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LE DEBAT PUBLICSUR
LE PROJET LNOBPL, C’EST:

QUELQUES DATES CLES:

- 13décembre 2013:saisinedela CNDP par Réseau ferré de France,
devenu SNCF Réseau, mafitre d’'ouvrage du projet

- 8janvier 2014: décision d’organiser un débat public

- Débat publicdu 4 septembre 2014 au 3 janvier 2015

- 26 février 2015: publication du compte rendu et du bilan

16 REUNIONS PUBLIQUES et UN ATELIER:
2200 PARTICIPANTS

« 7RENCONTRES AVECLE PUBLIC

DESATELIERS AVEC LES ETUDIANTS

43 CAHIERS D’ACTEURS

30 CONTRIBUTIONS

155 QUESTIONS POSEES (toutes consultables sur le site de la CPDP)
101 AVIS (tous consultablessurlesite de la CPDP)

16114 VISITEURS UNIQUES SUR LE SITE INTERNET, 87014 PAGES WEB CONSULTEES
2100 CONNEXIONS AUX 6 REUNIONS PUBLIQUES TRANSMISES SUR INTERNET

+ 954 ABONNES SUR LA PAGE FACEBOOK

272 ABONNES SUR LE COMPTE TWITTER

2000 EXEMPLAIRES DU DOSSIER DU MATTRE D’OUVRAGE DIFFUSES
3400 EXEMPLAIRES DE LA SYNTHESE DU DOSSIER DU MATTRE D’OUVRAGE DIFFUSES

« UNE COMMISSION NEUTRE ET INDEPENDANTE
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FICHE D’IDENTITE DU PROJET LNOBPL:

MAITRE D’OUVRAGE:
Réseau ferré de France, devenu SNCF Réseau

CONTEXTE:

Avec une croissance démographique deux fois supérieure ala moyenne nationale d’ici 2040 et une solide armature urbaine
relayant le dynamisme économique des trois métropoles Brest, Nantes et Rennes, les régions Bretagne et Pays de la Loire
bénéficient d’'une forte attractivité.

S’inscrivant dans le prolongement de la LGV Bretagne-Pays de la Loire en cours de réalisation entre Le Mans et Rennes,
le projetdeLiaisonsNouvelles Ouest Bretagne-PaysdelaLoire, LNOBPL,viseaaméliorer,along terme, 'accessibilité du Grand
Ouest. Il consiste aaménager le réseau ferroviaire a I'ouest de Nantes et Rennes pour répondre aux enjeux de mobilité de
ces territoires et rendre le train plus performant pour tous les types de déplacements (longue, moyenne et courte distance,
périurbain) dans une politique globale favorisant I'intermodalité.

OBJECTIFS:

Le projet LNOBPL doit offriraux régions Bretagne et Pays de la Loire un réseau performant pour le long terme et constituer

un outil puissant de connexion, d’irrigation et d’attractivité en répondant aux cing objectifs définis et partagés par les

partenaires:

- améliorer'accessibilité de la pointe bretonne: Brest et Quimper a3 heures de Paris,

- renforcerleréseauinter-villes et I'irrigation des territoires par un maillage de dessertes rapides et performantes,

- rapprocherlescapitales régionales Nantes et Rennes par une desserte rapide et cadencée,

- desservirle futuraéroportdu Grand Quest pour toute son aire de chalandise,

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

6 CARACTERISTIQUES:

Lesdifférentsscénarios de projetont été élaboreés selon les principes suivants:

- tenircomptedesenjeuxenvironnementaux des ce stade d’¢laboration,

- s'appuyer au maximum sur le réseau existant, dans la continuité de la modernisation du réseau engagée depuis
plusieursannées,

- desservir les gares existantes (une seule gare nouvelle envisagée a 'aéroport du Grand Ouest),

- agirsurlessections bénéficiantau plus grand nombre,

- se raccorder au plus pres des étoiles ferroviaires de Rennes et Nantes pour gagner rapidement du temps et de
la capacité,

- privilégier les solutions mutualisées entre les différents axes du projet pour minimiser le linéaire d’aménagement
etoptimiserles colts.
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Sur ces bases, 3 scénarios, répondant aux objectifs identifiés, ont été soumis au débat public:

- Le scénario Mauve comporte de nombreuses améliorations au plus proche du réseau existant. Il conjugue
rectifications (ripages et suppressions de passage a niveau sur 105 km) et courtes sections de ligne nouvelle
(autotal 145 km)avec unevitesse cible maximale de 220 km/h.

- Le scénario Bleu prévoit de créer 165 a 185 km de lignes nouvelles. Il mutualise les axes Rennes-Nantes et Rennes-
Quimper par une section commune entre Rennes et Redon. En fonction de leur longueur, de leur insertion et des
performances recherchées, ces lignes nouvelles pourront présenter des vitesses de 220 a 320 km/h.

- Lescénario Vert consisteenlacréation:

- d’un tronc commun aux axes Rennes-Brest et Rennes-Quimper a 'ouest de Rennes qui se divise ensuite pour
seraccorderauréseau existantaSaint-Brieuc et Vannes,
- d'unesectiondelignenouvelle entre Rennes et Nantes,
soitau total 250a 270 km delignes nouvelles pouvant étre circulées ades vitesses allantde 220a 320 km/h.

Pour les scénarios de lignes nouvelles, scénarios Bleu et Vert, en raison de la sensibilité environnementale de la vallée
delaVilaine 2 options de passage ont été proposées entre Rennes et Redon: 'option Nord Vilaine et I'option Sud Vilaine
correspondant respectivement a un raccordement sur I’'axe Redon-Quimper au nord ou au sud de la Vilaine au niveau
de Redon.

coUT:

(aux conditions économiques 2012)

Scénario Mauve: 4,2 milliards d’€

Scénario Bleu:de 3,1 milliards d’€ (option Nord Vilaine) a 3,65 milliards d’€ (option Sud Vilaine)
Scénario Vert:de 5 milliards d’€ (option Nord Vilaine) a 5,55 milliards d’€ (option Sud Vilaine)

DATE DE MISE EN SERVICE ENVISAGEE :
Horizon 2030
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LA PREPARATION,
L’ORGANISATION ET LE DEROULEMENT
DU DEBAT PUBLIC

1/ LAPREPARATION DU DEBAT PUBLIC
1.1/ LASAISINE PAR LE MAITRE D’OUVRAGE ET LA DECISION DE LACNDP

LaCommission nationale du débat public (CNDP)a étésaisie,le 13décembre 2013 par Réseau Ferré de France (RFF), du projet
deliaisons Nouvelles Ouest Bretagne - Pays dela Loire (LNOBPL).

Le8janvier 2014, elleadécidé 'organisation d’un débat public considérant:

- «queceprojet, parsonampleur, revét clairement un intérét national,

- Ses enjeux socio-économiques importants pour les régions concernées et ses incidences environnementales
significatives,

 qu'alasuitedurapport de la Commission Mobilité 21, ce projet a été retenu en 2¢™ priorité par le Premier Ministre dans le
Plan Investir pourla France présentéle g juillet 2013,

- queceprojets’inscrit dans la politique mise en place parle Gouvernement, au travers du Pacte d’avenir pour la Bretagne
signéle 13 décembre 2013,

- la nécessité pour les pouvoirs publics d’arréter dans les meilleurs délais un scénario afin de poursuivre les études
et de préserver les emprises fonciéres, (notamment dans les zones périurbaines des grandes agglomérations)
enles inscrivant dans les documents de planification en vue de permettre la réalisation dans une enveloppe financiere
marftrisée ».

Elleenaconfié 'animation a une commission particuliéere.

1.2/ LACOMMISSION PARTICULIERE DU DEBAT PUBLIC LNOBPL

12.1/ LANOMINATION DE LACPDP

Pardécisionsdes s févrieret 5 mars 2014, 1a CNDPanommeé le président de la CPDP et ses membres.

Les membres de la CPDP se sont engagés a respecter le «code d’éthique et de déontologie» de la CNDP qui rappelle leur
indépendance et leurs obligations de neutralité et de réserve.
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LES MEMBRES DE LACPDP

Alain RADUREAU Dominique SIMON Paola OROZCO-SOUEL | Marie-Frangoise SEVRAIN
Ingénieur de recherche Consu/tapte/ndependante Consultanteen énergies Commissaire enquéteur,
enenvironnement en conduite du changement renouvelables membre de la Commission nationale

dudébat public

Martine PATTOU Michel MORIN Olivier GUERIN

Architecte-urbaniste Préfet honoraire (président)
Avocat général honoraire

alaCourde cassation

1.2.2/ LE SECRETARIAT GENERAL

Le présidentdelaCPDPachoisilesecrétaire généraldelacommission, formellementrecruté par RFF, quiaformésonéquipe.
Le secrétariat général avait pour mission d’assurer I'assistance a la CPDP, de préparer et mettre en ceuvre ses décisions, et
de coordonner I'intervention des prestataires qui ont ensuite été choisis. Certaines prestations, élaboration du plan de
communication, relations presse notamment, ont été assurées directement par le secrétariat général.

Lesecrétariat général:
- EricBonté, secrétaire général,
Maud Harribey, secrétaire générale adjointe (jusqu’au 22 septembre 2014),
- Xavier Corazza,chargé de mission (a partir du 22 septembre 2014),
- Thibaud Grandsire, responsable de lacommunication,
-« lLaurenceBriére, assistante.
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Les bureaux du secrétariat général ont été installés a Rennes. Il est a noter le public ne s’est pratiquement pas déplacé
ala permanence. Les demandes d’informations et de documentation ont été effectuées essentiellement par courriel et
par téléphone.

1.2.3/ LECHOIX DES PRESTATAIRES
Les prestataires qui ont accompagné la CPDP dans I'organisation de ce débat ont été retenus a la suite d’appels d’offres
publiés par Réseau Ferré de France, le maitre d’'ouvrage étant tenu de prendre en chargele colit du débat public.

Les prestataires du débat

- Logistique des réunions publiques et opérations de tractage: Société Etat d’Esprit

- Conception graphique et fabrication des documents de la CPDP: Société Magenta Conseil et Imprimerie IROPA
- Administration et modération du site Internet : Société Eclectic Experience

- Analysedu débat:Société Lasuite dans les idées

1.3/ LES MISSIONS DE LA CPDP

1.3.1/ LESENTRETIENS PRELIMINAIRES

De mars ajuin, le président et les membres de la CPDP accompagnés d’un membre du secrétariat général, ont rencontré
la plupart des acteurs politiques, économiques et associatifs sur le territoire du projet. Plus de 70 rencontres qui ont été
organiséesen Bretagne et Loire-Atlantique.

Cesentretiensont permis derecueillirles attentes et d’envisager les thématiques a aborderlors des réunions publiques.

1.3.2/ LECALENDRIER ET LES MODALITES DU DEBAT PUBLIC
Le 23 juillet 2014 la CNDP a fixé, sur la proposition de la CPDP, les dates du débat, du 4 septembre au 3 janvier 2015 eten a
arrété les modalités.

1.3.3/ LESUIVIDE LAREDACTION DU DOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE

Aucoursde cette phase préparatoireLaCPDP aconsacrédenombreusesréunionsavec ’équipe delamissioninfrastructures
nouvellesde RFF au suividelarédaction du dossier du maitre d’ouvrage, pour qu’il soit complet et accessible au public.

Le 2 juillet la CNDP a considéré le dossier du maitre d’ouvrage comme suffisamment complet pour étre soumis au débat
public;ledocumentde synthese a ensuite été établisurles directives de la CNDP.
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2./ UINFORMATION ET LACOMMUNICATION POUR LE PUBLIC
2.1/ LES OUTILS D’INFORMATION

2.1.1/ LEDOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE ET SASYNTHESE

Ledossierdumaitre d’'ouvrage,documentde 144 pages, etlasyntheseont été misaladisposition du publicsurlesiteInternet
du débat, http://Inobpl.debatpublic.fr. Ils ont été envoyés par courrier aux acteurs et a ceux qui en ont fait lademande, par
courrier,courriel ou téléphone.

2.1.2/ LESETUDES DU MAITRE D’OUVRAGE
Pourpréparer le projet, Réseau Ferré de France, s’estappuyésurdiverses étudesquiontété diffuséessurlesiteInternet,ainsi
que d’autresdocuments deréférence surle ferroviaire et ’'environnement territorial.

2.1.3/ LESJOURNAUX DU DEBAT
Au cours du débat public, deux journaux du déebat ont été diffusés pour relater I'actualité
DEBAT PUBLIC dudébat,audébutetennovembre.
LIAISONS FERROVIAIRCS Lejournalnumeéro 1,édité as50000 exemplaires, présentaitd’'une part les modalités du débat
o public, ses objectifs, les moyens d’information et de participation du public, et le calendrier
desréunions publigues, et d’autre partune présentation synthétique du projet de RFF.
PRESENTE UN PROJET DE NOUVELLES | . ’ z 7 . . 7 N ) 7 . .
LSO FERROVIARES £ Le journal numéro 1 a été distribué, a I'ouverture du débat, dans les principales
agglomérations concernées parle projet.llaété ensuite diffusé dans des gares etdans les
villesaccueillantles réunions publigues.

INFORMEZ-VOUS, DONNEZ VOTRE AVIS |

hnp.//\nohpl.dehztpuhllc,lr[ [ f)

Dans Le journal du débatn°2, édité a 20000 exemplaires, la commission donnait des informations sur le déroulement du
débatetprésentaitles«rencontresvoyageurs»etdesactionsaveclesétudiants,envue dediversifier ledispositif du débat.
RFF etlesreprésentants desrégions,autorités organisatrices des transports, y présentaientleurs premiéres analyses.
Cejournalaégalementétédistribué alasortie des garesetdanslesvillesaccueillantles réunions publiques.

2.1.4/ LES PANNEAUX D’EXPOSITION

Afin de permettre ladiffusion de I'information dans les espaces publics, une
exposition a été congue.

Celle-ci était composée de trois panneaux de la CPDP sur les objectifs du
débat, les missionsde lacommissionetle calendrierdesréunions publiques,
etdequatre panneaux de RFF, présentantle projet LNOBPL et ses enjeux.

Une exposition était installée dans le hall de chaque salle accueillant une
réunion publique,ainsique surles lieux des rencontres.
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Une dizaine de jeux de panneaux a également servi a la mise en place d’expositions dans des lieux publics du territoire du
débat. Il était proposé aux collectivités d’accueillir ces expositions de facon permanente sur la durée du debat ou de fagcon
temporaire, préalablementalatenue deréunions publiques.

6 expositions permanentes ont été installées dans des collectivités du territoire.

215/ LESITEINTERNET

Statistiques de fréquentation

- La fréquentation du site a été assez importante (04/09/14 au 03/01/15)
avec plus de 26000 visites et une durée moyenne de visite satisfaisante
(5 minutes). Les habitants de Bretagne représentent la grande majorité
des participants en ligne (plus de 70 %) suivis des habitants des Pays de la
Loire (22 %). Viennent ensuite les habitants des régions Rhdne-Alpes
(2.6 %), Centre Val de Loire (1.5%), Languedoc-Roussillon, Provence Alpes
Cotes d’Azur..

La consultation des espaces d’expression (forum, questions-réponses, points de vue) domine et démontre l'intérét de

cesoutils pourle public.
Lesoutils de communication mis en place par la CPDP (lettre électronique, Facebook, Twitter, campagnes Voyages SNCF)
ontportéleurfruitenétantal’origine d’au moins 17 % des visites.

CHIFFRES CLES PROVENANCE DES VISITEURS SOURCE DES VISITES
- Ouvertalaparticipation du - Bretagne:39% + Moteursderecherche
4septembre 2014 au 3 janvier 2015 - lle-de-France:26 % (Google, Bing, Yahoo):39 %
- 16114 visiteurs uniquessur + Paysdelaloire:23% - Visitesdirectes:25%
un total de 26342 visites - ProvenceAlpes Cotes d’Azur:2.2% - Lettresélectroniques:8.54 %
- 215Visites par jour en moyenne - LanguedocRoussillon:2 % - SitedelaCNDP:6.5%
- 87014 pagesvues - Twitter:2.5%
- Durée moyenned’unevisite:4.54mn - Facebook:6%
Graphiques sur Les 10 pages les plusvues

SitedelaCNDP .. ..
Autres I'origine des visites (ennombre de vues)
RFF
Presse
Voyages SNCF
Twitter

Facebook & ¥ & &
RO g &
S
. . &
Lettre électronique & S N

Moteurs de recherche
(Google, Yahoo, Bing)

=

Visites directes
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Participationenligne

Laparticipationestrestée modéréeauregarddelimportancede lafréquentationdusite, maisaatteint plus de 400 messages
(avis, questions, points de vue, commentaires) en fin de débat. Au sein de I’espace questions-réponses et du forum de
discussion, les messages proviennent trés majoritairement du grand public (93 %), habitants des régions Bretagne (70 %) et
Paysde Loire (22 %) principalement. Ce sont majoritairement des hommes (84 %).

Le site Internet apparait comme étant complémentaire aux réunions publiques qui tendent a favoriser une participation
bien plusimportante dereprésentants(collectivités,associations, élus..). ’'association desavisetquestionsaunou plusieurs
themes fait ressortir de larges préoccupationsdu public pourles questions d’équilibre dans’laménagementdu territoire, et
d’attentesausenslarge parrapportalaqualité duservice ferroviaire rendu (fréquence, dessertes, prix...).

Desdiscussionsontportéégalementsurles3scénariossoumisaudébat(avec
despropositionsd’améliorations),surlaliaison Rennes-Nantes particuliere-
ment discutée @, surla desserte de ’Aéroport du Grand Ouest, ainsi que sur
le débat public. Anoter que les themes «agriculture et emprises fonciéres »,
«environnement», « fret ferroviaire », et « tourisme » ont été peu débattus
en ligne, alors qu’ils avaient fait 'objet de réunions thématiques dédiées.
La majorité des avis et questions ont été envoyés directement via le site
Internet (85 %), posés lors des réunions publiques (11 %) ou recus par cour-
rier ou courriel (4 %). Concernant les questions-réponses, le délai moyen
desréponses de la maitrise d’ouvrage a été de 28 Jours @, de 3 jours pour les
réponses CPDP etde 16 jours pour laRégion Bretagne.

CHIFFRES CLES

- 11themesdans le forum d’expression

- 101aviset43commentaires dans
le forum d’expression

- 155 questions et réponses commentées
a1oreprisesdans 'espace questions-
réponses

- 73 pointsdevue (43 cahiers d’acteurs
et3ocontributions)commentés
a2oreprises.

Les points de vue proviennent majoritairement de collectivités (33 %), d’associations (33 %) mais aussi d’organisations
politiques et syndicales (15 %) et d’acteurs économiques (13 %).
Autotal,65 comptes ontété créés pourdesorganismesets4l’ont été pardes citoyens.

Répartition des cahiers d’acteurs et des contributions Lesthéemesdudébat
selon le type de participants

Autres 3%
Acteurs économiques, Citoyens 3% W Avis
chambres consulaires
13% M Questions
\ W Commentaires
M Total
Collectivités
%anlsatmns territoriales et
olitiques et administrations
synd|cales 33% I
15% I -
N & N & & & &
@& \\ <.\ \ O «2, «b\ \ &
St & & szf‘ > N &
xS oS IS N Q S -e, & S S
S &“’ °’& ‘JEQ@ & Q"é(\o@# eé‘&\°°o S “
L. Qo & & L o O &
Associations 33 % v S S & & Y& S &
® &K
2

@ Voirl'avis n°15 commenté a 11 reprises: http.//Inobpl.debatpublic.fr/ameliorations-nantes-rennes-dejapossibles-a-moindres-couts
@ Délaientre la date de publication de la question et la date de la publication de la réponse.
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216/ LES RESEAUX SOCIAUX
Twitter

Toutaulongdu débat,lacommissionaanimé uncompte Twitter pourrelayer lesinformations du débat, et
inviterlesgensay participer.Lesréunionsdiffuséesendirectsurinternetontfaitégalementl’objetde«live
tweets»:réuniond’ouvertureaRennesle 10/09/14, réunion«développementéconomique et mobilité »aBrest
le 17/09/14,réunion«environnement»de Redondu 18/11/14, réunion« Nantes-Rennes»le 27/11/14, réunion « Rennes-Nantes:
rentabilité socio-économique et financement»le2/12/14,etlaréunion de cloétureaRennesle 16/12/14. Ces événementsont
cristallisélamobilisation de lacommunauté quiétait particulierementdynamique lorsde cesréunions. Lesinternautesont
étéinvitésas’exprimerautour du motclic#LNOBPL, qui a été correctement adopté par lacommunauté. Pres de 458 tweets
utilisant ce mot-clicont été recensésau coursdu débat.

CHIFFRES CLES

<272 abormés en fin de débat Le débat sLNCOBPL est ouvert, &l notre site
BUR premieres qguestions el avis des

» 503 tweets pu bl iés indarmailes, Vous ove? Lo parols |

' Izl lsbatpublic B

- 243 mentions du compte@Inobpl_dp

- 238 retweets directs @ (401 retweets au total) e s v
Dl_u-\.l:_c\hr: =] m.:-'::ll peour by 'l-..-'.o:l:u -

- 85 tweetsdu compte @Inobpl_dp ajouté aux favoris R o e A

- 6«live tweets» deréunions publiques diffusées sur Internet

@ Relais des publications de la CPDP par d’autres comptes Twitter.

Facebook

La page Facebook du débat a été dynamique tout au long du débat avec pres de 104 publications pour
relayer les actualités du débat. 'audience de la page a été augmentée grace a des campagnes de publicité
audémarrage du débat, puis aux alentours des réunions publiques ?. Les personnes exprimant un avis sur
Facebook et Twitter étaient systématiquementinvitéesaserendresurlesitedu débat.

CHIFFRES CLES

- 954 mentionsj’aimeen fin de débat

104 publications (annonces des réunions publiques, agenda
delasemaine, relais d’articles de presse, invitations a participer au débat..)

- Portée totale de la page (nombre de personnes a qui a été diffusé une
activité de la page: publications, publicités mais aussides mentions
etdesvisites): 763586 vues

- Présde 15650 vues

- Répartition des abonneés: 54% d’hommes et 46 % de femmes W

- Provenance: Rennes (10 %), Nantes (8 %), Brest (6 %), Le Mans (4%), Rt i i M e e
Lorient (2 %), Angers (2 %), Saint-Nazaire (1.8 %), Saint-Brieuc (1.8 %), B e
Quimper (1.8 %), Paris (1.5 %).. e e

S RO L R, S e B
L R,

FAreme roew |& morte memnr 6 s rrme o em g
BT Ml T P PP
- BETAGH S P e R EE

¥ Farme v il i e T
R T o T S W e
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2.1.7/ LALETTRE ELECTRONIQUE

Une lettre électronique a été diffusée, chaque semaine, pendant le débat présentant
’actualité du débat, une courte synthése de chaque réunion et I'annonce des
événements a intervenir. A la cl6ture du débat, 1854 personnes s’é¢taient abonnées a
cettelettred’information.

Les lettres électroniques ont généré au total 2017 clics vers le site du débat, et ont
pleinementjouéleurréle d’information surle projetetle débaten cours.

2.2/ LACAMPAGNE DE COMMUNICATION

Lesecrétariatgénéralde lacommissionaétabliun plande communication quiciblaitl’ensemble de la population de Bretagne
et de Loire-Atlantique et a procédé directement a 'achat d’espace publicitaire aupres de Radiofrance, pour les spots radio,

Cl’l(l ) Commission nationale | Vous donner la parole
3 \_J du débat public et la faire entendre.

