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A VOS COTES
1 CONTEXTE

1.1 OBJET DE L’ETUDE

Dans le cadre de la révision du SCOT du Pays de Fougeéres, de I'élaboration du SRADDET
de la Région Bretagne, les élus du pays en partenariat avec Fougeéeres Agglomération,
Couesnon Marches de Bretagne et la commune de Fougéres ont souhaité lancer en 2019 une
étude prospective sur la structuration de modeles de transport collectif en site propre (TCSP)
pour le Pays de Fougéres a I'échelle départementale, régionale et nationale financée par le
FEADER LEADER au titre du programme de développement local du contrat de partenariat
Europe/Région/Pays 2014-2020.

Les objectifs de cette étude sont :

= étudier en priorité une desserte ferroviaire desservant le Pays de Fougeéeres et
s’inscrivant dans un axe Rennes — Fougéres — Caen, qui prenne en compte les
besoins de développement du territoire,

» s’adapter aux enjeux climatiques en proposant des alternatives au transport actuel
susceptibles de réduire 'empreinte environnementale du territoire,

= proposer des solutions innovantes qui permettent de répondre aux besoins du
territoire,

= contribuer a I'élaboration et au choix d’'une vision commune,

= apporter un document en vue de l'inscrire dans le SCOT du Pays de Fougeres,
1.2 METHODOLOGIE

1.2.1 Méthodologie générale
L’étude générale est subdivisée en deux phases :

= la phase 1 correspond a l'identification des potentiels et des solutions innovantes,
* la phase 2 correspond a la déclinaison des scénarios et de leurs conditions de
réalisation.

La phase 1 consiste a évaluer I'offre et la demande en vue d’identifier des corridors justifiant
la réalisation d’infrastructures de TCSP.

Dans un premier temps, un diagnostic territorial est brievement réalisé avec une analyse des
données démographiques, une analyse des données de mobilité et une analyse des
fréquentations des transports collectifs. Des entretiens avec les acteurs du territoire sont
organisés dans le but de connaitre les besoins et les attentes de la population des bassins
traversés. Le résultat de ces analyses est une évaluation de la demande et du trafic potentiel.

Dans un second temps, des entretiens sont réalisés en vue de recenser les projets connexes
au projet de TCSP et d’apprécier les aspirations des décideurs sur la mobilité au sein de leur
territoire.

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables
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Le résultat de ces analyses est lidentification des corridors justifiant la réalisation
d’infrastructures de TCSP.

La phase 2 consiste a détailler les scénarios qui ont été définis lors de la phase 1.
Trois scénarios ont été sélectionnés pour la phase 2 :
e le scénario train direct Fougeres / Rennes via Liffré,
e le scénario train Fougéres / Rennes via les Lacs (Pays de Vitré),
e le scénario alternatif de CHNS Fougéres / Rennes via 'A84.
Chaque scénario est étudié a travers trois aspects :
e une description du tracé au sein du territoire traversé,
¢ une analyse du dimensionnement de I'offre de service au regard de la fréquentation
attendue,
eune évaluation du projet a travers une estimation des codts, un bilan socio-
économiqgue et un bilan carbone.

1.2.2 Bilan socio-économique

L’intérét du projet pour les acteurs du territoire est présenté sous la forme du bilan socio-
économique. La méthodologie suivie est présentée ci-apres :

1.2.2.1 Laméthodologie suivie pour les trois scénarios étudiés

Le calcul du bilan socio-économique est basé sur la différence des avantages et des codts
procurés entre :

e La situation de référence correspondant aux caractéristiques du réseau de transport
et de services actuels du Pays de Fougeéres et a l'intégration de développements
urbains déja actés ;

e La situation de projet correspondant a la liaison Fougéres-Rennes (ferroviaire ou en
CHNS selon le scénario étudié).

Bien que la finalité du bilan socio-économique soit d’évaluer la pertinence et I'utilité publique
du projet pour la communauté au sens large du terme, il peut se décomposer en plusieurs
« sous-bilans » réalisés pour I'ensemble des acteurs impactés, a savoir :

e La collectivité ;

¢ | 'exploitant du réseau de transport collectif urbain ;

e Les usagers des transports en commun, actuels et reportés ;
e Les tiers.

1.2.2.2 Le cadrage macro-économique de I’évaluation socio-économique

L’évaluation socio-économique est réalisée a I'échelle du projet mais se fonde sur un cadrage
macro-économique national, qui intervient & deux niveaux :

e ’évolution des valeurs de référence, initialement fixées par [linstruction

gouvernementale du 16 juin 2014 et mises a jour régulierement. La présente
évaluation a été réalisée sur la base de valeurs de référence datées du 16 juillet

Mobilités collectives de demain,
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2020. L’évolution de ces données est indexée sur la croissance du PIB et du

PIB/habitant.

¢ L ’évolution des prix, qui est prise en compte par l'utilisation de I'iIndice des Prix a
la Consommation (IPC) hors tabac et qui permet de ramener les valeurs de
référence de l'instruction gouvernementale exprimées en €015, €2017 OU €2018 €N
€2020, UNIité de la présente évaluation socio-économique.

Les valeurs mises a jour de l'instruction cadre (Il - Scénarios provisoires d'évolution du PIB
pour la réalisation de tests de sensibilité Covid V 16 07 2020) prennent en compte la présente
crise sanitaire, avec une valeur du PIB plus faible entre 2020 et 2022 (scénario B) :

PIB avec prise en compte de la crise
sanitaire Covid-19

-10.0% 7.0% 4.0%

Tableau 1 - Variation du PIB entre 2020 et 2022

A partir de 2023, et au-dela, les hypothéses nationales standards de I'évaluation socio-
économiques de PIB, population et PIB / habitant sont les suivantes :

Indicateur Evolution de ’indicateur a partir de 2023
PIB 1.5%
Population 0.3%
PIB/habitant 1.2%

Tableau 2 - Evolution des indicateurs liés au PIB a partir de 2023

1.2.3 Bilan carbone

1.2.3.1 Méthodologie suivie pour le bilan carbone des trois scénarios

La mise en place d’une liaison entre Fougéres et Rennes entrainera une augmentation de
I'offre du réseau et un report modal des voitures particuliéres (VP) vers les transports en
commun (TC). L’impact environnemental du projet est ainsi estimé en termes d’émissions de
gaz a effet de serre évitées.

Afin de déterminer les gains en CO; induits par le projet, sont comptabilisées :

e Les émissions de CO, évitées grace au report modal des VP vers les TC / train ;
¢ La variation des émissions de CO; due a la création d’une liaison ferroviaire ou en
CHNS entre la situation de référence et la situation de projet.

Le bilan carbone du projet correspond a la résultante de ces deux effets.

Les émissions de CO, sont estimées a partir des variations de kilométrages parcourus par
mode, auxquelles sont appliqués les facteurs d’émissions issus de la Base Carbone de
'ADEME (v18) récapitulés dans le tableau ci-dessous. Ces hypotheses intégrent les émissions

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

11/
221



AVOs COTES

liées a la consommation de carburant (amont! et combustion). Ne sont pas incluses les
eémissions liées a la fabrication des véhicules ou a l'infrastructure.

Véhicule Motorisation Facteu;ggg;/s\jgsiéiYsiimont) )
Train (TER) Electricité 711 g CO2eqg/veh.km
Train (TER) Gazole 5 390 g CO2eqg/veh.km
Car Diesel 1054 g CO2eq/veh.km
Bus/car GNV 1128 g CO2eg/veh.km
Bus/car Hybride 679 g CO2eqg/veh.km
Bus/car Electrique 95 g CO2eqg/veh.km
VP Moyenne Moyenne 193 g CO2eq/veh.km

Tableau 3 - Emission de CO2 par mode de transport

1 Le poste "amont" correspond aux émissions liées a la mise a disposition du carburant / électricité
(extraction, traitement, raffinage, transport et distribution).
Mobilités collectives de demain,
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1.3 PERIMETRES

Les études sont réalisées a travers deux périmétres d’étude :

e Un périmetre dit « restreint » entre Rennes et Fougeéres :

AT

CC Couesnon Marches de Bretagne

T

CA Fougeéres Agglomération
_( Fougéres
4 \
-

CC Liffré-Cormier' Communauté

Légende

= Périmétres
Métropole Rennes:-Métropole et délimitations

L) [ Périmétre restreint d'étude
‘ . ‘/'.'.‘\\ o
e ‘“
e

[ Limite EPCI
PR
Ve

Figure 1 : Délimitation du périmétre restreint de I’étude

Réseaux
—— Routes Principales

—— Réseau ferré
Source : Navteq 2017

A

Ce périmétre est constitué des EPCI de Fougeéeres Agglomération, Couesnon Marches de

Bretagne, Rennes Métropole ainsi que Liffré-Cormier Communauté.

e Un périmétre élargi entre Rennes et Caen :

Ce périmétre comprend les EPCI du périmetre restreint ainsi que Vitré Communauté, Laval
Agglomération, Le Val d’llle-Aubigné et la Bretagne Romantique ainsi que I'EPCI frontalier

normand, Mont-Saint-Michel-Normandie, et le chef-lieu de la Manche, Caen la Mer.

Mobilités collectives de demain,
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Figure 2 : Délimitation du périmétre élargi de I’'étude
Ce périmetre élargi étant destiné a étudier le cas d’une desserte ferroviaire entre Rennes et
Caen passant par Fougeéres, les EPCI voisins possédant des gares ferroviaires sont donc pris
en compte dans I'analyse.

Mobilités collectives de demain,
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1.4 LES POINTS SAILLANTS RELEVES LORS DES ENTRETIENS POUR L’IDENTIFICATION DU
PROJET DU TCSP

1.4.1 Attente locale

Une liaison directe entre Rennes et Fougéres apparait comme prioritaire. Le mode ferroviaire
est le mode privilégié afin de reconnecter Fougeres au réseau ferroviaire.

Afin d’étre attractif, le temps de parcours cible serait situé entre 30 et 45 min sachant que les
habitants du pays de Fougéres situent Fougeres a 30/45 minutes de Rennes en voiture
particuliere.

Pour la communauté de commune de Couesnon Marche de Bretagne, la centralité se situe
autour du site de co-voiturage de Romagné. L'axe de I'’A84 apparait pour 'ensemble des
acteurs comme idéal pour localiser le principal fuseau entre Fougéres et Rennes, que ce soit
en mode ferroviaire ou en TCSP routier.

Les principales difficultés rencontrées actuellement concernent la congestion automobile aux
abords des accés de la rocade de Fougeéres, de '’A84 notamment a proximité des échangeurs
de Liffré et au niveau des points d’entrée de I'agglomération Rennaise.

1.4.2 Différentes opportunités

Pour améliorer les accés aux agglomérations dont l'aire urbaine est supérieure a 250 000
habitants, 'Etat met en place, au niveau national, le Schéma Directeur d’Agglomération de la
Gestion du Trafic (SDAGT) qui a pour but d’identifier les axes ou des aménagements seraient
nécessaires pour améliorer la fiabilité du trafic et son insertion. Ce SDAGT est piloté par la
DIR Quest avec I'appui de la DDTM.

Dans le méme temps, la métropole rennaise a livré un nouveau PDU dans lequel des
aménagements sont prévus pour permettre aux transports collectifs en provenance de la
périphérie de rejoindre le centre de Rennes.

De surcroit, SNCF Réseau a rendu le schéma directeur du nceud rennais aupres de la Région
dans lequel sont listés et proposés les investissements nécessaires a court et moyen terme
sur le réseau ferroviaire Breton.

1.4.3 Contraintes exprimeées

Le contexte d’investissement public dans les infrastructures de transport est de plus en plus
contraint. Pour pouvoir développer de nouveaux projets, l'investissement doit étre porté par
les acteurs publics de plusieurs bassins de vie.

Concernant les scénarios ferroviaires, il apparait, par conséquent, que le projet doit pouvoir
étre mutualisable pour que celui-ci suscite un intérét régional.

Mobilités collectives de demain,
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2 DIAGNOSTIC TERRITORIAL

2.1 ANALYSE DEMOGRAPHIQUE

Le pays de Fougéres comptait 77 361 habitants en 2016 avec un taux de croissance annuel

de +0,6% entre 1999 et 2012. Les projections de croissance ont été fixé dans le SCOT a

+1,0% par an.

Cependant, il a été constaté une légere inflexion pour la période 2012-2017 avec un taux de

croissance de +0,31% annuel.
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Figure 4 : Répartition de la population du territoire en 2015

Les données carroyées de 'INSEE renseignent sur les densités de populations du territoire.
Ainsi, bien que Rennes et sa périphérie marque trés fortement le territoire, Fougeéres apparait
comme un pble de second rang au méme titre que Vitreé.

Mobilités collectives de demain,
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La commune de Fougeéres est densément peuplée (20 418 habitants soit 1 967 habitants/km?)
en comparaison avec les autres agglomérations d’llle et Vilaine et fait office de polarité locale
avec une aire urbaine (au sens de 'INSEE) de 44 725 habitants.

Autour de l'aire urbaine de Fougéres, les communes sont a tendance rurale avec une zone
d’habitat peu dense.

La carte ci-dessous reflete les tendances démographiques du territoire :

s ok B 4 g

Légende
Nombre de population Evolution de polulation
2016 2011 - 2016 (en %)
[] 170- 2380 ® -98--60
[] 2380 - 5650 @ -6.0--05
[ 5650 - 11760 -0.5-05
I 11760 - 20190 @ 0.5-10.0
[l 20190 - 216270 ® 100-277
Périmeétres Réseaux
et délimitations — Routes principales
[ Limite EPCI —— Réseau ferré

Source : Insee démographie 2016
Rélisation WS - Transamo 2019

Figure 5: Données de population sur le périmétre restreint

On constate que la dynamique du territoire est trés liée a la métropole Rennaise avec une
zone périurbaine s’étendant jusqu’a Liffré et s’étendant autour de I'axe de 'autoroute A84.

Autour de Fougeéres, I'évolution démographique du sud contraste avec celui du Nord : au sud
de Fougeéres, linfluence de Rennes est assez importante comparée au nord de
'agglomération de Fougéres dont la population est en baisse.

Concernant Liffré - Cormier Communauté, I'EPCI suit une forte dynamique dans un territoire
gui posséde encore une capacité importante de développement.

Mobilités collectives de demain,
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La carte ci-dessous renseigne sur la dynamique des emplois sur le territoire :
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Figure 6 : Données d'emploi sur le périmétre restreint

On constate que I'emploi se concentre sur la métropole Rennaise. Cependant certaines
communes réussissent a attirer plus d’emplois qu’elles n'ont de population. C’est le cas de
Fougeéres qui fait figure d’exception dans le paysage avec plus d’emploi offerts que d’habitants.

Mobilités collectives de demain,
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La carte ci-dessous nous renseigne sur le taux de motorisation par commune :

L
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Figure 7 - Taux de motorisation par communes sur le périmétre restreint

On constate que le taux de motorisation global est trés élevé sur 'ensemble du territoire. Les
communes de Fougeéres et Rennes font toutefois figure d’exception grace, notamment, a leurs
réseaux de transport urbains. On peut constater que la carte respecte bien la corrélation entre
taux de motorisation élevé et faible offre de transport en commun.

En effet, les territoires qui disposent de centres-villes tres denses (Rennes, Fougéres etc.)
sont pourvus d’une offre de transports collectif urbains et d’'un taux de motorisation plus faible.
A linverse, les territoires peu denses généralement ruraux disposent d’une offre de transport
collectif faible et d’'un taux de motorisation élevé.

Mobilités collectives de demain, 19/
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2.2 EVOLUTION DE LA POPULATION

2.2.1 Pays de Fougéres

L’évolution de la population du pays de Fougéres est représentée par le graphique ci-
dessous :
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Figure 8 : Evolution de la population du Pays de Fougeres entre 2016 et 2050

Le nombre d’habitants du pays de Fougéres selon les derniers recensements INSEE est de
77 361 habitants. L’augmentation de la population constatée est de 0,6% / an entre 1999 et
2012.
En extrapolant le nombre d’habitants actuel avec le taux annuel d’augmentation de maniére
linéaire sur la période 2016-2050, nous obtenons les résultats suivants :

= 81 693 habitants en 2030 (pris en compte pour scénario train court terme),

= 84 788 habitants en 2040 (pris en compte pour scénario train moyen terme),

= 87 882 habitants en 2050 (pris en compte pour scénario train long terme).
L’année 2030 sera pris comme référence pour estimer la fréquentation a court terme pour le
scénario train, I'année 2040 pour le moyen terme et 'année 2050 pour le long terme.

Mobilités collectives de demain, 20/
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2.2.2 Liffré — Cormier Communauté

Concernant 'EPCI de Liffré - Cormier Communauté, le nombre d’habitants recensés en 2016
est de 25 186 habitants. L’augmentation de la population constatée entre 1999 et 2012 est de
1,7% / an.
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Figure 9 : Evolution de la population de Liffré - Cormier Communauté entre 2016 et 2050

En extrapolant les données jusqu’en 2050, en prenant un taux annuel linéaire de 1,7% (chiffre
mentionné au PDU du pays de Rennes pour Liffré Cormier), le nombre d’habitants potentiel
est le suivant :

= 31 180 habitants en 2030 (pris en compte pour scénario train court terme),
= 35 462 habitants en 2040 (pris en compte pour scénario train moyen terme),
= 39 744 habitants en 2050 (pris en compte pour scénario train long terme).

Mobilités collectives de demain,
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2.2.3 Vitré Communauté

Concernant 'EPCI de Vitré Communauté, le nombre d’habitants recensés en 2016 est de
80 685 habitants. La croissance démographique constatée sur la période 2011 / 2016 est de
1,6% / an.
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Figure 10 : Evolution de la population du Vitré Communauté entre 2016 et 2050

En extrapolant le nombre d’habitants actuel avec le taux annuel d’augmentation de maniere
linéaire sur la période 2016 — 2050, nous obtenons les résultats suivants :

= 98 758 habitants en 2030 (pris en compte pour scénario train court terme),

= 111 668 habitants en 2040 (pris en compte pour scénario train moyen terme),

= 124 578 habitants en 2050 (pris en compte pour scénario train long terme).
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2.3 DIAGNOSTIC DE LA MOBILITE

2.3.1 Avant-propos

Un diagnostic complet sur les déplacements et 'analyse de la demande de transport en Pays
de Fougeéres ont été réalisés par le SCOT du Pays de Fougéres avec I'appui du CEREMA en
2017.

Les éléments développés dans le présent rapport s’appuient en partie sur cette étude ainsi
que sur les derniéres données disponibles de 'INSEE.

L’objectif de cette partie est de faire ressortir des ordres de grandeurs significatifs afin de
dégager les grandes lignes contextuelles du projet de TCSP.

2.3.2 Flux domicile - travail 1999 /2011

Selon les données INSEE 2011, 72% des déplacements domicile - travail sont effectués a
l'intérieur du pays de Fougeéres.

Le graphique suivant issu de I'observatoire des données du Pays de Fougeres, selon les
données INSEE, permet de d’obtenir une cartographie des déplacements avec les territoires
voisins du pays de Fougeres :
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Figure 11 : Migration domicile - travail avec le Pays de Fougéres

On remarque ainsi que les principaux flux domicile - travail avec le Pays de Fougéres
s’effectuent avec le Pays de Rennes avec 7 370 déplacements journaliers dans les deux sens.
Entre 1999 et 2011, les déplacements domicile - travail entre le Pays de Fougeéres et le Pays
de Rennes ont augmenté de 72%.
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2.3.3 Flux domicile-travail & domicile-étude INSEE 2016

2.3.3.1 Flux depuis Fougéres Agglomération

Fougéres Agglomération Flux DT/DE entrant et sortant 2016
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Figure 12 : Flux de population avec le Pays de Fougéres pour des motifs Domicile - Etude ou
Domicile - Travail

Selon les données INSEE 2016, les déplacements domicile - travail et domicile - études entre
Fougéres Agglomération et Rennes Métropole s’élévent a 3 500 Aller / Retour. Entre Fougéres
Agglomération et Liffré - Cormier Communauté, les déplacements domicile — travail / domicile
- études sont de 2 000 Aller /Retour.

Au total, 5 500 voyageurs se déplacent sur I'axe de la ligne 9a sans compter les déplacements
entre Liffré - Cormier Communauté et Rennes Métropole.
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La carte ci-dessous illustre les grands flux par commune depuis Fougéres Agglomération :
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Figure 13 - Communes de destinations pour les flux Domicile - Travail ayant pour origine
Fougeéres Agglomération

Les mobilités domicile - travail & partir de Fougeres Agglomération sont majoritairement
internes au pays de Fougeéres. Rennes Métropole est la premiére destination externe au pays
de Fougeéres, Vitré la seconde destination.
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2.3.3.2 Flux depuis Rennes Métropole

Rennes Métropole Flux DT/DE entrant et sortant 2016
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Figure 14 : Flux de population avec le Rennes Métropole pour des motifs Domicile - Etude ou
Domicile - Travail

On remarque que les échanges domicile - travail et domicile - études entre Rennes Métropole
et Liffré - Cormier Communauté concernent 7 000 déplacements ; ces échanges représentent
donc aussi un potentiel important d’alimentation de la ligne 9a ainsi que la ligne 9b. Cependant,
bien que les échanges entre Rennes et Fougeres soient conséquents, on note que les
territoires dont le nombre de déplacements est le plus élevé sont les territoires situés a
proximité de Rennes (Liffré - Cormier) ou qui sont situés sur des axes de transport performants
comme des lignes ferrées ou des routes rapides (Vitré Communauté, Bretagne Romantique,
Val d’llle Aubigné).
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L'illustration ci-dessous fait apparaitre les grands flux par commune depuis Rennes Métropole :
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Figure 15 : Communes de destinations pour les flux Domicile - Travail ayant pour origine
Rennes Métropole
A partir de la métropole rennaise, la majorité des flux domicile - travail s’effectuent entre
Rennes et sa proche banlieue mais on remarque un flux notable en direction de Fougéres
équivalent a celui de Vitré ou Laval.
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3 DIAGNOSTIC DE L’OFFRE DE TRANSPORT

Le territoire est maillé de plusieurs réseaux de transport.
Sur le périmetre Rennes / Fougeres, on distingue ainsi, le réseau de car BreizhGo, le réseau
TER de trains et le réseau routier.
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Figure 16 : Plan du réseau d’autocars interurbain BreizhGo (ex-lllenoo)
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3.1 OFFRE DE TRANSPORT DES CARS BREIZHGO

Le réseau de transport interurbain d’autocars est organisé en étoile autour de Rennes,
principal pole attracteur de la région. Mais Fougeéres, par son attractivité locale, est également
desservie par des lignes interurbaines radiales disposées en étoile autour d’elle (lignes 9a, 13,

17b et 18).
6 lignes sont étudiées, par ordre de fréquentation :

e La ligne 9a, reliant Fougéres a Rennes,

e La ligne 9b, reliant Liffré & Rennes,

e Laligne 13, reliant Vitré a Fougeéres,

eLaligne 17b, reliant Pontorson & Fougeres,

e Laligne 18, reliant Saint-Georges-de-Reintembault a Fougeéres,
e Laligne 4a, reliant Antrain a Rennes.

Les différentes lignes desservant le territoire du pays de Fougéres sont représentées sur la

carte ci-dessous :
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? @ e Track o Point darrét
! ®  Point darrét Réseau Ferré National
L Y Ligne 4a —— Voies ferrées
Tracé & Gares
@ Point d'arrét L
. Territoire
Ligne 13

Routes principales

— Tracé
[ | Communes

% ® Point d'arrét

Figure 17 : Lignes du réseau de car BreizhGo étudiées
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3.1.1 Ligne 9a (F)

X 7h) / ‘ ' Les lignes du réseau BreitzGo

ontorson Lignes de car Ligne 17b

Samt-'Georges- Ligne % — Tréce o
de-Reintembault —Trace * Point darét
®  Point darrét Ligne 18
Ligne Sb Tr?ce o
— Tracé @ Point d'arrét
pntraim ' ¢ Point darrét Réseau Ferré National
i Ligne 4a ~— Voies ferrées
Tracé @ Gares

4 < Point darrét .
Fougéres Territoire
Ligne 13 -
Routes principales

= Tracé
Communes
®  Point darrét

hovos cOTES

Figure 18 : Ligne 9a du réseau BreizhGo

La ligne 9a est la principale ligne du territoire. Elle relie Rennes a Fougéres le long du tracé
de I'A84 et propose deux itinéraires principaux :

e Un itinéraire omnibus desservant les
principaux péles intermédiaires pour
un temps de parcours théorique de
1h15, Romagné

e Un itinéraire direct entre Fougeéres et La Chappelle-Saint-Aubert
Rennes, avec peu d’arréts
intermédiaires, circulant en heure de
pointe pour un temps de parcours de
1h05 a 1h10.

Fougéres

Lécousse

Saint-Marc-sur-Couesnon
Saint-Jean-sur-Couesnon
Saint-Aubin-du-Cormier
Gosné

Le faible gain de temps de parcours Liffré
constaté pour le trajet direct s’explique
par le fait qu’il est circulé uniquement en
heure de pointe, les congestions sont
donc répercutées sur le temps de
transport. Cesson-Sévigné
Cette ligne est une ligne cadencée offrant Rennes gare
une fréquence de 10 min en heure de 7A/R 25 A/R AR

pointe et de 30 min en heure creuse. o I ™

Thorigné-Fouillard

Mobilités collectives de demain, 30/
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3.1.2 Ligne 9b

Saint-Georges-
de-Reintembault

Antrain

Fougéres

Saint-Aubin-
du-Cormier

AVOS COTES

Les lignes du réseau BreitzGo

Lignes de car
Ligne 9a
Tracé
@ Point d'arrét
Ligne Sb
— Tracé
® Point d'arrét
Ligne 4a
Tracé
“  Point d'arrét
Ligne 13
= Tracé
* Point d'arrét

Figure 19 : Ligne 9b du réseau BreizhGo

Ligne 17b
= Tracé
e Point d'arrét
Ligne 18
Tracé
> Point darrét

Réseau Ferré National
—— Voies ferrées
& Gares

Territoire
Routes principales
[ | Communes

La ligne 9b est congue en renfort de la ligne 9a sur la section Liffré — Rennes. Deux itinéraires
sont possibles sur cette ligne :

Un itinéraire reliant Liffré @ Rennes avec une
desserte fine dans les deux pdles urbains. Le
temps de parcours théorigue est de 40
minutes.

Un itinéraire rallongé reliant La Bouéxiére a
Rennes et reprenant le tracé de la liaison
Liffré — Rennes pour un temps de parcours
de 65 minutes.

Cette ligne permet une meilleure desserte de Liffré que
la ligne 9a avec des arréts situés dans le centre-ville de
Liffré (le seul arrét de la ligne 9a est situé en périphérie).

La

ligne

9b bénéficie par conséquent dune

fréquentation plus élevée.

Mobilités collectives de demain,
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3.1.3 Ligne 17b @

777@ ! Les lignes du réseau BreitzGo

Pontorson Lignes de car Ligne 17b

Salnt-_Georges- Ligne %a Tra_\ce A
de-Reintembault Tracé ®  Point darrét
® Point d'arrét Ligne 18
Ligne Sb Tn?ce .
— Tracs ©  Point d'arrét
® Point darrét Réseau Ferré National
Ligne 4a ~— Voies ferrées
Tracé & Cares
'y > Point d'arrét -
Fougeéres _ Territoire
Ligne 13

= Routes principales

= Tracé —
Communes

* Point d'arrét

Saint-Aubin-
du-Cormier

AuosTATES

Figure 20 : Ligne 17b du réseau BreizhGo

La ligne 17b est une ligne périphérique entre Fougeres et Pontorson. Celle-ci bénéficie d’'une
offre de transport plus limitée que les lignes radiales avec 8 aller-retours par semaine.

Quatre itinéraires existent mais évoluent
sur des distances différentes permettant
de la sorte d’adapter l'offre en quantité
mais aussi en temps de parcours avec
chacun des territoires desservis.

Fougéres

Romagné
Saint-Germain-en-Coglés
Saint-Etienne-en-Coglés

] ) Saint-Brice-en-Coglés
Cette ligne, par son faible nombre de

. . A D 155
trajets et ses horaires, semble étre

davantage congue pour des trajets . Tremblay
scolaires. b17s
Les horaires sont situés aux heures de Antrain

pointe et le midi. Il N’y a, ainsi réellement,
que quatre allers-retours effectifs dans la
journée : un le matin, un le midi et deux le
Soir.

