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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 l·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, à l·échelle européenne et nationale d·une part, et à l·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 régulièrement porté ces enjeux 

d·accessibilité de façon collective : à l·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 l·enquête 
publique sur ce même Sraddet arrêté 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 :  

x Enjeu 1: Optimiser la desserte et veiller à l·accessibilité durable du territoire  

x Enjeu 2. La desserte de la Presqu·île par le Nord (Bretagne) pour le fret comme pour les voyageurs 

x Enjeu 3. L·accessibilité à l·aéroport Nantes-Atlantique 

Nous souhaitons par ailleurs exprimer fortement notre souhait d·être parties-prenantes tout au long des 

études que vous menez, en apportant notre regard, notre connaissance du fonctionnement du territoire ainsi 

que l·expertise de nos services et de notre agence d·urbanisme.   



 

Le projet LNOBPL est aujourd·hui structuré autour de deux axes dont l·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 l·étude d·un nouveau 
raccordement pour améliorer celui existant à Saint-Nicolas-de-Redon. 

Nous saluons ces projets reposant à 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 à Pont-Château et Saint-Gildas-des-Bois). 

Au-delà de cet axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud, l·accessibilité ouest de notre territoire ne fait pas partie 

des études initiées par Sncf-Réseau.  

Nous souhaitons rappeler que ce territoire est à la fois un grand attracteur touristique, un bassin d·emplois 
majeur et un territoire d·industrie particulièrement 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 à votre connaissances plusieurs constats préoccupants :  

x Les ruptures de charges récurrentes à Nantes et les politiques d·arrêt de l·opérateur ferroviaire 
notamment à Angers et au Mans contrarient les trajets entre Paris et la Presqu·Ile Guérandaise ou Redon 

(via Nantes et Savenay) en augmentant sensiblement les temps de parcours.  

x De nombreux voyageurs de ce territoire se rendent à la gare de Redon pour rejoindre Paris, privilégiant 

l·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.  

x La desserte de Saint-Nazaire agglomération et de Cap Atlantique s·est dégradée depuis plusieurs 

années. Seule l·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).  

x 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, même avec la 
modernisation prévue du réseau (les améliorations signalétiques ERTMS 2).  

x Sept ans après la modernisation de la voie jusqu·à 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 à 2015 ont en effet laissé en suspens une opération majeure : l·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, dès à présent, les travaux 
nécessaires pour permettre un meilleur cadencement de la ligne, dont la fréquentation a déjà progressé 

de plus de 50 % depuis 2013 (environ 1 900 montées/descentes quotidiennes sur les gares du Pays de 

Retz, posant régulièrement des problèmes 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 
l·Etat et la Région mentionnait : « L·amélioration de l·axe Le Croisic/ La Baule/ Saint-Nazaire/ Nantes/ 

Angers/ Le Mans/ Paris revêt 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 
l·ensemble des territoires de la région. »  

Aussi, nous sollicitons Sncf-réseau afin qu'elle considère ces dessertes et le dimensionnement des lignes 

depuis et vers Saint-Nazaire et la Presqu'île 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.   



 

.

Nous sommes convaincus que l·amélioration de la desserte ferroviaire de notre territoire passe par une 

accessibilité alternative à Paris par la Bretagne. 

En effet, au regard de la saturation du réseau sur l·axe Savenay <> Nantes <> Paris d·une part et de 
l·existence d·un réseau désormais optimisé sur l·axe Redon <> Rennes <> Paris d·autre part, la réalisation 
d·une connexion directe depuis la Presqu·Ile vers la Bretagne offrira une alternative ferroviaire efficace. Eviter 

la rupture de charge à Savenay pour rejoindre Pont-Château, Redon et Rennes est donc indispensable.  

Sncf-réseau indique expertiser deux scenarii en 2022 concernant la « virgule de Savenay » : l·un au plus près 
de Savenay, l·autre remettant en service la voie ferrée entre Montoir-de-Bretagne et Pontchâteau 

actuellement désaffectée (fermée depuis 1991), propriété Sncf-réseau mais proche de secteurs urbanisés 

dans sa partie sud.  

 

Nous saluons l·engagement de cette expertise, qui porte à la fois sur l·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 l·hinterland du port que des 

déplacements quotidiens de population, actuels et à venir, au sein de notre bassin de vie et notamment 

entre Pont-Château 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 à des études d·opportunité mais de leur donner un 
caractère opérationnel dès aujourd·hui.  

Nous souhaitons donc être informés et associés à ces études pilotées par le Grand Port Maritime d·une part 
et par Scnf-réseau d·autre part afin d·être partie-prenante et d·apporter notre connaissance fine du 

fonctionnement de notre territoire et de ses besoins.  

  



 

Alors que le projet d·aéroport du Grand Ouest et les réflexions associées pour sa desserte ferroviaire ont été 

abandonnées, l·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 l·aéroport de Nantes Atlantique depuis et vers le littoral, 
répond à une exigence majeure pour conforter le développement économique de l·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 l·État ont lancé en 2019 l·élaboration d·un 
schéma directeur d·accessibilité de l·aéroport et ont retenu un scenario reposant notamment sur la création 

d·un Bus à Haut Niveau de Service (BHNS) entre la gare de Nantes et l·aéroport d·une part, la création d·une 
halte ferroviaire sur la ligne Sncf Nantes – Sainte-Pazanne (desservie par le BHNS) et l·arrêt 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. 

 

 

 

Compte tenu des niveaux de trafic que supportent les principaux axes routiers entre le littoral et le rétro-

littoral et l·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 l·aéroport Nantes-Atlantique et sommes 

particulièrement soucieux de la mise en place effective de la halte ferroviaire à proximité de l'aéroport sur la 

ligne TER qui relie Nantes à Pornic et Saint-Gilles-Croix-de-Vie.  

La création de cette halte ferroviaire revêt 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 à 

l·automobile pour y accéder en payant des frais de stationnement élevés. Cette nouvelle desserte est aussi 

l·occasion de moderniser l'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 accès direct à l·aéroport Nantes Atlantique sans rupture de charge reste un enjeu 

majeur pour le Nord Loire, et évitera l·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·être 
expertisées.   



 

Le niveau d·accessibilité du territoire est un critère 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 être 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 façon partenariale, l·élaboration 
des Contrats Opérationnels de Mobilité à l·échelle des bassins de mobilité, nous sommes soucieux de la 

cohérence de l·ensemble des actions et des projets portés en cette période.  

Nous sommes ainsi vigilants à la complémentarité des modes de déplacements. En termes routiers, si 

l·amélioration de la liaison depuis Rennes vers Redon est aujourd·hui finalisée, il reste essentiel de réaliser 
les chaînons manquants de la mise à 2X2 voies depuis Redon vers Pont-Château et la Presqu·île 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, 

l·expression de nos sincères salutations. 

 

 

David Samzun 

Président 

C.A. de Saint-Nazaire et de l·Estuaire 

 

 

Nicolas Criaud 

Président 

C.A. Cap Atlantique 

 

 

 

 

Jean-Louis Mogan 

Président 

C.C. Pontchâteau- Saint-Gildas-des-Bois 

 

Rémy Nicoleau 

Président 

C.C. Estuaire et Sillon 

 

Jean-Michel Brard 

Président 

C.A. Pornic agglo Pays-de-Retz 

 

 

Yannick Morez 

Président 

C.C. Sud Estuaire 

  

Bruno Le Borgne 

Président 

C.C. Arc Sud Bretagne 

 

Copie : Présidents des Départements de Loire-Atlantique, du Morbihan, d·Ille-et-Vilaine 



                  
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
Objet : projet LNOPBL 

 
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 

  

 
 
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 danV le cadUe d¶Xne enWenWe inWeUcRmmXnaXWaiUe visant à favoriser 
l¶e[SUeVViRn cRmmXne deV inWpUrWV deV territoires et SRSXlaWiRnV de l¶RXeVW bUeWRn, nos 
collectivités souhaitent réaffirmer ici l¶imSpUaWif de UpSRnVeV fRUWeV eW XUgenWeV sur ces enjeux 
absolument cruciaux que cristallise ce grand projet ferroviaire en matière d¶acceVVibiliWp eW de 
mobilité du quotidien. 
 
La signature du PacWe d¶acceVVibiliWp eW de mRbiliWp SRXU la BUeWagne enWUe l¶EWaW eW la RpgiRn 
remonte au 8 février 2019. En confirmant le projet LNOBPL, il consacre l¶ambiWiRn iniWiale eW 
l¶RbjecWif stratégique d¶Xne liaiVRn TXRWidienne enWUe la SRinWe bUeWRnne, Brest et Quimper à 3 
heures de Paris et à 1H30 de Rennes. 
 
Si les études préliminaires TXi caUacWpUiVenW l¶pWaSe acWXelle dX SURjeW inWqgUenW bien la définition 
de la WUajecWRiUe d¶ampliRUaWiRn de la deVVeUWe RenneV-BUeVW, leV UiVTXeV d¶Xn dpcURchage deV 
ampliRUaWiRnV VXU l¶a[e NRUd SaU UaSSRUW j celleV d¶RUeV-et-dpjj SURgUammpeV VXU l¶axe Nantes-
Rennes-Bretagne-Sud sont réels. 
 
LeV cRndiWiRnV d¶Xne accplpUaWiRn dX SURjeW, nRWammenW VXU l¶a[e NRUd doivent être satisfaites. 
La SUpcpdenWe ShaVe d¶enTXrWe SXbliTXe aYaiW idenWifip Xn ceUWain nRmbUe de VRlXWiRnV 
techniques entre Rennes et Brest (amélioration de la voie existante ou tronçon de voies 
nouvelles (Landerneau-Morlaix / Lamballe-RenneV)). Le dpSlRiemenW de l¶ERTMS aXjRXUd¶hXi, 
en lien avec le classement du port de Brest-Roscoff dans le réseau central du RTE-T par la 
FUance aXSUqV de l¶UniRn eXURSpenne, doit pgalemenW rWUe cRnVidpUp en WeUmeV d¶pWXdeV 
opérationnelles.  



 
Il V¶agiW de SaVVeU j la YiWeVVe VXSpUieXUe V¶agiVVanW d¶Xn SURjeW aX[ effeWV VWUXcWXUanWV VXU le 
long terme SRXU le dpYelRSSemenW eW l¶aWWUacWiYiWp de l¶RXeVW bUeWRn. Il constitue par ailleurs une 
réponse particulièrement adaptée et durable au regard des enjeux liés aux dérèglements 
climatiques. L¶imSacW de la cUiVe VaniWaiUe, l¶XUgence climaWiTXe, la dépression du transport 
aérien accenWXpe SaU la SRliWiTXe d¶RffUe d¶AiU FUance (particulièrement catastrophique pour la 
deVVeUWe de l¶RXeVW bUeWRn depuis / vers Paris) confortent la npceVViWp d¶Xne RffUe feUURYiaiUe j 
gUande YiWeVVe SeUfRUmanWe eW j l¶enWUpe effecWiYe dX SURjeW LNOBPL en phase opérationnelle 
de mise en travaux. En matière de relance de l¶inYeVWiVVemenW SXblic SRXU VRXWeniU l¶pcRnRmie, 
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 
dpSlacemenWV dX TXRWidien. C¶eVW Xn SXiVVanW RXWil de cRnne[iRn j lRngXe, mR\enne eW cRXUWe 
distance, au service de l¶ampnagemenW dX WeUUiWRiUe. 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 TXi l¶accRmSagne, nRV cRllecWiYiWpV VignaWaiUeV V¶inVcUiYenW 
résolument pour une accplpUaWiRn dX SURjeW LNOBPL. Il V¶agiW de SaVVeU j Xne ShaVe d¶pWXdeV 
RSpUaWiRnnelleV d¶Xn SURjeW d¶ampliRUaWiRn de l¶a[e feUURYiaiUe NRUd, aX mrme WiWUe TXe l¶a[e 
Nantes-Rennes-Bretagne Sud. Celui-ci vise à offrir des capacités nouvelles en entrées et en 
sorties dX n°Xd feUURYiaiUe de Rennes, des gains significatifs de temps de parcours entre 
Brest et Rennes (Brest ± Rennes en 1H30 et 2 arrêts intermédiaires, dont Morlaix), des 
améliorations de service assurant des dessertes rapides et cadencées sur tout le périmètre 
considéré. 
 
En vous remerciant, nous vous prions de recevoir, Monsieur le Préfet, Monsieur le Président, 
l¶e[SUeVViRn de nRV salutations distinguées. 

 
François CUILLANDRE Joël LE JEUNE Jean-Paul VERMOT 
Président Président Président 
Brest Métropole Lannion-Trégor Communauté Morlaix Communauté 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Copie : site internet LNOPBL dédié au dialogue territorial 
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Annexe technique à la leWWre de l¶enWenWe inWercommXnaXWaire 
 

 
 
Le Pacte d¶accessibilité et de mobilité pour la Bretagne signé le 8 février 2019 entre l¶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 à 3 heures de Paris 
et à 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.lnobpl.fr et de la décision ministérielle de lancement 
des études préliminaires du projet de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne ± Pays de 
la Lore (LNOBPL) 

« La décision ministérielle du 21 février 2020 demande j SNCF RpseaX, mavWre d¶oXYrage, de 
lancer la première phase des études préliminaires du grand projet ferroviaire des Liaisons 
Nouvelles Ouest Bretagne - Pa\s de la Loire. Ce grand projeW, inclXs dans le conWraW d¶aYenir 
des Pa\s de la Loire eW dans le pacWe d¶accessibiliWp eW mobiliWp poXr la BreWagne, signps le 8 
février 2019, vise, à des horizons de moyen et long termes, à répondre aux besoins de mobilité 
j l¶oXesW de NanWes eW de Rennes eW enWre ces deX[ capiWales rpgionales, WoXW en permeWWanW 
une meilleure accessibilité de la pointe bretonne, en reliant Brest et Quimper en 3 heures de 
Paris » 
 
« ConcernanW l¶a[e nord Rennes ± BresW, il s¶agira de consWrXire Xn schpma direcWeXr d¶a[e 
YisanW j Xne amplioraWion progressiYe des infrasWrXcWXres en cohprence aYec l¶objecWif de relier 
Brest à 3 heures de Paris à long terme.  
 
ConcernanW l¶a[e Nantes-Rennes ± BreWagne SXd, il s¶agira de : 
- Poursuivre les études pour une section de ligne nouvelle entre Rennes-Redon, 
- Lancer les pWXdes d¶amplioraWion de la ligne e[isWanWe NanWes-Savenay ± Redon, afin de 

permettre une desserte à la demi-heure enWre NanWes eW 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 être réalisées en 
cohprence aYec les ampnagemenWs fXWXrs reWenXs poXr les schpmas direcWeXrs des n°Xds 
ferroviaires de Rennes et de Nantes. 
Cette première phase des études préliminaires se déroule en 2021 et 2022. Un dialogue 
territorial sera prochainement ouvert pour informer et pour mieux faire connaître 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 l¶Etat, les deux Conseils régionaux de Bretagne et Pays de la 
Loire, les quatre Conseils départementaux des Côtes-d¶Armor, du Finistère, d¶Ille-et-Vilaine et 
du Morbihan, les trois Métropoles de Brest, Nantes et Rennes ainsi que SNCF Réseau, le 
mavtre 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 l¶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 à 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 ») : 
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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 / à 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 à centre-ville) : 45 à 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 à 3h16 (1h20 en voiture) ! 
A part le train de 6h30, tous les trajets entre Lannion et Brest nécessitent un temps de parcours 
supérieur à 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 à combiner : 
- Enjeu de la longue distance : relier Brest à Paris en 3 heures, et Brest à Rennes en 1h30, 

en desserte commerciale avec 2 arrêts intermédiaires ; une accessibilité performante de la 
Bretagne et surtout de sa pointe occidentale est essentielle pour répondre au défi de 

Départ Arrivée

Nb de 
trains 

par 
jour

Temps de 
trajet 

moyen

Temps de 
trajet en 
voiture

Meilleur 
temps de 

trajet

Nombre de 
trajets avec 
cette durée 
par semaine

Départ Arrivée

Nb de 
trains 

par 
jour

Temps de 
trajet 

moyen

Temps de 
trajet en 
voiture

Meilleur 
temps de 

trajet

Nombre de 
trajets avec 
cette durée 
par semaine

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 0h51 1 Plouaret Brest 9 1h20 1h03 0h51 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

Trajets TGV, TER ou TGV-TER, sur un jour de semaine, hors été (service "hiver" 2021-2022)
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l¶attractivité économique ; le projet LNOBPL, en renforçant la visibilité, l¶accès et le 
rayonnement international de la pointe bretonne, en consolidant ses liens métropolitains, 
participe à la vitalité des dynamiques économiques à l¶°uvre 

- Enjeu de la diffusion territoriale de la vitesse : diffusion homogène de la vitesse sur 
l'ensemble des territoires intra-bretons ; le réseau ferroviaire existant souffre de la faible 
performance des relations inter-cités vis-à-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 endogène ; l¶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 auprès de l¶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 déjà saturées entre 
Brest et Morlaix 

- Enjeu de l¶adaptation au changement climatique : l¶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 particulièrement 
adaptée, à condition que le temps de parcours et l¶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 à 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-à-
vis du reste de la France et de l¶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 à la nécessité d¶une offre ferroviaire à grande vitesse 
performante et à l¶entrée urgente en phase opérationnelle du projet LNOBPL. 

 
 
4. Propositions 
Dans le dialogue territorial engagé par SNCF Réseau pendant l¶automne 2021 et l¶hiver 2021-
2022, les territoires sont amenés à prendre des positions pour faire valoir leur avis sur le projet 
LNOBPL. 
Les membres de l¶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 être 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 à centre-ville, sans obérer donc les nuits en amont 
ou en aval du voyage.  
Afin que ce service soit à la fois rapide et pérenne, il convient d¶organiser deux arrrts de 
desserte intermédiaire avant Rennes (par exemple, à Morlaix et à St-Brieuc) avec passage en 
vitesse en gare de Rennes, et/ou un arrêt avant Rennes (à Morlaix ou à St-Brieuc) et à Rennes 
afin de raccrocher les deux rames TGV Brest-Paris et Quimper-Paris, pour arriver à Paris 
Montparnasse sur un seul sillon ferroviaire.  
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Ce service nécessite une bonne articulation avec les services TER pour un rabattement des 
voyageurs aux points d¶arrrt du TGV rapide à 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 rtre de réduire les temps de parcours et d¶améliorer le maillage ferroviaire 
des villes et territoires à l¶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 technopôle télécom ± 
numérique)  

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

- entre Brest et St-Brieuc 
- entre Brest et Rennes en 1h30, avec 2 arrêts intermédiaires 
 
Pour une complémentarité temps de trajet / prix du service : 
La complémentarité temps de trajet / sécurité-fiabilité-durabilité / prix du service devra être 
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 à 15 ¼ en tarif jeunes 

(- de 26 ans), pour 12 ¼ en moyenne (10 à 15 ¼) en covoiturage organisé via une plateforme 
de covoiturage 

- Il ne faut par ailleurs pas oublier la différence de tarif entre un TER (8 ¼ pour les moins de 
26 ans) et un TGV (25 ¼), pour un trajet entre Lannion et Brest 

 
Toute amélioration significative de l¶offre de services en réponse aux besoins des territoires 
tels qu¶exposés plus haut reste conditionnée à une intervention sur l¶infrastructure car 
aujourd¶hui les possibilités tant en termes de capacités, de fréquences que de temps de 
parcours arrivent à leur limite. C¶est tout l¶enjeu du projet LNOBPL et de manière prégnante 
concernant l¶axe ferroviaire Nord Brest-Rennes avec la mise en °uvre dans les meilleurs 
délais d¶un schéma directeur d¶axe. 
 
Dans cet esprit, l¶entente intercommunautaire Brest Métropole, Lannion-Trégor Communauté 
et Morlaix Communauté avait eu l¶occasion de prendre position lors du débat public 2014-2015 
et de l¶étape complémentaire 2017 pour le choix d¶un scénario dit © bleu aménagé ». 
Aujourd¶hui force est de constater que l¶on n¶a pas beaucoup avancé. Les condiWions d¶Xne 
accélération du projet LNOBPL et de sa consisWance, parWicXliqremenW sXr l¶a[e Nord 
Rennes-Brest, doivent être recherchées. Un certain nombre de solutions techniques entre 
Rennes et Brest avaient été identifiées : amélioration de la voie existante (shunt du 
Ponthou,«) ou tronçon 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 l¶ouest breton doivent également rtre 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 apparaît : il s¶agit de 
l¶harmonisation européenne en matière de signalisation ferroviaire et la question du 
déploiement de l¶ERTMS (European Railway Traffic Mangement System). Cette 
aménagement technique, qui participe à l¶enjeu de capacités, se conjugue par ailleurs avec 
l¶exigence découlant du classement par la Commission Européenne du port de Brest-Roscoff 
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au réseau central du RTE-T et de son raccordement ferroviaire au corridor atlantique. La 
proposition de nouveau règlement 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 Pôle métropolitain Loire-Bretagne 

 

Notre  engagement

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Au sein d'un grand territoire dont le dynamisme 

démographique et économique n'a fait que s'amplifier durant 

les deux dernières décennies, une accélération du projet 

Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire (LNOBPL) 

est indispensable pour répondre à 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 l'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 où le transport aérien et routier est 

réinterrogé et où 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. 

Les métropoles et grandes 

agglomérations de l'Ouest, 

réunies au sein du Pôle 

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 soutenant une 

gouvernance unifiée pour les 

deux axes du projet (Nantes - 
Rennesථ- Bretagne Sud et 
Rennes ʹ Brest), elles 

œuvrent en ce sens depuis 

les premières phases de 

débat public et d'instruction. 

http://www.pmlb.fr 

 

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

 

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

 

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

x en plaçant Brest et Quimper à 3h de Paris et à 1h30 de Rennes 
x en offrant des liaisons rapides vers les aéroports franciliens, le sud et le sud-

est de la France et de l'Europe, pour les voyageurs à travers l'amélioration de 

la ligne "Massy-Valenton" et la création d'une gare TGV à Pont de 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 

périmètre d'étude 
 
 

3. Renforcer le maillage ferroviaire global à l'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 à la ½ h), ainsi qu'entre Rennes et la pointe bretonne. 

 

 

4. Améliorer les mobilités du quotidien, en diffusant la grande vitesse sur le territoire 

par l'articulation du projet avec les Pôles d'Échanges multimodaux du territoire et 

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

 

 

 

 

 

 



 

Contribution du Pôle métropolitain Loire-Bretagne février 2022 

 

Notre conviction 

 

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

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

 

x Le seul réaménagement des infrastructures ferroviaires existantes ne suffira pas 

à améliorer significativement la desserte des villes intermédiaires et des 

territoires périurbains. En effet, en l'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.  

x Des infrastructures nouvelles et le déploiement de l'ERTMS sont nécessaires 

pour augmenter durablement les capacités du réseau ferroviaire et permettre 

une amélioration réelle du service, en temps comme en fréquence, pour 

l'ensemble des territoires et des liaisons ferroviaires (périurbaines, interville ou 

longue-distance) 

 

Angers, Nantes et Rennes ont été identifiées comme des territoires à haut potentiel de 

développement de services express métropolitains, c’est-à-dire d'amélioration des 

services ferroviaires du quotidien.  

Par ailleurs, la proposition française, 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 Ѵ’indispensabѴe 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 Ѵ’Europe. Innovation suppѴߗmentaire 

également introduite par la Commission européenne, Ѵev t�a|ue �iѴѴev dĽAngeuvķ Buev|ķ 
Nan|ev e| Rennevķ von| ueconn�ev comme nq�dv �ubainv d� RTE-T.  

Ces avancߗes, dߗsormais soumises ޢ Ѵ’adoption du ConseiѴ et du ParѴement europߗen, 

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'hui et de demain. 
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Ligne Nouvelle Ouest Bretagne Pays de la Loire – LNOBPL 

Contribution de la Communauté de Communes  
du Pays de Pont-château-Saint-Gildas-des-Bois  

L’accessibilité durable de notre territoire, à l’échelle européenne et nationale d’une part, et à 
l’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 l’objet d’une attention 
particulière de tous les élus de la communauté de communes.  

LNOBPL arrête 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 l’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.  

 

Nous souhaitons par ailleurs exprimer fortement notre souhait d’être partie-prenante, 
territoire actif, tout au long des études menées, en apportant notre regard, notre connaissance 
du fonctionnement du territoire ainsi que l’expertise de nos services et de notre agence 
d’urbanisme. 

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

® Enjeu 1. Optimiser la desserte et veiller à l’accessibilité durable du territoire,  

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

® Enjeu 3. L’accessibilité à l’aéroport Nantes-Atlantique.  
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« 
« 

Enjeu 1 : Optimiser la desserte et veiller à l’accessibilité durable 
du territoire  

Le projet LNOBPL est aujourd’hui structuré autour de deux axes dont l’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 l’étude d’un nouveau raccordement pour améliorer celui existant à Saint-
Nicolas-de-Redon.  

Nous saluons ces projets reposant à 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 à 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 à l’heure et dans les deux sens dans toutes les gares de l’espace ligérien.   

          En conséquence, il est nécessaire que le projet LNOBPL précise de manière 
formelle la desserte prévue des gares de Pont-Château, 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 même d’exclusion. Le projet 
LNOBPL doit permettre le développement et l’accès de tous les territoires traversés 
dans des proportions au moins équivalentes. 

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

Nous souhaitons rappeler que le territoire ELLO est à la fois un grand attracteur touristique, un 
bassin d’emplois majeur et un territoire d’industrie particulièrement 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 à votre connaissance plusieurs constats préoccupants :  

® Les ruptures de charges récurrentes à Nantes et les politiques d’arrêt de l’opérateur 
ferroviaire notamment à Angers et au Mans contrarient les trajets entre Paris et la 
Presqu’Ile Guérandaise ou Redon (via Nantes et Savenay) en augmentant sensiblement 
les temps de parcours.  

® De nombreux voyageurs de ce territoire se rendent à la gare de Redon pour rejoindre 
Paris, privilégiant l’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 l’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, même 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 l’Etat et la Région mentionnait : « L’amélioration de l’axe Le Croisic/ La Baule/ Saint-
Nazaire/ Nantes/ Angers/ Le Mans/ Paris revêt 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 l’ensemble des territoires de la région. »  

Aussi, nous sollicitons Sncf-Réseau afin qu’elle considère la desserte depuis et vers Saint-
Nazaire et la Presqu’Ile 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. 
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« 

« 

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

Nous sommes convaincus que 
l’amélioration de la desserte ferroviaire de 
notre territoire passe par une accessibilité 
alternative à Paris par la Bretagne. 

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

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

Nous saluons l’engagement de cette expertise, qui porte à la fois sur l’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 à venir, au sein de notre bassin de vie 
et notamment entre Pont-Château-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 à des études d’opportunité mais de leur donner un caractère 
opérationnel dès aujourd’hui. Elles doivent être inscrites dans le schéma LNOBPL 
en études opérationnelles conduisant à une réalisation programmée.   

Nous souhaitons donc être informés et associés à ces études pilotées par le Grand Port 
Maritime d’une part et par Scnf-réseau d’autre part afin d’être 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 à l’aéroport de Nantes-Atlantique  

Alors que le projet d’aéroport du Grand Ouest et les réflexions associées pour sa desserte 
ferroviaire ont été abandonnées, l’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 l’aéroport de Nantes Atlantique depuis et vers 
le littoral, répond à une exigence majeure pour conforter le développement économique de 
l’un des grands territoires industriels et touristiques de la région, en croissance démographique 
forte et continue depuis plus de 20 ans.  

À ce titre, Nantes Métropole, la Région des Pays de la Loire et l’État ont lancé en 2019 
l’élaboration d’un schéma directeur d’accessibilité de l’aéroport et ont retenu un scenario 
reposant notamment sur la création d’un Bus à Haut Niveau de Service (BHNS) entre la gare de 
Nantes et l’aéroport d’une part, la création d’une halte ferroviaire sur la ligne Sncf Nantes – 
Sainte-Pazanne (desservie par le BHNS) et l’arrêt 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 l’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 l’aéroport Nantes-Atlantique et 
sommes particulièrement soucieux de la mise en place effective de la halte ferroviaire à 
proximité de l'aéroport sur la ligne TER qui relie Nantes à Pornic et Saint-Gilles-Croix-de-Vie.  

Toutefois, permettre un accès direct à l’aéroport Nantes Atlantique sans rupture de charge 
reste un enjeu majeur pour le Nord Loire et évitera par ailleurs l’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 critère 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 être complémentaires des approches 
globales de mobilité.  

En tant qu’Autorités Organisatrices de la Mobilité, alors que la Région Pays de la Loire engage, 
de façon partenariale, l’élaboration des Contrats Opérationnels de Mobilité à l’échelle des 
bassins de mobilité, nous sommes soucieux de la cohérence de l’ensemble des actions et des 
projets engagés en cette période.  
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« 

«  

            Le nouveau dialogue LNOBPL étant lié à l’abandon du projet d’Aéroport du 
Grand Ouest, qui devait être 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 même type. 

 

 

 

Les enjeux et conclusions de cette contribution ont été partagés 
par décision unanime des élus du conseil communautaire du Pays 

de Pont-Château Saint Gildas en date du 22 février 2022. 

Jean-Louis MOGAN 
Président de la Communauté de Communes  

du Pays de Pontchâteau St-Gildas-des-Bois 
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DELIBERATIoNS DU CoruselI CoMvuNaUTAIRE DE
DttrtRtrt Acc toM eRAToNt

DeLreeRAtror{

Séance du : lundi23 février 2OZZ
N" DE L'ACTE :

cA-2022-Or7

Le lundi 28 février 2022, à 1BH3O, le Conseil Communautaire s'est réuni, sous la
présidence de Monsieur Arnaud LECUYER,

Lieu de réunion : Salle de I'Embarcadère- PLELAN-LE-pETlT

Date de convocation : vendredilB février ZO2Z

Nombre de membres en exercièe : 92 titulaires - 5L suppléants

Présents ce iour : 75 - Procurations : L2 - Voix délibératives : 87

LEBRETON, Didier LECf-.ilËN, rhierry oRVErLLoru, r,,1i.r#izij."h=tÎslTâ.":JîilÏ:
Bruno RICARD, Marie-Christinei COTIN, Alain JAN, Anne-Sophie CUILLEMOT, philippe
LANDURE, Patrice CAUTIER, Laurence CALLEE, David BO|XIERE, Jérémy DAUPHiN,
Brigitte BALAY- MIZRAHI, Patrick BARRAUX, Cérard BERHAULT, Jean-LLc BOISSEL;
Dominique BRIAND, Alain BROMBIN, Jean-René CARFANTAN, Arnaud CARRE, Régis
lilAYfACNE, Myriam CHERDEL, Stella CORBES, Roger COSTARD, Cilles COUPU, Michel
DAUCAN, Loit DAUNAY, René DECRENNE, Véronique DELHINCER, Didier DERU, Michel
DESBOIS, Marie-Jeanne DESPRES, Sandrine DEUTSCHMANN, Céline ENCEL, Olivier
ESTIENNE, Martial FAIRIER, Michel FORCET, Daniel FOUERE, Pascal CODET, yann
CODET, Cécilia CUICUI-DELAROCHE, Christian CUILBERT, Francoise HEDE, Jacky
IIEUZE, Didier IBACNE, Jean-.lluc LECHEVESTRIER, Laurence LE DU-BLAYO, Loiê
LORRE, Ceorges LUCAS, Céraldine LUCAS, Solenn MESLAY, Cécile METAYE-BRUNET,
Marie-Laure MICHEL, Marie-Madeleine MICHEL, Didier MlRlEl- Michèle MOISAN, Olivier
NOEL, Christophe OLLIVIER, I Dominique PERCHE, Dominique RAMARD, Fabrice
RIVALLAN, Marcel ROBERT, Didier SAILLARD, Evelyne THOREUX, Ronan TRELLU, Sylvie
VADIS, Hervé VAN PRAAC, Jean-Yves VILLALON

: Olivier BOIXIERE, Monique

Marina LE MOAL à
e DESPRES à René
à Brigitte BALAY-

MIZRAHI, Céline LABBE à Patrick BARRAUX, li4axime LEBORCNE à Alain JAN, Cérard
MOLEINS à Arnaud LECUYER, Jean-Louis NOCUES à Daniel FOUERE, Mathilde pILLOT à
Bruno RICARD, Quentin RENAULT à Céline ENCEL, Nicole VILLER à Jérémy DAUpHIN
Secrétaire de Séance ; Marie-Jeanne DESpRES
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CoIISEII_ CovvuIRUTAIRE DU :

LUNDT 28 rrVrueR 2c22 DELIBERATION

Direction Aménagement durable du territoire N" DE L'ACTE :

cA-2022-Or7
MOBILITES

Obiet: Ligne Nouvelle Ouest Bretagne-Pays de la Loire (LNOBPL) - Concertation - Motion

Rapporteure : Madame Anne-Sophie CUILLEMOT

Le Conseil Communautaire de Dinan Agglomération, réuni en séance plénière le lundi 28
février 2022, après en avoir délibéré, adopte la motion suivante:

Au regard des enjeux portés par les politiques publiques mises en æuvre par Dinan Ag-
glomération, son Conseil Communautaire estime :

. Qu'en mobilisant des moyens financiers considérables, les propositions telles qu'envi-
sagées pour développer fes liaisons ferroviaires voyageurs et fret dans I'espace régio-
nal, sont de nature à porter préjudice à l'exigence des dessertes infrarégionales indis-
pensables aux mobilités du quotidien ;

. Qu'en préalable à tout autre projet, des engagements fermes doivent être obtenus
sur le maintien et le développement des liaisons TER entre Saint-Brieuc-Dinan-
Ren nes et Sai nt- Brieuc- Broons-Cau I nes- Ren nes :

capacités s devra
à l'amélior ire Dol-
sants pou rappelé
investis s oméra-

tion qui n'en a pourtant pas la compétence ;

. Qu'au regard des coûts de création d'une nouvelle ligne, le scenario retenu devra aus-
tinente et iaisonnée, le ratio coût des tra-

"'3llr;i3:ï
des seuts pôtes métropotitains breton= Î::L1i:trt""J::
via un réseau secondaire conforté et performant;

u devra
rticuliè-
isés par

i retenu
pour le <<zêro artificialisation nette > ;
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Qure le scenario de voie nouyelle en'[re Ren

cadre de l'AMl Tenmod. Quel que soit le scénario.retenu, l'offre de services devra être
maintenue voire développée sur cette portion de ligne,

Motion adoptée à I'unanimité du Conseil Communautaire réuni en séance plénière

(Abstentions:2)

Fait et délibéré les lieu, jour, mois et an susdits. Au registre, suivent les signatures.