DEBAT PUBLIC

LIAISONS FERROVIAIRES
BRETAGNE - LOIRE

LNOBPL

HORIZON

203¢C

INFORMEZ-VOUS, DONNEZ VOTRE AVIS

REUNION PUBLIQUE
MARDI 2 DECEMBRE 2014 A 19H
A RENNES

PARTICIPEZ AUX REUNIONS PUBLIQUES ET SUIVEZ LE DEBAT SUR
http://lnobpl,debatptfblic‘fr

B B

de Clearchannel, Exterion Media et JC Decaux pour I'affichage urbain, de Médiavision
et Publicinex pour la diffusion au cinéma, et aupres des régies publicitaires des
journaux Le Journal des Entreprises, Le Télégramme, Ouest France, Presse-Océane et
Publihebdos. Le détail des actions de communication entreprises au cours du débat
estdisponibleenannexedu compte rendu.

2.2.1/ LECHOIX DE L'IDENTITE VISUELLE

La commission a souhaité donner une identité visuelle commune a
'ensemble des documents, suivant la nouvelle charte graphique de la CNDP,
différentedesautres débatssedéroulant pendantla méme période, et surtoutbien
différenciéedesdocuments produits parle maitre d’ouvrage. Le visuel metenscene
une carte de I’'Ouest de la France sur laquelle des mains viennent placer des rails,
identifiant ainsi la localisation du projet et sa nature, montrant la prise en compte
delaparolecitoyenneetsuggérantque le projet peut étre modifié.

@ Une campagne a été menée tout au long du premier mois de débat auprés de 'ensemble des internautes identifiés en Bretagne ou Pays de
Loire, afin de faire connaitre la page Facebook du débat (résultats: 712 « likes » sur les 954 abonnés de la page en fin de débat). Elle a été complétée
par 3 campagnes ponctuelles la semaine précédant les réunions de Rennes (10/9), Brest (17/9) et Nantes (27/11), auprés de la méme population,
générant 81 «likes » et 34 inscriptions aux événements Facebook du débat.
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2.2.2/ ALUOUVERTURE DU DEBAT

Unecampagnedecommunication a été réalisée durantlasemaine précédant’ouverture du débat publicsur’ensemble du
territoire concerné pour annoncer la tenue du débat, le calendrier des réunions publiques, les modalités d’information et
de participation.

Il était important que cette premiere phase de
communication couvre I’'ensemble de ce territoire
trés vaste que représentent la Bretagne et la Loire-
Atlantique.

Pour cela, la commission a choisi de communiquer
danslapressequotidienneethebdomadairerégionale
ainsiqu’enradiosurlintégralité du territoire du projet.

AFIRMED VL SemaiF e g

— Une campagne de publicité géolocalisée sur
o Internet a été mise en place avec la diffusion de

bannieres publicitaires sur le réseau social Facebook
et sur le site Voyages-sncf.com . La campagne sur
le site Voyages-sncf.com a été prolongée jusqu’a
lafindudébat.

Les opérations d’affichage urbain, les distributions de tracts et d’affiches et les diffusions de spots en cinémas ont été, a ce
moment-la du debat, uniqguement initiées dans les villes de Rennes, Brest, Quimper et Nantes. Les premieres accueillaient
d’ailleurs les premieres réunions publiques du débat.

Les collectivités et les associations du territoire ont pu communiquer sur le débat grace aux kits de communication fournis
par la CPDP. Ceux-ci étaient composés d’affiches, d’'une exposition et des principaux documents d’information au format
papieretauformatnumérique.

De nombreuses collectivités ont notamment affiché le visuel du débat sur leur site Internet pour annoncer les réunions
locales.

2.2.3 PENDANT LE DEBAT

Aprés cette premiere communication sur ’'ensemble du territoire du projet, d’autres actions, par voie de presse, d’affichage
urbain etde proximité et par des spots cinémaont été réalisées pourdonner desinformations locales surlesréunions.
Enparticulier,avantchaqueréunion,desinsertionsdanslapresse locale, ont été diffuséesetdes opérationsde tractage ont
éte organisées afin decommuniquersurl’actualité du débatetsurlesréunions.

Pourrenforcer cette communication locale, des spots plus génériques invitant a participer au débatont été diffuséssurles

télévisions locales de Bretagne et de Loire-Atlantique et une lettre d’information a été envoyée aux abonnés au réseau de
trains expressrégionaux de Bretagne.
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2.2.4/ APRESLE DEBAT

Dans les deux mois qui ontsuivila cléture du débat, la CPDP a établi le compte rendu du débat, qui consigne et rapporte
fidelementles pointsdevue exprimésetlesquestionssoulevéeslorsdu débat public. Parallelement, le présidentde la CNDP
enarédigélebilan.

Cesdeuxdocumentsontété éditésafind’étre présentésalaconférencede pressedecloturedudébatlejeudi26 février 2015.
Au plustard, troismois apréeslapublication ducompterendu etdu bilan, le maitre d’ouvrage publierasa décision surlasuite
donnéeau projet.

2.3/ UINFORMATION ET LACOMMUNICATION DANS LES MEDIAS

2.3.1/ LASTRATEGIE PRESSE

Avant le débat

Descontactsontété prisavec lapresseau coursdelapremiere quinzaine
d’aoltavecl’envoid’un premiercommunigué contenantdesinformations
généralessurledébat. Il était plus particulierement destiné auxjournaux
institutionnels dontles délais de bouclage sont trés contraints.

Lesconférencesde pressed’ouverturedu 4septembreaRennesetNantes
Le projetconcernantlesdeuxrégions Bretagne et Paysdelaloire, laCPDP
aorganisé deux conférences de presse a Rennes et a Nantes. Le président

Le président de la CNDP et le président de la CPDP delaCNDPetleprésidentdelaCPDPyontprésentélesmodalités dudébat
ont présenté le débatlors de la conférence de presse ublic
le 4 septembre. p ’

Un dossier de presse, récapitulantles modalités d’organisation du débat, et comprenant le Journal du Débat N°1, le dossier du
maitre d’ouvrage etsasyntheseaétéremisauxjournalistes. Cesdocuments étaient égalementaccessiblessurlesitedu débat.

Pendantle débat public

Avantlesréunions publiques

Lesannoncesdesréunions publiquesontétérealiséesviadescourriels d’alerteenvoyés une semaine avantchaqueréunion.
Cescourriels contenaientlesinformations pratiques ainsi que le détail du déroulementde la réunion.

La presse aégalementété conviée, par courriel, a couvrir lesrencontres voyageurs.

Presse écrite
Radio

2.3.2/ LE DEBAT DANS LES MEDIAS

Au cours de ces quatre mois, la presse locale et régionale a suivi le
débat public sur le projet LNOBPL de facon constante. Pres de 300
articles ont été publiés pendant la durée du débat. Le contenu des
articles, factuel, n’a pas alimenté de polémique.

Nombre d’articles répartis par familles de médias
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3/ LES MOYENS DE PARTICIPATION ET D’EXPRESSION DU PUBLIC
3.1/ LESREUNIONS PUBLIQUES

La commission particuliere a organisé 16 réunions publiques et un atelier. Le choix des lieux et des themes proposé a la
CNDP a été fait en tenant compte des informations recueillies aupres des différents acteurs rencontrés dans la phase de
préparation du débat,eten concertation avec RFF.

3.1.1/ LESREUNIONS PUBLIQUES
Plus de 2200 personnes ont participé a cesréunions.
. - Lors de la réunion d’ouverture, a Rennes, la CPDP a présenté le

k&%gﬁ%ﬂﬁ”&ﬂg,g%ﬁAT > déroulementetl’organisation du débat, RFF afaitune présentation
généraledu projetavantl'ouverture de ladiscussion.

16 réunions /1 atelier

SEPTEMBRE
DATE LIEU THEME DE LA REUNION ADRESSE

. . Auditorium le Triangle
e e SIS eenestenaiwes
109 | quiwpee | Fenerowione uanin scrguecasr La CPDP a fait le choix de privilégier des réunions thématiques
24/09 | VANNES | Resnion pubiique «Tourisme » palls des arts et des congres permettant,apreslaprésentationduprojetsurleterritoire, detraiter
25/09 | GUINGAMP | Réunion publigue cServiceferroviaire | YEEre e SL P les principaux sujets en relation avec le projet: développement
OCTOBRE S économique, aménagement du territoire, tourisme, service

1/10 STBRIEUC | Réunion publique Place Octave Brilleaud

110 | LORIENT | Reunon publigue eservice eroviarer | Pildsdesconaes ferroviaire, agriculture et emprises fonciéres, environnement, fret
15710 | LAMBALLE | (UnonPuiaues ericlure Pty ferroviaire, rentabilité socio-économique et financement.
NOVEMBRE Unatelier aNantes a permis d’approfondirla question de la liaison

Le Parc Lango
ZA de Langolvas
Palasdes congres entre Nantes et Rennes.

Place des ducs de Rohan

5/11 MORLAIX Réunion publique « Fret ferroviaire »

12/11 PONTIVY Réunion publique

18/11 | REDON Réunion publique « Environnement » g‘ﬁ:‘;’;‘g;ﬁzs"e Bellevue o
; Cinéville 7 . . 7
19/11 | ST NAZAIRE | Réunion publique « Fret ferroviaire » 5 8d de la Légion d’Honneur . LES reun IOI’]S generales

Espace Glenmor

Fue jean Monnet. Lors de certaines réunions, notamment en centre Bretagne, non

26/11 | CARHAIX Réunion publique

27/11 | NANTES Réunion publique « Nantes - Rennes » ?:'l'fofjf;'zg 2;’;‘525;3’; P
DECEMBRE desserviparle projet,aucun theme n'a été privilégie.
Réunion publique « Rennes-Nantes, Rentabilité | Stade Rennais - porte 3
/12 RENNES socio-économique et financement » 111 rue de Lorient =)
912 NANTES Atelier « Les liaisons nouvelles et Salle festive Nantes Erdre . . , L, , ,
les Pays dela Loire» 251 foutede Saintioseph - Les premiers enseignements du débat ont été présentés par la
16/12 | RENNES Réunion publique de cloture Auditorium le Triangle ]

Boulevard de Yougoslavie

P ey — CPDPalaréuniondecloture. Les étudiantsy ontégalement exposé
Le calendrier des réunions publiques. le travail qu’ils avaientréalisé avec la CPDP (cf 3.2).

Parmiles 16 réunions publiques, 6 d’entre elles ont été diffusées en direct sur Internet.

3.1.2/ LEDEROULEMENT D’UNE REUNION PUBLIQUE
Lesréunions de cedébatsesontdérouléessousun formatidentique:
- débutdelaréunionaigheures,
- accueil parlemairedelacommuneaccueillante, ou son représentant,
- présentation du débat public parle présidentouun membre

dela CPDP quianimaitensuite laréunion,
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présentationdu projet

par le maitre d’ouvrage,
premier temps
d’échange avec le public,
avecd’abord untempsde
questions(imn), puis
d’interventions (3mn),
interventionssur
lathématiquedelaréunion,

- secondtemps dedébatavec
lasalle,

- finderéunionvers 22 heures.
Lorsdecertainesréunions
le débat s’est poursuivi
pluslongtemps.

Plusieurs temps d’échange avec le public étaient prévus lors des réunions.

3.1.3/ LES VERBATIMS ET SYNTHESES
Apres chaque réunion une breve était publiée sur Internet. La synthese delaréunion etsaretranscription intégrale étaient
ensuitediffusées.

3.2/ LAPARTICIPATION DES ETUDIANTS

Afin délargir le public participant au débat, et pour apporter un autre regard sur le projet et la démocratie participative,
laCPDPasouhaitéimpliqguerdes étudiants.Lavolontéinitiale était de faire participer des étudiants des grandes métropoles
régionales concernées parle projet: Brest, Nantes, et Rennes.

Ontainsiété misacontributionle master 1AUDE -Aménagementeturbanisme durable, cursus gouvernance et concertation
de GéoArchitecture de Brest, les étudiants de 'université de Rennes 2, master 2 aménagement et urbanisme, les étudiants
de ’Agrocampus de Rennes, master2sociologie rurale, et enfin les étudiants de I'lEP de Rennes-antenne de Caen - master1
Développementdurable,industrie et énergies renouvelable.

Au total, cC’est environ une soixantaine d’étudiants qui ont été impliqgués dans les dispositifs mis en place par la CPDP. Ces
missions ont ainsi permis de mobiliser un éventail varié de disciplines, en fonction du cursus suivi par les étudiants. Cette
variété a conduit a des analyses du projet sous différents angles, ce qui a pu mettre en relief des lacunes dans les études
préalables menées par Réseau Ferré de France.

Il faut noter que les étudiants de la ville de Nantes ont été consultés sur les mémes modalités que les rencontres voyageurs
mises en place dansles gares.
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3.3/ LESRENCONTRES VOYAGEURS

Dans le but de mieux connaitre les attentes du public,
la CPDP a décidé d’organiser des rencontres, dans
des lieux publics et dans des gares. Le projet y était
présenté par la CPDP et RFF et des avis du public
étaient recueillis. La discussion permettait aussi de
mieux connalitre les demandes du public, parfois de
constater I'absence d’intérét pour le train. Au total, ce
sont6datesquiontétéretenues:

-leasnovembre, au centre commercial Iroise, a Brest,
de14h30a17h30

-le20novembre, en garede Nantes,de 16 a19h 30
-le21novembre, en garedeVannes,de 16ha19h30
-le28 novembre, en garede Rennes,de 16ha19h30
«le4 décembre,en gare de Quimper,de 16ha19h30
-lesdécembre,engarede Saint-Brieuc,de16ha19h30

IlIfaut noterenfinqu’uneautrerencontreaeu lieuaveclesétudiantsde’Université de Nantes, le 25 novembre 2014,de 11 h 30
a13 heuresau Campus du Tertre. Cette rencontre a été conduite sur les mémes modalités que les autres manifestations du
méme type.

Cesrencontres voyageurs ont été mises en place dans un souci de diversifier le public qui participe au débat, et de toucher
le plus de personnes possible.

Ainsi, I'avis des voyageurs et étudiants a été recueilli de trois facons différentes:
parle biaisd’un questionnaire, rédigé parla CPDP. Celui-ciest constitué degquestions,dont 5 questions achoix multiples,
et4 questionsouvertes,
par le biais d’une fiche permettant de poser une question, ou de déposer un avis, sur le projet ou le débat. Ce document
donnait égalementla possibilité aux personnes interrogées de communiquer leurs coordonnées, dans le but de pouvoir
recevoiruneréponsealeurquestion le cas échéant, mais aussi d’étre destinataires d’informations sur le débat,
parle biais d’entretienslibresavec les membres de la CPDP.

Autotal,cesontplusd’une centainede questionnaires,ainsiqu’une quinzaine de fichesavis etquestion,quiont été recueillis.
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4/ LES EXPERTISES COMPLEMENTAIRES

4.1/ UEXPERTISE SOCIO-ECONOMIQUE ET FRET

LaCommission nationaleadécidéle2juillet 2014 de faire procéderauneexpertisesurles prévisionsde traficetles hypotheses
retenues pourl’évaluation des taux de rentabilité socio-économiques des différentes variantes envisagées par RFF.
Cetteexpertiseaété confiéeau Conseil généraldel’environnementetdudéveloppementdurable,quiaégalement été chargé
d’analyserle potentiel fretde I'ensemble des régions Bretagne et Pays dela Loire.

Les résultats de cette expertise ont été présentés lors d’'une réunion a Rennes le 2 décembre, précédée d’'une audition des
experts.

4.2/ LEXPERTISESURLALIAISON RENNES - NANTES

Au cours des entretiens préliminaires organisés par la commission particuliere certains interlocuteurs ont demandé que
soitréalisée une expertise complémentaire suruneliaisondirecte Rennes-Nantes,sans desserte de Notre Dame des Landes.
Cette demande a été formalisée par les élus EELV des deux régions, par le Collectif d’élu-e-s doutant de la pertinence de
I'aéroport (CeDPA), par 'association France Nature Environnement (FNE) et ses associations dans les deux régions ainsi que
parl’association citoyenneintercommunale des populationsconcernées parle projetd’aéroportde Notre Dame des Landes
(ACIPA).

Sanspréjuger,enaucunefacondelaréalisationdecenouvelaéroport,laCPDPaestimé utiledesaisirlaCommission nationale
d’une demande d’expertise complémentaire sur cette liaison afin que le débat puisse porter sur différentes hypotheses
et variantes. La CNDP a également, le 2 juillet, décidé de faire procéder a une expertise complémentaire sur 'examen de
variantes nouvelles entre Nantes et Rennes passant par Chateaubriant ou par Redon.

Cette expertise confiée a quatre personnalités qualifiées a été présentée et débattue alaréuniondu 27 novembre a Nantes,
précédée d’une audition des experts,ainsiqu’alaréuniondu 2 décembre aRennes.
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LES ENSEIGNEMENTS DU DEBAT

1/ LEDEROULEMENT DU DEBAT
1.1/ LE CONTEXTE

Le projet soumis au débat étaitissu de deux projets distincts.
Le premier était la suite de la LGV Bretagne Pays de la Loire (BPL), Le Mans - Rennes, qui doit étre mise en service en 2017.
Le plan«Bretagne a grande vitesse»a pour objectif de mettre Brestet Quimper, a trois heures de Paris.

L'objectif dusecond étaitla desserte de ’Aéroport du Grand Ouest (AGO) et 'amélioration de laliaison Nantes - Rennes.

Les études de RFF ont conduit a «mutualiser» les deux projets, une méme ligne nouvelle, au sud de Rennes, assurant la
dessertede '’AGO et uneliaison rapide entre les deux métropoles; elle permettrait aussi un gain de temps de Rennes vers la
Bretagne Sud. LNOBPL a, selon RFF, vocation a diffuser la grande vitesse a 'ensemble du territoire, renforcer les mobilités
régionales,améliorer le maillage régional, développer les mobilités nationales et internationales.

Ce projet, fortement porté par les deux régions, n’était toutefois guére partage avec le public, et méme avec toutes les
collectivités. La CPDP a constaté, lors de ses contacts et lors des réunions, que peu de personnes avaient entendu parler du
projet LNOBPL, qui était méme méconnu de certains élus.

Méconnu le projet était aussi difficile a appréhender car il a
pour vocation de poursuivre, a horizon 2030, I'amélioration
résultant de BPL. Mais la desserte, le cadencement qui sera
mis en place - optimisation des correspondances -, n’étant pas
encore précisément connus il est difficile de cerner les apports
quipourraientrésulter de LNOBPL.Ce projetauraitcertainement
été mieux percuapreslamiseenservicede BPLen 2017.

Enfin, plusieurs intervenants ont critiqué les objectifs fixés par
le comité de pilotage auquel participait RFF. Un internaute @ a
proposé unappel aprojetsavant 'ouverture du débat.

La commission aanimé les 17 réunions du débat. Ces considérations pourraient expliquer qu’il n’y a pas eu une
grande affluence ace débat.

@ Avisn°3y.
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1.2/ LESREUNIONS PUBLIQUES

Lapremiérepartiedudébats’estdérouléeenrégion Bretagne. La participationdu publicaétéen général assez faible, méme
a Brest, encore plus a Quimper, villes qui devraient pourtant étre les premiéres bénéficiaires du projet. Les élus, les milieux
économiques, sesont peu manifestés lorsde cesréunions, mais il estvraigu’ilsontensuite communiqué des délibérations,
produitdes cahiers d’acteuretdes contributions soutenantlanécessité des gains de temps.

Les réunions ont été plus suivies lorsque les élus, le public, ressentaient un enjeu réel: le risque de «shunt» de la ville,
alamballeetaRedon,ladessertedu territoire en Bretagne intérieure, ignorée du projet.

LaCNDPavaitdécidédereporterlesréunionsen Loire Atlantique dans I'attente des résultats de I'expertise complémentaire
surlesvariantes delaliaison Nantes - Rennes.

La mobilisation dans le département s’est beaucoup faite sur la desserte de ’AGO qui cristallise les oppositions. Malgré les
craintesquiavaient été exprimées ce débats’estdéroulé normalementetlesargumentsontpuétre échangés. Cependantle
siteInternet quiretransmettaitles réunions aétéattaqué les 27 novembre et 2 décembre.

On peut toutefois regretter que I'organisation du débat n’ait pas permis de discuter completement des fonctionnalités et
objectifsdu projeten Paysdelaloire:lesliaisonsde NantesverslaBretagne Sud,ou méme ladesserte de ’AGO, pourtantau
cceurde cevoletdu projet.

Méme si le public était parfois clairsemé les réunions ont été activement suivies, les questions nombreuses et certaines
réunions se sont poursuivies plus de trois heures. Les vice-présidents des régions Bretagne et Pays de la Loire - autorités
organisatrices des transports (AOT) pour les TER - chargés des transports ont éte tres présents dans les réunions sur leur
territoire, notamment pour apporter des précisions surl’action de leur collectivité.

Les réunions, méme si le public est peu diversifié, sont un moment important du débat public puisque c’est la que le
projet est présenté, de facon complete, par le maitre d’ouvrage et que les arguments des uns et des autres sont débattus
contradictoirement.

1.3/ LE TRAVAIL DES ETUDIANTS

Afinderecueillirle pointde vue des usagers de demain dans la réflexion des enjeux de la mobilité, la participation active des
étudiants des territoires concernés par le projet a été sollicitée pour:

mobiliserle jeune publicetsuscitersa participation au débat,
- ¢élargirle publicdu débat,

innoverdans les formes d’implications possibles dans les débats publics.
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Ladémarche:

Des le mois de juin, la CPDP a pris contact avec des enseignants
des pbles universitaires de Brest, Nantes et Rennes. Ceux qui
avaient répondu positivement ont proposé a des étudiants de
participer au débat public selon des approches spécifiques
s’inscrivantdansleurannée universitaire.

Trois groupes d’étudiants se sont impliqués: le premier du
Master 1 « AUDE» - Aménagement et Urbanisme Durable,
Environnement, de I'Institut de Géoarchitecture de Brest, le
second du Master2«Aménagementetcollectivités territoriales»
de 'Université de Rennes 2 et de I'Institut AgroCampus (p6Ole de
rechercheetd’enseignementagronomique et pluridisciplinaire)
et le troisieme de I'Institut d’Etudes Politiques (IEP) de Rennes
en Master 1 «Développement durable - Industrie et Energies

Des étudiants ont participé alaréunion de Brestle 17 septembre.

renouvelables ».

1.3.1/ INSTITUT DE GEOARCHITECTURE DE BREST

Quarante étudiants en Master 1 « AUDE », ont analysé la forme et le contenu du débat public a partir des différentes

contributions exprimées par 'ensemble des participants en ligne. Deux questions principales ont guidé I'analyse:

- comment s’exerce la participation selon les territoires (analyse des modes d’expression privilégiés, des types de
participants)?

- quellesopportunités ou difficultés potentielles relatives au projet cette participation permet-elle de révéler (analyse des
themes abordés)?

Cetravailami-débatamisen lumiere:
les principales thématiques évoquées par les participants (les attentes des usagers etles questions d’aménagementetde
développement),
l'origine géographique des contributions les plusnombreuses (le Finistere arrivant en téte suivide Lllle et vilaine),
les principales préoccupationsdes participants(’aménagementdu territoire, laliaison de lapointe bretonne, larentabilité
etlefinancement).

Il afaitressortir égalementles principales contestations et notamment:
lavision d’'aménagement du territoire jugé trop centré sur Paris et les grandes villes régionales au détriment du centre
etdelapointe bretonne,

- desgainsdetempsjugéstrop modestesauregard des colits et desimpacts environnementaux,
I'objectif de desservir PAGO.