Saint-Ouen-la-Rouérie

Pontorson

2A/R 2A/R
35 a5

Mobilités collectives de demain, 32/
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3.1.4 Ligne 13 @
A ‘

Pontorson | Lignes de car

| \
: Samt-.Georges- Ligne 9a
de-Reintembault — Track
@ Point d'arrét
Ligne 9b
\ = Tracé
Antrain : ® Point d'arrét
Ligne 4a
Tracé
d @ Point d'arrét
Fougéres )
| Ligne 13
— Tracé
® Point d'arrét
Saint-Aubin-
du-Cormier
Liffré
13
> Y ~Vitré
| %Rennes A ; .
trapSamo’ 0

ANiOs COTES

Figure 21 : Ligne 13 du réseau BreizhGo

La ligne 13 relie deux des plus grandes villes d’llle-
et-Vilaine, Fougeéres et Vitré. Cependant, malgré ce
contexte favorable, I'offre reste faible et axée sur des
horaires scolaires principalement.

Le tracé de cette ligne est simple et lisible avec la
seule exception d’un service express entre les deux
extrémités vers Fougéres a I'heure de pointe du
matin.

La ligne compte deux services le matin, un service le

=3 o e

~_ Les lignes du réseau BreitzGo

Ligne 17b
— Trace
® Point d'arrét
Ligne 18
Tracé
©  Point d'arrét

Réseau Ferré National
—— Voies ferrées
& Gares

Territoire
—— Routes principales
Communes

R

I
Fougéres

D798 D798

Luitré-Dompierre

D178 D178

Chatillon-en-Vendelais

D 178
midi et deux services le soir.
Balazé
D178
Vitré
1 Retour 5A/R
40 40

I Mobilités collectives de demain,
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3.1.5 Ligne4a

an | " Les lignes du réseau BreitzGo

ontorson Lignes de car Ligne 17b

Samt-.Georges- Ligne 9a —Trace
de-Reintembault —— Tracé ®  Point darrét
©  Point d'arrét Ligne 18
| . Ligne 9b ) Tra.:ce o
. ! Trace * Point d'arrét
Antrain _ ®  Point darrét Réseau Ferré National
I Ligne 4a —— Voies ferrées
! Tracé & Gares
\ ) [ @ Point d'arrét .
r ! Fougéres ) Territoire
‘ Ligne 13

= Routes principales

e Tracé
Communes

og .. ® Pointdarrét

¢ Saint-Aubin-
° du-Cormier

ob)

Liffré

- (Avos CoTES

Figure 22 : Ligne 4a du réseau BreizhGo

La ligne 4arelie Antrain a Rennes. Elle

L. R

a pour objectif une desserte de ennes
Bett

Couesnon Marche de Bretagne etton

Mouazé

Tout comme la ligne 17b, elle possede
une multitude d’itinéraires
complémentaires les uns les autres Aubigné
permettant d’offrir un service adapté
au territoire.

Saint-Aubin-d’Aubigné

Andouillé-Neuville
Sens-de-Bretagne

Vieux-Vy-sur-Couesnon

Romazy
Tremblay
Antrain
3IAR 1A/R 4AR 5 AR
40’ 60° 60" 80’
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3.1.6 Ligne 18

/ Les lignes du réseau BreitzGo
ontorson | ' Lignes de car Ligne 17b

SalntiGeorges- Ligne %a —Tre.lce )
de-Reintembault Tracé ¢ Point darrét
@ Point d'arrét Ligne 18
Ligne 9b & TI’?CE o
— Trace @ Point d'arrét
Antrain _ *  Point diarrét Réseau Ferré National
2 Ligne 4a —— Voies ferrées
Tracé & Gares
/ * Point d'arrét .
Fougéres : Territoire
a Ligne 13

—— Routes principales
[] Communes

m— Tracé
*  Point d'arrét

Saint-Aubin-
du-Cormier

ks TOTES

Figure 23 : Ligne 18 du réseau de car BreizhGo

La ligne 18 relie Saint-Georges-de-Reintembault & Fougéres. C’est la ligne avec la plus petite
offre du territoire. En effet, celle-ci dessert des zones rurales au nord de Fougéres et s’avere
ainsi peu attractive.

H s 7 . . O Saint-Georges-
La ligne 18, comme pour les précédentes lignes secondaires, de-Reintembault
est surtout adaptée aux dessertes scolaires. Des services
partiels entre Fougeres et Louvigné-du-Désert permettent un Mellé

renforcement en heure de pointe.

Louvigné-du-
Désert

Landéan

O Fougeres

2A/R 4A/R
25" 35"

Mobilités collectives de demain, 35/
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3.1.7 Fréquentations

3.1.7.1 Comparaison des lignes

450000
400000
350000
300000
250000
200000
150000
100000 I
50000 I I I
0 === | [ | -
9a 13 17b 18 4a

M Voyages Commerciaux M Voyages scolaires

Figure 24 : Fréquentation des lignes du territoire (Sources : Département d'llle-et-Vilaine 2015)

La ligne 9a est la ligne interurbaine la plus fréquentée du département avec 550 000 voyageurs
en 2015 dont 150 000 voyageurs scolaires et 400 000 voyageurs commerciaux.

Cette fréquentation importante s’explique principalement par le fait que la ligne 9a répond a
des trajets quotidiens de I'axe Rennes / Fougéres dont le bassin de vie est tres peuplé. Les
autres lignes sont davantage a vocation scolaire.

3.1.7.2 Ligne9a

Nombre de validations aux arrets de la ligne 9A

700

600

500

400

300

200

- i n

0 - - —— mE - I - = -
& & & & & & & & & & & &
o"? 0\5"’ 6@% 3& & & & o &K 2 ‘v.“.\% a“
<8 g [8) \:Y' ) 3 .(/D <0 o €
~ <« o < < o 4 &
< ,,\‘} é)* & & &
N o ¢ R & &
'er’ o “ 5 b <
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2 )
W Fougéres - Rennes / Fougéres - Liffré M Rennes - Fougéres / Liffré - Fougéres

Figure 25 : Nombre de validation aux arréts sur la ligne 9a (Source : Région Bretagne 2018)

Les données de fréquentation, issues des statistiques de validation du 13, 14 et 16 octobre
2018 comptabilisent pour la ligne 9a, 1 960 validations pour un jour ouvré de base (mardi ou
jeudi de période scolaire). On constate que les stations avec le plus de montées sont Fougéeres
— Gare routiere (389 montées), Rennes — Gare routiére (271 montées), Saint-Aubin-du-

Mobilités collectives de demain,
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Cormier — Paillotte (270 montées), Fougeres — Place Carnot (141 montées) et Gosné — Rue
nationale (128 montées). Les validations baissent a 446 le samedi et 287 le dimanche.

Bien que la majorité des montées se réalise a Fougeres, on remarque une part non négligeable
de montées dans la ligne 9a dans les communes de Liffré - Cormier Communauté.

3.1.7.3 Ligne9b

Nombre de validations aux arrets de la ligne 9B

700
500
500
400
300

200

B I
, [

Dourdain La Bouexiére Liffré Cesson-Sévigné Rennes

B Dourdain - Rennes M Rennes - Dourdain

Figure 26 : Nombre de validation aux arréts sur laligne 9b (Source : Région Bretagne 2018)

La ligne 9b comptabilise 1406 validations sur un jour ouvré de base. La majorité des
validations est réalisée entre Liffré et Rennes avec pour principaux arréts : Liffré — Parc des
Etangs (215 validations), Rennes — Gare routiere (169 validations), Rennes — Joliot-Curie (136
validations), Liffré — Mairie (130 validations) et Rennes — Painlevé (129 validations).

Avec cette fréquentation, en prenant un coefficient de redressement usuel de 280 pour obtenir
le trafic annuel, le trafic de cette ligne s’éleve a 400 000 voyageurs / an.

L’axe Rennes — Fougéres attire prés de 1 000 000 de voyageurs par an. |l est cependant a
noter que les lignes effectuent des dessertes fines permettant d’irriguer 'ensemble de I'axe
avec une offre adaptée.

Mobilités collectives de demain,
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3.2 OFFRE DE TRANSPORT TER BRETAGNE

3.2.1 Structuration du réseau TER Breton

Le réseau BREIZHGO
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Figure 27 : Réseau TER BreizhGo

Le réseau TER Breton est structuré en étoile autour de Rennes. En effet, la quasi-intégralité
des trains réalise un passage par la gare de Rennes qui est ramifiée par cing branches :

¢ Au Nord : Dol de Bretagne / Saint Malo,

¢ Au Sud-Est : Chateaubriand,

¢ Au Sud-Ouest : Nantes, Lorient, Vanves et Quimper via Redon,
¢ A I'Ouest : Saint Brieuc, Guingamp, Morlaix et Brest,

¢ A I'Est : Vitré, Laval, Le Mans.

Tout comme le réseau routier, cette structuration en étoile autour de Rennes a pour
conséquence une tendance a saturer le réseau notamment au niveau de la gare de Rennes

et plus particulierement avant la bifurcation vers Redon.

Comme illustré ci-apres, on constate que le nombre de train est trés élevé en sortie ouest de

la gare de Rennes avec 113 A/R par jour.

Mobilités collectives de demain,
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Figure 28 - Trafic ferroviaire de I’étoile ferroviaire rennaise

Par ailleurs, le nombre d’A/R vers I’Est est plus réduit avec 45 A/R par jour.

Les deux lignes TER qui encadrent le territoire Fougerais sont les suivantes :

¢ La ligne TER Rennes — Saint Malo entre Rennes et Dol-de-Bretagne,
e La ligne TER Rennes — Le Mans entre Rennes et Vitré.

L’offre de transport et leurs fréquentations sont étudiées dans les paragraphes qui suivent.

Mobilités collectives de demain,
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3.2.2 TER Rennes — Dol-de-Bretagne

La ligne Rennes — Dol-de-Bretagne dessert le nord de i) i) Rennes
'agglomération rennaise. C’est une ligne de 58 km qui ennes (Pontehailon
continue jusqu’a Saint-Malo. Elle propose deux types de Betton
desserte : Chevaigné

Saint-Germain-sur-llle

Saint-Médard-sur-llle

Une desserte omnibus entre Rennes et Montreuil-sur-llle

pour un transport de type banlieue (les territoires Montreull-sur-llle
traversés sont fortement polarisés par Rennes). Avec 12 _ s
allers-retours par jour pour 35 minutes de temps de trajet, Combourg
I'offre est assez limitée. Bonnemain

O Dol de Bretagne

2A/R 4A/R 11A/R 12aR
30° ELg a0 35

Fréguentation journaliére des gares de I'axe Rennes - Dol
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Figure 29 : Nombre de montées/descentes sur |I'axe ferroviaire Rennes - Dol-de-Bretagne ayant

pour origine ou destination Rennes (source : Région Bretagne)

La fréquentation de cette ligne, en provenance ou en direction de Rennes, est de 3 234
voyages pour un Jour Ouvrable de Base (JOB), soit une fréquentation annuelle d’environ

900 000 voyageurs.

Trois dessertes directes ou semi-directes entre Rennes et Dol-de-Bretagne, effectuant
guelques arréts intermédiaires sur la partie nord de la ligne, lui permettent de gagner du temps

avec un temps de parcours allant de 30 a 40 minutes et 17 allers-retours journaliers.

Mobilités collectives de demain,
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Types d'usagers par arréts
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Figure 30 : Types d'usager par arréts de la lighe Rennes — Dol-de-Bretagne

Les abonnés sont les usagers majoritaires mais les scolaires constituent une part non
négligeable. Les voyageurs occasionnels sont plus rares sauf a Dol-de-Bretagne.

Les abonnés représentent 68% des usagers contre 21% pour les occasionnels et 11% pour
les scolaires.

3.2.3 TER Rennes - Vitré

O

La ligne Rennes — Vitré se situe sur 'axe TGV reliant Paris Rennes

Rennes dans l'est de la métropole. C’est une ligne de 37 km a
double voie qui propose deux trajets différents : Cesson-Sévigné
o Un trajet omnibus avec 17 allers-retours par jour desservant Noval-Acieng
A . . oyal-Acigne
tous les arréts de la ligne en 35 minutes, varace
eUn itinéraire direct, permettant de rapprocher Vitré de servon
Rennes avec sur certaines courses, un arrét a 1 N
Chateaubourg. Le temps de trajet se réduit a 25 minutes. Chéteaubolrg
Les Lacs
() vitré

7AR 17 A/R
25' 35
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Fréquentation journaliére des gares de |'axe Rennes - Vitré
4000

3500
3000
2500
2000

1500

1000
b .

Vitré Les Lacs chiteaubwrg Servon Noyal-Acigné  Cesson Séwané Rennes

Figure 31 : Nombre de montées/descentes sur I'axe ferroviaire Rennes - Vitré ayant pour origine
ou destination Rennes (source : Région Bretagne)

La fréquentation de la ligne, en provenance ou en direction de Rennes, est de 4 131 voyages
pour un JOB soit une fréquentation annuelle d’environ 1 150 000 voyageurs.

Types d'usagers par arréts
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Figure 32 : Types d'usager par arréts de la ligne Rennes -Vitré

La majorité des usagers sont des abonnés (76%), les occasionnels représentent 15% et les
scolaires 10%.
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3.3 OFFRE DE TRANSPORT DES CARS INTERURBAINS

3.3.1 Présentation

Il existe deux principales entreprises de transports privés de grande distance sur le territoire
francais :

e BlaBlaBus qui a racheté OuiBus, alors filiale de SNCF, en 2019,

e Flixbus France, lancé en 2015 par Flixbus, société allemande, qui a racheté fin 2019
Eurolines et Isilines alors filiales de Transdev.

b BlaBlaBus
ouIBUS
eur@iLines
@Ii nes

FLiXBUS

. Bruxelles -
‘alenciennes

ComparaBUS Barcelone{ J©

Figure 33 : Carte du réseau de car Interurbain des principaux exploitants privés
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3.3.2 Réseau BlaBlaBus

En septembre 2019, I'offre de transport du réseau Blablabus sur le territoire fougerais était la
suivante :
¢ Une lighe Rennes — Avranches — Caen
4 aller-retours par semaine étaient proposés pour 4,99€ et 2h50 de temps de trajet
e Une ligne Fougéres — Avranches — Caen — Paris

4 aller-retours par semaine étaient proposés pour 9,99€ et 5h55 de temps de trajet.
Cette ligne a depuis été fermée en raison d’'un manque de trafic.

3.3.3 Réseau FlixBus

En septembre 2019, I'offre de transport du réseau Flixbus sur le territoire fougerais était la
suivante : :

¢ Une lighe Rennes — Avranches — Caen

13 aller-retours par semaine étaient proposés pour 9,99€ et 2h25 de temps de trajet
¢ Une ligne Saint-Malo — Mt-St-Michel — Avranches — Caen

11 aller-retours par semaine étaient proposés pour 8,99€ et 2h55 de temps de trajet.

L’offre interurbaine emprunte un axe naturel le long de la céte manchoise, en virgule, pour
rejoindre Caen. En effet, une opportunité existe sur 'axe Rennes — Caen avec 3h35 de temps
de trajet en train contre environ 2h00 en voiture.
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4  OFFRE DE TRANSPORT POUR LA VOITURE PARTICULIERE

3.4.1 Covoiturage
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Figure 34 : Stations de covoiturage situées sur I'axe Rennes - Fougeres

Le covoiturage est un mode d’organisation autour de la voiture particuliére qui se développe
sur le territoire breton pour faire face a 'augmentation du trafic routier dans I'agglomération

rennaise.
Cependant ce type d'utilisation de la voiture particuliére reste difficlement mesurable (le
covoiturage est défini par une voiture particuliere possédant au moins 2 passagers).

Le territoire de Fougéres a mis en place des aires de covoiturage offrant des places de parking
a ceux qui souhaitent se retrouver pour effectuer un trajet au sein du méme véhicule.

Cinq aires de covoiturages existent le long de ’A84 entre Rennes et Fougeéres :

¢ La Pilais (Lécousse) : 70 places de parking
Connecté au réseau SURF (ligne 5) et au réseau BreizhGo (ligne 9a)
e Romagné : 64 places de parking
Connecté au réseau BreizhGo (ligne 9a)
e Le Patis Buret (Rives-du-Couesnon) : 12 places de parking
Connecté au réseau BreizhGo (ligne 9a)
e La Mottais (Saint-Aubin-du-Cormier) : 96 places de parking
Non connecté
e Liffré : 55 places de parking
Connecté au réseau BreizhGo (lignes 9a et 9b)
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3.5 TRAFIC ROUTIER

| Pays de Fougeres : trafic TV 2015 | &.&?.'L'.m
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Figure 35 : Trafic routier sur les principaux axes du territoire (source : Département d’llle-et-
Vilaine 2015)
Le véhicule particulier posséde une place dominante sur ce territoire notamment grace a
I'autoroute A84 qui permet des temps de parcours compétitifs entre Rennes et Fougéres mais
aussi entre Rennes et Caen.

Les données de fréquentation routiéres de 2015 exposées dans les études CEREMA font état
des trafics suivants :

¢N12 : 15 000 véhicules / jour
Route nationale permettant a Fougéres d’étre connecté a 'autoroute

¢ A84 : 30 000 a 40 000 véhicules / jour
Portion d’autoroute reliant Rennes a Fougéres

¢ D155 : 5000 a 7 500 véhicules / jour
Départementale reliant Fougéres a Antrain

¢ D178 : 5000 a 7 500 véhicules / jour
Départementale reliant Fougeéres a Vitré

¢D177 : 3000 a 6 000 véhicules / jour
Départementale reliant Fougéres a Louvigné-du-Désert

¢D175: 2500 a 6 200 véhicules / jour
Départementale reliant Rennes a Antrain
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¢D812 : 2 500 a 5 000 véhicules / jour
Départementale reliant Fougeres a Liffré et suivant 'axe de 'A84

Evolution horaire du trafic (jours ouvrés)
Station Calendrou 2
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Figure 36 : Trafic routier horaire moyen des jours ouvrés 2018 sur la rocade nord rennaise
(N136 entre la porte de Normandie et la porte de Longchamps)
Les données de fréquentations routiéres de 'A84 et de la rocade Nord de Rennes fournies par
la DIR Quest pour 'année 2018 ont été analysées. Il en résulte que la section courante de
I’A84 n’est aujourd’hui pas considérée comme en état de congestion imminente. A l'inverse,
la rocade nord de Rennes est particulierement congestionnée en heure de pointe pouvant aller
jusqu’a 3 950 UVP? / heure.

En effet, comme le montre le graphique ci-dessus, le trafic est en état de saturation durant les
heures de pointes du matin et du soir avec un trafic dépassant le seul d’instabilité établit a
3750 UVP / heure.

On peut en déduire que des embouteillages se forment sur la rocade et peuvent remonter
jusqu’a la bretelle d’accés de I'autoroute et participer ainsi a I'allongement des temps de trajets
sur cet axe.

A titre de comparaison, le trafic moyen journalier pour les jours ouvrés de I'année 2018 est
d’environ 73 500 pour la rocade nord contre 45 000 pour la partie la plus fréquentée de I'A84.

Sur ce point, des graphiques plus précis sont présentés en annexe 11.5. Des projections a
horizons projets sont également développées, en prenant en compte une augmentation
annuelle moyenne du trafic égale a +0,7% correspondant a 'augmentation moyenne de I'A84
entre 2006 et 2018.

De cette maniéere, le trafic moyen tend a augmenter au fur et a mesure du temps en partant
de Rennes en direction de Fougéres. A moyen terme, la fréquence des zones de

2 UVP : Unité de véhicule particulier

Le nombre d’'UVP est fonction du type de véhicule. Une voiture particuliere vaut 1, un camion vaut 2.
Mobilités collectives de demain,
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ralentissement sont susceptibles d’augmenter a certaines heures de la journée et des zones
d’embouteillages risquent de se former notamment entre la rocade de Rennes et Liffré.

3.6 OFFRE FERROVIAIRE FRET SUR LE TERRITOIRE

3.6.1 Les différents types de fret ferroviaire
Il existe plusieurs types de transport fret pour le mode ferroviaire :

3.6.1.1 Les trains complets

Lorsqu’une entreprise produit assez pour envoyer ses propres trains a la destination choisie,
ce mode de transport est trés efficace et direct. Cependant I'entreprise doit produire un
tonnage de marchandise trés important et équiper ses sites émetteurs et récepteurs de
marchandises d’une liaison au réseau ferroviaire. Les colts sont élevés mais demeurent
rentables pour le transport de masse et permet une fiabilité de transport, des industriels
comme la COOPERL située au lieu-dit « Gérard » sur la commune de Montreuil-sur-Pérouse
(prés de Vitré) produisent suffisamment pour y avoir recours.

Figure 37 : Exemple de trafic fret de train complet
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3.6.1.2 Le Wagon Isolé

Lotissement / wagons isolés
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Figure 38 : modéle d'exploitation en wagon isolé

Similaire au train complet, I'exploitation par wagon isolé a, cependant, la particularité de ne
récupérer que quelques wagons chez les industriels, ces wagons sont ensuite regroupés pour
former un train complet et effectuer le trajet désiré.

Ce modele de transport, utilisant notamment des sites de triage, est un des premiers utilisés
depuis la création du fret ferroviaire au XIXéme siécle. Néanmoins, il est onéreux et s’avere
moins rapide que le transport routier (cela varie certes selon les distances). Son utilisation est
donc rare de nos jours.

Figure 39 : lllustration de wagons isolés sur un triage ferroviaire
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3.6.1.3 Letransport combiné:

Figure 40 : modéle d'exploitation en transport combiné

Ce type de transport est dit combiné, car il combine le mode ferroviaire et routier. Le principe
est équivalent a celui du wagon isolé, a la différence que ce sont des camions qui transportent
la marchandise sur un méme point de départ ferroviaire. Cette étape du transport étant
généralement de faible distance et trés éparpillé sur le territoire, les camions sont plus a méme
de remplir cette fonction. Il est dés lors plus pertinent que le transport, une fois massifié, soit
effectué par le train.

Ce mode de transport n’est pertinent que sur des grandes distances (plus de 1 000 kilometres)
puisque le changement de mode de transport demande du temps (rupture de charge).

T )

ELT el T y=T=]

Figure 41 : Echange de cargaison entre un train et des camions
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3.6.1.4 L’autoroute ferroviaire (ou ferroutage)

Tout comme le transport combiné, c’est le camion qui a pour mission de réaliser la partie de
massification (rassembler toutes les marchandises sur un méme point), a ceci prés que les
camions ou les remorques sont directement montés sur les wagons.

Cette solution nécessite des plateformes adaptées mais présente I'avantage de réduire la
rupture de charge (temps d’immobilisation pour passer d’'un mode de transport a un autre). Un
utilisateur notable de ce moyen de transport est le Shuttle, filiale de GetLink (ex-Eurotunnel,
concessionnaire du tunnel sous la manche) et transportant des marchandises entre le
Royaume-Uni et la France. Cette entreprise profite de la discontinuité territoriale entre les iles
britanniques et 'Europe pour proposer une navette ferroviaire entre les deux rives de la
Manche.

Autoroute ferroviaire
Le camion ou la semi-remorque sur le wagon...

T R I e
feroviare Eroviare
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Figure 42 : Modele d'exploitation du ferroutage

Des camions entiers sont montés sur les trains et le temps d’attente en gare est minime.

Figure 43 : Camions montées sur un train

Au vu des quantités de production mais surtout de I'éparpillement des entreprises du territoire,
le transport par train complet ou par wagon isolé ne semble pas adapté.

De plus, bien que répondant sensiblement mieux au besoin, la construction d’infrastructures
pour permettre le transport combiné et le ferroutage n’est pas nécessaire notamment grace
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aux plateformes fret de Saint-Berthevin et de Rennes (Transport combiné). La création d’'une
nouvelle plateforme serait improductive, eu égard a la proximité des deux premiéres et nuirait
au trafic sur les plateformes.

3.6.1 Potentiel fret en Bretagne

Le territoire breton est trés industrialisé, et le territoire de Fougeres accueille de nombreuses
entreprises notamment dans le secteur de I'agroalimentaire.

Le fret ferroviaire moins flexible et moins disponible que le transport routier se démarque dans
le transport a fort tonnage. En effet, un train peut transporter jusqu’a environ 1 000 tonnes de
marchandises. De plus, le systéme contraint qu’'est la voie ferrée réduit le nombre d’'arréts
possibles, ce fort tonnage doit donc transiter par un faible nombre d’arréts. Il est donc
nécessaire que le territoire posséde un tissu industriel adapté et dense.

Bien que le territoire fougerais soit fortement industrialisé et qu’il dispose d’industries a fort
tonnage, la densité des industries est assez faible (une étude plus poussée sur
lindustrialisation du territoire s’avére indispensable pour quantifier de maniére précise le
potentiel captable pour le fret ferroviaire).

Depuis l'arrét du trafic sur la ligne en 1991, le transport de marchandises est dominé par le
mode routier. L'ouverture de I'A84 a en effet permis de « désenclaver » le territoire et de
rapprocher les entreprises du pays de Fougére aux grandes villes de France. La part de poids
lourds sur cette autoroute varie de 10 a 20%.

Le trafic ferroviaire dans la région est tres faible au regard du trafic sur le territoire francais. Et
la proposition d’'un itinéraire passant par la Bretagne pour contourner le nceud ferroviaire
parisien ne permettrait pas, en revanche, un gain de temps significatif, sachant que le temps
de transport du fret ferroviaire est assez long (au regard du transport ferroviaire de voyageurs)
et ne représente pas un enjeu majeur pour les transporteurs.
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Figure 44 : Trafic fret 2013 sur le territoire francais

Enfin, bien que le port du Havre soit important et générateur de trafic, la liaison au réseau en
étoile de Paris lui permet de rejoindre toute la France. Un corridor breton ne permettrait de
desservir que la cbte atlantique. Le principal corridor fret de France (et bient6t a saturation) se
situe le long du Rhbéne et notamment sur le nceud ferroviaire de Lyon. Les fonds publics a

destination du fret ferroviaire visent principalement cet axe.
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Trafics ferroviaires et potentiels de trafics ferroviarisables en
Bretagne détectés lors des entretiens avec les entreprises (2009)
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Figure 45 : Dossier de consultation RFF en vue de la fermeture de la ligne Rennes/Vitré de juin
2012, chiffres établis par la CRCIl en 2010

En 2009, une étude a été réalisé sur le trafic fret pouvant étre transporté par le train. Bien que
de forts flux soient présents en Bretagne, la majorité d’entre eux sont internes a la région, ou
avec les régions frontaliéres, les distances sont dés lors trop courtes pour avoir recours au
transport ferré.

La plupart des flux & dimension régionale et internationale sont eux tournés vers le sud et I'est.
Un axe ferroviaire entre Rennes et Fougeéres permettrait la desserte de régions tel que la
Normandie, les Hauts-de-France ou bien le Benelux. Le flux capté ou captable par le fret vers
ces régions est de 217 MT.

Pour les projets d’'une telle envergure (transport de grandes quantités de marchandises),
linitiative de la création d’infrastructure doit émaner du milieu industriel afin d’en assurer la
pérennité. Les industriels doivent nécessairement adhérer au projet pour que celui-ci soit
pleinement viable.
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4 BENCHMARK DES SOLUTIONS DE TRANSPORTS

4.1 METHODOLOGIE ET IDENTIFICATIONS DES CRITERES DE COMPARAISON

Pour réaliser ce benchmark, nous avons retenu les cing modes de transport les plus courants
a partir desquels nous avons étudié trois exemples pouvant s’apparenter, d’'une maniére ou
d’'une autre, au territoire de Fougéres. Nous avons classé nos résultats selon sept catégories :
Le territoire, I'offre de transport, les aménagements nécessaires, le matériel roulant, le codt
d’exploitation, la fréquentation, et le tarif voyageur. Nous garderons les caractéristiques de la
ligne 9a pour comparaison.