M.le Président certifie, sous sa resi2onsabilité, le caractère exécutoire de cet acte.

saisi d'un recours gracieux dans le tnême délai.

La présente décisron peut faire fbipt, dans un délai de deux mois à compter de sa publication

et/'ou notification, d'un recours Çontentieux par courrier adressé au Tribunal administratif de

Rennes, 3, Contour de la Motte, OS 44416, 35044 Rennes Cedel ou par I'application Télérecours

citiyents àccessible à partir du site www.teierecours.fr, L'auteur de Ia décision peut également être

A DlhlAN le 28 février ?A22,

Le Président,

Arnar,d LECI-J



A(JIR  ENSEMBLE
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Service Environnement et Mobilités
Affaire suivie par :
Léa JOVIGNOT
lea.joviqnotpmontfort.communaute.bzh
Réf : '2 e 2 Z

Le Président

Monsieur Luc Lallemand
PDG de SNCF Réseau
15 /17 rue Jean-Philippe Rameau
CS 80001 - 93 418
La plaine Saint Denis Cedex

O  Vœux  relatifs  au projet  de Liaisons  Nouvelles  Ouest  Bretagne  -  Pays de la Loire

Le projet de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire est une nécessité pour moderniser les infrastructures
ferroviaires et pour répondre à l'impératifde développement équilibré des territoires bretons. En permettant, sur le long terme,
d'augmenter la fréquentation et la cadence des trains en gare de Montfort-sur-Meu et Breteil, il représente une opportunité
pour le territoire de Montfort Communauté dont les gares sont les portes d'entrées. Cela contribuera au renforcement du

dynamisme  démographique et de l'attractivité économique de la Communauté de Communes.

Essentiel pourla mobilité d'aujourd'hui et de demain, la gare de Montfort-sur-Meu contribue à offrir aux habitants, quelles  que

soient leurs situations, un accès à la mobilité et une alternative à la voiture. De fait, cet équipement constitue un élément
important pour la préservation du lien social sur le territoire de Montfort Communauté, et la proximité avec les collectivités
locales voisines.

Par ailleurs, il convient de limiter au maximum la consommation de foncier, qu'il soit agricole ou forestier.

Les élus de Montfort Communauté souhaitent également que le projet de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la
Loire prenne en compte l'enjeu majeur de sécurisation du passage à niveau de la voie ferrée situé sur l'axe Montfort-sur-Meu
/Bédée sur la route départementale 62, qui connaît un trafic important de cars scolaires et de poids lourds.

Enfin, Montfort Communauté travaille au développement d'une zone d'aménagementconcerté au Nord de la gare de Montfort-
sur-Meu, qui accueillera environ 500 logements, l'hôpital ainsi que la gendarmerie. Il apparaît ainsi important de relier ce
nouveau quartier au centre-ville situé au Sud de la gare par le biais d'une nouvelle infrastructure.

Je vous prie d'agréer,  Monsieur  Lallement,  l'expression  de mes salutations  distinguées.

Montfort  Communauté

4 place  du  Ïribunal

CS 30150

35162  Montfort-sur-Meu  Cedex

02.99.09.88.10

contact@montfortcommunaute.bzh

Le Président

Christophe  MARTINS

www.montfortcommunaute.bzh
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EƚƵde d͛ŽƉƉŽƌƚƵniƚé ƉŽƵƌ la miƐe en Ɖlace de TƌanƐƉŽƌƚƐ 
Collectifs en Site Propre (TCSP)
Présentation finale ʹ Synthèse
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� révision du SCOT du Pays de Fougères et l é͛laboration du SRADDET de la Région

Bretagne,

� Fougères seul chef-lieu d͛aƌƌŽndiƐƐemenƚ à ne pas être doté d͛Ƶne liaison ferrée
vers la capitale régionale.

� Acteurs à l͛initiatiǀe du projet : le syndicat mixte du SCOT du Pays de Fougères, Fougères
Agglomération, Couesnon Marches de Bretagne et la ville de Fougères. Mission confiée au

bureau d é͛tudes TRANSAMO.

� Type d͛étude engagée : Etude prospective sur le retour du train et la structuration d͛aƵƚƌeƐ
modèles de transport collectif en site propre (TCSP) pour le Pays de Fougères à l é͛chelle
départementale, régionale et nationale à la demande de la Région.

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

� Etude en 2 Phases :

� 1ère phase « analyse prospective » de l͛émeƌgence du retour du train et autres
solutions TCSP resituée en février 2020

� 2ème phase « études techniques et partenariales » pour la réalisation du projet

Conteǆte de l͛étude



22/02/2022 3

Conteǆte de l͛étude

3

Financement de l͛éƚƵde
L͛étude est financée par des fonds propres (20%)                                                              

et FEADER LEADER dans le cadre du contrat de partenariat Europe Région 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 Fougères :

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

3 Priorités
• Mettre en œuǀre un axe ferroviaire entre Fougères et Rennes, avec la mise en

place de solutions provisoires de transport en site propre (Bus à 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 Fougères et de Rennes par la création d͛Ƶn groupement d͛acƚeƵƌƐ
publics pour la réalisation du projet.
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Brève synthèse des éléments de diagnostic
Diagnostic de l͛offre de transport
• La fréquentation de la ligne 9A (Rennes/Fougères) est supérieure à celle des autres lignes BreizhGo

(env. 410 000 validations (commerciaux + scolaires) (contre 100 000 à 300 000 validations pour les

autres lignes régionales), malgré une ligne expresse à 70 minutes.

Flux domicile-travail et domicile-étude :

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

Trafic routier aux heures de pointe

• Ralentissement au départ de Fougères, rocade Sud.
• Ralentissements à partir des échangeurs de Liffré-Cormier et augmentés en Ɛ͛aƉƉƌŽchanƚ 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 (Fougères-> Rennes) et 9B (La Bouëxière -> Rennes), il
existe un fort potentiel si la ligne de TCSP emprunte les mêmes itinéraires.

• Les flux vers Rennes seront exponentiels si le temps de parcours diminue significativement.

4
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Scénarios Trains

TCSP Rennes - Fougères
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Priorité  : Le Train :

• Inscrire le Pays de Fougères 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 Fougères et des territoires
voisins.

•Un temps de parcours compétitif et fiable

à toute période de la journée.

• fréquence de passage moyenne à

corréler avec la capacité d a͛ccueil de la

gare de Rennes

•Transport réduisant les émissions de gaz

à effet de serre.

• Image attractive : bonne image auprès du

public

01 Scénarios train 1 
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01 Scénarios train 1 
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Scénario 1
Fougères / Rennes via Liffré
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01 Scénarios train 1

Scénario n°1 ± Tracé Rennes / Fougères via Liffré 

Tracé le long de l A͛ϴϰ

Fougères :

- 4 tracés possibles en
fonction de la localisation
de la gare.
- 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

Infrastructure
¾ Voie unique aǀec ǀoies d͛éǀitement
¾ Vitesse de ligne de 140 km/h (courbe avec rayon > 1 km réalisable et type de 

MR 140 km/h adapté)

¾ Raccordement au réseau ferroviaire existant en sortie de Rennes, soit entre 

Pontchaillou et Chevaigné (tracé R1 et R2) ligne Rennes-St Malo, soit entre 

Cesson Sévigné et Noyal-Acigné (tracé R3)ligne Le Mans-Laval-Rennes. 

Matériel Roulant

¾ Train de type X73500 de 120 places en UM2,

¾ Motorisation au choix : diesel, électrique 

ou innovant (hydrogène)

Offre de transport

¾ Offre de transport théorique : 1 train/heure aux heures creuses, 1 train toutes 

les demi-heures aux heures de pointe.

¾ Desserte intermédiaire systématique de Liffré, St Aubin et Romagné.

Choix techniques scénario 1
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01 Scénarios train 2
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Scénario 2
Fougères / Rennes via raccordement Les Lacs
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01 Scénarios train 2

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

Tracé déjà défini

� Réhabilitation de la
voie verte entre
Gérard et Fougères

� Shunt de 4 kms
entre Gérard et Les
Lacs

� Circulation sur
ligne Rennes-
Laval-Le Mans
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01 Scénarios train 2

Infrastructure
¾ Réhabilitation voie verte Fougères-Vitré (Gerard) : voie unique avec voie 

d é͛ǀitement͕
¾ Vitesse de ligne de ϴϬ kmͬh ;contre ϲϬ kmͬh sur la ligne d͛origineͿ͕ 
¾ Raccordement au réseau ferroǀiaire au niǀeau de la gare des Lacs jusqu à͛ 

Rennes, vitesse de 140 km/h sur cette section (limité par capacité du matériel 

roulant),

Offre de transport

¾ Offre de transport : 1 train/heure toute la journée,

¾ Desserte intermédiaire systématique de Balazé (croisement nécessaire) + 

(Chatillon en Vendelais en option).

Choix techniques scénario 2
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TCSP Rennes - Fougères

Scénario CHNS
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02 Scénario CHNS

15

Les opportunités
Importante fréquentation ligne 9a

L͛ aǆe Rennes ʹ Fougères est un axe majeur notamment

grâce à l͛A84. 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 première ligne interurbaine du réseau
départemental avec 550 000 voyageurs annuels dont
400 000 voyageurs commerciaux et la ligne 9b avec 400
000 voyageurs.

Réseau de Pôles d͛Echange Multimodaux entre
Fougères et Rennes existants ou en cours de
réalisation le long de la ligne 9a :

Fougères/Romagné/Saint-Aubin du Cormier/ Liffré/

« Via-Silva »

Ouverture de ligne b du métro de Rennes prévue

en 2022. Une nouvelle desserte sera possible

grâce à la tête de métro de ViaSilva permettant

un accès plus efficace à Rennes

Ligne B métro Rennais
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02 Scénario CHNS

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

• Temps de parcours plus rapide que le car

traditionnel et plus fiable grâce à des

aménagements spécifiques 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)
simplifiée avec des aménagements
spécifiques

• Le coût faible
- Coût d͛eǆploitation faible

- Coût du matériel roulant faible

- Coût de l͛infrastructure modeste

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

• Capacité par véhicule faible (60 à 80

places)

• Vitesse réduite (90-100 km/h maximum sur

A84)

• Pollution en CO2, si transport carboné

• Image à 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 tracé intégrateur

Le projet du CHNS est

un projet intégrateur

reliant l e͛nsemble des

infrastructures de

transports du territoire

traversé en reliant

notamment les PEM

entre eux de Fougères

jusqu'à Via Silva.
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Le système de voies réservées

Création ǀoies réserǀées eǆclusiǀement pour TC sur bande d a͛rrêt d͛urgence élargie à 
3,50 m, création refuges tous les 500 m. Vitesse limitée à 70 km/h

02 Scénario CHNS
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02 Scénario CHNS

Aménagements sur l¶A84
Voies réservées à partir de Thorigné-Fouillard / Voie réservée sur N136 (Rocade)

Vers Rennes

Vers Fougères Vers A84

Vers Porte de Long champs

Positionner ces extraits sur une carte 
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02 Scénario CHNS

Offre de transport
> En considérant la fréquentation potentielle aǀec un objectif d͛offre attractiǀe

Aux heures de pointe : ajout de trajet 

Fougères-Via Silva direct (en 40 min)

1 car sur 3 (soit toutes les 60 min) 

prolongé jusqu à͛ la gare de Rennes 
(temps de parcours 1h05)

Via Silva en 50 min - toutes les 20 min

• 1 départ toutes les 10 min aux heures de pointe

• 1 départ toutes les 20 min aux heures creuses

Les dessertes sont réparties comme suit :
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QƵelleƐ ƐƵiƚeƐ à dŽnneƌ à l͛éƚƵde d͛ŽƉƉŽƌƚƵniƚé
« TCSP, retour du train » ?

• Résultats à soumettre au débat du comité syndical du SCOT du Pays de Fougères
dans le cadre du volet « mobilité » de la révision du SCOT du Pays de Fougères

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

• 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 l’ouest ʹLNOBPL …) et aux gestionnaires de voirie (communale,
départementale et nationale).

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

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

• Identification du CHNS « Fougères/Rennes » au réflexion de la phase 2 du SDAGT
(Métropole/région), sur l͛aǆe routier A 84.
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SCOT PAYS de Fougères
Contact technique

David SORO, 
Directeur SCOT Pays de Fougères

0772459383

dsoro.scot@pays-fougeres,org

mailto:dsoro.scot@pays-fougeres,org
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25 février 2022 

 

 

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 201ϵ. Le 

projet a été réorienté et le 21 février 2020, le gouvernement a acté le lancement des études préliminaires de LNOBPL 

dont la première phase se déroule en 2021 et 2022. Cette première phase a pour objectif de produire un scénario 

préférentiel d’évolution du réseau ferroviaire sur les axes Bretagne Sud - Rennes - Nantes et Brest - Rennes. 

 

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 à 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 à l’objectif des 3h entre la pointe finistérienne et Paris en 

alternative au mode aérien, et incluant l’objectif d’un temps de parcours de 1h30 entre la pointe finistérienne et 

Rennes. 
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Le CESER de Bretagne considère 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 à tous les territoires. 

Comme il l’avait indiqué dans son cahier d’acteur, la desserte du Centre Bretagne doit être intégrée dans le 

périmètre 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 l’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, à considérer désormais comme un projet structurant pour le territoire et les mobilités, et donc pour le 

grand projet LNOBPL. Le CESER considère que ce projet doit également être corrélé à la programmation du volet 

« Mobilités » du CPER 2021-2027 et à la programmation des CPER suivants, conduisant ainsi à la construction d’un 
véritable schéma directeur des infrastructures indispensable à 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 être donnée à une réalisation 

phasée du projet LNOBPL, commençant par la partie la plus à l’ouest de la péninsule bretonne.  

Ce choix reste d’actualité pour plusieurs raisons : 

x 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 à l’aérien qui permet des allers-retours dans la 

même journée ; 

x d’autre part, les évolutions réglementaires et législatives en lien avec la réduction des émissions de Gaz à 

effet de serre (GES) qui touchent les vols intérieurs pourraient conduire à une réduction de l’offre aérienne 
entre la Bretagne Ouest et la capitale, déjà fortement fragilisée par la pandémie de Covid-19 ; 

x en outre, l’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 ; 

x enfin, l’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 

l’hinterland de ces deux ports et augmenter ainsi leur capacité à traiter de nouveaux flux de marchandises.  

Pour le CESER, la réalisation de nouveaux tronçons ferroviaires semble s’imposer car il parait difficile dans les 
conditions actuelles d’exploitation ferroviaire de traiter l’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 (tronçon Morlaix-Landerneau) 

et, d’autre part, de libérer de la capacité sur la ligne classique pour renforcer l’offre TER, tant pour la métropole 

rennaise que pour la métropole brestoise. En outre, cette proposition permet de maintenir à l’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 à l’amélioration de la ligne ferroviaire entre 
Rennes et Redon, le projet LNOBPL inclue le tronçon Rennes-Nantes par Châteaubriant. Le CESER réaffirme ce choix 

qui permettrait de désenclaver les territoires situés au sud-est de Rennes et de répondre à la saturation du trafic 

routier à l’entrée de la métropole rennaise. Le trajet Rennes-Nantes via Châteaubriant ne constitue pas, et ne 

constituera pas à court-moyen terme, une alternative optimale au trajet Nantes-Redon-Rennes, pour les liaisons de 

bout en bout. Même avec des travaux de modernisation, les temps de trajets via Châteaubriant ne pourront pas 
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égaler ceux de la ligne actuelle via Redon. Toutefois, du point de vue de l’aménagement des territoires, le CESER 

considère que ces liaisons sont complémentaires et que le trajet via Châteaubriant doit être 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 à 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 à quoi le CESER est très 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 à un temps 
de trajet concurrentiel avec la voiture sur l’axe routier Rennes-Nantes très proche de la saturation. Un temps de 

trajet en-deçà d’une heure serait pour le CESER un objectif permettant d’offrir une véritable alternative à 
l’automobile. En ce sens, la partie Redon-Nantes doit bénéficier d’une remise à niveau afin d’accroître d’une part 
les vitesses d’exploitation et d’autre part les fréquences de circulation, toutes deux nécessaires à l’amélioration du 
service. 

A ce titre se pose la question de la densité de l’offre ferroviaire, de son accroissement et de la capacité du réseau à 
l’absorber avec pour corollaire le traitement des nœuds 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 être priorisés notamment au 

travers des prochaines contractualisations entre l’Etat, les Régions concernées ainsi que les collectivités. Cela 
devient d’autant plus crucial suite à l'inscription de l'axe Brest-Rennes-Nantes dans le réseau central étendu du RTE-

T. Dans ce cadre, le CESER considère que toutes les solutions techniques doivent être 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 même façon intégrer la nécessité de développer le fret ferroviaire dans les deux régions 

Bretagne et Pays de la Loire. A ce titre, l’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, à l’horizon 2040.  

Néanmoins, le CESER relève que dans l’état actuel des installations toute circulation fret venant de Brest par la ligne 
nord doit aujourd'hui inéluctablement traverser la gare de Rennes pour être 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 relève que le sud de la Bretagne, entre Redon et Brest, ne semble pas a priori être une priorité du projet. 

Pourtant l’amélioration récente de la ligne Quimper-Landerneau offre aussi des opportunités pour rejoindre Nantes 

et au-delà 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 à la saturation de la gare de Rennes au même titre que la revitalisation de l'axe Saint-Brieuc Vannes 

Lorient. A ce titre, le CESER souhaite que soit intégrée dans le périmètre soumis à 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 l’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 l’absence est 
actuellement un obstacle au développement des trafics. 

Au regard de l'investissement en Bretagne sur le coût 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 considère que les aspects environnementaux inhérents à ce type de projet doivent être 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 déjà bien identifiées (20 Zones naturelles d'intérêt 

écologique, faunistique et floristique (ZNIEFF) répertoriées) et des paysages remarquables s’agissant des Vallons de 

Vilaine.  

La concertation avec l’ensemble des représentants de la société civile est un élément incontournable à tout projet 
aussi structurant, et ce afin de bâtir le meilleur consensus possible. Pour le CESER, ce projet doit être 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, à 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 à contenir voire diminuer 

le flux de véhicules routiers qui ne cesse de croître. 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 à long terme, lesquels ne peuvent s’envisager sur 
la base du modèle actuel de déplacements essentiellement tourné vers le mode routier.  

Pour le CESER, le volet énergétique de ce projet doit être réellement pris en compte, a fortiori en Bretagne qui est 

très dépendante des autres régions en matière 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 CO2. 

6. Conclusions 

L’ensemble de ce projet ne pourra pas se réaliser simultanément. Pour le CESER il est indispensable de co-construire 

avec l’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 à disposition permettant d’en assurer la réalisation à terme.  

Le CESER pointe le risque majeur que le phasage du projet ne conduise de facto à la seule construction 

d’infrastructures nouvelles entre Rennes et Nantes (via Redon) qui laisserait de côté toute la Bretagne Nord et 

favoriserait essentiellement l’émergence d’une « mégapole » Nantes-Rennes. A ce titre le CESER de Bretagne 

souhaite que la période de concertation aboutisse à des avancées concrètes à court terme pour un projet qui priorise 

l’axe nord Brest-Rennes et ne se limite pas à l’amélioration du seul axe Rennes-Nantes via Redon. Ce projet doit 

répondre à l’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 concrètes, pour un projet dont l’émergence est ancienne et qui est resté en sommeil de 

nombreuses années. Plusieurs échéances imposent d’accélérer la mise en œuvre de ce projet, parmi lesquelles la 
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négociation du volet « Mobilités » du CPER 2021-2027 au cours de l’année 2022, et les exigences européennes pour 

l’aboutissement du réseau central du RTE-T en 2030. 

Le CESER salue donc cette concertation qui doit contribuer à 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 à l’unanimité  
par le Bureau du CESER de Bretagne  

réuni le 25 février 2022 
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Introduction 

$� O·RFFDVLRQ�GX�GLDORJXH� WHUULWRULDO� ����-2022 lancé dans le cadre du projet LNOBPL, le 
CESER des Pays de la Loire réaffirme, tout en les actualisant, les D[HV�TX·LO�D�SRUWpV�GHSXLV�
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 à venir afin de répondre aux besoins de 
mobilité des habitants de nos deux régions. 

Liaison Nantes - Rennes 

Axe Nantes-Redon-Rennes 

Le CESER considèrH�TXH�SRXU�OH�WUDMHW�HQWUH�1DQWHV�HW�5HQQHV��O·RSWLPLVDWLRQ�GX�SDUFRXUV�
via Redon est la solution à privilégier à court et moyen terme.  
 
Des études préliminaires devraieQW� rWUH� ODQFpHV� HQ� ����� SRXU� O·DPpOLRUDWLRQ� GH� FHWWH�
liaison.  Le CESER se félicite du lancement de ces études, qui permettront de déterminer les 
solutions techniques optimales, en fonction des coûts financiers et environnementaux et 
des bénéfices attendus, pour aboutir à un temps de trajet concurrentiel avec la voiture. Un 
temps de trajet G·XQH�KHXUH�VHUDLW�XQ�REMHFWLI�SHUPHWWDQW�DX�WUDLQ�G·RIIULU�XQH�DOWHUQDWLYH�
FUpGLEOH�j� O·DXWRPRELOH� Même si à long terme, une liaison parallèle à la RN137 pourrait 
être pWXGLpH��LO�HVW�LPSpUDWLI�G·REWHQLU rapidement des gains de temps sur le trajet actuel. 
 
/·DPpOLRUDWLRQ� GX� VHUYLFH� GRLW� pJDOHPHQW� FRQFHUQHU� OHV� IUpTXHQFHV�� /H� &(6(5� VRXWLHQW�
O·LGpH�GH�YLVHU�j�WHUPH�XQH�GHVVHUWH�WRXWHV�OHV�KHXUHV��YRLUH�j�OD�GHPL-heure en heure de 
pointe). 
 
'H� PDQLqUH� JpQpUDOH�� OH� &(6(5� SUpFRQLVH� G·DPpOLRUHU� HW de moderniser prioritairement 
partout où c'est possible, ce TXL� Q·H[FOXW� pYHQWXHOOHPHQW� SDV à terme des segments de 
lignes nouvelles au départ de Rennes vers la Bretagne-Sud et Nord, en mutualisant ce 
tronçon qui permettrait une desserte Rennes-Nantes accélérée. 
 
Il est nécessaire également de traiter de la capacité des gares de Nantes et Rennes, de leur 
SpULSKpULH� HW� G·HQYLVDJHU� OD� PLVH� HQ� SODFH� GH� WHUPLQXV� WHFKQLTXHV� SHUPHWWDQW� GHV�
dessertes périurbaines (par exemple pour les Pays de La Loire : Savenay, Saint-Etienne-de-
Montluc).  
 
Une attention devra être portée à la saturation et la sécurité du tunnel de Chantenay, point 
stratégique et critique j� O·HQWUpH�Ouest de Nantes, avec des risques de paralysie du trafic 
en cas de sinistre important dont les analyses de risques doivent être actualisées 
régulièrement. Le cas échéant, des réflexions devraient être menées sur un trajet alternatif. 



/H�GpSODFHPHQW�G·XQH�SDUWLH�GX�WULDJH�GH�&KDQWHQD\�YHrs Blottereau devrait contribuer à 
reporter une partie du trafic supporté par le tunnel. 
 
/H� &(6(5� FRQVLGqUH� TXH� O·HQVHPEOH� GX� SURMHW� /12%3/� GRLW� SUHQGUH� HQ� compte les 
déplacements du quotidien et la nécessité de développer le fret ferroviaire sur les deux 
régions Bretagne et Pays de la Loire. 
 
/·H[WHQVLRQ�GX� F±XU�GX� UpVHDX� WUDQVHXURSpHn de transport (RTE-T) pour le fret ferré de 
1DQWHV� MXVTX·DX� SRUW� GH� %UHVW� GRLW� rWUH� O·RFFDVLRQ� GH� EpQpILFLHU� GH� ILQDQFHPHQWV� TXL�
SRXUURQW�rWUH�FRPSOpPHQWDLUHV�SRXU�O·DPpOLRUation du réseau ferroviaire.  
 
Parmi les investissements à 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 OD�SUHVTX·vOH�JXpUDQGDLVH�YHUV�Oa Bretagne. 
 
/H�&(6(5�VRXKDLWH�TXH�OD�GHVVHUWH�GH�O·Ouest de la Loire Atlantique soit intégrée au projet 
LNOBPL. 
 

Une alternative complémentaire via Châteaubriant 

Le trajet Nantes-Rennes via Châteaubriant ne constitue pas, et ne constituera pas à court-
moyen terme, une alternative optimale au trajet Nantes-Redon-Rennes, pour les liaisons 
de bout en bout. Même améliorés, les temps de trajets via Châteaubriant ne pourront pas 
être concurrentiels avec ceux de la ligne actuelle via Redon. Toutefois, le CESER considère 
que ces liaisons sont complémentaires et que le trajet via Châteaubriant devrait être 
LQWpJUp�j�/12%3/��,O�V·DJLW�GH�IDFLOLWHU�OH�GpVHQFODYHPHQW�GX�Nord de la Loire-Atlantique, et 
GH�PDLQWHQLU�O·DWWUDFWLYLWp�GH�FH�WHUULWRLUH� 
 
,O� Q·HVW, de plus, actuellement pas possible de réaliser un trajet direct entre Nantes et 
Rennes via Châteaubriant pour des raisons techniques ��DEVHQFH�G·pOHFWULILFDWLRQ�GH�OD�OLJQH�
entre Châteaubriant et Rennes, et impossibilité de faire rouler des TER classiques sur la 
ligne de tram-train entre Nantes et Châteaubriant.  
 
Cependant, il serait souhaitable que les temps de correspondances entre le tram-train et le 
TER Rennes-Châteaubriant soient optimisés pour faciliter les trajets locaux sur une partie 
GX� WUDMHW�� $� WHUPH�� O·pvolution des matériels roulants �HW� VL� QpFHVVDLUH� GH� O·LQIUDVWUXFWXUH� 
pourrait permettre de réaliser ces trajets sans correspondance.  
 
Des études seront lancées en 2022 pour diminuer le temps de trajet entre Nantes et 
Châteaubriant. Elles permettront de GpWHUPLQHU� OH� FR�W� HW� O·RSSRUWXQLWp� GH� OD� UpGXFWLRQ�
G·XQH�GL]DLQH�GH�PLQXWHV�GH�FH temps de trajet. Le CESER sera attentif au résultat de ces 
études.  



Autres liaisons vers la Bretagne  

LNOBPL, un projet qui concerne aussi les Pays de la Loire 

Actuellement, le projet LNOBPL concerne, de manière directe, principalement la Bretagne. 
Le seuO� SURMHW� G·DPpOLRUDWLRQ� GH� OLDLVRQV� VXU� OH� WHUULWRLUH� OLJpULHQ� FRQFHUQe O·D[H�1DQWHV-
Redon.  La Région des Pays de la Loire peut apparaître comme étant un peu traitée à la 
marge. Or le CESER considère que OH� SURMHW� /12%3/� LQWpUHVVH� O·HQVHPEOH� GHV� WHUULWRLUes 
ligériens. 
 
Il sera donc attentif à OD�PLVH�HQ�±XYUH�GH O·DPpOLRUDWLRQ�GHV� OLDLVRQV�HQWUH�5HQQHV�HW� OD�
pointe de la Bretagne. Cette amélioration bénéficiera aux départements de la Mayenne et 
GH� OD� 6DUWKH�� DLQVL�TX·DX�0DLQH-et-Loire, grâce à 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 
PDLQWLHQ�G·XQH�GHVVHUWH�7*9�GH�KDXW�QLYHDX en Pays de la Loire, en particulier au Mans et 
Laval TXL�QH�GRLYHQW�SDV�IDLUH�OHV�IUDLV�GH�OD�YRORQWp�G·DPpOLRUHU�OHV�WHPSV�GH�WUDMHW�YHUV�OD�
Bretagne. 
 
Par ailleurs, les fréquHQFHV�VXU�O·D[H�1DQWHV-Angers-Paris ont diminué depuis le début des 
années 2000. Elles doivent être également maintenues à un haut niveau pour permettre 
aux Pays de la Loire de bénéficier pleinement du projet LNOBPL. 
 

Liaison de la Loire-Atlantique au Sud Bretagne 

LH�&(6(5�VRXKDLWH�TXH�OH�SURMHW�/12%3/�SXLVVH�SHUPHWWUH�G·DPpOLRUHU�OHV�OLDLVRQV�des Pays 
de la Loire avec les villes du Sud de la Bretagne et Brest.  
 
Actuellement les projets de modernisation/création de lignes concernent, RXWUH� O·D[H�
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 périmètre soumis à 
concertation la modernisation de la liaison Brest²Quimper, ce qui n·HVW� SDV� OH� FDV�
actuellement�� (OOH�SHUPHWWUDLW� G·HQYLVDJHU�XQH�GHVVHUWH� IHUURYLDLUH�SHUIRUPDQWH�des villes 
du littoral Atlantique, de Brest à Nantes, voire Bordeaux. Elle constituerait une alternative à 
la saturation de la gare de Rennes. Le CESER souhaite O·pWXGH�GH� la PLVH�HQ�SODFH�G·XQH�
desserte directe entre la pointe bretonne et Bordeaux via Nantes (au titre des trains 
G·pTXLOLEUH�GX� WHUULWRLUH� �7(7�). Il rappelle également le soutien à la rénovation des deux 
voies sur la ligne Nantes-Bordeaux.  



Un schéma directeur à construire 

Le CESER considère nécessaire de construire un Schéma directeur pour "phaser" le projet 
LNOBPL et dessiner les priorités en fonction des besoins et des financements (à horizon 
2035 et après pour les portions de lignes nouvelles). IO� IDXW�VH�IpOLFLWHU�TXH�O·DSSURFKH�GH�
cette concertation mette bien en avant la possibilité de dérouler ce projet dans le temps 
par la possibilité de réaliser les investissements de manière séparée.  
 
Enfin, le projet LNOBPL est complémentaire des autres pURMHWV� G·LQIUDVWUXFWXUHV� GX�
territoire permettant de relier les Pays de la Loire au reste de la France, en particulier 
O·pOHFWULILFDWLRQ�GH�OD�VHFWLRQ�1HYHUV-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. 
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Liaisons nouvelles Ouest Bretagne – Pays de la Loire ;LNOBPLͿ 

 
Dialogue territorial 

 

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

 
 
En juillet ϮϬϭϳ s’est ouverte la ligne à grande vitesse Bretagne – Pays de la Loire ;LGV BPLͿ. 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 à la hauteur de l’ambition collective qui 
avait été rappelée lors de la première consultation en ϮϬϭϱ : mettre Brest et Quimper à ϯhϬϬ de Paris, en vitesse et 
exploitation commerciale. 
 
La Bretagne occidentale souffre de sa périphéricité. L’écart croissant du développement entre l’Est et l’Ouest de la 
Bretagne s’explique pour l’essentiel par l’éloignement persistant de la Bretagne occidentale des principaux centres 
de décision nationaux et européens et par une accessibilité plus longue et plus coûteuse, tant pour les entreprises, 
que pour les habitants les étudiants ou les visiteurs. Cette inégalité des chances, imposée par la géographie, 
insuffisamment corrigée par l’aménagement du territoire, continue de peser sur l’attractivité de notre territoire et 
de pénaliser la compétitivité de nos entreprises. 
 