La synthese des étudiants de I'Institut de Géoarchitecture souligne enfin lademande exprimée a la définition des objectifs

du projet; et pose la question de la compatibilité des objectifs d’attractivité et de maillage du projet avec la cohésion et la
solidarité territoriales.
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Parailleurs, dans le cadre des «Journées des mobilités 2014 » organisées le 13 novembre par I'Institut de Géoarchitecture,
un débat sur le projet LNOBPL en présence de RFF et de la commission particuliere a eu lieu pour échanger entre
élus, professionnels des transports et universitaires des problématiques, moyens, choix et objectifs économiques,
environnementaux et sociaux des politiques des transports.

L'objectif de cette initiative était de lancer une discussion entre experts des thématiques liées au projet LNOBPL et des
étudiants en aménagement du territoire pour faire émerger les enjeux posés a la fois par la mobilité, au sein du territoire
concerné par le projet, et laréalisation des Lignes Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire.

Un publicjeune et universitaire est venu s’informer sur le projet, poser ses questions et exprimer son avis sur la pertinence
du projet LNOBPL.

1.3.2/INSTITUTAGROCAMPUS ARENNES

Unevingtaine d’étudiants du Master2«Aménagementet collectivités territoriales » de 'Université deRennes 2 et del’Institut
AgroCampus ont pour leur part questionné le projet et le maitre d’ouvrage. A partir de I'étude approfondie des documents
de présentation du projet mis a leur disposition, ces étudiants ont formulé une série d’interrogations en lien avec leur
domaine de compétences.

Undébatdansleslocauxdel'Institut Agrocampus aété organisé parles étudiantsetle corpsenseignantle 14 novembre 2014,
dans l'objectif d’auditionnerle maitre d’ouvrage sur ces questions.

Suiteaceséchangesetapres'étude desscénarios, les étudiantsont présentéleurs conclusionsetlesraisons pourlesquelles
la pertinence du projet peut, aleurs yeux, étre questionnée:
I'absence de desserte du centre Bretagne qui pose la question de I'équité territoriale,
- lefret(notammentdanslessecteursclésduterritoirecommel’agroalimentaire et les matériauxde construction) n’est pas
suffisamment pris en compte parle projet,
- l'usagerciblé pourle projetsembleétre un public professionnel enraisondes co(its probablement élevésdu prix du billet.

Parailleurs,ilsontsouligné, avec étonnement,lanon priseencomptedans les études réalisées par RFF des nouvelles formes
de communication (télécommunication, télé-travail, etc.) qui laissent déja supposer une réduction des déplacements a
avenir. Ainsi que le manque d’analyse sur les mobilités qui tienne compte de la concurrence amenée par le covoiturage et
l'auto-partage.

Enfin, les étudiants ont remarqué également avec surprise I'absence d’études sociologiques scientifiques dans les études
réalisées par RFF. Une enseignante aainsi souligné que non seulement ce type d’études était une pratique courante depuis
10anspourcomprendreles nécessitésavantde définirles moyens, maissurtoutqu’une étudede cegenreaurait pu permettre
aRFF d’avoiruneanalyse fine des déplacements et des besoins des usagers locaux pour mieux penser son projet.

13.3/ IEPDERENNES
Quatre étudiants de I'lEP de Rennes en Master 1 « Développement durable - Industrie et Energies renouvelables »
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ont décidé quant a eux de mettre en place un dispositif
innovant pour faire participer au débat les jeunes entre 15
et25ans(étudiants etlycéens).

Un«World café»surle projet LNOBPLaainsi été organiséle
25 novembre dans 'objectif de construire un regard jeune
sur les mobilités de demain et de définir des criteres
prioritaires pourlechoixd’unscénario proposeé parle projet.

Par souci démocratique, les étudiants ont d’abord soumis
au grand public un questionnaire en ligne pour laisser
les participants choisir, en amont du « World café», les
thématiques qu’ils souhaitaient voir abordées. Une
discussionenligneetlamiseenplaced’un«Murdeparole»
dans un lycée a permis de recueillir les themes et avis de
présde 170 jeuneslycéens et étudiants.

Les étudiants ont restitué le fruit de leur travail lors de la réunion de cl6ture.

Ainsi, les préoccupations quiont été majoritairement exprimées tournent essentiellementautour de trois thématiques:
- leprixdu billet,

lesimpacts sur I'environnement,
- I'équilibre des territoires.

Pourconclure, ce travail entrepris avec les étudiants, quiont par ailleurs engage des démarches de communication comme
une page dédiée a leurs travaux sur le site du débat et des pages Facebook indépendantes de celle existant pour le projet,
apermisalafoisderelayerinformation sur I’'existence du projet et du débat en cours auprés d’un jeune public, mais aussi
de faire I'articulation entre le travail théorique en cours des étudiants et la mise en pratique des enseignements sur la
concertation et la participation.

1.4/ LES RENCONTRES VOYAGEURS

Lacommission particuliereasouhaitéalleralarencontred’un public pluslarge que celuidesréunions publiquesetconcerné
parle projet comme les voyageurs d’aujourd’hui et les usagers de demain.

Le dispositif mis en place, en tenant compte des contraintes budgétaires, comportait un stand mobile équipé de tables,
chaises et d’'un présentoir avec les documents d’information sur le projet et le débat ainsi que des panneaux d’exposition
dela CPDP et de RFF présentant le débat et le projet. Une campagne de communication a été faite pour faire connaitre ces
rencontres.

Sept«rencontres»ontété organisées:
cingdans les gares de Nantes, Vannes, Rennes, Quimper et Saint Brieuc,
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- unedansuncentrecommercial a Brest,
- uneauseindel’université de Nantes.

Cesrencontresontpermisde toucher plusde 300 personnesquiontétéinforméesde I'existence dudébat publicetdu projet
LNOBPL.

Avec lesdocuments du débat, lacommission ainvité les personnesrencontréesaserendresurlesite Internetdu débatafin
qu’elles puissents’informer davantage, suivre le débat ety participer. Certaines ontaccepté de remplirun questionnaire ou
dedonnerunavis.

Pourlamajorité des personnes rencontrées 'amélioration de I'existant etlarésolution des problemes du quotidien ont été
les themes prioritaires de discussion. Méconnu au départ, le projet LNOBPL était ensuite percu généralement comme trop
lointain pour permettre aux gens de se projeter.

Les préoccupations et souhaits exprimeés lors de ces rencontres par rapport a la mobilité de demain et a la desserte du

territoire, ne different guere de ceux exprimés dans le cadre des réunions publiques:

- améliorerladesserte en Bretagne,

- leprixdubilletde train,

< consensussurlaliaison Rennes-Nantes,

- meéconnaissancedu projet LNOBPL etde I’échéance de 2017,

- amélioration du quotidien des usagers,

- amélioration deslignesinter-villes,

- amélioration des services tels que I'accessibilité pour les personnes a mobilité réduite, les personnes dgées, chargées,
quicirculentavélo, etc,

- augmentationdelafréquenceetdunombredestrains.

Enoutre lacommissionapuconstaterlorsde cesrencontres,et notamment
lorsqu’elles ont eu lieu dans le centre commercial et a 'université, que la
majorité des personnes interpellées ne prennent pas, ou tres peu, le train.
Cest la voiture individuelle ou le covoiturage qui sont privilégiés pour les
déplacements quotidiens ou occasionnels. Le prix du billet, la fréquence et
les dessertes sont les principales raisons invoquées.

De maniere globale, les personnes rencontrées souhaitent qu’il y ait une
réflexion globale autourdesservices proposés et desréponses concretes aux
problématiques des usagers (retards, prix du billet, fréquence, etc.).

Il est cependant difficile d’évaluer I'efficacité de cette démarche,
complémentaire des réunions publiques.

Lors des rencontres voyageurs le public était accueilli
surun stand convivial par des membres de la CPDP
vétusaux couleurs du débat.
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1.5/ LESITEINTERNET

Le site Internet du débat a éteé tres consulté avec plus de 16000 visiteurs uniques. Plus de 400 messages ont été diffusés,
certains internautes intervenant a plusieurs reprises. Les questions, avis et points de vue ont reflété la diversité des
interventions dans les réunions publiques. Les collectivités territoriales et les acteurs économiques ont toutefois été plus
actifssurinternetque lors des réunions.

1.6/ UEVALUATION DEBAT

Moins de 10 % des personnes qui ont participé aux réunions ont répondu au questionnaire d’évaluation; 21 personnes
seulementontrépondu au questionnaire surinternet. Enraison du petit nombre de réponses les données analysées sont a
prendre avec réserves.

Les hommes sont surreprésentés, mais on peut noter la diversité des dages des participants, comme celle des catégories
socioprofessionnelles,avec toutefois une forte proportion de retraités.

Le dossier du maltre d’'ouvrage et la synthése sont en général considérés comme clairs, mais une majorité estime qu’ils ne
sontpascompletsetquel'information n’est pas fiable. L'information donnée parla CPDP est tres majoritairementappréciée.

L'indépendance, laneutralité dela CPDP,la garantie que chacun puisse s’exprimer,
sont notées trés positivement; une forte majorité estime que tous les points de
vue ont pu s’exprimer au cours du débat. Les réponses sont moins positives sur
la question «avez-vous le sentiment que vos arguments ont été entendus parla
CPDP?» maislero6ledelacommission n’est pasde donner unavis, seulement de
rendre compte des avis exprimes.

La majorité estime que le maitre d’ouvrage s’est montré attentif et a 'écoute de
Les questions ont été nombreuses touslesarguments, maisilyaplusderéservessurlasincérité desesinterventions.
lors des réunions.

Une forte majorité estime que le débat public est important, que c’est un bon moyen de faire participer le public a la
discussion d’un projet.

SurlesiteInternetdescritiques ont été exprimées sur le délai de réponse aux questions®, surun manque de transparence
«undébatpipé®x» un«simulacre dedébat® » Maislaconduitedudébatagénéralementfaitl’objetdecommentaires positifs:
un débat « bien mené @y, « nous saluons les efforts louables de la CPDP pour faire vivre le dialogue ¥ », des associations
«peuvent vous féliciter de la conduite®» du débat, « nous avons apprécié le souci de transparence, d’équilibre de parole, de
neutralité »dontles membres de la CPDP ont fait preuve?.

@ Question n°59. @ Avis n°100. 7 Lettre du 13 janvier 2005 de I’association
@ Avis n°99. 5 Réunion du 16 décembre, verbatim p. 19. Investiren Finistére.
6) Avisn°92. ® Annexe au point de vue n°1, FNE.
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2/ LES OBJECTIFS

Le débat public porte d’abord, selon le code de I’'environnement, sur 'opportunité du projet. On doit observer ici que
opportunité du projet n’a pas été discutée en tant que telle @, le ferroviaire faisant en général I'objet d’appréciations
positives. Mais cette opportunité a été analysée au travers de la pertinence des différents objectifs présentés par le maftre
d’ouvrage.

2.1/ LEDEBATAPROPOS DES OBJECTIFS: VISION D’ENSEMBLE

Les objectifs,quisont 'un des objets traditionnels d’'un débat public,ont occupé une partimportante des débats.
Troiséléementsontété misenrelief:lecaractereindissociable des objectifs, la position particulieredu maitred’ouvrageetle
souhaitd’une réflexion prospective élargie.

2.1.1/ LE CARACTERE «INDISSOCIABLE » DES OBJECTIFS

Les objectifs du projet sontle fruit d’une histoire

Les objectifs de LNOBPL, au nombre de cing, trouvent leur origine dans les contrats de projets Etat-Région 2007-2013. Ils
ontété élaborés progressivementdans le cadre du projet« Bretagne a Grande Vitesse» etontrésulté delafusionenun seul
projet de deux études exploratoires, 'une sur les liaisons Nantes Rennes et la desserte de 'AGO, et I'autre sur les liaisons
Rennes-Brest et Rennes Quimper. La fusion des deux approches initiales a été décidée dans le but de mutualiser une partie
desinfrastructures.

Lafusionenunseul projetaconduitalierles5objectifsentreeuxetalesconsidérercomme un tout:«cescing objectifsont
été considérés comme un ensemble indissociable @ ».

Leur fusionen un seul projet résulte d’'une volonté d’optimisation
Cecaractere«lié»descingobjectifs-on pourraitdire compact-est présenté parceuxquilesontconstruitsauseindu comité
de pilotage comme un gage de cohérence et d’optimisation des solutions.

Cepointaétérappeléadenombreusesreprises par RFF en particulierenréponseades questionssurlapertinence,y compris
économique, d’'une solution répondant seulementa certains des objectifs.

Cettevisiondu projet«comme un tout»a été contestée
Par ceux des participants qui souhaitent évaluer séparément la pertinence de chaque objectif, ou qui n'adherent que
partiellemental’ensemble des objectifs.

Atitre d’illustration, notons le souhait d’un internaute de « s’en tenir au premier enjeu ® », un autre envisage une autre
focalisation«s’il n’yavait gqu’'un chantiera mener..“ ».

«Siletransportduquotidienestlaréelle priorité de RFF et des élus locaux, ilest doncindispensable de dissocier les différents
objectifs du projet et de renonceren particulier a 'objectif des gains de temps .

@ V.cependant le point de vue n°63 ) Réponseala question n®22. @ Avis n°39.
de l'association ferroviaire Bretagne nord. ) Avisn°2. 5) Avis n° 85.
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«Les collectivités donneuses d’ordre ont demandé a RFF de définir un projet qui atteigne 5 objectifs. On peut discuter le
projet. Mais on doit aussi discuter les objectifs... Je souhaite un retour critique sur la définition des objectifs et propose un
recentrage surlestrois premiers®. »

Lademande a été particulierement forte a propos de 'objectif lié au projet de Notre-Dame des Landes.

L'expertisecomplémentairesurlesliaisons Nantes Rennessans desserte de '’AGO a permis dedissocier 'objectif de desserte
desquatre autres.

Enfin cecaractére«indissociable»desobjectifsvideen grande partie de sens uneréflexion surles priorités etle phasage du
projet, réflexion pourtantappelée de leurs voeux par certains acteurs .

2.1.2/ LAPOSITION PARTICULIERE DU MAITRE D’OUVRAGE
Lesobjectifsdu projetontrésulté duconsensusquis’estétabliausein
ducomité de pilotage entre les divers partenaires du territoire et RFF.
Ce dernier, maitre d’ouvrage, les a faits siens sans toutefois en porter
'unique responsabilité.

Cette position particuliere I’'a conduit a renvoyer sur le comité de
pilotage certaines des interrogations sur les objectifs qui lui avaient
été fixés parcecomité-lavoixducomitéde pilotage, véritable maitre
d’ouvrage,adonc pu quelquefois manquer ace débat.

Arnaud Godart, chefde lamission LNOBPL et son adjoint Benoft

Cest ce que font remarquer dans leur cahier d’acteur commun les
associations IVINE, FNE Pays de la Loire, LPO, UMIVEM, Cotes d’Armor
Nature Environnement et Agir pour la biodiversité llle et Vilaine®: « Les associations regrettent que le véritable maftre
d’ouvrage(le Comité de pilotage) ne puisse soutenir le dossier réalisé par RFF en publiantle cahier des charges remis a RFF et
enintervenantases cotés pourrépondre aux questions posées relevant de ses choix. Elles déplorent vivement cette situation
quicontraint le débat en ne mettant pas tout I'éclairage nécessaire sur le processus de décision entourant I'élaboration du
dossier présenté par RFF. »

Formstecherlors delaréunion de Rennes le 2 décembre.

2.1.3/ LESOUHAIT D’UNE REFLEXION PROSPECTIVE ELARGIE
Lavolonté de circonscrire le débat aux 5 objectifs du projeta pu faire difficulté dans la mesure ol certains participants ont
exprimé le besoin de comprendre le projet dans son contexte global.

Les promoteurs du projet soulignent son articulation dans un schéma global de mobilité
Le projet LNOBPL a été pensé par ses promoteurs dans une articulation avec les autres moyens de transport dans les

@ Avis n°38. 6) Cahierd’acteurn®32.
@ Voir le chapitre sur le bilan socio-économique et le financement.
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territoires concernésetdansunearticulation avecles projetsen coursdontlaréalisation précéderaladateretenue pource
projetde 2030.Ainsi, a titre d’exemples:

Pourle pble Métropolitain Loire - Bretagne « /e projet LNOBPL S’inscrit dans un processus continu d’‘amélioration du réseau
ferroviaire de I'ouest, en lien avec le Plan ferroviaire breton, le grand plan de modernisation des réseaux, la LGV Bretagne
Pays de la Loire, la rénovation des gares. Elle s’inscrit donc dans une vision stratégique globale de développement et
d’aménagement pour l'ouest et ses 7 millions d’habitants @ ».

Larégion Paysdelaloireindique:«c’est une véritable complémentarité de tous les transports en commun qui constituera
le réseau capillaire des territoires. Plus I'inter- modalité sera au rendez-vous, plus la réponse aux enjeux de développement
des territoires aux différentes échelles géographiques évoquées serariche @ »,

Larégion Bretagne souligne I'intérét de cette articulation: «/a réussite du modele breton repose sur un développement
équilibré du territoire. LNOBPL doit s’inscrire pleinement dans cette logique pour faciliterlaliberté de se déplacer de tous les
Bretons en tout point du territoire ® ».

Cette articulation a-t-elle été suffisamment décrite ou mise au débat?

Cettecomplémentarité revendiquée n’‘apparait pas clairementachacun. Etcequiapparaltatraversplusieurscontributions,
C’estbienlesouhaitd’undébat plus global surleschématerritorial de mobilité etlavision d’aménagementdu territoire qu’il
sous tend.

«Le projet LNOBPL est une opportunité pour approfondir une réflexion prospective a moyen et long terme pour une
amélioration des conditions d’acces et de desserte ferroviaire de cette partie du territoire @ ».

«Derrierece genredeprojetilyatoutune conception centralisatrice de laménagement du territoire quin’est pasla mienne® .
Unavis évoquela«philosophie générale des déplacements©».

Unintervenantindique «les évolutions actuelles, le covoiturage pour prendre un exemple mais aussiles locations low-cost
qui commencent a se mettre en place, tout cela impose de revoir aujourd’hui le schéma de déplacements en fonction de
besoins ) ».

Dans son cahier d’acteur le MODEM de Loire Atlantique ® plaide pour que soit intégrée une «indispensable vision globale »,
vision dans laquelle « les enjeux démographiques, économiques et environnementaux doivent étre considérés avec une
égale attention ».

«La question du transport ferroviaire se pose dans le cadre global des transports en Bretagne, des priorités a accorder
aux différents modes de transports et leur complémentarité, sans oublier la couverture du territoire par le tres haut débit
numérique » affirme le Cercle Pierre Landais @.

«Elargir le champ du projet pour proposer un schéma ferroviaire ambitieux au service des besoins de mobilité et de
l'accessibilité des territoires: parce qu’un train rapide n’est pas seulement un train quivavite, les élu-e-s EELV proposent une
autre vision de 'aménagement ferroviaire ®° ».

@ Cahierd’acteurn’s. 5 Avis n°39. ) Cahier d’acteurn®3s.
@ Cahier d’acteurn’s. ©  Avis n°so0. (9 Cahier d’acteurn’3o0.
6) Cahierd’acteurn®2. ) Réunion du 2 décembre,
@ Cahierd’acteur n®12, CARENE verbatim p. 35.

et autres collectivités. ® Cahier d’acteurn°18.
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Aufondle manquedevisibilité oudelisibilité surlafacon dont LNOBPL s’intégre dans son contexte global (dans I’'espace
etdansletemps)faiten quelque sorte écran entre les besoins d’aujourd’hui et du quotidien, bien réels, et la nature des
objectifs.

D’une certaine maniere, il est difficile a certains participants de réfléchiralapertinence des objectifs proposés quand la
réponse ades besoins qu’ils jugent essentiels (tels que les liaisons nord sud, ’'amélioration de certaines lignes...) ne leur
apparait pas clairement méme si elle existe. Difficile aussi de réfléchir a I’horizon 2030 quand les changements de 2017
restent encore mal connus.

2.2/ LACCESSIBILITE DE LABRETAGNE: L’OBJECTIF DES « TROIS HEURES »

2.2.1/ LE PREMIER OBJECTIF CITE PAR LE MAITRE D’OUVRAGE POUR LE PROJET DE LNOBPL

EST CELUI DE L’ACCESSIBILITE DE LAPOINTE BRETONNE

Ilest proposédelamélioreren faisantrentrer Brestet Quimperdansleclubdesvillesa3 heures de Paris, faisantainsiensorte
que Rennes nesoit pas plus éloignée de ces deux villes que de Paris.

Les collectivités et les acteurs économiques se rejoignent pour
considérer cet objectif comme essentiel pour l'attractivité du
territoire et pour son développement.

Ellesaffirmentqu’ils’agitlad’unatoutindispensable pour ’économie
etlesemplois de demain.

Pour la Région Bretagne @: « I'accessibilité est un facteur essentiel
de développement territorial le cap des 3 heures de train de Paris est
essentiel pourlattractivité dela Bretagne occidentale. Cest un critére
déterminant pour les choix d’implantation des entreprises afin de

Les principaux documents du débat étaient disposésalentrée  facjjjter les déplacements professionnels journaliers entre la pointe
des réunions publiques.

bretonneet Paris. C’est aussi un atout majeur pourle rayonnement de
pbles universitaires et le développement du tourisme dans la région ».

«Lacompétitivité d’un territoire en région est largement fonction de son temps de trajet avec I'lle-de-France » indique dans
son cahierd’acteurla CCl Bretagne @.

Cette position est tout particulierement défendue par les collectivités et acteurs économiques de la pointe bretonne.

«Placer Brest et Quimper a moins de trois heures de trajet de Paris et arrimer la Bretagne aux grands réseaux européens
dans les meilleurs délais constitue un enjeu majeur pour I'accessibilité, la compétitivité et le développement durable des
territoires de I'Ouest breton. Une accessibilité externe performante de la Bretagne et surtout de sa pointe occidentale est

@ Cahier d’acteurn’2. @) Cahier d’acteurn’8.

38 | COMPTERENDU

C [ ] d Commission nationale
du débat public




essentielle pour répondre au défi de I'attractivité économique. Comment en effet maintenir et développer des activités
innovantes sans liaisons performantes avec I'Europe et le reste du monde? C’est pour conforter leur place de 1errang dans
lesdomaines de l'agro-alimentaire, des sciences du vivant, de la construction et réparation navale, de I'industrie de Défense,
destechnologies dunumeérique, delaphotonique et de 'économie maritime que les collectivités et les acteurs se mobilisent »
expliguentdansleur cahierd’acteurcommunle Conseil général du Finistere, Brest Métropole Océane, Morlaixcommunauté,
Quimper communauté, Lannion Trégor communauté @,

Dansson cahierd’acteurle Paysde Brest P6le métropolitain®considere I'objectif de placer Brestavec 2 arréts intermédiaires
a moins de 3 heures de Paris et des interconnexions européennes comme la priorité centrale pour I’'ensemble des acteurs
métropolitains.

Les acteurs économiques finistériens @ soulignent que « en passant sous la barre des 3 heures, en desserte commerciale, on
constate de facon significative un report modal de 'avion vers le train, le développement des courts séjours touristiques,
I'implantation de nouvelles activités économiques. Le projet LNOBPL représente donc un enjeu majeur pour la pointe
Bretagne.»

RFFsouligne parailleurs que la question de I'accessibilité n’est pas qu’une question de temps mais aussi de capacité .