Voici la méthodologie utilisée pour chacun des criteres :

e Polarité : Décrit les types de bassins de population desservis.

e Bassin de population : Il est constitué des populations municipales des villes desservies
par la ligne. (Sources : INSEE 2017)

e Nombre d’aller-retours : Moyenne des aller-retours effectués sur un mardi ou jeudi en
période scolaire. (Sources : Fiches horaires)

e Temps de parcours : Moyenne des temps de parcours assurant la desserte étudiée hors
période de travaux. (Sources : Fiches horaires)

¢ Distance d’une course : Distance parcouru par les usagers de la ligne.

e Fréguence : Nombre de courses divisé par la plage horaire (6h00-9h00 pour I'heure de
pointe et 11h00-14h00 pour I'’heure creuse) pour un mardi ou jeudi de période scolaire.
(Sources : Fiches horaires)

e Amplitude horaire : Différence de temps entre le premier départ et le dernier départ d’'un
mardi ou jeudi en période scolaire. (Sources : Fiches horaires)

o Vitesse commerciale théorigue : Distance d’une course divisée par le temps de parcours.

e Vitesse maximale : Vitesse maximale pouvant étre pratiqué par le matériel roulant sur
son parcours. (Sources : Caractéristiques du réseau).

e Interstation : Distance moyenne entre deux arréts. |l est calculé par la distance d'une
course divisé par le nombre d’arréts.

e Type d’'aménagement : Décrit 'aménagement réservé au matériel roulant pouvant
affecter son temps de parcours. (Sources : Articles / Observations)

¢ Ponctuel/Continu : Décrit si 'aménagement traversé est valable sur toute sa course ou
s’il est installé uniquement sur des portions du parcours. Si C’est le cas I'étendu de
'aménagement sera précisé. (Sources : Articles / Observations)
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o Type d’aménagement : Décrit 'aménagement réservé au matériel roulant pouvant
affecter son temps de parcours. (Sources : Articles / Observations)

e Colt : Estimation du colt de 'aménagement en € de 'année de construction. (Sources :
Articles / Déclaration d’Utilité Public)

o Matériel : Décrit le matériel roulant utilisé. (Sources : Articles / Observations)

e Capacité : Nombre de places assises présentes sur le matériel roulant (a I'exception du
métro dont la capacité porte sur le nombre de place total (assise + debout). (Sources :
Fiches Techniques)

e Codt a l'unité : Colt du matériel roulant a l'unité en € de 'année d’achat. (Sources :
Articles)

e Nombre : Nombre de matériels roulants utilisés pour exploiter la ligne. Pour le ferroviaire,
puisque le matériel roulant est mis en commun avec d’autres lignes, nous exposerons le
nombre de matériels roulants du méme type que posséde la Supervision Technique de
Flotte (STF) de la Région. (Sources : Articles)

e Codt d’exploitation au km : Co0t pratiqué estimé usuel en €/km/course

e Colt d’exploitation par an: Colt payé par la collectivité pour exploiter la ligne. Elle
consiste en la multiplication du colt d’exploitation au km par le nombre de kilométre
effectué par le matériel roulant au cours d’'une année.

e Fréguentation : Nombre de voyages effectués sur la ligne. (Sources: Données
publiques / Articles)

e Tarifs : Prix d’un billet unitaire permettant d’effectuer un trajet sur toute la longueur de la
ligne. (Sources : Site vendeur)
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4.2 MODE FERROVIAIRE m

Nous avons étudié trois lignes ferroviaires francaises :

4.2.1 Ligne TER Rennes /Vitré

, A)[ B ﬁ?* /,f Ligne de Train : Rennes - Vitré
3 & /’; | Rennes-Vitré
N 7

m— Tracé
.f /;
T N“N’“ / ® Pointdarrét
~ Réseau Ferré National
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Communes
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Figure 46 : ligne ferroviaire Rennes - Vitré

La ligne Rennes — Vitré, évoquée précédemment, a été choisie pour la similitude de son
territoire avec celui de Fougéres. C’est une ligne de 40 km avec des circulations variées (TGV,
Fret et TER).

Cette ligne dessert 7 communes, les principales étant celles qui sont situées en extrémite, soit
Rennes et Vitre.
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4.2.2 Ligne TER Angers / Saumur

/74 Ligne de Train : Angers - Saumur
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Figure 47 : ligne ferroviaire Angers - Saumur

La ligne Anger — Saumur fait 45 km et se situe sur I'axe reliant Nantes a Tours.
Les trains sur cette ligne effectuent cing arréts intermédiaires dans des villes avec une
population limitée. La fréquentation se fait donc principalement a Angers et a Saumur. Cette
ligne est desservie principalement par des trains de type Inter-villes. Cette ligne est a voie
double et permet une vitesse maximale de 160 km/h.
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4.2.3 Ligne TER Nimes / Alés
k,;"- 7 PP ‘ — Ligne de Train : Nimes - Alés
=\ ;i = © Nimes - Alés
XAl o= — Tracé
N L @ Point darrét
N\ A~ . Réseau Ferré National
A \ / " —— Voies ferrées
5’ \ \ ) > 8 & Gares
HXC y \ A & o) e Territoire
\ \ ek = = Routes principales

Figure 48 : ligne ferroviaire Nimes - Ales

La ligne Nimes — Alés fait 50 km et relie historiquement Paris a Marseille via Clermont-Ferrand.
Cette ligne, traversant un relief montagneux, posséde un tracé compliqué qui ne lui permet
gu’une vitesse maximale de 120 km/h. Elle est a double voie. Cependant, elle est classée
comme UIC 7-9, ce qui indique un trafic faible et une maintenance des infrastructures

sommaire.
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4.2.4 Comparaison des lignes ferroviaires étudiées

Rennes -Vitré { }-Angers-Saumur Nimes-Alés Rennes-Fougéres
Territaire Polarité Métropole-Villes moyennes Métropole-Villes moyennes Métropole-Villes étropole-Villes
Bassin de population ~ 270 000 hab = 220 000 hab = 200 000 hab = 240 000 hab
Nb d'A/R 24 15 18 35
Temps de parcours 30 30" 40" 75
Distance d'une course 40 km 45 km 50 km 50 km
Fréquence heure creuse 1h 1h 1h 1h
Offre Fréquence heure de pointe 20' 30" 30" 10'
Amplitude horaire [06h30 - 20h00 (13h30) 06h30 - 19h30 (13h00) 06h00 - 21h30 (15h30) 05h00 - 20h00 (15h00)
Vitesse commerciale théorique 80 km/h 90 km/h 75 km/h 45 km/h
Vitesse maximale 160 km/h 160 km/h 120 km/h 100 km/h
Distance interstation (moy.) 7km Tkm 10 km = 2 km
Type d'amér t Voie ferrée Voie ferrée Voie farrée
Aménagements |Ponctuel/Continu Continue Continue Continue
Colt - - -
Matériel 255500 (Bombardier Régio 2N court) |Z27500 (Bombardier AGC/ZGC) |B81500 (Bombardier AGC/BGC) Mercedez intouro
Véhicule Car:va:.ité - 350 220 220 59
Colta l'unitée = 10 000 000 € (2014) = 4 000 000 € (2004) = 4 300 000 € (2004) = 200000 €
Nombre 26 (STF Bretagne) 18 (STF PdL) 9 (STF Langdoc-Rousillion) N/A
cautd' Colt/km (ordre de grandeur) = 20 €/km/course = 20 €/km/course = 20 €/km/course = 4 €/km/course
i Colit d'exploitation/an (Estimation) 10 750 000 € 7500 000 € 10 000 000 € 4 000000 €
Fréquentation 400 000 voy/an (2015) 1 170 000 voy/an (2015) = 550 000 voy/an (2017) 550 000 voy/an (2016)
Tarif standard 8,20 € 9,30 € 5,00 € 6,60 €

Tableau 4 : tableau multicritére des lignes ferroviaires

Nous remarquons que les lignes étudiées possédent des bassins de population et des
fréquentations similaires (a I'exception de la fréquentation de la ligne Angers — Saumur qui
inclut la fréquentation de la portion Nantes — Angers).

La vitesse commerciale du train est jusqu’a deux fois supérieures a celle de 'autocar avec une
capacité d’emport bien plus importante. Cependant, le colt du matériel est 20 fois plus élevé
qu’un autocar avec des colts d’exploitation deux fois supérieurs. La capacité d’accueil des
Matériels Roulants (MR) et la vitesse commerciale étant plus importantes, le nombre de
matériel roulant nécessaire pour exploiter la ligne est plus réduit qu’un systeme par car. En
contrepartie, la fréquence de passage sera moins élevée.

A noter que le colt de linfrastructure n’est pas disponible. En effet, les lignes étudiées ont
toutes été construites au milieu du XIX®™ siécle, aucune donnée n’'a pu étre recueillie a ce

sujet.

Les nouvelles

conséquent.
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4.3 MODE TRAM-TRAIN Q

4.3.1 Caractéristigues du mode tram-train

Le tram-train est un mode de transport qui a fait son apparition en France au début des années
2000. La particularité de ce mode vient du fait que le matériel roulant est capable de circuler
sur le Réseau Ferroviaire National (RFN) et sur un réseau de tramway. Il integre par définition
les avantages et les contraintes techniques du train et du tramway. En outre, le tram-train doit
respecter les normes ferroviaires pour pouvoir circuler sur le réseau ferroviaire national (RFN)
et étre compatible avec les normes d’insertion en milieu urbain de type tramway.

Cependant, aujourd’hui beaucoup de lignes dit de « tram-train » ne circulent qu'uniquement
sur le réseau ferroviaire faisant office de « train Iéger ». En effet, le matériel roulant, outre le
fait qu’il est plus léger que le train et ainsi plus facilement maintenable, permet de mettre en
place une infrastructure a un codt plus faible et moins chére a entretenir qu’'un mode lourd.

4.3.2 Ligne Nantes / Chateaubriant

Ligne de TramTrain : Nantes - Nort

Nantes - Nort Réseau Ferré National
! Tracé Nantes - Nort —— Voies ferrées
Chateaubriant s we Tracé Nort - Chateaubriant € Gares
/ @ Point damét Territoire
, Routes principales
» :

Figure 49 : Ligne de tram-train Nantes — Nort - sur - Erdre (- Chateaubriant)

La ligne Nantes-Chéateaubriant reprend une ancienne ligne ferroviaire, réadaptée de maniere
plus Iégere pour accueillir les tram-trains.

Nous avons choisi de n’étudier que la partie Nantes — Nort-sur-Erdre de la ligne, ou l'offre est
plus importante que sur la partie Nort-sur-Erdre - Chateaubriand.

Cette ligne est a voie double sur 1/3 du tracé et a voie unique pour le reste du parcours.
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4.3.3 Le Rhéne Express : Lyon Part Dieu / Lyon St Exupéry

Lyon
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J S/ Mézieux
Vaux-en-Velin

Ligne de TramTrain : Rhonexpress

Rhonexpress Territoire
w— Tracé Communes
@ Point damrét Arrondissements
~ Réseau Ferré National Rues
—— Voies ferrées
@ Gores
|
Aéroport
Saint-Exupéry N
0 2 4 km

[ S—

Figure 50 : Ligne de tram-train Rhéne express

Le Rhéne express relie la gare de Lyon Part-Dieu a I'’Aéroport de Lyon Saint-Exupéry.

Cette ligne peut étre considérer comme une ligne de tramway express avec une partie en
commun avec le tramway T3 au départ de Lyon Part-Dieu puis une seconde partie ou le Rhéne
express circule sur ses propres voies a partir de Mézieux lui permettant d’atteindre 100 km/h

de vitesse de pointe.

La particularité du Rhéne express est qu’il effectue deux arréts sur la partie en commun avec
le tramway T3. Au niveau des autres stations, des voies d’évitement ont été créés pour
permettre au Rhéne express de doubler le tramway.
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Ligne de TramTrain : i ¢

s

Figure 51 : Ligne de tram-train Alicante - Benidorm

La ligne Alicante - Benidorm est une ligne située au sud-est de I'Espagne sur la cote
méditerranéenne. Elle relie Alicante, une des principales villes d’Espagne, a Benidorm, une

station balnéaire.
Cette ligne de 45 km est exploitée en voie double sur ¥ de son tracé partageant son

infrastructure avec le tramway urbain. La seconde partie de son tracé est intégralement en

voie unique.
I
'Y En
A

=)
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4.3.5 Comparaison des lignes de tram-train étudiées

Rhé

Nantes-Nort{-Cha

)
i

P

Alicante-Benidorm

Rennes-Fougéres

Territoire ‘Polamé Métropole-Petites villes Métropoles-Grande villes Métropole-Villes moyennes Métropole-Villes moyennes
|Bassin de population = 340 000 hab = 600 000 hab = 490 000 hab = 240 000 hab
Nb d'A/R 19 70 33 35
i]_e_n'n“ps de parcours 35' 30' 70' 75'
Distance d'une course 30 km 25 km 45 km 50 km
|Fréquence heure creuse 1h 30 30' 1h
Offre Fréquence heure de pointe 30' 15' 30" 10'
|Amplitude horaire 05h30 - 20h30 (15h00) (04h30 - 00h0O (19h30) 05h30 - 23h00 (17h30) 05h00 - 20h00 (15h00)
Vitesse commerciale théorique 50 km/h 50 km/h 40 km/h 45 km/h
{Vitesse 100 km/h 100 km/h 100 km/h 100 km/h
Distance interstation (moy.) 4 km 8 km 1,5 km =2 km
|Type d'amé g Voie ferrée Voie ferrée Voie ferrée
A Ponctuel/Continu Continue Continue (partie train 7km) Continue
|cont 148 000 000 € (2012) (65 km) ~ 65 000 000 € (2010) = 110 000 000 € (2007) (9km)
Matériel U53500 (Alstom Dualis) Stadler Tango 4100 (Vossloh) Mercedez intouro
— {Ca;.:ac.ité _ 244 156 315 59
Colit a l'unitée = 4 000 000 € (2011) = 4 200 000 € (2011) = 6 300 000 € (2001) = 200 000 €
|Nombre 24 (STF PdL) N/A
coutd" Cout/km (ordre de grandeur) « 10 €/km/course ~ 10 €/km/course = 10 €/km/course = 4 €/km/course
[Codt d'exploitation/an (Estimation) 3 200 000 € 9 800 000 € 8 300 000 € 4 000 000 €
Fréquentation 720 000 voy/an (2017) 1500 000 voy/an (2017) 2 290 000 voy/an (2018) 550 000 voy/an (2016)
Tarif standard 6,50 € 15,20 € 3.75 € 6,60 €

Tableau 5: Tableau multicritére des lignes de tram-train

Le tram-train permet de desservir davantage de personnes par rapport a une ligne de TER
classique notamment grace a sa politique d’arrét plus élevée que le train. En effet, ses
propriétés techniques de matériel léger permettent d’obtenir une capacité d’accélération
similaire au tramway. Le tram-train est donc performant pour réaliser des arréts fréquents. En
contrepartie, sa vitesse maximale est beaucoup moins élevée (jusqu’a 100 km/h) par rapport
au train. Le tram-train n’est donc pas adapté pour les trajets directs et rapides. En outre, la
vitesse commerciale du tram-train est en général plus importante qu’une ligne de tramway et
équivalente aux lignes d’autocars interurbains.

Bien que la construction d’une voie ferrée tram-train permet de réduire les codts, le tram-train
reste inapproprié pour des trajets directs de longue distance. Il est a noter qu’il n’est également
pas possible avec ce mode de partager l'infrastructure avec du trafic fret.

Si le tram-train est un mode structurant pour les territoires qu’ils traversent, ses
caractéristiques ne lui permettent pas véritablement de se démarquer d’'une ligne d’autocar
interurbaine.
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4.4 MODE METRO

4.4.1 Caractéristiques du mode métro

Le métro est un moyen de déplacement destiné a du transport de masse. Son implantation
est favorisée dans les milieux dense et urbain. Toutefois, avec I'arrivée du métro b a Via Silva,
a l'est de la métropole rennaise, la question d’une prolongation vers les zones rurales a moyen

terme mérite d’étre posée. En effet, il peut étre opportun d’examiner les avantages et

inconveénients d’'un métro ou d’un produit similaire (monorail etc.).

4.4.2 Ligne 18 du Grand Paris Express
) PARIS

Ligne de métro :

Ligne 18 du métro de Paris

Ligne 18
e Tracé

® Point d'arrét
VERSAILLES - Réseau Ferré National
> —— Voles ferrées
g & Gares
Territoire
GUYANCOURT Communes
Rues

Saint-Quentin Est

Orsay:Gif Palaiseau

Figure 52 : Ligne 18 du métro de Paris

Aéroport d'Orly

Le projet de métro de la ligne 18 en région parisienne relie I'aéroport d’Orly a Versailles
Chantier en passant par le plateau technologique de Saclay et le pbéle d’emploi de Massy-

Palaiseau.

Le métro du Grand Paris est un métro automatique de grand gabarit sur rail avec alimentation

électrigue par caténaire (identique au train). Sa vitesse de pointe peut atteindre 100 km/h.

Cette ligne de métro bien que ne prévoyant pas un trafic aussi important que les principales
lignes du métro parisien est appelée a devenir 'une des plus longues lignes de métro de

France en raison de ses 35 kms.
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4.4.3 Ligne B du métro de Rennes

Ligne de métro :
Ligne b du métro de Rennes
Ligne b
w—Tracé
® Point d'arrét
Réseau Ferré National
—— Voies ferrées
& Gares
Territoire
Communes
Rues

CESSON-
SEVIGNE

Beaulieu-Université

Figure 53 : Ligne b du métro de Rennes

La mise en service de la ligne b du métro de Rennes est prévue en décembre 2020 et
traversera Rennes, d’Est en Ouest.

Cette ligne viendra compléter la desserte de la ligne a de Rennes et renforcer le maillage des
transports collectifs de la capitale bretonne.

Le métro de Rennes est de type Véhicule Automatique Léger (VAL) qui est un métro
automatique sur pneu de faible gabarit & fréequence de passage élevée.

La vitesse commerciale d’un VAL est généralement de 30 km/h.

La ligne b sera équipée d’'un nouveau matériel (CityVal) qui n’a jamais été exploité jusqu’a
présent. Le terminus Est « ViaSilva » constitue une opportunité de rabattement pour I'Est de
la périphérie de Rennes.

Mobilités collectives de demain,
221

Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

I 66/



AVOs COTES

4.4.4 Ligne 11 du métro de Shangai

e ’ 55 Ligne de métro :
SR achg // = Ligne 11 du métro de Shanghai
Métro 11 de Shanghai
5 = ¢ — Tracé
@® Point damét

trqnsamo VO N o 5| um
. A YOS (61(5 - I» - ///\ . =l L I i 5
Figure 54 : Ligne 11 du métro de Shanghai

La ligne 11 du métro de Shangai est 'une des plus longues du monde avec 79 km. Comme
pour le métro du Grand Paris, la ligne 11 du métro de Shangai est sur rail alimenté
électriquement par caténaire lui permettant une vitesse élevée.

Bien que cette ligne soit longue, elle se situe intégralement dans Shanghai, qui connait un
étalement urbain important, et relie Disney Resort a North Jiading ou bien Huagiao.
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4.45 Comparaison des lignes de métro étudiées

Ligne 18 du Grand Paris Ligne B de Rennes Ligne 11 de Shanghai Rennes-Fougéres
Terrholre Polarité Villes moyennes-Grandes villes Agglomération-Villes moyennes |Agglomérations Métropole-Villes moyennes
Bassin de population = 320 000 hab = 230 000 hab = 24 150 000 hab = 240 000 hab
Nb d'A/R 600 500 400 35
Temps de parcours o 21 108 75"
Distance d'une course 35 km 13 km 79 km 50 km
Fréquence heure creuse 3 3 6' 1h
Offre Fréquence heure de pointe I3 230" 2 10
Amplitude horaire L t 05h30 - 22h30 (17h00) 05h00 - 20h00 (15h00)
Vitesse commerciale théorique 70 km/h 38 km/h 44 km/h 45 km/h
Vitesse maximale 100 km/h 80 km/h 100 km/h 100 km/h
Distance interstation (moy.) 4 0,9 23] [=2km
Type d'aménagement [Voie de métro (Tunnel+Aerien) [Voie de métro (Tunnel+Aerien) |Voie de métro (Tunnel+Aerien)
Ar Ponctuel/Continu Continu Continu Continu
Colt (2 900 000 000 € (2012) 1 200 000 000 € (2010) IN/A
Matériel - Siemens CityVal CRRC 11A03 Mercedez intouro
Véhicule Ca?ac‘ité = 350 179 1860 59
Colt a l'unitée 300 000 00O € (2012) IN/A IN/A = 200 000 €
Nombre 25) g2] |n/A
Coutd' Colt/km (ordre de grandeur) = 3 €/km/course = 3 €/km/course = 3 €/km/course = 4 €/km/course
Colt d'exploitation/an (Estimation) 35 280 000 € 10 920 000 € 53 222 400 € 4 000 000 €
Fréquentation |:23000000vow'an (2012) = 21 000 000 voy/an (2021) = 280 000 000 voy/an (2018) 550 000 voy/an (2016)
Tarif standard |1,m € 1,50 € 10,00 ¥ (1,28 €) 6,60 €

Tableau 6 : Tableau multicritére des lignes de métro

Le métro représente un mode de transport urbain dont I'objectif est la desserte de centres
villes denses. Les colts d’'investissement sont trés importants (approximativement 100 millions

d€/km) du fait des ouvrages d’art a créer généralement en tunnel ou en viaduc.

Par ailleurs, le métro est adapté pour les arréts fréquents et sa vitesse n’atteint, dans la
majorité des cas, pas plus de 100 km/h (80km/h pour la ligne b de Rennes) et présenterait les
mémes limites que le tram-train.

Le métro Rennais, sur pneu, est par définition, inadapté aux grandes distances.
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4.5 LE MODE ROUTIER INTERURBAIN : LE CHNS (CAR A HAUT NIVEAU DE SERVICE)

4.5.1 Caractéristiqgues du mode CHNS

Le Car a Haut Niveau de Service (ou CHNS) est un concept qui découle de celui du Bus a
Haut Niveau de Service (ou BHNS). Le CHNS reprend simplement les principes du BHNS
mais pour une plus grande distance. De maniére générale, les lignes de CHNS étant moins
fréquentées et plus longues, certaines variations peuvent intervenir.

Les trois principes du CHNS (inspirés du BHNS) sont les suivants :
USIBILITE

Documents d’information et
de communication

Trace

Plateforme

Stations

Equipements
en stations

Matériel roulant

Insertion urbaine

—
— de la ligne
m Conf'orf( a l'intérieur Priorité
o du véhicule aux feux
m Mode
(_%\ Accessibilite d'exploitation

Intermodalité

Figure 55 : Les trois principes du Car a Haut Niveau de Service

e La lisibilité : I'offre de transport doit étre compréhensible pour les usagers, de plus elle
doit se distinguer des autres lignes.

¢ La performance : le car doit étre fiable et avoir une fréquence élevée.

eLa qualité de service : Le CHNS doit étre confortable, accessible et apporter des
informations aux usagers.
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4.5.2 Ligne Strasbourg / Wasselonne

e Ligne de Bus :
Strasbourg - Wasselonne (230)
Strasbourg - Wasselonne
w— Tracé
=== \oje réservée

@ Point darrét
Réseau Ferré National

f = Voies ferrées

WASSELONNE : : 7 @ Gares

\ ‘ [ Territoire

Communes

MARLENHEIM Routes principales

A VDS COTES

transamo

Figure 56 : Ligne de bus Strasbourg - Wasselonne

La ligne 230 relie Strasbourg a Wasselonne. Elle constitue avec d’autres lignes un maillon

important pour la desserte de I'ouest strasbourgeois, dépourvue de liaisons ferroviaires.

Un plan porté par le Département et la Région a prévu de créer une voie réservée sur les 25

kms que compte son itinéraire (dont une portion d’autoroute).
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4.5.3 Ligne O-Bahn d’Adélaide

7 A\

P Ligne de bus :
0O-Bahn d'Adélaide

0-Bahn d'Adélaide

Figure 57 : Ligne de bus utilisant I’'O-Bahn d’Adélaide

L’O-Bahn d’Adélaide en Australie relie le centre-ville & sa banlieue nord-est. Elle reprend le
tracé d’une ancienne voie de chemin de fer sur laquelle une plateforme en béton accueille les
bus qui sont ainsi guidés et ne nécessitent aucune intervention sur le volant.

Plusieurs lignes utilisent ces voies dans son intégralité ou partiellement.
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4.5.4 Ligne Massy / Dourdan

/13 Ligne deBus:

% /. J#~ Massy - Dourdan (91.03)

{

../ Bus Massy-Dourdan
// .

| ff /& s Tracé

A/ == voie réservie

RN i e &) @ Point d'arrét

{17 7\ Réseau Ferré National
b = Voies ferrées
/ U @ Gares
¥, /{ Territoire
\ 1 Communes
NN X ey AT T Routes principales
N 2 8 5 Rues

(B
7

Figure 58 : Ligne de bus Massy - Dourdan

La ligne 91.03 est une ligne interurbaine qui circule sur 'autoroute A10 pour rejoindre Massy-

Palaiseau.

Pour pallier les congestions régulieres empéchant les bus de rejoindre le pble multimodal de
la gare de Massy-Palaiseau, situé en sortie d’autoroute, la Région lle-de-France a décidé de
mettre en place une voie réservée dans le sens sud-nord de 3,5 km sur la partie centrale de

'autoroute. Cette voie réservée est séparée de la circulation par une glissiére de sécurité.
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45,5 Comparaison des lignes de CHNS étudiées

Srasbourg-Wasselone

Massy-Dourdan

0O-Bahn Adélaid

Rennes-Fougéres

Tarmitoire Polarité Métropole-Petites villes [Azzlomération-Villes mayennes |Metropale Métropal e-Villes moyennes
Bassin de population =300 000 hab = 60 000 hab = 1350000 hab =240 000 hab
Nb d'A/R 42 78 76 35
Temps de parcours 35'a 45 EDY 25" 75"
Distance d'une course 25 km 35 km 15 km 50 km
Fréguence heure creuse 40! 30" 30" 1h
Offre Fréguence heure de pointe 100 EX 15 10"
Amplitude horaire 05h30 - 21h30 (16h00) 0Sh30 - 00n0D (18h30) D5h30 - 0030 (13h00) oshoa - 2000 (15h00)
Vitesse commerciale théorique 40 kmyh 70 km/h 25 kmy/h 45 km/h
Vitesse maximale |80 kmy/h 100 km/h 85 km/h 100 km/h
Distance interstation {moy.) 2,5 km 7 km 3,5 km =2 km
Type d'aménagement [Voie réservée sur RD Voie réservée surautoroute Voie guidée
Aménagements [Ponctuel/Continu Ponctuel (9 km) (25km & terme) JPonctuel (3,5 km) Ponctuel (12 km)
Colit = 160 000000 £ (2015) = 11 400 000 £ (2017) = 65000 D00 AS {1330} (80 000 000 )
Matériel Setra 5431 DT Setra 417 (L Scania K230UB Mercedez intouro
Véhicule Ca[}afité _ a5 65 3 59
Coiit 3 I'unitée = 300 000 £ (2015) = 250 000 £ (2012) = 170 000 AS {19590] (210 000 €) = 200 000 €
Nombre N/A N/A N/A /A
Cut d'exploitation Colzrt/km (ord.re Ejs gmndeu.r) , = 4 £/kmjcourse = 4 £/km/course =5 £/km/course =4 £/kmfcourse
Coit d'exploitation/an (Estimation) 2 300 000€ 6 100 000 € 3 200 000 € 4 000 00D £
Frégquentation = 1 500 000 voy/an (2016) = 750 000 vay/an [2017) = 2 500 000 voy/an (2015) 550 000 voy/an (2016)
Tarif standard 2,50 € 1,90 € 5,40 AS (3,33 €) 6,60 £

Tableau 7 : Tableau multicritére des lignes de CHNS

La création de voies réservées peut étre une solution permettant de fiabiliser le temps de
parcours et de s’affranchir des congestions routiéres. L’investissement d’infrastructure reste
raisonnable par rapport a celui des autres moyens de transport. Ce mode de transport a la
possibilité de proposer une fréquence importante. |l est souvent accompagné de cars plus
confortables et de services supplémentaires pour rendre le voyage plus agréable. Si les
ameénagements d’infrastructure améliorent et fiabilisent sensiblement le temps de parcours,
des traitements particuliers (aménagement des stations, priorité aux feux etc.) doivent
également étre opérés pour que le TCSP se démarque des autres lignes d’autocars.
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4.6 LESVEHICULES AUTONOMES

4.6.1 Caractéristiques des véhicules autonomes

Les véhicules autonomes désignent tous les véhicules pouvant se déplacer sans intervention
humaine. Les cas étudiés sont des navettes autonomes, c’est-a-dire des véhicules de
transports collectifs qui circulent automatiquement.

A I'heure actuelle, les navettes autonomes, tout comme la plupart des véhicules autonomes,
ne sont pas autorisées a circuler de maniére commerciale. En effet, la technologie est encore
en développement avec un niveau de slreté et de fiabilité non encore maitrisé. Cependant
leurs développements progressent d’année en année, et elles pourraient étre amener a
circuler dans un avenir proche.