Rappelons d’abord que l’objectif de placer Brest et Quimper à ϯhϬϬ de Paris, en condition commerciale, avait été 
reconnu d’intérêt national par le Comité interministériel d’aménagement et de développement du territoire ;CIADTͿ 
en décembre ϮϬϬϯ. Le rapport Duron de ϮϬϭϯ avait par la suite vérifié, étayé et justifié l’intérêt de la mise en œuvre 
de cette stratégie. En ϮϬϭϵ, la signature du Pacte d’accessibilité et de mobilité pour la Bretagne entre l’Etat et la 
Région Bretagne avait confirmé cet objectif stratégique. Rappelons ensuite que les premières lignes à grande vitesse 
ralliant Paris à Lyon, Strasbourg et Lille ont été mises en service dès l’année ϮϬϬϬ. Que Marseille, distante de ϳϱϬ 
km, est connectée à Paris en ϯhϬϮ. Que Bordeaux, située comme Brest à près de ϲϬϬ km de la capitale, est à ϮhϬϯ 
de Paris… Et que, d’ores et déjà, des projets accélèrent dans le sud de la France, dont la liaison Bordeaux-Toulouse 
qui mettrait la capitale occitane, distante de ϲϴϬ km, à ϯhϭϱ de Paris. 
 
Le projet LNOBPL revêt donc de nombreux enjeux majeurs pour les entreprises du Finistère dont les intérêts sont 
défendus par la Chambre de Commerce et d’industrie métropolitaine Bretagne ouest ;CCIMBOͿ. Ces enjeux sont 
polymorphes, car les territoires du Finistère ne font pas tous face aux mêmes problématiques : 
- Accompagnement du développement économique des entreprises finistériennes ;notamment dans le 

domaine de l’économie maritime, du tourisme et de l’agroalimentaireͿ : solutions performantes de transport 
des personnes et des marchandises vers le reste du territoire français et l’Europe ; 

- Accessibilité aux services publics essentiels ; 
- Accompagnement de la croissance démographique ; 
- Maintien des actifs, et notamment de jeunes ; 
- Attractivité d’une main d’œuvre qualifiée et adaptée aux besoins des entreprises locales ; 
- Attractivité des porteurs de projets ;création d’emplois et d’activités nouvellesͿ ; 
- Accessibilité des territoires pour les touristes. 

 
Au-delà de ces enjeux primordiaux pour le Finistère, la concrétisation du projet LNOBPL est, depuis le ϭϰ décembre 
ϮϬϮϭ, 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 transportͿ et son raccordement ferroviaire au corridor atlantique ;incluant la 
mise aux normes ERTMS ΀European Railway Traffic Management System΁ du réseau ferréͿ. 
 
SNCF Réseau, ainsi que tous les acteurs publics concernés sont dans l’obligation de respecter les aspects techniques 
et calendaires liés à cette décision, notamment s’ils prétendent pouvoir bénéficier des financements européens 
permettant l’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 à la mise aux normes ERTMS de la voie Brest-Morlaix-Rennes-Nantes, et plus largement à la concrétisation 
du projet LNOBPL, via le contrat de plan Etat-Région notamment. Cette vision commune fait l’objet de courriers en 
dates du Ϯϭ janvier ϮϬϮϮ et du Ϯϱ février ϮϬϮϮ annexés à la présente contribution. 
 
Les arbitrages et la mise en œuvre rapide du projet LNOBPL doivent permettre de répondre à 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 Finistère défendus par la CCIMBO, la priorité des priorités est le suivant : Brest et Quimper à ϯhϬϬ 
de Paris et à ϭhϯϬ de Rennes, en conditions commerciales, couplée à la mise en œuvre 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 à plusieurs reprises quotidiennement dans des durées inférieures à ϭhϯϬ 
avec un trajet optimisé à ϭhϮϲ. La CCIMBO est soucieuse que les liaisons TGV Brest-Rennes et Quimper-
Rennes à ϭhϯϬ en situation commerciale soient une réalité et l’a rappelé par le passé lors de plusieurs 
assemblées générales. Il convient également que les temps d’accès de Morlaix à destination de Rennes 
soient améliorés.  
 
L’objectif recherché par le projet LNOBPL de liaisons optimisées Brest-Paris et Quimper-Paris en ϯhϬϬ doit 
donc être impérativement confirmé avec : 
- Soit un arrêt à Morlaix ;s’agissant de la ligne nordͿ puis à Rennes ;pour les deux lignesͿ ; 
- Soit deux arrêts en intra-Bretagne ;dont un Morlaix s’agissant de la ligne nordͿ, sans arrêt à Rennes.  

 
Ainsi, outre l’objectif de placer Brest et Quimper à ϯhϬϬ de Paris en situation commerciale, Morlaix serait 
accessible de Paris en ϮhϯϬ ;la liaison Morlaix-Rennes pourrait s’envisager en ϭhϬϬ apportant ainsi un gain 
significatif par rapport aux liaisons routièresͿ.  
 
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 même 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 complète, au départ de Brest, Quimper, Morlaix et Paris. 
Des trajets directs Brest-Rennes et Quimper-Rennes au départ ou arrivée de Paris devront également être 
proposés. 

 
Dans ce contexte, la création de « clubs TGV », conformes à 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 être réalisés en priorité sur le Finistère, avec pour effets attendus 
sur : 
- Un rééquilibrage indispensable au profit du Finistère des potentiels de développement économique 

concentrés dans l’est breton autour de l’axe Rennes/Nantes depuis ϮϬϭϳ ;et l’arrivée de la LGVͿ ; 
- L’amélioration des déplacements vers les capitales régionales, nationales et européennes pour les 

acteurs économiques et notamment des allers-retours facilités sur une journée ; 
- L’attractivité économique ;pour les entreprises, les salariésͿ, la visibilité, le rayonnement de notre 

territoire en le connectant plus rapidement aux métropoles ; 
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- L’attractivité touristique par un accès 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 dernière sera de nouveau opérationnelle. 

 
 

B. Un renforcement du réseau permettant de ;reͿlancer 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, l’ouest breton dispose de nombreuses industries productives 
;alimentaires notammentͿ et de plateformes logistiques, ainsi que des points d’accès de fret maritime 
;Roscoff, BrestͿ nécessitant un renforcement de l’activité fret ferroviaire nationale ou internationale.  
 
Cette ambition nécessite une concertation sur l’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 
règlement du réseau transeuropéen de transport ;RTE-TͿ. 
 
Les effets attendus portent sur : 
- Le renforcement de l’activité des structures portuaires de Brest et Roscoff, portes d’entrée de 

l’Europe ; 
- L’activité des plateformes logistiques du département ; 
- Une massification et une décarbonation des transports de fret ; 
- Les potentiels de développement de l’activité fret en lien avec la reprise souhaité de la liaison 

ferroviaire Morlaix-Roscoff. 
 
 

C. Une amélioration des mobilités de proximité 
 

Le développement de la LNOBPL doit permettre l’amélioration des mobilités de proximité. Ce projet ne doit 
pas ainsi être opposé au transport de proximité mais bien jouer la complémentarité. 
 
Au nord, cela implique le renforcement du pôle de desserte principal et d’échange multimodal de Morlaix 
pour faciliter les mobilités du quotidien dans un ensemble Brest-Lannion-Landivisiau-Roscoff-Carhaix ;via 
GuingampͿ. 
 
Au sud, les arbitrages de SNCF Réseau devront prendre en compte l’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 à une augmentation de la fréquentation ; 
- Intermodal : favoriser le développement des transports collectifs et faciliter les échanges 

intermodaux ; 
- Accessibilité : améliorer l’accessibilité à tous aux différents modes de transports et urbain ; 
- Attractivité : contribuer au projet global d’aménagement et de développement de lΖattractivité 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/pôle 

d’enseignement ; 
- L’accès à ces différents pôles pour les voyageurs extérieurs au territoire ;étudiants, touristes 

d’agrément et/ou de santé, touristes d’affaire, séminariste, etc.Ϳ ; 
- Une connexion renforcée avec la ligne Morlaix/Roscoff dans sa dimension touristique ;notamment 

connexion avec l’Irlande et l’AngleterreͿ 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 même 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 l’usage de 
véhicules individuels et de poids lourds, et un renforcement de l’attractivité du territoire de l’Ouest 
Bretagne pour des effets attendus sur : 
- La progression de l’utilisation des transports collectifs ; 
- La progression du fret ferroviaire ; 
- Le maintien des équilibres Est-Ouest, 
- La décarbonation des déplacements. 
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CRnWUibXWiRn de la ChambUe de CRmmeUce eW d¶IndXVWUie NanWeV SW-Nazaire 

au Dialogue Territorial sur le projet LNOBPL - Liaisons Nouvelles Ouest 
Bretagne Pays de Loire 

 
 

Février 2022 
 
 
Le DLaORgXe TeUULWRULaO TXL V¶eVW RXYeUW MXVTX¶j fLQ fpYULeU 2022 YLVe j cRQVWUXLUe Oa feXLOOe 
de route du projet LNOBPL à la suite de la décision ministérielle de février 2020 de 
UeOaQceU ce SURMeW feUURYLaLUe PaMeXU SRXU OeV WeUULWRLUeV de O¶RXeVW fUaQoais.  
 
La CCI Nantes St-Nazaire souhaite ainsi contribuer à la réflexion collective et réaffirmer 
son soutien au projet. 
 
 
 

LES OBJECTIFS DU PROJET LNOBPL : 
 
Après plusieurs phases de concertation dans les années 2010 et à la suite d¶évolutions 
notables du contexte territorial (aUUrW dX SURMeW d¶apURSRUW j NRWUe DaPe deV LaQdeV 
notamment), le projet LNOBPL a dû être 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, 
BUeVW, QXLPSeU«) eW eQ optimisant les dessertes régionales et locales, ce projet, via 
O¶aPpQagePeQW dX UpVeaX, vise plus particulièrement les objectifs suivants : 
- Faciliter et améliorer les déplacements du quotidien (les dessertes périurbaines sont 

une composante très significative du projet) et longue distance. 
- Réduire les émissions de gaz à effet de serre liées aux mobilités et contribuer à la 

transition bas carbone. 

Concrètement, cela se traduirait par O¶aXgPeQWaWLRQ dX QRPbUe 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 CCI Nantes St-
Nazaire porte particulièrement son attention sur le secteur Loire-Atlantique / Liaison 
Nantes-Rennes.  
 
Pour la CCI, le projet LNOBPL doit répondre aux enjeux suivants : 
 
 

 



 
Siège : Centre des Salorges  - 16, quai Ernest Renaud - CS 90517- 44105 Nantes Cedex 4 
Hôtel Consulaire - 35, avenue du Général de Gaulle - CS 70405 - 44602 Saint-Nazaire Cedex 
T.02 40 44 60 00 - F. 02 40 44 60 90 - Ets public - N° SIREN 130 008 105 - APE 9411 Z - www.NantesStNazaire.cci.fr 

¾ Un enjeu de développement économique local 
 
La desserte ferroviaire des bassins de vie eW d¶ePSORL cRQVWLWXe XQ eQMeX PaMeXU, j SaUWLU 
deV S{OeV d¶pTXLOLbUe dLVSRVaQW SRXU QRPbUe d¶eQWUe eX[ de gaUeV eW S{OeV d¶pchaQgeV 
multimodaux, comme Saint-EWLeQQe de MRQWOXc, SaYeQa\, PRQWchkWeaX, RedRQ« eW TXL 
cRQVWLWXeQW deV SRLQWV d¶aSSXL SULRULWaLUe SRXU Oe dpYeORSSePeQW pcRQRPLTXe eW O¶accXeLO 
de nouveaux habitants / logements. L¶acceVVLbLOLWp feUURYLaLUe eVW XQ facWeXU majeur 
d¶aWWUacWLYLWp SRXU ces territoires ruraux et périurbains sous influence métropolitaine. 
 
Le projet LNOBPL doit contribuer à soutenir cette armature territoriale à travers, pour ce 
qui concerne la Loire-AWOaQWLTXe, Oe UeQfRUcePeQW de O¶pWRLOe feUURYLaLUe QaQWaLVe. 
 
 
 

¾ Un enjeu de temporalité 
 
Nos territoires du Grand Ouest demeurent très attractifs, les prospectives 
démographiques annoncent une croissance de plus d¶XQ PLOOLRQ d¶habLWaQWV j hRUL]RQ 
2050. IO eVW dRQc LPSRUWaQW de SUpSaUeU O¶aYeQLU dqV aXMRXUd¶hXL eW d¶aQWLcLSeU ceV beVRLQV 
cURLVVaQWV eQ PaWLqUe d¶aPpQagePeQW dX WeUULWRLUe eW de VWUXcWXUaWLRQ deV UpVeaX[.  
 
L¶hRUL]RQ dX SURMeW LNOBPL eVW d¶eQYLURQ 20 aQV. Or, les besoins sont déjà forts 
actuellement : saturation de certaines lignes ferroviaires périurbaines comme Nantes 
SaYeQa\ SaU e[ePSOe. C¶eVW SRXUTXRL, et compte tenu de la complexité actuelle de mener 
j bLeQ deV SURMeWV d¶LQfUaVWUXcWXUeV QRXYeOOeV, cRQVRPPaWeXUV de fRQcLeU eW j deV cR�Ws 
plus importants, nous optons pour une intervention rapide sur les lignes existantes, 
compatible avec les besoins immédiats des territoires.  
 
AXVVL, de QRWUe SRLQW de YXe, O¶aPpQagePeQW de Oa OLgQe NaQWeV ± Redon doit être conduit 
rapidement, notamment pour répondre aux besoins de la mobilité du quotidien. Il nous 
semble important de mettre prioritairement O¶acceQW VXU O¶aPpOLRUaWLRQ de O¶e[LVWaQW SRXU 
des gains significatifs à court terme. 
 
 

¾ Un enjeu de développement des entreprises 
 
La mobilité constitue une préoccupation croissante pour les entreprises tant elle est liée 
aX VXMeW de O¶ePSORL eW dX UecUXWePeQW. AYec O¶pORLgQePeQW eQWUe OLeX de UpVLdeQce eW OLeX 
d¶ePSORL, Oa TXeVWLRQ deV PRbLOLWpV eVW cUXcLaOe SRXU de QRPbUeX[ VaOaULpV, apprentis ou 
stagiaires, à la recherche de solutions plus efficaces, moins couteuses et plus durables 
que la voiture individuelle. A ce titre, le train constitue une alternative évidente à condition 
que les fréquences et temps de parcours soient compétitifs. 
 
La CCI VRXWLeQW dRQc fRUWePeQW Oe SURMeW LNOBPL daQV VRQ RbMecWLf d¶aPpOLRUeU OeV 
deVVeUWeV dX TXRWLdLeQ VXU O¶a[e NaQWeV ReQQeV SRXU ce TXL cRQceUQe Oa LRLUe-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 être une priorité dans la 
feuille de route de LNOBPL. 
 
 

¾ Un enjeX de cRnne[iRn deV mpWURSRleV de l¶RXeVW 
 



 
Siège : Centre des Salorges  - 16, quai Ernest Renaud - CS 90517- 44105 Nantes Cedex 4 
Hôtel Consulaire - 35, avenue du Général de Gaulle - CS 70405 - 44602 Saint-Nazaire Cedex 
T.02 40 44 60 00 - F. 02 40 44 60 90 - Ets public - N° SIREN 130 008 105 - APE 9411 Z - www.NantesStNazaire.cci.fr 

A O¶pcaUW deV gUaQdV a[eV de fOX[ eXURSpeQV, PaLV VLWXp VXU XQe faoade OLWWRUaOe aWOaQWLTXe 
très attractive, le Grand Ouest doit anticiper ses besoins de mobilité et de connexion au 
reste du WeUULWRLUe QaWLRQaO eW eXURSpeQ. ASUqV O¶abaQdRQ dX SURMeW apURSRUWXaLUe j NRWUe 
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 OuesW, O¶aPpOLRUaWLRQ deV cRQQe[LRQV eQWUe PpWURSROeV, eW QRWaPPeQW 
entre Nantes et Rennes, contribuera à intensifier les liens physiques et donc 
économiques entre les deux villes, pour continuer à attirer des compétences, développer 
O¶accqV aX[ pTXLSePeQWV, Mouer sur les complémentarités et spécificités de chacune et 
enfin soutenir O¶ePSORL.  
 
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 système de transport 
compatible avec la croissance attendue sur la Bretagne et les Pays de la Loire qui vont 
gagner 1 million d¶habLWaQWV j hRUL]RQ 2050. 
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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 l’intérêt général de l’agriculture.

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

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

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

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

C’est bien en croisant l’ensemble de ces paramètres que nous tenons à partager la

contribution suivante.

L’agriculture en Bretagne :

En Bretagne, 62 % du territoire régional est consacré à l’agriculture. Notre secteur génère 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 être
concernés par une cessation d’activité dans les 10 ans.

Les productions agricoles bretonnes génèrent 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 françaises. 5,2 % des salariés bretons travaillent dans l’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 l’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 à 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 à la consommation moyenne de 17 ha de foncier
par kilomètre de voie nouvelle. L’impact sur l’économie agricole locale n’est toujours pas résorbé
et les agriculteurs paient encore à ce jour le stress foncier généré par l’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 l’axe Rennes-Brest.

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

Or c’est bien au regard d’un véritable bilan coûts-avantages que les décisions doivent être 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 système biologique (7e rang parmi les nouvelles régions). Si 62 % du
territoire régional est consacré à l’agriculture, on observe une consommation foncière préoccupante
au détriment du foncier destiné à 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
même période.
Les surfaces artificialisées représentent 13 % de la superficie régionale, contre 9,4 % en France
métropolitaine, du fait d’une densité de l’habitat pavillonnaire.

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

Nous voulons croire que la gestion économe du foncier n’est pas un vœu 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 à l’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 l’avait exprimé pendant le débat public 2014/2015. Moderniser l’axe Rennes-Brest est
la suite logique des travaux LVG Paris –Rennes qui se sont achevés 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 l’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
à la réduction de l’empreinte carbone des marchandises.
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L’agriculture est une des forces vives de l’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 à l’agriculture.

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

En intégrant le fret, l’axe Brest-Rennes-Paris sera également un véritable atout pour la circulation
des denrées agricoles, en leur permettant d’accéder à 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’à ce jour le fret ferroviaire est peu développé. Mais les modèles devraient
rapidement évoluer.

L’article 131 de la loi portant lutte contre le dérèglement climatique et renforcement de la
résilience face à ses effets donne comme objectif national de tendre vers le doublement de la
part modale du fret ferroviaire[…] d'ici 2030, en mobilisant l'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’à répondre à l’enjeu du transport des voyageurs mais aussi de celui des marchandises.

Par conséquent, la profession réitère avec insistance sa demande de voir le projet accompagné
d’un véritable volet relatif au développement du fret et du ferroutage, qui contribuera à une
meilleure circulation des produits dont les produits agricoles.

 Un axe Rennes – Nantes qui doit se concentrer sur

l’amélioration de la voie existante

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

Cette solution contribue à rapprocher en temps Nantes et Rennes au vu de l’engorgement de la
RN 137.

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

Les déplacements des voyageurs doivent être appréhendés dans leur globalité, c’est-à-dire de de
porte à 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 à 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 déjà 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’Ille et Vilaine garantissent que ni une seconde gare, ni à terme

une seconde rocade ne seront des solutions envisagées.
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Un territoire à l’agriculture fragilisée.

La métropole rennaise est déjà victime de son succès. Sa grande attractivité conduit les
collectivités locales à 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, l’agriculture se
fragilise de plus en plus au rythme de l’émiettement des territoires.

De plus la création d’une nouvelle ligne entre Redon et Rennes va traverser des territoires ruraux
à forte densité agricole et spécialisés en élevage. Ces territoires voient leur fonctionnement déjà
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 à la mise à 2x2 voies de la D 177.

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

De fait il nous parait indispensable de prioriser la solution de la modernisation de l’actuelle

ligne à toute création de nouvelle voie.

2. LNOBPL : un grand projet ferroviaire qui doit prioritairement

Eviter et Réduire l’atteinte aux espaces agricoles …

Les projets de voies nouvelles (Redon-Rennes, Rennes-Montauban ou Rennes-Lamballe, Morlaix-
Landerneau) amènent à penser que 3500 à 4000 ha pourraient être consommés pour leur
réalisation.
A l’heure de la trajectoire du ZAN, la consommation d’une telle superficie de terres choque encore
plus.

Quelque soit l’axe concerné, Brest/Rennes ou Redon/Rennes, la profession agricole interpelle

l’ensemble des décideurs sur la nécessité de :

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

- réduire la consommation de foncier grâce aux choix retenus et en
innovant en matière de compensation écologiques, qui seront à mutualiser sur l’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 l’agriculture
permettant de s’approcher d’un bilan « zéro artificialisation nette » de la LNOBPL.

3. … et compenser prioritairement l’agriculture à

l’environnement

Agriculture et environnement :

Modernisation de l’existant ou création de nouvelles voies : le projet LNOBPL sera
confronté à 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 à l’évitement ou à la
compensation agricole.

Dans un contexte de forte pression foncière et environnementale pesant déjà sur
l’agriculture, la profession demande :

• à ce que les enjeux et les réparations agricoles soient prioritaires sur les enjeux

environnementaux;

• une mise en œuvre de mesures compensatoires environnementales :
 qui ne soit pas concentrée dans les seuls territoires perturbés (au risque

d’une double peine pour l’agriculture) mais bien répartie sur l’ensemble des
territoires bénéficiaires, y compris la Loire Atlantique,

 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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Pour la Chambre régionale 
d’agriculture de Bretagne

Le Président
André Sergent

Pour la FRESA
Bretagne

Le Président
Thierry COUE

Pour les Jeunes agriculteurs 
de Bretagne

Le Président
Kevin THOMAZO

Mobiliser tous les moyens des réparations des atteintes à l’agriculture :

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

• Les compensations individuelles des entreprises agricoles (foncier, bâtiment,
accompagnement administratif..) et leur préservation des perturbations dues aux
modifications de l’écoulement des eaux pluviales comme constaté sur la ligne LGV,

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

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

• Et les compensations des effets négatifs au sens de l’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’être les interlocuteurs uniques du maitre d’ouvrage et souhaitent
être associés au plus tôt à l’analyse des territoires contributeurs, aux choix opérés et aux
modalités de prise en compte et de réparation de l’économie et des espaces agricoles.



Les Chambres d’agriculture sont des établissements
professionnels publics qui ont pour comme principales
missions – confiées par le législateur – de :

• Contribuer à l’amélioration de la performance
économique, sociale et environnementale des
exploitations agricoles et de leurs filières;

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

• D’assurer une fonction de représentation auprès 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, à la préservation
et à la valorisation des ressources naturelles, à la
réduction de l’utilisation des produits
phytopharmaceutiques et à la lutte contre le
changement climatique.

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

Jeunes Agriculteurs est le seul syndicat agricole

entièrement dédié à la cause des jeunes. Apolitique et
indépendant, il est représenté sur l’ensemble du
territoire par des agriculteurs âgés de moins de 38
ans.

Jeunes Agriculteurs défend une vision de l’agriculture
familiale, où les agriculteurs prennent leurs décisions
de façon indépendante et autonome et où se
développent des exploitations viables, vivables et
transmissibles. Jeunes Agriculteurs œuvre 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’accès au métier et en
assurant des perspectives de long terme pour les
jeunes qui s’installent.

Les Fédérations des Syndicats d’Exploitants agricoles

(départementales et régionale) assurent la
représentation et la défense des intérêts 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,
chaque 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
œuvrent pour :
• La défense collective et individuelle des intérêts des

agriculteurs et de l’agriculture;

• Leur représentation auprès des pouvoirs publics,
des institutions et des élus politiques;

• L’information et la formation.
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CONTRIBUTION DE LA FDSEA35 AU DIALOGUE TERRITORIAL SUR LA LNOBPL 
 
 
La FDSEA d͛Ille et Vilaine, syndicat majoritaire représentant les intérêts 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 
l͛agriculture du département ƉƵiƐƋƵ͛aǀec un ratio 17 ha minimum de terres agricoles au 
kilomètre consommées pour créer des voies nouvelles, ce sont près de 4 000 hectares de 
terres agricoles qui pourraient artificialiser Ɛi l͛eŶƐemble deƐ ǀŽieƐ ŶŽƵǀelleƐ ƐŽŶt réalisées. 
Au moment où les pouvoirs publics se targuent de vouloir préserver les terres agricoles avec 
leƐ ŽbjecƚifƐ dƵ ZéƌŽ AƌƚificialiƐaƚiŽŶ Neƚƚe͕ l͛imƉacƚ 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 l͛éƋƵiǀaleŶƚ d͛ƵŶe ceŶƚaiŶe d͛eǆƉlŽiƚaƚiŽŶƐ aƵ mŽmeŶƚ 
Žƶ l͛Žbjecƚif dƵ CŽŶƐeil RégiŽŶal de BƌeƚagŶe eƐƚ d͛iŶƐƚalleƌ ϭ 000 nouveaux agriculteurs.  
 
Démesuré un projet ferroviaire destiné quasi-exclusivement au transport de passagers alors 
ƋƵe le fƌeƚ͕ le feƌƌŽƵƚage deǀƌaieŶƚ êƚƌe iŶƚégƌéƐ aƵ ƉƌŽjeƚ͕ ƉeƌmeƚƚaŶƚ l͛eǆƉŽƌƚ deƐ ƉƌŽdƵiƚƐ 
iƐƐƵƐ de l͛agƌicƵlƚƵƌe eƚ de l͛agƌŽalimeŶƚaiƌe͘  
 
Démesurés comme le sont les efforts demandés une nouvelle fŽiƐ aƵǆ agƌicƵlƚeƵƌƐ d͛Ille eƚ 
Vilaine, département le ƉlƵƐ ƐŽƵmiƐ aƵǆ gƌaŶdƐ ƚƌaǀaƵǆ d͛infrastructures : LGV, 2x2 voies 
Rennes-Redon, Rennes-Angers, projets de déviations de Vitré, de Fougères. Ces travaux 
seront comme à chaque fois, source de stress et de mal être chez les agriculteurs, soumis à 
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. 
 
DémeƐƵƌé l͛imƉacƚ ƐƵƌ le fŽŶcieƌ agƌicŽle͕ l͛Ille eƚ VilaiŶe éƚaŶƚ aƵƐƐi le déƉaƌƚemeŶƚ dŽŶƚ la 
population se développe le plus rapidement entrainant une demande de nouveaux 
logements, la cƌéaƚiŽŶ de ǌŽŶeƐ d͛acƚiǀiƚéƐ͕ ƵŶe iŶflaƚiŽŶ dƵ Ɖƌiǆ de l͛immŽbilieƌ eƚ dƵ fŽŶcieƌ 
sans pareil.  
 
Démesurée la demande en énergie, que ces projets vont générer͕ la BƌeƚagŶe Ŷ͛éƚaŶƚ déjà 
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 à Vitré. Ces travaux ont aussi eu des impacts sur 
des terres agricoles et sur des troupeaux. 
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DémeƐƵƌé aƵƐƐi l͛Žbjecƚif d͛aƵgmeŶƚeƌ la ƉŽƉƵlaƚiŽŶ d͛ƵŶ demi-million de nouveaux 
habitants à l͛échelle ƌégiŽŶale, alors que le département est confronté à des tensions sur 
l͛eaƵ ƉŽƚable͘ De ƉlƵƐ͕ ceƐ ƉƌŽjeƚƐ͕ du fait des surfaces artificialisées, auront un impact 
certains sur de futures inondations. PaƐ aƐƐeǌ d͛eaƵ l͛éƚé͕ ƚƌŽƉ d͛eaƵ l͛hiǀeƌ͕ leƐ ƚeƌƌeƐ 
agricoles faiƐaŶƚ Žffice d͛éƉŽŶgeƐ ŶaƚƵƌelleƐ aǇaŶƚ diƐƉaƌƵ͘ 
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 
ƐƵƌ deƐ ƚeƌƌeƐ agƌicŽleƐ ƉƌŽdƵcƚiǀeƐ ŽƵ bieŶ l͛imƉacƚ ƐƵƌ leƐ ǌŽŶeƐ NaƚƵƌa ϮϬϬϬ dƵ ƐƵd dƵ 
département proche de la Vilaine par exemple. 
 
Démesurées ces nouvelles liaisons entrainant un flux de voyageurs dont les trajets de porte 
à porte vont rapidement saturer la rocade et les axes pénétrants, relançant le spectre de 
seconde rocade extérieure à Rennes. On le voit ce ne sont pas seulement 3 000 hectares de 
terres agricoles qui vont être consommés en Ille et Vilaine mais à terme le double pour les 
aménagements et conséquences qui en découleront en cascade. De plus la gare de Rennes 
est déjà saturée comme le montre le projet 2 TMV (2 Trains sur la même voie). La 
cŽŶƐƚƌƵcƚiŽŶ d͛ƵŶe ƐecŽŶde gaƌe à ReŶŶeƐ Ŷ͛eƐƚ dŽŶc ƉlƵƐ ƵŶe hǇƉŽƚhèƐe͘ 
 
AƵ ǀƵ de l͛imƉacƚ agƌicŽle͕ écŽŶŽmiƋƵe eƚ ƐŽcial͕ ŶŽƵƐ demandons que  

x La modernisation des voies existantes soit seule option retenue, à la fois pour des 
raisons financières et par ƌaƉƉŽƌƚ à l͛imƉacƚ ƐƵƌ l͛agƌicƵlƚƵƌe. 

x Ceƚƚe mŽdeƌŶiƐaƚiŽŶ Ɛ͛accŽmƉagŶe d͛ƵŶ ǀéƌiƚable ƉlaŶ ƐƚƌaƚégiƋƵe de feƌƌŽƵƚage eƚ 
de fret 

x Les travaux de mŽdeƌŶiƐaƚiŽŶ dŽiǀeŶƚ Ɛ͛accŽmƉagŶeƌ d͛ƵŶ ƉlaŶ de ƐƚŽckage deƐ eaƵǆ 
pluviales et les compensations environnementales ne doivent pas être situées sur des 
terres agricoles productives 

x LeƐ eǆƉlŽiƚaƚiŽŶƐ imƉacƚéeƐ dŽiǀeŶƚ béŶéficieƌ d͛ƵŶ ǀéƌiƚable ƉlaŶ de ƐŽƵƚieŶ 
financier à la hauteur des enjeux, et ce, dès à présent. La mise en réserve de terres 
agricoles devant commencer au plus tôt pour avoir un impact minime sur les 
exploitations restantes. 

x Un bilan carbone soit réalisé en comparant la situation actuelle et la situation après 
ƉƌŽjeƚ͕ eƚ ƉaƐ ƐeƵlemeŶƚ ƐƵƌ l͛imƉacƚ dƵ ƌeƉŽƌƚ ƉaƐƐageƌ͕ maiƐ aƵƐƐi ƐƵƌ l͛imƉacƚ 
captage de caƌbŽŶe de l͛agƌicƵlƚƵƌe. 

x LeƐ difféƌeŶƚƐ ƉaƌƚeŶaiƌeƐ Ɛ͛eŶgageŶƚ à Ŷe ƉaƐ cŽŶƐƚƌƵiƌe ƵŶe ŶŽƵǀelle gaƌe ƐƵƌ deƐ 
terres agricoles mais privilégient les friches industrielles. 
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DIALOGUE TERRITORIAL LNOBPL 

Contribution Investir en Finistère 

Investir en Finistère est le réseau des principaux acteurs finistériens (26 membres / 55 000 

emplois) engagés pour le développement économique du Finistère et son attractivité. Notre 

association se mobilise depuis sa création en 2001 sur les sujets en lien avec les infrastructures 

desservant le territoire finistérien. 

I. LE CONTEXTE : UN FINISTÈRE QUI RECULE EN MATIÈRE DE MOBILITÉS,  
UNE RÉALITÉ « INSULAIRE » ACCRUE 

Le COVID et ses conséquences conjoncturelles sur les déplacements a bouleversé 

durablement le paysage de l’offre de mobilités pour le Finistère et rendu très compliquée la 

possibilité pour les entreprises de satisfaire à leurs besoins de déplacements professionnels.  

- Desserte aérienne : l’offre entre Brest et Paris Orly est devenue quasiment inexistante 

et la solution est appelée à perdurer, le groupe Air France ayant renoncé à sa mission de 

desserte du territoire français en courte distance et profondément modifié son modèle 

industriel. Or c’était la solution privilégiée, malgré son coût (500/700 € l’aller-retour), par 

de nombreux acteurs économiques (570 000 passagers pour Brest/Paris en 2019), comme 

la seule permettant d’arriver à Paris pour 9h et de faire l’aller-retour dans la journée. 

Quant à la desserte Quimper / Orly, ligne subventionnée qui bénéficie d’une obligation 

de Service Public, son avenir au-delà de 2023 semble déjà acté, le Président de la Région 

Bretagne ayant déclaré le 25 février 2022 qu’il faudrait que l’aéroport de Quimper « vole 
de ses propres ailes ».  