Il semble cependant que cette deuxieme dimension de la question de I'accessibilité ne soit pas réellement percue par le
public: faut-il y voir le signe que les phénomenes de saturation et de limitation de capacité prévus par RFF al’horizon 2030
ontdu mal arevétirune certaineréalité aux yeux des participants?

Mais ces arguments ont été mis en doute etont suscité des questions.
Un scepticisme s’exprime sur I'impact économique réel de ce gain de temps.

D’aucuns interrogent en tout cas la possibilité d’autres approches de 'aménagement du territoire dont les bénéfices
gconomiques et sociaux seraient aussi,voire davantage, importants.

Desintervenantsindiquent:

«Ungainde 10 minutes surun trajet ne changera pas les habitudes des usagers® ».

«Certains nes’ensontpasencorerendu compte etcontinuentaraisonnercommesilacollectivité avait des moyens illimités
et que quelques minutes gagnées allaient entrafner un développement économique sans précédent. Quelques minutes ou
méme dizaines de minutes gagnées n’entrainerontaucun traficsupplémentaire © ».

«Lavitalité d’'un territoire ne dépend pas que des échanges avec l'extérieur: les déplacements régionaux, plus courts, plus
fréquents, répondent a d’autres attentes que la vitesse » analysent pour leur part ACIPA CEDPAdans leur cahier d’acteur .
EELV estime dans son cahier d’acteur ®: « Les gains prévus en termes de report modal sont relativement faibles, de I'ordre
de 2% pour les liaisons Paris - pointe bretonne. Sur les longues distances vers Paris, le train attire déja la plupart du trafic
voyageur (80 % de la part modale pour les trajets Paris - Brest). L'enjeu du développement de l'usage du train réside dans les

@ Cahier d’acteurn®14. ) Avis n°24.

@ Cahier d’acteurn®21. © Avis n° 4.

6) Cahierd’acteurn®1s. ) Cahierd’acteurn®10.

@ Réponsealaquestion n°146. ® Cahierd’acteur n®30, EELV Bretagne.
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trajets du quotidien et régionaux, quireprésentent la majorité des mobilités et ou les déplacements en voiture individuelle
prédominent ».

« Faire une économie de temps (10 minutes), est-ce une priorité du citoyen? Est-ce que des enquétes sur la priorité a donner
aceréseau ferroviaire ont été réalisées au préalable auprés des citoyens?»

Le caractere emblématique de cet objectif engendre chez certains participants uneirritation.

Unintervenants’exclame ®:«cet objectifau-dela de 'emblématique onadu mal avoirson intérét ».

«Améliorer 'accessibilité de la pointe bretonne, Brest et Quimper a 3 heures de Paris. Cet objectif chiffré est simplement un
symbole, colteux et peu réaliste » Cahier d’acteur EELV Pays dela Loire®.

« Faut-ilaller plus loin pour répondre a l'objectif sacralisé des 3 heures au prix de 4 a 6 milliards d’euros?@ .
«Toutledébatesttiré parles 3 heuresde Parisalapointe Bretagne. Il faut recadrer pour prendre en compte les déplacements
internesalarégion .

A qui cet objectif va-t-il profiter?

Le projetestvucomme prioritairementdestiné auxvoyageursd’affaires tandis que lesvoyageursdu quotidien sedéplacent
enTER.

«Les gains detemps seront donc uniquement au bénéfice des voyageurs grandes lignes et non accessibles aux usagers TER
(tarification TER, réservation obligatoire non pertinente pour des trajets locaux© ».

Uneinternaute questionne: « Est-il décent de poser comme condition sine qua non d’un dynamisme régional, la course a la
minute de temps gagné sur un trajet ferroviaire de plus de 3 heures entre Paris et Brest ou Paris et Quimper? A qui profitera
en fait ce type de transport certes rapide mais colteux??».

Une autre:«Le projet qui nous est soumis vise a relier Paris a Brest en 3 heures, mais qui a besoin de faire ce trajet a cette
vitesse? Certainement [pas] le client standard de la SNCF qui prend le train pour se rendre au travail 1.

Plusieurs acteursinsistent pourque le gain de temps soit diffusé al’'ensemble de territoire.

Ainsile Conseil de développement du Pays de Pontivy s'interroge: « A quoi bon réduire la durée du trajet entre Brest, Rennes
et Paris de quelques minutes si les Bretons du centre-Bretagne sont obligés de prendre un car qui met 2 heures pour faire
Pontivy-Rennes ! @y,

«Sile CESERse félicite que 'objectif de LNOBPL soit de permettre de relierla pointe finistériennealacapitale en 3heures, il réaffirme
la nécessité que ce projet profite a toute la Bretagne en réponse aux besoins quotidiens et occasionnels de mobilité @9,

« Faire bénéficier tous les territoires bretons de l'acces a la grande vitesse reléve de la performance du maillage territorial
associéeaunedesserteoptimisée des TGV. La réduction du temps de trajet de Parisa Brest ou Quimper n’y contribue pas® ».
«Le CODEPA prend note de l'objectif affiché de mettre la pointe bretonne et les villes de Brest et Quimper a 3 heures de Paris,

@ Questionn°2y. 5 Commentaire sous I'avis n°1s. © Avis n°53.

@ Réunion du 2 décembre, verbatim p. 35. © Questionn°9y. (9 Cahier d’acteur n® 4.
B) Cahierd’acteurn®2y. ) Avis n°92. (1) Cahier d’acteurn®32.
@ Avis n°68. ® Avisn°y72.
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etderenforcerladesserte Rennes-Nantes. Cetobjectifne peut étredéconnectéde lanécessité dedrainerde maniere équilibrée
tous les territoires. La notion de « 3 heures de Paris » est emblématique pourla Pointe Bretonne mais il y a de quoi interroger
quantalapertinenced’untel critére notammentau regard du codtde kmdeligne nouvelle. Le choixdaménagement ne doit
pasaccentuerle déséquilibre déja relevé en centre Bretagne. Il considéere que ce projet n’a de consistance que s’il est inscrit
dans un projet de développement de la Bretagne, tant économique que social “».

Trois heures, mais dans quelles conditions?

Certains acteurs interrogent la matérialisation effective des gains annoncés - dans quelles conditions de service ce gain
sera-t-il atteint?

«En 201y, les temps de parcours entre la pointe Finistére et Paris seront déja réduits de 45 minutes en moyenne. Le gain de
10minutes permis par LNOBPL ne permettrad’atteindrele cap symbolique des trois heures que «sous conditions particuliéres
d’exploitation» : c’est-a-dire avec des TGV qui assureraient des liaisons entre Brest ou Quimper et Paris sans aucun arrét
intermédiaire. Il ne concernera donc au mieux quelques trains parjour, au détriment de la desserte des gares situées sur le
parcours®y.

RFF précise:«Les conditions particuliéres d’exploitation sont des conditions réalistes atteignables parun TGV duplex, sans
arrétintermédiaire entre Paris et la pointe bretonne, en horaire optimisé, c’est-a-dire en dehors des périodes de pointe © ».
Mais les acteurs de la pointe bretonne demandent une liaison en trois heures vers Paris avec deux arréts intermédiaires “.
Mémelescénariovertquioffrele gain de temps maximum,avec lesajouts,d’'un co(it total de 6 milliards d’euros n‘atteint pas
cetobjectif®.

N’y a-t-il pas d’autres moyens de gagner du temps?

D’autres participants questionnent la pertinence de rechercher des gains de temps par des aménagements de 'infrastruc-
ture ferroviaire quand les mémes 10 minutes pourraient étre gagnées autrement parexemple en optimisant les trajets dans
les gares, en désencombrantle trafic routier autour des gares, ou en permettantlaréservation d’une place de parking.

Uninternaute note: « Plutdt que de se focaliser sur le gain de quelques minutes sur le trajet vers Paris, et des imprécations
autour des fameux « moins de 3 heures », nos élus finistériens pourraient aussi se mobiliser pour faire en sorte que
Montparnasse soit enfin desservie parle RER 1),
Aucoursdelaréunionpubliquedu2décembreaRennes,unintervenantconstate«Quitoujours pareilsurles pérégrinations
d’unvoyageuraParis,quand on estdans un TGV en voiture 20 ou 19, quand on a un bagage, que tout le monde est surle quai,
qu’on veutallerau métro,on met combien de temps?10 minutes ... ».
Uneinternaute questionne:«Aquoisertdegagner6minutesentre Nantes et Rennesquand la traversée de Nantes sud-nord
(entre Vallet et Orvault par exemple, soit 30 km) prend une 1 heure chaque matin et 1 heure le soir quel que soit le moyen de
déplacement choisi? ».

@ Cahierd’acteurn®36. 9 Réunion du 17 septembre, verbatim p. 23.

@ Cahierd’acteurn®30, EELV Pays de la Loire. © Avis n°9o.

) Réponsealaquestion n°89, verbatim de laréunion du27novembre, p.18. 7 Avis n°63.

@ Cahiers d’acteur n® 14 des collectivités du Finistére, n° 15 des acteurs
économiques finistériens.
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Unautre:«pourquoifaudrait-il dépenser3,5 milliards d’euros pour gagneriomin. sur Brest-Rennes? C'est a peu pres le temps
quiseraperdu pourtrouver une place de parking puisque I'on nous annonce une augmentation du trafic de 100% ™ ».

Un participant considere que le véritable désenclavementreléve de I'aérien non du ferroviaire:

«Concernant l'accessibilité a Paris pourla pointe bretonne, le seul réel désenclavement possible et pertinent est la mise en
place d’une navetteaérienne Brest-Paris comparable a celle qui existe parexemple entre Toulouse et Paris Orly, qui couterait
infiniment moins cher que les confettis de LGV proposés et qui permettrait de surcroit un réel gain de temps de trajet® ».

Ledébatsurl'objectifde gain de temps abuté surdes limites quisontrécurrentes s’agissantd’infrastructure ferroviaire.

Difficile en effet ouimpossible de se prononcer sur un objectif de temps quand la question de I'offre de services (cadences,
horaires type de trains) ou celle du prix du billet n’est pas résolue, le maitre d’ouvrage ne pouvant se prononcer en lieu et
place del’exploitantet des AOT.

La mise enregard des gains de temps avec les autres caractéristiques du service est questionnée de maniére répétée-ainsi
que développé plusloinen233:

« Pourmoi, rien gqu'améliorer les horaires pourrait déja optimiser les temps de parcours®. »

Commencons déja par cadencer al’lheure tous les TGV Paris-Brest et Paris-Quimper.

LaFNAUT note:« D'autres critéres que le temps de parcours sontimportants,comme les fréquences et surtout le prixdu billet,
dépendant des péages, eux-mémes fonction de I'investissement et des colts d’entretien @ ».

En définitive, ce quiest en jeu dansle débat c’est le colit de la minute gagnée et c’est bien aussila valeur du temps.

Cette question est bien évidemment fondamentale, ne serait-ce que pour les bilans socio-économiques dans lesquels la
valeurdu tempsestunevariable essentielle®:

«Aquel prix se justifient les minutes gagnées?» interrogent ainsi les associations ACIPA CEDPA®.

Uninternaute questionne: «Aprés 201y, le gain de temps sera significatif et largement suffisant pour 'immense majorité
des usagers. Le colt du gain supplémentaire de 10 minutes n’est-il pas rédhibitoire dans ces conditions (sans parler du codt
environnemental)??»

Quelleestlavaleurdutempsetpourqui?Quelle sera-t-elleen2030?

Lintuition de beaucoup est que les bouleversements actuels dans les fagons de communiquer et de se déplacer, les enjeux
environnementaux et sociaux appellenta unevision prospective puissante pour éclairer ledébat et établir des priorités.

@ Avis n°54. ) Voirle chapitre consacré a ces questions.
@ Avisn°y. ® Cahierd’acteur n’ 10.
6) Avis n°98. ) Question n°53.

@ Cahier d’acteurn®1i.
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«Siseulementle développementdurable était uneréelle préoccupation et non
unsimple cosmétique (« passage désormais incontournable » dans tout dossier
pour qu’il paraisse acceptable) il sauterait aux yeux qu’'un gain de quelques
minutes sur un trajet de plusieurs centaines de kilometres ne pourra jamais
justifierla perte irrémédiable de surfaces agricoles ou naturelles ® »,

«Dans le contexte actuel (enjeux climat, énergie, érosion de la biodiversité,
maitrise budgétaire..), larecherche de gain de temps ne doit plus étre 'objectif
desinfrastructures de transport®».

2.2.2/ LETOURISME, SECTEUR D’ACTIVITE MAJEUR
Le tourisme secteur d’activité majeur a été quasimentabsent des débats.

La Bretagne accueille trois fois sa population avec une forte saisonnalité
estivale. La CCl Bretagne dans son cahier d’acteur @ précise que: « Le tourisme

i ) o . Les documents du maitre d’ouvrage
représente 8 % du PIBbreton contreenviron 6,5 %al'échelle France. Avecprésde  permettaient au public de mieux connaitre

50000 emplois, il compte parmi les secteurs économiques clés pour la région. » ~ leprojet.

Laclientele touristique empruntant le train représente moins de 10 %.

Lesacteurséconomiquesestimentque 'objectif de gain de temps peut participerau développement touristique cependant
commelereleve PACIPAdans son cahierd’acteur®:« pourtant, en matiére de tourisme, I'étude pointe “une intermodalité des
transports insuffisante pour offrirune alternative a la voiture”. »

Le représentant de la CCl Bretagne dans son intervention a la réunion de Vannes ) déclare: « C'est une infrastructure
importante pour l'essor du tourisme, mais qui est bien sir non suffisante en elle-méme. En bénéficier a plein, c’est-a-dire
pour 'ensemble du territoire, nécessite de toute fagon une coordination de I'ensemble des acteurs privés, publics, qui
est extrémement importante pour faire évoluer I'offre touristique. C’est évidemment travailler toujours sur les enjeux de
mobilité, acoté du train ».

Lereprésentantducomitérégional dutourismeinsiste égalementlors de cetteréunionsurlesconditions pour que le projet
apporte des bénéfices pour I'activité touristique « il faut bien considérer que le projet en I'état est nécessaire certainement
pour valoriser le secteur du tourisme, mais qu’il n’est absolument pas suffisant si 'on veut vraiment en tirer le plus grand
bénéfice pour 'ensemble du territoire. Gagner du temps, c’est vrai, C’est important. Mais je rejoins un certain nombre de
remarques. Le temps ne suffit pas. Aujourd’hui, le maillage du territoire est extrémement important ».

A ces réserves s’ajoutent des craintes qu’une nouvelle accessibilité concoure a une hausse du foncier et de 'immobilier,
accentuantladisparité régionale de fréquentation est/ouest avec lerisque de saturation de certains secteurs.

@ Avis n°3s. @ Cahierd’acteurn’1o.
@ Avis n°8s. () Réunion du 24 septembre, verbatim p. 23.
) Cahierd’acteurn°8.
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2.3/ UNRESEAU REGIONAL INTER-VILLES PERFORMANT:
DEUXIEME OBJECTIF DU PROJET

2.3.1/ LECONTEXTE

Le réseau ferré sur le territoire du projet présente une caractéristique principale: c’est un réseau dont les éléments
structurants suivent la cote. Sur les trois axes majeurs proches de la cote, Rennes - Brest, Rennes - Redon - Quimper et
Nantes-Redon-Quimper,vients’appuyerunréseaudelignesdites secondaires qui permettentune desserte pluscomplete
du territoire. Ces lignes suivent souvent les vallées des petits fleuves cotiers ce qui leur confere des caractéristiques
géomeétriques peu favorables. De plus, depuis la seconde guerre mondiale, ces lignes ont progressivement été négligées et
danscertainscas,abandonnées. Aujourd’huionesten présenced’unréseau tres hétérogene et offrantdoncdes possibilités
deservice tresinégales.

Encomplémentdesscénarios présentésilaété proposé de prendreen compte:

- «l'amélioration de l'axe Brest-Quimpery compris en créant de nouveaux troncons surcetaxe pouraméliorer sensiblement
larelation Brest-Nantes, vers les régions Centre et Sud-Ouest notamment,

- «Ll’amélioration de 'axe St-Brieuc-Lorient tant d’un point de vue voyageur qu’en réponse aux besoins du fret ferroviaire @, »

2.3.2/ UN DEBAT DE FOND SUR LA HIERARCHIE DES MOBILITES ET LAMENAGEMENT DU TERRITOIRE
Le projetde RFF se propose d’offrir, grace au projet LNOBPL, un réseau régional inter-villes performant.

Mais des élus relevent: «le projet LNOBPL ne répond que tres partiellement aux défis de la mobilité en Bretagne. Comme I'a
souligné la commission Mobilité 21, son colt est disproportionné par rapport aux gains attendus. En favorisant avant tout
les liaisons TGV entre les grandes agglomérations et vers Paris, LNOBPL risque d’accentuer les inégalités territoriales plutot
que de les réduire. La solution passe plutét par la création d’un maillage ferroviaire équilibré, améliorant 'accessibilité de
tous les territoires en termes de temps de parcours et de fréquence.

Les termes du débat publicsontdonc trop étroits: au-dela des trois scénarios présentés, il s’agit d’interroger plus largement
lalogique d'aménagement sous-tendant le projet LNOBPL . »

Pour le CESER de Bretagne ©#: « le débat doit bien porter sur 'opportunité du projet en termes d’amélioration de I'offre de
transport pourl’Ouest francais. Il s’agit de s’interroger sur’'opportunité de concevoirdesinfrastructures nouvelles répondant
dl'enjeu de cohésion territoriale ».

Cetobjectifd’ameéliorerleréseau régional inter-villes a été incontestablement bien accueilli, mais sa concrétisation est discutée.

En effet, le projet renforce les liaisons entre les gares existantes situées sur les lignes principales mais ne concerne pas
les autres gares et liaisons. En particulier, les liaisons nord-sud et les lignes et gares de la Bretagne intérieure ne sont pas
intégréesdans le projet.

«La réunion de Pontivy a laquelle assistaient plus de 300 personnes a montré combien le retour du train est attendu en
centre-Bretagne. A quoi bon réduire la durée du trajet entre Brest, Rennes et Paris de quelques minutes si les Bretons du
centre-Bretagne sont obligés de prendre un car quimet 2 heures pour faire Pontivy-Rennes @

@ Cahier d’acteur n®28, la CGT. @ Cahier d’acteur n®30, EELV Bretagne. ) Cahier d’acteur n’ 4. @ Avisn°53.
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« Que prévoit le projet en matiere de liaison nord-sud de la Bretagne? Quid de la liaison Saint-Brieuc/Pontivy/Auray?
Quiddelaliaison Brest/Quimper®?»

«Ou se trouvent dans le dossier les propositions d’irrigation du territoire qui sont un des objectifs du débat? Qu’en est-il de
I'axe Quimper-Brest? De la valorisation de I'axe Auray-St Brieuc, de 'amélioration des dessertes entre la pointe bretonne et
Nantes?Qu’en est-il du fret?® »

«Commencer par le maillage ferroviaire de la Bretagne. Au-dela de Rennes, les gains de temps sont négligeables, alors
pourquoi ne pas commencer par le maillage ferroviaire de la Bretagne, notamment Quimper-Brest mais aussi Guingamp-
Carhaix, Saint-Brieuc-Loudéac, Auray? Ce qui favoriserait les PME, la petite et moyenne industrie®. »

Cette limitation du projet aux axes ferroviaires principaux a suscité une vive réprobation principalement en Bretagne.
De tresnombreuxintervenants demandent que lesaméliorations ne se limitent pas aux lignes principales mais soient plus
importantessurleslignes généralement qualifiées de secondaires mais quiassurentla desserte fine du territoire.

«Développer l'attractivité des territoires déja sur-urbanisés? Or, votre projet prévoit d’'augmenter l'attractivité de ces quatre
grandes villes, tandis que des territoires moins peuplés continuent a se dépeupler. Votre projet n‘aura-t-il donc pas pour
conséquence la poursuite de l'urbanisation des territoires les plus urbanisés, et la désertification d’autres territoires déja
moins urbanisés?@

La liaison Brest-Quimper maintes fois citée pendant le débat, mais aussidans les cahiers d’acteurs, les avis et les questions,
estl’exemplele plusemblématique de cette exigenced’un projet prenant mieux en compte ceque beaucoup d’intervenants
considerentcomme étantles besoins dela population.

«Alors que la liaison actuelle qui suit la topographie au plus prés et qui, de plus, soufre d’un certain retard d’entretien,
ne permet qu’un service de faible qualité trés peu concurrentiel par rapport da la route, « la priorité pour la Bretagne est
I'amélioration de la desserte Brest-Quimper. Le besoin économique et social de cette desserte est trés important. Il faut
commencer 'amélioration ferroviaire de 'ouest par les territoires les plus a l'ouest ) ».

Cette liaison est, dans ce débat, le seul exemple d’une convergence entre ceux qui condamnent le projet en arguant de la
faible utilité de 'amélioration des liaisons avec Paris et de la nécessité d’'une desserte fine du territoire d’'une part, et les
acteurs économiques finistériens, d’autre part, qui souhaitent la réalisation du projet LNOBPL mais demandent qu’il soit
enrichidéléments complémentaires dontune liaison nouvelle entre les deux villes principales du Finistere.

L'amélioration de cette liaison devrait permettre une desserte en boucle (Rennes, Brest, Quimper, Rennes) de 'ensemble de
la Bretagne, ainsique vers Nantes.

Mais beaucoup d’autres liaisons ont aussi fait I'objet de demande d’améliorations, de restauration voire de re-création:
Saint-Brieuc - Loudéac - Pontivy, Rennes - Fougéres, Rosporden - Concarneau, Landerneau - Quimper, Saint-Malo - Saint-
Brieuc, Carhaix - Paimpol, Morlaix - Roscoff, Plouaret - Lannion.. Sans que le co(it et la rentabilité socio-économique de ces
liaisons soient évoqués, alors méme que larentabilité du projet lui-méme était fortement discutée.

@ Question n°55. @ Questionn°137. ) Question n°145. @ Questionn®73. (5) Avis n°66.
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De méme les intervenants représentant la Bretagne intérieure fustigent I'absence de desserte de la Bretagne centrale et
regrettent le schéma historique de desserte ferroviaire par la cote qui contraint encore le réseau et rend difficile, voire
improbable, la mise en place d’un réseau organisé autour d’'un axe central est-ouest.

Parallelementacesrevendications,lesmémesintervenantsconsiderentque le projetestinutile caril ne correspond pasaux
attentesdes populationsactuellementnon ou mal desservies par le rail.

«Ce projet faita mon sens trop I'impasse surla desserte du centre Bretagne.

« Afin de combler cette lacune il pourrait étre renforcé par une liaison du type Lorient-St Brieuc (passant par Pontivy et
Loudéac)et uneamélioration de la desserte Quimper-Brest.

«Ainsi il pourrait étre mis en ceuvre deux boucles de circulation:

1. Brest-St Brieuc-Lorient-Quimper-Brest

2. Rennes-Redon-Lorient-St Brieuc-Rennes

«Cetypedeboucle ferroviaire, avec des fréquences de train cadencées, consisterait une vraie chance de redynamisation de
la Bretagne centre®™. »

Onassistedoncaune contestationdelaconceptiondelamobilité pronée parle projetau profitd’'une mobilité plusorientée
vers lesdéplacementsinternes au territoire du projet.

Acescritiques, Réseau Ferré de France et la Région Bretagne en tant qu’autorité organisatrice des transports répondent en

trois points:

1. Le projet LNOBPL est un projet structurantquine concerne que les lignes principales mais dont le développement, parce
gu’il prévoitdessectionsdevoiesnouvelles, permettrad’augmenterlenombrede trains circulantsetdoncla multiplication
destrainsdu quotidien ou des TER entre les villes de larégion.