Figure 59 : Représentation de navettes autonomes

Ce mode de transport étant en développement, les données le concernant sont encore limitées
et ne permettent pas une analyse fine. Cependant, les cas d’utilisation de ce moyen de
transport nous renseignent sur le fait que les véhicules ne sont pas destinés a effectuer de
grandes distances. Le développement des véhicules autonomes est, a I'heure actuelle,
davantage destiné a la desserte fine de quelques kilométres avec une faible vitesse
commerciale (de 'ordre de 20 km/h a I'’heure actuelle) et une faible capacité d’emport (petit
véhicule).

Ce mode de transport ne représente pas une alternative réelle aux autocars qui circulent a
I'heure actuelle entre Rennes et Fougeéres. Ses caractéristiques actuelles ne permettent pas
non plus d’envisager un service efficace et ne semble pas évoluer vers du transport de masse
pour de grandes distances.
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4.7 BILAN POUR LA LIGNE RENNES / FOUGERES

Comme nous l'avons établi en préambule, les besoins et les préférences des acteurs du
territoire, ainsi que de ses habitants, pour une liaison vers Rennes convergent vers la création
d’une ligne rapide et robuste susceptible de rejoindre Rennes aussi rapidement que la voiture.
Les modes de transports les plus adaptés a une liaison Rennes / Fougeres restent par
conséquent le train et un mode routier rapide tel que le CHNS.

En effet, le métro et la navette autonome représentent des modes de transports adaptés aux
zones urbaines (une dizaine ou une vingtaine de kilométres maximum, vitesse commerciale
basse), ces modes n’apparaissent donc pas adaptés a la desserte recherchée.

Le tram-train, bien qu’il convienne aux dessertes interurbaines n’apporte que peu d’avantages
supplémentaires au CHNS en termes de temps de parcours et de fiabilité pour un codt plus
élevé. Ce mode est aujourd’hui congu davantage pour prolonger des lignes de tramway sur
d’anciennes lignes ferroviaires abandonnées ou a faible trafic.

Dans le périméetre Rennes/Fougéres, Rennes ayant fait le choix du métro, il n’existe pas de
ligne de tramway sur laquelle on pourrait valablement faire état d’'une opportunité de ramifier
une ligne de tram-train.

Le tram-train pourrait néanmoins représenter une réelle opportunité si I'objectif était la rentrée
de la ligne en mode tramway dans Fougéres, et ce, pour éviter de créer une pénétrante en
train au codt prohibitif dans le centre-ville.
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5 |IDENTIFICATION DES CORRIDORS

5.1 SCENARIOS TRAIN

Deux scénarios principaux sont identifiés :

= un tracé ferroviaire « au plus court chemin », paralléle de ’A84 avec un raccordement
au réseau ferroviaire existant arrivé a Rennes ;

= un tracé reprenant I'ancienne voie ferroviaire aujourd’hui convertie en voie verte entre
Fougeres et Vitré qui se raccorderait a la ligne Rennes — Vitré a proximité de la gare des
Lacs.

Proposition de scénarios ferroviaires :
Périmétre restreint
Proposition de gares  Corridors associés
‘ Scénario 13 I Scénario 1a
I Scénario 1b
‘ Scénario 1a et 1b I Scénario 2
‘ Scénario 1a et 2 Territoire
@ Gares exploitées
Proposition de traCéS = Réseau Ferré National

w—— Scénario 1a —— Routes Principales
= Scénario 1b [1 Communes
— Scénario 2

Figure 60 : Proposition de scénarios ferroviaires pour le périmétre restreint
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5.1.1 Scénario 1

5.1.1.1 Description

Proposition de scénarios ferroviaires :
Périmétre restreint - Scénario 1

Proposition de gares  Corridors associés

’ Scénario 1a Scénario 1a
Scénario 1b

Territoire
Propostion de tracés ~ @ Gares exploitées

= Scénario la m— Réseau Ferré National
= Scénario 1b ~ Routes principales
] Communes

’ Scénario 1a et 1b

TN
iA\iosé

k
e e ey

Figure 61 : Scénario 1 des propositions ferroviaires — périmétre restreint

Au vu des besoins exprimés lors des entretiens avec les acteurs du territoire et les associations
d’'usagers, le temps de parcours cible Rennes / Fougéres serait situé aux alentours de 30
minutes.

Ce temps de parcours, ambitieux, exclut un certain nombre de possibilitts comme le recours
au tram-train qui permettrait la construction d’'une plateforme légére limitant le colt
d’investissement.

Afin d’obtenir un temps de parcours aussi faible, il est indispensable que la future ligne soit la
plus courte et la plus directe possible. Un des corridors naturels entre Fougeres et Rennes est
'axe de I'autoroute A84 qui rejoint directement la rocade de Fougéres a I'Ouest et la rocade
de Rennes au Nord-Est.

Cet axe a 'avantage d’étre le plus direct ; aucune emprise ferroviaire n’existe néanmoins sur
ce corridor. La ligne ferroviaire serait par conséquent créée ex-nihilo sur de nouvelles
emprises.

Afin de limiter les acquisitions fonciéres et les remembrements de parcelles, la nouvelle
emprise pourrait se situer en paralléle de 'autoroute A84, suffisamment proche pour étendre
le domaine public de maniére continue jusqu’a la plateforme ferroviaire mais suffisamment
éloignée pour éviter d’épouser les sinuosités propres de I'autoroute.

S'il est opportun de placer le tracé central paralléle a 'autoroute A84, I'un des enjeux de ce
scénario est le raccordement au réseau ferroviaire existant du co6té de Rennes et la desserte
de Fougeéres.
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5.1.1.2 Raccordement au réseau ferroviaire existant

Proposition de scénarios ferroviaires : JJ\\,( By
Secteur de Rennes Ur /" N

Proposition de tracés DA
= Scénario 1 - Option Nord
=== Scénario 1 - Option Sud 1
= Scénario 1 - Option Sud 2 sy
= Scénario 2 |
Corridors associés
! Scénario 1 - Option Nord
Scénario 1 - Option Sud 1
Scénario 1 - Option Sud 2
Territoire
@ Gares exploitées
= Réseau Ferré National
—— Routes principales
1 Communes

<)

e

5]

ACIGNE

Figure 62 : Proposition de scénarios ferroviaires sur le secteur de Rennes

Méme si ce scénario nécessite de créer de nouvelles emprises pour le ferroviaire, il est
inenvisageable de concevoir une nouvelle pénétrante dans le centre de Rennes, d’une part
par rapport au colt d’un tel projet et également pour l'efficacité et la performance méme du
systeme. En effet, le raccordement aux lignes ferroviaires existantes permet de construire un
systéme ouvert en réseau et une ramification a I'étoile ferroviaire de Bretagne, avec
notamment une mutualisation des équipements de maintenance, une facilité d’usage de
I'exploitation, une mutualisation du parc de matériels roulants avec d’autres lignes, une

ouverture a d’autres potentielles dessertes.

Pour raccorder la ligne en provenance de Fougéres, il est nécessaire d’éviter le passage par

des zones urbanisées. Ainsi, plusieurs options se dessinent :

e Scénario 1 — Option Nord : un raccordement par le Nord a la ligne n°441 000 Rennes

/ Saint Malo :

osoit entre les gares de Betton et Rennes Pontchaillou, le tracé serait quasi-

parallele a la rocade Nord,
osoit entre les gares de Chevaigné et Betton.

Ces deux options d’itinéraires ont 'avantage de desservir 'Ouest de Rennes avec un
arrét a Betton et a la gare SNCF de Rennes Pontchaillou.

e Scénario 1 — Option Sud 1 : un raccordement par le Sud, a la ligne n°420 000 Rennes
/ Laval-Le Mans : depuis la jonction de la rocade de Rennes et de I'A84, la ligne se
raccorde a la ligne n°420 000 avant la gare SNCF de Cesson-Sévigné. L'itinéraire
peut éventuellement desservir la commune de Thorigné-Fouillard avant de

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

78/
221



AVOs COTES

redescendre vers Cesson-Sévigné ou opérer une bifurcation a I'Est de Thorigné-
Fouillard vers Cesson-Sévigné.

Cet itinéraire présente I'avantage de desservir 'Est de Rennes avec un arrét a la gare
SNCF de Cesson-Sévigné.

5.1.1.3 Desserte de Fougeres

. ;\,;ff\ Proposition de scénarios ferroviaires :
ey | 4., Secteur de Fougéres
o L

Proposition de gares Corridors associés
’ Scénario 1a - Option Nord Scénario 1a - Option Nord
D Scénario 1a - Option Sud
H gy ‘ Scénario 1a - Option Sud B9 Scénario 1b

M L I Scénario 2
I ‘ Scénario 1a-Sud et 2

Territoire
‘ Scénario 1a-Sud et 1b —— Routes principales

Proposition de tracés [ Communes

= Scénario 1a - Option Nord
=== Scénario 1a - Option Sud
== Scénario 1b

AV ‘ ) FTl o sl

Figure 63 : Proposition de scénarios ferroviaires sur le secteur de Fougéres

La desserte de Fougéres constitue un enjeu majeur de la nouvelle desserte.

Afin de gagner en attractivité et desservir le plus d’habitants possibles, il est important que la
future ligne ferroviaire puisse desservir directement le centre-ville de Fougeres.

En effet, 'agglomération de Fougéres a la particularité de posséder une ville-centre dense
(1950 habitants au km2) par rapport a Vitré (485 habitants au km2), Dol de Bretagne (361
habitants au km?2), Montreuil-sur-llle (157 habitants au km?), Saint Aubin du Cormier (140
habitants au km?), Liffré (114 habitants au km2) ou méme Laval (1 453 habitants au km?).
Afin de desservir le centre de Fougéres, une nouvelle pénétrante parait également
inenvisageable dans le centre-ville. Par ailleurs, 'agglomération de Fougeéres est située sur un
plateau orienté Sud-Est / Nord — Ouest tandis que I'A84 est située a 'Ouest de Fougeéres. Par
conséquent, une liaison au centre-ville par 'Ouest de Fougéres n’est pas réalisable (sauf a
créer une tranchée ou un tunnel et donc une nouvelle pénétrante).

La seule pénétrante existante et qui semble envisageable pour desservir le centre-ville tout en
conservant l'urbanisation existante est celle de I'ancienne ligne ferroviaire Vitré/Pontorson
dont le tracé a été converti en voie verte aujourd’hui. Cet axe est par ailleurs caractérisé par
une tranchée ouverte partiellement couverte entre la place de la république et I'allée des fétes
afin de pallier la déclivité importante du centre-ville de Fougeéres.
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De la sorte, plusieurs options sont possibles :

o Un tracé réempruntant I'ancien axe ferroviaire Vitré-Pontorson, soit au sud-Est vers
L’Aumaillerie, soit au Nord en suivant I'axe du Nancgon vers l'allée des fétes,

eUn tracé ne desservant pas le centre-ville : la gare serait située a I'Ouest de
'agglomération au niveau de la commune de Lécousse.

L’avantage de la réhabilitation de I'ancien axe ferroviaire est que celui-ci permet de desservir
le centre-ville soit au niveau de place de la République, soit au niveau du futur pble d’échange
multimodal, soit au niveau de la place Carnot.
Un tracé par le sud permet en outre de maintenir la possibilité de continuer le tracé au Nord et
de desservir d’autres communes.
Un tracé par le Nord restreindrait le champ de possibilité de la future ligne en imposant
Fougéres comme terminus.
La non-desserte du centre-ville doit au préalable s’accompagner d’un projet fort d’extension
de 'urbanisation vers I'Ouest qui permettrait de déplacer ou de construire une nouvelle polarité
autour de la future gare. Le cas échéant, le temps gagné par cette nouvelle ligne risquerait
d’étre pénalisé par une correspondance chronophage restant a construire entre Fougéres
centre et la future gare.
L’avantage d’'une desserte a I'Ouest est qu’elle permet, en outre, de maintenir la possibilité de
continuer la ligne au-dela de Fougeres.

5.1.2 Scénario 2

5.1.2.1 Description

Proposition de scénarios ferroviaires :
Périmetre restreint - Scénario 2 3
Proposition de gares  Territoire

‘ Scénario 2 @ Gares exploitées !

m— Réseau Ferré National
Propostion de tracés  —— Rroutes principales

— Scénario 2 [] Communes
Corridors associés
Scénario 2
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Le second scénario consiste a réhabiliter 'ancienne plateforme ferroviaire (ligne n°439 000)
entre Vitré et Fougeéres et de la raccorder avec la ligne n°420 000 Rennes / Vitré.

Le détail de ce scénario a, en outre, été exposé dans le dossier de consultation en vue de la
fermeture de la ligne n°439 000, rapport RFF livré en juin 2012.

Le projet exposé dans ce rapport consiste a réhabiliter I'ancienne voie ferroviaire entre le lieu-
dit Gérard, commune de Montreuil sous-Pérouse a la commune de Fougeéres.

Depuis le 12 octobre 2018, cette partie longue de 26 km a été transformée en voie verte dans
le cadre du schéma régional et interdépartemental des vélo-routes et voies vertes de
Bretagne. L’opération a consisté a démanteler les rails et traverses restés sur place, a niveler
le ballast et a convertir la plateforme en piste sablée large de 3 metres et d’1 metre
d’accotement.

Figure 65 : Ancienne voie ferrée entre Fougéres et Vitré convertie aujourd’hui en voie verte

La partie Nord vers Fougeres (environ 600 métres entre les anciens PK35,472 et 36,157) a
été déclassée au profit de différents projets d’aménagements dont I'actuelle médiathéque.

La partie Sud entre Vitré et Gérard (du PK 0,0 a 7,5) est exploitée par du trafic fret a raison de
1 & 2 convois aller-retour entre Vitré et 'usine de la Cooperl Arc Atlantique, groupe coopératif
agricole de production porcine.

Afin de gagner en temps de parcours, le rapport de Réseau Ferré de France (RFF) propose
de créer un barreau entre le lieu-dit Gérard et la gare des Lacs situé apres celle de Vitré sur
la ligne n°420 000. Ce nouveau trongon, long d’environ 4 kms permettrait d’éviter aux trains
de réaliser un rebroussement en gare de Vitré puisque la ligne est raccordée a la gare de Vitré
par 'Ouest. Le cas échéant, le train serait contraint a rentrer en gare de Vitré pour repartir
dans la direction opposée.

Ce shunt permet en outre de gagner 10 minutes sur le temps de parcours global estimé a 45
minutes par RFF.

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

81/
221



AVOs COTES

Ce temps de parcours prend également comme hypothése un relevé de vitesse a 80 km / h
entre Gérard et Fougéres contre 60 km / h initialement. Le barreau de 4 kms serait parcouru
a 120 km / h avant de rejoindre la ligne 420 000 dont la vitesse limite est de 160 km / h.

La desserte proposée par RFF est un cadencement a I’heure de pointe avec des trajet directs
Rennes / Fougéres et des dessertes omnibus Fougéres-Vitré cadencées toutes les deux
heures.

La fréquentation de la ligne était estimée a 550 voyageurs / jours avec une hypothése de
maintien des lignes d’autocars BreizhGo actuelle 9a et 13.

Ce scénario a lavantage de réemprunter des parcelles a domanialité publique
puisqu’appartenant toujours 8 SNCF Réseau. Ce scénario évite ainsi toute acquisition fonciére
et remembrement parcellaire sur son parcours. C’est en outre le scénario au co(t
d’'investissement le moins élevé avec une plateforme déja existante, seule 4 kms de
plateforme nouvelle serait a créer.

5.2 SCENARIO TRAIN - INTEGRATION DU CORRIDOR DANS UN AXE RENNES / CAEN
5.2.1 Cas d’une LGV reliant Rennes a Caen

5.2.1.1 Projet proposé par Association Logistique Transport Ouest (ALTRO)

Dans le cadre d’un maillage du réseau ferroviaire, cette nouvelle liaison pourrait s’'inscrire sur
un périmeétre plus large a I'échelle inter-régionale autour d’'un axe Rennes-Caen.

Une proposition de maillage TGV est soutenue par I'association ALTRO qui milite pour la
création de nouvelle ligne LGV depuis Lyon qui viendrait desservir la céte Atlantique. Le projet
dénommé Via Atlantica ou Transline est schématisé ci-dessous :
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Figure 66 : Proposition de I'association ALTRO d’axes a intégrer dans le RTE-T

L’objectif du projet consiste a créer un barreau entre la future LGV Lyon-Turin et I'actuelle LGV
SEA (Tours-Bordeaux), de créer une nouvelle liaison vers la Bretagne entre Poitiers, Nantes,
Rennes et vers la Normandie jusqu’a Caen.

Pour ce faire, I'association sollicite I'inscription du projet dans le cadre de la révision du RTE-
T (réseau transeuropéen de transport) prévue en 2021.

Toutefois, au niveau national, le projet n’a pas été identifié. En effet, celui-ci n’a notamment
pas été mentionné au rapport du conseil d’orientation des infrastructures dit « rapport Duron »
remis au gouvernement le 1°" février 2018. Le rapport qui vise a orienter les investissements
de I'Etat sur les 20 prochaines années clarifie le niveau de priorisation de certains projets et
en ajournent d’autres. Si les lignes nouvelles PACA (Provence Alpes Coéte d’Azur), GPSO
(Grand projet du sud-Ouest-Toulouse-Bordeaux-Dax), Montpelliers-Perpignan, Paris-Picardie
ou la ligne nouvelle Paris-Normandie (LNPN) sont bien explorées, le projet ALTRO n’est
aujourd’hui pas évoqué.

Par conséquent, nous pouvons aujourd’hui considérer que les projets qui seront réalisés avant
2050 sont ceux qui ont été étudiés lors de la commission mobilité 21 illustrés ci-dessous :
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wes Ligne a grande vitesse  wss== Projet réalisable avant 2030

(LGV) en service ~ Projet reporté au dela de 2030
A+ LGV en construction «sssees Projet qui pourrait
w= Projet prioritaire étre remis en cause

Roissy - Creil
Ligne nouvelle (7 km).
Desserte TGV du sud
de la Picardie.

Paris - Normandie

Ligne nouvelle entre
Paris et Mantes.
Amélioration du nceud
ferroviaire de Paris -
Saint-Lazare.

Le Havre

Mantes

"ol
Strasbourg O
Mulhouse

&.

( RennesO.., ¢, » «v

=
Paris Gare de Lyon 4
Amélioration .:’
\du nceud ferroviaire. g'Poitiers 3

Paris - Orléans -
Clermont - Lyon

Aucune saturation
des lignes existantes
avant 2035-2040.

Amélioration
du neeud
ferroviaire.

Montpellier'
Hendaye

Bordeaux -
Toulouse
Seule LGV
construite

avant 2030.

Toulouse
Marseille

Perpignan

m Marseille - Nice

Amélioration du nceud Abandon du projet de LGV.
ferroviaire et traversée Ligne nouvelle construite
souterraine de la ville. en plusieurs phases.

Sources : médias

Figure 67 : Préconisation synthétique des projets étudiés par la « commission mobilité 21 »
(2017)
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5.2.1.2 Intégration de Fougéres dans un scénario Rennes / Caen

Proposition de scénarios ferroviaires : e W N
Périmétre élargi - Scénario 1b

Proposition de tracés
=== Scénario 1b - Rennes-Fougeres
== Scénario 1b - Fougéres-Caen
Corridors associés
Scénario 1b - Rennes-Fougéres

| Scénario 1b - Fougéres-Caen
Territoire
@ Gares exploitées
= Réseau Ferré National
—— Routes principales
(] Départements

s i K (¥ = ;

- B o Tha. e

Figure 68 : Scénario 1b des propositions ferroviaires — périmetre élargi

En considérant la création d’une future LGV entre Rennes et Caen a long terme soit a I'horizon
2050 et méme au-dela, Rennes et Caen pourraient donc étre reliés en TGV en 50 minutes.
Le projet ’ALTRO « Transline » fait mention d’'une gare LGV au niveau de Fougéres et de
Vire.

En prenant en considération un tel projet, nous pouvons envisager que si cette ligne était
créée, elle épouserait le tracé du scénario 1, soit un tracé paralléle a I'autoroute A84.

L’opportunité pour la ville de Fougéres est d’étre situé sur cet axe de LGV.

Cependant si une gare était créée a Fougeéres, celle-ci, de type TGV, serait construite a
I'extérieur de la ville. Sur ce principe, nous pouvons imaginer une gare proche de I'autoroute
A84, a hauteur de la commune de Romagné.

En termes de fréquentation, les navettes INSEE ne mentionnent pas de chiffres probants en
termes de potentiel flux domicile-travail entre Rennes et Caen (485 personnes recensées :
281 entrants et 204 sortants).
En outre, les flux potentiels de cette ligne nécessiteraient une étude de trafic et une étude
socio-économique détaillée a part entiere pour évaluer sa fréquentation potentielle ainsi que
son intérét socio-économique.
Par conséquent, un plan de transport est difficilement imaginable.
En tout état de cause, I'’hypothése d’'une LGV entre Rennes et Caen se heurte a deux aspects
rédhibitoires :

e la non-viabilité du projet dans le périmétre temporel de notre étude c’est-a-dire avec

une hypothese de mise en service avant 2050 ;
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Si cette nouvelle LGV voit le jour avant 2050, la problématique de desserte entre
Rennes et Fougeres a court et moyen terme reste non résolue.

¢ En imaginant une desserte Rennes / Caen, quel type de desserte serait pertinente
avec Fougeéres ?
En imaginant une unique ligne a grande vitesse, la desserte de Fougéres ne pourrait
se réaliser que via cette nouvelle ligne qui n'est pas adaptée a une desserte
périurbaine.

5.2.1.3 Scénario d’offre de transport avec une LGV

Premier scénario de desserte

En prenant 'exemple de la desserte TGV de Vitré située sur 'axe Le Mans-Rennes, nous
pouvons imaginer une desserte équivalente a celle de Vitré depuis Paris c’est-a-dire une
desserte a hauteur de 2 A/R par jour.

Cette desserte serait ainsi incompatible avec des flux pendulaires.

Seconde scénario de desserte

Nous pouvons imaginer une desserte en TER-GV (Transport express régional a grande
vitesse) ou SR-GV (service régional a grande vitesse) celles-ci concernent des liaisons
réalisées avec du matériel TER sur le réseau LGV circulant a 200-220 km/h qui existe
actuellement avec des Z21500 qui circulent via la virgule de Sablé sur Sarthe entre Nantes,
Angers et Laval.

Les TER-GV ou SR-GV se distinguent des dessertes TGV dans le sens ou celles-ci concernent
des liaisons régionales financées et gérées par les services de la région en tant qu’autorité
organisatrice de transport a I'échelle régionale.

Dans ce cas, la problématique consisterait a rendre terminus des TER & Fougéres qui
emprunteraient la LGV.

Ces missions terminus Fougéres pourraient s’effectuer soit directement au niveau de la gare
LGV qui pourrait étre situé a Romagné au cas ou la nouvelle LGV longe I'A84, soit via un
raccordement ferroviaire de type TER entre Romagné et Fougéres centre qui se grefferait a
cette nouvelle LGV.

Dans cette hypothése, I'intégration d’'un cadencement des sillons TER serait difficile dans une
trame TGV. Cette desserte serait également difficilement compatible avec des flux pendulaires
notamment aux heures de pointe.

Une liaison Rennes-Fougéres via une LGV ne peut ainsi se concevoir que pour une desserte
de type grande ligne.
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5.2.2 Cas d’une ligne ferroviaire classique au-dela de Fougeres

Proposition de scénarios ferroviaires :
Périmétre élargi - Scénario 1a

Proposition de tracés

Scénario 1a - Rennes-Fougeéres
=== Scénario la - Fougeres-Avranches
Corridors associés

Scénario 1a - Rennes-Fougéres

Scénario 1a - Fougéres-Avranches

Territoire
@ Gares exploitées
= Réseau Ferré National
—— Routes principales
[] Départements

Figure 69 : Scénario 1a des propositions ferroviaires — périmétre élargi

Une autre approche consisterait a relier Rennes a une ligne existante a I'Est qui présenterait
un intérét inter-régional.

Une des possibilités est le raccordement a la ligne n°415 000 (Dol de Bretagne / Folligny /
Lison).

La ligne ferroviaire reprendrait le corridor du scénario n°1 et desservirait 'agglomération de
Fougéres a I'Ouest au niveau de Lécousse. L'implantation de la gare pourrait se situer par
exemple au niveau de La Pilais.

Au-dela, la ligne poursuivrait son itinéraire vers le Nord et s’embrancherait a la ligne n°415 000
entre Pontorson et Avranches. La ligne aurait une longueur située entre 75 et 85 kms, La gare
de Fougéres serait ainsi située a la moitié de la ligne.

Avec ce raccordement, une desserte Rennes-Caen peut étre réduite de fagon optimiste & 2h30
contre 3h45 actuellement sous réserve de ne pas desservir la gare de Granville en continuant
sur la ligne n°415 000 a hauteur de Folligny.

Cette ligne desservirait de facon rapide le territoire du bas-manche au niveau d’Avranches et
Pontorson.
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5.3 ScENARIO CHNS

5.3.1 Principe

Le scénario alternatif au train consiste a réaliser un TCSP suffisamment rapide pour étre
attractif pour les flux domicile-travail et qui présente une réelle alternative a la voiture.

Parmi les différents modes examinés (cf.4.5), le plus pertinent et celui qui constitue une réelle
opportunité compte tenu des infrastructures routiéres importantes déja existantes est le CHNS.
Le CHNS pour Cars a Haut Niveau de Service consiste a faire circuler des autocars sur un
site dédié afin d’optimiser le temps de parcours et de fiabiliser les horaires.

En effet, le principe du CHNS est I'affranchissement d’'un certain nombre de contraintes qui
permet d’atteindre une vitesse commerciale satisfaisante. Ces contraintes sont les suivantes :

» La congestion de la circulation automobile,
= Des arréts commerciaux nombreux réduisant la vitesse commerciale,
= Des durées de stationnements trop importantes en station.

La premiére contrainte peut étre levée par des sites propres sur la voie courante, des voies
réservées sur les voiries rapides, des aménagements routiers spécifiques a certains carrefours
et une priorité aux feux en zone urbaines.

La seconde contrainte peut étre levée soit par un projet de desserte directe soit par des arréts
trés espacés et peu nombreux.

La troisieme contrainte met I'accent sur les aménagements en station permettant de gagner
en fluidité (station aménagée avec quai d’attente, informations voyageurs, systéme billettique
en station et mobilier urbain).

5.3.2 Définition du projet

En vue d’atteindre une vitesse commerciale élevée, l'itinéraire du CHNS reprendrait le tracé
de I'A84 entre la sortie 29 Fougeéres / N12 a la RN136 (rocade Rennaise). Comme identifié
dans la partie 3.5, certaines zones peuvent étre congestionnées sur I'autoroute A84, c’est
notamment le cas aujourd’hui entre Thorigné-Fouillard (échangeur n°27) et la rocade
Rennaise (N136). C’est pourquoi nous préconisions la création d’'une voie réservée a court
terme afin d’éviter une perte de temps qui pourrait se révéler préjudiciable pour I'efficacité du
systéme.
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Proposition de scénarios CHNS :
Périmétre restreint

Ligne CHNS

@ Proposition d'arrét
=== Proposition de tracé
Territoire

@ Gares exploitées
m— Réseau Ferré National
—— Routes principales
[ 1 Communes

Figure 70 : Scénario routier — périmétre restreint

Ce projet de voie dédiée sur autoroute peut éventuellement étre phasé dans le temps :

= A court terme, une voie réservée serait créée entre Thorigné-Fouillard et I'entrée
dans I'agglomération de Rennes (la voie réservée serait continue entre 'A84 et la
rocade),
= A moyen terme, la voie réservée serait prolongée jusqu’a la sortie Liffré (échangeur
n°26)
= A long terme, la voie réservée serait continue depuis Fougeres, le TCSP serait en
site propre sur tout son parcours.
Ce phasage serait concomitant avec les prévisions de trafic dont les risques de congestion
deviennent de plus en plus importants a moyen et long terme.

Sur ce point, la Direction Interdépartementale des Routes Ouest (DIR Ouest) expérimente
dans le cadre du Schéma Directeur d’Agglomération de Gestion de Trafic (SDAGT), la création
de voies réservées pour autocars sur les bandes d’arrét d’urgence sur les routes a 2x2 voies
a I'entrée de Rennes. La création de ce dispositif permettrait ainsi de pallier la congestion
automobile.