- Desserte ferroviaire : le temps moyen de trajet entre Paris – Brest/Quimper est de près 

de 4h10 (3h50 dans l’autre sens) ; les meilleurs temps s’établissant entre 3h27 et 3h37. Il 

faut donc déjà 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 

l’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 à 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 être améliorées. 

- Desserte routière : la Bretagne bénéficie d’un maillage routier intéressant, qui s’achève, 

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 à 110 

km/h et place donc la pointe Finistère à près de 6h de Paris en voiture, sans perspective 

d’amélioration dans les prochaines années et alors même 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 Finistère a accru sa péninsularité ; l’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 à poursuivre leurs engagements auprès 
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 à penser que l'offre route 
n'évoluera plus significativement, que l'avion décarboné pour tous n'est pas encore inventé, 
et donc, que seule l'amélioration du fer peut constituer une solution crédible à ce jour. 

 

II. L’AMÉNAGEMENT ÉQUILIBRÉ DU TERRITOIRE BRETON DOIT ÊTRE AU CŒUR DES 
ENGAGEMENTS DE LA RÉGION EN MATIERE D’INFRASTRUCTURES 
UN TRAITEMENT ÉQUITABLE DES TERRITOIRES NATIONAUX DOIT ÊTRE OBSERVÉ 

En 2017, après la mise en service de la LGV Bretagne Pays de la Loire, le Finistère, malgré un 
gain significatif sur la durée de trajet, est resté l’un des rares territoires français, disposant 
d’une métropole, situé à plus de 3 heures de Paris. À la même période, Bordeaux, équidistant 

de Paris que Brest ou Quimper, était relié en à peine 

plus de 2 heures. Par ailleurs, Rennes n’est plus qu’à 

1 h 30 de Paris mais reste toujours à plus de 2 heures 

de Brest ou Quimper ce qui a pour effet d’accentuer 

le fossé entre l’Est Breton, tiré par Rennes et Nantes, 

et l’Ouest Breton, handicapé économiquement et 

démographiquement par sa périphéricité. Rennes, 
Capitale régionale, est aujourd’hui plus éloignée de 
Brest et Quimper qu’elle ne l’est de Paris. 

Or, le Finistère est un territoire dynamique 

économiquement, équilibré socialement et à la 

qualité de vie indéniable. La pointe Bretagne observe 
aujourd’hui une perte de chance par rapport à son 
potentiel d’attractivité du fait de moyens de 
mobilité insuffisants. 

Après une période de « gel » des projets de lignes à 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 à 3h10 de Paris alors que 100 km supplémentaires séparent les 

2 villes comparativement à la pointe Bretagne. Le budget de 15 Mds € ne semble pas, là, un 

obstacle. De même pour le projet Montpellier – Perpignan, qui avance positivement. 

Le Finistère, 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.  

Figure 1 : La France ferroviaire en 2035 
(avec la réalisation de Toulouse/Bordeaux) 
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III. LE SCENARIO LNOBPL EST NÉCESSAIRE MAIS NON SUFFISANT 
UN ENGAGEMENT FORT ET DE PRÈS DE 30 ANS DE L’ÉTAT : METTRE BREST ET 
QUIMPER À 3 HEURES DE PARIS 

Le projet LNOBPL, après 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 l’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 l’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 l’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 déjà été mise à mal lors de la concrétisation de la LGV BPL. Et le 
tronçon prévu à l’Ouest entre Morlaix et Landerneau ne doit pas se voir sacrifié au profit de 
seuls équipements à l’Est de la Région. 

Mais ce projet reste encore insuffisant au regard de l’objectif des 3h, engagement ancien de 

l’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’à cette condition que la pointe Bretagne pourra être à 1h30 de Rennes et 3h de 

Paris en condition commerciale d’exploitation. Ce n’est qu’à 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 l’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 être prises en compte dès aujourd’hui 
dans le projet LNOBPL. 
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IV. UNE NÉCESSAIRE GOUVERNANCE TRANSVERSALE  
 

Les projets ferroviaires concernant la Bretagne sont aujourd’hui trop compartimentés et 
non suffisamment partagés auprès 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 

système où l’on voit bien que chaque sujet interfère. Quelle desserte de l’Ouest Bretagne si la 

problématique d’engorgement de la gare de Rennes n’est pas réglée ? Quelle desserte TER si 

la cohabitation TGV/TER amène trop de contraintes ? 

Ce manque de partage, de mise en commun de l’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 Finistère fait face à de graves difficultés de 
mobilités et n'a pas d'autre alternative que de se montrer très 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 Finistère demande donc que le projet LNOBPL : 

 confirme les options de lignes nouvelles envisagées, sur les lignes Nord 
et Sud,  
 intègre des hypothèses complémentaires à l’Ouest de la Région tenant 
compte des exigences de l’inscription au réseau central RTE-T et des gains 
supplémentaires à obtenir pour avoisiner réellement  l’objectif d’être à 3h 
de Paris et donc à 1h30 de Rennes,  
 soit examiné au sein d’une instance associant largement les parties 
prenantes et intégrant l’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 ϯ membres associés (SNCF, EDF, ENEDIS), soit plus de 20 000 entreprises employant plus de 
300 000 salariés. ϵϴ й des entreprises adhérentes sont des TPE et PME situées sur l’ensemble du territoire 
breton. 

L’avis du MEDEF Bretagne est le fruit de l’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 à ses organisations adhérentes d’assister à une présentation du projet. 

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

� Quelles portions de lignes doivent être modernisées ou construites ? 

� Lesdites portions doivent-elles être modernisées ou construites (nouveaux tracés) ? 

 

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

 
 

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

 
La Bretagne contemporaine a réduit son caractère périphérique par un attachement tout particulier au 
ferroviaire. Au point qu’elle nourrit toujours de grandes ambitions dans ce domaine, à commencer par la 
mise de Brest et Quimper à trois heures de Paris.  
 
A cette ambition légitime, d’autres ambitions à court et moyen termes existent. 

 
Proposition 1 

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

� Développer une offre ferroviaire plus étoffée sur l’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 

� Outre l’objectif réaffirmé de mettre Brest et Quimper à trois heures de Paris, disposer à minima 
d’un réseau ϰG 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 à ϯh de Paris avec connexion Tram/Train vers Brest 
(la ligne du Tram irait à 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 particulièrement révélateur des conséquences de l’extrême périphéricité de la Bretagne : 
celui d’un recrutement conclu pour un emploi à Brest puis refusé, deux jours après, par un salarié au motif 
que Brest était dépourvue de liaisons rapides vers d’autres villes françaises où résidaient des proches du 
recruté. Cette situation se répète chaque jour. Nombre d’entreprises finistériennes et plus globalement 
bretonnes (Morbihan Côtes d’Armor) se heurtent à une incapacité à recruter pour des raisons de dessertes 
ferroviaires et aériennes. Cette situation génère une perte d’activité, de croissance économique 
particulièrement préjudiciables. 

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

 
Si les entreprises finistériennes ont une forte attente en la matière, il en est de même des entreprises 
situées sur les autres départements bretons. Ces dernières 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 l’échéance de 2035 – 2040, jugée beaucoup trop tardive compte tenu de l’ampleur des 
problématiques et demande que cette échéance soit avancée au plus tôt, 
 

� Souhaite que l’objectif de 3 heures de trajet entre Brest/Quimper et Paris, soit nettement ramené 
sous les 3 heures avec un objectif à 2 h 40/45, 

 
� Prône 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 à toute modernisation de 
voie, 
 

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

� Mettre à 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 l’effet 

grande vitesse et l’effet lignes nouvelles sur l’ensemble du territoire breton. 
 



 

CďĊĴīðbķĴðďĊ dķ MEDEF BīeĴagĊe aķ ĨīďþeĴ LNOBPL Ǯ

  
 

Le MEDEF Bretagne représente 20 000 entreprises employant  

300 000 salariés via ses 
 

 

 
4 MEDEF départementaux  

MEDEF Ille-et-Vilaine 
MEDEF Côtes d’Armor 
MEDEF Morbihan 
MEDEF Finistère 

 

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 Carrières et Matériaux de Construction de Bretagne  
Fédération régionale du Bâtiment de Bretagne 
Fédération régionale des Travaux Publics de Bretagne 
Fédération Nationale des Transports Routiers de Bretagne 
Fédération des Transports de Voyageurs Bretagne 
Fédération de l’Hospitalisation Privée de Bretagne 
Professionnels de l’Intérim, Services et Métiers de l’Emploi 
Comité des Banques de Bretagne de la Fédération Bancaire Française 
Fédération Française de l’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 l’Ingénierie, des Etudes et du Conseil, de la 
Formation Professionnelle et de l’Evènementiel 
Fédération des Entreprises de Propreté de l’Ouest 

 

3 entreprises associées 

SNCF Bretagne  
EDF Bretagne 
ENEDIS Bretagne 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

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 à 
améliorer la performance des liaisons existantes sur les axes Nantes - Rennes - Bretagne Sud et Rennes 
– Brest, à l’horizon 2035 et au-delà. Ce grand projet ferroviaire s’inscrit en réponse à plusieurs enjeux de 
territoire, notamment aux besoins de mobilités à la fois longue distance et du quotidien et en cohérence 
avec l’objectif de neutralité carbone à l’horizon 2050. 

 

Cette contribution s’inscrit 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 à d’autres projets ferroviaires inscrits dans le contrat d’avenir signé le 8 février 2019 
en compensation de l’abandon du projet Notre Dame des Landes pour permettre d’accélérer le 
désenclavement de la région et renforcer son attractivité.  

 

Dans son livre blanc, ȹ Nos priorités pour la Région Pays de la Loire Ⱥ présenté 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 d’un aménagement équilibré du territoire afin de 
conforter son attractivité. Pour se faire, le MEDEF proposait de d’adapter les axes de mobilité physique 
au regard de l’évolution des flux (périphérique nantais, franchissement de la Loire, hinterland du Grand 
Port Maritime Nantes St Nazaire) et de muscler d’urgence les infrastructures portuaire et aéroportuaire 
de notre région pour éviter son décrochage. Le MEDEF insistait aussi sur la nécessité de renforcer 
l’intermodalité (Port/rail, rail/route …).  

 

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



 
 

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 la 
Loire salue les avancées du projet d’aménagements de la ligne Massy Valenton et l’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 bénéficiera à la Loire Atlantique mais aussi aux départements de 
la Mayenne et de la Sarthe, ainsi qu’au Maine et Loire. Le MEDEF souligne tout comme le CESER la 
nécessité de maintenir des fréquences de desserte optimales entre les départements 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 bénéfices 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 étoffée sur l’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 arrêtées note la vigilance émise 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 
 
   RELATIONS FERROVIAIRES INTRA-ATLANTIQUES 
 
          AFIN QU'ELLES CONTRIBUENT AUX TRANSITIONS 
 
                              ENERGETIQUE ET ECOLOGIQUE 
 
 
 
       Remettre le train dans le marché de la mobilité sur ce territoire 
constitué par 4 régions : Bretagne, Pays de Loire, Nouvelle Aquitaine 
et Occitanie. 
 
 
 
 
 
 
                   ALTRO  BP 104  17004 La Rochelle cedex 1    altro.michel21@orange.fr   
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Interne SNCF Réseau 

 
 



 

 

Interne SNCF Réseau 

 « Notre maison brûle et nous regardons ailleurs. »   
  Jacques Chirac Johannesbourg, 2002.    
 
 Il est plus que temps de regarder les faits en face et de prendre les  
    mesures en conséquence. 
 
 

CONTEXTE NATIONAL 
 
Dépendance pétrolière, enjeux climatiques, aménagement équilibré du territoire...trois sujets qui 
dépendent fortement de la mobilité responsable pour 26% des émissions de gaz à effet de serre, avec 
la route incriminée pour plus de 90%. La nécessité d'une rupture s'impose. Le transport personnel 
représente 40 à 68% des émissions  du transport routier selon les pays.   
 
Des doutes quant à la volonté gouvernementale d'opérer la rupture nécessaire pour tendre vers une 
mobilité durable économe en émissions de gaz à effet de serre et en énergies fossiles, magté de 
grandes déclarations entendues depuis des décennies dans le cadre de campagnes électorales aux 
annonces multiples.   
 
Protestations vis à vis du coût des carburants de la part de ceux dépourvus d'alternatives 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 le rail et la route. Le rail ne doit plus être perçu 
comme appoint symbolique « bonne conscience » mais doit bien  devenir la colonne vertébrale de la 
mobilité durable, la route venant en complément. Ainsi, le projet Via Atlantica, apparu en 1997, et 
n'ayant toujours pas donné lieu à une étude de faisabilité pour voir dans le détail les apports d'un tel 
projet au niveau des défis à relever. 
 
Regénération du réseau ferroviaire, c'est la moindre des choses, mais s'il n'y a pas de saut  qualitatif, 
saut de performances, il n'y aura pas de véritable développement de l'offre entraînant 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 le trafic ferroviaire d'ici 2030, ce pays 
étant conscient qu'il ne pourra atteindre ses objectifs climatiques qu'au prix d'un transfert massif ves 
le rail. 
 
Urgence à agir suite aux rapports alarmants du GIEC qui se succèdent, tous aussi pessimistes les uns 
que les autres.    
 
La France, en pointe dans les années 70/80, est désormais quasi lanterne rouge des grands pays 
européens en matière de développement de l'offre ferroviaire. 
 
 
 
 
 
 
 
 

CONTEXTE ATLANTIQUE   
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Aujourd'hui, le rail est sorti du marché de la mobilité intra-atlantique Brest-Espagne(Hendaye) 
/Toulouse, suite à la 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 dûs à  
cette multiplication. 
 
La ligne structurante de ces relations fut celle de Nantes-La Rochelle-Bordeaux qui vient de 
bénéficier d'une remise à niveau pour retrouver les performances d'antan et non offrir un saut qualitatif, 
d'autant plus qu'un nouvel élément est intervenu propre à changer la donne : la mise en service de la 
LGV Océane entre Tours et Bordeaux en juillet 2017.  Enfin, pour ne rien arranger, la relation souffre 
d'un  service déplorable avec l'absence d'un service minum de restauration style minibar pour un trajet 
d'une durée de 4 heures environ.   
 
Dès lors, Nantes-La Rochelle-Bordeaux apparaît déclassée pour ce qui est des relations Nantes et en-
deça à Bordeaux et au-delà, et vice-versa. Cette ligne conserve néanmoins un rôle clé pour la desserte 
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 le fret. 
 
Pour obtenir un saut de performance, qualitatif, sur cette ligne, il faudrait : 
-shunter Velluire par un barreau Marans-Luçon à voie unique de 22 km et parcourable à 220 km/h, 
sans pour autant abandonner la section  via Velluire pour desserte de Fontenay-le-Comte, 
-mettre à 220 km/h La Roche-sur-Yon - Nantes, 
soit un trajet  La Rochelle-Nantes en 1h05 
-opérer quelques relèvements de vitesse là où c'est possible entre La Rochelle et Bordeaux pour 
arriver à un temps de parcours de 1h55  pour couvrir la distrance totale en 3h, 
-électrification de la partie qui ne l'est pas encore. 
 
C'est pourquoi, il faut s'appuyer sur la LGV Océane afin d'accélérer ces relations. L'apport de 12 
circulations supplémentaires serait bénéfique sur la rentabilité de cette ligne LGV Océane aux sillons 
pléthoriques et sous-exploitée, notamment ente Poitiers et Bordeaux. 
 
Il s'agit de rendre absurde le passage par Paris pour nombre de ces relations qui entraîne un coût 
supplémentaire pour le voyageur et donc la recherche d'un mode alternatif moins coûteux qui repose 
essentiellement sur la route (voiture individuelle, Blablacar ou bus). 
 
 
      

PRIORITES 
 
Utiliser au maximum de leurs capacités les infrastructures existantes pour bâtir une offre offensive 
par ses effets sur un report modal significatif. 
Montrer une réelle volonté d'améliorer les choses. 
Faire le lien entre des territoires aujourd'hui séparés et à la coopération entravée.   
  
Donner les moyens aux citoyens de cet espace  la possibilité de changer leurs habitudes en 
matière de mobilité en offrant une alternative ferroviaire crédible. 
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                                    QUOI POUR LA RELANCE 
 DES RELATIONS FERROVIAIRES  INTRA-ATLANTIQUES ? 

 
Un schéma de relance constitué de 6 allers-retours structurants 
-dans le sens nord-sud : 
St-Nazaire – Toulouse 
Rennes-Bordeaux 
Quimper-Hendaye 
Brest-Bordeaux 
Quimper-Toulouse   
Nantes-Bordeaux 
 
Dans le sens sud-nord 
Bordeaux-Brest 
Toulouse-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 la ligne classique. 
Fréquence : 6 allers-retours Nantes-Tours-Bordeaux contre 3 actuellement, et 6 , dont 2 trains de 
nuit, au temps de la splendeur (années 1973-2001),sur la ligne via La Rochelle. Fréquence 
augmentée sur les différentes sections empruntées par ces trains ou des circulations en place pour 
mutiplier les correspondances (Toulouse-Bordeaux, Hendaye-Bordeaux, Nantes-Quimper, etc...). 
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 des résultats rapides 

 
Jouer le volontarisme et se mettre en situation d'urgence pour rendre ce schéma opérationnel dans les 
meilleurs délais à l'instar de celle qui se produirait suite à une catastrophe d'ampleur et à laquelle il 
s'agirait de remédier en toute urgence, par des détournements, si ligne bloquée comme ce fut le cas 
sur la ligne de la Maurienne en juillet 2019 pendant 20 jours. 
 
Considérer que quotidiennement 1800 personnes de la Bretagne, de Nantes et Angers, désirant se 
rendre à Bordeaux et au-delà, 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 l'usager  . Campagne de 
sensibilisation pour inciter à être un acteur de la lutte contre le réchauffement climatique en prenant 
le train et en permettant à cette offre rénovée d'être pérenne. Faire retrouver le chemin du train à ceux 
qui l'avait abandonné suite à l'offre déplorable résultant d'une lente dégradation commencée depuis 
quelques décennies et amener ceux qui n'ont pas connu le train à l'essayer pour finalement l'adopter 
grâce à cette offre de relance de  qualité. 
 
Ce pari s'inscrit dans le nécessaire droit à l'expérimentation grandeur nature qui permet d'aller vite et 
de se passer d'études longues, fastidieuses et souvent erronées, tout en ayant la possibilité d'opérer les 
ajustements nécessaires au vu de l'utilisation. 
 
  
       

QUI ? 
 
La réponse aux défis des changement climatique devient urgente. L'Etat se doit d'agir dans l'urgence 
pour mettre en place ce schéma le plus rapidement possible.  Suite à des catastrophes qui nécessitent 
des détournements, la SNCF sait faire vite et bien. 
 
Ces circulations pourraient être 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, Angoulême, Bayonne, Agen... 
L'Etat prend en charge  l'éventuel déficit d'exploitation des deux premières années. 
 
L'Etat décide de ce schéma au nom d'une première 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 à 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 à l'efficacité du 
schéma en provoquant un report modal significatif.     
 
 
    

   UNE RELANCE QUI CONSTITUE 
 LA PHASE 1 DE LA VIA ATLANTICA 

 
Si la Via Atlantica est avant tout une réponse à l'absence d'une transversale européenne Atlantique-
Alpes, elle impacte aussi les relations nord-sud, Bretagne-Aquitaine-Espagne évitant naturellement 
l'Ile de France. Rappelons que la force de la Via Atlantica, c'est trois transversales en une (Bordeaux-
Lyon, Nantes-Lyon et Nantes-Bordeaux). 
 
Cette relance est donc une manière d'amorcer la Via atlantica qui, avec un barreau Nantes-Poitiers 
permettrait de réduire d'une nouvelle heure le trajet entre Nantes et Bordeaux, la relation étant 
couverte en 1h45. Cumulé avec GPSO (Bordeaux-Dax et Bordeaux-Toulouse) + ligne nouvelle 
jusqu'à 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-delà.   
 
 

CONCLUSION PROVISOIRE 



 

 

Interne SNCF Réseau 

 
Donner les moyens aux citoyens la possibilité de changer leurs habitudes en matière de mobilité 
en offrant une alternative ferroviaire crédible. Le schéma de la relance des relations intr-
atlantiques le permet pour les 4 régions concernées. 
 
Désormais, il faut des actes ! Le schéma proposé pour les relations intra-atlantiques permet un 
changement important dès maintenant par un report modal significatif. 
 
 
      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

GAINS DE TEMPS OFFERTS PAR LE SCHEMA DE LA RELANCE 
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Les gains de temps sont obtenus : 
-par l'utilisation de la LGV Océane, 
ET 
-par la suppression des nombreuses  correspondances, jusqu'à 4, qui émaillent ces parcours. 
 
Des gains de temps très importants et déterminants pour un report modal significatif sont 
obtenus pouvant dépasser les trois heures. Les temps ferroviaires s'établissent au niveau des 
temps routiers et s'affirment comme une alternative crédible à la route. Le train revient dans 
le marché de la mobilité intra-atlantique. 
 
 Meilleur temps 

2022 
Meilleur 
temps projet 

Gains Temps route 

Bayonne-Quimper 08h24 (1) via Paris 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) via Paris 8h07 (1) 0h14 7h37 

Bordeaux-Quimper 08h32(4) 5h07 (0) 3h25 5h16 

Bordeaux-Rennes 06h02 (2) 3h14 (0) 2h48 4h11 

Bordeaux-Lorient 07h55 (4) 4h35 (0) 3h20 4h45 

Bordeaux-Brest 08h27 (4) 5h58 (0) 2h29 5h55 

Toulouse-Quimper 08h58 (1) via Paris 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 

Angoulême-Nantes 03h10 (1) 2h38 (0) 0h32 3h01 

St-Pierre-Lorient 04h18 (1) 3h11 (1) 1h07 3h45 

Toulouse-Rennes 07h01 (1) 5h50(1) 1h11 6h09 

Toulouse-Brest 08h53 (1) via Paris 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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PREMIERS TRAINS – DERNIERS TRAINS 
 
Le nouveau schéma permet très souvent de partir plus tard et d'arriver plus tôt grâce à 
un temps de parcours raccourci que ce soit à l'aller ou au retour. 
 
 Premiers trains Derniers trains 

 2022 projet 2022 projet 

Nantes-Bordeaux 4h55-9h02 6h18-9h06 17h55-22h03 19h01-21h50 

Bordeaux-Nantes 5h58-9h46 6h18-9h06 18h34-23h07 18h53-22h03 

Angers-Bordeaux 5h33-9h02 6h56-9h06 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 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 LONGS PARCOURS EN TGV 
 
 Des voix se sont élevées contre l'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. Aujourd'hui, la 
dimension écologique vient s'ajouter 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 l'histoire 
du TGV.   
 
Ces circulations pourraient être identifiées par des noms du style de ceux proposés ici pour rendre 
l'offre plus sexy qu'avec de froids numéros. 
 

 km % en LGV 

Relations rail route  

Quimper-Toulouse 
Odet-Garonne 

1021 815 28,00% 

Quimper-Hendaye 
Le Littoral Bretbask 

999 795 29,00% 

Brest-Bordeaux 
Penn ar Bed-Gironde 

908 645 31,00% 

Toulouse-Rennes 917 677 30,00% 
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St-Nazaire-Toulouse 
Atlantique-Occitanie 

830 650 34,00% 

Rennes-Bordeaux 
Vilaine-Gironde 

660 459 43,00% 

Nantes-Bordeaux 509 348 59,00% 

Autres relations    

Paris-Milan 870 809 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% 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Itinéraires plus longs mais plus rapides 
 
 
L'habitude a été prise au fur et à mesure de l'extension du réseau LGV de privilégier l'itinéraire à la 
meilleure distance-temps. 
 

 Itinéraire 
direct km 

Itinéraire 
allongé km 

Différentiel 
km 

% 
supplémentaires 

Gains de 
temps 

Paris-Toulouse 720 825 105 14,6 1h50 

Nantes-Lyon 618 794 176 28,5 1h39 

Nantes-Bordeaux 376 509 133 35,4 1h 

Bruxelles-Strasbourg 446 708 262 58,7 56' 

 
 
 

Des trains au long parcours  qui font le lien, qui unissent... 



 

 

Interne SNCF Réseau 

 

 Temps de 
parcours 

Arrêts 
intermédiaires 

Barcelone-La Corogne 13h 22 

Rome-Palerme 11h59 18 

Bergen auf Rügen-Stuttgart 11h30 22 

Marseille-Francfort 07h48 11 

Milan-Paris 07h48 6 

Par comparaison la circulation la 
plus longue du schéma proposé 

  

Quimper-Hendaye 07h26 13 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    Une utilisation optimale journalière  des rames 
 pour une meilleure rentabilité du schéma de relance 

 
 Km/jour Heures/jour 

St-Nazaire-Toulouse 
Toulouse-Rennes 

1747 12h38 

Rennes-Bordeaux 
Bordeaux-Rennes 

1320 7h49 

Quimper-Hendaye 999 7h26 

Hendaye Quimper 999 7h24 

Toulouse-Quimper 
Quimper-Toulouse 

2042 15h16 

Bordeaux-Brest 
Brest-Bordeaux 

1816 13h05 

 
1. Du lundi au vendredi  Nord-Sud 

Vert :  trains de la relance/bleu : circulations classiques ajoutées pour améliorer les performances du schéma. 



 

 

Interne SNCF Réseau 

BREST  04h57    15h57    

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 

ST-NAZAIRE 05h43   07h10 12h35 16h35  18h10  

NANTES 06h13  08h15 07h48 13h13   18h58  

                     D. 06h18  08h18     19h01 18h52 

Angers 06h56 
06h58 

07h58 
08h04 

08h56   18h48 
18h54 

20h28 
20h34 

19h39  

Saumur      19h16     

TOURS 07h45 
07h51 

08h56 
09h02 

09h45 
09h51 

 
10h13 

 
15h02 

19h45 
19h51 

21h26 
21h32 

20h28 
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  00h01  

 
 
 
 
 
 

2. Lundi à vendredi   Sud-Nord 
TOULOUSE    7h37 11h48  16h19   



 

 

Interne SNCF Réseau 

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 

Angoulême 06h56  09h46  13h46   19h28  

Poitiers   10h28  14h28     

TOURS 07h45 
07h51 

08h13 
08h19 

10h58 11h05 
11h10 

14h58  19h05 
19h11 

20h28 
20h33 

19h47 
19h53 

Saumur    11h40    21h03  

Angers  09h08 
09h14 

 12h00 
12h02 

  19h59 
20h01 

21h26 
21h28 

20h43 
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   



 

 

Interne SNCF Réseau 

Morlaix            

Guigamp            

St-Brieuc   07h40      16h09   

            

QUIMPER       10h51     

              D.  06h08     11h10 14h55    

Rosporden  06h21      15h08    

Quimperlé  06h36      15h23    

LORIENT  06h49     11h42 15h36    

Auray  07h05     11h58 15h52    

VANNES  07h17     12h11 16h03    

Redon  07h44     12h38 16h28    

RENNES   08h24      16h53   

             D.   08h27      16h54   
ST-NAZAIRE 05h40   08h11      16h10  

NANTES 06h10 8h42  08h48   13h22 17h12  16h48  

             D. 06h13      13h25     

Angers 
 

06h47
06h49 

 09h25    13h59  17h52 
17h58 

  

Saumur 07h10      14h22     

TOURS 07h40 
07h45 

 10h14 
10h19 

  
11h02 

 14h52 
14h55 

 
15h02 

18h47 
18h52 

  

Poitiers     11h32   15h33 19h22   

Angoulême 08h45    12h13   16h14 20h04   
BORDEAUX 09h23  11h36    16h12  20h42   

             D. 09h26 10h02 12h02 12h30  16h45 16h15 16h30 21h02 20h50  

Dax  11h19 13h22   18h16 17h22   22h20  

BAYONNE  11h52 13h52   18h51 17h52   22h50  

Biarritz  12h03 14h03   19h02 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   



 

 

Interne SNCF Réseau 

Montauban    10h45    15h25    

Agen    11h21    16h02 17h19   

            

HENDAYE      12h05 13h30   16h35  

St-Jean dL      11h17 13h43   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 

Angoulême 06h41  09h46  13h46   17h46   19h28 

Poitiers 07h23  10h28  14h28   18h28 19h23   

TOURS 07h54  
08h15 

10h58  14h58 15h37 
15h42 

 18h58 
19h03 

20h17  20h28 
20h33 

Saumur      16h12     21h03 

Angers  9h05    16h40  19h52   21h26 

NANTES  9h42    17h17  20h29   22h03 

                 D. 10h04 9h45 09h50  18h04 17h20  20h32 20h39 20h54 22h06 
ST-NAZAIRE 10h44    18h43     21h25 22h36 

RENNES  11h00      21h00    

             D.  11h03      21h35    

Redon   10h34   18h04 18h10  21h23   

VANNES   10h59    18h37  21h48   

Auray   11h10    18h49  21h59   

LORIENT   11h26    19h09  22h15   
Quimperlé   11h38    19h21  22h27   

Rosporden   11h53    19h36  22h42   

QUIMPER   12h04    19h49  22h53   

              D.            

            

ST-BRIEUC  11h47      22h25    

Guingamp        22h42    

Morlaix        23h14    

BREST  12h56      23h54    

 
 
3.Dimanches     Nord-Sud 
BREST     9h30  14h39    16h40 



 

 

Interne SNCF Réseau 

Morlaix           17h13 

Guigamp           17h50 

St-Brieuc       15h48    18h08 

            

QUIMPER     10h51       

               D.  07h48   11h10 14h55  16h38    

Rosporden  08h01    15h08  16h52    

Quimperlé  08h16    15h23  17h08    

LORIENT  08h29   11h42 15h36  17h22    

Auray  8h45   11h58 15h52  17h38    

VANNES  08h56   12h11 16h03  17h51    

Redon  09h21   12h38 16h28  18h18    

RENNES   08h57    16h34    18h59 

             D .       16h39   19h13  
ST-NAZAIRE            

NANTES  10h05 10h12  13h22 17h12 17h54 19h02  20h28  

              D. 08h10  10h15  13h25  17h57 19h05  20h31  

Angers 08h47  10h52  13h59  18h31 19h39  21h08  

Saumur 09h10    14h22      21h30  

TOURS 09h59 
10h05 

 11h41 
11h47 

 
13h02 

14h52 
14h55 

 
15h02 

19h20 
19h25 

20h28 
20h33 

 
20h38 

22h00 
22h06 

 
22h10 

Poitiers 10h35   13h32  15h33 20h39  21h24 22h36  

Angoulême 11h11   14h13  16h14 21h01  22h18  23h14 
BORDEAUX 11h50  13h04  16h12  20h42 21h50  23h44  

              D.  12h02 13h07  16h15 16h30 21h02 21h53 22h00   

Dax  13h22   17h22    23h09   

BAYONNE  13h52   17h52    23h38   

Biarritz  14h03   18h03       

St-Jean dL  14h17   18h18       

HENDAYE  14h35   18h31       

            

Agen    12h42  17h07 22h08 22h56    

Montauban    13h37  17h38 22h43 23h33    

TOULOUSE   15h05 14h05  18h17 23h14 00h01    

 
 
Dimanches      Sud-Nord 
TOULOUSE    07h37 08h47   15h35 16h19   



 

 

Interne SNCF Réseau 

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  

Angoulême 07h28  09h46  11h46  13h46   19h28  

Poitiers 08h10  10h28  12h28  14h28  19h23   

Châtellerault         19h48   

TOURS 08h42 09h08 
09h13 

10h58 11h05 
11h10 

13h05 
13h11 

15h37 
15h42 

14h58 18h53 
18h58 

20h17 
20h23 

20h28 
20h33 

 

Saumur  09h43  11h40  16h12    21h03  

Angers  10h05  12h03 14h00 16h35  19h47  21h26  

NANTES  10h42  12h40 14h37 17h12  20h24  22h03  

             D. 12h04 10h45 10h50 12h43 14h40 17h15  20h27 20h34 22h06  
ST-NAZAIRE 12h40    15h33   21h25  22h36  

RENNES  12h00   15h55   21h42    

             D.  12h05   16h28   21h50    

Redon   11h33 13h27  17h59 18h10  21h17   

VANNES   12h00 13h54  18h26 18h37  21h44   

Auray   12h12 14h07   18h49  21h56   

LORIENT   12h32 14h25  18h50 19h09  22h16   
Quimperlé   12h44 14h39   19h21  22h28   

Rosporden   12h59 14h55   19h36  22h40   

QUIMPER   13h11 15h07  19h25 19h50  22h52   

    16h00  19h32      

            

ST-BRIEUC  12h51   17h14   22h40    

Guingamp     17h32   22h55    

Morlaix     18h01   23h25    

BREST  14h03  17h12 18h36 20h33  00h03    

 
REMARQUES   sur les grilles horaires. 
 