2. Ce projet ne constitue pas la seule action menée sur le réseau ferré des deux régions concernées et 400 millions d’euros
sontinvestischaqueannéedans’entretienetl’'amélioration du réseau existant. Parailleurs dans le cadre des contrats de
projet Etat Région, certains projets d’'amélioration du réseau existant sont pris en compte et les études puis les travaux
serontengagésavantmémelaréalisation du projet LNOBPL.

3. Enfin le rail ne peut étre considéré comme le seul moyen de transport collectif de desserte. Dans les cas ou les lignes de
chemin de ferontune géométrie trop contraignante ou dans les cas ou le trafic potentiel est trop faible, I'utilisation des
transportsroutiers collectifs peut aussi étre proposée.

Les revendications évoquées précédemment, s’expriment a la fois en termes de survie économique des zones concernées,
thématique particulierementsensible et présente en Bretagne centrale, mais aussi,en termes d’aménagementdu territoire.
Lesouhaitd’'unaménagementdit«équilibré »du territoireaété exprimé denombreusesfois.Pourunepartiedesintervenants
'aménagementdu territoire et donc 'organisation du réseau de desserte ferroviaire doit garantir une égalité revendiquée
desterritoires.

@ Ppointdevuen’s.
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Certains vont plus loin et refusent le renforcement des liaisons sur les axes principaux et en particulier la liaison Nantes-
Rennes de peur qu’il n'induise une accentuation des fractures territoriales.

Alafracture traditionnelle Bretagne centrale / Bretagne littorale, le projet ajouterait une fracture est / ouest. Méme si
tous nerevendiquent pas une position aussiradicale, 'inquiétude quilasous tend est bien présente.

«Je refuse de payer pour I'agrandissement de ces 2 métropoles (Nantes et Rennes); leur accroissement est en train de faire
mourir Redon et son pays®.»

« En ajoutant comme 4™ objectif le “rapprochement des capitales régionales Nantes et Rennes” et comme 5¢"¢ objectif la
desserte d’un aéroport a Notre Dame des Landes, on déséquilibre le projet, on en déplace le centre de gravité vers I’'est, on
privilégie la métropolisation. Je souhaite un retour critique sur la définition des objectifs et propose un recentrage surles
trois premiers®. »

AcetteinquiétudelaRégion Bretagnerépondensoulignantlaglobalité du projetqui,s’il visearapprocher Rennes et Nantes,
permettraaussiderapprocher, grace atoutes lesinterconnexions, ’'ensemble des villes bretonnes les unes des autres et de
rapprocherlaBretagne de Parisetdel’Europe.

Des conceptions divergentes de 'aménagement du territoire s’affrontent donc au travers du débat sur le projet LNOBPL.
D’un coté les tenants d’un réseau de communication qui favorise les échanges entre les pdles régionaux majeurs et donc
d’'unaménagementdu territoire quiorganise une certaine diversité des territoiresau risque d’'un développement fortement
différenciéetatermeinégalitaireet,del'autrelesadeptesd’unaménagementquiréduitautantque possible lesdifférences
entrelesdifférentes parties du territoire. Cedébatnesemble pasavoireulieu,du moinsen Bretagne, et le débatsurle projet
LNOBPL meten évidence sa nécessité.

« Les effets de convergences, on ne sait pas trop bien comment ils fonctionnent, mais il est sir que, pour les grandes
métropoles, ils fonctionnent a peu pres. En revanche, en ce qui concerne les villes moyennes, il faut dire que les efforts qui
ont été faits parles villes moyennes donnent des résultats, souvent, en demi-teinte®. »

Enfin les questions de report modal ont été peu débattues, alors que les collectivités investissent pour la création de poles
d’échanges multimodaux (PEM)pourune complémentarité des différents modes de transports.

2.3.3/ UNELEMENT DE CONSENSUS: LADEMANDE D’UNE FREQUENCE ACCRUE DES TRAINS

Le consensus porte sur la demande de plus de trains en termes de fréquence de liaison. Ce consensus est réel pour
pratiguement toutes les liaisons, les intervenants considérant souvent que 'augmentation des fréquences induit
concretement, pour I'utilisateur, une réduction des temps de parcours effectifs.

«Aquoicasertdegagner3ominutessuruntrajetsionn’auntrain que toutesles 2 heures? Toutes choses égales parailleurs,
une cadence passée de 2 heures a 1 heure fait passer le temps moyen d’attente de 1 heure a 30 minutes, soit la aussi 30
minutes de gagnées . »

@ Avisn°s8. ) Intervention de Mme Saint-Julien, géographe, @ Avisn°87.
@) Avisn°38. réunion du 18 septembre, verbatim p.22 ets.
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2.4/ NANTES -RENNES ET LADESSERTE DE L’AGO

La desserte de ’AGO et 'amélioration de la liaison Nantes - Rennes constituaient les objectifs de I'un des deux projets
initialement étudiés par RFF et le comité de pilotage. La « mutualisation ®» des deux projets a conduit a la présentation
d’uneligne nouvelle, ou de travaux sur I'existant, qui concerne d’une part la liaison entre Rennes et Redon et la desserte du
Sud Bretagne, d’autre partladessertede ’AGO, au nord-ouest de Nantes.

Laliaison entre les deux métropoles étant plus directe par I'est - via Chateaubriant -, sans le détour a 'ouest par Redon, qui
allonge le tracé, I'expertise complémentaire a étudié différentes variantes pour améliorer la liaison Nantes - Rennes, sans
desserte de Notre-Dame des Landes.

2.4.1/ RENNES-REDON
LaligneactuelleserpentedanslavalléedelaVilaine RFF présentaitdeux projets,I’'un, scénario mauve,comporte des travaux
«au plus proche du réseau existant» mais ne permet que des gains de temps modérés.

Le second, identique pour les scénarios bleu et vert, ce dernier se distinguant par une ligne nouvelle plus a 'ouest pour
desservirlesudetlenord Bretagne, offredeuxvariantes,Nord et Sud Vilaine -selon I'option de passage a Redon, ou Ouest et
Sud Vilaine pour la plus grande partie du tracé- la seconde d’un colt supérieur de 550 millions d’euros.

Cestracésont étéassez peudiscutés;onatoutefoisdemandé des études complémentaires pour comparer ces scénarios .
Le scénario mauve, d’un colt total supérieur,n’a guere été défendu @

Sileplusgrand nombreest favorableauscénariobleu,d’'un coltinférieur et présentantun meilleur bilan socio-économique,
seule lavariante «Nord» a été défendue, RFF n’ayant d’ailleurs pas bien explicité les différences entre les deux tracés, qui
impactent tousdeuxl’environnement @,

Onaaussirelevé guenraisondesrisquesd’inondation delaVilainelaconstructionde laligne nécessitait une mise hors d’eau
quipouvait étre colteuse; RFFaindigué qu’il en avait été tenu compte .

Ondoitnoterenfinque les collectivités du Pays de Redon, secteur économique important, et seshabitants sesont fortement
mobilisés contre une variante de laligne qui ne passerait pas par Redon et qui serait susceptible, a terme, de diminuer les
arrétsacette gare©.

2.4.2/ LADESSERTE DE L’AGO

Parconstruction les différents scénarios présentés par RFF desservent Notre-Dame des Landes. Le maitre d’ouvrage évalue
a 1,1 million de voyageurs par an le potentiel de cette desserte - 500000 de Nantes, 600000 de |a Bretagne. Ce gain de trafic
participe, de facon significative, au taux de rentabilité interne et a la valeur actuelle nette du projet, celle-ci étant toutefois
positive seulement pourle scénario bleu, variante Nord Vilaine.

@ Dossier du maitre d’ouvrage p. 94. @ V. question n°154.
@ Réunion du 18 novembre, verbatim p. 21. (8 Réunion du 27 novembre, verbatimp.6 ets.
6) Seulle point de vue n°3 est favorable a ce scénario. ) Cahier d’acteurn®°9, réunion du 18 novembre.
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IIn’y a pas eu deréunion publique consacrée spécifiguement a la desserte de ’AGO. Un cahier d’acteur a été présenté par
le syndicat mixte aéroportuaire (SMA), rappelant les données, déja diffusées, sur la desserte de I'aéroport et sur sa zone de
chalandise .

Sidenombreuxintervenants sesontdéclarés opposés al’AGO, il n’y a paseu non plus,surlesiteInternet, de débat sur cette
desserte, bien que les autres projets de lignes nouvelles - BPL, I'interconnexion sud de Paris pour laquelle une réunion du
débat public s’était tenue a Nantes - permettant une liaison directe, ou une amélioration, entre Nantes et Rennes et les
aéroports d’Orly et de Roissy puissenten modifier 'économie.

Certains ont fait observer que 'AGO serait le seul Aéroport du Grand Ouest desservi par voie ferrée. Nantes Atlantique
bénéficieseulementd’'une navetteroutiére,alors que lavoie ferrée passe a proximité, etil n’est pasenvisagé deliaison ferrée
des aéroports bretons®.

2.4.3/ NANTES - RENNES, EXPERTISE COMPLEMENTAIRE

2.4.3.1/ Ledéroulement de I’expertise

Cette expertise avait été demandée par les élus EELV des conseils régionaux des deux régions ainsi que par les associations
France Nature Environnement, et ses associations fédérées, le Collectif d’élu-e-s doutant de la pertinence de I'aéroport
(CéDPA), et I'association citoyenne intercommunale des populations concernées par le projet d’aéroport de Notre-Dame de
Landes (ACIPA).

Il convient a nouveau de rappelerici qu'en demandant ala CNDP de décider cette expertise la CPDP n’entendait nullement
prendre partie surlaréalisation,ounon,del’Aéroportdu Grand Ouest, mais seulementd’élargir,comme cela étaitdemandé,
le champ du débat.

Une premiere réunion a été organisée par la CNDP le 28 ao(it avec
les experts, les élus et associations concernés et RFF. Elle a permis
a chacun de préciser ses demandes. Tous souhaitaient que soit
étudiée une variante, a I'est, par Chateaubriant, estimant que RFF
avait exclu, a priori, ce tracé. Mais plusieurs étaient ouverts sur
les possibilités de variantes, par 'est ou a I'ouest par Redon, des
lorsqu’elles ne passaient pas par '’AGO.

Uneseconderéunionaétéorganiséelesnovembre, alaquelle seul
le groupe EELV a pu participer.

LesexpertsontprésentéleursconclusionslorsdesréunionsaNantes
le 27 novembre et a Rennes le 2 décembre. La premiere réunion a été

Lesexperts sontintervenus pour présenter les résultats précédée d’une audition des experts quia fait 'objet d’un verbatim.
des expertises complémentaires.

@ Cahier d’acteur n°19, qui n’'a pas fait 'objet de commentaire. @ Questions n°120 et 150, cahier d’acteur n°25, Nexus.
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Des réserves ont parfois été émises sur les conditions dans lesquelles s’était déroulée cette expertise: « nous aurions eu
besoin de construire avec vous cette expertise W », « je pense que ces études complémentaires sont une bonne expérience.
Elles nesont pas completement satisfaisantes parce que nous n‘avons pas le temps d’aller jusqu’au bout @ ».

2.4.3.2/ Les conclusions

2.4.3.2.1/ Nantes-Rennes par Chadteaubriant

Les expertsontmisen évidence le coltdes travaux d’amélioration
delaligne, notamment en raison de la nécessité d’un passage en
souterrain pour 'entrée dans Nantes.

Parailleurs,saufaréaliserdes travaux treésimportants, et onéreusx,
une partie de la ligne étant a voie unique, avec de nombreux
passages a niveau, le temps du trajet resterait assez long et la
fréquence limitée a une liaison par heure. Toutefois cette liaison
par Chateaubriant pourraitdoubler celle par Redon.

Les étudesn’ont pastoujoursconvaincu. ’association Nexus @, qui
n‘avait pas demandé cette expertise, en a notamment critiqué les
Certaines interventions étaient illustrées. conclusions, estimant que l'arrivée a la gare de Nantes pouvait se
faireamoindre codt.

2.4.3.2.2/ Nantes - Rennes par Redon
Les experts ont rappelé la nécessité d’'optimiser la liaison Rennes - Redon qui est empruntée, pour la plus grande part du
trafic, parlestrains adestination de la Bretagne Sud.

L'absencededessertede ’AGO permetd’éviterlecoltde constructiondelagare-200millions d’euros. Mais le secteur Nantes
-Savenay étant particulierementchargé -liaisonsvers Saint-Nazaire, Vannes et Rennes-lavoie actuelle ne permettrait pas
d’augmenter la fréquence desliaisons vers Rennes, facteur de report modal, plus encore que les gains de temps “.

Onarelevé que deux des variantes étudiées avaient une valeur actuelle nette positive, bien que ne desservant pas '’AGO
«Cesétudes montrent gu’il est possible de réduire de prés de 15 minutes le temps de trajet entre les deux villes, d’augmenter
les fréquences, le tout en utilisant d’abord les emprises existantes. Et 2 des 6 scénarios ont des résultats socio-économiques
positifs. C’est un premier résultat®. »

Sile projetse poursuivait surces bases les études devraient étre approfondies.

@ Audition des experts le 27 novembre, verbatim p. 21. @ Intervention de M. Deterne, expert, réunion du27 novembre,
@ Audition des experts le 27 novembre, verbatim p. 23 verbatim p. 34.
) Réunion du 27 novembre, verbatim p. 40. 9 Réunion du 27 novembre, verbatim p. 26.
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2.5/ LES POSSIBILITES D’EVOLUTION ALONG TERME DU RESEAU

Le cinquieme objectif du projet est de libérer des possibilités d’évolution a long terme du réseau en faveur, en particulier,
desdéplacements périurbains et du fret.

2.5.1/ DES POSSIBILITES NOUVELLES POUR LES DEPLACEMENTS PERIURBAINS
En lui-méme cet objectif a été peu débattu, globalement on peut dire que le débat sur les possibilités offertes par le projet
d’augmentation delafréquence des trains a été occulté.

Par ailleurs les intervenants n‘ont que tres peu intégré I'idée de la saturation du réseau ferré diagnostiquée par RFF a
I’horizon du projet. Certains ont méme contesté cette saturation prévue en mettanten cause les méthodes d’évaluation de
lasaturation. Eneffet,ils considerent que ces méthodes quis’appuient généralementsurlasituation en périodes de pointe,
conduisentau surdimensionnementdesinfrastructures®:

«Parexemple, quand vous parlez de cing trains par heure maximum en 2030 sans LNOBPL entre Lamballe et Rennes, nous
voyons en fait que nous atteignons aujourd’hui ces 5 trains une heure le soir. Il n’y a qu'une heure dans la journée ot I'on
atteint cescing trains. Donc, il ne faudrait pas faire croire aux gens ici que le réseau est saturé ».

Pourtant la demande de trains plus nombreux a été récurrente pendant le débat, de nombreux intervenants considérant
gqu’unefréquence plusélevée desdessertes constitue unesolution performante pour réduire les temps de parcours effectifs
desusagers.Cettesolution estméme parfois proposée comme unsubstitutal’augmentationdelavitesseetdoncalacréation
delignesnouvelles® De méme la perspective de développementdes «trains du quotidien » quirecouvrent principalement
les trains périurbains n’ajamais été contestée /.

Enrevanche,lesintervenants quidemandentdes trains plusnombreuxontignoré lanécessité, avancée par RFF,de créer des
lignes nouvelles pour permettre de faire circuler ces trains plus nombreux. Il faut noterici que ce probleme de la saturation
duréseaueten particulierdesasaturationauxabords de Nantes et de Rennes est aussi une justification du choix de RFF de
concentrer les portions delignes nouvelles dans la partie est du territoire du projet.

RFF a souvent souligné, dans ses présentations, la nécessité pour obtenir des gains importants en capacité
(ie,enfréquencedestrains), d’accompagnerle projet LNOBPL parun certain nombre d'aménagements complémentaires, en
particulierauxabords de Rennes et de Nantes, qui ne sont pasinclus dans les estimations globales du co(t du projet.

Cecaracteresubsidiaire de cette possibilité d’'augmentation importante de la capacité du réseau-LNOBPL permetd’ajouter
un train par heure sur les principales directions et les aménagements complémentaires permettent d’en ajouter un et
souvent deux autres-a été peu relevé par les participants au débat @ alors qu’il peut s’agir d’'un pointimportant pour les
stratégies de développementdes transports périurbains.

1) Parexemple réunion du 26 novembre, verbatim p. 14.
%) Avis n°5s5, 70.

5} Avis n°39,73,77,78.

4 Voir cependant la question n° 86.
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2.5.2/ LEFRET FERROVIAIRE
Le projet LNOBPL estavanttoutun projetdestinéau transportdesvoyageurs. Mais le développementdu fret ferroviaire fait
également partie de ses objectifs.

LaCNDP ainsisté surce point puisque dans sadécision du 8 janvier 2014 de porter le projetau débat public, elleindique que
«ceprojetdevras’intéresseral’ensemble de la desserte ferroviaire du Grand Ouest et comporter un volet relatif au fret ».

La CNDP a également demandé au Conseil Général de I'Environnement et du Développement Durable (CGEDD) de
fournir une expertise complémentaire sur « le potentiel fret de I'ensemble des régions Bretagne et Pays de Loire »,
comme le souhaitait 'association France Nature Environnement.

Deuxréunionsontété consacrées au fret.
RFF aprésentélesenjeuxdu fretdans les deuxrégionsetlesapportsdu projet LNOBPL pour en favoriser le développement.

Acet égard la principale fonctionnalité de LNOBPL est la libération de capacités sur le réseau existant, ce qui est nécessaire
pourles projetsdedéveloppementetderedéploiementdu fret ferroviaire. En effet, lessillons libéréssurle réseau classique
constitueraientautant d’'opportunités pour les trains de fret. Ce serait le cas sur Rennes-Brest, Rennes-Quimper et Nantes -
Redon. LNOBPL répondrait ainsi a trois enjeux majeurs pour I’'Ouest: rendre plus efficiente la desserte des ports; améliorer
la qualité et lafiabilité desitinéraires de fret ferroviaire au bénéfice des acteurs économiques;contribuer ala massification
des fluxdans unterritoire ot justement ces flux sont diffus et doivent étre collectés.

Cesinterventionsont permis au public de mieux connaitre les données économiques et les caractéristiques techniques du
fret ferroviaire ainsique ses problématiques.

- Auniveaunational,lefretferroviairereprésenteenviron 10 %du traficglobal de fretcontre20%ilya20ans.Surlabased’un
indice 100 en 2000, le fret ferroviaire esta 136 en Allemagne, 104 en Europe et 60en Franceen 2012. Les effortsdu pays-Plan
Fretdela SNCF, Engagement national pour le fret de 2009, Conférence pour la relance du fret ferroviaire lancée en 2013 -
n‘ontdonc paseularéussite escomptée.

Lefretferroviaire danslesrégions Bretagne et Paysdelaloirese montaitas,8 millionsde tonnesen2011,50it1,5 % de part
demarché contre 4% pourlamoyennedesrégions francaises, et était constitué pour presdes trois quarts pardes produits
agricolesetalimentairesetdes matériauxde construction. Celas’explique en partie parce que 80 % des marchandises sont
transportées a courte distance, ce qui privilégie lerecours a laroute, également par la dispersion des unités industrielles
de production, etenfin par I'éloignement des grands corridors ferroviaires nationaux et européens.

Le fret ferroviaire esten effet un transport de masse plus adapté aux longues distances.
Untraincomplet peutatteindre 750 metres pour une charge totale de 1800 tonnesetune charge utile de 1200 tonnes. Il part

d’uneinstallation terminale embranchée (ITE) et arrive a une autre ITE. Il peut étre entier avec un seul chargeur ou résulter
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de transports combinés qui permettent 'assemblage de caisses (UTIl) entre plusieurs plates-formes intermodales rail-route.
Lasociété bretonne Combiwest est parexemple un opérateurlocal.

La massification peutse faire parle lotissement quiachemine les wagons a partir d’ITE (il y en a 96 dans les deux régions) de
plusieurschargeursetlesassemble pour formerdes trains. Le succes de cetype d’activité estlié ala proximitéetalaflexibilité
de l'offre. Il s’est développé avec I'implantation d’Opérateurs Ferroviaires de Proximité (OPF), comme CFTA ou Opérateur
Atlantique. Les OPF peuvent également demander a étre chargés de la maintenance du réseau et notamment du « réseau
capillaire » qui, sinon, risquerait de ne plus étre entretenu alors qu’il représente 20% du fret ferroviaire. Les OPF sont « des
draineurs de trafic®».

- Le Grand port maritime de Nantes Saint-Nazaire a un trafic global de I'ordre de 30 millions de tonnes. Seulement
4% a 5% de ce trafic sont acheminés par le ferroviaire. Le port est depuis 2008 propriétaire de son réseau ferré et
«candidat autorisé » a présenter des demandes d’attribution de sillons a RFF. Il a un projet de chantier de transport
combiné a Montoir de Bretagne. Il souhaite 'amélioration des liaisons avec le sud de I'lle de France et vers la VFCEA (voie
ferrée centre Europe Atlantique) pour une connexion avec les corridors européens .

- Lutilisation de la voie ferrée est utile pour des raisons d’environnement mais aussi pour des raisons économiques:
lalogistique pesede 5%a15%du chiffred’affairesetle colitdu transportroutier est tendanciellementen augmentation.
Les professionnelsinsistentaupres de RFF sur limportance de la fiabilité des sillons, en respectant les horaires de départ
etd’arrivée des trains fixés.

Des questions,souvent techniques, ont été posées:

surle devenirde la gare de La Brohiniére et de son projet de plate-forme de ferroutage dans les scénarios vert et bleu @/
selon RFF, le projet LNOBPL ne leremet pas en cause,

- plus largement, plusieurs questions ont concerné le devenir et les perspectives des plates-formes multimodales
de transport combiné (Morlaix, Rennes, Montauban de Bretagne, Montoir de Bretagne). On retiendra a ce sujet que,
indépendamment de I'existant, des projets sonta I'étude ou en cours de réalisation et que les professionnels mettent en
garde contre une multiplication de plates-formes; pour étre performantes, leur zone de chalandise doit atteindre 80 a
100 km @,

- lacrainte, pour certains, de « I'intrusion du secteur privé dans le ferroviaire » a travers les opérateurs ferroviaires de
proximité et 'affirmation que la maftrise doit rester publique @,

I'avis selon lequel la question centrale n’est pas le mode institutionnel de la gestion (le port d’Anvers est municipal) mais
la capacité de mettre touslesacteursen réseau©,

@ Voircependant la question n° 86. @ Réunion du 5 novembre, verbatim p. 20.
@ |d.p.23ets. (5 Réunion du 19 novembre, verbatim p. 26.
) Question n°8o. © d.p.27.
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- laquestion de lasaturation en heures de pointe des étoiles ferroviaires de Nantes et surtout Rennes, ce dont convient
RFF qui affirme que des investissements complémentaires sont nécessaires a Rennes pour faciliter le passage du fret.
Le CGEDD arappelé qu’il faut tracer des itinéraires complets utiles aux chargeurs et faire des travaux pour résorber les
goulots d’étranglement, ce quinécessite un financement complémentaire®,

les problemes de sécurité et de capacité posés par le tunnel de Chantenay®,

le souhait que soit réalisée la «virgule» de Savenay pour améliorer, tant pour le fret que pour les voyageurs, la liaison
Saint-Nazaire-Redon®/,

Plus de 20 cahiers d’acteurinsistent sur la nécessité de développer le fret ferroviaire. Pour certains le fret est un des enjeux
prioritaires du projet: C’est un atout important pour développer la filiere logistique, traiter le fret portuaire et améliorer la
compétitivité des entreprises,notammentagricoles et agro-alimentaires®.