Le principe consiste a agrandir et renforcer les actuelles bandes d’arrét d’'urgence (largeur
nécessaire de 3,5 m) et ce, pour permettre la circulation des autocars lors de congestion
routiere sur la voirie principale. Ce dispositif implique notamment la création de refuges tous
les 200 métres, une vitesse de circulation limitée a 70 km / h et un traitement particulier des
insertions au niveau des échangeurs.
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Figure 71 : Exemple de voie réservée sur autoroute (ici 'autoroute A48 vers Grenoble)

Le colt des aménagements est situé entre 1 et 3 millions d’€ par kilométre selon la DIR Ouest.
5.3.3 Aménagements a Fougeres

5.3.3.1 Principe

Concernant l'accés sur Fougéres, l'objectif est de trouver un équilibre entre vitesse
commerciale attractive et desserte de 'ensemble du bassin de population.

Concernant la localisation du terminus de la ligne, la création du nouveau pdle d’échange
multimodal au centre de Fougéres apparait comme une véritable opportunité pour relier le
centre de Fougeres et se connecter au réseau urbain. Le cas échéant, une desserte de la gare
routiére actuelle semble la localisation la plus pertinente.

En périphérie de la commune-centre, un arrét a La Pilais présente une opportunité pour
desservir I'importante zone commerciale située aux alentours. En sortie de Fougéres, aux
abords de I'A84, une connexion a l'aire de covoiturage de Romagné permettrait de laisser la
possibilité de créer une correspondance avec les différentes communes de Couesnon
Marches de Bretagne. En effet, le site de co-voiturage présente un intérét certain pour du
report modal vers le CHNS depuis les communes rurales environnantes. A long terme, il serait
possible d’'imaginer un rabattement de transports autonomes a la demande vers Romagné.

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

90/
221



AVOs COTES

5.3.3.2 Itinéraires possibles

Proposition de scénarios CHNS :
Secteur de Fougeres

Proposition de tracés

. Tiacé commun

= Tracé proposé n°1

W Tracé propose n°2

== Tracé proposé n°3

== Proposition de site propre

Proposition d'arréts

@ Anéts associés a la proposition n°1

@ Anéts associés aux propositions n°1 et n®2
@ Anéts associés a toutes les propositions

Territoire
—— Routes principaples
[J Communes

A\
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Figure 72 : Proposition de scénarios routiers sur le secteur de Fougeéres

Concernant l'itinéraire a suivre, trois itinéraires sont possibles :
= Option n°1 - itinéraire empruntant le boulevard Jacques Faucheux (D113),
= Option n°2 - itinéraire empruntant la rue de Nantes (D179)
» Option n°3 - itinéraire empruntant le boulevard des Déportés

L’'option n°1 présente I'intérét de permettre la création éventuelle d’'une station au niveau du
chateau de Fougeéres. Cet arrét pourrait susciter un intérét pour les touristes avec un acces
direct depuis Rennes. Cependant, cet itinéraire contraint a créer un site propre dans le centre-
ville afin de s’affranchir de la congestion notamment aux heures de pointe. Néanmoins, la
création d'un site propre au centre-ville constituerait une opportunité pour les transports
urbains de la ville de Fougéres qui emprunteraient également ce site propre. En outre, cet
ameénagement constituerait un véritable projet urbain a part entiére restructurant d’'un coté le
réseau SURF dont le site propre entre la gare routiére et le chateau de Fougeéres serait I'épine
dorsale de son réseau et de I'autre c6té un projet d’'urbanisation avec la réorganisation de la
mobilité et des espaces de vie au sein de I'hyper centre de Fougéres.

L’option n°2 présente l'intérét de permettre la desserte de la place de la République et de la
place Carnot tout en évitant de traverser I'intégralité du centre-ville.

En effet passé la place Carnot, l'itinéraire bifurquerait vers I'avenue du Général de Gaulle puis
la rue de Nantes pour rejoindre la N12.
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L’'option n°3 présente l'intérét de rejoindre trés rapidement la N12 dans un objectif
d’optimisation du temps de parcours en s’affranchissant de créer de lourds aménagements
urbains.

En sortant de la gare routiére et de la place de la république l'itinéraire emprunterait le
boulevard de la Chesnardiére puis le boulevard des Déportés jusqu’a la N12.

De surcroit, 'ensemble des scénarios nécessite des aménagements a minima au niveau des
ronds-points de la rocade sud (N12) afin de palier d’éventuels ralentissements et congestion
en amont des ronds-points.

5.3.4 Liaison sur Rennes

5.3.4.1 Opportunité

Une des grandes opportunités pour le CHNS est la connexion rapide au terminus Est du métro
B de l'agglomération rennaise, la station Via Silva, située dans la commune de Cesson
Sévigné.

Le métro B permet de rejoindre rapidement le centre-ville de Rennes depuis Cesson Sévigné
(le temps de parcours prévu entre le terminus et la gare de Rennes est de 13 minutes).

Une connexion entre le TCSP et le métro B parait ainsi inévitable et permettrait pour les flux
journaliers de gagner en temps de parcours pour rejoindre leur destination finale.

5.3.4.2 ltinéraire vers Via Silva

Pour rejoindre la station Via Silva a I'entrée de I'agglomération Rennaise, deux options sont
possibles a partir de 'A84 :

¢ Soit I'itinéraire emprunte la rocade Nord Rennaise (N136-Nord) jusqu’a la porte des
Longs Champs (sortie 15) avant de rentrer dans 'agglomération via un site propre ;
¢ Soit l'itinéraire emprunte la rocade Est (N136-Est) jusqu’a la porte de Tizé (sortie
17) avant de rentrer dans I'agglomération via un site propre.
Selon les projets de la métropole de Rennes, I'accés au terminus du futur métro B de Rennes,
Via Silva, sera facilité pour les transports collectifs :

Proposition de scénarios CHNS :
Secteur de Rennes

Proposition de tracés Ligne b du métro de Rennes
m— Tracé commun * Station de la ligne
= = Tracé avec proposition == Tracé de la ligne
de voie réservée s
== Tracé avec voie réservée Territoire
existante ou en projet @ Gares ferroviaires

e Tracé actuel m— Réseau Ferré National
s Propostion 1 —— Routes principales
[] Communes

THORIGNE-
FOUILLARD

Proposition d'arréts

@ Arréts de la ligne Sa

@ Arrét proposé : ViaSilva
@ Gare de Rennes
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Gare de.Rennes/

_ P AgsEaTE o s = m—
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Figure 73 : Proposition 1 des scénarios routiers sur le secteur de Rennes
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Au Nord sur le boulevard des Alliés a partir du rondpoint de la rue de Fougeres, un site propre
sera créé jusqu’au pole d’échange multimodal qui sera réalisé au pied de la station Via Silva ;
Le futur TCSP pourrait ainsi emprunter ce site propre afin d’accéder a Via Silva en
s’affranchissant de la circulation routiére.

Entre la porte des Longs Champs et la rue de Fougéres, un site propre dédié serait a créer.
Entre 'A84 et la porte des Longs Champs, une voie réservée sans discontinuité depuis
Thorigné-Fouillard parait inévitable, tant la congestion est forte sur ce secteur.

Proposition de scénarios CHNS :
Secteur de Rennes

Proposition de tracés Ligne b du métro de Rennes

m— Tacé commun ® Station de la ligne
= = Tracé avec proposition === Tracé de la ligne

de voie réservée L 7
== Tracé avec voie réservée Territoire THORIGNE-

existante ou en projet @ Gares ferroviaires FOUILLARD
== Tracé actuel = Réseau Ferré National
= Propostion 2 —— Routes principales

[ Communes

Proposition d'arréts

@ Arréts de la ligne 9a

@ Arrét proposé : ViaSilva
@ Gare de Rennes
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Figure 74 : Proposition 2 des scénarios routiers sur le secteur de Rennes

A I'Est, entre Via Silva et Thorigné-Fouillard, une ligne de Bus a Haut Niveau de Service
(BHNS) dite de « trambus » est prévue.

Les lignes de trambus Rennais sont des projets qui consistent a relier les différents terminus
de métro aux communes périphériques afin de permettre un meilleur rabattement via un
systeme de transport collectif rapide et fiable. Sur le sujet du mode, c’est le systtme BHNS
qui est choisi.

Parmi ces différentes lignes, une ligne entre Via Silva et Thorigné-Fouillard est étudiée. Cette
ligne emprunterait le boulevard des alliés jusqu’au rond-point de la Bouriande, puis I'avenue
de Belle Fontaine (D96) jusqu’a la porte de Tizé.

Ce projet offre ainsi une opportunité pour le futur TCSP Rennes-Fougéres qui pourrait
emprunter ces futurs aménagements afin de garantir son itinéraire en temps de parcours
depuis la rocade Rennaise.

Entre Thorigné-Fouillard et la porte de Tizé une voie réservée au TCSP, en continuité depuis
I'’A84, serait a réaliser.
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5.3.4.3 ltinéraire Via Silva/ Gare de Rennes

Proposition de scénarios CHNS : o
Secteur de Rennes

Corridors ROUTE_Rennes Ligne b du métro de Rennes
m— Tracé commun ® Station de la lighe
= = Tracé avec proposition === Tracé de la ligne
de voie réservée -
== Rracé avec voie réservée Territoire
existante ou en projet @ Gares ferroviaires

== Tracé actuel = Réseau Ferré National

ZA Saint-Sulpice

s Proposition 1 —— Routes principales
[ Communes

Proposition de tracés

@ Arréts de la ligne 9a

@ Arrét proposé : ViaSilva
@ Gare de Rennes

~ Fac de Droit
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Figure 75 - Itinéraire entre Via Silva et la gare de Rennes

Aprés un arrét a Via Silva, l'itinéraire proposé est de rejoindre la gare de Rennes rapidement
sans arrét intermédiaire. Aujourd’hui, la ligne 9a comprend une multitude d’arrét dans le centre
de Rennes pénalisant de facto le temps de parcours global jusqu’a la gare de Rennes. Avec
I'arrivée du métro B, le maintien de ses arréts ne parait plus nécessaire. En effet, le trajet de
la ligne 9a serait ainsi substitué par le métro B qui dessert les mémes zones d’emploi. Ainsi
les voyageurs souhaitant s’arréter entre Via Silva et la gare de Rennes aurait meilleur choix
d’emprunter le métro B.

Pour permettre une connexion avec le réseau TER, maintenir un acces direct a Fougeres pour
les voyageurs grandes lignes qui arriveraient en TGV, éviter la rupture de charge au niveau
tarifaire entre le TCSP et le réseau urbain rennais (réseau STAR), un maintien de la desserte
de la gare de Rennes est souhaitable.

Pour garantir un temps de parcours rapide et fiable, nous proposons que la ligne de CHNS,
apres avoir desservi la station Via Silva emprunte le boulevard des Alliées vers le Sud via un
site propre qui serait a créer afin de rejoindre le site propre existant entre le Rond-Point du
Taillis et la rue Jean Janvier (rue de Rennes, avenue Francgois Chéateau, passage Aristide
Briand, passage Sergent Maginot, quai de Richemont)

Au niveau de la rue Jean Janvier, le CHNS emprunterait le futur site propre jusqu’a la gare de
Rennes, aménagement proposé dans le cadre du Plan de Déplacements Urbain (PDU)
Rennais.

Sur ce sujet, le CHNS emprunterait de facto les aménagements réalisés pour le réseau STAR
afin de s’affranchir de la circulation routiére. L’emprunt du site propre Rennais est une
condition sine qua non du bon fonctionnement du systéeme afin de garantir un temps de
parcours fixe jusqu’a la gare de Rennes.
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A ce stade des études, le temps de parcours réalisable entre Fougeres et Via Silva est de 40
minutes et entre Fougeéres et la gare de Rennes 60 minutes.

Concernant la desserte, nous pouvons imaginer des trajets Fougéres / Gare de Rennes toute
la journée avec un renfort aux heures de pointe de trajets directs Fougeres / Via Silva pour les
déplacements pendulaires domicile/travail et domicile/étude. Cette partie est étudiée dans le
rapport de phase 2 de I'étude.

6 EVALUATION DE LA FREQUENTATION

Cette étude étant une étude d’opportunité trés en amont, celle-ci n’a pas vocation a remplacer
une étude de trafic ou socio-économique qui demanderait des données d’entrée et des
enquétes importantes supplémentaires du territoire. L’objectif de cette partie est d’évaluer des
ordres de grandeur de la fréquentation potentielle d’'une éventuelle future liaison ferroviaire ou
routiére entre Rennes et Fougeéres.

Pour réaliser cet exercice, il a été pris en compte les données navette INSEE 2016, 'enquéte
ménage-déplacement d’lle et Villaine réalisée en 2018 et la fréquentation BreizhGo 2018 des
lignes de trains et cars TER encadrantes.

6.1 METHODOLOGIE

Pour déterminer le trafic potentiel a partir des données a disposition, la méthodologie suivante
est suivie :

= Etape 1 : identification des navettes INSEE domicile-travail et domicile-études
entre Rennes et Fougeres,

= Etape 2 : analyse de la fréquentation des lignes de transports actuelles sur le
corridor Rennes-Fougeres (lignes BreizhGo 9a+9b),

» Etape 3 : analyse de la fréquentation des lignes TER ferroviaire encadrantes,
= Etape 4 : analyse comparative des territoires traversées,
= Etape 5 : estimation des flux de déplacements avec Rennes,

= Etape 6 : extrapolation des données aux horizons projet.

6.1.1 Etape 1 - Navette domicile-travail & domicile-étude

EPCI Navette INSEE
O : Origine
Origine Destination o>D | D>0 Navette D : Destination

DT & DE DT : Domicile-Travail

" DE : Domicile-Etude
Fougeres Rennes 24961055 3551
Couesnon Rennes 1125 189 1314
Liffré Rennes 65801589 8169
Vitré Rennes 71582508 9666
Dole-Bretagne R. Rennes 6370/1580 7950

Tableau 8 - Navettes INSEE domicile-travail et domicile-études entre Rennes et Fougeres
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Les données navettes renseignent sur les lieux de domicile et les lieux de travail déclarés des
habitants du pays de Fougeres.

Comme vu dans la partie 2.2, selon les données INSEE 2016, 3 551 navettes domicile-travail
et domicile-étude sont recensées entre Fougeéres Agglomération et Rennes Métropole (2 496
de Fougeéres vers Rennes, 1 055 de Rennes vers Fougéres).

Concernant la communauté de communes de Couesnon Marche de Bretagne 1 314 navettes
sont recensées (1 125 sortants et 189 entrants). Pour la communauté de communes de Liffré
Cormier il s’agit de 8 169 navettes (6 580 sortants et 1 589 entrants).

Cela représente ainsi 13 034 navettes.

Si 'on compare aux territoires voisins desservis par le train, le nombre de navetteurs est de
9 666 pour la communauté d’agglomération de Vitré (7 158 sortants et 2 508 entrants) et
7 950 pour les territoires traversés des communautés de communes de Bretagne Romantique
et du Pays de Dol et de la Baie du Mont-Saint-Michel (6 370 sortants et 1 580 entrants).

6.2 ETAPE 2 - ANALYSE DES FREQUENTATIONS DES LIGNES 9A ET 9B

Les fréquentations sont issues des validations des titres de transports de 'année 2018 sur une
journée dimensionnante soit ici un mardi en période scolaire.

Au niveau de Fougeéres, c’est la ligne 9a qui permet de rejoindre Rennes en transports
collectifs.

Les données de fréquentation pour un JOB sont renseignées dans le tableau ci-dessous :

S Vers Rennes| Depuis Rennes
Frequentation ligne 9a
M D M D
Fougeéres 628 | 0 0 635
Lécousse 32 0 0 32
Romagné 27 | 46 64 25
La Chapelle-Saint-Aubert 10 10 13 9
Rives-sur-Couesnon 38 38 50 31
Méziére-sur-Couesnon 6 0 0 5
Saint-Aubin-du-Cormier 151 | 101 124 99
Gosné 101 | 28 27 63
Liffré 38 | 25 21 23
Thorigné-Fouillard 0 1 1 0
Cesson-Sévigné 4 41 33 2
Rennes 0 746 592 0

Tableau 9 - Nombre de montées la ligne 9a par commune (avec estimation des descentes)

La colonne de gauche renseigne sur le nombre de montées en direction de Rennes, la colonne
de droite le nombre de montées en provenance de Rennes.

La fréquentation sur I'ensemble de la ligne 9a est de 1 960 personnes pour un JOB (nombre
total de montées).

Concernant la ligne 9b, la fréquentation sur 'ensemble de la ligne est de 1 406 personnes :
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L Vers Rennes| Depuis Rennes
Frequentation ligne 9b
M D M D
Dourdain 38 0 0 36
La Bouexiere 156 | O 0 146
Liffré 537 1 4 493
Cesson-Sévigné 0 36 35 0
Rennes 0 656 636 0

Tableau 10 - Nombre de montées la ligne 9b par commune (avec estimation des descentes

En extrapolant les données, nous pouvons déduire un potentiel de descente pour chaque
commune.

La démarche est la suivante : nous connaissons le nombre de montées par commune. Pour
connaitre la fréquentation exacte, il nous faut connaitre le nombre de descentes. Pour I'évaluer
nous pouvons affecter un poids par commune déterminé par rapport au nombre de montée.
Les descentes des passagers dans un sens sont réparties en fonction du poids des montées
par commune dans l'autre sens.

Nous pouvons ainsi déduire le nombre de montées / descentes par jours par territoire
communal.

Pour 'agglomération de Fougéres, la fréquentation évaluée est de 1 467 personnes / JOB sur
la ligne 9a.

Pour I'agglomération de Liffré-Cormier Communauté, la fréquentation évaluée est de 486
personnes / JOB sur la ligne 9a et 1 406 personnes / JOB sur la ligne 9b, ce qui correspond a
3 360 personnes / JOB.

) Fougeéres - —
Lécousse N
‘ Fougeres
Romagne L agglomération
La Chappelle-Saint-Aubert 1470/J0B Flux 9a+9b vers
Rives-du-Couesnon Rennes
- — =
Saint-Aubin-du-Cormier Dourdain B
3360/JOB
Gosné La Bouexiére Liffré Cormier
1892/J0B
Liffré Liffré

Thorigné-Fouillard

Cesson-Sévigné Cesson-Sévigné
Rennes Rennes
9a 9b

Figure 76 - Fréquentation des lignes 9a et 9b par commune

Ces chiffres sont a considérer pour une journée de fréquentation soutenue (JOB) qui reste
dimensionnante pour la conception de I'offre du TCSP.
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6.3 ETAPE 3 - ANALYSE DE LA FREQUENTATION DES LIGNES TER

En comparaison, on observe les chiffres suivants concernant la fréquentation des lignes TER
encadrantes.

6.3.1 TER entre Rennes et Dol de Bretagne

T ? Rennes 2459
Rennes (Pontchaillou) 775

Rennes Métropole
Betton 183 = (hors gare de Rennes)
Chevaigné 165 A 1122/]03
Saint-Germain-sur-lle 181 n
saint-Médard-sur-lle 126 Val d’lle-Aubigné
1179/10B
Montreuil-sur-llle 872
Dingé 38 n .
Combourg 367 | Bretagnngﬁgn;nthue
Bonnemain 15 - /
Pays de Dol
Dol de Bretagne p—
O 787 787/108

2R 4 8/R 11A/R 12 4/R
30 40 40 35

Figure 77 - Fréguentation du TER Rennes / Dol de Bretagne par commune

3 959 montées-descentes ont été comptabilisées entre la gare de Dol de Bretagne et la gare
de Rennes Pontchaillou.

Comme on peut le constater, la fréquentation de la gare de Dol de Bretagne est de 787
voyageurs / JOB. La commune de Dol de Bretagne est comparable a la commune de Fougéres
en termes de distance par rapport a Rennes. En Effet, Dol de Bretagne est située a 48 kms
du centre de Rennes et Fougeéres a 43 kms du centre de Rennes.

On remarque que la fréquentation de la gare constitue environ 30 % de la fréquentation de la
ligne.

Cependant I'offre est quasi-triplée a partir de Combourg vers Rennes.

La fréquentation est de 1 658 voyageurs-JOB entre Dol et Dingé et 2 301 voyageurs-JOB
entre Montreuil-sur-lle et Rennes Pontchaillou.
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6.3.2 TER entre Rennes et Vitré

q Rennes 3745
Cesson-Sévigné 334
Rennes Métropole
N E— (hors gare de Rennes)
Noyal-A
ovakAdgné 553 1236/10B
Servon 349
Chateaubourg 1216
Les Lacs 27 | Vitré Communauté
3176/10B
O vitré 1933

7 AR 17 A/R
25" 35

Figure 78 - Fréquentation du TER Rennes / Vitré par commune

4 412 montées-descentes par jour ont été comptabilisées entre la gare de Vitré et Cesson-
Sévigné.

La fréquentation de la gare de Vitré est de 1 933 voyageurs / JOB soit 44 % de la fréquentation
de la ligne entre Vitré et Cesson Sévigné.

La fréquentation des 3 gares situées dans le périmetre de Vitré communauté s’éléeve a 3 176
voyageurs / JOB.

Vitré est situé a 34 kms du centre de Rennes, la commune est donc plus proche que Fougeéres,
d’une dizaine de kilométres. Cependant Vitré a la particularité d’étre proche de Fougéres en
termes de nombre d’habitants de sa commune centre (a l'inverse de Dol de Bretagne) : 17 884
habitants pour Vitré, 20 194 habitants pour Fougeéres. L’aire urbaine de Vitré est également
proche de celle de Fougeres : 29 456 habitants pour Vitré communauté et 44 725 habitants
pour Fougéres Agglomération (I'aire urbaine de Fougéres est néanmoins plus importante de
50 %).
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6.4 ETAPE4 : ANALYSE COMPARATIVE DES TERRITOIRES TRAVERSEES

Le tableau ci-dessous décrit la physionomie des communes traversées par le train entre
Rennes et Dol de Bretagne et entre Rennes et Vitré.

EPCI Communes Population Population | Frequentation Freq./Pop.
desservies EPCI commune | TC vers Rennes com.
Pays de Dol Dol de Bretagne . 23 537 5651 787 14%
Bonnemain 1546 16 1%
Bretagne Romantique Combourg 34 605 5912 867 15%
Dingé 1651 38 2%
Montreuil 2336 872 37%
Val d’lle-Aubigné St Medart 35692 1307 126 10%
St Germain 918 181 20%
EPCI Communes Population | Population | Population | Frequentation Freq./Pop. | Freq./Pop.
desservies EPCI aire urbaine: commune | TC vers Rennes com. Aire urb.
Vitré Communauté Vitré 17 884 1933 11% 6,6%
Vitré Communauté Les Lacs 80 368 29 456 945 27 3% 0,1%
Vitré Communauté Chateaubourg 6991 1216 17% 4,1%
EPCI Communes Population | Population | Population | Frequentation Freq./Pop. | Freq./Pop.
desservies EPCI aire urbaine, commune | TC vers Rennes com. Aire urb.
Fougeres Agglomération Fougeres 55391 44735 20194 1470 7% 3,3%
Liffré Cormier Liffré 25186 7524 1962 26% 4,4%

Tableau 11 - Comparatif des communes et EPCI connexes a Fougeres

Dans une approche comparative, la ligne TER possédant le plus de caractéristiques similaires
avec la liaison Rennes / Fougeéres est la liaison Rennes / Vitré. En effet, leurs communes
centres sont importantes et possédent une aire urbaine de méme physionomie, leurs
localisations sont situées entre 40 et 50 kms de Rennes et ces deux agglomérations
bénéficient d’'une liaison routiére rapide vers Rennes (A84 pour Fougéres, N136 pour Vitré)
qui constitue une concurrence importante au train.

La physionomie de la liaison Rennes-Dol-Saint Malo est différente dans le sens ou celle-ci
traverse un chapelet de communes de 2 000 a 5 000 habitants. L’offre ferroviaire se distingue
avec un terminus partiel & Montreuil-sur-lle avec 35 A/R par jour, des directs et semi-directs
vers Saint Malo et Caen en marquant I'arrét a Dol avec 17 A/R par jour.

L’offre ferroviaire de la liaison vers Vitré est caractérisée par des dessertes omnibus et direct
terminus a Vitré et des dessertes semi-directes vers Laval, Le Mans et Angers marquant I'arrét
a Vitré.

Comparativement, on constate ainsi que la fréquentation TER entre Vitré et Rennes est
de 1 933 voyageurs / JOB tandis que la fréquentation entre Fougéres et Rennes de la
ligne 9a est de 1 466 voyageurs / JOB. La fréquentation est Iégérement moindre pour
Fougeéres, cependant le temps de parcours pour Vitré n’est pas du méme ordre : 21 a
25 minutes en trajet direct et 35 minutes en trajet omnibus. Pour rappel, concernant
Fougeéres, le temps de parcours jusqu’a la gare de Rennes est de 1h05 a 1h10 en trajet
direct et 1h15 en trajet omnibus.
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6.5 ETAPES5: ESTIMATION DES FLUX DE DEPLACEMENTS AVEC RENNES

En prenant en considération 'ensemble des jeux de données a disposition, nous pouvons
estimer de maniere approximative les flux de déplacements avec Rennes.

EPCI Mavette INSEE EMD Fréquentation TC
Origine Destination | >0 | D>0 | TEVRME | o totaux Flux 0D (D»0 Total
DT & DE DT & DE
Fougéres Rennes 2496:1055| 3551 4553 2750 | 735 1732 1467
Couesnon Rennes 1125 1839 1314 1532 G0 - - -
Liffré Rennes B 580i1589 B169 14 491 8413 |1027:865; 1892
S Vitre L Rennes  |7158:2508| S6e6 | 16021 | 10665 | 3176 : 3176 |

Dol - Bretagne R. Rennes 6 370{1580[ 73550 43 302 20425 1658 1658

Tableau 12 - Données de déplacement sur le territoire

Les navettes INSEE ont été détaillés dans le 86.1.1. Les chiffres concernent le nombre de
personnes habitants a Fougéres ou Rennes et ayant comme lieu de travail ou lieu d’étude
déclaré Rennes ou Fougéres.

Les enquétes ménage-déplacement a travers les enquétes réalisées renseignent sur les flux
domicile-travail (DT), domicile-étude (DE) mais également sur les flux totaux.
Malheureusement I'échantillonnage au niveau des communes est trop faible pour pouvoir
conclure a des résultats fiables au niveau local. La correspondance avec les navettes INSEE
n'est également pas assez pertinente. Les chiffres des enquétes ménages-déplacements n’a
donc pas pu étre pris en compte.

Les fréquentations des transports collectifs entre Rennes et les différentes communes
desservies ont été détaillées dans le §6.2 et 6.3.

L’ensemble de ces données peut étre pris en considération pour approximer les flux réels de
déplacement avec Fougéres sur une journée de semaine en période scolaire (JOB), c’est
I'ambition du tableau ci-aprés.

EPQ Estimation
Ratio B Part
Origine Destination DT-DE I.lerE *| modale
estimes
J total TC
Fougéres Rennes 1,6 {11590 13%
Couesnon Rennes 1,6 { 4194 -
Liffré Rennes 1,7 128141 | 7%
____________ Vitrg | Rennes | 1,5 :129041| 11%
Dol-Bretagne R. Rennes 2,1 :33709 5o%

Tableau 13 - Estimations des flux de déplacements avec Fougeéres

Ce tableau estime les flux de déplacement avec Rennes a partir des données du Tableau 12
- Données de déplacement sur le territoire.

Ces flux de déplacements sont renseignés dans la colonne « flux réels estimés ».

Pour chaque EPCI, les navettes INSEE ont été pris en compte et ont été multipliées de fagon
optimiste par 2 pour calculer le nombre de trajets réels, puis ce nombre est multiplié par le
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ratio entre « flux domicile-travail & domicile-étude » et « flux totaux » des enquétes ménages-
déplacements. Ce coefficient varie habituellement entre 1 et 2, voire plus (2 étant le coefficient
constaté dans les pdles urbains, entre 1 et 2 pour les zones périphériques et rurales).

La part modale correspond a la fréquentation des transports en commun par rapport aux flux
réels estimes.

6.6 ETAPE 6 : EXTRAPOLATION DES DONNEES AUX HORIZONS PROJET
6.6.1 Jeux d’hypothéses

6.6.1.1 Hypothéses sur le futur TCSP
Les hypotheses prises en compte pour la détermination de la fréquentation du futur TCSP sont
les suivantes :

e Un temps de parcours du futur TCSP qui serait plus ou moins équivalent en termes
d’attractivité au temps de parcours entre Rennes et Vitré. Pour obtenir un temps de
parcours compétitif par rapport a la voiture, celui-ci doit étre inférieur ou équivalent
a 45 minutes. Dans le cadre d'une liaison directe en train, le temps de parcours
serait compris entre 30 et 40 minutes en fonction du scénario.