 

 

Interne SNCF Réseau 

Trains en vert : trains structurants du schéma créés. 
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 deuxième correspondance. 
Création d'une circulation type TER St-Pierre des Corps (20h38) pour Châtellerault, Poitiers 
(21h24) et  Angoulême (22h18), pour voyageur en provenance de Quimper et au-delà. 
Création d'une circulation type TER pour relever la correspondance du Quimper à 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 à Rennes la correspondance pour Brest. 
Création d'un Rennes (22h)-Brest (00h13) relevant la 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 à Redon 
d'arriver à Quimper à 23h49.Gain de temps d'1h05 sur cette relation. 
 
Ces créations viennent enrichir l'offre intra-Bretagne notamment  en mettant un service des trains de 
soirée qui en leur absence contraigne les citoyens à prendre leur voiture.   
 
Samedi 
-nord-sud 
TER Redon (7h44)-Nantes (8h42) amorcé à Quimper (6h08) pour relever à 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 à 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 la 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 
 
 

2ème CONFIGURATION : SE CONCENTRER SUR NANTES-



 

 

Interne SNCF Réseau 

BORDEAUX 
 
Développer l'axe Nantes-Bordeaux en tant que liaison entre deux métropoles et en ne s'attachant pas 
particulièrement aux dessertes intermédiaires,  dont Angoulême et Poitiers, sachant que la desserte 
de ces villes entraînent un allongement du temps de parcours de 33 minutes, soit des relations inter-
métropoles en 3h24 au lieu de 2h51. 
 
7 allers-retours dont un avec correspondance à St-Pierre des Corps. 
 
Ces 7 allers-retours constituent le service minimum pour offrir des relations pratiques pour le client 
d'affaires avec un train : 
-pour arriver à une réunion matinale entre 8h30 et 9h30/19h, 
-pour arriver à l'heure du déjeuner, 
-pour partir après la réunion du matin, 
-pour arriver à une réunion d'après-midi, 
-pour partir après le déjeuner, 
-pour partir après la réunion de la journée ou de l'après-midi, 
-ultime circulation qui conclut une journée bien remplie. 
 
Les autres types de clientèles, dont celle de loisirs, y trouvant leur compte dans cette large palette 
ainsi à disposition. 
 
Permet aussi une desserte matinale et de début de soirée pour les pendulaires Bordeaux-Angoulême-
Poitiers, et répond à la demande d'Angoulême. 
 
Ce service ne nécessite que 4 rames. Il peut être la phase 1 de la relance des relations intra-atlantiques. 
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Un port
de [a Région Bretagne

Monsieur Emmanue[ Berthier
Préfet de région Bretagne
3 avenue de [a Préfecture
35 026 RENNES CEDEX 9

Monsieur [e Président
ConseiI régionaI de Bretagne
283 Avenue du GénéraI Patton
cs 21101

35711 RENNES CEDEX 7

Nos réf.:MLM/VC n't4
Objet : LNOBPL, dialogue territorial

Brest, le 2210212022

Monsieur [e Préfet, Monsieur [e Président,

Une nouvette phase de dialogue territorial concernant [e projet majeur pour notre
économie de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne Pays de [a Loire (LN|Ogpl) a été
officialisée ce 2 décembre2021.

La société portuaire Brest Bretagne a souhaité participer à ce dialogue et cela alors
égatement que [e 14 décemb re2021, [a Commission européenne a présenté officiellement
sa proposition de révision du règlement du RTE-T et de [a cartographie associée et [e port
de Brest a été inscrit au réseau central du RTE-T. Ce reclassement s'accompagne de

t'inscription au réseau centra[ étendu de [a ligne fret ferroviaire Brest-Morlaix-Rennes-
Redon-Savenay.

Les points principaux que nous souhaitons vous proposer sont les suivants:

- finscription de [a ligne ferroviaire au réseau centra[ étendu engage maintenant
['ensemble des acteurs au respect du calendrier du RTE-T concernant ce classement à

savoiç un achèvement pour 2040, des mises à niveau des voies permettant une

circulation de trains fretà 100 Km/h, de trains long de 740 mètres et [e changementde
ta signatisation pour mettre en place [e système européen de gestion du trafic ferroviaire
ERTMS (European Rail Traffic Management System).

- Les programmes de financement du prochain CPER et des suivants doivent être
définis en intégrant [e niveau d'exigence du RTE-T et son calendrier.

- La duatité d'utilisation des voies entraine [a nécessité que les infrastructures
ferroviaires soient dimensionnées et modernisées avec [e double usage passagers etfret
traités sur un pied d'égatité.

ri*il
. ù.rffi

' 
:i,*âË

;tlâ

È,*#

Société Portuaire Brest Bretagne
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- Le développement du fret ferroviaire suppose d'offrir un service depuis ['ouest
breton etla qualité de service à assurerde bouten boutimpose que [e renforcementdu
réseau se fasse sur toute sa longueur d'ouest en est.

Vous trouverez ci-joint notre contribution plus détaittée.

Restant à disposition, nous vous prions de croire, Monsieur [e Préfet, Monsieur [e

Président, à l'expression de nos salutations les plus distinguées.

Mériadec LE ILLOUR

dent du Di re

Copie : Site LNOBPL dédié au dialogue territorial

Société Portuaire Brest Bretagne
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Siret 892 370974 00016 - Code APE5222Z ffiffi



Liaison Nouvelle Ouest Bretagne et Pavs de la Loire

Le Pacte d'accessibilité et de mobilité pour la Bretagne signé le 8 février 2019 entre l'Etat et la Région

Bretagne a fixé un objectif de porter une révision du RET-T et du MlE, cet engagement faisant lui-même

suite aux engagements issus du Pacte d'avenir pour la Bretagne de 2013.

Objectif atteint car, le 14 décembre 2O2I,la Commission européenne a présenté officiellement sa

proposition de révision du règlement du RTE-T et de la cartographie associée et le port de Brest a été

inscrit au réseau central du RTE-T. Ce reclassement s'accompagne de l'inscription au réseau central

étend u de la ligne fret ferroviaire Brest-Morlaix-Rennes-Redon-Savenay.

Ces changements permettent au port de Brest et à la ligne fret ferroviaire Brest-Rennes-Redon-

Savenay d'intégrer le corridor de transport européen Atlantique qui relie l'lrlande à la péninsule

ibérique à travers les ports français du Havre, de Brest et de Nantes-Saint-Nazaire.

L'inscription de la ligne ferroviaire au réseau central étendu engage maintenant l'ensemble des acteurs

au respect du calendrier du RTE-T concernant ce classement à savoir, un achèvement pour 2040, des

mises à niveau des voies permettant une circulation de trains fret à L00 Km/h, de trains long de 740

mètres et le changement de la signalisation pour mettre en place le système européen de gestion du

trafic ferroviaire ERTMS (European Roil Troffic Monogement System).

S'exprimant le 14 décembre 2021-, Adina Valean a déclaré : << Aujourd'hui, nous proposons des normes

plus élevées le long du réseou RTE-T, en stimulant le roil à grande vitesse et en intégront la
multimodalité, ainsi qu'un nouveou corridor nord-sud en Europe de l'Est. Avec notre directive sur les

systèmes de transport intelligents, nous odoptons les technologies numériques et le portoge de

données. Nous voulons rendre les déplocements dons l'UE plus efficoces -plus surs- pour les

conducteurs, les passogers, les entreprises. Les villes reliées por les infrostructures de l'UE sont nos

m ote urs économ iques... >>

[e RTE-T, sa structuration et son calendrier sont indissociables du projet LNOBPL.

Les instances partenariales qui se réunissent pour examiner l'avancement du projet LNOBPL, définir

ses priorités, programmer les investissements et mettre en place les financements devront

programmer et s'assurer du plein et entier achèvement de la voie ferroviaire fret Brest-Morlaix-

Rennes-Redon-Savenay conformément aux normes plus élevées du RTE-T et conformément à son

calendrier.

Les programmes de financement du prochain CPER et des suivants doivent être définis en intégrant le

niveau d'exigence du RTE-T et son calendrier.

Le renforcement du réseau sur toute sa longueur d'ouest en est nécessaire pour permettre le

développement du fret ferroviaire

La décarbonation des transports et l'impact important du transport par camions sur la saturation des

axes routiers et leur dangerosité impose de réorganiser les flux de transport et faire basculer le fret

vers la mer et le rail. L'ouverture de liaisons maritimes fret au port de Brest-Roscoff est fortement

assujettie à des liaisons ferroviaires performantes, c'est-à-dire des convois ferroviaires qui au départ

de Brest et de Morlaix atteignent tôt le matin du jour J+1 les plateformes d'éclatement de Paris, de

Lyon, de l'Est et plus loin de l'ltalie. L'addition des trafics à destination de la mer et de ceux origine-

destination Bretagne permet de concevoir des services ferroviaires fret vers la gare de Brest. Celle-ci

est intégrée à la plate-forme multimodale du port (fer-mer-route) avec une connexion directe aux

navires rouliers, au porte-containers et aux navires mixtes (containers + rouliers)
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Développer le fret ferroviaire suppose de développer la performance de l'infrastructure ferroviaire

tout au long des voies pour augmenter le nombre de sillons dédiés au fret, permettre la circulation de

trains longs c'est-à-dire d'avoir également des installations terminales qui permettent de traiter ses

trains longs. Les services de fret ferroviaire au départ de l'ouest breton n'ont pas pour terminus la

partie est de la région mais les terminaux ferroviaires des régions françaises et des pays voisins ; les

rectifications de tracés et les nouvelles voies sur le segment Brest-Rennes doivent être incorporées au

planning de la LNOBPL avec le même rang d'urgence que la voie nouvelle Rennes-Redon et la

modernisation de la voie entre Rennes et Nantes.

La mise aux normes ERTMS doit être engagée pour la totalité de la voie en commençant par les

secteurs le plus urgents de Brest à Morlaix et de St Brieuc à Rennes.

La prise en compte de la modernisation des installations terminales et de leur complémentarité

Les études concernant les installations terminales de fret de Brest, de Morlaix et Rennes doivent être

conduites rapidement pour définir les aménagements à réaliser pour un fret performant. Le transfert

de la gare de Brest à la Région Bretagne et sa concession à la Société portuaire doivent également être

mis en æuvre. Les financements doivent être mis en place pour permettre les travaux de

modernisation des installations terminales de Brest, Morlaix et Rennes.

La gestion des installations terminales fret doit permettre une complémentarité entre les installations

terminales de Brest, de Morlaix et de Rennes. Des outils digitaux communs doivent être développés.

Le næud de Rennes

La performance du næud ferroviaire doit être amélioré pour permettre le passage aux heures de

pointes des trains de fret et de passagers. La construction d'une ligne ferroviaire nouvelle vers

Lamballe dans le même timing que la ligne nouvelle vers Redon peut concourir à cet objectif.

Priorité Ouest

Les travaux d'infrastructures doivent être réalisés avec une priorité ouest Bretagne chaque fois que

cela est possible.

Fret et passagers traités de façon équitable

Les enjeux de mobilité concernant les passagers sont perçus et les expressions des demandeurs sont

aussicelles des usagers. Un container ne s'exprime pas.

Les enjeux de la décarbonation sont aussi ceux du fret qui est un des plus gros émetteurs de CO2. Le

maintien de l'industrie en Bretagne et plus encore à l'ouest de la Bretagne nécessite la mise en place

de services massifiés maritimes et ferroviaires complémentaires.

Le projet LNOBPL doit examiner le dimensionnement et la modernisation des infrastructures

ferroviaires avec le double usage passagers et fret sur un pied d'égalité. Les contraintes (fret et

passagers) liées notamment aux vitesses différentes, aux longueurs de trains différentes, aux arrêts

doivent être bien identifiées dans les phases d'études sur toute la longueur du réseau.
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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 à la mobilité pour tous et toutes. Elle fait des propositions sociales,

économiques, environnementales, culturelles, permettant un développement humain durable fondé sur

l’accès 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 l’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 à  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 être de répondre aux besoins de l’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 à

2050. 

Cette croissance démographique devrait concerner tout à 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

l’amélioration du service ferroviaire pour l’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,  hôpitaux  …)  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 être réhabilitée et développée.

Le dossier d’enquête devrait comporter un volet fret,  car les transports voyageurs et marchandises se

complètent,  et il faut répondre aux besoins de toutes les mobilités d’ici à 2050. A ce titre, il s’agit bien

d’envisager des déplacements sous des formes différentes de ce qu’impose aujourd’hui le modèle 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 à 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  à  domicile)  dans  les  rames  TER,  en  heures  creuses.  Cela

contribuerait à 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 à niveau l’ensemble des lignes du réseau de maillage

régional, qui contribuent à l’accessibilité pour l’ensemble des populations à l’offre ferroviaire. Le projet

LNOBPL doit être vu comme un outil d’aménagement du territoire, au service de tous les citoyens. La CGT

récuse toute politique visant à 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 l’exploitation du service ferroviaire est-elle inéluctable ?
L’ouverture à la concurrence des offres ferroviaires, telle qu’elle est prévue par la loi de 2008, conduit au

développement d’offres concurrentes à celles proposées par l’opérateur national, entraînant 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 matière de coûts

sociaux, économiques et environnementaux. La CGT observe que de plus en plus de pays ont fait le choix

de revenir à un système unifié national. 

Ces dernières 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 à la mise en œuvre de tarifications

prohibitives. Elle propose le retour à la tarification kilométrique dégressive, gage d’égalité de traitement

entre les voyageurs et une véritable péréquation tarifaire pour permettre l’égalité entre les territoires. Le

découpage de l’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 à la concurrence de l’exploitation du TER.

La  CGT  considère  que  la  gouvernance  du  système  ferroviaire  doit  associer  l’opérateur  national,  les

autorités organisatrices (Etat, collectivités) et les usagers.

L’objectif d’améliorer l’accessibilité de la pointe bretonne
La  CGT  acte  les  améliorations  envisagées  sur  l’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 l'axe Brest-

Quimper, permettant de réduire le temps de trajet en-deçà d’une heure, d’augmenter l’offre ferroviaire en

réponse à la demande des usagers.

Il faut également rouvrir l’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 à 1h30 dans ses relations avec Paris.  Cependant, les temps de parcours entre

Paris et la pointe finistérienne restent supérieurs à 3h et sont supérieurs à 1h30 entre la capitale bretonne

et le Finistère. Pour la CGT, ce projet LNOBPL doit permettre un véritable désenclavement de la pointe

bretonne.

Pour tenir  l'objectif  d'une desserte à 3h entre Paris  et le  Finistère 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

paraît incontournable.

Sur la ligne nord, la modernisation de la partie Morlaix-Brest, tronçon le moins rapide sur cet axe paraît

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  être  étudié  (contournement  de

Rennes, raccordement de la ligne nord sur la ligne sud, ...).

La CGT revendique la mise en œuvre d’une véritable offre  permettant  à l’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, l’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  l’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 à délaisser les gares et haltes actuellement présentes sur la ligne classique, qui

devront être encore desservies pour préserver le maillage du territoire.

Concernant le trajet par Châteaubriant, la CGT revendique des liaisons de bout en bout entre Nantes et

Rennes,  en  supprimant  le  heurtoir  de  Châteaubriant.  Il  s’agit  de  désenclaver  le  territoire  pour  les

voyageurs. Cela nécessite de recourir à un matériel roulant ou à toute autre solution adaptée existant à ce

jour.

L’objectif de dégager des possibilités d'évolution à 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 être traités prioritairement et

préalablement à l’aboutissement du projet LNOBPL. Les solutions doivent être trouvées pour pallier à la

saturation de l’axe Nantes-Angers-Sablé, et qui supporte des trafics très 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 l’Ile  de Nantes qui  obère la  possibilité de créer  un

franchissement ferroviaire de la Loire à la pointe de l’Ile (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  œuvre  d’une

logistique urbaine ferroviaire. 

Toujours à 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 routière et la station tramway « Manufacture ».   

D’autre part, la construction d’une portion de voie à l’ouest de Savenay (une virgule en jargon ferroviaire)

permettrait de relier St Nazaire à Rennes sans changement de sens à Savenay. Elle trouve son utilité pour

l’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-delà de l’infrastructure, un service ferroviaire à améliorer
La  CGT  souhaite  l’interopérabilité  de  tous  les  trains,  y  compris  le  tram  train  afin  de  renforcer  la

performance du système ferroviaire. Les temps de parcours sont un élément fort dans le choix modal fait

par l’usager, mais fréquence et amplitude le sont tout autant. 

Les  fréquences  doivent  être  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 à 60

minutes entre Nantes et Rennes).

Le maintien, voire la réouverture, de points de vente en proximité sur l’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 à

l’aise avec l’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 l’usage de la voiture individuelle est de plus en plus coûteux et

que  les  flux  de  véhicules  dans  les  principales  villes  conduisent  à  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 être étudiées sans délais, singulièrement pour les nœuds ferroviaires de Nantes et

Rennes qui doivent être 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 l’annonce de la décision de construire la LGV Atlantique et la mise en service de sa

branche sud-est. Après avoir été mis en sommeil durant des années, 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 à mener contre le changement climatique, il faut être au rendez-vous du
changement de modèle 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  financièrement  viable,  est  celle  d’une  maîtrise  publique,  lors  des  phases  de
réalisation et d’exploitation. Le coût devra être précisé, aucune évaluation n’ayant été faite depuis
20171. 

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

1
 Evalua&on entre 3 et 6 Md€, mais qui incluait une nouvelle ligne Nantes Rennes via Notre Dame des Landes.
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Liaisons nouvelles Ouest Bretagne Pays de Loire 
Contribution du Conseil de développement de la Métropole et du Pays 

de Brest – Février 2017 
 

Suite à 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 
réflexions liées à l’accessibilité ferroviaire de l’Ouest Breton depuis 2011. 
Ainsi en octobre 2012, dans le cadre du projet Bretagne à Grande Vitesse, il avait formulé un 
avis favorable concernant le projet LGV, phase 1 et 2, visant à relier Brest et Quimper à moins 
de 3 heures de Paris, dont quelques extraits sont rappelés ci-dessous. 
 

La liaison Brest-Quimper reste une priorité à l’Ouest de la Bretagne, afin de relier les deux 
axes (nord et sud). Les questionnements soulevés par le Conseil de développement renvoient en 
grande partie vers les interrogations déjà soulevées lors de l’analyse faite autour de Brest : 
fonctions métropolitaines 2025.  
Il faut donc trouver l’offre de réseaux qui donne les meilleures chances de réussite à la 
coopération entre les acteurs du territoire en corrigeant le déséquilibre qui s’installe entre 
l’ouest et l’est de notre région.  
Ce Projet doit être un projet d’aménagement équilibré du territoire breton en particulier 
pour les parties les plus éloignées.  
Parallèlement, ce sont des territoires qu’il faut aménager en assurant une chaine de 
déplacements en affirmant l’importance des correspondances TER et l’accessibilité des 
pôles gares en complémentarité avec les transports urbains et locaux.  
La modernisation de la voie Quimper-Landerneau devra permettre des améliorations réelles 
en temps de trajet mais surtout en fréquence.  
La liaison Brest-Quimper conditionne aussi les échanges avec le Pays de Lorient, le Sud-
Bretagne et plus largement le bassin aquitain et le sud de l’Europe.  
(lire l’avis du Conseil de développement d’octobre 2012) 

 

Dans la continuité de ces réflexions et propositions, le conseil de développement a participé  à 
cette nouvelle phase de concertation. Le conseil de développement a été invité à aux ateliers 
destinés aux les acteurs économiques et s’est réuni à deux reprises afin de formuler de nouvelles 
propositions. 
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Outre l’objectif Brest-Paris en 3h00, qui reste d’actualité et sous-entend une liaison Brest-
Rennes en 1h30, il est nécessaire de soutenir fortement l’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 d’aménagement du territoire. Ils soulignent 
également que les liens économiques sont plus nombreux entre Brest et Nantes qu’entre Brest et 
Rennes et seront encore plus importants après l’installation du siège d’IFREMER à Brest et le 
développement des EMR. Ils préconisent donc un scénario Pointe Bretagne avec un démarrage 
des travaux par l’Ouest de le Région. 
Concernant l’objectif d’amélioration des liaisons Brest-Paris, le conseil considère qu’il est 
nécessaire de travailler en priorité sur 2 liaisons matin et soir (dans les 2 sens) en se limitant à 2  
arrêts à Morlaix et à Rennes. Les passagers de ces TGV à destination de Lamballe, Saint-Brieuc, 
Guingamp, Plouaret ou Lannion pourraient prendre un TER en correspondance rapide sur le 
quai d’en face sans tarification supplémentaire car considéré en continuité du TGV. Il est à noter 
que les liaisons TGV entre Saint-Brieuc et Paris vont être nombreuses et d’une durée réduite à 
2h15 dès le mois de juillet. La suppression des arrêts de Lamballe, Saint-Brieuc, Guingamp et 
Plouaret peut faire gagner au moins 20 minutes, ce qui  contribuerait à parvenir à un temps de 
trajet de 1h30 entre Brest et Rennes. 
Quant à la liaison Brest-Nantes, le Conseil de développement propose également des trains 
directs Brest-Quimper-Lorient-Nantes matin et soir de façon à réduire le temps de trajet. Même 
si la liaison vers Bordeaux n’est pas incluse dans cette consultation, les membres du Conseil 
considèrent qu’une amélioration de la ligne Nantes- Bordeaux est indispensable. 
 
D’autre part, le problème de l’accessibilité de l’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 être menacée et que l’aéroport de Brest-
Bretagne pourrait à l’avenir devenir l’aéroport de l’Ouest-Breton. 
 
La question du coût du trajet pour les passagers et de l’accès internet à bord des trains 
demeure posée.  
 

Le scénario du Conseil de développement de la Métropole et du Pays de Brest 
 
Grâce au simulateur mis en ligne par SNCF Réseau, Le Conseil est parvenu à élaborer un 
scénario se rapproche de ses objectifs.  

 
Ils tiennent néanmoins à faire part de leur étonnement quant au fonctionnement de ce 
simulateur. En effet, ils sont surpris par le fait que celui-ci provoque une alerte dès que 
l’on ne prend pas en compte la desserte de l’aéroport du grand-ouest, alors que ce n’est 
pas le cas lorsque l’on n’intervient pas sur l’amélioration de la ligne Brest-Quimper-
Lorient-Nantes. Ceci pose question… 

mailto:conseil-developpement@conseil-developpement-brest.fr
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Ce scénario est le suivant : 

Scénario n°3 du Conseil de développement de la Métropole et du Pays de Brest, scénario 
préférentiel. 
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 à l'ensemble des critères de LNOBPL en restant dans 
l'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. 
 

 

 

mailto:conseil-developpement@conseil-developpement-brest.fr
http://www.lnobpl.fr/simulateur/%23/game/read/fcc02a8a-e72d-49c7-aba4-cdf6e3354dc7
http://www.lnobpl.fr/simulateur/%23/game/read/fcc02a8a-e72d-49c7-aba4-cdf6e3354dc7
http://www.lnobpl.fr/simulateur/%23/game/read/fcc02a8a-e72d-49c7-aba4-cdf6e3354dc7
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Contribution du réseau des Conseils de 
développement bretons à la consultation sur les 
Lignes Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire 
(LNOBPL) dans le cadre du dialogue territorial 

En février 2020, le miniƐƚƌe deƐ ƚƌanƐpoƌƚƐ a décidé le lancemenƚ d͛éƚƵdes préliminaires du grand projet 
ferroviaire de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne-Pays de la Loire (LNOBPL). Dans le cadre de la première 
phaƐe Ƶn dialogƵe ƚeƌƌiƚoƌial a éƚé engagé poƵƌ peƌmeƚƚƌe l͛eǆpƌeƐƐion deƐ ƵƐageƌƐ deƐ ƚƌanƐpoƌƚƐ͕ de  la 
population, de la société civile organisée, des associations et des élus sur ce projet. 

Plusieurs conseils de développement breƚŽnƐ Ɛ͛éƚaienƚ déjà exprimés lors des précédentes consultations 
de 2014 et 2017 Ɖaƌ deƐ cahieƌƐ d͛acƚeƵƌ eƚ deƐ cŽnƚƌibƵƚiŽnƐ. 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 maître 
d͛oƵǀƌage SNCF Réseau apporte en accord avec les Conseils une contribution sur des éléments communs.  

NoƵƐ ƌappelonƐ ƚoƵƚ d͛aboƌd leƐ pƌincipaƵǆ objecƚifƐ de ce pƌojeƚ ƐƵiƚe aƵǆ débaƚƐ pƵblicƐ : 

- En pƌioƌiƚé amélioƌeƌ l͛acceƐƐibiliƚé de la poinƚe bƌeƚonne aǀec l͛objecƚif de mettre Brest et 
Quimper à 3h de Paris et à 1h30 de Rennes. 

- Renfoƌceƌ le ƌéƐeaƵ inƚeƌ ǀilleƐ eƚ l͛iƌƌigaƚion dƵ ƚeƌƌiƚoiƌe bƌeƚon paƌ Ƶn maillage de 
dessertes rapides et performantes en prenant en compte les besoins pour les trajets 
occasionnels de longƵe eƚ coƵƌƚe diƐƚance comme poƵƌ leƐ ƚƌajeƚƐ dƵ qƵoƚidien͕ l͛enjeƵ 
étant de travailler en parallèle 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 ilƐ aƵƌonƚ à ƚeƌme Ƶn effeƚ ƐƚƌƵcƚƵƌanƚ poƵƌ le déǀeloppemenƚ eƚ l͛aƚƚƌacƚiǀité 
de l͛oƵeƐƚ bƌeƚon eƚ de l͛enƐemble de la Bƌeƚagne, ce projet doit également répondre aux enjeux climatiques 
et environnementaux paƌ Ƶn ƚƌanƐfeƌƚ de l͛aƵƚo-solisme vers le fer dans le respect de la Breizh cop.  

Enfin ce projet doit profiter à tous les Bretons et à tous les territoires, aussi les relations Nord/Sud et la 
ƐƚƌƵcƚƵƌaƚion d͛Ƶne doƌƐale ƐƵd de Brest à Nantes doivent être partie prenante de ce projet, tout comme la 
desserte du centre Bretagne. 

Mais cela suppose aussi qƵ͛il n͛Ǉ aiƚ paƐ de déƐéqƵilibƌe danƐ l͛aǀancemenƚ deƐ doƐƐieƌƐ entre les axes 
Nantes Rennes-Bretagne Sud eƚ l͛aǆe Noƌd RenneƐ BƌeƐƚ oƌ c͛eƐƚ ce qƵi Ɛemble Ɛe pƌodƵiƌe aƵjoƵƌd͛hƵi au 
déƚƌimenƚ de l͛aǆe Noƌd͘ 

Il faƵƚ dŽnc accéléƌeƌ le calendƌieƌ ƐƵƌ l͛aǆe NŽƌd 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 tronçon Brest-Morlaix-Rennes-Nantes est inscrit au corridor Atlantique du réseau central étendu.  Cela 
implique le relèvement de vitesse avant 2040  et la mise en place sur cet axe du Système de Gestion du 
Trafic ferroviaire européen (ERTMS). Ce dispositif qui est égalemenƚ pƌéǀƵ ƐƵƌ l͛aǆe RenneƐ-Nantes 
permettra des gains de temps et des cadencements plus importants et le développement du fret ferroviaire. 
Ces réalisations doivent impérativement être inscrites dans les deux Contrats de Plan Etat Région (CPER) à 
ǀeniƌ en démaƌƌanƚ leƐ ƚƌaǀaƵǆ Ɖaƌ l͛OƵeƐƚ cŽmme ƉŽƵƌ le Ɖlan ƌŽƵƚieƌ bƌeƚŽn͘ 

https://www.lnobpl.fr/page/les-objectifs-de-la-demarche
https://www.touteleurope.eu/economie-et-social/le-reseau-trans-europeen-de-transport/
https://www.touteleurope.eu/economie-et-social/le-reseau-trans-europeen-de-transport/
https://www.touteleurope.eu/economie-et-social/le-reseau-trans-europeen-de-transport/
https://fr.wikipedia.org/wiki/Syst%C3%A8me_europ%C3%A9en_de_contr%C3%B4le_des_trains
https://fr.wikipedia.org/wiki/Syst%C3%A8me_europ%C3%A9en_de_contr%C3%B4le_des_trains
https://fr.wikipedia.org/wiki/Syst%C3%A8me_europ%C3%A9en_de_contr%C3%B4le_des_trains
https://cdbretagne.org/?PagePrincipale


Il faut faire du rail (passagers et fret ferroviaire) le grand dossier breton des 15 
prochaines années 

 Après le 28 février 2022 poursuivre le dialogue territorial 
Le dialogƵe ƚeƌƌiƚoƌial engagé a peƌmiƐ d͛infoƌmeƌ ƐƵƌ le pƌojeƚ eƚ de ƌecƵeilliƌ l͛aǀiƐ dƵ pƵblic eƚ deƐ acƚeƵƌƐ 
territoriaux. Il est indispensable de définir avec la CNDP les modalités du suivi de LNOBPL et de l͛aƐƐociaƚion 
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 
leƐ débaƚƐ danƐ leƵƌƐ  baƐƐinƐ de ǀie eƚ d͛emƉlŽi. 
Actuellement une grande partie des Conseils de développement, au travers leurs commissions mobilités, 
fonƚ deƐ pƌopoƐiƚionƐ concƌèƚeƐ aƵǆ élƵƐ de leƵƌ ƚeƌƌiƚoiƌe afin d͛accompagneƌ leƐ noƵǀelleƐ pƌaƚiqƵeƐ de 
mobiliƚéƐ qƵi inƚègƌenƚ l͛ƵƚiliƐaƚion de difféƌenƚƐ modeƐ de transports qui devront, à terme, permettre à tout 
le monde de se déplacer en augmentant la part décarbonée. 

Force est de reconnaître que pour les habitants des territoires les plus éloignés des pôles d'activités, la 
mobiliƚé eƐƚ Ƶn facƚeƵƌ déƚeƌminanƚ d a͛Ƶƚonomie eƚ d a͛ccèƐ à l͛emploi eƚ aƵǆ loiƐiƌƐ͘ Il ne Ɛ a͛giƚ paƐ de chaƐƐeƌ 
l a͛Ƶƚomobile dƵ ƚeƌƌiƚoiƌe͕ maiƐ d a͛mélioƌeƌ l͛offƌe deƐ aƵƚƌeƐ modeƐ de déplacemenƚƐ afin de mainƚeniƌ la 
fluidité de la circulation pour tous. 
Le trajet domicile-travail est un élément majeur de la structuration des transports collectifs. 
LeƐ ConƐeilƐ de Déǀeloppemenƚ conƐidèƌenƚ qƵe ce pƌojeƚ doiƚ ƌépondƌe aƵǆ enjeƵǆ d͛Ƶn aménagemenƚ dƵ 
territoire permettant le développement de tous les territoires, répondant aux besoins des populations et 
coƌƌigeanƚ le déƐéqƵilibƌe EƐƚͬOƵeƐƚ qƵi Ɛ͛accentuent. 
 

Le projet LNOBPL doit donc dépasser le seul enjeu des dessertes entre métropoles à grande vitesse. Il doit 
viser l͛amélioƌaƚion dƵ Ɛeƌǀice feƌƌoǀiaiƌe poƵƌ l͛enƐemble deƐ Breton.ne.s et des Ligérien.ne.set le 
développement du fret. 
 

Aussi les CD bretons : 

x D͛Ƶne paƌƚ͕ demandenƚ qƵe la goƵǀeƌnance dƵ ƐǇƐƚème feƌƌoǀiaiƌe aƐƐocie opéƌaƚeƵƌ naƚional͕ 
autorités organisatrices (Etat, collectivités, société civile organisée et usagers.) 

x D͛aƵƚƌe paƌƚ͕ décidenƚ͕ en collaboƌaƚion aǀec leƐ aƐƐociaƚionƐ d͛ƵƐageƌƐ de faiƌe͕ d͛ici trois mois  en 
lien avec la SNCF͕ Ƶne pƌopoƐiƚion d͛amélioƌaƚion dƵ pƌojeƚ afin de mieƵǆ inƚégƌeƌ leƐ beƐoinƐ de la 
popƵlaƚion peƌmeƚƚanƚ de ƌépondƌe à l͛Ƶƌgence climaƚiqƵe eƚ Ɛociale͘ On peut déjà citer : 

� La structuration de la dorsale Sud de Brest à Nantes notamment par la modernisation de la 
ligne Brest-Landerneau-Quimper et Redon Nantes via Pontchâteau 

� Le développement des liaisons Nord/Sud (St BƌieƵc AƵƌaǇ͙Ϳ 
� Les lignes Roscoff/Morlaix, Rennes/Fougères, Rennes/Chateaubriand, Auray Quiberon.. 