3./ LES CARACTERISTIQUES ET LES IMPACTS DU PROJET
3.1/ LESSCENARIOS

Leprojet LNOBPL tel qu’ilestdécritdansledossier du maitre del'ouvrage est concrétisé par trois familles de tracés deslignes
nouvellesouameénagées, répondants toutesaux objectifsassignésau projet mais baséessurdes philosophiesd’intervention
différentes.

Le scénario mauve est une amélioration au plus proche de I'existant, conjuguant des rectifications avec suppression des
passagesaniveau etde courtessectionsdelignes nouvelles.

Le scénario bleu prévoit des sections plusimportantes de lignes nouvelles (Rennes - Lamballe et Rennes - Redon - Nantes,
avec deux possibilités pour laliaison Rennes - Redon - Nantes).

Enfinlescénario vert prévoit uneliaison en «Y»entierement nouvelle entre Rennes, Saint-Brieuc et Vannes (avec une large
sectioncommune allouestde Rennes), la desserte Rennes - Redon - Nantes se faisant comme dans le scénario bleu.

Il faut noter que les portions de lignes nouvelles des scénarios bleu et vert sont, a priori, prévues pour supporter des trains
roulanta32okm/halors que le scénario mauve se contente d’un objectif de 220 km/h.

@ Réunion du 2 décembre, verbatim p. 26.

@ Questionsn°17,36,137, 138, 145, avis n°100.

) Réunion du 19 novembre, verbatim p. 16.

@ Cahiers d’acteurn®3, 8,9,14,15,16,17, 20,21, 24, 27,28, 29, 30,31, 32,34,36,37, 38, 39, 42
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Soulignons enfin que les possibilités de combinaison de parties des différents scénarios ont été évoquées @ mais jamais
approfondies (sauf pour la liaison Nantes-Rennes au travers de I'expertise complémentaire).

3.1.1/ LES DIFFICULTES SPECIFIQUES DU DEBAT SUR LES SCENARIOS

Le débat surun projet dont I'’échéance est 2030 et dont les contours techniques restent, en dépit des ces scénarios, tres
peu définis @, porte essentiellement sur 'opportunité et les objectifs du projet. Il est bien évident que les intervenants
qui contestent 'opportunité ou critiquent les objectifs du projet, ne vont pas se pencher sur les options que proposent
les scenarios. De ce fait, peu d’interventions ont manifestées des préférences en matiere de scénarios. Cependant les
interventions sur le choix des scénarios sont un peu plus nombreuses en ligne et sont trés présentes dans les cahiers
d’acteurs beaucoup proposentun choixde scénario, la plupart pourle scénario bleu®, quelques-uns pour le scénario vert.

Laremarque qui est apparue le plus souvent, concernant les scénarios, est I’hypothese d’un seul scénario realiste, le bleu,
la fonctiondes deuxautres étantseulementde simuler une possibilité de choix .

«Je pense que dans ce débat, il y avait un scénario bleu qui était présenté avec deux petites variantes aujourd’hui. Comme
beaucoup de gens, nous pensons effectivement que c’était le scénario qui était prévu avant, que le choix a été fait avant le
débat. D’ailleurs, les collectivités territoriales ont pris des positions avant le débat® ».

«La présentation des scénarios conduit a penser qu’il y a un scénario leader (le bleu) qui offre toutes les fonctionnalités
attendues et qu’on lui a adjoint un scénario au plus proche du réseau existant pour faire plaisir a ceux qui ne veulent pas
entendre parler de nouvelles lignes et un scénario de luxe qui offre un tout petit peu plus de vitesse pour beaucoup plus
d’euros».

«Parmilestroisscénarios présentés danslerapportdu porteurde projet, le« bleu» avecson fuseau « Nord Vilaine » apparaflt
ala fois comme le moins cher, le plus rapide et celui pour lequel 'impact environnemental est présenté comme le moins
préjudiciable oule mieux maitrisable (compensations..). Cela ne signifie-t-il donc pas qu’une décision est déja prise?©».

Parailleurslamanieredontréseau Ferréde Francea, toutaulongdu débat, présentélesscénarios,n’apascontribuéadévelopper
les discussions. Il yavait un tel souci d’équivalence entre les trois familles de scénarios que méme lorsque les intervenants ou
lesinternautes lesyincitaient fortement, RFF a toujours refusé de mettre en avantles spécificités de chacun des scénarios®.

Pourtant,Réseau Ferré de France étaitdemandeurde prisesde position surlesscénariosde maniereaéviterune trop grande
dispersion des études dans I’hypothese d’une poursuite du projet™.

Deplus, cettedemande a étérelayée parla CNDP qui,dans sadécision d’organisation du débat public, souligne la nécessite,
pour les pouvoirs publics d’arréter, dans les meilleurs délais, un scénario de maniére a pouvoir préserver les emprises
foncieres nécessaires.

@ Voir, parexemple, la question n°58. ® Réunion du 16 décembre, verbatim p. 21.
@ Voir, parexemple, réponse a la question n°16, réunion ) Question n°76.
du 10septembre, verbatim p. 31. ® Questionn°®98.
() Cahiers d’acteurn®2,3,6,8,9,12,13,14,16,17,21, 24, 31. ® Réponsealaquestionn’76
@ Cahierd’acteurn®yz, avis n°52, 75. 9 Voir ’lensemble des présentations du maitre d’ouvrage.

(9 Réunion du 10 septembre, verbatim p. 31, questions n°76 & n°98.
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3.1.2/ UN SCENARIO LEADER POUR LES COLLECTIVITES TERRITORIALES
Incontestablement la plupart des collectivités territoriales, regions, départements et métropoles en particulier, et des
instances représentatives des entreprises, plébiscite le scénario bleu, éventuellement en proposant des compléments .

Ce scénario estretenu car il présente au dire de ces acteurs, le meilleur compromis entre la réalisation des objectifs fixés
au projet et le colt-il est souvent qualifié de « financierement réaliste » - avec cependant des gains de temps de parcours
significatifs et des gainsen nombre de voyageursimportants, d’apres les simulations de RFF @,

«ll importe aux collectivités bretonnes partenaires de trouver un scénario qui servira le maximum de territoires et de
population au regard des objectifs poursuivis. Dans un contexte économique et financier contraint, il importe également
d’adopter une approche pragmatique en privilégiant un scénario financierement réaliste. C’est au regard de cette double
exigence que notre préférence vaau scénario bleu, avec mise en ceuvre simultanée des trois branches ».

Cesassertionsn’ontpas étévraimentremisesen cause pendantlesdébats,lescritiquesal’encontredu projetse concentrant
plutdt sur les objectifs du projet. On peut cependant remarquer deux types de critiques du scénario bleu émanant
principalementdes intervenants finistériens.

D’abord ce scénario est considéré comme insuffisant. Cette insuffisance
concerne aussi bien les performances que le tracé. En termes de performance,
lestrois heuresentrelapointe bretonne et Parisnesontobtenues que pourdes
trains directs en dehors des heures de pointe. La revendication concerne donc
'ajout d’aménagements complémentaires - entre Plouaret et Brest et entre
Lorient et Quimper - pour aboutira un trajet entre Paris et la pointe Bretonne
de trois heures en conditions normales d’exploitation, c’est-a-dire avec deux
arréts.Entermesdetracé, larevendication concerne évidementlaliaison Brest
- Quimper pour laquelle un tracé nouveau est proposé qui permettrait, par
ailleurs, d’établirune liaison performante entre Brest et Nantes®.

Un autre type de critique est apparu qui souligne que les investissements du
projet se font tous a I'est de I'aire du projet et délaissent I'Ouest breton. Ces
remarques sont a mettre en relation avec la crainte évoquée par ailleurs
que I'amélioration du lien entre Nantes et Rennes ne donne a ce bi-pble
métropolitain undynamisme quivide lereste de la Bretagne.

Enfin,on note quelquesinterrogations surl’impact environnemental comparé

43 cahiers d’acteurs ont été publiés au cours du

débat, dont 39imprimés et mis a disposition lors desoptionsdites«Nord Vilaine» ou «Sud Vilaine» pourlaliaison entre Rennes
desréunions publiques. et Redon®.
@ Voir, en particulier les cahiers d’acteurs n°2, 3,5,8,9, 13 6) Voir, en particulier, le cahier d’acteur n°15 d’Investir en Finistére
14,15,17,19,21,24,29,31. qui développe trés clairement cette option, mais aussi I'avis n°5o0
@ Cahierd’acteurn©2. et leverbatim de laréunion du 16 décembre p. 20.

@ Voir, en particulier, la question 154.
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3.1.3/ UN SCENARIO VERT REVENDIQUE PAR LE CENTRE BRETAGNE
Lescénariovertestlaplupartdutempsrécuséenraisondesoncoltjugé trop élevé auregard de ces performances. Mais les
habitants et les élus du centre Bretagne le plébiscitent, tant au cours des réunions publiques @ que dans la rédaction des
cahiers d’acteur® Ce choixdécoule de deux particularités du scénario vert:

1. Laconfigurationdeslignes proposées pour les liaisons Rennes-Saint-Brieuc et Rennes - Vannes constitue 'lamorce d’'une
ligne Rennes - centre Bretagne que les habitants de cette région réclamentdepuis toujours.

2. Cescénario permetuneliaisonVannes Saint-Brieucde tresbonne qualité et qui pourrait, moyennantquelguesaménagements
non prévusdansle projet(création de gares en particulier),irriguer une partie du centre Bretagne ®.

Mais sice scénariovertemporte 'adhésion du centre Bretagne, d’autres entités territoriales le récusent fortement. C'est en
particulier le cas des habitants et des élus de Lamballe et de la cOte de Penthiévre qui craignent que ce scénario qui évite la
garede Lamballe, ne pénalise ladesserte de leur région .

Lesautres collectivités territorialesetla plupartdesintervenants,considerentque les gainsque procurele scénariovert par
rapportauscénariobleusonttrop faibles, compte tenu de la différence de co(it.

3.1.4/ UN SCENARIO MAUVE DELAISSE

Le scénario mauve, le seul qui ne prévoit aucune section significative de ligne nouvelle, recueille peu d’adhésion®. La plupart
deceuxquilechoisissentleretiennentaunomd’'une moindre consommation de foncieragricole. Pourtant, lesdonnées fournies
par RFFsurce point,indiquentquelaconsommation de foncierde ce scénario est équivalente acelle du scénario bleu®.

Quelques intervenants revendiquent une amélioration du réseau existant sans que cette revendication soit
automatiquement superposable au projet dans savariante scénario mauve. Ceciexplique sans doute en partie ce lien avec
une faible consommation fonciere®.

Enrevancheon peutremarquer que les caractéristiques spécifiques de ce scénario-il ne génere pas de coupure territoriale

et écologique nouvelle, son co(it est paradoxalement élevé et la réalisation des travaux serait sans doute particulierement
complexe-n’ont pratiquement pas été éevoquées pendant le débat.

3.2/ PENVIRONNEMENT

RFF a expliqué sa démarche environnementale @, élaborée en concertation avec les services de I'Etat: d’abord établir un
diagnosticenvironnement, prenanten considération les milieux physique, naturel et humain, faisantapparaitre les enjeux qui

@ Réunions du 12 novembre, verbatim p. 2, du 26 novembre, 5 Voir cependant:avis n°2y7, 83, 94, commentaire sous l'avis n°33.
verbatim p. 12. ©  Avis n°35, réponses aux questions n°20,110,112,117.

@ Voir, en particulier le cahier d’acteurn®y. ) Voir par exemple I'avis n°43.

) Question n°76. © Réunion du 18 novembre, verbatim p. 23 ets.

@ Réunion du 15 octobre et cahiers d’acteurn°33 & 38.
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sonthiérarchisés. Lesscénariosontensuite été construits en évitant
un certain nombre de ces enjeux: la proximité d’espaces urbanisés
ou des milieux naturels d’intérét patrimonial. L'infrastructure
est ensuite tracée pour une meilleure insertion paysagere, pour
éviter les nuisances sonores, les continuités écologiques sont
maintenues ou rétablies et la transparence hydraulique assurée.
Enfin ce travail est réalisé en partenariat avec les acteurs locaux de
I'environnement, des réunions ayant déja été organisées avec des
associations environnementales @ Il s'agit d’'une démarche itérative
d’éco-conception. En I’état du projet les options de passage ne sont
pas précisémentdéfinies® maislesimpacts environnementauxsont

Lasalle était pleine lors de la réunion sur 'environnement ) o ) )
& Redon. identifiés selon les scénarios .

Les représentants d’associations, France Nature Environnement (FNE) et Bretagne vivante, ont indiqué @qu’il y avait
«transparence et bonne intelligence dans le débat public et la consultation », mais souhaitant avoir acces aux chiffres des
études, et pas seulement aux syntheses, disposer de « diagnostics environnementaux précis ¥ ». Une attention particuliere
doitétreapportéealaphasedestravauxdontleseffetssurlabiodiversité peuventavoirdesconséquences permanentes. Les
continuitésécologiques, tramesverte et bleue, doivent étre maintenues ou compensées, notamment par’'aménagementde
passages pourlafaune.llaéténoté quelescénariovertétaitle plusimpactantetqu’ily avaitégalementunimpacttrées fort
surle bocage de Notre-Dame des Landes.

Linsertionenvironnementaled’uneligne nouvelleanotamment été discutée pourl’«ajout»au niveau de Quimperlé®©, pour
le passage a Redon”, pourlabranche sud duscénario vert®, poursesincidencessurle tourisme.

De facon générale les intervenants demandent que soit assurée une insertion environnementale exemplaire 4%, estiment
indispensable une «acceptabilité sociale et environnementale forte #¥», soulignent la nécessité de limiter les impacts
environnementaux @, de choisir«/es projets de moindre impact #3 », de « préserverau maximum le territoire ®4 », parfois en
proposantdessolutionsalternatives .

EELV soutient qu’une ligne nouvelle est tres coliteuse et a un impact important sur le foncier et 'environnement 49,
D’autres regrettent que les études environnementales ne soient pas réalisées #7, soient remises a « trop tard » et que le
«colt environnemental ¥ » ne soit pas pris en considération, qu’il n’y ait pas de « comptabilité environnementale 9 ».

@ Réponsealaquestionn®92. @2 Cahiers d’acteur n®°19, Syndicat mixte aéroportuaire, n°24,
@ Réponsealaquestionn®123. Ille et Vilaine et Loire atlantique, point de vue n° 66,
) Réponsealaquestion n°®48. communauté de communes Erdre et Gesvres..
@ Réunion du 18 novembre, verbatim p. 26 et s. 13 point de vue n°1, FNE et autres.
5 Point de vue n°1, FNE et autres. (4 Point de vue n° 55, communauté de communes Cote de Penthiévre.
© Réunion du 18 septembre, verbatim p. 12, point de vue n° 66, 5) Cahier d’acteurn®22, AUTIV.
communauté de communes du Pays de Quimperlé. 9 Cahiers d’acteur n®2y et 30.
7} Cahier d’acteurn®9, Pays de Redon, avis n°94. 7 Avis n°93, question n°105.
© Réunion du 24 septembre, verbatim p. 9. 8 Cahier d’acteurn®10, ACIPA et CEDPA, point de vue n°69.
© Réunion du 24 septembre, verbatim p. 27. @9 Cahier d’acteurn®g, Pays de Redon.

9 Cahier d’acteurn®°1y, Rennes et Nantes.
1) Cahier d’acteurn®°1, Cétes d’Armor.

58 | COMPTERENDU

C [ ] d Commission nationale
du débat public



RFF précise cependantque«lesétudesenvironnementalesontdémarréenamontdu projet mais 'intégration de ladémarche
environnementale se fera toutau long de la vie du projet de facon itérative et concertée @ ».

L'environnementaégalement été examiné sousl’angledureport modal, le ferroviaire étant,en exploitation, moins polluant
que laroute ® Favorables au report modal, des associations environnementales insistent sur le bilan socio-économique,
dontlesindicateurs « restent négatifs, en dessous des seuils requis ou faibles » conclut a la nécessité de revoir les objectifs
du projet®.

Siles questions d’environnement ont été souvent évoquées on doit relever que c’est souvent I'impact agricole, foncier -
12 hectares par kilometre de ligne selon les dernieres estimations de RFF -, qui a été discuté, des représentants du monde
agricoleregrettantque l'agriculture ne soit pas, entantque telle, considérée comme un enjeu a préserver:« Dans les enjeux
majeurs qui concernent le dossier environnemental, et pas forcément qu’agricole, je pense que l'agriculture a sa place @ »,
«les agriculteurs font de I'environnement tous les jours ' », et encore: « quand compensera-t-on l'agriculture qu’on a
impactée?».La«prise en compte de 'agriculture au méme titre que 'environnement » est demandée par les agriculteurs ©.
Une synthese est proposée: «il ne faut surtout pas les opposer les agriculteurs et les associations environnementales,
[ils] doivent étre associés a tous les projets 7)».

3.3/ LESEMPRISES FONCIERES ET LAGRICULTURE

Unthémerécurrent
Toutaulongdudebat, laquestion delaconsommation du foncier a été abordée par une diversité d’intervenants aussi bien
pardes particuliers, des associations que les représentants du monde agricole.

«Pourles troisscénarios, quelles sont les emprises foncieres nécessaires? @y
«Jevoudraissavoirs’ily ades estimations sur chacun des tracés en termes de consommation du foncier ©».

Le ratio, initialement annoncé par RFF, de 10 ha/km de ligne nouvelle a rapidement évolué a 12 ha/km tenant compte du
retour d’expérience de créations d’infrastructures ferroviaires notamment la LGV BPL.

Au-delades chiffres brutsderatio, de surfaces, parscénario,lesinterrogations ont porté poursavoir ce qu’ils représentaient.
«Toutefois, je voudrais savoir si les chiffres annoncés sur cette emprise fonciere sont a considérer en emprise globale ou

emprisesupplémentaireal’existant. Selon laréponse,le choixde créerde nouvelleslignesau mépris de I'existanta unimpact
différentiel considérablement plusimportant.®»

@ Réponsealaquestion n®103. 5 Réunion du 15 octobre, verbatim p. 17.

@ Réunion du 27 novembre, verbatim p. 35, cahiers d’acteurn®4, ) Cahierd’acteurn’3y.
CESER Bretagne, n°8, CCl Bretagne, n°11, ANDE, n°20, ALTRO, n° 28, ) Réunion du 18 novembre, verbatim p. 41.
laCGT. © Question n°20.

) Cahierd’acteurn’32. 9 Réunion du 15 octobre, verbatim p. 9.

@ Réunion du 18 novembre, verbatim p. 34. 19 Question n°112.
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« L’analyse des impacts agricoles et fonciers entre les 3 scénarios est totalement absente. La profession agricole demande
des compléments sur ces thématiques pendant cette phase de concertation-débat public, et des garanties sila réalisation
de ce projet est confirmée.» pointde vue surinternet.

RFFaexpliqué que:«commed’autres projets d’infrastructures, laréalisation du projet de Liaisons nouvelles Ouest Bretagne
- Paysdelaloire LNOBPL) impactera en effet les terres agricoles du fait de 'emprise fonciére nécessaire pour un tel projet:
quecesoitpourl’aménagementau plus proche des voies existantes (scénario mauve)ou pourla création delignes nouvelles
(scénarios bleu et vert).

«Laréduction oula compensation des impacts a I'échelle des exploitations agricoles est néanmoins possible, notamment
grace auxaménagements fonciers.

«Les chiffres estimés pour les emprises fonciéres sont les suivants:

- 2300 hapourlescénario mauve,

+ 20004a2200 hapourlescénario bleu,

-+ 3000a 3200 hapourlescénario vert.

Ilssontcalculés surlabase d’'unratiothéorique (issu de retours d’expérience surd’autres projets ferroviaires)de 12 ha/km et
correspondentaune emprise supplémentaire parrapportalaligne existante.® »

Au stade du débat, les scénarios ne constituent que des options de passage et des questions tres précises, du niveau du
parcellaire ou des exploitations touchées, n’ont pu trouverde réponses.

Lagestiondufoncierneconcerne passeulementlesterresagricoles,
ainsiquelereleventdes élus régionaux dans leur cahier d’acteur:

«D’une part, la question de la gestion du foncier est largement
survolée. Tout juste trouve-t-on des estimations permettant de dire
que LNOBPL est potentiellement consommateur de 2300 a 3200
hectares. Avant toute décision, une étude plus fine sur ce sujet est
nécessaire. L'ensemble des intercommunalités bretonnes font face
aujourd’huiala nécessaire préservation du foncier agricole et sont
enquétede foncier permettantd’accueillirdes projets économiques
lourds, dansledomainedelalogistique parexemple.. La captation de
3000 hectares parle rail ne serait pas sans effet dans ce déséquilibre.

Le sujet de 'emprise fonciére a été notamment abordé Une évaluation plus précise doit permettre d’éclairer les choix . »
lors delaréunion publique de Lamballe.

Les mesures compensatoires environnementales

Leratioannoncéaétécritiqué carne tenant pas compte des compensations environnementales.

«Une évaluation rapide de I'espace consommé par le projet peut se faire en multipliant le linéaire de voies nouvelles par la
surface consommeée au kilométre.

@ Réponse ala question n°112. @) Cahier d’acteurn°34, UDB.
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« Celle-ci varie suivant les réponses données par RFF autour 10 a 12 ha par km. L’'association ADCV présente au comité de
pilotage de la LGV BPL constate une consommation de 16 ha/km sans comptabiliser les surfaces nécessaires aux mesures
compensatoires®. »

RFF a précisé effectivement que dans I’évaluation des emprises foncieres n’étaient pas incluses les compensations
environnementales.

«Le ratio de 12 ha/km donné par Réseau ferré de France est issu de son expérience sur d’autres projets ferroviaires, a
commencer par celui de laligne a grande vitesse Bretagne - Pays de la Loire (LGV BPL) en cours de travaux pour lequel les
emprisesdufuturdomaine public ferroviaire(quiseront moindres que celles des enquétes parcellaires)sont estimées a 2500 ha
pourl’ensemble du projet (214 km), y compris lasection nord du Mans soit 11,6 ha/km.

«Cela comprend en particulier la plate-forme ferroviaire, les rétablissements routiers, les sous-stations électriques, les
bases maintenance, les bassins hydrauliques, les plateformes techniques, les protections acoustiques, des aménagements
paysagers, ...

« Il convient de souligner toutefois que cela ne comprend pas les mesures compensatoires pour les impacts sur les milieux
naturels @ »

Lesattentes desreprésentants du mondeagricole

Lesreprésentantsdumondeagricoleontlargement participé auxréunions publiques pour faire partde leursattentes, ainsi:
«Nous demandons de réduire laconsommation de fonciers enlimitant les emprises foncieres, en créant des réserves foncieres
le plus rapidement possible de facon a pouvoir compenser les agriculteurs impactés par 'ouvrage®.

«Une derniere réaction par rapport aux délaissés. On aimerait, nous, le monde agricole, que ces délaissés soient valorisés
pourdes mesures compensatoires plutét que les laisseraprés ala charge des contribuables, puisque ¢ca peutfiniralacharge
descommunes.®

Les propositions

L'ensemble desreprésentantsdumondeagricoledemandeaétrereconnucommeinterlocuteur privilégié toutaulongdela
conceptiondu projet et des études.