¢ Une offre de transport ferroviaire équivalente a celle de Vitré, c’est-a-dire comprise
entre 20 et 25 A/R par jour qui permet un cadencement régulier avec Rennes,

e Pas d'offre concurrente au TCSP sur la méme O/D : dans notre scénario, nous
prenons comme hypothése que la ligne 9a et 9b sont remplacées, mais uniguement
pour les dessertes directes et semi-directes, par cette nouvelle ligne.

6.6.1.2 Hypothéses sur les scénarios
Les hypothéses de la fréquentation a court, moyen, long terme sont les suivantes :

e A court terme (2030), soit a la mise en service, nous estimons une l|égére
augmentation de la part modale de 13 a 15 % pour le train sur la liaison Rennes /
Fougeres. Sur la liaison Rennes / Liffré-Cormier, nous estimons que la part modale
pourrait augmenter de 7 % a 10 %. Ces taux correspondent a taux d’élasticité de
1,2 pour Fougeéres et 1,4 pour Liffré qui sont des taux couramment admis lors de
mise en service de ligne de TCSP.

¢ A moyen terme (2040), nous estimons que la desserte sera bien installée et intégrée
dans la physionomie des déplacements avec une augmentation significative des
déplacements induits entre Rennes et Fougeres. Avec un temps de parcours de 30-
40 minutes entre Rennes et Fougéres, nous pouvons estimer que le nombre de
déplacement entre les deux agglomérations sera identique au nombre de
déplacements actuels entre Rennes et Vitré soit 29 041 déplacements contre
11 590 entre Rennes et Fougeres.
Pour 'agglomération de Liffré-Cormier, le nombre de déplacements Rennes / Liffré-
Cormier étant déja élevé, nous pouvons estimer que les déplacements induits
resteront stables et la fréquentation évoluera au méme rythme que la population.
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¢ A long terme (2050), on peut estimer que les déplacements induits et la part modale
apres avoir significativement augmenté restent stable et que la fréquentation évolue
en fonction de la population pour les deux agglomérations.

6.6.2 Fréquentation potentielle du scénario 1

Le tableau ci-dessous estime la fréquentation de la liaison Rennes-Fougéres en train en
passant par Liffré et Saint Aubin du Cormier :

o/D Aujourd'hui Court terme| Moyen terme |Long Terme
Fougéres <> Rennes 1500 1800 3 800 4 000
Liffré <> Rennes 2 000 3300 3500 3900
Total 3250 5100 7 300 7900

Tableau 14 : Scénario 1 - Fréquentations potentiel sur I'axe Rennes — Liffré — Fougeéres

Le potentiel estimé est de 5 100 voyageurs / JOB a court terme et entre 7 300 et 7 900
voyageurs / JOB a moyen et long terme.
En prenant le méme ratio que pour les lignes 9a/9b, le nombre de voyageurs annuels seraient :

= 1,4 millions voyageurs a court terme (2030 / mise en service),
= 2,0 millions voyageurs a moyen terme (2040),
» 2,2 millions voyageurs a long terme (2050).

6.6.3 Fréquentation potentielle du scénario 2

Concernant le scénario ferroviaire n°2, soit le passage par I'ancienne voie ferroviaire Rennes-
Vitré avec un raccordement entre Gérard et Les Lacs, la fréquentation potentielle serait altérée
du fait du non-passage a Liffré-Cormier. La fréquentation potentielle a considérer serait ainsi
la fréquentation au départ de Fougéres avec quelques montées/descentes au niveau des
gares intermédiaires de Chatillon en Vendelais et Balazé.

La fréquentation dans ces communes avait été estimée a 550 voyageurs/jours dans le rapport
RFF de 2012 relatif a la fermeture de la ligne.

Selon les différents critéres que nous avons pris en compte, la fréquentation de la ligne est
renseignée ci-dessous :

o/D Aujourd'hui Court terme| Moyen terme |Long Terme
Fougéres <> Rennes 1500 1800 3 800 4 000
Fougeéres <> Vitré 200 300 300 300
Total 1750 2 100 4100 4300

Tableau 15 : Scénario 2 - Fréquentations potentiel sur I'axe Rennes — Vitré — Fougeéres

Nous pouvons englober cette fréquentation a la fréquentation de la liaison Rennes / Vitré de
la ligne 13 (187 voyageurs / JOB actuellement) et une augmentation de la population de Vitré
communauté équivalent a 1 % / an (augmentation de la population de la commune de Vitré
entre 1999 et 2011).
La fréquentation serait ainsi de 2 100 voyageurs / JOB a court terme, 4 100 voyageurs / JOB
a moyen terme et 4 300 voyageurs / JOB a long terme.
Le nombre de voyageurs annuels serait :

= 600 000 voyageurs a court terme (2030 / mise en service),
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» 1,150 millions voyageurs a moyen terme (2040),
= 1,250 millions voyageurs a long terme (2050).

6.6.4 Fréquentation potentielle du scénario CHNS

Le potentiel de fréquentation de la liaison CHNS est a mi-chemin entre la fréquentation de la
ligne 9a actuelle et le potentiel de la liaison train.

Nous basons notre estimation sur le fait que la liaison CHNS permettra d’augmenter
significativement la part modale des déplacements entre Rennes et Fougéres. Cependant, le
temps de parcours sera moins compétitif que le scénario train. En revanche, I'avantage du
scénario CHNS est de permettre une liaison rapide vers Via Silva, ce que ne propose pas les
scénarios trains. Nous estimons, a ce stade des études, obtenir un temps de parcours de 40
minutes jusqu’a I'entrée du Métro Via Silva et 60 minutes jusqu’a la gare de Rennes si des
aménagements d’infrastructures sur le parcours sont réalisés.

Concernant la fréquentation a long terme, nous prenons en considération une augmentation
de la part modale sur les déplacements vers Rennes :

ede 13 a 15 % pour Fougeres-Rennes,
ede 7 a 10 % pour Liffré-Rennes.

Ces chiffres correspondent, comme pour le train, a un taux d’élasticité de 1,2 pour Fougéres
et 1,4 pour Liffré, taux courants sur des mises en service de TCSP.

A moyen et long terme, nous prenons I'hypothése que 'augmentation de la fréquentation est
proportionnelle a 'augmentation de la population.

La création d’une ligne de CHNS devrait augmenter significativement la part modale mais ne
devrait pas augmenter pour autant la physionomie des déplacements vers Rennes
(déplacements induits).

Le tableau ci-dessous renseigne la fréquentation potentielle estimée a court, moyen et long
terme :

o/D Aujourd'hui Court terme| Moyen terme |Long Terme
Fougéres <> Rennes 1500 1800 1900 2 000
Liffré <> Rennes 1900 3200 3600 4100
Total 3400 5000 5500 6 000

Tableau 16 : Scénario CHNS - Fréquentations potentiel sur I'axe Rennes - Fougeéres

La fréquentation a court terme estimée est de 5 000 voyageurs / JOB a court terme, 5 500
voyageurs / JOB a moyen terme et 6 000 voyageurs / JOB a long terme.

Le nombre de voyageurs annuel serait :
= 1,4 millions de voyageurs a court terme (mise en service / 2030),
» 1,5 millions de voyageurs a moyen terme (2040),
» 1,7 millions de voyageurs a long terme (2050).
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6.7 BILAN DES POTENTIELS DE FREQUENTATION PAR SCENARIOS

La synthése des potentiels de fréquentation par scénario est illustrée dans le tableau ci-

dessous :

Rennes-Via Silva-gare SNCF

o/D Aujourd'hui Court terme|Moyen terme  Long Terme
Scénario Train 1
cenario frain = - 5 100 7300 7900
Rennes-Fougeres via Liffré
Scénario Train 2
cenario frain - 2 100 4100 4300
Rennes-Fougeres via Les Lacs
CHNS
3400 5000 5500 6 000

Tableau 17 : Bilan des fréquentations potentielles

Les scénarios desservant le bassin de population le plus important soit I'axe Fougeére-Liffré
sont les scénarios train n°1 et le scénario CHNS.

L’axe Fougeéres-Liffré est 'axe possédant le meilleur potentiel. Le scénario CHNS posséde un
potentiel de fréquentation plus faible que le train car son temps de parcours serait plus élevé
que celui-ci. Par conséquent, nous n’avons pas considéré (cf. hypothéses) une induction des
déplacements pour ce mode de transport contrairement au train.

Le scénario train n°2 est le scénario ayant le moins de potentiel car dans ce scénario, le train
ne dessert qu'exclusivement l'agglomération de Fougéres avec quelques communes a
dominante rurale entre Fougéres et Vitré.

Cependant, dans ce scénario, il n’est pas considéré d’éventuels arréts entre Vitré-Les Lacs et
Rennes (comme éventuellement un arrét a Chateaubourg) qui pourrait augmenter
significativement le nombre de voyageurs.
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7 CONCLUSION PHASE 1

Les flux de déplacement vers Rennes sont les plus importants depuis Fougeéres.

En effet, outre les flux routiers trés conséquents, la ligne de transports collectifs interurbaines,
la ligne 9a, rencontre un réel succes avec 550 000 voyageurs annuels dont 1 960 voyageurs
/ jour en semaine scolaire.

Afin d’améliorer les déplacements entre Rennes et Fougéres tout en réduisant le monopole
de la voiture particuliére, la création d’'une ligne de transports collectifs en site propre (TCSP)
parait, dans ce contexte, opportune voire prioritaire.

Cependant, le territoire Fougerais présente deux difficultés :

¢ 'absence de réseau ferroviaire a proximité de son territoire,
e une distance importante avec le centre de Rennes (50 kms).

Afin d’étre attractif et compétitif par rapport a la voiture, le temps de parcours cible d’'un
scénario train devra se situer autour de 30 et 45 min.

Le scénario alternatif de TCSP devra étre assez rapide pour devenir attractif par rapport a la
voiture, avec un temps de parcours garanti qui permet de s’affranchir de la congestion
automobile.

Malgré I'absence de réseau ferroviaire sur le territoire, un retour du train est privilégié. Celui-
ci peut se réaliser de plusieurs maniéres, soit :

e en créant une ligne nouvelle ex-nihilo paralléle a I'autoroute A84 entre Rennes et
Fougéres (scénario 1),

¢ en réhabilitant I'ancienne ligne ferroviaire Fougéres/Vitré convertie aujourd’hui en
voie verte entre Fougeres et le lieu-dit Gerard (scénario 2).

Néanmoins, la création d’'un TCSP alternatif au train et performant s’avére possible avec le
mode CHNS (Cars a haut niveau de service). Ce type de transport consiste a créer des voies
dédiées pour des véhicules routiers. Pour ce faire, des voies réservées sur bande d’arrét
d’'urgence pourraient étre mises en place sur 'A84. De méme, un site propre pour sortir de
Fougéres ainsi qu’un site propre depuis la rocade rennaise jusqu’a Via Silva, le futur terminus
de métro de I'agglomération de Rennes, pourraient étre créés. En effet, celui-ci apparait
comme une réelle opportunité de connexion au centre de Rennes pour les communes de I'Est
du territoire rennais.
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PHASE 2 : DECLINAISON DES SCENARIOS ET DE LEURS
CONDITIONS DE REALISATION
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8 SCENARIOS TRAIN

Rappel des deux corridors identifiés

Proposition de scénarios ferroviaires :
Périmétre restreint

Proposition de gares  Corridors associés
’ Scénario 1a Scénario 1a

[0 Scénario 1b
‘ Scénario 1a et 1b I Scénario 2
’ Scénario 1a et 2 Territoire

@ Gares exploitées
Proposition de traCéS = Réseau Ferré National
=== Scénario 1a —— Routes Principales
= Scénario 1b ] Communes
m— Scénario 2

Figure 79 - Rappel des corridors identifiés en phase 1

Les différents corridors ont été préalablement identifiés et présentés dans le rapport phase 1.
En effet, lors de cette premiére phase nous avions identifié deux scénarios différents :

e un scénario Rennes / Fougeres « direct » dont la majeure partie du tracé serait
paralléle a I'autoroute A84 et serait jonché de deux gares a Saint Aubin du Cormier
et a Liffré,

eun second scénario Rennes / Fougéres qui réemprunterait I'ancien tracé entre
Fougeéres et Vitré avec un raccordement sur la ligne Paris / Le Mans entre la gare
des Lacs et Vitré.

Il ne sera pas développé dans ce rapport le cas d'une LGV entre Rennes et Caen et le cas
d'une ligne classique se raccordant a la ligne Dol-de-bretagne / Granville.

En effet il avait été conclu lors du rapport de phase 1 que ces deux scénarios n'étaient pas
pertinents dans le cadre d'une mobilité pendulaire quotidienne entre Rennes et Fougeres.
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8.1 SCENARIO 1 - TRACE DIRECT FOUGERES / RENNES

8.1.1 Letracé

L'objet de cette partie est d'identifier les points durs et les éventuels obstacles que pourrait

rencontrer le tracé du scénario train n°1.

En effet, a ce stade du projet (étude d’opportunité), il n'est pas pertinent de déterminer un tracé
précis sans études préalables complémentaires telles que des études géotechniques et de
terrassement. L'objet de cette analyse est d’identifier les choix fonctionnels possibles qui
pourraient influencer le tracé au regard des objectifs de temps de parcours et de fréquentation

attendue.

8.1.1.1 Environnement a prendre en compte pour le tracé

Les principaux obstacles que peut rencontrer le tracé de cette ligne ferroviaire nouvelle sont

les zones naturelles protégées situées entre Fougéres et Rennes.
A ce jour nous identifions plusieurs sites naturels protégés Natura 2000 au niveau de :

e La forét de Liffré
o | 'étang d'Ouée

e La forét de Haute-Seve

Les sites Natura 2000 font I'objet de mesures destinées a conserver ou a rétablir dans un état
favorable a leur maintien a long terme les habitats naturels et les populations des espéces de

faune et de flore sauvages qui ont justifié leur délimitation.

L : . —
Zones Naturelles entre ?’- ﬁ\q\ \7/ R \ ;\Js - v}A\ o
Fougeéres et Rennes o i _,_m_é‘ .?., . 7 T PN ¥
Zones Naturelles () % oy AN )
Natura 2000 Directive Habitats [{.&em? \*—\,VS Ve . L)
I ZNIEFF Type I z L) ",‘{v‘

ZNIEFF Type II P
7/ Foréts publiques

Réseaux terrestre
== Routes Primaires
Routes Secondaires

—— Réseau ferroviaire Y/

¢ PN
Limites administratives ? L
[ Regions ‘ saint-Aubin/du-Cormies {

[ Communes

ESR

& Vs, ST ey

Figure 80 - Localisation des zones protégées sur le périmétre concerné

Nous identifions également plusieurs zones naturelles d’intérét écologique, faunistique et

floristiqgue (ZNIEFF) sur le parcours.
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Une ZNIEFF est l'identification scientifique d’un secteur du territoire national particulierement
intéressant sur le plan écologique. L'ensemble de ces secteurs constitue l'inventaire des
espaces naturels exceptionnels ou représentatifs du patrimoine naturel.

Il conviendra ainsi de prendre en compte ces surfaces répertoriées dans la conception du
trace.

Par ailleurs, nous identifions également un certain nombre de zones humides sur le territoire
représentés sur la carte ci-dessous :

Zones humides entre Z-—:?’- R r i\jb\'";’\gl"\\k._‘\_ i b\‘—%'m [

Fougéres et Rennes [\ wnes e

Zones humides
Zone humides
Réseaux terrestre
== Routes Primaires
Routes Secondaires
— Réseau ferroviaire
Limites administratives
[ Regions
[] Communes
[ e )./

Figure 81 - Localisation des zones humides sur le territoire

Les zones humides sont nombreuses notamment au niveau de Saint Aubin du Cormier.

Bien que ces zones ne soient pas des zones protégées au sens de la loi, la prise en compte
des zones humides sera un élément important dans la construction du tracé notamment au
niveau des mesures compensatoires qui seront amenees a étre réalisées comme des petits
ouvrages d’art tels que des passages fauniques ou écoduc.
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Propasition 1:
tracé via Liffré

Réseau ferroviaire
@ Proposition de gare TER
= Proposition de tracé TER | =
=== Branches de tracé TER
® Gare ferroviaire
— Réseau ferroviaire

Réseaux routiers
= Routes Primaires
Routes Secondaires

Zones Naturelles

[ Zones protégées ou
d'interét environemental

Limites administratives

(| Regions

] Communes

Figure 82 — Tracés possibles scénario 1

Le scénario 1 est un scénario ex-nihilo c'est a dire a construire intégralement. Il n'existe en
effet aujourd’hui aucune ancienne artere ferroviaire reliant Fougeres a Rennes par Liffré.

Cet axe fut néanmoins desservi par un tramway a vapeur, construit en 1897, qui reliait
Fougeéres et Rennes par Liffré mais il n’en existe aucune trace aujourd'hui.

Liffré - La Gare

Figure 83 - Tramway a vapeur en gare de Liffré

L'axe naturel pour un tracé direct entre Fougeres et Rennes est I'autoroute A84. En effet, d'une
part, 'A84 traverse le territoire en utilisant le plus court chemin, d'autre part I'avantage de
construire une ligne en paralléle de l'autoroute permet d'éviter de trop importantes acquisitions
fonciéres qui pourraient augmenter le co(t et 'impact environnemental du projet de maniéere
significative.

C'est en général la méthode utilisée pour toute nouvelle construction de ligne ferroviaire telle
gue les Lignes a Grande Vitesse (LGV). Le principe reste donc la construction de la voie
ferroviaire sur une quarantaine de kilométres le long de I'A84. Les difficultés de ce projet se
situent aux extrémités : coté Fougeres il faut définir un emplacement pour implanter la future
gare, cb6té Rennes il faut pouvoir raccorder cette nouvelle ligne au réseau existant.
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8.1.1.2 Tracé c6té Fougeéres

La difficulté c6té Fougeres est le relief. En effet, Fougéres est situé sur un plateau incliné d'Est
en Quest. Le Chateau de Fougéres, situé a I'Ouest, en contrebas de la ville. Pour rejoindre
Fougéres depuis I'A84, il sera pertinent de continuer le tracé le long de la N12 jusqu'a
Lécousse. Or, le dénivelé trop important ne permet pas de relier Lécousse a Fougéres-centre
via le Chateau (les pentes admissibles ne peuvent étre supérieures a 25 % en ferroviaire).

Pour implanter la gare, plusieurs choix sont possibles :

¢ soit construire la future gare de Fougéres en périphérie de la commune centre au
niveau de Lécousse vers La Pilais, qui aurait 'avantage de réduire le tracé et ainsi
le temps de parcours. Cette proposition aura pour conséquence de décentrer le
centre de gravité de la commune de Fougeéres vers Lécousse. En outre, 'opportunité
d’'une gare en périphérie de Fougéres remettrait en perspective la polarité de
'agglomération et il serait dans ce cas opportun d’accompagner la création de la
nouvelle gare par un projet urbain conséquent autour de celle-ci.

¢ soit atteindre le centre-ville de Fougéres en contournant la ville. Dans ce cas, la
seule possibilité de relier le centre-ville de Fougéres sera d’atteindre I'axe de la voie
verte (ex-axe ferroviaire entre Vitré et Pontorson) qui traverse Fougéres du sud-est
au nord-ouest.

Ces deux choix peuvent se combiner avec le choix de desservir Romagné au niveau de la
zone de co-voiturage.
Nous avons par conséquent quatre axes possibles :

e Tracé F1 — Terminus Lécousse via Romagné

e Tracé F2 — Terminus Lécousse sans passage a Romagné

e Tracé F3 — Terminus Fougéres centre via Romagné

e Tracé F4 — Terminus Fougéres centre sans passage a Romagné
En outre, I'ensemble du liseré violet constitue des possibilités de tracé.
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Propositions de tracé :
Zoom sur Fougéres

Réseau ferroviaire
@ Proposition de gare TER
=== Proposition de tracé TER
=== Branches de tracé TER
Zone d'implantation TER

Limites administratives
[1 Communes

Figure 84 - Tracés potentiels au niveau de Fougeéres — scénario n°1

8.1.1.3 Tracé c6té Rennes
Entre Liffré et Rennes, plusieurs choix sont possibles :
¢ soit raccorder la nouvelle ligne ferroviaire a la ligne Rennes-Saint-Malo
e soit raccorder la nouvelle ligne ferroviaire a la ligne classique Rennes-Le Mans.

Pour raccorder la ligne ferroviaire a la ligne Rennes / Saint-Malo, il faut nécessairement
traverser la forét de Liffré, zone protégée Natura 2000.

Dans ce cas, il est possible de raccorder la ligne :

e au nord de Betton (tracé R1) qui est le plus court chemin, ce qui nécessitera de
traverser la forét de Liffré d’Est en Ouest,

e entre Pontchaillou et Betton (tracé R2) : la ligne ferroviaire reste paralléle a 'A84
jusqu’a la rocade puis devient paralléle au nord de la rocade jusqu’a la ligne Rennes
/ Saint Malo.

Pour raccorder la ligne ferroviaire a la ligne Rennes / Le Mans, il faut pouvoir se raccorder
entre Acigné et Cesson-Sévigné.

Parmi ces différentes combinaisons deux options possibles (L1 et L2) existent pour desservir
Liffré soit au Sud soit au Nord entre I'A84 et I'agglomération.

Les différentes possibilités sont décrites dans le document ci-dessous. Ainsi un large panel de
solutions est possible (teinte violette).
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Proposition de tracé :
Zoom sur Rennes

Réseau ferroviaire
@ Proposition de gare TER
=== Proposition de tracé TER
=== Branches de tracé TER
Zone d'implantation TER
® Gare ferroviaire
— Réseau ferroviaire
O ViaSilva
@ rontchaillou

Limites administratives
[ Communes

Figure 85 - Tracés potentiels au niveau de Rennes — scénario 1

Les différentes possibilités de tracés sont les suivants :

e Tracé R1 — Tracé Nord via Pontchaillou et raccordement au Nord a Betton,

eTracé R2 — Tracé Nord via Pontchaillou, raccordement au sud de Betton via

Thorigné-Fouillard,
e Tracé R3 — Tracé Sud via Cesson Sévigné, passage par Acigné.

Les deux options possibles a Liffré sont les suivants :

e L1 — au Nord niveau du futur pdle d’échange multimodal (PEM),
o2 —au Sud.
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8.1.2 Dimensionnement du service

8.1.2.1 Fréquentation attendue

o/D Court terme | Moyen terme | Long Terme

Scénario Train 1

Rennes-Fougeres via Liffré 5100 7300 7900

Tableau 18 - Fréquentations estimées pour un jour de semaine en période scolaire, scénario 1

La fréquentation attendue est celle présentée dans le tableau ci-dessus. Ces chiffres
représentent une fréguentation journaliére en période de semaine (soit un jour ouvrable de
base (JOB) c’est-a-dire un mardi ou un jeudi en période scolaire) dans les deux sens de
circulation. Ces chiffres ont été évalués lors de la phase 1 de I'étude. lls correspondent a un
calcul (explicité dans le rapport phase 1) réalisé a partir des navettes INSEE 2016 et de
'enquéte ménage déplacement d’llle-et-Vilaine de 2019. lls sont principalement calculés pour
dimensionner l'offre de transport aux heures de pointe. Ces chiffres de fréquentation sont
volontairement optimistes pour pouvoir comparer sans équivogue les différents scénarios et
d’en juger la pertinence vis-a-vis d’autres modes tels que le mode CHNS présenté en seconde
partie.

Pour les scénarios trains, il a été pris en considération le fait que les lignes d'autocars
concurrentes telles que les lignes 9a et 9b seraient remplacées sur les liaisons directes, par
cette ligne de train afin de doper la fréquentation du train. Dans ce cas précis, les réseaux
d’autocars interurbain et les lignes scolaires seraient restructurés autour de la ligne ferroviaire.

8.1.2.2 Dimensionnement de I'offre de transport

Pour dimensionner l'offre de transport, il nous faut dimensionner l'offre durant les heures de
pointe. Nous prenons en considération quatre heures de pointe durant la journée :

¢ |e matin de 7h00 a 9h00
e |e soir de 17h00 a 19h00

Généralement les heures de pointe rassemblent 30 % de la fréquentation journaliére.

e A horizon court terme, pour 5 100 personnes par jour, nous estimons a 175
personnes / heure / sens aux heures de pointe (5 100 x 30% / 4 heures / 2 sens)

e A horizon long terme, pour 7 900 personnes par jour, nous estimons a 300
personnes / heure / sens aux heures de pointe (700 x 30% / 4 heures / 2 sens).

Par sens de circulation la fréquentation est donc relativement faible. Pour ne pas pénaliser la
fréquence des trains nous proposons de mettre en place des trains modulables de petite
capacité de type X73500 de 60 places assises accouplés en UM2 (unité multiple de deux
compositions).
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Figure 86 - X 73500

Durant les heures creuses nous proposons une offre transport d'un train / heure soit une
capacité de 120 places / heure / sens.

Durant les heures de pointe nous proposons une offre transport de deux trains / heure (un
train toutes les 30 min) soit une capacité de 240 places / heure / sens.

A horizon long terme, il sera possible d’'augmenter la capacité avec un nouveau matériel plus
capacitaire ou en mettant en place des UM3 (unité multiple de trois compositions) pour
atteindre 360 places assises / heure / sens.

8.1.3 Choix du systéeme

8.1.3.1 Choix fonctionnels

Avec une frégquence maximale d'un train toutes les 30 min, il est possible de concevoir une
infrastructure composée d’'une plateforme a voie unique ponctuée de voies d'évitement a
certains endroits précis pour faire croiser les trains.

Pour atteindre les objectifs de temps de parcours de 30 a 35 min entre Rennes et Fougeres,
il est nécessaire de construire un tracé configuré pour une vitesse importante. Aprés étude,
nous suggérons la création d'une ligne avec une vitesse maximale a 140 km/heure qui permet
d’accueillir des trains de petite capacité de type X73500. Par ailleurs, le tracé le long de 'A84
permet de garantir des rayons de courbure supérieur a 1 km nécessaire pour circuler a la
vitesse de 140 km/h.

Pour une fréquence de deux trains par heure, il est nécessaire de posséder deux points de
croisement. Pour une meilleure robustesse d’exploitation, il est d’'usage de placer ces points
de croisement au niveau des points d’arrét. Ces points de croisement peuvent se situer a Liffré
et Romagné. Par conséquent l'option de créer un arrét & Romagné parait justifié
techniquement, car cela permettrait la création d'une voie d'évitement pour le croisement
systématique des trains avant Fougeéres. Au niveau de la signalisation, nous préconisons un
cantonnement de type BAPR? avec des cantons longs entre chaque gare de croisement. La
technologie précise pourra étre étudiée lors d’études ultérieures. Toutefois, pour limiter au
maximum le colt des OPEX, nous proposons d’opter pour un systéme centralisé avec une
solution d’enclenchement de type informatisée. L'idée est de pouvoir bénéficier, pour cette

8 Block automatique a permissivité restreinte
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nouvelle ligne, de 'ensemble du dispositif de contréle-commande et de la supervision en un
lieu unique. Un poste de signalisation télécommandé serait & créer pour chaque gare de

croisement (Liffré, Romagné et Fougeéres).

Concernant la maintenance du matériel roulant, différents choix pourraient étre envisagés en
fonction du type d’organisation souhaitée : soit le nouveau parc est maintenu et exploité en
commun avec d’autres matériels SNCF sur le secteur de Rennes soit un site de maintenance
et de remisage (SMR) dédié est construit pour cette nouvelle ligne. Dans cette derniére option,
un site devra étre trouvé autour d’'une gare du parcours : Liffré, Saint Aubin du Cormier ou

Romagné.
Fougéres ‘P/;

7
Ri é 7
omagné e
P
//
7

St Aubi e
ubin
/é/

Montreuil sur

Tracé RL .oz
e

Rennes
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Messac-Guipry

0 Chateaubriand

Figure 87 — Etoile ferroviaire Rennaise avec schéma de la nouvelle ligne — scénario 1

8.1.3.2 Plateforme ferroviaire

gk o Saint Aubin du Cormier Romagné
Liffré

Renned horigné-Fouillard / /

Forét de Liffré

an Le Couesnon

Figure 88 - Profil topographique entre Rennes et Fougéres

Sur les 43 km de trajet, I'altitude varie entre 35 metres (altitude de Rennes) et 157 métres
(point culminant entre Romagné et Fougeéres) soit une dénivellation de 120 métres. Le trajet
est légérement accidenté, ce qui laisse a penser que la plateforme ferroviaire sera construite

sur de nombreux remblais et déblais.
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Figure 89 - Plateforme ferroviaire a voie unique (en déblai)

La plateforme ferroviaire adapté au projet est une plateforme pouvant accueillir une voie
unique a écartement standard pour pouvoir étre compatible avec le reste du réseau RFN. La
largeur de la plateforme serait ainsi de 10,2 métres.
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Figure 90 - Profil transversal d’une ligne a simple voie

En revanche, nous préconisons de dimensionner les ouvrages d’art pour deux voies, soit pour
13,9 m de largeur.