 

Pour le réseau des conseils de développement ce projet doit être co- construit avec 
l͛enƐemble deƐ acƚeƵƌƐ dans un dialogue territorial continu encadré par la CNDP 
Pour la coordination du réseau : Martine Morel, Jean Verger, Daniel Caillarec, Guy Jourden, Jérôme Arbez 
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Interne 

Contribution complémentaire du réseau des Conseils de développement 
bretons à la consultation sur les Lignes Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la 

Loire (LNOBPL) dans le cadre du dialogue territorial 

Même si en effet les objectifs du projet LNOBPL nous paraissent tout à fait intéressants, notamment 

l’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 coût très élevé de ces infrastructures et faute d’avoir les capacités 

financières suffisantes, (France et Europe),  il serait bon de mettre en œuvre en premier lieu et dès à 
présent ces mêmes solutions beaucoup plus abordables financièrement et donc plus surement 

réalisables. :  

- Améliorer le cadencement des trains : 

o Proposer une offre de mobilité régulière tout au long de la journée. 
o Accentuer l’offre en heure de pointe en améliorant techniquement l’espacement des 

trains 

- Améliorer la coordination et développer l’offre de transport (trains, autocars, transports 
urbains, covoiturage)  

- Faciliter l’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 à bord des trains 

afin d’avoir à minima un réseau 4G performant sur tous les axes de transport ferroviaire. Cela 

passe par l’amélioration de la couverture des réseaux téléphoniques 

Concernant le Fret ferroviaire, la Bretagne a très peu de produits permettant l’acheminement  par 

train complet. En conséquence, 

- Dans un premier temps, il serait plutôt 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 l’ERTMS, ce système oblige l’équipement des voies ferrées (signalisation) et 

également celui des locomotives. Nous nous posons la question, à l’heure de l’arrivée prochaine 
des trains autonomes et des progrès technologiques, de savoir si ce système ne serait pas 

obsolète dans quelques années. 

Enfin dans le cadre de la création de ces nouvelles infrastructures, nous croyons savoir que, 

même s’il y a récupération de terres agricoles, ces surfaces ne rentreront pas en ligne de compte 

dans l’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 population augmente ? 
- Pour redynamiser certains territoires de l’ouest? 
 
 
 
 
 
 

Liaisons nouvelles Liaisons nouvelles Liaisons nouvelles Liaisons nouvelles     
Ouest Bretagne Ouest Bretagne Ouest Bretagne Ouest Bretagne ---- Pays de la Loire Pays de la Loire Pays de la Loire Pays de la Loire    
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Démographie et territoire 
 
 
 
 
 
 

 
L’infrastructure de l’ancienne voie ferrée de la Chapelle sur Erdre à Beslé par Blain 

Photo©  Nicolas POINOT  
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Une démographie en augmentation 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Chiffres Source INSEE prospective 2040 
 
 
 
L’étude a utilisé les données brutes car celles-ci nous intéressent plus que le taux. On travaille ainsi avec des 
potentiels voyageurs nets 
Deux axes forts d’augmentation de la population se dessinent dans l’ouest : l’un orienté Nord-Sud de l’Ille-et-Vilaine 
vers la Vendée et le second Est-Ouest du Maine et Loire vers le Morbihan. Les deux convergent vers la Loire-
Atlantique. On s’aperçoit que le Nord et la partie Ouest des deux régions sont un peu plus fébriles quant à 
l’augmentation de la population en donnée brute 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

+90 800 
+15,3% +141 700 

+15,8% 
 

+262 000 
+26,5% 

+153 900 
+19,6% 

+33 400 
+10,9% +179 900 

+24,9% +73 000 
+12,9% 

+209 000 
+32,9% 

+348 700 
+27,2% 

Augmentation de la population  
Par département 2010-2040:  
 
Augmentation de la population (brut): 
+ de 300 000 Habitants 
De 250 000 à 299 999 Habitants 
De 200 000 à 249 999 Habitants 
De 150 000 à 199 999 Habitants 
De 100 000 à 149 999 Habitants 
De 50 000 à 99 999 Habitants 
De 0 à 50 000 Habitants 
 
Taux d’augmentation par département: +27,2% 
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Les aires urbaines et les unités urbaines 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Chiffres Source INSEE 2010 
 
 
 
Le potentiel de développement du train (péri urbain, régional, intercité et TGV) se situe dans les grandes métropoles 
où la population est la plus importante. 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. La ligne 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 même temps, on peut envisager 
l’augmentation de la desserte omnibus des trains en Mayenne. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

NantesNantesNantesNantes    
884 275 884 275 884 275 884 275     
597 879 597 879 597 879 597 879     

RennesRennesRennesRennes    
679 866 679 866 679 866 679 866     
313 480 313 480 313 480 313 480     

AngersAngersAngersAngers    
400 428 400 428 400 428 400 428     
217 399 217 399 217 399 217 399     

Le MansLe MansLe MansLe Mans    
343 175 343 175 343 175 343 175     
208 807208 807208 807208 807        

St NazaireSt NazaireSt NazaireSt Nazaire    
211 675 211 675 211 675 211 675     
147 535 147 535 147 535 147 535     

LorientLorientLorientLorient    
214 066 214 066 214 066 214 066     
114 332 114 332 114 332 114 332     

BrestBrestBrestBrest    
314 239 314 239 314 239 314 239  
199 463 199 463 199 463 199 463     

La Roche sur YonLa Roche sur YonLa Roche sur YonLa Roche sur Yon    
116 116 116 116 856 856 856 856     
52 773 52 773 52 773 52 773     

CholetCholetCholetCholet    
104 742 104 742 104 742 104 742     
58 272 58 272 58 272 58 272     
 

LavalLavalLavalLaval    
121 017 121 017 121 017 121 017     
67 855 67 855 67 855 67 855     

St BrieucSt BrieucSt BrieucSt Brieuc    
170 779 170 779 170 779 170 779     
94 351 94 351 94 351 94 351     

QuimperQuimperQuimperQuimper    
124 930 124 930 124 930 124 930     
79 124 79 124 79 124 79 124     

VannesVannesVannesVannes    
149 312 149 312 149 312 149 312     
76 899 76 899 76 899 76 899     

LavalLavalLavalLaval    
121 017 121 017 121 017 121 017     
67 855 67 855 67 855 67 855     

Unité urbaine de plus de 100 000 habitants 
 
 
Unité urbaine de 50 000 à 100 000 Habitants 
 
 
 
Aire urbaines de plus de 200 000 habitants 
 
 
 
 
Ville 

Population de l’aire urbaine 

Population de l’unité urbaine 

Les aires urbaines et 
les unités urbaines 
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La vulnérabilité des territoires 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Certains territoires du grand ouest sont plus vulnérables car éloignés des voies ferrées. Dans la vulnérabilité d’un 
territoire, il faut observer la vulnérabilité en déplacement. En effet, un « stress test » pourrait être réalisé sur chacun 
des territoires avec comme indicateur l’augmentation du carburant : si le prix du carburant, dans les 10 ou 20 ans à 
venir, se mettait à augmenter, si son prix était multiplié par 2, 3 ou 4, quel territoire résisterait à cette crise 
économique ? En plus des ménages qui multiplieraient par  2, 3 ou 4 les frais de déplacements pour se rendre à la 
grande métropole la plus proche pour y effectuer des démarches administratives ou commerciales, les entreprises 
locales, qui effectuent leurs transports par voie routière, seraient impactées car elles devraient augmenter leurs frais de 
transport en bout de ligne, c'est-à-dire une hausse pour le consommateur. De même, à l’inverse, les produits, pour être 
livrés au consommateur final devront être facturés en surcoût et les derniers kilomètres coûteront plus cher. Par 
manque d’argent, les populations endettées fuiront ces mêmes territoires, l’économie chutera en même temps que le 
prix des biens immobiliers et l’Etat devra mettre plus d’argent pour sauver ces territoires en faillite. 
Les territoires périurbains sont en attente de dessertes en train. Une gare qui est très mal desservie par le train 
engendre une vulnérabilité pour certains habitants. Les horaires décalés du soir, du matin et du milieu de journée 
mettent en péril des ménages qui changent d’horaires de travail si l’un des conjoints utilisait déjà le train par souci 
d’économie. 
Dans l’aménagement du territoire, il faut aussi prendre en compte les nouveaux outils que nous offre le numérique : 
En effet, le développement des téléréunions dans les entreprises ne va pas forcement accroître les échanges physiques 
du déplacement. Les échanges s’opèreront en restant sur place.  
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Unité urbaine de plus de 50 000 
habitants 
 
Ligne ferroviaire : 
 
Ligne fret 
 
Ligne non exploitée 
 
Ligne mixte fret voyageur à 1 voie 
 
Ligne mixte fret voyageur à 2 voie 
 
Ligne à grande vitesse en service 
 
Ligne à grande vitesse en construction 
 
Territoire vulnérable éloigné du réseau 
ferroviaire 
 
Territoire en développement 
démographique (périurbain) 
 

Lignes ferroviaires et 
territoires vulnérables 

QuimperQuimperQuimperQuimper    
  

è

LavalLavalLavalLaval    
  

St BrieucSt BrieucSt BrieucSt Brieuc    
  

La Roche sur YonLa Roche sur YonLa Roche sur YonLa Roche sur Yon    
    

RennesRennesRennesRennes    
    

VannesVannesVannesVannes    

NantesNantesNantesNantes    
  

Le MansLe MansLe MansLe Mans    
    

BrestBrestBrestBrest    
    

LorientLorientLorientLorient    
  

St NazaireSt NazaireSt NazaireSt Nazaire    

AngersAngersAngersAngers    
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Les aspects techniques  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Ligne Nantes Savenay quelque part entre Couëron et St Etienne de Montluc. Au fond, on aperçoit le début des sillons 

de Bretagne. Photo©  Nicolas POINOT  
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Les lignes ferroviaires en rapport avec les aires urbaines 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La cartographie met en apparence  la surface des plus grandes aires urbaines et leurs dessertes en transport ferroviaire. 
Y sont intégrées les gares limitrophes des aires urbaines, on peut ainsi 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 les territoires et de les différencier : l’un aura besoin d’une 
relation cadencée à 15 ou 20mn en heures de pointe, l’autre une relation de type régional, cadencé de30 à 45mn  aux 
heures de pointe. 
On peut aisément observer sur la cartographie les demandes plus pressentes en matière de desserte périurbaine. Les 
aires urbaines de Nantes et de Rennes sont étendues et ont une population rurbaine qui demande plus de trains et des 
gares plus rapprochées autour des villes.  
La problématique des dessertes périurbaines est à étudier. Un train qui s’arrête tous les trois kilomètres va fortement 
ralentir la circulation des trains rapides et directs si ces derniers sont nombreux. 
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Dirinon 

Aire urbaine INSEE 2010 de plus de 
200 000 Habitants 
 
 
 
Unité urbaine de plus de 50 000 
habitants 
 
Ligne ferroviaire : 
 
Ligne fret 
 
Ligne non exploitée 
 
Ligne mixte fret voyageur à 1 voie 
 
Ligne mixte fret voyageur à 2 voie 
 
Ligne à grande vitesse en service 
 
Ligne à grande vitesse en construction 
 
Gare limitrophe dans les aires urbaine 
(aire de plus de 200 000 habitants) 

Lignes ferroviaires et 
les aires urbaines 

BrestBrestBrestBrest    
    

QuimperQuimperQuimperQuimper    
  

LorientLorientLorientLorient    
  

Gestel 
Brandérion 

Dingé 

Quédillac 

Châteaubourg 

Retiers 
Messac-Guipry 

Dréfféac 

Pontchâteau 

è
Donges 

Savenay 

Le Pallet 

Ste Pazanne 

St Hilaire de Chaléon 

Oudon 

AngersAngersAngersAngers    
    Champtocé/Loir

e 

Abbaretz 

La Possonière 

La Ménitré 

Montfort le Gesnois 

Ecommoy 

Conlie 

Teillé 

Dirinon 

La Forest 

La Suze/sarthe 

NantesNantesNantesNantes    
  

LavalLavalLavalLaval    
  

St BrieucSt BrieucSt BrieucSt Brieuc    
  

Le MansLe MansLe MansLe Mans    
    

La Roche sur YonLa Roche sur YonLa Roche sur YonLa Roche sur Yon    
    

St NazaireSt NazaireSt NazaireSt Nazaire    

RennesRennesRennesRennes    
    

VannesVannesVannesVannes    
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Les circulations (Nombre moyen de trains sur chaque axe) 
 
 
La première des choses qu’il faut observer avant de lancer un quelconque itinéraire c’est de regarder la cartographie 
des trafics ferroviaires.  
 

 
Source RFF plan régional 
 
Cette carte de RFF est datée de 2012, de ce faite la carte intègre pas la ligne de tram train Nantes Châteaubriant avec 
ces 48 tramtrains entre Sucé sur Erdre et Nantes, ces 36 tramtrains entre Nort sur Erdre et ces 14 tramtrains entre 
Nantes et Châteaubriant en semaine. 
 
 
-L’axe le plus saturé des lignes ferroviaires qui mène à une des deux capitales régionales est la ligne Nantes Angers 
avec 105,6 circulations par jour en moyenne,  une pointe jusqu'à 122,8 entre la Possonière  et Angers (Possonière 
Angers influe sur l’ensemble de la ligne). La ligne ligérienne qui absorbe le trafic venant du Mans et de la LGV voit 
aussi venir le trafic en provenance de Tours et du centre. Il est donc primordial que dans quelque projet qui soit, il y 
ait une vraie politique de désaturation de cet axe.  
 
-Le deuxième axe le plus emprunté est l’axe Rennes - Vitré avec 100,5 trains par jour. En 2017 cet axe sera doublé 
avec la LGV Bretagne qui arrivera à Césson Cévigné, quelques kilomètres avant Rennes. Cette ligne va donc voir une 
baisse de son trafic, bientôt composé essentiellement de TER. 
 
-Le troisième axe qui suit est Nantes – Savenay avec 86,8 trains par jour 
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-Le quatrième axe dans l’ordre décroissant est Nantes -Clisson avec 72,2 trains par jour 
 
 
En analysant la cartographie des circulations, on s’aperçoit que dans les 4 premiers axes ferroviaires, dans l’ordre 
décroissant, 3 axes arrivent sur Nantes et 1 axe sur Rennes. Quant à  l’axe qui arrive sur Rennes, en provenance de 
Vitré, il deviendra moins utilisé car, à l’arrivée de la LGV, une partie du trafic ferroviaire basculera sur la LGV 
Le plus urgent serait de traiter la ligne la plus saturée (axe Nantes / Angers) pour laquelle on ne peut pas rajouter de 
trains car en Pays de la Loire et en Bretagne (pour les trains qui partent et arrivent de Nantes) toutes les circulations 
ferroviaires sont travaillées à partir de cet axe. 
 
 

L’axe Nantes Angers 
 
 
Ce qui sature l’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 catégories de trains :  
-des trains directs entre Nantes et Angers 
-des Trains qui arrêtent à Ancenis  
-des trains qui sont omnibus 
Avec trois types de circulation, il n’est pas facile de coordonner des circulations qui vont à des vitesses toutes 
différentes malgré le cadencement voulu par RFF qui n’a que légèrement amplifier l’offre. Dans un secteur où le 
cadencement ne permet  le 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 arrêt à Ancenis TGV Nantes Paris 1er train 
Direct sans arrêt à Ancenis TGV Nantes Lyon ou 
Lilles 

2ème train 

Semi direct arrêt à Ancenis Nantes Le Mans 3ème train 
Semi direct arrêt à Ancenis Nantes Tours Orléans 4ème train 
Omnibus Nantes Angers 5ème train 

30mn entre 
les deux 
TGV de 
mission 
identique 

Direct sans arrêt à Ancenis TGV Nantes Paris 6er train 
Direct sans arrêt à Ancenis TGV Nantes Lyon ou 
Lilles 

7ème train 

Semi direct arrêt à Ancenis Nantes Le Mans 8ème train 
Semi direct arrêt à Ancenis Nantes Tours Orléans 9ème train 
Omnibus Nantes Angers 10ème 

train 

30mn entre 
les deux 
TGV de 
mission 
identique 

1H de 
circulation 
ferroviaire 

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 l’axe : 

Nantes- St Nazaire- Le Croisic, Nantes- Redon- Quimper, Nantes –Redon- Rennes. Cela n’arrange pas le 
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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La vitesse des lignes 

 

La vitesse est importante. Il y a les vitesses actuelles et les vitesses futures, le but étant de gagner de précieuses 
minutes, à moindre coût.  

Regardons les vitesses actuelles pratiquées sur le réseau ferré  

  

 

 

 
Source RFF Annexe 6-4 2015 
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Les axes Nantes- St Nazaire et Nantes- Redon- Rennes et Rennes- St Malo 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 la future décennie  pour augmenter les vitesses entre Rennes- Redon- 
Vannes et Rennes St Brieux. 
 
 
En regardant, par axe ferroviaire : 
 
L’axe le plus chargé, Nantes Angers est rapide. Il n’aurait pas vocation à être doubler par une LGV pour sa vitesse, 
car un TGV effectue la liaison en 35 mn. 
 
Le deuxième axe le plus chargé en trafic va être doublé de la LGV jusqu’à Rennes donc la question de relever la 
vitesse ne se pose pas.  
 
Le troisième axe Nantes Savenay aurait bien besoin d’un relèvement de vitesse et pas seulement sur l’axe Nantes vers 
la Basse Bretagne, mais aussi sur l’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 160Km/h entre Nantes 
et Couëron puis 140Km/h jusqu’à Savenay alors que les trains avec une voie profilée pourraient aller plus vite et 
atteindre les 200 Km/h. 
 
 
 
Le quatrième axe le plus chargé est au sud Loire, la vitesse de celui-ci n’impacte pas beaucoup les trains entre Nantes 
et la Basse Bretagne  et Rennes. 
 
 
La cinquième ligne la plus chargée est entre Rennes et Redon. Celle là n’est pas très rapide entre Rennes- Messac 
Guipry et Beslé. Elle ne dépasse pas les 140Km/h, mais des travaux sont prévus sur cette ligne. Est ce que le futur 
profil de voie permettra de relever la vitesse à 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 le train pendulaire. La France est très mauvaise élève de l’Europe dans ce domaine, voir du 
monde. En effet l’Italie, la Suisse, l’Allemagne, le Portugal, l’Espagne, la Finlande, la Suède, la Croatie, la 
République Tchèque, la Russie, la Slovaquie, la Slovénie, La Norvège, La Roumanie, la Pologne, la Hongrie, 
l’Autriche en Europe et les USA,  la Chine, le Japon et l’Inde dans le monde ont du train pendulaire. Les quelques 
pays comme l’Irlande, les Pays Bas, le Danemark sont trop petits ou offrent déjà une vitesse sur certains tronçons à 
200Km/H ou faiblement densifiés. La France, dans ce domaine, est très en retard dans la pendulations des trains. Les 
pays qui ont développé le système de pendulation ont gagné quelques minutes de trajet, voire quelques dizaines de 
minutes. Par contre, la voie est très sollicitée et demande un renouvellement plus rapproché que les voies classiques. 
Si tous les pays développés l’ont réalisé, alors la France peut le faire. 
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Retour en arrière 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
L’ancienne gare de Blain et son bâtiment voyageur. La ville s’est fortement urbanisée sur l’emprise 

ferroviaire et a aménagé un nouveau quartier. Photo©  Nicolas POINOT  
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Dans la première partie du XXème siècle, 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 à une réflexion plus approfondie 
sur leur fonctionnement. 
- Utilisaient-elles un parcours plus direct qui permette de gagner des kilomètres entre Nantes- Rennes et la Basse 
Bretagne ? 
- La plateforme serait-elle réutilisable ? (sans parler de l’infrastructure qui n’existe plus) 
- Les profils en travers permettent-ils une vitesse élevée ? (160 Km/h avec des portions à 200 Km/h)  
- Les lignes se prêtent-elles bien à une rénovation qui permette d’augmenter la vitesse et le confort ? 
 
 

 
Source Net 
 
 
Sur la cartographie des chemins de fer de 1921, il existait multiples trajets pour effectuer la liaison Nantes Rennes : 
-par Châteaubriant 
-par Blain 
-par Redon 
 
Le centre de la Bretagne était bien desservi par des trains à écartement normal mais aussi des trains à écartement 
métrique. 
 
En regardant la carte ferroviaire de 1921, on aperçoit une ligne plus directe que l’actuelle (qui passe par Redon) pour 
effectuer Nantes Rennes : c’est la ligne Chapelle sur Erdre – Beslé. Cette dernière 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 à l’extérieur des centres bourgs, passe maintenant dans les 
villes. Il faudrait les dévier pour envisager une réutilisation de cette ligne. 
En ce qui concerne les relations ferroviaires de Nantes avec les villes de Brest et de Quimper, on observe que 
l’itinéraire actuel est relativement direct et que l’utilisation des voies anciennes ne serait pas d’une grande utilité pour 
gagner de précieuses minutes, sauf pour se rendre dans le centre de la Bretagne. 
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Les itinéraires historiques Nantes Rennes 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

121,121,121,121,545km545km545km545km    
149,586km149,586km149,586km149,586km    

 Ligne Nantes -
Par Redon 
Par Blain 
Par Châteaubriant 
Étude de déviation des 
communes urbanisées sur les 
infrastructures de l’ancienne 
ligne Chapelle/Erdre- Beslé 
Voie TramTrain 

122,446km122,446km122,446km122,446km    
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Comme cité précédemment, il y a trois itinéraires historiques pour rallier Nantes et Rennes : par Redon, par 
Châteaubriant et par Blain. 
  
Par Redon : Avec 149,586Km aujourd’hui, c’est l’itinéraire que les trains directs Nantes Rennes (sans arrêt à Redon) 
empruntent actuellement. Il a l’inconvénient de rallonger le parcours,  il n’est pas du tout direct d’un point de vue 
distance. 
 
Par châteaubriant : il faut compter 122,446Km. La voie entre Rennes et Châteaubriant étant sinueuse, il faudrait 
retravailler les courbes. Le soucis majeur se situe entre Nantes et Châteaubriant. En effet, la voie est réservée au 
tramtrain et les butoirs en gare de châteaubriant nous le rappelle. Pourtant, à part la signalisation, la voie supporte des 
trains de 20 tonnes à l’essieu. Ses rayons de courbure entre la Chapelle sur Erdre et Châteaubriant peuvent permettre 
aux trains d’atteindre 220Km/H sur une bonne partie du parcours. 
 
Par Blain : il faut compter 121,546 Km, ce qui est quasi ex æquo avec la solution par Châteaubriant. Il faudrait 
toutefois referrer la ligne 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, l’arrivée sur Nantes pose problème, les infrastructures 
du tramtrain n’étant pas complètement adaptées.  
Il faudrait aussi regarder les 5 passages à niveau urbains sur le territoire de la ville de Nantes. Ceux ci peuvent en effet 
poser des problèmes 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 paraître cher mais il faut rappeler que 
deux lignes ferroviaires les utiliseraient : Nantes / Châteaubriant et Nantes / Blain Beslé, auxquelles pourrait se 
rajouter à Doulon l’ancienne ligne vers Segré. 
 
 

 
 

 
L’ancienne voie ferrée qui ralliait Blain à Nantes, à la hauteur de la Chapelle sur Erdre, un secteur urbanisé le long 

de l’infrastructure. Photo©  Nicolas POINOT  
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Les hypothèses de tracé entre Rennes, Nantes et la Bretagne Sud 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Ligne Nantes -Rennes 
Par Redon 
Par Blain 
Par Châteaubriant 
Aire urbaine de Nantes et de 
Rennes. 
Amélioration sur le réseau par 
ordre de priorité  

1 

2 

2 

3 

3 

2 

Hypothèses de 
nouvelles lignes 
nouvelles Axes vers Brest, St 

Brieux 
 
Hypothèse Sud à 
deux branches 
 
Hypothèse Sud 
ouest à deux 
branches 
Hypothèse Sud à 
une branche 



Liaisons nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire 

 17 

 
 
 
Avant même de regarder les hypothèses de tracés,  il faut améliorer les infrastructures qui pourraient avoir des 
répercutions sur les nouvelles liaisons : 
 
 
 
 

1 
L’axe à travailler en urgence est Nantes / Angers. Comme précisé précédemment, il accuse un grand nombre de trains 
et des missions très différentes à chaque fois. La demande en périurbain est très forte à l’approche de Nantes à partir 
de Mauves sur Loire. De cet itinéraire sont bâtis tous les services de la région Pays de la Loire et de ces voisines. Si 
l’on veut que les liaisons Ouest Bretagne Pays de la Loire ne soient pas impactées par un problème sur ces voies 
(retards et perturbations), que l’on puisse augmenter les liaisons Bretagne sud et Angers, il faut que dans une partie de 
son tracé, on rajoute une troisième voie ou qu’on la double. 
 
 
 

2 
Aménager les gares de Nantes et de Rennes pour accueillir le nouveau trafic : 
  Saturation des emprises Voyageurs (Quai et accès aux quais) prévue pour chacune des gares 
 Saturation des emprises ferroviaires (Nombre de voies et accès des trains en gare) 
 
 
 
 
 

3 
L’axe Nantes Savenay doit être doublé si le Fret ferroviaire s’accroissait à nouveau. Cette ligne accuse des missions 
différentes, le doublement de cette voie permettrait à 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 des travaux pour doubler la voie.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Les aires urbaines rennaise et nantaise sont assez proches. Une zone entre Derval et la Grand Fougeray reste 
néanmoins à l’extérieur de ces dernières. Des trains périurbains peuvent desservir les zones rurbaines pour rendre 
rapides des trains express. Dans l’aménagement des nouvelles liaisons, il faut prendre en considération l’augmentation 
de population sur les zones rurbaines de Nantes et Rennes. 
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Avantages  Inconvénients  Remarques 
Hypothèse par la ligne actuelle de châteaubriant 
On peut relever la vitesse de la ligne, 
certains profils de voies peuvent faire 
évoluer les trains à 220 Km/h entre 
Châteaubriant et La Chapelle sur 
Erdre. 
Cette ligne dessert plusieurs petites 
villes (Châteaubriant, Nort sur Erdre, 
Retiers et Janzé), elle permet de 
relier indifféremment ces villes à 
Nantes ou à Rennes 
Cette hypothèse permet de déssaturer 
les axes Rennes Redon et Nantes 
Savenay pour y insérer des trains 
périurbains. 
 

l’infrastructure est dédiée au tram 
train entre Châteaubriant et Nantes. 
Si il devait rouler des trains lourds, la 
signalisation devrait être revue aux 
normes des trains lourds.(ERTMS) 
La voie est plus sinueuse entre 
Châteaubriant et Rennes et moins 
directe que la partie sud pour 
rejoindre Nantes. 
 
 

Mesure 122,446 Km 

Hypothèse d’une voie nouvelle en fourche au sud de Rennes  
Elle rend plus directe la liaison 
Nantes Rennes et permet un 
compromis entre une voie 
entièrement nouvelle et celle 
existante 
Elle évite les courbes à l’entrée de 
Rennes,  
Dégage des sillons sur l’axe Rennes 
Messac-Guipry, permet de créer une 
desserte périurbaine fortement 
cadencée. 
Permet de ne pas renvoyer les trains 
Nantes Rennes sur l’axe chargé 
Nantes Savenay. 
 
 
 

Cette nouvelle ligne entre Redon et 
Rennes ne ferait pas gagner 
beaucoup de temps en comparaison 
d’un train pendulaire par voie 
classique. Il y aurait aussi beaucoup 
d’expropriation du à une forte 
densité d’habitation au sud de 
Rennes.    
 

Voie en tronc commun jusqu’à Bain 
de Bretagne qui se sépare pour 
rejoindre Abbaretz sur un branche et 
Longon-Beslé sur l’autre branche. 
Une option de raccordement à St 
Armel sur la ligne Rennes 
Châteaubriant pour éviter des travaux 
lourd dans le périurbain Rennais. 

Hypothèse d’une voie nouvelle suivant de plus près la voie classique entre Rennes et Messac-Guipry   
Elle dégage des sillons entre Messc-
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 trajet 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 l’ancienne ligne Beslé 
Chapelle sur Erdre. 
Cette ligne permet de relier les villes 
de Blain, Guémené Panfao Messac-
Guipry pour Nantes comme pour 
Rennes 
 
 

Des travaux sur l’accès à Nantes sont 
à prévoir (Passage à niveau)  
 

Cette hypothèse offre un compromis 
entre rapidité et desserte des 
territoires traversés 
Elle n’empêche pas la desserte par 
Châteaubriant mais la complète. 

Hypothèse par voie classique entre Beslé et Rennes 
Travaux moins coûteux qu’une voie 
nouvelle dans l’état actuel  

La voie serait saturée entre Messac 
Guipry et Rennes avec une forte 
croissance du trafic périurbain. 
Une troisième voie devrait être 
envisagée, ce qui relèverait le coût  
 

Elle consisterait à reprofiler la voie 
pour y faire circuler des trains 
pendulaires 
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Hypothèse d’une voie nouvelle plus à l’Ouest 
La nouvelle 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 hypothèse rallongerait la 
distance entre Nantes et Rennes et 
n’offrirait pas un temps de parcours 
compétitif (si l’on compare avec les 
autres hypothèses) 

 

Tracé Rennes St Brieux  
Ce tracé ne fait gagner que quelques minutes. Une étude approfondie par des 
experts extérieur à RFF et la SNCF sur le profilage des voies pour faire 
rouler des trains pendulaire serait à effectuer. 

La voie n’est pas saturée le trafic y 
est bien inférieur aux axes Nantes 
Angers, Nantes Savenay, Rennes 
Redon, pas prioritaire 

Déviation de Blain par l’ouest 
Un trajet plus direct que par 
l’ancienne infrastructure qui passait à 
l’Est de la ville permet de profiler 
une voie à 220Km/h 

Un nouvel ouvrage d’art pour 
traverser l’Isac. 

Les infrastructures sur la ville 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 coûterait très 

cher par rapport à un réaménagement 
des passages à niveaux dans les 
quartiers Est de Nantes 
Contournement de la Chapelle sur 
Erdre par le Nord en raison de 
l’urbanisation le long de 
l’infrastructure de la voie. 

 

Déviation des communes au Nord de Nantes par l’Ouest de l’agglomération entre Notre Dame des Landes et 
Couëron 
Aucun avantage. L’Ouest périurbain est fortement 

urbanisé. 
La traversé des sillons de Bretagne 
complique un tracé qui suit les 
niveaux terrestres.   
L’entrée par l’ouest se complique en 
raison d’une saturation de la ligne si 
le trafic périurbain et le trafic inter 
ville venait à augmenter entre Nantes 
et St Nazaire. Cette ligne devrait être 
doublée jusqu’à l’entrée de la gare de 
Nantes si cette option est prise. 
Rallongement du parcours 
kilométrique. 
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Profil en long d’un tracé dans les sillons de Bretagne 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Possibilité d’un tracé entre la 
ligne ferroviaire Nantes Savenay 
et Notre Dame des Landes. 
Quelques expropriations seraient 
à prévoir. 
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Ce travail permet des pistes de réflexion pour de nouvelles liaisons entre Nantes et Rennes, un travail 
d’approfondissement reste à faire. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Saint Etienne de Montluc, Bourg situé au pied des sillons de Bretagne la voie ferrée passe au pied du Sillon. 

 Photo©  Nicolas POINOT  
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ANDE (Association Nantaise Déplacements Environnement) - FNAUT Pays de la Loire  

 
 



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 à condition d’éviter les  investissements routiers concurrents.

Cela  ne  doit  pas  faire  oublier  la  nécessité  d’améliorer  la  liaison  Nantes  Rennes  par

Châteaubriant, 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 l’Ouest.

Mais sans arrêt intermédiaire,  les liaisons Nantes Rennes actuelles ne bénéficient qu’aux seuls
usagers qui ont un accès 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  nœuds  de  transport  importants  sur  le  trajet  doivent  bénéficier  d’arrêts :  1)  Chantenay  en
banlieue  nantaise,   pôle  de  transport  urbain  en  zone  dense  desservant  tout  l’Ouest  de
l’agglomération, 2) Savenay pour permettre une correspondance avec les lignes TER omnibus de

l’axe Nantes St Nazaire 3) agglomération de Redon : une halte à 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  arrêts   Nantes Rennes  et  trains  avec  arrêts  devra permettre  de
répondre aux différents besoins (heure de pointe, heures creuses, soirée, WE).

* l’amélioration des trajets entre Redon et Quimper / Brest, qui bénéficieront aussi

aux voyageurs entre la vallée de la Loire et la côte Sud bretonne. Ces liaisons sont à développer, du
fait  des  liens  de  l’Estuaire  avec  la  côte  Sud bretonne  et  Brest  (universités,  maritime,  énergies

renouvelables, tourisme, ...). Outre le renforcement des liaisons Nantes Quimper, la liaison rapide et
directe Nantes Brest,  très insuffisante actuellement (1 seul  AR TER) ,  est  à 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 l’agglomération rennaise, St Nazaire  et la côte d’Amour, ainsi que le
désenclavement des territoires intermédiaires (Pontchâteau, St Gildas). Un raccordement à l’Ouest

de  Savenay,  si  l’on  ne  veut  pas  utiliser  l’emprise  existante  par  Besné,  permettrait  des  liaisons
directes, alors que la correspondance à Savenay est dissuasive sur une liaison courte. 