«Et poury parvenir, la profession agricole doit étre associée des a présent a toutes les étapes du projet, a toutes les études.

Nous avons de multiples capacités a abonder vos réflexions dans ce domaine.®

«La profession agricole conditionne donc sonapprobation du projet a plusieurs exigences:

- préserver la viabilité économique des exploitations, en amont en évitant les siéges et sites de production, et par la
reconstitution des outils de production ala hauteur des impacts subis,

- réduirelaconsommation defoncierenlimitantlesemprises foncieres, eteninnovanten matiére de compensation écologique,

@ Question n°110, IVINE. @ Réunion du 18 novembre, verbatim p. 39, association des expropriés.
@ Id.réponse de RFF 5 Réunion du 16 décembre, verbatim p. 28.
) Réunion du 16 décembre, verbatim p. 28, le président

de 'association des expropriés d’llle et Vilaine.
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- compenser les impacts tels que le prévoit la loi d’avenir pour I'agriculture, I'alimentation, la forét (LAAF) promulguée le
13 0ctobre2014.

«Pouryparvenir, la profession agricole doit étre associée dés a présent, a toutes les étapes du projet.” »

Les départements, vu leur réle dans 'aménagement foncier, souhaitent également étre associés aux différentes étapes

d’élaboration du projet.

«La réalisation d’une voie nouvelle mobilise un foncier important. A ce titre les départements d’llle et Vilaine et de Loire
Atlantique concentrent I'essentiel des impacts des infrastructures nouvelles. Ils soutiennent les politiques de marftrise du
foncieragricole pour un développement durable de leur territoire et le maintien de leur capacité de production agricole. Ils
revendiquent donc un réle majeurdans le choix du tracé ainsi que dans la définition des dessertes®. »

Lacréationd’unobservatoire

Aux représentants du monde agricole, se sont associés des acteurs économiques locaux pour proposer la création d’un

observatoire de lacompensation foncieére.

«Un observatoire de la compensation pourrait étre créé a cette occasion ® ».

«Néanmoins,dans nos régions ou l'activité agricole estdominante, uneligne nouvelle impacteraitinéluctablementle foncier
ainsi que la biodiversité. L'expérience des compensations environnementales montre aussi toutes ses limites. A ce titre, la
CGTsoutientlacréation d’'unobservatoire delacompensation réunissant les professions, les représentants des collectivités,
lasociété civile, FADEME @ »,

4/ LE BILAN SOCIO-ECONOMIQUE ET LE FINANCEMENT

Les éléments économiques et financiers du projet LNOBPL ont occupé une partsignificative mais pas primordiale dans les
diverses prises de parole et contributions écrites au débat.

4.1/ LE BILAN SOCIO-ECONOMIQUE ET LA RENTABILITE DES SCENARIOS

La méthode utilisée pour établir le bilan socio-économique du projet est strictement définie...

Les analyses socio-économiques sont synthétisées par le calcul de deux notions distinctes et complémentaires:
TRI(taux derentabilité intrinseque) et VAN (valeur actualisée nette)dontla définition est rappelée par le maltre d’ouvrage @.

Lemaltred’ouvrage n'apasdelibertésurlaméthodede calcul puisque celle-ciest fixée par lesinstructions cadre de 2004 /2005

@ Cahier d’acteurn®3y7, FRSEA, @ Cahier d’acteurn°24, llle et Vilaine @ Cahier d’acteurn°28, la CGT.
Jeunes Agriculteurs, Chambres et Loire Atlantique. 5 DMO p. 122.
d’agriculture. 6 Cahierd’acteurn®4, CESER Bretagne.
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dites Robien. Les mécanismes de calcul sont détaillés dans 'annexe F1mise ala disposition du public surlesite du débat.

..mais elle apparalt complexe aux yeux du grand public.

La complexité des calculs lesrend peu accessibles au plus grand nombre-le manque de familiarité du grand public avec les
notions utilisées est sans doute une raison pour laquelle ce sujet a été relativement peu débattu.

Unintervenant affirme: «La méthodologie pour évaluer le bilan socio-économique d’un grand projet semble tres normée
cependant le citoyen « standard » n’est pas rompu a cet exercice ™ ».
Unautre:«Jesuis un peu profane dans tous ces éléments financiers, je trouve que c’est un peu complexe @ ».

Cette complexité est percue par certains comme un artifice de dissimulation ou de promotion.

Un avis souligne «le caractére indigeste voire incompréhensible des documents du mafltre d’ouvrage pour le citoyen-
contribuable-usager commun. Leur densité et leur technicité servent évidemment les gages de vision prospective des
décideurs publics, d’expertise du maitre d’ouvrage, de rigueur des propositions soumises ¢/ ».

Unautre mentionne une«argumentation économique d’une opacité a toute épreuve @,

Des questions se posentsurlarobustesse des calculs et le bien fondé des hypothéses économiques sous jacentes.

Uninternaute évoque « des massesinvraisemblables de données mais basées sur des hypotheses complétement aléatoires
(croissance PIB, des prix, population...)® ».

Les associations ACIPA et CEDPA considérent que «les hypothéses de calcul du TRl et de la VAN ne sont pas explicitées alors
qu’ilsagit d’éléments centraux dans le choix du scénario ©».

L’expertise complémentaire effectuée parle CGEDD y répond en partie.

Les travaux des experts du CGEDD effectués dans le cadre de I'étude complémentaire ontapporté des éléments de réponse

aux questionssurlerespectde la méthodeetsurlarobustesse des calculs:

Lorsdelaréunion publiguedu2décembre 2014 a Rennes, ces expertsaffirment” que:

- «lesétudesont été menées dans les régles de l'art applicables au momentou elles étaient menées,
«les hypotheses retenues par RFF, notamment d’environnement macroéconomique, sont celles qui devaient étre prises
aumomentou les études ont commencé. Elles doivent étre considérées aujourd’hui comme des hypothéses hautes,
«lamodélisation des trafics fait appel a de modéles de prévision éprouvés. RFF a fait une modélisation extrémement fine,

- «le projeta une sensibilité importante aux colts d’investissement, a la date de réalisation, a la croissance économique.
Onalaunprojetafaiblerésilience,

- «nousavons uneassez bonne stabilité de I'interclassement des variantes en fonction des tests de sensibilité ».

@ Réunion du 2 décembre, B Avisn°99. ) Cahierd’acteurn®io.
verbatim p. 36. @ Avis n°56. ) Réunion du 2 décembre,
@ Id.p.31. 5 Avis n°100. verbatim p. 24.
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Les limites de la méthode ont été débattues.

Certains participantssesontinterrogéssurlapriseencomptede 'ensemble
des colts associés au projet, notamment concernant les dépenses de
maintenance desinfrastructures.

A cette question, posée a plusieurs reprises @, RFF a répondu que « L’étude
socio-économique réalisée pour les différents scénarios soumis au débat
public integre bien les colts d’entretien des sections de ligne nouvelle
du projet LNOBPL, ainsi que les colts d’entretien des voies actuelles
pérennisées et doublées par le projet LNOBPL a I’horizon 2030 dans une

Présentation des résultats de 'expertise complémentaire approche différentielle ».
lors delaréunion de Rennes le 2 décembre.

[lestreproché alaméthode de névaluer que partiellementlesimpacts surl’agriculture et ’'environnement.

Ainsi a plusieurs reprises, des demandes de précision ont été formulées a propos de «la prise en compte, dans les codts
(balance bénéfices/colts), de laconsommation des terres agricoles: prend-on en compte aussi les pertes d’activité (et aussi
d’emplois)dans les activités amont et dans les activités aval tout le secteur des industries agro-alimentaires?» En réponse
RFF précise que «le bilan intégre, dans le colt, les éléments qui feront 'objet d’une transaction monétaire achat du foncier
et mesures compensatoires @ ».

Le Pays de Redon dans son cahier d’acteur # plaide pour une véritable intégration des enjeux environnementaux:
«Surcepointparticulierets’agissantd’un investissement public, il nous semblerait judicieux d’avoir une approche en termes
de comptabilité environnementale en colts de restauration des milieux impactés. La méthode consisterait a valoriser les
codts de restauration des milieux naturels impactés et a les intégrer dans les cash-flow permettant le calcul de la Valeur
Actuelle Nette. Dans le cadre d’un projet de cette envergure, on ne peut se limiter a une approche financiére classique face
auxenjeux de maintien du capital naturel. »

De la méme maniere, les départements llle et Vilaine et Loire Atlantique indiguent “ que le choix du scénario ne pourra se
fairequ’apres un bilan détaillé desimpacts en particulier agricoles et environnementaux.

D’autreslacunessont évoquées:

Toujoursdansson cahierd’acteur, le Pays de Redon poursuit:« Nous considérons au contraire gu’une réflexion approfondie
surl’évolution dela qualité de I'offre de services (cadences, horaires et types de trains) ne peut étre déconnectée d’'un projet
d’investissement public telque LNOBPL. Cette évolution constitue méme un élément majeur de I'analyse socio-économique
parle calcul dela Valeur Actuelle Nette (VAN)... Nous relevons aussi une relative faiblesse de I'analyse socio-économique sur
'enjeudu fret ferroviaire. »

La méthode ne rend pas compte - ne peut rendre compte? - de mutations en cours dans les domaines technologiques,
sociologiques.

@ Questionsn°6y,9;. 6) Cahierd’acteurn®o.
@ Questionn°133 et réponse. @ Cahier d’acteurn®24.
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Les participants mentionnent plusieurs évolutions en cours et s'interrogent sur leur impact sur les évaluations socio-
économiques:les offresde cars, 'évolution technologique, le covoiturage, les low costs:

«Avez-vous pris en compte les nouvelles mesures inscrites dans la loi Macron concernant les liaisons en car? Que veulent
dire les chiffresannoncés de fréquentation envisagés en 2030 si des cars circulent a plein surla route Nantes-Rennes?®»
«ll'n’yaaucun rapprochement dans les études entre la demande envisageable a moyen terme et 'évolution technologique
quiest parcontre assez prévisible. Parexemple I'évolution probable vers la conduite automatisée des véhicules personnels
surautoroutes et afaible vitesse pour les transports en commun de proximité .

Demémeunintervenantinterroge surlaprise en compte du covoiturage®.

Desassociations considérentque « leschéma (régional multimodal) doit anticiper les effets de lalibéralisation du transport
parcars et du transport ferroviaire ainsi que les difficultés croissantes pour rentabiliser les dessertes TGV et intégrer la part
grandissante du covoiturage“ ».

Les experts partagent ces questions mais soulignent la difficulté a y apporter une réponse; ils suggerent de poursuivre
la réflexion: « 'éloignement dans le temps fait que nous avons une assez grande marge incertitude sur des parametres
comme la force de la concurrence (routiere - covoiturage autocar) ou aérienne - réaction des low costs... le covoiturage ou
les nouveaux modes quisonten train d ‘émerger font partie de ce que nous considérons étre des sujets émergents quivont
nécessiter de recaler les modeles © »,

Lavaleurdu temps, élément clé du calcul de rentabilité, est-elle correctement appréhendée?

Uninternaute demande:«acombien est valorisée la minute de transport gagnée ©?»

Tandisquele CESER Bretagne souligne que “«la question posée parles citoyens, quine peut étre éludée, est celle du colt de

laminute gagnée. »

Lesexpertsdu CGEDD précisentque«/esvaleurs du temps utilisées dans le modéle sont fixées parlacirculaire Robien, ce sont

des valeurs normatives puisqu’il n’y a pas de marché». llsindiqguent encore qu’elles « ont été révisées en 2013 dans le cadre

durapport QUINET ».1ls soulignentenfin que « siles études se poursuivent elles devront I'étre avec ces nouvelles valeurs.©»

- RFFindique que «l’instruction gouvernementale de Juin 2014 qui affecte des valeurs nouvelles a des paramétres tres
dimensionnants comme la valeur du temps devra étre dorénavant prise en compte @».

- Et Olivier Klein (Laboratoire d’¢conomie des transports a Lyon), apporte un éclairage complémentaire a ce propos “9:
«Les gains de temps sont extrémement valorisés dans les bilans socio-économiques. Cela pose un probléme:
sices gens (les usagers) gagnent du temps et accordent une valeur importante a leur temps, pourquoi ne sont-ils pas préts
apayerplus cherleur billet?»

- «llyaaussides arbitrages de nature politique dans les valeurs tutélaires utilisées dans le modéle, qui concernent les
valeurs du temps, qui concernent les valeurs environnementales, les valeurs liées a la sécurité routiere nous pouvons
imaginer que d’autres choix politiques conduisentades valeurs du temps plus faibles et a des valeurs environnementales
plus fortes ».

@ Avis n°82. ©  Avis n°56.

@ Avis n°100. ) Cahierd’acteurn’4.

) Audition des experts, 2 décembre, verbatim p. 6. ® Réunion du 2 décembre, verbatimp.9gets.
@ Cahier d’acteurn®32. ® Id.p.21.

9 Réunion du 2 décembre, verbatim p. 28. @) |d.p.27ets.
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Le mafitre d’ouvrage lui-méme souligne les limites du calcul:

«D’une maniére générale, il n’est pas possible dans le cadre de grands projets de transport de parvenir a une évaluation
compléteetpartagéedesimpactssurlesfilieres d’activité. Parexemple, lesimpacts en termes de développement économique
(quieuxsont positifs)ne sont pas davantage intégrés. Il s’agit d’une limite du calcul socio-économique @ ».

«Nefaisons pas dire a ces modeles plus qu’ils ne peuvent dire » souligne 'expert du CGEDD; il poursuit: « /e rapport QUINET
suggére mais avec beaucoup de prudence, d’aller vers la prise en compte des bénéfices économiques élargis @ ».

Olivier Klein « confirme la nécessité de poursuivre et refaire ces calculs avec des modéles affinés qui n’existent pas encore ».

Ilenrésulte plusieurs points de vue sur l'interprétation des données de rentabilité.
Quelle conclusiontirerdesvaleurs calculées de TRI et de VAN? Peut-on raisonner sur une valeur absolue?

Plusieurs participants font part de leur perplexité:
«AlaréuniondeRennesaprés le rapport d’expertise les orateurs ontadmis
qu’aucun des projets n’était rentable. Alors pourquoien choisirun?
«Seul le scénario bleu présente un colt socio-économique positif (dossier
complet p. 122) et encore. Alors pourquoi proposer les autres scénarios?
Leurs bilans socio-économiques et impact CO2 sont négatifs ! On ne va
quand méme pas dépenser des milliards pour des projets nocifs a la
SOCi8té @11y

« Enfin argumentation économique ne se base que sur des VAN et TRI qui
peuventserviraargumenterautant dans unsens que dans l'autre ® ».

L’'ensemble de Iéquipe projet du maitre d’ouvrage était ~ « Comment, avec ces chiffres, peut-on proposer ces scénarios dans un
mobilisée pour répondre auxquestions du public. débat public? D’autant que la Cour des comptes, dans le rapport précité,
aconstaté que «larentabilité des projets est systématiquement inférieure aux prévisions © ».
«Lesinvestissementssontdoncsansrapportavecles gainsattendus,commele montrentles évaluations socio-économiques:
lescénariole plus intéressant (scénario bleu « Nord Vilaine ») atteint a peine un taux de rentabilité interne (TRI) de 4 %, seuil
olrun projet commence a étre considéré comme intéressant pourla collectivité ). »

RFF précise son pointdevue:

Ilrappelle que « La VAN permet de mesurer I'intérét d’un projet pour la collectivité. Lorsque celle-ci est positive, C’est que les
avantages sontsupérieurs aux colts, lecontraire lorsqu’elle est négative®. » Propos nuancé dansuneautre réponse:le calcul
socio-économique« vise essentiellementaéclairerla décision parle biais d’un calcul permettant des comparaisons chiffrées
entre projets d’investissement© ».

Les expertsdu CGEDD serangenta cette conception d’indicateurs davantage utiles envaleurrelative qu’en valeur absolue:
«nous ne pouvons pas demanderaux calculs socio-économiques au stade du débat public de donnerune valeurabsolue de
VAN avec une bonne certitude. En revanche nous pouvons espéreravoir un interclassement assez robuste . »

@ Réponsealaquestionn®133. (@ Avis n°23. ® Réponsealaquestionn®118.

@ Audition des experts, 2 décembre, (5 Avis n°56. ® Réponsealaquestionn®133.
verbatim p. 10. ) Cahierd’acteurn®27, EELV Pays de la Loire. 9 Audition des experts, 2 décembre,

) Question n°139. ) Cahierd’acteur n°30, EELV Bretagne. verbatim p. 5.
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Compte tenu des limites de la méthode, une VAN négative ou un faible TRI suffisent-ils a déclarer le projet non rentable?

Levice-président chargé des transports de larégion Bretagne ne questionne pas autre chose quand il ditlors de laréunion
du2décembre:«prenonsdonc ces études comme des indicateurs, des éclairages, dont on vaavoir besoin pour finaliser nos
choix.Iln’yapas toujours une bonne adéquation entre ce que moije nomme l'utilité publique d’un projet et la vérification de
cette utilité publique parle TRI. Si cela avait été le cas au 19éeme siecle, il n’y aurait jamais eu de ligne ferroviaire entre Paris
et Brest, et pourtantilyenaune®s.

Uninternauterejointasamaniere ce questionnement:«// faudrait savoirsile TGV est un outil de service public, quifavorise
doncla cohésion nationale, ou bien un outil de rentabilité, ce qu’il n’est pas méme actuellement. Autant que la Bretagne en
profite, pourunefois. En plus, celane représente que 3 fois le colt d’Ecomouv, donc une somme vraiment accessible avec un
peu de conviction @1

Dans leur ensemble les acteurs institutionnels et économiques n’ont pas questionné les calculs eux-mémes mais se sont
appuyéssurles éléments de rentabilité pour établir ou conforter leurs choix en matiéere de scénarios.

Laplupartd’entreeuxoptentsur cette base pourlescénariodit«bleu»:

Il s’agitde« privilégier un scénario financiérement réaliste ®».

«Lescénario bleu sedistingue nettement des 2 autres pour un codt global plus raisonnable @y,

«Privilégier les variantes du scénario bleu qui sont les moins coliteuses © »,

«Etretechniquementet financierement réaliste afin que sa réalisation intervienne dans une échelle de temps acceptable® ».
«Lescénario bleu du projet LNOBPL offre des gains de temps, de trafic et de fonctionnalités importants, manifestés parson
taux derentabilité interne de 3,9 %, pour un colt global nettement moindre que les autres scénarios “vert” ou “mauve”? »,
«Le scénario bleu apparalt comme le plus efficient il se distingue nettement des deux autres avec des gains de temps de
fonctionnalité de trafic quirestent importants pour un codt global plus raisonnable © ».

La CClI Nantes St-Nazaire se positionne en faveur du scénario bleu qui« répond aux critéres retenus. En particulier, son co(t
estlemoins élevé (quelle que soit la variante) pour un taux de rentabilité interne le plus élevé (quelle que soit la variante)© ».
llenestde méme pourlaCCl PaysdelaLoire .

Les co(its du projet sont parfois jugés élevés, voire exorbitants.
Certains qualifientle projet de « pharaonique #¥ ».

Le Collectif “35 contre Notre Dame des Landes” et un internaute trouventlesscénarios« hors de prix“? ».
EELV Bretagnejuge le co(it du projet«disproportionné @)y .

@ Réunion du 2 décembre, verbatim p. 29. ©  Cahierd’acteur n°17, Métropoles de Nantes et de Rennes.
@ Avis n°46. ©  Cahierd’acteurn®29.
) Cahier d’acteur n°2, Région Bretagne. @9 Cahier d’acteurn®31.
@ Cahier d’acteurn°3, P6le métropolitain 9 Question n°6, avis n° 49, 14.
Loire Bretagne. @) Avisn°77,33.
5 Cahier d’acteur n°5, Région Pays de La Loire. @3)  Cahier d’acteur n®30.

6 Cahierd’acteur n®°13, CCl Rennes.

) Cahier d’acteur n°14, CG Finistére, Brest Métropole Océane,
Morlaix communauté, Quimper communauté, Lannion Trégor
communauté, CAn°21, Pays de Brest P6le métropolitain.
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Mais dans une réponse RFF précise que « le projet LNOBPL présente un coGt comparable aux autres projets d’infrastructures
ferroviaires de cetteampleur® ».

Les expertsinsistent surla maftrise des colits de construction.

Les experts du CGEDD indiquent dans leur rapport et en réunion publique que: «on note une dérive des colts de travaux
ferroviaires parrapportal’indice des prixalaconsommation la sensibilité au codt quia été repérée appelle une optimisation
tres forte des colts ».

OlivierKleinsouligneasontourqu’«ilyaunenjeuaréduire les colts du ferroviaire »etnote« lamultiplication parun facteur
5des colts de constructionau km entre la LGV Paris Lyon et SEA entre Tours et Bordeaux®. »

De nombreuses contributions demandent ou proposent des optimisations de co(t.

Cesrecherches d’optimisation ont permis au maitre d’'ouvrage de s’expliquer sursa méthode de calcul:

«L'estimation du codtdesinfrastructures nouvelles résulte de I'application de ratios de colts par kilométre d’aménagement.
Ces ratios évoluent en fonction de plusieurs paramétres dont en particulier la topographie et I’hydrographie des milieux
traversés. Le maintien dela circulation des trains pendant la durée des travaux est également un paramétre dimensionnant
ducoltdesscénarios®».

Plusieursquestionsou prisesde position militent pourunscénarioau plus pres de I'existant, prochedoncdu scénario mauve,
oudumoinss’interrogentsurlesraisons de son coltélevé.

Une intervenante questionne: « ne serait-il pas raisonnable de conserver le trajet actuel en 'aménageant (économies et
préservation environnementale)@?»

A quoi RFF répond que « le scénario mauve ne constitue pas le scénario le moins colteux car 'intervention au plus proche
de l'existantimplique unlinéaire conséquent d'aménagements et des codts importants d’intervention sous exploitation®».

Plusieurs participants au débat ontdemandé que I'analyse de rentabilité soit effectuée en découpant le projet par liaison @,

Un intervenant ” bute sur 'impossibilité déclarée par le maftre d’ouvrage a faire des calculs « par morceaux ». Pour RFF,
«leprojet LNOBPL a été étudié comme un tout, devant répondre aux cing objectifs fixés par les partenaires. Ainsi, le projet n'a
pas été concu comme l'addition de parties indépendantes mais comme un tout; un tout unique et indissociable, le chiffrage
des différentes parties s’integre également dans une approche globale qui permet d’optimiser 'investissement. La question
des colts par axe et variantes a effectivement été renseignée en mentionnant les linéaires et types d’'aménagement afin de
percevoir les poids relatifs. Ce découpage est purement théorique car les études ont été menées en prenant pour hypothése
une réalisation complete de scénarios qui prévoient, de fait, une massification d’ensemble ».

«Les comparaisons entre les différentes parties des trois scénarios sont impossibles. Pourtant, la aussi connaitre le codt et les
résultats obtenus partel ou telaménagement de section serait trés utile pour le débat » regrette le groupe EELV Pays dela Loire®.

@ Réponseala question n°6. @ Question n°115. ® Questionsn°111, 25, 53, 81.
@ Réunion du 2 décembre, verbatim p. 27. (9 Réponsesaux questionsn°115 ) Question n° 40 et réponse de RFF.
) Réponsealaquestionn®11s. et111. ®  Cahierd’acteurn®2y.
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4.2. LEFINANCEMENT

De maniere générale, le financement des infrastructures ferroviaires est supporté par les contribuables, a travers
Iinvestissement des collectivités et de ’'Etat essentiellement, et pour une moindre part, par les utilisateurs des trains, a
travers le coltdes billets.