Par ailleurs, des voies d'évitement seraient a construire a Liffré et Romagné, deux voies sont
également nécessaires au niveau du terminus a Fougeres.
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8.1.4 Tracé c6té Rennes ; Scénario Nord

8.1.4.1 Fonctionnalités

Les tracé R1 et R2 permettent de raccorder la ligne a I'axe Rennes / Saint-Malo. Le temps de
parcours total de cette ligne serait situé autour de 40 min entre Fougeres et la gare de Rennes
et 35 min entre Fougeéres et Pontchaillou.

Figure 91 - Thermomeétre de ligne avec temps de parcours — Scénario train n°1

Les grilles horaires théoriques qui en découlent sont présentées ci-dessous. Les horaires sont
calculés en considérant un matériel roulant de type X73500 avec une accélération et une
décélération de l'ordre de 0,5 m/s? et une vitesse maximale de 140 km/h. Les grilles horaires
sont construites pour établir des croisements systématiques en gare de Liffré et Romagné.

Fougéres 06:00/07:00{07:30,08:0008:30.09:00/10:0011:00{12:0013:00/14:00|15:00/16:00 17:00{17:30/18:00{18:30:19:00/20:00|21:00,22:00
Romagné 06:05/07:05|07:35/08:05]08:35:09:05|10:0511:05{12:05/13:05|14:05{15:05|16:0517:05]|17:35/18:05|18:3519:05/20:05|21:05|22:05
St-Aubin 06:14/07:14|07:44108:1408:44:09:14|10:1411:14{12:14 13:14{14:14/15:14|16:14 17:14|17:44|18:14|18:4419:1420:14 | 21:1422:14
Liffré 06:22/07:22|07:5208:22;08:52:09:2210:22 111:22{12:2213:22{14:22{15:22|16:22:17:22|17:52|18:22|18:52:19:2220:2221:22|22:22
Pontchaillou 06:35/07:35/08:0508:35{09:05:09:35|10:35/11:35|12:35/13:35/14:35/15:35|16:35/17:35/18:05|18:35]19:05;19:35/20:35|21:35/22:35
Rennes 06:40/07:40(08:1008:40/09:10,09:40/10:4011:40{12:4013:40{14:40/15:40/16:40,17:40/18:10/18:40{19:10/19:40/20:40|21:4022:40
Rennes 06:00/07:00{07:30:08:00;08:30:09:00/10:00 11:00{12:0013:00,14:00,15:00/16:00,17:00{17:30/18:00{18:30;19:00,20:00|21:00,22:00
Pontchaillou 06:06/07:06|{07:36,08:0608:36,09:06/10:06;11:06|12:0613:06{14:06|15:06|16:06,17:06|17:36|18:06{18:36:19:0620:06 | 21:0622:06
Liffré 06:21/07:21|07:51/08:21/08:51:09:21|10:2111:21{12:21/13:21/14:21|15:21|16:2117:21|17:51|18:21|18:51{19:21/20:21|21:21|22:21
St-Aubin 06:28/07:28|07:58 08:28{08:58:09:28|10:28111:28|12:2813:2814:2815:28|16:28:17:28|17:58|18:28|18:5819:2820:28|21:28|22:28
Romagné 06:36/07:36|08:0608:3609:06;09:36/10:36,11:36|12:3613:36{14:36|15:36|16:36,17:36|18:06|18:36{19:06,19:3620:36|21:3622:36
Fougéres 06:40/07:40|08:1008:40,09:10:09:40/10:40 11:40{12:4013:40|14:40/15:40/16:40 17:40/18:10/18:40{19:10,19:4020:4021:40,22:40

Tableau 19 - Grilles horaires théoriques, scénario train n°l — variante tracé R2

8.1.4.2 Variante — Arrét a Betton (tracé R1) ou arrét a Thorigné-Fouillard (tracé R2)

Il est a noter que le tracé R1 permet de concevoir un arrét en gare de Betton et que le tracé
R2 permet de concevoir la création d’'une gare a Thorigné-Fouillard.

Les grilles horaires étant construites pour permettre le croisement des trains au niveau de
Liffré et Romagné, la création d’un arrét supplémentaire n’ajouterait pas nécessairement de
temps supplémentaire mais réduirait la marge disponible (détente) des sillons.
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8.1.4.3 Intégration dans la trame horaire actuelle

La figure ci-dessous est un graphique de circulation des trains (graphique espace-temps) qui
présente I'ensemble des circulations entre 6h00 et 10h00 :

oy

Heure creusei : 1h00.'

LHeure de pointé 30" Heure creuse : 1h00
Fougeres — - ; - . :

>

—

- >

Romagne =

St Aubin —

Liffrg —f- o fooeoio

Bifurcation —

fonteraton 1 RENNESE
cenes | /St Malo

0500 0530 0700 0730 0800 0830 000 0930 1000

Figure 92 - Graphique Espace-Temps, scénario train n°1 — variante tracé R2

Durant les heures creuses, soit de 6h00 a 7h00 et aprés 9h00 un seul train par heure est
programme : les croisements des trains s'effectuent en gare de Liffré. Aux heures de pointe,
soit de 7h00 a 9h00, deux trains par heure sont programmés : les croisements s'effectuent en
gare de Liffré et de Romagné.

Dans le cadre du tracé R1, la ligne se raccorde a la ligne Paris / Saint-Malo entre les PK 387
et 388 soit 14 a 15 kms depuis la gare de Rennes.
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Figure 93 - Zone de raccordement potentielle sur la ligne Rennes/Saint Malo, scénario 1, tracé
R1

Dans le cadre du tracé R2, la ligne se raccorde a la ligne Paris / Saint-Malo entre les PK 380
et 384 soit 7 a 11 kms depuis la gare de Rennes.

B
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St Grégoire Fougeres

1

Rennes

Figure 94 - Zone de raccordement potentielle sur la ligne Paris/Saint Malo, scénario 1, tracé R2

Si un raccordement sur la ligne de Rennes / Saint-Malo est possible, il est en revanche trés
contraignant d'insérer des sillons supplémentaires sur la ligne existante. En effet, cette section
ferroviaire est contrainte par un « goulot d’étranglement » situé au niveau de la bifurcation de
port Cahours ou converge le trafic de la ligne Rennes / Saint Brieuc / Brest et le trafic entre
Rennes et Saint-Malo.

Comme lillustre le graphique espace-temps ci-dessous, I'espacement pour insérer d'autres
sillons demeure trés contraint.
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Figure 95 - Graphique Espace-Temps avec intégration circulations Rennes-Saint Malo,
scénario train n°1 — variantes tracés R1 et R2

Au niveau de la bifurcation de Port Cahours, le séquencgage des trains est variable, la zone

est contrainte, il est difficile d’insérer d’autres trains aux heures de pointe.
La seule possibilité pour insérer des sillons vers Fougeéres serait de revoir la politique de

desserte notamment en revoyant l'offre sur ce secteur en réagengant le nombre de sillons vers
Montreuil-sur-llle, Dol de Bretagne et Saint Malo et ceux vers Fougeéres.

8.1.5 Tracé c6té Rennes : Scénario Sud

8.1.5.1 Fonctionnalités
Le scénario Sud consiste a raccorder la voie unique vers Fougéres sur la ligne Rennes-Vitré-

Laval-Le Mans en amont de la gare de Cesson Sévigné.
Ce sceénario a l'avantage d'étre un peu plus court au global que le scénario Nord (48 kms
contre 53 kms) permettant d’obtenir un temps de parcours un peu plus faible (36-39 min contre

40 min). La nouvelle infrastructure a créer est cependant similaire en termes de longueur (43

kms depuis Cesson-Sévigné).
e
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Figure 96 - Thermometre de ligne, scénario 1, variante tracé R3
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Le temps de parcours serait de 36 min dans le sens Fougéres vers Rennes et 39 min dans le
sens Rennes vers Fougeres. Cette différence s'explique par le fait que les trains doivent
pouvoir se croiser au niveau des gares de croisement et notamment en gare de Liffré. Pour
obtenir une symétrie parfaite de part et d’autre de Liffré, dans le sens Rennes vers Fougéres
les trains arrivant & Liffré doivent attendre les trains en provenance de Saint Aubin du Cormier.

Cette configuration permet d'obtenir I'offre de transport ci-dessous :

Fougeres 06:00/07:00/07:30/08:00{08:30:09:00;10:00/11:00/12:00{13:0014:00;15:00/16:00{17:00;17:30|18:00/18:30/19:00,20:00:21:00 22:00
Romagné 06:05/07:05/07:35/08:05{08:35:09:05:10:05/11:05(12:05}13:05|14:05:15:05/16:05{17:05:17:35|18:05|18:3519:05/20:05:21:05|22:05
St-Aubin 06:13/07:13/07:43]08:13/08:43/09:13/10:13}11:13|12:13/13:13|14:13,15:13|16:13|17:13/17:43|18:13|18:43/19:13/20:13;21:13|22:13
Liffré 06:21/07:21/07:51{08:21{08:51{09:21{10:21{11:21|12:21{13:21|14:21;15:21|16:21{17:21{17:51|18:21|18:51{19:21/20:21{21:21|22:21
Cesson Sévigné |06:31/07:31/08:01/08:31{09:01{09:31{10:31{11:31{12:31{13:31|{14:31{15:31{16:31{17:31{18:01|18:31{19:01/19:31{20:31;21:31|22:31
Rennes 06:36/07:3608:0608:3609:06;09:36:10:36|11:36/12:3613:36/14:36,15:36/16:3617:36,18:06|18:36/19:06|19:3620:36;21:36 22:36
Rennes 06:00/07:0007:30/08:0008:30:09:00:10:00/11:00|12:00{13:0014:00:15:0016:00|17:00:17:30|18:0018:30|19:0020:00:21:00 22:00
Cesson Sévigné |06:06/07:06:07:36/08:06/08:36/09:06;10:06/11:06|12:06|13:06|14:06/15:06|16:06{17:06]17:36|18:06|18:36/19:06|20:0621:06|22:06
Liffré 06:20/07:20/07:50/08:20{08:50109:20:10:20/11:20|12:20{13:20/14:20/15:20/16:20{17:20{17:50|18:2018:50{19:20/20:20:21:2022:20
St-Aubin 06:27[07:27,07:57]08:27,08:57]09:27110:27|11:27|12:27|13:27|14:2715:27|16:27|17:27{17:57|18:27|18:57|19:27|20:2721:27 | 22:27
Romagné 06:35/07:35/08:05|08:35/09:05;09:35;10:35|11:35|12:35/13:35/14:35,15:35|16:35|17:35,18:05|18:35/19:05|19:35/20:35,21:35|22:35
Fougéres 06:39/07:3908:09/08:39,09:09/09:39:10:39|11:39|12:39/13:3914:39/15:3916:39|17:3918:09|18:39/19:09|19:39/20:39:21:39 | 22:39

Tableau 20 - Grilles horaires théoriques, scénario train n°1 — variante tracé R3

Comme pour le scénario Nord I'offre de transport est congue pour obtenir un cadencement a
I'heure toute la journée avec un renforcement a la demi-heure aux heures de pointe soit un
train toutes les 30 minutes entre 7h00 et 9h00 et entre 17h00 et 19h00.

8.1.5.2 Intégration dans la trame horaire actuelle

Comme pour le scénario Nord, le cadencement a I'heure impose un croisement en milieu de
parcours, soit en gare de Liffré. En revanche, le cadencement a la demi-heure demande un
second point de croisement qui pourrait étre situé au niveau de Romagné.

Heure creuse : 1h00 Heure de pointe: 30"  Heure creuse : 1h00

L

+ L 3
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Figure 97 - Graphique Espace-Temps, scénario train n°1 — variante tracé R3
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Dans ce scénario, les trains empruntent les voies en direction de Vitré-Laval sur la ligne
classique et poursuivent leur parcours sur la nouvelle infrastructure 1 km aprés avoir passeé la
gare de Cesson Sévigné. La nouvelle infrastructure est aussi longue que pour le scénario
Nord. En revanche, la distance entre la gare de Rennes et Cesson-Sévigné est beaucoup plus
courte qu’entre Rennes et Betton.

La zone de raccordement potentielle se situerait entre les PK 364 et les PK 365 sur la ligne
n°420 000. Cette zone, située apres le passage du pont-route de la rocade Rennaise est
propice a tout raccordement car dénuée d'urbanisation.

Thofigné-FouilIard

kiffre. /
Fougeres

‘

Cesson-Sévigné

1] | |
Gare de Cesson- 7,

2 B

- s' -~ Zone de‘raccordement
; > p@tentielle

Figure 98 - Zone de raccordement potentielle sur la ligne Rennes/Vitré/Laval, scénario 1, tracé
R3

Au niveau de Cesson-Seévigné les trains doivent donc s'insérer dans les circulations existantes,
Comme illustré le graphique de circulation ci-dessous (circulations reprises du SA 2020), il est
beaucoup moins contraignant d'insérer des sillons vers Fougeéres parmi les circulations
existantes. En effet, malgré une densification du trafic aux heures de pointe avec des
dessertes omnibus Rennes / Vitré, des espacements de 10 min subsistent rendant possible
l'insertion de sillons supplémentaires. Cependant, au vu de la variabilité des espacements, un
cadencement strict & 30 min aux heures de pointe sera difficile a concevoir dans cette trame
horaire. Aux heures creuses, pas de contraintes particulieres pour insérer des sillons
supplémentaires ne sont observées.
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Figure 99 - Graphique Espace-Temps avec intégration sur la ligne classique Rennes-Vitré-
Laval-Le Mans, scénario train n°1 — variante tracé R3

8.1.6 Evaluations des codts et planning

8.1.6.1 Evaluation des colts d’investissement

Les colts d’investissement sont évalués a 664 millions d’€ avec I'hypothése d’'une gare de
Fougeéres implanté au niveau de La Pilais (soit hors centre-ville).

Dans I'hypothése d’'une implantation d’'une gare au centre-ville de Fougéres, 100 millions d’€
supplémentaire sont a alloués au projet (colt du contournement de la commune et insertion
au centre-ville jusqu’au niveau de I'actuelle gare routiére).

Le détail des colts d’investissement est présenté au §8.2.4.1

8.1.6.2 Evaluation des codts d’exploitation

Les recettes d'exploitation ont été estimées a 2 M€ par an a la mise en service, et les codts
d'exploitation ont été estimés a 7,8 M€ euros par an a la mise en service.

Le codt d’exploitation pour les pouvoirs publics est ainsi évalué a 5,8 M€/an.

Le codt de production du train est par conséquent de 13 €/km, et les recettes voyageurs sont
égales a 1,59 €/km.
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8.1.6.3 Planning projet

Années 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Etudes préliminaires —
Etudes Avant-projet _
Projet G
Concertation préalable et |Concertation / Débat public [ ] |
enquéte publique DUP (dossier + instruction) [ ]
Passation des marchés -
Travaux Travaux et équipements —
Essais et mise en service ' ] -

Figure 100 - Planning du projet, scénario train n°1

La durée du projet est située entre 12 et 15 ans et comprend : 6 a 8 ans d'études, 5 ans de
travaux et un an d'essai. Le chemin critique se situe au niveau de la concertation préalable et
de l'instruction de la Déclaration d'Utilité Publique (DPU). Il est compris, dans la DUP, les
acquisitions foncieres qu’il est nécessaire d’entreprendre avant le début des travaux et dont la
durée peut étre trés variable. Dans cette perspective, la mise en service potentielle de la ligne
ferroviaire aurait lieu entre 2035 et 2040.

8.1.7 Bilan socio-économique
Mise en service, durée de travaux

L’horizon de 2035 a été définie comme I'année de la mise en service du projet, et la durée des
travaux a été estimée a 5 ans.

Colts d’investissement

Les colts d’investissement qui ont été pris en compte pour le calcul du bilan socio-économique
du scénario 1 sont présentés ci-apres :

Type Colts k€2020
Frais‘ de maitrise 93 662 k€
d'ouvrage
Infrastructure 520 344 k€
Matériel roulant 50 000 k€

Soit un total de 664 ME.

Nombre de voyageurs

La mise en service de la liaison ferroviaire donnera lieu a une fréquentation estimée a 3 614
voyages journaliers. L'évolution de la fréquentation est de 11 % par an les cinq premiéres
années de mise en service et de 0.2 % par an entre 2040 et 2070 (horizon du bilan socio-
économique).

Actuel

(estimé) 2035 2040 2070

Fréquentation Train 3614 5644 6 047
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Kilométres commerciaux

\

Les kilométres supplémentaires dus au projet sont estimés a environ 600 000 km
commerciaux par an.

Recettes commerciales

Les recettes sont estimées a 3,15€x0/VOoyage sur la base de recettes d’exploitation
(2 652 000€ par an).

Gain de temps

Le temps de trajet du présent scénario (liaison directe Fougeres / Rennes) est estimé a 36
minutes. En comparaison avec le temps de trajet actuel de 75 minutes, le projet étudié
permettra un gain de temps pour les usagers de 39 minutes par voyage.

8.1.7.1 La rentabilité du projet
Le présent scénario de liaison ferroviaire se traduit par un bilan négatif pour ’ensemble des

acteurs a hauteur de -475 millions €020 cumulés et actualisés a horizon 2070. Les gains
a terme ne compensent pas les investissements réalisés par le maitre d’ouvrage.

Les gains des usagers sont basés sur leur gain de temps et ils correspondent a pres de 91%
des avantages généralisés du projet.

Dans une moindre mesure, le report modal estimé engendre des gains en termes d’émissions
de Gaz a Effet de Serre (GES) (6 % des avantages socio-économiques du projet cumulés sur
la période d’étude), de pollution atmosphérique (1 %), de sécurité (2 %).

Les graphiques ci-dessous présentent ces conclusions dans un bilan par acteur et par année
de I'évaluation socio-économique.
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Figure 101 - Bilan économique par acteur, scénario train n°1
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Le graphigue ci-apres représente la VAN annuelle ainsi que la VAN cumulée sur la durée de
I'évaluation du projet. Cet indicateur permet d’identifier si le projet est rentable entre sa mise
en service (2035) et 2070. Ici, les colts d’exploitation et d’investissement pour la collectivité
ne sont pas compenseés par les gains des externalités induites par le report des usagers (gain
de temps, pollution, colts du déplacement, etc.).
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Figure 102 - Calcul de la VAN, scénario train n°1

Nous présentons également le Taux de Rentabilité Interne (TRI), qui indique la rentabilité du
projet pour un taux supérieur au taux d’actualisation de référence (4,5 %). Avec un taux de
-0.23 %, le projet ne dégage pas de surplus global suffisant par rapport aux colts
d’'investissements.

8.1.8 Bilan carbone

Deux scénarios de type de motorisation ont été analysés pour le scénario 1 : électrique et
diesel.

8.1.8.1 Motorisation électrique

Les variations d’émissions entre la situation de référence et de projet permettent d’éviter
2 543 teqCO? / an I’année de la mise en service, soit 116 994 teqCO? sur la durée de
I’évaluation du projet.

: L Bilan des émissions
Bilan des émissions .
en 2025 sur la QUree de
I'évaluation (2070)
Emissions évitées par le report modal VP -2 994 teqCO2 -137 729 teqCO:2
Emissions genereestrp;?': I'évolution de I'offre 451 teqCO:2 20 735 teqCO:
Bilan des émissions de CO2 -2 543 teqCO2 -116 994 teqCO2

Tableau 21 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°1, motorisation électrique
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Figure 103- Bilan des émissions de CO2, scénario train n°1, motorisation électrique

8.1.8.2 Motorisation diesel

Ce type de motorisation est pénalisant pour le bilan d’émissions du projet. Les variations
d’émissions entre la situation de référence et de projet créent 423 teqCO? / an I’année de la
mise en service, soit 19 461 teqCO? sur la durée de I’évaluation du projet.

Bilan des
Bilan des émissions sur
émissions en la durée de
2025 |'évaluation
(2070)

Emissions évitées par le report modal VP

-2 994 teqCO2

-137 729 teqCO:2

Emissions générées par I'évolution de I'offre train

3417 teqCO2

157 190 teqCO:2

Bilan des émissions de CO2

423 teqCO2

19 461 teqCO:2

Tableau 22 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°1, motorisation diesel
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Figure 104 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°1, motorisation électrique
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8.2 SCENARIO 2 — TRACE FOUGERES / RENNES VIA LES LACS

8.2.1 Letracé

Proposition 2:
tracé via Vitré

Réseau ferroviaire
@ Proposition de gare TER
— Proposition de tracé TER |1
®  Gare ferroviaire (
— Réseau ferroviaire

Réseaux routiers
== Routes Primaires
Routes Secondaires
Zones Naturelles
[ Zones protégées ou fareme
d'interét environemental
Limites administratives
] Regions
[1 Communes

e

=g
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Figure 105 - Tracés possibles scénario 2

Le second scénario, déja exposé dans le rapport phase 1, consiste a rétablir 'ancienne voie

ferrée entre Vitré et Fougeéres (ligne RFN n°439 000).

La ligne Vitré-Fougéres a été mise en service le 1° octobre 1867 et exploitée par des trains

voyageurs jusqu’au 6 mars 1972 et par des trains fret jusqu’en 1991.

L’ancienne ligne Vitré-Fougéres était constituée d’une voie unique circulée a 60 km/h et
ponctué de 6 points d’arréts : la halte ferroviaire de Balazé, la gare de Chatillon-en-Vendelais,
la gare de Dompierre-du-Chemin, la halte ferroviaire de la Brébitiére, la gare de La Selle-en-

Luitré et la gare de Fougeéres.
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Figure 106 - Vue des anciennes voies ferroviaires au terminus a Fougeéres

La ligne Vitré-Fougéres peut étre distinguée en trois sections :

¢ Une premiére section qui a été totalement déclassée entre les PK 36,157 et 35,472
au profit de la ville de Fougéres notamment pour la construction de la médiatheque
actuelle,

¢ Une seconde section, propriété de SNCF Réseau, qui a été convertie en voie verte
le 12 octobre 2018 entre les PK 35,472 et le PK 7,535 a Montreuil-sous-Pérouse au
niveau du lieu-dit Gérard soit 27,937 kms.

¢ Une troisiéme section constituée d’'une voie unique encore circulée par un a deux
trains frets par semaine entre 'embranchement Cooperl-Hunaudaye au PK 7,017 et
la gare de Vitré au PK 0.

Concernant la seconde section, Fougeres Agglomération, Vitré Communauté et la commune
de Fougeres ont signé une convention avec la Fédération Nationale des Associations
d'Usagers des Transports (FNAUT) visant a garantir le caractére réversible de la voie verte en
attente d’'une réouverture potentielle au trafic ferroviaire.

Seule la troisiéme section est encore ouverte a la circulation commerciale ou nous pouvons
observer deux a trois allers-retours par semaine pour des trains de céréales et d’alimentation
pour le bétail pour le compte de Cooperl Arc Atlantique qui dispose d’'un important site de
production. Les trains sont en traction diesel et leur circulation est effectuée par Fret SNCF.

Le dossier de consultation de juin 2012 livré par le Réseau Ferré de France (RFF) dans le
cadre de la procédure de déclassement de la ligne (section 1) avait notamment étudié une
potentielle réouverture du trafic voyageurs afin de desservir depuis Fougeres, Vitré et Rennes
via un shunt de 4 kms entre le lieu-dit Gérard et Les Lacs.
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Figure 107 - Proposition de scénario de raccordement vers Rennes depuis Fougéres, dossier
de consultation RFF, 2012

L’offre de transport exposée dans ce dossier était de :

¢ 1 train cadencé a 'heure vers Rennes,
e 1 train cadencé aux deux heures vers Vitré.

Le temps de parcours Fougeéres-Rennes était estimé a 45 min dans le sens Fougéres vers
Rennes et 50 min dans le sens Rennes vers Fougeéres. Les trains circulant jusqu’a 140 km/h
au niveau du shunt et jusqu’a 80 km/h entre Gérard et Fougéres suite a un relevement de
vitesse.

Le scénario de notre étude reprend en partie cette analyse.

Depuis Fougeéres, nous proposons de réinstaller la gare au niveau de l'actuelle gare routiére
derriere la médiathéque. En effet, c'est & partir de cet emplacement que nous pouvons de
maniére naturelle (sans remembrement parcellaire et sans impacter I'urbanisation) reprendre
la plateforme de la voie verte vers le sud pour y installer la voie ferrée. La surface actuelle de
la gare routiere de Fougeres permettrait d'y accueillir deux voies en butoir pour le terminus.
Ainsi la gare routiére integrerait I'arrivée des trains en mixité avec les bus et constituerait un
véritable p6le d'échange multimodal.

Cette configuration permet de garantir une infrastructure adaptée nécessaire a l'exploitation
voyageur dont I'offre de transport est présentée dans le paragraphe 8.2.2.2.
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Figure 108 - Entrée/Sortie dans Fougeres

En entrée / sortie de la gare de Fougeres, les trains circuleraient en voie unique a
I'emplacement de l'actuelle voie verte jusqu'au raccordement sur la ligne Rennes / Le Mans.
Cet itinéraire permet de ne pas modifier la trame viaire. Le seul point dur en sortie de Fougéres
se situe au niveau du franchissement de la N12 ou un ouvrage d'art est requis.

Si le projet de mise en 2*2 voies de la N12 est envisagé, des mesures conservatoires seraient
ainsi a prévoir pour un franchissement de la nationale soit par un pont-rail au-dessus de la
route soit par un pont-route en dessous de la route.

Deés le franchissement de la N12, [l'itinéraire du train reprendrait le cheminement de la voie
verte. En revanche, des adaptations sont requises pour chaque franchissement a niveau des
routes traversées. En effet, depuis le plan de renforcement de la sécurité des usagers de la
route aux passages a niveau de 2008, la création de passages a niveau lors de création ou
de réouverture de lignes voyageurs est totalement proscrite. Sur ce sujet, 'étude RFF 2012 a
réalisé un inventaire des passages a niveau a effacer ou dont un traitement particulier serait
nécessaire.
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Figure 109 - Tracé au niveau de Fougéres — Scénario 2

A l'autre extrémité, un shunt de 4 kms serait nécessaire entre les PK 5 et 6 de la ligne 439 000
et les PK 344 et 345 de la ligne 420 000 Rennes / Le Mans soit entre les communes de
Montreuil sous Pérouse et Saint Aubin-des-Landes.

Ce shunt permettrait de gagner 15 min de temps de parcours en évitant la réalisation d’un
rebroussement a Vitré depuis la ligne fret actuelle entre Gérard et Vitré.

Nous proposons de concevoir une plateforme a voie unique a vitesse élevée (entre 110 et 120
km/h) afin de gagner en temps de parcours soit la création d'un raccordement au niveau de la
ligne 420 000 via une communication a 90 km/h (aiguille tg 0,05) voir 120 km/h (aiguille tg
0,034) puis une vitesse dégressive jusqu'a atteindre Montreuil-sous-Pérouse a une vitesse de
80 km/h.
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Figure 110- Raccordement sur la ligne Rennes/Le Mans au niveau des Lacs — scénario 2

8.2.2 Dimensionnement du service

8.2.2.1 Fréquentation attendue

o/D Court terme | Moyen terme | Long Terme

Scénario Train 2

X . 2100 4100 4300
Rennes-Fougeres via Les Lacs

Tableau 23 - Fréquentations estimées pour un jour de semaine en période scolaire, scénario 2

Pour évaluer la fréquentation du second scénario, il a été pris en compte uniquement les
navettes entre Fougéres et Rennes. A l'inverse du premier scénario, le potentiel captable du
second scénario est donc moins important car celui-ci traverse moins de bassin de population.

8.2.2.2 Dimensionnement de I'offre de transport

Comme pour le premier scénario, pour dimensionner l'offre de transport il nous faut
dimensionner l'offre durant les heures de pointe qui concentre généralement 30% de la
fréquentation journaliére.

A horizon court terme, pour 2 100 personnes par jour, nous estimons a 79 personnes / heure
/ sens aux heures de pointe (2 100 x 30% / 4 heures / 2 sens)

A horizon long terme, pour 4 300 personnes par jour, nous estimons a 161 personnes / heure
/ sens aux heures de pointe (4 300 x 30% / 4 heures / 2 sens).