Cela renforcerait l’utilisation de la ligne nouvelle, permettrait de soulager les routes et de réduire
l’impact écologique du transport. Tant pour les trajets domicile /travail ou formation, que pour les

trajets personnels ou à but touristique, cette liaison nous paraît essentielle. Rennes, St Nazaire, la
côte d’Amour / presqu’île guérandaise ont des activités complémentaires garantissant le trafic y



compris le WE. Un cadencement horaire est un minimum entre deux aires urbaines si proches, l’une
de 700 000 habitants, l’autre de plus de 215 000 hab. (St Nazaire et Côte d’Amour).

La  « virgule »  de  Savenay,  demandée  depuis  longtemps  pour  le  fret  par  le  Port  de  Nantes  St
Nazaire, l’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, Pontchâteau Saint
Gildas).  Elles  ont  écrit  le  8  octobre  2021  à  la  Présidente  de  la  Commission  d’Enquête  du
SRADDET Pays de la Loire qu’elles considéraient essentielle :

« l’identification de l’axe ferroviaire St Nazaire / Redon / Rennes via Pontchâteau comme itinéraire

prioritaire  d’intérêt  national  et  interrégional  et  la  réalisation  dans  ce  cadre  de  la  virgule  de
Savenay répondant à la fois aux enjeux fret et voyageurs. »

Ceci est prioritaire sur tout investissement routier concurrent, étant donné l’impact sur le climat des
transports.  Du fait  d’un parcours   électrifié,  les  réductions  d’émission seraient  particulièrement

importantes. D’après 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 à ceux de la route.

Au dernier Comité de Ligne PdlL 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 à Pontchâteau et l’agglomération nazairienne. Les trajets
quotidiens y sont déjà nombreux, en particulier pour les déplacements domicile /travail / formation. 

En synthèse,  La FNAUT Pays de la Loire  approuve la réalisation de la ligne nouvelle Rennes

Redon, à double usage (accès Bretagne Sud et Nantes) qui doit aller de pair avec un renforcement
de l’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 : 

 la prise en compte de l’axe Rennes Saint Nazaire dans le programmation LNOBPL. Des

circulations  directes  sur  cet  axe  sont  à  ajouter  aux  objectifs  actuels  et  apporteront  un
supplément d’intérêt au projet et l’appui des habitants et territoires bénéficiaires. 

 la  réalisation  d’un  raccordement  rapide  à  l’Ouest  de  Savenay (dans  la  mesure  où

l’emprise par Besné, à protéger,  ne serait pas disponible actuellement) pour le fret et les
voyageurs, qui permettra la mise en service de liaisons Rennes Saint Nazaire.

 L’amélioration de la  liaison actuellement tronçonnée  Nantes Rennes par Châteaubriant,

au service de territoires mal desservis et éloignés du tracé par Redon. La FNAUT a fait des

propositions.

 la desserte des principales gares des territoires intermédiaires, que ce soit sur les liaisons
Nantes / Rennes ou Rennes / St Nazaire.

 Le renforcement des liaisons entre l’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://www.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             

mailto:dominique.romann@wanadoo.fr
http://www.fnaut-paysdelaloire.org/


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 côte Sud 
bretonne très dynamique (tourisme, agroalimentaire, …). Ces liens ont toujours été très forts. Le 
trafic sur l’axe routier parallèle est sur la majorité du parcours supérieur à 25 000 véh./jour. Le 

potentiel ne manque donc pas.

Les offres Nantes / Quimper et
Quimper / Brest sont insuffisantes, et
face à la route, ne proposent pas  de

bonne alternative, dès que l’on veut
aller des rivages du Golfe de
Gascogne à Brest, du fait de la
correspondance à Quimper.

Le seul AR/j Nantes / Brest direct
par la côte 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,
…...à condition de trouver un train !

L’offre est plus nombreuse en
changeant à Rennes, mais les temps

de trajet sont systématiquement
supérieurs (autour de 4h). Quand on

connaît de plus la réticence  des
usagers face aux correspondances
(que la SNCF évalue comme un

temps  additionnel de 1h), on
comprend la faible attractivité du

passage par Rennes.

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 l’offre actuelle, par exemple  Vannes / Brest, hors le cas du 

seul train direct Nantes Brest existant en 2h21, est de  3 h avec changement à Quimper. Peu attractif
face à la voiture (2h hors embouteillage).  

Même difficulté pour Lorient / Brest pour laquelle les temps de trajet proposés avec changement à 
Quimper sont au minimum de 30 mn supérieurs à ceux par le seul AR direct quotidien (1h40).  Bien

que ces villes soient dans la même région Bretagne,  pour les liaisons ferroviaires,  Brest est isolé de
la côte Sud bretonne, un territoire  dynamique.

Le développement des liaisons directes Nantes / Bretagne Sud / Brest, apporterait aux habitants de
nouvelles solutions de déplacement et rapprocherait l’offre ferroviaire des temps de la voiture. 

D’autant que le projet lnobpl devrait permettre de réduire (d’une dizaine de mn?)  les temps actuels.
Le projet lnobpl gagnerait donc à prendre en compte cette liaison Nantes /Brest, qui serait encore 

améliorée avec une modernisation de Quimper Brest.
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Contribution	LNOBPL		
Collectif	d’usagers	TER	Bretagne	Sud	

	
	 Le	 Collectif	 d’usagers	 TER	 Bretagne	 Sud	 s’étonne	 de	 ce	 projet	 totalement	
pharaonique	 à	 l’heure	 des	 économies	 budgétaires.	 Il	 s’en	 étonne	 d’autant	 plus	 que	 ce	
projet	est	un	ersatz	du	projet	initial	lié	à	l’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	 l’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	à	haute	vitesse	qui	drainera	 les	milliers	d’usagers	du	
quotidien	se	rendant	en	TER	à	Rennes	ou	Nantes	(à	peu	près	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	 à	 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	 arrêt	
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’où	
la	réitération	de	notre	question	:	6	milliards	pour	ça	?!		
	 En	outre,	 l’expérience	de	 l’arrivée	de	 la	LGV	à	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	 tronçons	 et	 un	 calvaire	 pour	 les	 usagers	 «	hors-
tronçon	»,	 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’être	 de	 nouveau	 le	 cobaye	 d’une	 supposée	
complémentarité	 TGV-TER	 qui	 ne	 fonctionne	 pas	 quand	 on	 prend	 le	 train	
quotidiennement	:	 correspondance	pouvant	 être	 décalé	 à	 tout	moment,	 impossibilité	
de	monter	son	vélo,	billets	ne	correspondant	pas,	etc.		
	 Enfin,	nous	avons	peur	que	l’argent	mis	dans	la	LNBOPL	ne	serve	qu’à	financer	de	
l’infrastructure	 au	 lieu	 de	 financer	 la	modernisation	 de	 nos	 lignes	 qui	 structurent	 les	
territoires	et	l’achat	de	matériel	pour	les	trains	du	quotidien.		
	
	 D’autre	part,	nous	sommes	étonnés	qu’il	n’y	ait	aucune	alternative	présentée	à	ce	
projet	:	étude	sur	Redon	comme	étoile	ferroviaire	majeure	afin	de	désaturer	la	gare	de	
Rennes	et	désenclaver	la	Bretagne	vers	la	façade	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	à	ce	que	souhaite	les	citoyens	aujourd’hui	:		
des	alternatives	écologiques	et	économiques	à	la	voiture	!	



Comité de défense de la desserte ferroviaire 
des gares de Plouaret-Trégor et de Lannion 
et de la ligne Plouaret-Lannion 

Avis/proposi)ons sur le projet de LNOBPL 

• Présenta)on de notre comité de défense : 
- Créé il y a maintenant plus de 40ans notre comité s’est donné comme objec9f(s) de défendre et 

d’améliorer la desserte ferroviaire du Trégor (Gares de Plouaret-Trégor et de Lannion et ligne 
Plouaret-Lannion). Après 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 à chaque fois qu’il le juge nécessaire (courriers, 
interven9ons 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. 

-
• Avis global sur le projet de LNOBPL : 
- Il ne faudrait pas que le projet de LNOBPL ne soit « ficelé » à l’avance avec comme objec9f 

principal de poursuivre la poli9que de métropolisa9on du territoire breton en privilégiant Nantes, 
Rennes et Brest au détriment de la Bretagne rurale et li[orale et donc des lignes ferroviaires du 
quo9dien et de proximité qui concernent la majorité des Bretons. 

- Le Trégor qui appar9ent à la 2e catégorie de territoires (Bretagne rurale et li[orale) 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 œuvre de la nouvelle conven9on entre la Région Bretagne et la SNCF, 
opérateur de service public. 

• Demandes et observa)ons 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 lo). 
- Pour améliorer notre desserte, il serait donc indispensable de prévoir un arrêt systéma)que de 

tous les TER à Plouaret-Trégor. 
- Il est par ailleurs nécessaire de parvenir rapidement à une densifica)on conséquente des liaisons 

ferroviaires entre Lannion et Plouaret-Trégor. 
- Pour perme[re ce[e augmenta9on substan9elle du nombre de liaisons et afin de surmonter le 

handicap technique de la voie unique, il est urgent de réaliser une étude pour l’aménagement 
d’un évitement sur des terrains dont la SNCF est restée propriétaire à l’emplacement de 
l’ancienne gare de Kerauzern. 

- L’objec9f essen9ellement symbolique de me[re Brest à 3 heures de Paris devra prendre en 
compte le main)en impéra)f des arrêts 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 me[ant en place de bonnes correspondances qui 
perme[ront aux Trégorrois de choisir le train.  

- Parallèlement 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 adéqua)on avec les objec)fs affichés pour 
la mise en place de la LNOBPL : « besoin de mobilités à la fois longue distance et du quo9dien et 
en cohérence avec l’objec9f de neutralité carbone… » 

- Nous demandons enfin instamment que le nom de la gare de Plouaret-Trégor figure sur les cartes 
de l’ensemble des études. Ce qui n’est pas le cas sur les documents en notre possession. 









    Aéroports De l’Ouest        ADO       Etoile ferroviaire Rennaise / Atouts Aéroport Rennes-Bretagne  

 
 

  Quimper 
   
 
 
    Le Croisic                                                          
                                        St Nazaire 
 

Vers : 
Corps Nuds 
Janzé, 
Retiers  
Châteaubriant, 
Nort-s-Erdre,  
la Chapelle, 
La Beaujoire + Expo 
la Haluchère, 
Nantes,  
Rezé, 
IRT J.Verne, 
Nantes-Atlantique       
Pornic / St Gilles 
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Vers : 
Beslé 
Masserac 
Redon 
Pontchateau 
 
 

Savenay 
 

Nantes 

Vers : 
Lamballe 
St Brieuc 
Guingamp 
Morlaix 
Landerneau 
Brest 

        
 LGV Bretagne / PLL 
 vers : 
 Laval, Le Mans, Paris 
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Gare SNCF Aéroport  
Rennes Bretagne (St 
Jacques-de-la-Lande) 
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Atouts Aéroport  Rennes-BZH : 
- aérogare à 950m de la gare SNCF  
  soit à 2min par 1 navette suspendue   
  automatique  
- piste 2100m extensible, 
- à 5 min de Rennes gare SNCF, 
- Depuis 2017 par LGV Bretagne / 
  PLL, à 1h35 de Paris Montparnasse, 
  par virgule de Sablé une accessibilité 
  accrue depuis Sablé et Angers, 
  connectable à la Normandie au 
  nord du Mans vers Alençon/Caen, 
- en lien direct possible avec Nantes 
  Atlantique par Châteaubriant,  
- 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-Sèche, 
  Saint Armel- - - 
Exploitation aéroport Rennes : 
DSP (concession jusqu’en 2024) 
- CCI Rennes 50 % , VINCI  49 % ,  
  CCI pays de St Malo 1% . 

Parc Expositions 
Halte jours Expos 

Bruz 

Ker Lann (campus) 

Vern-s-Seiche 

St Armel 

La Poterie 

 

Etudes par ESG INFRA 
www.esginfra.com 

b.fourage@esginfra.com 
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Des liaisons ferroviaires au service des citoyens de la Bretagne  

 
Dans son rôle de représentation des consommateurs et des usagers des transports, la CLCV 
Bretagne est particulièrement intéressée par le Dialogue Territorial sur les Liaisons Nouvelles de 
lǯO�est-Bretagne et de Loire-Atlantique. Notre association souhaite féliciter SNCF Réseau pour 
sa proactivité par la création dǯune plateforme accessible à telle fin.  
 
Il paraît 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 françaises. Dans un souci d’équité, la conception du réseau de transport doit aussi veiller à 
une desserte correcte pour les petites villes. De même, le rail semble une option à privilégier, afin 
de contribuer de manière prompte et efficace à réduire les gaz à effet de serre en offrant de réelles 
alternatives à l’avion et aux voitures afin d'atteindre les objectifs de neutralité carbone en ϮϬϱϬ. En 
effet, les transports sont le secteur le plus émetteur en gaz à effet de serre, avec 132 millions de 
tonnes d'équivalent CO2 émises, soit 30% du total national en 2020, selon le ministère de la 
Transition écologique.  
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'intérêt du transport ferroviaire dans la lutte contre le dérèglement climatique et donc 
la responsabilité qui pèse 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 françaises et européennes. Dans la logique 
dǯincitationǡ la fr±q�entation s�it les am±liorations techniq�esǡ et pas lǯin�erseǤ  

2. Lǯimportance de raccordements et de correspondances efficaces, non seulement des 
lignes ferroviaires entre elles mais a�ssi a�ec dǯa�tres modes de transports collectifs 
comme lǯa�tocar o� le batea�Ǥ  

3.  La n±cessit± dǯ�ne r±fle�ion a�to�r des intermodalités à développer au niveau des 
métropoles pour répondre à l'engorgement de toutes les rocades routières 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. 

¾ Pour illustration, le temps de trajet en Galice (Espagne) entre La Corogne et Vigo 
avec un train régional est de 1h30 pour une distance totale de 150 km ; il y a un 
train dans chaque sens toutes les heures. Ce système ferroviaire a été installé en 
parall°le dǯ�ne a�toro�te performante entre les de�� �illes Ǣ lǯoptimisation des 
temps et des fr±q�ences a s�ppos± �ne forte incitation � remplacer lǯ�sage 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 concrètement 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 à travers une amélioration des lignes transversales (Saint-Brieuc - Auray, 
Guingamp - Carhai�ǥȌ ; 

2. Cela impliq�e a�ssi lǯoptimisation des temps de trajet et lǯa�gmentation des fr±q�ences 
entre Brest et Quimper et entre Brest et Rennes, par le moyen de TER haute fréquence. 
Il faudrait combler, dans un deuxième temps, lǯabsence de bo�clage TGV � lǯouest entre 
Brest et Q�imperǤ Lors de la pr±c±dente cons�ltation no�s a�ions d±j� affirm± q�ǯil 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 q�e la �oie e�press et le pont de lǯIroise sont largement saturés à certaines 
heures ; 

3. Le renforcement de la complémentarité TER/TGV et donc la possibilit± dǯéviter des 
décalages horaires contre-productifs. Dans ce cadre, il est indispensable dǯann�ler la 
dernière évolution du plan de transports qui implique, à partir de 2022, la suppression de 
correspondances pour Lannion, Carhaix, Paimpol et Dinan ; 

4. A moyen et long termes, il semble préférable de développer la connexion de la Bretagne 
par la mise en à��re dǯ�n plan global dǯinterconne�ions 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 a�� nà�ds de correspondancesǤ 

b. Ass�rer lǯaccessibilit± � to�s les t�pes de p�blic ȋen fa�te�il ro�lantǡ � �±loǡ a�ec 
poussette, etc.). 

c. Renforcer lǯinterop±rabilit± de la carte KorrigoǤ  
d. Être traduit dans une application mobile qui propose des trajets intermodaux 

optimis±sǡ comme cǯest le cas au Pays Basque avec le portail open-sourcé 
Transfermuga.  

e. Prévoir des trajets spécifiques pour connecter les sites touristiques de la côte et 
de lǯint±rie�r afin de cr±er de �raies ro�tes de �o�age ;  

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.  La mise en place de trains de nuit reliant la Bretagne (y compris au départ de Brest 
et de Quimper) aux régions de l'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 où 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 dǯ�ne ligne 
a�ec �n o� de�� trains TGV en circ�lation dǯ�ne gare � lǯa�tre en correspondances 
immédiates avec un objectif de 5 h de trajet. Lǯoption de passer par Paris pour se 
rendre dans le sud-ouest est contre-productive ; celle dǯemprunter trois trains en 
passant par Nantes et Brest nǯest pas acceptable en 2021 ! 

6. La nécessité dǯ�ne approche en�ironnementale globale :  
a. Qui doit prendre en compte le coðt carbone de la prod�ction de lǯ±nergie fo�rnie 

pour le train électrique, sans le calculer seulement en termes de consommation ;  
b. Qui doit minimiser lǯimpact foncier et lǯartificialisation des sols ȋsachant q�ǯil � a de 

10 à 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).  
 



ÉDITO

Après le débat public de 2014/2015 et l’étape 

complémentaire au débat public de 2016/2017, 

la décision ministérielle du 21 février 2020 a re-

lancé le grand projet ferroviaire LNOBPL. À l’heure 

où 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 à 

repenser ce projet hérité d’une vision dépassée de 

l’aménagement du territoire. Pour les écologistes, 

le ferroviaire est une mobilité d’avenir pour lutter 

contre le dérèglement climatique et résorber les 

inégalités territoriales. Le « tout LGV » et la priori-

té au maillage entre métropoles au détriment des 

dessertes de proximité vont à rebours des réels 

besoins de tous les territoires, ruraux comme ur-

bains. La modernisation du réseau existant et la 
réouverture de lignes permettraient, à coût si-
QMPEMVI��HI�QEMPPIV�TPYW�IƾGEGIQIRX�PƅIRWIQFPI�
HY� XIVVMXSMVI��HƅEYKQIRXIV� PE� JVʣUYIRGI�IX� PƅEQ-
TPMXYHI�LSVEMVI�HIW�XVEMRW�TSYV�VʣTSRHVI�EY\�FI-
WSMRW� HI� QSFMPMXʣ� HY� UYSXMHMIR� HIW� &VIXSRRIW�
IX� &VIXSRW��En captant un vivier plus important 

de voyageurs, cela EQʣPMSVIVEMX�PE�VIRXEFMPMXʣ�WS-
GMS�ʣGSRSQMUYI�du projet, aujourd’hui incertaine. 

)RƼR��GIPE�GSRXVMFYIVEMX�TPYW�IƾGEGIQIRX�EY�VI-
TSVX�QSHEP� HIW�&VIXSRRIW�IX� HIW�&VIXSRW vers 

des modes de transports émettant moins de gaz 

à effet de serre.

1 ) POUR UN MAILLAGE INTERRÉGIONAL DE 
L’OUEST ET DU SUD-OUEST

Le slogan « Brest et Quimper à 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-à-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 maîtrisant 

l’empreinte carbone des trajets, le train (intercités 

et TGV) doit devenir une alternative crédible, abor-

dable et rapide à l’avion. L’avantage comparatif en 

termes d’émissions de CO2 n’est plus à démon-

trer : pour un même 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 à la Rochelle, 

4h30 pour Bordeaux ; entre 3 et 5h pour se rendre 

à 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 l’Espagne : Paris ne peut être la seule destina-

tion privilégiée. Il est nécessaire de renforcer ces 

lignes interrégionales, à la fois en cadencement 

IX� IR� MRJVEWXVYGXYVIW�� EƼR� HI� VʣHYMVI� PIYV� XIQTW�
de trajet et ainsi rendre le train plus compétitif par 

VETTSVX�ʚ�PƅEZMSR�ɸ

PROJET LNOBPL

POUR UN FERROVIAIRE  
DE PROXIMITÉ EN BRETAGNE



2 ) PRIORITÉ À L’OUEST BRETON POUR 
UN AMÉNAGEMENT PLUS ÉQUILIBRÉ DU 
TERRITOIRE

Si nous voulons résorber les inégalités territo-

riales, nous devons inverser notre regard, partir 

de l’Ouest vers l’Est, et non plus l’inverse. Dans 

une perspective de HʣZIPSTTIQIRX� TPYW� ʣUYM-
PMFVʣ� HI� PE�6ʣKMSR�� les liaisons Brest › Quimper, 

Brest › Rennes, Quimper › Rennes, sont donc à 

moderniser en priorité. Par exemple, la ligne 

TER Brest Landerneau demeure l’une des plus 

fréquentées de Bretagne avec près de 600 000 

voyages par an, notamment par des actif·ve·s et 

des étudiant·e·s. Elle est cependant régulièrement 

surchargée en heure de pointe, et aucun train ne 

circule après 20h30 en semaine. Dans sa globa-

lité, la ligne Brest-Quimper reste aujourd’hui de 

mauvaise qualité alors qu’elle devrait être structu-

rante pour le Finistère et que le trajet est effectué 

quotidiennement en voiture par des centaines de 

personnes.

3 ) POUR UNE DESSERTE LOCALE ADAPTÉE 
AUX BESOINS DU QUOTIDIEN DES 
BRETONNES ET DES BRETONS

À 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 à effet de 

serre. Parmi les préconisations du CESER, dans 

son étude « Habitants et territoires en mouve-

QIRXɸ |� HI� JʣZVMIV� ������ ƼKYVI� HSRG� PI� néces-
WEMVI�HʣZIPSTTIQIRX�HI�XVERWTSVXW�GSPPIGXMJW�HI�
TVS\MQMXʣ�IX�HI�UYEPMXʣ��

Ces déplacements du quotidien doivent être la 

priorité de nos politiques publiques de mobilité. 

Cela passe notamment par l’amélioration des 
PMEMWSRW� JIVVSZMEMVIW� MRXIV�ZMPPIW� WIPSR� HIW� E\IW�

FOCUS RENNES / NANTESɸ

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 1h20 en 

voiture, sous réserve de bonnes conditions de 

circulation) mais bien le cadencement : un train 

par heure en heure de pointe, parfois jusqu’à 4h 

d’attente entre deux trains. La priorité est donc 

moins la création d’une nouvelle ligne sur le tron-

çon Rennes/Redon que PƅEQʣPMSVEXMSR�HI� PƅI\MW-
XERX��RSXEQQIRX�WYV�PI�XVSRʡSR�IRXVI�6IHSR�IX�
2ERXIW
� IX� PƅEYKQIRXEXMSR� HI� PE� JVʣUYIRGI� HI�
passage (d’une heure à une demie heure en heure 

de pointe, et un train par heure en heure creuse). 

4EV� EMPPIYVW�� YRI� VʣƽI\MSR� HSMX� ʤXVI� QIRʣI� WYV�

les améliorations nécessaires à apporter aux 

lignes Rennes/Châteaubriant et Châteaubriant/

Nantes, grandes oubliées dans le projet LNOBPL. 

'I�XVEZEMP�HI�VʣƽI\MSR�HIZVE�RSXEQQIRX�MRXʣKVIV�
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 à Nantes en gare de 

Châteaubriant. Il devra aussi se pencher sur l’in-

térêt d’avoir une véritable desserte périurbaine à 

LEYXI� JVʣUYIRGI��)RƼR��RYP�HSYXI�UYƅYR�QIMPPIYV�
maillage entre Rennes et Nantes permettrait d’op-

timiser le schéma aéroportuaire de l’ouest, 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 QSHIVRMWIV� PIW� MRJVEWXVYGXYVIW�I\MW-
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 Brohinière/Rennes. 

Plutôt que des lignes à grande vitesse coûteuses 

(en ressources, en foncier et en argent public) 

qui effacent les territoires intermédiaires pour ne 

desservir que les pôles urbains métropolitains, 

c’est bien dans ces dessertes locales par TER que 

nous devons investir si nous voulons lutter contre 

l’enclavement de certains territoires, encourager 

des modes de déplacement plus écologiques et 

fournir ainsi concrètement aux habitant·e·s des 

milieux ruraux, captifs de modes de transport 

carbonés, de véritables alternatives durables et 

ƼRERGMʢVIQIRX�EGGIWWMFPIW�ɸ

4) POUR UN SERVICE OPTIMISÉ DE 
DESSERTE DES AGGLOMÉRATIONS ET 
LEURS COMMUNES PROCHES

À l’échelle des agglomérations (autour de Rennes, 

Nantes, Brest…), il faut soutenir le développement 

de Services Express Métropolitains (ou RER mé-

tropolitain), qui permettrait à terme d’offrir des 

solutions complémentaires de mobilités aux ré-

seaux de transport en commun des intercommu-

nalités. Ils viendront en effet assurer la jonction 
IRXVI� PIW� XVERWTSVXW� HI� G�YV� HƅEKKPSQʣVEXMSR�
IX� PIW� GSQQYRIW� TʣVMTLʣVMUYIW� généralement 

moins bien desservies, surtout en heure creuse. 

Par exemple, avec le projet 2TMV (2 trains sur la 

même voie), la gare de Rennes offrira en 2023 la 

possibilité de nouvelles dessertes, avec une meil-

leure fréquence, qui pourront être utilisées pour 

irriguer les communes du bassin rennais. L’étoile 

ferroviaire de Rennes concentrant actuellement 

50% des usager·e·s des TER de la Région Bre-

tagne, le potentiel de fréquentation semble parti-

culièrement important.

L’échelle du RER métropolitain est également 

pertinente pour IRGSYVEKIV� PƅMRXIVQSHEPMXʣ� par-

ticulièrement intéressante dans le cadre des 

déplacements quotidiens domicile-travail ou 

domicile-études : via l’installation de parkings 

sécurisés dans les gares d’arrêt 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 

RSQFVI�HI�XVENIXW�IJJIGXYʣW�ʚ�ZʣPS�ɸ

5) POUR UN TRANSPORT DE 
MARCHANDISES PLUS ÉCOLOGIQUE

Le projet LNOBPL traite avant tout le sujet de la 

mobilité des voyageurs, en laissant de côté 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 française (9%), elle-même en déclin 

régulier depuis vingt ans. Ce déclin a trouvé une 

triste illustration locale avec la circulation du 

dernier train de marchandises entre Rosporden 

IX�'SEX�'SRU�ƼR�SGXSFVI�������4SYVXERX�� PI� JVIX�
JIVVSZMEMVI�HIZVEMX�ʤXVI�WSYXIRY�TEV�PIW�TSYZSMVW�
TYFPMGW�GSQQI�YRI�QSFMPMXʣ�HƅEZIRMV� � il est 12 

fois moins polluant que le transport routier à 

masse égale transportée. De plus, le renchérisse-

ment des prix du carburant en fait une solution 

économiquement intéressante, a fortiori dans 

YR�GSRXI\XI�Sʰ�HI�TPYW�IR�TPYW�HI�ƼPMʢVIW�ʣGSRS-

miques cherchent à décarboner leur chaîne de 

valeur. Certains transporteurs routiers l’ont d’ores 

et déjà compris en intégrant le fret dans leurs cir-

cuits logistiques.

Depuis l’année 2021, l’intégration 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 cœur de l’Europe, soit pleinement 

pris en compte dans toutes les décisions straté-

giques sur les évolutions de cet axe ferroviaire et 

GIPE�WYTTSWI�ʣKEPIQIRX�UYI�PƅʈXEX�IRKEKI�IRƼR�
PIW� MRZIWXMWWIQIRXW� WMKRMƼGEXMJW� HI� QSHIVRMWE-

tion de cet axe nécessaire à sa mise aux normes 

européennes.

CONCLUSION

Cette phase de dialogue territorial doit être 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, 

à savoir les Bretonnes et les Bretons. Plutôt 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 à leur travail, sur 

leur lieu d’étude ou chez leurs proches en emprun-

tant des modes de transport à la fois abordables, 

TVEXMUYIW�IX�IƾGEGIW��IX� VʣTSRHERX�EY\� MQTʣVE-

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 usagères et usagers, 

favorisant un développement équilibré et durable 

de notre territoire.

Groupe Les Écologistes 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’Îlle-et-Vilaine

५�Liste complète des signataires en annexe



LISTE COMPLÈTE DES SIGNATAIRES

4SYV�PI�KVSYTI�0IW�)GSPSKMWXIW�HI�&VIXEKRI�HY�
GSRWIMP�VʣKMSREP�HI�&VIXEKRI�� Claire Desmares, 

présidente du groupe, Julie Dupuy, Loïc Le Hir 

(vice-président de la commission aménagement 

et mobilités), Goulven Oillic, Ronan Pichon, 

Christine Prigent

Pour les groupes écologistes et citoyens de la 
:MPPI�HI�6IRRIW�IX�6IRRIW�QʣXVSTSPI���Valérie 

Faucheux, Morvan Le Gentil, Matthieu Theurier, 

co-président·e·s

4SYV�PI�KVSYTI�ʣGSPSKMWXI�HI�&VIWX�ZMPPI�IX�
métropole : Glen Dissaux, Gaelle Morvan, 

Gwendal Quiguer, Marion Maury, Ronan Pichon, 

Nathalie Chaline. 

Pour le groupe écologiste de Quimper et 
5YMQTIV�&VIXEKRI�3GGMHIRXEPI��

Françoise Dorval , Adjointe Ville de Quimper et 

conseillère communautaire, Claude Le Brun 

Adjoint Ville de Quimper, Daniel Le Bigot Vice 

Président de Quimper Bretagne Occidentale 
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EDITO

La popXlaWion de l¶OXeVW conWinXanW d'aXgmenWer, il eVW WoXW j faiW logiqXe eW normal de
chercher eW donner deV rpponVeV aX[ noXYeaX[ beVoinV de mobiliWpV j l¶hori]on dorpnaYanW
2035 eW aX-delj poXr penVer l¶aYenir ferroYiaire poXr la BreWagne eW leV Pa\V de la Loire.

PoXr leV pcologiVWeV, meWWre le ferroYiaire aX c°Xr de noV poliWiqXeV de WranVporWV, j la foiV
comme oXWil de rpdXcWion de ga] j effeW de Verre eW aXVVi de rpdXcWion deV inpgaliWpV
WerriWorialeV VXbieV par leV habiWanWV eW habiWanWeV, aYec l¶enjeX dX reporW modal de la roXWe eW
de l¶aprien, eVW indiVpenVable. CeWWe noXYelle pWape V¶inVcriW pgalemenW danV Xn conWe[We
parWicXlier lip j la criVe VaniWaire de la CoYid-19. Elle ne poXrra pchapper aX[ inWerrogaWionV
concernanW leV noXYelleV praWiqXeV d¶XVage lipeV aX dpYeloppemenW dX WplpWraYail par
e[emple eW j la qXeVWion dX financemenW.

DanV Xne dpmarche conVWrXcWiYe, leV plXV pcologiVWeV onW parWicipp acWiYemenW aX dpbaW
pXblic VXr le projeW LiaiVonV NoXYelleV OXeVW BreWagne Pa\V de la Loire (LNOBPL) qXi a eX
lieX de VepWembre 2014 j janYier 2015 (cf. leV deX[ cahierV d'acWeXrV eW la conWribXWion
complpmenWaire VXiWe aX[ rpVXlWaWV deV noXYelleV pWXdeV VXr la liaiVon NanWeV-RenneV). PXiV
lorV de la phaVe complpmenWaire en fpYrier 2017 (cf. conWribXWion complpmenWaire EELV
BreWagne eW Pa\V de la Loire). PoXr rappel, deX[ objecWifV iniWiaX[ VXr leV cinq onW pWp
forWemenW conWeVWpV : la deVVerWe de l¶h\poWhpWiqXe aproporW dX Grand OXeVW eW l¶objecWif
V\mboliqXe deV 3h enWre PariV eW la poinWe breWonne. AXjoXrd¶hXi, l¶abandon dX projeW
d¶aproporW permeW de Ve recenWrer VXr leV aXWreV objecWifV :

1) Ampliorer l¶acceVVibiliWp de la poinWe breWonne

2) Rapprocher leV capiWaleV rpgionaleV NanWeV eW RenneV

3) Renforcer le rpVeaX inWer-YilleV eW l¶irrigaWion deV WerriWoireV

4) Dpgager leV poVVibiliWpV d¶pYolXWion j long Werme dX rpVeaX

Ce noXYeaX calendrier permeW pgalemenW de Wenir compWe deV changemenWV d¶habiWXdeV de
dpplacemenWV.

CeWWe noXYelle pWape de 1qre phaVe deV pWXdeV prpliminaireV eW de dialogXe WerriWorial V¶aYqre
donc prpcieXVe poXr l¶plaboraWion d¶Xn Vcpnario prpfprenWiel d¶pYolXWion dX rpVeaX ferroYiaire
VXr leV a[eV NanWeV-RenneV-BreWagne SXd eW RenneV-BreVW.