La réflexion sur le financement du projet au moment du débat public se
situe tres en amont de son éventuelle réalisation, ce quilarend en partie
prématurée aux yeux du maftre d’ouvrage:

« Pour des projets du type de LNOBPL, c’est généralement lors de la
déclaration d’utilité publique, quiintervient aprés 'enquéte publique, que
sont précisées les modalités de financement de la phase de réalisation. A
cestade, il esttrop tot pour définir le mode de financement qui sera retenu
pourlasuitedece projet. Eneffet, ce n’estqu’al’issue du débat, et en tenant
comptedeséchangesetavis exprimeés, que RFF, maftre d’ouvrage du projet,
. décidera de la suite a réserver au projet. En cas de poursuite, une nouvelle
Laquestion du financement a été traitée lors de phase d’études devra étre lancée pour définirle tracé a soumettreaenquéte
fareunion duzdécembreaRennes. publique. Elle donnera lieu a un échange avec les partenaires en vue de
déterminerles financeurs et les modalités de répartition de leurs apports respectifs pour ces études. Il conviendra également
de définirle mode de maftrise d’'ouvrage, publique ou en partenariat public privé. Cette décision prend en compte la capacité
de I’Etat ainvestir et les choix retenus en matiére de gestion des risques, en fonction des spécificités du projet. Il convient
toutefois de rappeler que le projet LNOBPL s’inscrit dans une perspective de réalisation a ’lhorizon 2030. A cette échéance, on
ne peut préjugernide 'état des finances publiques, nides modalités de financement qui seront alors envisageables pour les
équipements et infrastructures publiques, nides clés de répartition entre les partenaires ™».

Mais pour Olivier Klein:«on ne peut pas débattre de tout mais il ne faut pas non plus ne débattre de rien ? ».

Le caractéretrésanticipédudébatsurlefinancementne permet pasau publicderecevoirdesréponsessurdeuxquestions
pourtant percues comme critiques par lui:le prixdu billet et lacapacité de financement.

Le prixdu billet

Les participants considerent que le prix du billet fait partie intégrante de l'offre qui leur est faite et conditionne a la fois
leurs choix actuels en matiere de mobilité et leur intérét pour le projet. « Je considére que le tarif du billet Brest-Nantes est
prohibitif. Dans ces conditions, il est préférable de prendre sa voiture® ».

«La question du prix du billet en 2030 ne trouvera pas de réponse lors de ce débat, mais pour le CESER la réussite du projet
LNOBPL repose aussisurune politique tarifaire juste et équilibrée @ »,

«Cestsdrqueletarifde Nantes-Rennes nedoit pasinciteraprendrele train. Sic’est pourinvestirdes millions d’euros et avoir
destrains vides a cause de la préférence des voyageurs pour le trajet parla route, cane sert pas a grand chose ©».

@ RFF réponses aux questions n°97,81131. B Avisn°22. ) Commentaires sur ’avis 15.
@ Réunion du 2 décembre, verbatim p. 28. @ Cahierd’acteurn®4.
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La FNAUT dans son cahier d’acteur @ consideére que « Les scenarii doivent évaluer les péages (et 'impact sur le codt des
billets). Surtroncons courts, la tres grande vitesse, colteuse est de peu d’intérét, ne profite qu'aux grandes villes, mais risque
de laisserde c6té des territoires et des trains du quotidien, par manque d’interconnexion et de financement ».

Les craintes d’une hausse du prix du billet s’expriment de facon répétée:

«Ll’investissementimpliquera,comme d’habitude, des colts élevés d’exploitation quimaintiendrontle prix du billet de train
aunniveau tres élevé, tant pourle particulier que pourla collectivité® .

«LaSNCFaindiqué que dans les derniers mois les TGV ont vu leur nombre de voyageurs diminuer, compte tenu du colt des
billets. Quelles prévisions dans les 3 cas? Pour les petits revenus, aurez-vous plus ou moins de voyageurs et pourront-ils
encore voyager®?»

RFF«abien précisé qu’il yaurait, pour tous, une augmentation du prix du billet. Méme si on n’est pas a 10 minutes prés®. »

RFF reconnait ne pouvoirrépondre précisément:

«llestdifficile d’estimerquel seraitle prixdu billetavec la mise en service du projet LNOBPL :rappelons en effet que la politique
commerciale et la tarification sera proposée par les différents opérateurs et les autorités organisatrices des transports lors
de la mise en service du projet. Toutefois, pour les besoins des études de trafic et socio-économie du projet LNOBPL, des
hypotheéses d'augmentation des prix des billets ont été prises © ».

La question souligne O Klein est bien d’arbitrer entre les apports des contribuables et les apports des usagers, via le prix
du billet:

«llyadeuxlogiques de conception des projets: on peut le concevoir de maniere a maximiser les revenus générés par les
projetsdonc générés parle trafic-on fera payerau maximum les usagers-on peut concevoirle projet autourd’autres priorités
quijustifient des financements publics, priorités territoriales, environnementales, sociales ».

Ilobserve également qu’un fort financement public est peu redistributif.

Pour luiily alieu de débattre sur ce partage entre usagers et contribuables en précisant ceux des objectifs qui viennent
justifier une participation des contribuables.

Lacapacité de financement

Nourri par la situation économique actuelle, un scepticisme s’est fait jour sur la capacité des acteurs a financer le projet.
Finalementlaquestionde fond c’est:«quiva payer?»

«Pourunprojetdontlecoltestestiméentre3,1etssmilliards deuros,ilapparalt plus quelégitime de répondre ala question
suivante:Quiva payer©?»

«Comment voulez-vous financer tout cela”?»

«Lecontexteactuel des finances publiques devrait nous conduire a davantage de sagesse, ne serait-ce que pournos enfants®. »
«Ladettedusystémeferroviaire aurait-elle déja été résolue?Suite alaréforme ferroviaire, n’est-ce pas les collectivités locales

@ Cahierd’acteurn®é6. 5 Réponse alaquestion n°143.
@ Avis n°14. ©  Question n°®81.

) Réunion du 2 décembre, verbatim p. 18. ) Questionn°1s.

@ AVis n°54. @  Avisn°9s.
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et ’Etat, dont les caisses respectives seront vides, qui doivent désormais assumer I’intégralité des colts de construction de
nouvelleslignes®?»

«l’année derniere, on a beaucoup parlé du financement du ferroviaire, il y a eu un gros débat, surtout en Bretagne, sur
I’écotaxe. Il n’ya pas d’argent pourtout faire doncil faut faire des choix @ »,

Levice-président de laRégion Bretagne chargé des transports faitremarquer que: « le développement de 'ambition publique
nesignifie pasautomatiquementaugmentation des déficits et dérive inflationniste », illustrant son propos par I'évolution de
I'offre et du trafic TER depuis 2004 5.

Le débat a permis de préciser ce qu’il en était des modes de financement actuels “ et quel serait le niveau d’endettement
desrégions .

Laquestiondeladateetdu phasage

Cette question a éte d’abord évoquée par certains acteursdans leur cahier
d’acteurs:

«lLeCESERabien conscience que 'ensemble des travauxinhérents au projet
pose la question de leur priorisation et de leur phasage. A ce titre le CESER
suggere de prioriser 'ouest de la Bretagne®. »

Lacommunauté dePontivy Loudéalvoitdansle phasage unefagonderevoir
le choix entre scénarios: « les écarts de codts qui constituent 'argument
principal des partisans duscénario bleu peuvent étre relativisés. En effet, en
prenanten compte 'ensemble des travaux aréaliser pourobtenirdes gains
detemps de parcours équivalents (entre les scénarios bleu et vert) et surla
based’unphasage du projet, le codt total de l'infrastructure serait selon des
estimations prévisionnelles quasi équivalent ?».

Plus de 300 personnes ont assisté a la réunion de Pontivy.

Elle aété égalementsoulevée parle pointde vue des experts:
Lesexpertsdu CGEDD notentque«/avaleuractualisée nette du projetaugmente avec un décalage de la date, c’est-a-dire qu'il
yaunavantage collectifaallerau-dela de 2030 pour la mise en service @ ».

Olivier Kleinindique de son cOté que « parler du phasage, parler de la réalisation partielle des projets est aussi une maniére
de ne pas tuerles projets© .

Unintervenantréagit: « pour quelle raison n’envisage-t-on pas ce phasage et on est toujours a dire 2030. (..) Est-ce gu’on fait
toujours touten méme temps et on ne phase rien 49?2

Ce aquoi RFF répond: «ce projet est percu comme un tout, parce que c’est un projet global d'aménagement du territoire.
La question du phasage pourrait peut-étre étre évoquée mais dans des phases ultérieures de la construction . »

@ Questionn°9y. @ Question n°107 a propos ® Réunion du 2 décembre,
@ Réunion du 2 décembre, des TER. verbatim p. 26.
verbatim p. 16. ) Question n°9s. © Idp.28.
6 Réunion du 2 décembre, © Cahierd’acteurn’. 9 Id p. 40.
verbatim p. 30. ) Cahierd’acteurn®y. @3 Id p. 40.
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Dans un environnement de ressources financiéres rares, plusieurs participants plaident pour une autre allocation des
dépenses publiques en faveur des liaisons du quotidien.

«Nous narrivons déja pas a financer la totalité de la stabilisation de I'dge du réseau ferroviaire, alors pourquoi continuer a
construire des lignes nouvelles ™ ».

«Lesliaisons Quimper-Brest et nord-sud en Bretagne intérieure on y travaille dit-on mais on ne dispose pas d’argent pour les
faire. N'est-ce pourtant pas prioritaire ??»,

«Pourquellesraisons la priorité daménagement des voies ferrées est-elle donnée aux grands axes alors que ce sont les axes
secondaires quienontle plus besoin®?».

«Autotal, danslasituation morale, sociale, économique présente, il seraitindispensable de concentrer les efforts publics sur
des réalisations modestes, efficaces et réellement utiles aux « gens ordinaires » . »

«Je souhaite que le projet de LPOBPL prenne en compte les options suivantes: donner la priorité a des infrastructures de
transporten commun quirépondentaux besoins de déplacements interurbains de la majorité de la population régionale®».
«Ce projetaspirera tous les financements alors qu'on a du mal a trouver quelques millions pour rénover certaines lignes®©».
«Visiblement il existe un hiatus importantentre le souhait du public de voirles lignes SNCF locales se développer et les des-
sertess’élargiraux villes moyennes et le souhait des décideurs du tout TGV »

Ces positions indiquent que le projet LNOBPL est mis en concurrence
avec d’autres investissements de maintien du réseau du quotidien,
jugés prioritaires,alorsque le maftre d’ouvrage et lesrégions soulignent
leur complémentarité:

« Le projet de Liaisons nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire est
envisagéapluslongterme, al’horizon 2030. Cohérentavecle Grand Plan
de Modernisation du Réseau, il permet de tirer profit des investissements
déjaréalisés et planifiés surle réseau existant . »

«Leprojetde Liaisons nouvelles Ouest Bretagne-Pays de la Loire, s’inscrit
dans le cadre de ce programme, dans la continuité de la LGV Bretagne-
Pays delaLoire et des travaux de modernisation des lignes Rennes-Brest

Les membres de la CPDP ont présenté leurs premiéres
conclusions lors de la réunion cléture. et Rennes-Quimper, en cours de réalisation . »

Pourlevice-président du conseil régional de Bretagne chargé des transports: « Il faut bien situer le sujet et le pourquoi de ce débat
public. Il nes’agit pas pour nous d'attendre 2030 pour réaliser un certain nombre daménagements internes au territoire breton®“. »
Lapublication pendantledébatdurapportdelaCourdescomptessurlagrandevitesse ferroviaireaéclairéle débat LNOBPL
etlaquestiondeson bienfondé économique, environnemental et social d’unjour particulier.

Bien que RFF souligne que « le projet LNOBPL differe des lignes a grande vitesse considérées dans ce rapport », certains
participantsyont puisé undoute surla pertinence du projet.

@ Questionn°9y. (5 Avis n° 86. ®  Réponsealaquestionn®63.
@ Questionn°139. ©  Avisn°8s. (9 Réunion du 2 décembre,

6} Question n°124. 7} Avis n°63. verbatim p. 14.

@ Avis n°g6. ®  RFFréponsealaquestionn®124.
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«D’oumaquestion: pourquoicette LGV Nantes-Rennes serait meilleure (ou moins pire)quelesautres LGV surlesquelles s’est
appuyélerapportdela Courdescomptes®?»

«Jem’interroge surle colt des projetsal’heure ot la Cour des comptes souleve la question des moyens® ».
«OnveutduTGVdanstouslescoinsdeFrancemaisaquel prix!Legaindes/8 minutes pourBrest-Parisen 3 heures mefaitdire que
certains décideurs bretons veulent s’offrir une danseuse. Mais qui paie? Nous. Le Carhaisien ou Paimpolais en profitera-t-il?
Quiddelirrigation du territoire breton avec ces TGV 7?2 »

L’'association ALTRO ade son coté tres fortement contesté les conclusions de ce rapport @.

Bien au-dela du seul projet LNOBPL, c’est la question de la rentabilité et donc de la pertinence du ferroviaire qui surgit a
travers lesinterrogations de certains participants.

«Lorsqu’on parcourtles questions ou interventions, on ressent une forte demande d’irrigation du territoire par le ferroviaire.
Pourtant le train reste, me semble-t-il, un moyen de transport de masse. Pouvez-vous, a partir de votre expérience et/ou
apartirdesdonnéesdelabibliographie, nousindiquerapartirde quels seuils de population uneliaison ferroviaire entre deux
villes peut fonctionneren équilibre économique 4?2 »

D’une maniére générale, le débat a propos du financement du projet LNOBPL a mis en lumiére des difficultés récurrentes
s’agissant de débats sur le financement d’infrastructures ferroviaires, difficultés liées a la fois au caractere anticipé des
réflexions et aux limites de compétence du maitre d’ouvrage gestionnaire d’infrastructure qui ne maitrise pas les éléments
detarification et lasituation financiere de I’état ou des régions .

La nature et les enjeux des questions qui ont été abordées autour de ce theme ont également illustré la difficulté a se
prononcer sur un projet sans avoir la possibilité de « jouer» avec ses composantes - raisonner par liaison, phaser dans le
temps - et sans avoir de compréhension fine du schéma de mobilité global qui le sous tend -investissements du quotidien
versusinvestissements LNOBPL.

Sans prétendre résumer ce compte rendu on peut mettre enrelief des éléments quiont marqué le débat:
Un projet méconnu,

Un objectif de gain de temps, Paris - la pointe bretonne en trois heures partagé par la plupart des collectivités
territoriales, et lesacteurs économiques, mais tres discuté par les intervenants,

Lademanded’élargirlaréflexion al’ensemble des liaisons régionales et entre les deux régions,

Une sensibilité forte au prix du billet, alors que la rentabilité socio-économique du projet apparait limite,
Des variantes surlaliaison Nantes - Rennes qui pourraient étre étudiées de facon plus approfondie,
Defortes réserves surles emprises foncieres.

@ Question n°94. @ Réunion du 27 novembre, verbatim p. 24.
@ Avis 63. (5 Question n® 77.
) Questionn®g.
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5/ RECOMMANDATIONS

Guillaume Pépy, actuel président du groupe SNCF déclarait @: « /e
temps n’est plus ou les gens disaient voila on va se prononcer sur un
schéma et puis C’est tout. RFF C’est le gestionnaire de I'infrastructure et
en méme temps ce que le législateur souhaite c’est que ¢a soit vu dans
un cadre plus vaste, qu’on ne parle pas seulement infrastructure mais
qu’on parle service et qu'on ait une vision globale. Je pense que le débat
démocratique atouta gagneracette vision globale ».

Alors que RFF a d’abord présenté le projet LNOBPL comme un projet
d’infrastructures, le débat a mis en évidence une demande forte
d¢élargissement du champ de la discussion. Le rapprochement du
gestionnaire du réseau et de I'exploitantactuel au sein du groupe SNCF
devrait faciliter cette évolution.

Sile projetse poursuitil est nécessaire que laconcertation quiseramise en place permette une réflexion collective ouverte
quidevraitsarticulerautour des themes quiont traversé une bonne partie des débats:

les besoins de mobilité de la population des deux régions et les perspectives d’évolution de cette mobilité au cours des
annéesavenir®,
les choix d’'aménagementdu territoire quisous tendent les politiques de transport .

Dans ce contexte, la concertation a venir @devrait impliquer non seulement SNCF Réseau mais aussi les autres acteurs de
cespolitiques de transport et d’aménagement.

Un autre point sur lequel il parait important d’insister est celui des spécificités du rail au sein des moyens de transport
collectifs. Ledébatautourdu projet LNOBPLmontre que les contraintes spécifiques du railetles colts quiendécoulent pour
la collectivité ¥, sont négligés ouignorés par beaucoup des intervenants dans le débat.

Le projet peut donc étre 'occasion de déployer un travail de partage et d’explication autour des spécificités techniques,
fonctionnelles et économiques du rail.

@ Colloque de RFF surla concertation le 29 avril 2014 - www.colloqueconcertation-rff.fr/content/guillaume-pepy-president-de-la-sncf

@ Ilyavingtans Internet n’était pas disponible pour chacun, aujourd’hui nous I'utilisons quotidiennement et nous revendiquons des accés
Internet partout, y compris dans les trains! Ce changement donne une indication sur la rapidité des changements qui peuvent intervenir
dans nos modes de vie.

) Cepointest particulierement sensible en Bretagne, région ot la nécessité du désenclavement a, peut-étre, occulté les problémes
d’aménagement du territoire régional.

@ Cette concertation devra sortir des cadres habituels de I'exercice pour permettre un travail collectif autour de ces thémes, par ailleurs
forts complexes.

9 Le codtdesinfrastructures et des déplacements intra régionaux reste pour une bonne part ala charge des contribuables car le financement
fait trés largement appel aux contributions de I’Etat et des collectivités des régions.
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Ce travail devrait logiqguement conduire au développement d’une réflexion collective sur les complémentarités entre les
différents modes de transporten fonction des caractéristiques des territoires a desservir.

Sur un plan plus technique, le débat a mis en exergue une demande claire des citoyens pour une explication des choix
techniques effectués. Dans le projet LNOBPL certaines hypotheses de dessertes ou de tracés n‘ont pas été prises en compte,
les Ligériens et les Bretons veulent savoir pourquoi.

Il paraitdoncimportantque,dansl’éventualité d’'une poursuite du projet, lesAOT et RFF détaillentde maniére fine ’ensemble
des hypotheses qui ont été examinées tout au long des études du projet et expliquent clairement les raisons de I'labandon
de certaines de ces hypotheses.

Cepointestparticulierementimportant pourlaliaison Nantes - Rennes pour laquelleles participantsau débatont proposé
de multiples solutions de tracé. Spécifiguement pour cette liaison, pourraient étre mis en place de véritables ateliers

participatifs surles possibilités de tracé delaligne.

Enfinlaquestion desemprises fonciéres devra faire 'objet d’'une attention toute particuliere.
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ANNEXES

Annexe 1:Listedesauteursde cahiers d’acteurs
Annexe 2:Budgetdu débat public

Annexes disponiblessurlaclé USBjointe au compte rendu

1/ Lorganisationdudébat
- Lettredesaisinedela CNDP
- Décisiond’organisation d’un débat public
- Nomination du Présidentde la CPDP
- Nomination des membres de la CPDP
- Validation des modalités d’organisation
- Courriers et décision expertises complémentaires

2/ Lacommunication
- Récapitulatifdesactionsdecommunication
- Sommairedelarevue de presse
- Revuede presse

3/ Lesdocumentsdudébat
a.Documents du maitre d’ouvrage
- Dossierdu maitre d’ouvrage
- Synthese du dossier du maitre d’ouvrage

b.Documentsdela CPDP
« Journaux du débat
- Lettres électroniques

c.Ledébat
c.1 Réunions publiques

« Verbatimsetsynthesesdesréunions publiques
c.2 Rencontresvoyageurs
c.3 Letravailaveclesétudiants
C.4 Lescahiersd’acteursetlescontributions,analyse
5 Lesexpertisescomplémentaires

4/ L’évaluationdudébat

Tous lesdocuments du débat ainsi que les questions et réponses
formulées au cours du débat sont consultables sur lesite:
http://Inobpl.debatpublic.fr
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ANNEXE 1:LISTE DES CAHIERS D’ACTEURS

19

20

Départementdes Cotes d’Armor
Région Bretagne

Pole Métropolitain Loire-Bretagne
CESER Bretagne

Région Paysdelaloire

FNAUT Bretagne et Pays de Loire
Pontivy Communauté/CIDERAL

CCl Bretagne

Pays de Redon Bretagne sud
ACIPA/CEDPA

ANDE

CARENE, Cap Atlantique, CCdu Pays
de Pont Chateau Saint Gildas, CC Loire
etSillon

CCIRennes

Conseil général du Finistere,

Brest Métropole Océane, Quimper
Commaunuté, Morlaix Commaunauté,
Lannion Trégor Communauté
Acteurs économiques finistériens
Mouvement Européen Charente
-Maritime

Rennes Métropole et Nantes Métropole
Mouvement Démocrate Loire
Atlantique

Syndicat mixte aéroportuaire

du Grand Ouest

ALTRO

21
22
23
24

38
39
40
41
42
43

Pays de Brest Pole Métropolitain
AUTIV

Mouvement Démocrate Vendée
Départements d’llle et Vilaine
etdelLoire

NEXUS

Mouvement écologiste indépendant
EELV Pays de Loire/Nantes Métropole
CGT Bretagne et Paysdelaloire
CCINantes Saint-Nazaire

EELV Bretagne

CClPaysdelaloire

CANE, IVINE, FNE Pays de la Loire,
UMIVEM, LPO 35

AVA/APSEE

ubDB

CERCLE PIERRE LANDAIS

Conseil de développement du Pays
d’Auray

Chambres d’agriculture, FDSEA,
JABretagne et FNSEA et JA Loire
Atlantique

Lamballe Communauté

Lorient Agglomération

Bretagne Vivante

Saint-Brieuc Agglomération
CESERPaysdelalLoire

Pays de Saint-Brieuc

COMPTERENDU |77

DEBAT PUBLIC - Liaisons ferroviaires Bretagne-Loire - LNOBPL

http://Inobpl.debatpublic.fr



DEBAT PUBLIC
PROJET LNOBPL

ANNEXE 2:BUDGET DU DEBAT PUBLIC

FRAIS ENGAGES PAR LA CPDP

Fonctionnement du secrétariat général et de la CPDP (salaires et frais de

o S ) ) . , 350 000,00 €
mission), locaux, matériels informatiques, fournitures, frais de déplacement
Marché prestataire logistique 300 000,00 €
Location des salles 25 000,00 €
Marché prestataire communication 260 000,00 €
(studio graphique, impression des documents du débat) ’
Marché d'animation des outils et du site Internet 95 000,00 €
Achat d'espaces presse et affichage public 360 000,00 €
Marché d'analyse du débat 25 000,00 €

1 415 000,00 €

Conformément alaloi,les dépenses relatives a 'organisation d’un débat public sont prises en charges par
le maitre d’ouvrage.

Lesfraisdedéplacementsetd’hébergementdes membresdelaCPDPsontalachargedela CNDP.Les membres

de la CPDP ont ainsi été indemnisés a hauteur de 44 896€ et leurs frais de transports et d’hébergement
sesontélevésa 9046 €.

CREDITSPHOTOS : Fotolia - lodefx « F. Jouanneaux « A. Mahot - D. Mingant - F. Pieau
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