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 OPÉRATIONNELLE ATTENDUE

➔ Des recommandations de la Commission Nationale du Débat Public (CNDP)
toujours d¶actualité

DanV VeV conclXVionV aX premier dpbaW dpbXW 2015, la CNDP a formXlp 4 recommandaWionV
poXr la concerWaWion complpmenWaire. EWanW donnp qXe la phaVe complpmenWaire n¶a paV
donnp lieX j l¶pmergence d¶Xn Vcpnario prpfprenWiel, il conYienW de rappeler leV
recommandaWionV poVpeV qXi VonW WoXjoXrV d¶acWXaliWp :

1. l¶plargiVVemenW dX champ de la diVcXVVion, d¶Xn projeW d¶infraVWrXcWXre j Xn projeW
de VerYice ferroYiaire eW j Xn projeW de WerriWoireV
2. l¶implicaWion de l¶enVemble deV acWeXrV deV poliWiqXeV de WranVporW eW
d¶ampnagemenW poXr permeWWre Xne rpfle[ion collecWiYe, noWammenW VXr leV WhqmeV
de la mobiliWp eW de l¶ampnagemenW dX WerriWoire, aYec poXr prioriWp l¶amplioraWion deV
WrainV dX qXoWidien
3. la jXVWificaWion deV choi[ WechniqXeV eW deV h\poWhqVeV reWenXeV oX abandonnpeV,
noWammenW poXr la liaiVon NanWeV-RenneV
4. Xne aWWenWion parWicXliqre j la qXeVWion deV empriVeV fonciqreV eW deV impacWV
enYironnemenWaX[

EW pgalemenW de rappeler Va conclXVion : © il V¶agira VXrWoXW de mobiliVer leV ciWo\enV eW
d¶aVVXrer leXr implicaWion j long Werme afin de leV remeWWre aX c°Xr de la dpciVion VXr ce
projeW de liaiVonV noXYelleV ª.

➔ LNOBPL : des objectifs communs clarifiés

Une dpciVion miniVWprielle dX 20 fpYrier 2020 remeW le grand projeW LNOBPL VXr leV railV
aprqV la dpciVion de l¶abandon dX projeW d¶aproporW de NoWre-Dame-deV-LandeV. LeV rpgionV
BreWagne eW Pa\V de la Loire onW Vignp en fpYrier 2019 le PacWe d¶acceVVibiliWp eW de mobiliWp
poXr la BreWagne eW le ConWraW d¶aYenir poXr leV Pa\V de la Loire. DepXiV, aXcXne
amplioraWion noWable n¶a pWp rpaliVpe enWre leV conne[ionV de noV deX[ rpgionV.

LeV  4 objecWifV dorpnaYanW poXrVXiYiV :

1) Ampliorer l¶acceVVibiliWp de la poinWe breWonne

2) Rapprocher leV capiWaleV rpgionaleV NanWeV RenneV

3) Renforcer le rpVeaX inWer-YilleV eW l¶irrigaWion deV WerriWoireV

4) Dpgager leV poVVibiliWpV d¶pYolXWion j long Werme dX rpVeaX

SXr le premier objecWif affichp de PariV-BreVW en WroiV heXreV, noXV inViVWonV VXr le faiW qXe
ceW objecWif n¶eVW WoXjoXrV paV miV en parallqle ni aYec le nombre de Yo\ageV joXrnalierV
aWWendXV direcW en PariV<>BreVW (poXr rappel, ceW objecWif de moinV de WroiV heXreV eVW
aWWeignable maiV VanV arrrW inWermpdiaire), ni aYec le poWenWiel de reporW modal de l¶aprien
YerV le ferroYiaire. Il conYiendraiW d¶aYoir Xne pWXde prpciVe VXr ce poinW.
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II - AUJOURD¶HUI REDÉFINIR DES PRIORITÉS POUR UN SCÉNARIO
PRÉFÉRENTIEL ET AGIR D¶ICI ¬ 2035

➔ Plus d'offre vers la Bretagne à court terme

DanV Xn premier WempV, il conYienW de raiVonner aX niYeaX deV infraVWrXcWXreV e[iVWanWeV, leV
grilleV horaireV acWXelleV eW leV informaWionV acWXaliVpeV eW WranVmiVeV lorV de ceWWe phaVe
poinWenW en effeW deV amplioraWionV poVVibleV. LeV deX[ rpgionV doiYenW V'engager j
renforcer la deVVerWe WoXW de VXiWe, c¶eVW imppraWif.

- AXgmenWer le nombre de WrainV direcWV YerV RenneV (cf. focXV NanWeV <> RenneV)

- AXgmenWer leV liaiVonV de NanWeV YerV QXimper / BreVW. AXjoXrd¶hXi, la branche QXimper
noWammenW eVW VoXV-dpYelopppe, eW il n¶eVW ainVi poVVible de rpaliVer le WrajeW de
boXW-en-boXW VanV rXpWXre de charge qXe 5 foiV par joXrV. De plXV, la conne[ion jXVqX¶j
BreVW eVW XniqXemenW propoVpe VXr leV deX[ crpneaX[ de fin d¶aprqV-midi. DpYelopper
ceWWe branche permeWWraiW deV WempV de parcoXrV j 3h25 conWre 4h30 en paVVanW par
RenneV.

➔ Focus Nantes <> Rennes à infrastructure existante

SeXlemenW 10 allerV-reWoXrV direcWV enWre NanWeV eW RenneV VonW effecWXpV chaqXe joXr.
CeWWe rpaliWp eVW loin de l¶ambiWion affichpe. Selon le bilan dX cadencemenW dpjj rpaliVp, il eVW
poVVible de dpYelopper la deVVerWe en heXre creXVe. En reYanche, l¶heXre de poinWe eVW
acWXellemenW VaWXrpe.

- L¶objecWif deYraiW rWre de faire circXler Xn Wrain direcW par heXre eW ainVi aXgmenWer
VignificaWiYemenW la deVVerWe. AjoXW de deVVerWeV direcWeV j 9h, 10h, 11h, 13h eW 15h
poXr paVVer j 15.

Il eVW pgalemenW imporWanW de conVidprer danV le WempV de parcoXrV qXe le WrajeW en YoiWXre
enWre NanWeV eW RenneV eVW daYanWage de 1h35 qXe d¶1h20 en heXreV de poinWe. De plXV,
d¶ici 2035, ceV deX[ YilleV VeronW deV ZoneV j FaibleV emiVVionV eW l¶accqV deV YphicXleV
WhermiqXeV danV leV cenWreV-YilleV Vera conVidprablemenW rpdXiW. Il eVW donc indiVpenVable
de renforcer dqV aXjoXrd'hXi la deVVerWe de ceWWe ligne ferroYiaire poXr accompagner leV
changemenWV d'XVageV en WermeV de mobiliWp.

➔ Une évolution de l'infrastructure qui doit rtre cohérente avec la mise en place
d'un service express métropolitain sur les deux métropoles Nantes et Rennes
dqs 2030

NanWeV comme RenneV, aX[ c{WpV deV e[pcXWifV rpgionaX[, ambiWionnenW d'offrir Xn SerYice
E[preVV MpWropoliWain aX[ habiWanWV eW habiWanWeV de leXr WerriWoire.

PoXr NanWeV, l¶ambiWion eVW d¶aYoir j Werme Xn ³Train e[preVV dX qXoWidien´, rpVeaX
ferroYiaire mpWropoliWain aVVXranW Xn paVVage a minima WoXWeV leV 30 minXWeV en heXre de
poinWe eW WoXWeV leV heXreV le reVWe de la joXrnpe. Sa rpaliVaWion V¶appXiera VXr l¶pWoile
ferroYiaire e[iVWanWe eW leV ancienneV gareV de qXarWierV, VXr l¶amplificaWion deV conne[ionV
enWre leV gareV, le rpVeaX TAN eW le RpVeaX c\clable mpWropoliWain, poXr propoVer Xne
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alWernaWiYe efficace j la YoiWXre. ConcrqWemenW, il V¶agiW de dpYelopper deV ligneV de TER
mpWropoliWain d¶ici 2030.

Une deV ligneV de ce fXWXr VerYice concernera parWicXliqremenW leV deX[ rpgionV. Il V¶agiW de
la branche ChanWena\, BaVVe-Indre SainW-Herblain, CoXsron, SainW-eWienne-de-MonWlXc,
CordemaiV, SaYena\, qXi Ve dirige enVXiWe YerV SainW-Na]aire oX YerV
Redon-RenneV-VanneV.

Cela Vignifie qXe le grand projeW LNOBPL eW le fXWXr Vcpnario doiYenW prendre en
conVidpraWion leV ambiWionV deV deX[ mpWropoleV.

III. DES INFRASTRUCTURES AU SERVICE DE MEILLEURES LIAISONS : DES
PROJETS ¬ ÉTUDIER ET ¬ ACTER

PoXr ampliorer leV liaiVonV enWre leV Pa\V de la Loire eW la BreWagne, leV pWXdeV prpliminaireV
doiYenW priYilpgier la modernisation sur Nantes - Savenay - Redon - Rennes plXW{W qX¶Xne
ligne noXYelle. AcWXellemenW, aYec leV plpmenWV j diVpoViWion, ceWWe opWion noXV Vemble la
meilleXre. DiffprenWV WraYaX[ d¶infraVWrXcWXreV VonW j pWXdier en WenanW compWe aXVVi deV
capaciWpV deV collecWiYiWpV j financer ce projeW. Il conYienW pgalemenW d¶aYoir Xn Vcpnario qXi
pqXilibre aX mieX[ leV inYeVWiVVemenWV enWre leV deX[ RpgionV poXr faciliWer leV fXWXrV
accordV de financemenW.

➔ Suppression de passages à niveaux

Il a pWp dpmonWrp qX'il eVW poVVible de gagner plXVieXrV minXWeV en inYeVWiVVanW VXr la ligne
acWXelle enWre SaYena\ eW Redon, en VXpprimanW en parWicXlier leV paVVageV j niYeaX[.

➔ Ajout d¶un terminus technique à Saint-Etienne de Montluc

MeWWre en place Xn p{le Werminal j SainW-EWienne de MonWlXc comme j AnceniV permeWWra de
faYoriVer la miVe en place d¶Xne deVVerWe mpWropoliWaine.

➔ La virgule de Savenay pour une liaison voyageurs Saint-Nazaire-Rennes

La YirgXle de SaYena\ eVW j noXYeaX j l¶pWXde poXr le dpYeloppemenW dX freW dX Grand PorW
NanWeV-SainW-Na]aire. PoXr noXV, il conYienW d¶inWpgrer rapidemenW le YoleW Yo\ageXrV j ceWWe
pWXde noWammenW danV la perVpecWiYe de dpYelopper Xne deVVerWe SainW-Na]aire-RenneV.
En effeW, le baVVin de Yie aXWoXr de SainW-Na]aire reprpVenWe plXV de 250 000 habiWanWV eW
habiWanWeV eW Xn WiVVX pconomiqXe WrqV forW. NoXV VoXhaiWonV qXe ceWWe phaVe pXiVVe meWWre
j l¶pWXde la mise en place d'une liaison Le Croisic - Saint-Nazaire - Redon - Rennes.

➔ Nouvelles ambitions pour le FRET ferroviaire

CommenW meWWre le grand projeW LNOBPL aX VerYice deV noXYelleV ambiWionV freW, encore
WimideV j ce VWade ? L¶accqV SainW-Na]aire/NanWeV-RenneV eVW l'accqV alWernaWif j PariV
qXand l¶accqV AngerV-PariV eVW VaWXrp oX en WraYaX[. CeW accqV alWernaWif faYoriVeraiW l¶accqV
aX Grand-PorW-MariWime de NanWeV-SainW-Na]aire. Ce YoleW eVW j aVVocier j la noXYelle
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VWraWpgie dX Grand PorW en lien aYec leV collecWiYiWpV localeV eW l¶pWXde diligenWpe par la
Rpgion deV Pa\V de la Loire VXr le poWenWiel freW en rpgion.

➔ Amélioration des accqs à Vannes, Lorient et Quimper

AXjoXrd¶hXi, leV accqV VonW Wrop comple[eV en Vemaine eW le Zeek-end poXr dpYelopper
l¶offre eW VonW donc j ampliorer.

IV.  Le grand projet LNOBPL à connecter à l¶ensemble du territoire et des nouvelles
pratiques

Comme le CESER Pa\V de la Loire le recommande, il conYienW d¶inWpgrer d¶aXWreV
problpmaWiqXeV j la phaVe d¶pWXdeV prpliminaireV.

➔ Renforcer l¶alternative complémentaire via Châteaubriant :

AXjoXrd¶hXi, RenneV-NanWeV Yia ChkWeaXbrianW ne conVWiWXe paV Xne alWernaWiYe opWimale de
boXW en boXW. Sa foncWion de conne[ion enWre noV deX[ WerriWoireV doiW rWre renforcpe. PoXr
cela, elle deYraiW rWre inWpgrpe j la rpfle[ion LNOBPL comme alWernaWiYe complpmenWaire,
aYec deV correVpondanceV ampliorpeV, eW Xn WempV de WrajeW opWimiVp.

➔ LNOBPL : un projet qui concerne aussi le reste du territoire des Pays de la
Loire

LaYal eW le ManV ne doiYenW paV faire leV fraiV d'Xne baiVVe de leXrV deVVerWeV en TGV aX
profiW de l'amplioraWion deV WempV de WrajeW BreWagne-RenneV-PariV danV le cadre LNOBPL.

LeV LNOBPL peXYenW rWre XWileV aX[ WerriWoireV de la Ma\enne, la SarWhe eW pgalemenW le
Maine-eW-Loire Yia la YirgXle de Sablp, poXr ampliorer leXr liaiVon aYec l¶enVemble de la
BreWagne.

➔ Des enjeux territoriaux clarifiés

CeWWe noXYelle phaVe arriYe danV Xn conWe[We clarifip grkce j l¶adopWion de la loi d¶orienWaWion
deV mobiliWpV, leV deX[ conWraWV poVW-abandon dX projeW d¶aproporW VignpV par la Rpgion
BreWagne eW la Rpgion Pa\V de la Loire, leV SRADDET deV deX[ RpgionV adopWpV, Xn
parWage deV comppWenceV mobiliWpV renforcp enWre leV WerriWoireV, Xne YolonWp poliWiqXe de
dpYelopper le freW ainVi qX¶Xne YolonWp deV deX[ mpWropoleV de V¶engager danV Xn VerYice
e[preVV mpWropoliWain eW de renforcer leV conne[ionV aYec leV WerriWoireV YoiVinV.

CependanW, noXV poXYonV regreWWer l¶abVence de prpVenWaWion en parallqle d¶Xn Vchpma
ferroYiaire direcWeXr j mo\en Werme qXi noXV permeWWraiW de prioriVer eW programmer leV
pYolXWionV VXr noV deX[ rpgionV.

Il conYienW d¶inWenVifier la rpfle[ion inWermodale aYec leV plX-eV dX WerriWoire, j l¶pchelle deV
baVVinV de Yie, aYec la miVe en place progreVViYe deV conWraWV oppraWionnelV de mobiliWp.
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ConWinXer à poser les bases d¶un schéma ferroviaire directeur pour les deux Régions
-idenWifianW leV beVoinV deV XVagerV, leV inVWallaWionV e[iVWanWeV eW leV bXdgeWV diVponibleV-
eVW Xn aWoXW  indiVpenVable j ceWWe rpfle[ion inWermodale XrgenWe poXr noV WerriWoireV.

CONCLUSION

L¶enjeX primordial eVW de faire face j deX[ imppraWifV : abVorber leV beVoinV de mobiliWpV
d¶Xne popXlaWion grandiVVanWe eW conWribXer j l¶objecWif climaWiqXe de rpdXcWion de ga] j
effeW de Verre. Le projeW LNOBPL doiW rppondre j ceV deX[ imppraWifV. Le r{le dX WranVporW
ferroYiaire n¶eVW plXV VXjeW j dpbaW, noXV aYonV beVoin dX Wrain danV l¶ampnagemenW de noWre
WerriWoire eW la rpdXcWion deV inpgaliWpV eW noXV aYonV beVoin de rpdXire draVWiqXemenW la parW
modale de la roXWe eW mavWriVer celXi de l'aprien. CeWWe phaVe de dialogXe WerriWorial Ve
Wermine le joXr de la pXblicaWion d¶Xn noXYeaX rapporW dX GIEC VXr leV impacWV eW leV
poliWiqXeV d'adapWaWion aX changemenW climaWiqXe, aYec Xne noWe j l'inWenWion deV dpcideXrV.
LeV collecWiYiWpV doiYenW meWWre WoXW en °XYre poXr V¶adapWer aX changemenW climaWiqXe, leV
dpciVionV collecWiYeV j prendre aXjoXrd¶hXi VonW dpWerminanWeV poXr rpXVVir ce dpfi
climaWiqXe eW de jXVWice Vociale.

Récapitulatif des demandes

➔ respecter les recommandations de la CNDP et sa conclusion en 2015 sur
l¶implication continu des citoyennes et citoyens

➔ étudier le nombre de voyageurs journaliers attendus pour le Brest<>Paris et le
potentiel de report modal de l¶aérien vers le ferroviaire

➔ renforcer la dessert à 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 à 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 accqs à Vannes, Lorient et Quimper
➔ renforcer l¶alternative complémentaire via Châteaubriant
➔ élaborer un schéma ferroviaire directeur entre les deux régions -identifiant les

besoins des usagers, les installations existantes et  les budgets disponibles-

ConWacW : 02.28.20.61.28 / lXcie.eWonno@pa\Vdelaloire.fr

Pa\V de la Loire : groXpe L¶pcologie enVemble
DpparWemenW Loire-AWlanWiqXe : groXpe pcologiVWe
NanWeV eW NanWeV MpWropole : groXpe pcologiVWe eW ciWo\en
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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 l'environnement, nous rassemblons près de 150 associations locales, départementales ou
régionales, soit 19 000 adhérent·e·s sur tout le territoire breton.

Des conditions de concertation à améliorer

LNOBPL est soumis au dialogue territorial sur des bases non actualisées et incomplètes. L’état initial date de 2014,
les objectifs d’une période révolue ne couvrent qu’une part très limitée des besoins, les délais de réalisation sont
incompatibles avec l’urgence climatique. 

Nous demandons la  prorogation  de  la  concertation sur  des bases nouvelles.  L’état  des  lieux  doit  être
actualisé, les objectifs revus et partagés. Les élus des territoires doivent être associés à cette concertation.   

Quelle prise en compte des enjeux environnementaux ?

L'impact écologique des lignes nouvelles envisagées est trop important pour être accepté au regard d'une
utilité socio-économique jamais démontrée : LNOBPL aujourd'hui représenterait 2000 hectares pris à la
nature ou à 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  complémentarité 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 à fréquentation élevée. Les opérateurs TGV seront-ils
aussi des opérateurs TER ? Les TGV ne répondent pas aux besoins d’un service TER inter-cité breton1

pour des distances inférieures à 100 km et encore moins pour le maillage fin du territoire2. La Région
doit assurer la maîtrise de la tarification des services TER. 

1 Service reliant les grandes villes et villes moyennes  qui  serait  à cadencer à l’heure et la  ½ heure en pointe avec des services
complémentaires au ¼ d’heure sur certaines lignes. 

2 Les  services territoriaux du  TER requièrent  des  matériels  plus  légers  de  grandes  capacités d'emport     et  d’accès     pour  des  arrêts
fréquents     : De la  place doit  être consentie au vélo et  la  mixité  voyageurs,  messagerie envisagée…( réduire  l’impact  GES des
transports routiers -  mieux rentabiliser le service ferroviaire - plus d’humain dans les gares) 
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Atteindre la neutralité carbone

Les transports contribuent pour 35% à la consommation d’énergie en Bretagne et à 47% des émissions
énergétiques de gaz à 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,  l’absence de convention Région SNCF Réseau pour les petites  lignes,  le volet
mobilité du CPER reporté, traduisent l’absence d’un véritable projet ferroviaire pour la Bretagne. Ce
projet à écrire doit être planifié sur les 10 années à venir pour répondre à l’urgence climatique et en
capacité de contribuer efficacement à l’atteinte de la neutralité carbone de la Bretagne en 20503 

Améliorer le maillage territorial 

La Bretagne est multipolaire : l’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 être organisés à différents niveaux et étroitement coordonnés. Un inter-cité régional
doit  relier  des  services  locaux,  eux-même  inter-connectés  si  possible.  Les  services  TGV  doivent
s’adapter aux services TER et non l’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
l’inverse(4) ou encore Rennes-Redon-Nantes-Chateaubriand-Rennes….  

Désenclaver la Bretagne ce n’est pas uniquement la relier à Paris en des temps record : c’est d’abord la
relier aux régions limitrophes4 et plus lointaines avec les Trains d’Équilibre 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 10ème rang européen pour le nombre moyen de circulations au km5. La sous exploitation du
réseau,  les  infrastructures  dégradées  ou  mal  adaptées  localement,  les  signalisations hétéroclites
contribuent à ce mauvais classement. 

3 La Région devra diviser par 6.5 à 10 ses émissions de gaz à 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 être 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 à 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 l’Anjou via Sablé et Angers, 
inter-régionale vers la Loire Atlantique via Rennes-Redon-Nantes-Châteaubriand- Rennes et inversement.

5 Les liaisons les plus fréquentées en Bretagne voient passer au maximun une cinquantaine de trains par jour, ce qui correspond à 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). 
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Un plan de modernisation et de développement du réseau breton doit être établi pour les 10 ans à venir.
Il  doit  concerner  tout  le  réseau  actuel,  y  compris  les  « petites  lignes »  et  embranchements  fret.
L’électrification  doit  être  généralisée  ainsi  que  l’adoption  d’une  signalisation  moderne  et  unique.
L’augmentation de trafic à venir nécessite des aménagements de gares pour les usagers et parfois des
voies supplémentaires autorisant le dépassement des trains. Le nœud ferroviaire de Rennes doit être
aménagé et agrandi, l’emprise SNCF sur la ville de Rennes autorise un grandissement important de la
gare et de ses accès.

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 à court terme peuvent apporter des améliorations sensibles à effet immédiat. Les
usagers du train regroupés dans la Coordination Ferroviaire Bretonne (COFERBZH) en proposent un
certain nombre à 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

26 aires desservies  5 aires avec gare non desservies

15 aires sans gare
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Proposition alternative Rennes-Nantes 
 

Le projet ci-dessous décrit une proposition alternative pour améliorer la liaison ferroviaire ƐƵƌ ů͛aǆe ReŶŶeƐ-Nantes. Le 
projet LNOPBL développe un axe passant par Redon. Ici, nous développons un axe passant par Châteaubriant. Cette 
proposition permet pour un coût mesuré, d͛ŽbƚeŶiƌ 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 arrêt à Haluchère (50/55 minutes) ; gain de 20 à 25 minutes par rapport à 
actuellement. 

2. 10 TER Nantes-ReŶŶeƐ͕ deƐƐeƌǀaŶƚ ůeƐ gaƌeƐ d͛HaůƵchèƌe͕ NŽƌd-Sur-Erdre, Issé, Châteaubriand, Martigné-
FeƌchaƵd͕ JaŶǌé͘ AƵjŽƵƌd͛hƵi aƵcƵŶe ůiaiƐŽŶ : seulement le tram-train 7 A/R pour Chateaubriand. 

3. 8 TER Nantes-Laǀaů͕ deƐƐeƌǀaŶƚ ůeƐ gaƌeƐ d͛HaůƵchère, Nord- Sur-Erdre, Issé, Abbaretz, Chateaubriand, puis 
direct Laval (ligne nouvelle) en 1h10 ; gain de 20 min par rapport à actuellement qui passe par Angers-Sablé 

4. Peƌŵeƚ de ůibéƌeƌ Ϯϭ cƌéŶeaƵǆ hŽƌaiƌeƐ ƐƵƌ ů͛aǆe NaŶƚeƐ-Angers : possibilité de renforcer le TER Nantes-Angers, 
Nantes-Le Mans, Nantes-Tours et au-delà. 

5. 15 TGV A/R par jour direct Nantes-Paris en 1h50 ; gain de 20 minutes. 
6. Desserte interurbaine entre Rennes-Retiers. 
7. Réutilisation du tram-train ƉŽƵƌ ůa deƐƐeƌƚe de ů͛aéƌŽƉŽƌƚ NaŶƚeƐ-Altantique sur la section Sainte-Pazanne, 

Aéroport, Doulon, Haluchère, Sucé-Sur-Erdre (2 A/R par heure Aéroport Nantes-Atlantique à Haluchère). 
 

 

Infrastructure nécessaire (cf. plan ci-après) 

- Créer une section LGV de Martigné-Ferchaud à rejoindre la LGV Bretagne Pays de la Loire à hauteur PK130, 
environ 30kms. 

- 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-ƚƌaiŶ jƵƐƋƵ͛à ChaƚeaƵbƌiaŶd Ŷ͛a ƌeƉƌiƐ ƋƵ͛ƵŶe ǀŽie eƚ iŶƐƵffiƐaŶƚe ƉŽƵƌ accƵeiůůiƌ de ůa haƵƚe 
vitesse).  

- A Nantes, suppression des 5 passages à niveau entre la gare de Nantes et le viaduc de la Jonelière : 
o Bd Doulon, Mairie de Doulon Landreau : passage sous la voie ferré des voitures. 
o De Haluchère à Ranzay ͗ cƌéaƚiŽŶ d͛ƵŶe ƚƌéŵie ƐŽƵƚeƌƌaiŶe feƌƌŽǀiaiƌe de ϭ͕ϱkŵ  
o CƌéaƚiŽŶ d͛ƵŶe gaƌe ƐŽƵƚeƌƌaiŶe feƌƌŽǀiaiƌe à HaůƵchèƌe ƉŽƵƌ ů͛échaŶge ŵƵůƚiŵŽdaů͘ 

- ReƉƌeŶdƌe ů͛aŶcieŶ ƚƌacée de ů͛aéƌŽƉŽƌƚ jƵƐƋƵ͛à SaiŶƚe-Pazanne.  Faire un ƉaƐƐage ƐŽƵƐ ůa ƉiƐƚe de ů͛aéƌŽƉŽƌƚ 
pour le desservir. 

 

Coût du projet 

- Coût estimé : environ 1,5 milliard d͛eƵƌŽƐ͘ 

 

 

Plan liaison Nantes-Rennes et Nantes-Paris : 
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Détails des vitesses Nantes-Paris : 

Sortie de la gare Nantes ͗ ϲϬkŵͬh ƉƵiƐ ϵϬkŵͬh jƵƐƋƵ͛à DŽƵůŽŶ͕ ϭϮϬ kŵͬh jƵƐƋƵ͛à La chaƉeůůe ƐƵƌ Erdre, 160 km/h 
jƵƐƋƵ͛à SƵcé-Sur-Eƌdƌe͕ ϮϮϬ kŵͬh jƵƐƋƵ͛à MaƌƚigŶé-FeƌchaƵd͕ ϮϳϬkŵͬh jƵƐƋƵ͛à Peƌƚƌe eƚ ů͛eŶƚƌée ƐƵƌ LGV ƉŽƵƌ PaƌiƐ͘ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Plan de ligne nord de Nantes : 
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Plan de ligne sud de Nantes : 

 

 

 

 

 

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
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Avis sur le projet LNOPBL : 

- Créer une ligne nouvelle LGV Rennes-Redon : 26min. Gain de 10 minutes sur cette section par rapport à 
actuellement pour 1 milliard d͛eƵƌŽƐ environ. 

- Il restera toujours 40 min pour faire Nantes-Redon. 
- Le gain est minime pour la liaison Nantes-Rennes par rapport au coût. 
- Actuellement le temps de trajet est de 1h15 Nantes-Rennes ͗ ϭϱ à ϮϬ ŵiŶƵƚeƐ de ƉůƵƐ ƋƵ͛eŶ ǀŽiƚƵƌe caƌ ϮϬ kŵƐ 

de plus. 

 

 

Autres et divers : 

Liaison Nantes-Bordeaux : 

- Iů Ŷ͛Ǉ a ƋƵe ϯ ƌeůaƚiŽŶƐ Ɖaƌ jŽƵƌ !!! 
- Interruption en 2020/2021 pendant 1 ans ½ (via des bus !!!) 
- Iů Ǉ a ϭ ǀŽie ƵŶiƋƵe aƵ ůieƵ d͛ƵŶe dŽƵbůe ǀŽie eŶƚƌe ůa RŽche-sur-Yon et Maran. 
- A ůa fiŶ deƐ ƚƌaǀaƵǆ͕ ƉaƐ ƐƸƌ d͛êƚƌe eŶ deƐƐŽƵƐ dƵ ƚeŵƉƐ deƐ aŶŶéeƐ ϴϬ 

Nantes- Quimper-Brest : 

- Le problème est situé entre Quimper-Brest 
- La route express fait 72kms, la ligne de chemin de fer 104kms.  
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Contribu)on LNOBPL 

Bonjour ! 
 
Le projet est séduisant, car cela améliorera à la fois les relations nationales entre la Bretagne 
occidentale et le reste de la France (Paris, Lyon, Lille), les relations TER régionales (le très 
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 à l’ouest de la gare : 
 
Mais attention, il y a actuellement des croisements à niveau à contresens entre les lignes Rennes 
- Saint-Malo, Rennes - Saint-Brieuc et Rennes - Redon, à l’ouest de la gare de Rennes, pas 
évidents à résoudre (notamment au niveau de la rue de Lorient, 4 voies ferrées fusionnent en 2 à 
niveau, voir sur cette carte : https://www.openstreetmap.org/#map=16/48.1076/-1.6985 ou bien la 
pièce jointe « Croisement de voies ferrées à niveau vers la rue de Lorient »). 
 
Il faut inclure dans le projet LNOBPL une réflexion sur les conflits induits par ces croisements à 
niveau à l’ouest de la gare de Rennes. Si on branche LNOBPL sur les voies ferrées actuelles à 
l’extérieur de Rennes, là où c’est facile (sur les communes de Bruz et de Vezin-le-Coquet), sans 
songer à 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 être résorbés tout au long de la journée 
(manque de fiabilité). 
 
 
• LNOBPL : tracé neuf dès la gare de Rennes : 
 
Pour esquiver cette zone de conflits ferroviaires, je propose de commencer LNOBPL dès les 
quais actuels de la gare de Rennes. On aurait 6 voies à quai dédiées à la fois à LNOBPL et à la 
ligne à grande vitesse Le Mans - Rennes. Puis LNOBPL filerait en tunnel sous Rennes à partir du 
carrefour du pont de Nantes jusqu’à 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 pièces 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 Brohinière et Rennes - Bruz - Messac-Guipry), une séparation complète 
des flux ferroviaires est indispensable, trains omnibus périurbains à arrêts fréquents d’un côté, de 
l’autre côté les trains à arrêts rares, fret, TGV et TER longue-distance (exemple : Rennes - 
Redon - Quimper). Mélanger les deux types de trafic n’est pas possible dès 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 à 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 
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TER périurbains Rennes - Montreuil-sur-Ille. Pour continuer à accueillir ces différents trafics, il 
faudra placer LNOBPL en gare de Rennes sur les voies existantes 1 à 6, celles situées au nord, 
car cela permet de continuer à faire du TGV Paris - Saint-Malo avec très peu de conflits 
ferroviaires. Voir la pièce jointe « LNOBPL - son début en gare de Rennes ». 
Si on plaçait LNOBPL au centre (voies 3 à 8), il faudrait élargir le passage sous le pont de l’Alma 
pour y ajouter une voie ferrée, ce qui n’est pas évident à cause des projets immobiliers en cours. 
Si on plaçait LNOBPL au sud (voies 5 à 10), on aurait beaucoup trop de croisements à niveau en 
contresens pour les TGV Paris - Saint-Malo. 
 
 
• LNOBPL : des gares intermédiaires : 
 
Par ailleurs, pour faire jouer l’effet réseau entre la desserte périurbaine et les TER longue-
distance, il faudrait une gare intermédiaire sur LNOBPL entre Rennes et Redon à l’intersection 
avec la ligne historique : à Messac-Guipry ; idem entre Rennes et Lamballe : il faudrait une gare 
intermédiaire sur LNOBPL à Montauban-de-Bretagne (autrement dit : élargir les gares de 
Messac-Guipry et de Montauban-de-Bretagne, et y faire passer LNOBPL, avec arrêt 
systématique des TER longue-distance). Voir la pièce jointe « LNOBPL - son tracé global ». 
 
 
• LNOBPL : la virgule Saint-Brieuc <-> Nantes 
 
On peut aussi envisager un raccordement en périphérie ouest de Rennes (à l’image de la virgule 
de Sablé sur la ligne à grande vitesse Rennes - Le Mans) pour faire du Brest <-> Nantes via 
Saint-Brieuc, sans arrêt à Rennes. Au vu des commentaires sur ce site lnobpl.fr, ça semble être 
une grosse demande. Voir la pièce jointe « LNOBPL - son début en périphérie de Rennes ». 
 
 
• Après LNOBPL : suppression des conflits ferroviaires dans Rennes à l’ouest de la gare en 
faveur du périurbain rennais : 
 
Après avoir construit LNOBPL de cette façon, on pourra facilement améliorer la zone de conflit 
ferroviaire dans Rennes à l’ouest de la gare, de cette manière : passage à 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 Brohinière 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 l’emplacement de l’ancien technicentre 
SNCF. 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 - 
Fougères, dans un futur lointain) : https://umap.openstreetmap.fr/fr/map/rennes-2035-v39-les-
voies-ferrees-periurbaines-dev_720667 
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