Par sens de circulation la fréquentation est donc relativement faible. Pour ne pas pénaliser la
fréquence des trains nous proposons de mettre en place des trains modulables de petite
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capacité de type X73 500 de 60 places assises accouplé en UM2 (unité multiple de deux
compositions) cadencé a I'’heure toute la journée.

A long terme, un accouplage du X73500 en UM3 permettrait d’atteindre une capacité de 180
places / heure / sens.

8.2.2.3 Solution technique

Pour accueillir cette offre de transport, nous proposons donc la mise en place d'une nouvelle
infrastructure en voie unique avec une voie d'évitement au niveau de Balazé.

Le schéma d'infrastructure ferroviaire correspondant a cette proposition est illustré ci-
dessous :

Montreuil sur llle

Messac-Guipry

00 chateaubriand

Schéma d’infrastructure ferroviaire globale de la ligne — scénario 2

Sur la ligne réhabilitée, Balazé serait desservi de fait pour le croisement des trains, 'ancienne
gare de Chétillon-en-Vendelais, commune de 1 682 habitants, pourrait étre réhabilitée
également.

Nous proposons de dimensionner les quais en fonction du matériel roulant composé en UM2,
soit des quais d’une longueur de 60 métres.

La vitesse de ligne serait limitée a 80 km/h entre Montreuil-sous-Pérouse et Fougéres (contre
60 km/h sur la ligne d’origine) et les trains circuleraient jusqu’a 140 km/h (vitesse maximale du
X73500) entre la gare des Lacs et Rennes.
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8.2.2.4 Fonctionnalités
Proposition de desserte pour le scénario n°2 :

e desserte de la gare de Balazé obligatoire pour le croisement des trains,
edesserte de la gare de Chaétillon-en-Vendelais facultativement pour desservir
l'urbanisation environnante
¢ Entre Balazé et la gare de Rennes, deux possibilités :
—soit un trajet direct pour optimiser le temps de parcours
—soit la desserte d'une ou plusieurs gares sur le parcours: Les Lacs,
Chéateaubourg, Servon, Noyal Acigné et Cesson Sévigné.

—Le temps de parcours avec un trajet direct entre Balazé et Rennes serait de 48 min soit
24 min entre Balazé et Rennes, 9 min entre Chétillon-en-Vendelais et Balazé et 15 min
entre Fougeres et Chatillon-en-Vendelais.

—~En cas de desserte des gares entre Balazé et Rennes, le temps de parcours
supplémentaire a ajouter serait de 10 minutes soit 2 minutes par gares desservies

supplémentaires.

0(* &Qr
& S g

& N ’§’ , Desserte gares des Lacs, Chateaubourg, o

s;g’ é} b& é\’e Servon, Noyal-Acigné, Cesson Sévigné possible (gz
AQH b “ . . . "

D O£ P 24 min (trajet direct) &
R, . <&

15 min 9 min

LI tam

15 kms 8 kms . ’ 37 km;' '

Figure 111 - Thermometre de ligne, scénario 2

Au vu des fréguentations, moindre par rapport au scénario 1, nous proposons une desserte
cadencée a I'heure toute la journée (1 train par heure dans les deux sens) soit la grille horaire

suivante :

Fougeres 06:00/07:00/08:00:09:00 10:00:11:00/12:00 13:00{14:00{15:0016:00:17:00 18:00{19:00/20:00|21:00:22:00
Chatillon en Vendelais |06:15/07:15/08:15:09:15;10:15{11:15/12:15/13:15/14:15/15:15{16:15/17:15:18:15{19:15/20:15|21:15:22:15
Balazé 06:24/07:2408:24:09:24:10:24:11:2412:24 13:24|14:24115:2416:24 17:24 :18:2419:24 120:24|21:24:22:24
Rennes 06:48/07:4808:48:09:48 10:48:11:48/12:48 13:48(14:4815:48 16:48 17:48 18:48(19:4820:48|21:48 22:48
Rennes 06:00/07:00/08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00{14:0015:00 16:00 17:00 18:00{19:00 20:00|21:00 22:00
Balazé 06:24107:2408:24:09:24/10:24{11:2412:24:13:24|14:24{15:24/16:24 17:24 18:2419:24 120:24|21:24:22:24
Chatillon en Vendelais |06:33/07:33/08:33:09:33/10:33111:33/12:33/13:33/14:33/15:33/16:33/17:33:18:33/19:33/20:33|21:33:22:33
Fougeres 06:48/07:4808:48 :09:48 10:48 11:4812:48 13:48(14:48 15:48 16:48 17:48 18:48(19:48 20:48|21:48 22:48

Tableau 24 - Grilles horaires théoriques, scénario train n°2

Comme expliqué dans le paragraphe sur les fréguentations, en cas d'affluence aux heures de
pointe, il sera possible de doubler les rames voir les tripler. Du reste, d'ici la mise en service,
d'autres matériels roulants légers et capacitaire pourraient faire leur apparition dans les

années a venir.
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Figure 112 - Graphique Espace-Temps avec intégration des circulations sur la ligne classique

Rennes-Vitré-Laval-Le Mans, scénario train n°2

Concernant cette desserte, le dossier de consultation de RFF de 2012 proposait, en sus de la
desserte vers Rennes, une desserte vers Vitré cadencée aux 2h avec la desserte vers Rennes
(soit un train toutes les deux heures vers Rennes et un train toutes les deux heures vers Vitré).
Dans cette configuration, si une desserte vers Vitré parait opportune, nous préconisons de
garder un cadencement strict & I'neure vers Rennes afin de maintenir 'attractivité de la ligne

et ajouter des trains vers Vitré. Dans ce cas, deux possibilités :

¢ Soit configurer linfrastructure pour un cadencement & la demi-heure, ce qui
nécessiterait de créer un second point de croisement situé entre Fougeres et
Chatillon-en-Vendelais. Celui-ci pourrait étre entrepris au niveau de I'ancienne gare

de La Selle-en-Luitré.

¢ Soit programmer, au départ de Fougeres, les départs vers Vitré 10 minutes avant
les départs vers Rennes, de sorte qu’aucun train ne soit susceptible de croiser les
trains vers Vitré, entre Fougeres et Balazé et configurer les croisements des deux

trains aller-retour Vitré a Balazé.

Dans cette configuration, deux matériels roulants sont nécessaires pour le service
commercial, un matériel roulant en réserve d'exploitation et un matériel roulant en réserve

de maintenance soit 4 matériels roulants au total.

En cas de desserte de Vitré, en plus de la desserte de Rennes, deux matériels roulants

supplémentaires seraient requis.
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8.2.2.5 Intégration dans la trame horaire actuelle

La ligne classique Rennes-Vitré-Laval-Le Mans est circulée par des TER omnibus Vitré, des
TER en direction du Mans, des TER en direction d’Angers et quelques TGV desservant la gare
de Vitré. Les sillons Fougéres-Rennes cadencés a I'heure integreraient la trame horaire entre
la gare de Vitré et des Lacs. Aprés analyse, comme pour la variante Sud du scénario 1 ou les
trains intégraient la trame horaire en amont de Cesson-Sévigné, lintégration de sillons
supplémentaires est réalisable. En effet, I'espacement entre les trains, méme aux heures de
pointe, est suffisant pour intégrer un sillon supplémentaire. Cependant, notre analyse se
basant sur les horaires actuels (SA 2020 en l'occurrence), cette étude d'exploitation sera a
mettre a jour avec le trafic projeté de 'année de mise en service du projet.

Gare de St-Piee=la=Cour =

Gare de Vitré —--r

Insertion sillon $

—
Gare de Les Laes —' -

Gare de Chiteaubourg —
Gare de Servon —

Gare de Noyal-Acigné —

Gare de Cesson—Sévigné —
Bif. LGV —
Gare de Rennes —

Figure 113 - Graphique Espace-Temps avec intégration des circulations sur la ligne classique
Rennes-Le Mans, scénario train n°2

8.2.3 Variante Tram-train entre Fougeres et Rennes

La problématique des passages a niveau ainsi que la faible vitesse qu'il est possible d’atteindre
(80 km/h) permettent d’envisager I'éventualité d’'une liaison en tram-train.

En effet, la physionomie de la ligne et du projet permettent d'imaginer une liaison en mode
train entre Rennes et les Lacs et une liaison de type tramway express entre Montreuil-sous-
Pérouse et Fougeres. Le tram-train permet d'atteindre une vitesse de 100 km/h sur le RFN et
le cantonnement n’est nécessaire qu’au-dela de 70 km/h. Les caractéristiques d'accélérations-
décélérations permettent d'éviter la création d'ouvrages d'art pour la traversée des routes et
ainsi eviter la suppression des passages a niveau. Par conséquent le codt de l'infrastructure
serait nettement moins élevé qu'une liaison en train classique.
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Figure 114 - Citadis Dualis (Alstom) — matériel équipant le tram-train Nantes-Chateaubriand

Cette variante pénaliserait le temps de parcours mais en contrepartie diminuerait
drastiguement les codts d'investissement.

Au niveau du temps de parcours, le tram-train pourrait circuler jusqu'a 100 km/h sur la ligne
Rennes / Le Mans entre Rennes et le raccordement puis jusqu'a 70 km/h (limite a partir duquel
la marche a vue est réalisable entre Montreuil-sous-Pérouse et Fougeéres).

Au niveau des codts d'investissement ce projet ferait I'économie des nombreux ouvrages d'art
pour la traversée de la trame viaire entre Montreuil-sous-Pérouse et Fougeéres.

Ce choix technique, méme s'il ne remplit pas les objectifs établis lors de la phase 1 de I'étude
c'est a dire un temps de parcours Rennes-Fougeéres situé entre 30 et 45 min, offre d'autres
opportunités qui pourraient étre intéressants d'étudier comme l'insertion du tram-train en mode
tramway dans le centre-ville de Fougeéres, ce qui donnerait 'opportunité de créer une ligne de
tramway dans Fougeres en desservant la place de la République, la place Carnot et le chateau
de Fougéres en empruntant le cheminement de la voie verte actuelle.

Nous évaluons a 5 a 7 minutes le temps de parcours supplémentaire le trajet entre Rennes et
Fougéres avec cette variante, comparé a un mode train c'est-a-dire un temps de parcours
entre Rennes et Fougeéres situé entre 53 et 55 min.

La capacité du tram-train, en unité simple, est de 220 places dont 95 assises soit davantage
que le X 73500. Sa motorisation est électrique. En outre, si le tram-train permet de limiter les
colts d'investissement en réduisant le nombre d'ouvrages d'art (le seul ouvrage d'art
supplémentaire requis sera le franchissement de N12), le choix du tram-train imposerait
d’électrifier la ligne soit 33 kms a électrifier.

8.2.4 Evaluation des codts et planning

8.24.1 Evaluation des colts d’investissement

L'évaluation des co(ts est a considérer pour les deux scénarios comme une évaluation dans
un stade trés préliminaire. En l'occurrence, nous estimons que les colts présentés sont a
considérer dans une fourchette de 0 a +30 %.

L'évaluation porte sur l'investissement total soit le colt des travaux, le colt d'acquisition du
matériel roulant ainsi que le colt de maitrise d'ceuvre et de maitrise d'ouvrage. En outre, une
provision pour risques de 20 % au codt des travaux a été considéré.

Il n‘a pas été pris en compte dans cette évaluation le colt des acquisitions fonciéres.
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Scénario 1 via Liffré (gare Fougeres en périphérie) Scénario 2 via Les Lacs
Co(t unitaire unité Qté Co(t Total Co(t unitaire unité Qté Colt Total

Infrastructure linéaire 285 050 000 €| 44 250 000 €
Voie unique a créer 6 500 000 € km 43 279 500 000 € 6 500 000 € km 4 26 000 000 €
Voie unique a réhabiliter 500 000 € km 0 0€ 500 000 € km 29 14 500 000 €
Voie d'évitement 5000 000 € km 0,9 4500 000 €| 5000 000 € ml 0,6 3000000 €
Aiguillages 150 000 € ml 7 1050000 € 150 000 € ml 5 750 000 €
Signalisation 10 000 € km 43 430 000 €| 10 000 € 33 330000 €
Gares 7 000 000 €| 5 000 000 €|
Gare avec un quai 2 000 000 € u 3 6 000 000 €| 2 000 000 € u 2 4 000 000 €
Gare avec deux quais 1000 000 € u 1 1000 000 € 1000 000 € u 1 1000 000 €
Ouvrages d'art 69 300 000 € 6930 000 €
Création Ouvrage d'art 2310000 € u 30 69 300 000 € 2310000 € u 2 4620000 €
Refection Ouvrage d'art 330 000 € u 0 0€ 330000 € u 7 2310000 €
Ouvrages d'art (option) 61 710 000 €
Suppression des PN par OA 2310000 € u 24 55 440 000 €
Ouvrage d'art supplementaire 330000 € u 19 6270000 €
SNCF E - Accompagnement 20% 72270000 € 20% 23578 000 €
Sous-total 433 620 000 € 141 468 000 €
PRI 20% 86 724 000 € 20% 28 293 600 €
MOE-MOA 18% 93661920 € 18% 30557 088 €
TOTAL Infrastructure 614 005 920 €| 200 318 688 €
Matériel Roulant 50 000 000 € 30 000 000 €

Train type X73500 5000 000 € u 10 50 000 000 € 5000 000 € u 6 30000 000 €

TOTAL PROJET 664 005 920 € 230318 688 €
Option Gare de Fougéres centre ville (+100 M€) 764 005 920 € Option Tram-tralln i e 139989 222 €

(pas de suppression des PN et éléctrification)

Tableau 25 - Evaluation des colits d’investissement des scénarios trains

Comme nous pouvons le constater, le colt d’investissement du scénario train n°2 est trois fois
moins élevé que le scénario train n°1.

Nous évaluons le scénario train n°1 a 664 millions d’€ soit un colt au kilometre de 15 millions
d’€.

Ce colt au kilométre est relativement élevé da a I'obligation de créer de nombreux ouvrages
d'art pour éviter la création de passage a niveau et de la plateforme (colt du terrassement)
qui est a créer ex nihilo.

L’'option d’une gare implantée au centre-ville de Fougéres est estimée a 100 millions d’€
supplémentaire.

Le scénario train n°2 remet a jour I'estimation qui avait été réalisé par RFF en 2012 avec un
colt global de 230 millions d’€ afin de réhabiliter I'ancienne voie entre Montreuil-sous-Pérouse
et Fougeéres et la création de 4 kms de nouvelle plateforme entre Montreuil-sous-Pérouse et
Saint Aubin-des-Landes. Afin de réduire les colts d'investissement, I'option tram-train
permettrait de réduire les colts d’investissement de 90 millions d’€. En effet, avec le tram-train
il est possible de concevoir la nouvelle ligne avec des traversées de routes en mode tramway.
Du reste, avec cette option, la ligne serait & électrifier.
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8.2.4.2

Concernant le scénario 2, les recettes d'exploitation sont estimées a 1,1 M€ par an a la mise

Evaluation des colts d’exploitation

en service et les colts d'exploitation ont été estimés a 6,2 M€ euros par an a la mise en service.

Le codt d’exploitation pour les pouvoirs publics est ainsi évalué a 5,1 M€/an.
Le colt de production du train est par conséquent de 13 €/km et les recettes voyageurs sont

égales a 1,22 €/km.

8.2.4.3 Planning du projet

Années

10

Etudes

Etudes préliminaires

Avant-projet

Projet

Concertation préalable et
enquéte publique

Concertation / Débat public

DUP (dossier + instruction)

Travaux

Passation des marchés

Travaux et équipements

Essais et mise en service

Figure 115 - Planning du projet, scénario train n°2

La durée du projet est située entre 9 et 10 ans et comprend : 4 a 5 ans d'études, 3 ans de
travaux et un an d'essai. Comme pour le scénario 1, le chemin critique se situe au niveau de
la concertation préalable et de l'instruction de la déclaration d'utilité publique. Les acquisitions
foncieres concernent uniquement le shunt de 4 kms, le tracé étant a 80 % situé dans le
domaine de SNCF Réseau. Dans cette perspective, la mise en service potentielle de la ligne
ferroviaire aurait lieu entre 2030 et 2035.

8.2.5 Financement du projet

Le financement du projet peut étre envisagé de plusieurs maniéres :

e soit le projet est financé uniquement par la collectivité soit par des fonds publics : dans

ce cas de figure le schéma classique consiste a inscrire le projet au volet transport
ferroviaire du Contrat de Plan Etat-Région (CPER). Comme nous l'avions vu dans le
rapport de phase 1 (8 6.2.5.1 du rapport phase 1), le budget alloué au transport
ferroviaire dans le dernier Contrat de Plan Etat-Région de Bretagne est de 685 millions
d€ pour l'ensemble des projets de la Région. Le projet demande ainsi une
augmentation trés importante du budget du Contrat de Plan Etat-Région sur le volet

ferroviaire. Par ailleurs, le projet devra s'étaler sur plusieurs exercices.

e soit le projet est financé via un partenariat public-privé (PPP) ou via une concession :
dans ce cas de figure, un partenaire privé prendrait en charge le codt d'investissement,
de maintenance voire d’exploitation a ses risques et périls et serait rémunéreé soit par
la collectivité par un systéeme de loyer (cas du PPP) soit directement par les usagers
(cas de la concession). Dans ce cas de figure, la rentabilité du projet est indispensable.
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8.2.5.1 Financement par le CPER

Les projets de transports sont en grande majorité financés par le Contrat de Plan Etat-Région
(CPER) qui est le document par lequel I'Etat et la Région s'engagent sur la programmation et
le financement pluriannuels de projets importants d'aménagement du territoire tels que la
création d'infrastructures.

La période d’un contrat de Plan Etat-Région est de 6 ans. Le dernier qui est entré en vigueur
date de 2015 et doit durer jusqu’a fin 2020. Le prochain CPER devrait couvrir la période 2021-
2027, le volet « transport » du prochain CPER entrera quant a lui en vigueur a partir de 2022
afin d’intégrer les dispositions relatives a la loi LOM.

Concernant le CPER 2015-2020 entre I'Etat et la Région Bretagne, 685 millions d’€ ont été
alloués au transport ferroviaire.

La part du projet de liaison Rennes-Fougeéres se situe par conséquent entre 30 % et 70 % de
I'enveloppe allouée aux projets ferroviaires 2015-2020 de la Région Bretagne.

Etat Région Autres FEDER* Total
Ferroviaire 126,93 ME 159,18 ME 398,89 ME - 685 ME
Routier 139,82 M€ 122,56 M€ 9,24 ME - 271,62 M€
Modes actifs 0,25 M€ - - - 0,25 M€
Port de Brest - 134,345 M€ 70,656 M€ 15 M€ 220 M€
Tm?.r: :I?iﬁto "Jg.l.’,""é 267 ME 416,08 M€ 478,79 M€ 15 M€ 1176,87 ME

*Le présent tableau ne tient pas comptle des fonds FEDER pouvant étre mobilisés sur les projets de PEM

Répartition par financeur des crédits inscrits

41%
1176,87 M€

35%

EEtat ©Région = Autres BFEDER

Figure 116 : Synthése de la répartition du financement du CPER 2015 - 2020

8.2.5.2 Autres possibilités de financement

Depuis la loi « Nouveau pacte ferroviaire » adoptée en 2018, les autorités organisatrices ont
la possibilité de mettre en concurrence I'exploitation du réseau ferroviaire sur son périmétre et
que depuis 2020 la loi LOM introduit la possibilité pour les régions de prendre en charge plus
directement les missions de gestion d’infrastructure.

Avec ces différentes dispositions, un important panel de solutions est a disposition des
différentes régions, il est ainsi possible de profiter de 'ouverture a la concurrence pour intégrer
la rénovation de petites lignes ferroviaires.
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Dans ce cas précis, la région devient gestionnaire d’infrastructure de plein exercice, et se
substitue a SNCF Réseau. Celle-ci a la possibilité d’assumer cette mission directement, ou
par le biais d'une entreprise qui peut assurer en paralléle, les missions d'opérateur (intégration
verticale).

Ainsi il serait possible de déléguer la rénovation, la création, la maintenance et I'exploitation a
un opérateur privé dont la gestion de l'infrastructure serait gérée par I'opérateur en partenariat
avec la région.

8.2.6 Evaluation socio-économique

Mise en service, durée de travaux

L’horizon de 2035 a été définie comme 'année de la mise en service du projet et la durée des
travaux a été estimée a 5 ans.

Colts d’investissement

Les colts d’investissement qui ont été pris en compte pour le calcul du bilan socio-économique
du scénario 1 sont présentés ci-apres :

Type Colts k€2020
Fraisl de maitrise 30 557 k€
d'ouvrage
Infrastructure 169 762 k€
Matériel roulant 30 000 k€

Soit un colt d’investissement de 230 M€.

Nombre de voyageurs

La mise en service de la liaison ferroviaire donnera lieu a une fréquentation estimée a 2 108
voyages journaliers. L'évolution de la fréquentation a été définie a 19 % par an les cinq
premieres années de mise en service et de 0,1 % par an entre 2040 et 2070 (horizon du bilan
socio-économique).

Actuel

o 2035 2040 2070
(estimé)

Fréquentation Train 2108 4135 4 298

Kilométres commerciaux

Les kilométres supplémentaires dus au projet sont estimés a environ 672 480 km
commerciaux par an.

Recettes commerciales

Les recettes sont estimées a 2,70€x020 / voyage sur la base de recettes d’exploitation
(1 326 000€ par an).
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Gain de temps

Le temps de trajet du présent scénario (liaison Fougeres / Rennes via Les Lacs) est estimé a
48 minutes. En comparaison avec le temps de trajet actuel de 75 minutes, le projet étudié
permettra un gain de temps pour les usagers de 27 minutes par voyage.

8.2.6.1 Larentabilité du projet

Le présent scénario de liaison ferroviaire se traduit par un bilan négatif pour ’ensemble des
acteurs a hauteur de -105 millions €200 cumulés et actualisés a horizon 2070. Les gains
a terme ne compensent les investissements réalisés par le maitre d’ouvrage.

Les gains des usagers sont basés sur leur gain de temps et ils correspondent & prés de 93%
des avantages généralisés du projet.

Dans une moindre mesure, le report modal estimé engendre des gains en termes d’émissions
de GES (5 % des avantages socio-économiques du projet cumulés sur la période d’étude), de
pollution atmosphérique (1 %), de sécurité (2 %).

Les graphiques ci-dessous présentent ces conclusions dans un bilan par acteur et par année
de I'évaluation socio-économique.

20

M€

-20

Etat/Région/Collectivités
-30 Exploitant TC
uTiers
mUsagers TC

-40

-50

Figure 117 - Bilan économique par acteur, scénario train n°2

Le graphique ci-aprés représente la VAN annuelle ainsi que la VAN cumulée sur la durée de
I'évaluation du projet. Comme présenté auparavant pour le scénario 1, cet indicateur permet
d’identifier si le projet est rentable entre sa mise en service (2035) et 2070. Ici, les colts
d’exploitation et d’'investissement pour la collectivité ne sont pas compensés par les gains des
externalités induites par le report des usagers (gain de temps, pollution, co(ts du déplacement,
etc.).
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Figure 118 - Calcul de la VAN, scénario train n°2

Le Taux de Rentabilité Interne (TRI) & 2.2 % (inférieur au taux d’actualisation de référence de
4,5 %) que le projet ne dégage pas de surplus global suffisant par rapport aux codts

d’investissements.

8.2.7 Bilan carbone

De la méme fagon qu’au scénario 1, deux types de motorisation ont été analysés pour le bilan

carbone du scénario 2 : électrique et diesel.

8.2.7.1 Motorisation électrique

Les variations d’émissions entre la situation de référence et de projet permettent d’éviter 1 264
teqCO?an I'année de la mise en service, soit 58 142 teqCO? sur la durée de I'évaluation du

projet.

Bilan des émissions
en 2025

Bilan des
émissions sur la
durée de
I'évaluation (2070)

Emissions évitées par le report modal VP

-1 742 teqCO2

-80 137 teqCO

Emissions générées par I'évolution de I'offre train

478 teqCO2

21 994 teqCO2

Bilan des émissions de CO?

-1 264 teqCO2

-58 142 teqCO

Tableau 26 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°2, motorisation électrique

Mobilités collectives de demain,

Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

147/
221



AVOs COTES

tonnes eq CO2/
an

1000

500 478

- 500

-1000

-1264
-1500

1742 Report modal VP =>TC
Evolution offre train

-2000 = Résultante - Total émissions évitées

Figure 119 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°2, motorisation électrique

8.2.7.2 Motorisation diesel

Contrairement a la motorisation électrique, le choix du type de motorisation en diesel génére
plus d’émissions que celles évités par le report modal. Les variations d’émissions entre la
situation de référence et de projet créent 1 883 teqCO?an I'année de la mise en service, soit
86 598 teqCO? sur la durée de I'évaluation du projet.

Bilan des
Bilan des émissions émissions sur la
en 2025 durée de
I'évaluation (2070)
Emissions évitées par le report modal VP -1 7421eqC0O2 -80 137 teqCO2
Emissions générées par I'évolution de I'offre train 3 625 teqCO2 166 735 teqCO2
Bilan des émissions de CO? 1 883 teqC0O2 86 598 teqCO2

Tableau 27 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°2, motorisation diesel
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Figure 120 - Bilan des émissions de CO2, scénario train n°2, motorisation diesel

8.2.8 Autre variante : Tram-train entre Fougeres et Vitré

Pour diminuer davantage les colts d'investissement, il nous parait opportun de présenter une
autre variante du projet en lien avec le scénario 2. Cette variante consisterait a relier et
réhabiliter la ligne entre Fougeres et Vitré sans la création du shunt de 4 km entre Gérard et
les Lacs. Cette variante ferait ainsi I'économie de 50 millions d’euros et éviterait les
acquisitions fonciéres et I'artificialisation des sols nécessaires au shunt. Le colt de ce scénario
serait ainsi situé autour de 90 millions d’€ ainsi que 5 a 10 millions d’€ pour I'adaptation des
quais de la gare de Vitré soit un projet autour de 100 millions d’€.

Figure 121 - Tram-train en zone périurbaine (Lyon)

Cette variante reprendrait les caractéristiques de la variante tram-train du scénario 2 avec une
infrastructure a voie unique entre Fougeres et Vitré avec croisement des trains a La Selle en
Luitré et Balazé. La plateforme serait circulée a 70 km/h (voire des sections au-dela, a définir
dans les phases ultérieures) et la rentrée dans le centre-ville de Fougeres en mode tramway.
Le tram-train serait terminus Vitré au niveau de la voie 4 permettant des correspondances quai
a quai avec les TER.
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Figure 122 - Arrivée-départ éventuel du tram-train en gare de Vitré

Avec cette configuration, aucun aménagement majeur n’est nécessaire en gare de Vitré. Les
travaux consisterait a I'électrification de la voie pour le tram-train ainsi que 'adaptation du quai
pour un acceés plain-pied des voyageurs.

Cette variante ne satisferait pas les objectifs de I'étude avec un temps de parcours Fougéres-
Rennes au-dela de 55 minutes mais constituerait une opportunité pour satisfaire d’autres
objectifs autour d’un projet de nature différente.
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Figure 123 - Thermomeétre de ligne, scénario tram-train Fougeéres-Vitré

Les avantages du projet seraient les suivantes :

e une insertion en mode tramway dans le centre-ville de Fougéres qui constituerait un
véritable projet urbain de la ville en dynamisant le centre-ville (idem que le scénario 2
variante tram-train) avec une liaison avec le chateau de Fougéres via le tunnel de la
voie verte,

e un développement du caractére touristique de la ville de Fougéres avec une liaison
rapide a caractére touristique entre les chateaux de Vitré et Fougeres,
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e un acces a la ligne Rennes-Laval-Le Mans-Angers permettant de relier outre la gare
de Rennes via les TER Express Rennes-Vitré (20 min) mais également la gare de
Laval (20 min depuis Vitré), Le Mans (1h21 depuis Vitré) et Angers (1h26 depuis Vitré).

¢ Uune amélioration de la liaison vers Paris avec un temps de parcours Paris-Fougeres
de 2h30 contre 3h00 a 3h30 aujourd'hui (2h30 : 1h33 TGV Paris Montparnasse-Vitré,
12 min correspondance, 45 min tram-train Vitré-Fougeéres).

Sur ce dernier point, une liaison Fougéres-Vitré en tram- train correspondrait a I'accés en tram-
train & une gare déportée de Fougeres située a 45 min du centre-ville.

La gare de Vitré avec acces Fougeéres aurait I'avantage de desservir un bassin de population
de 136 000 habitants (agglomérations de Fougeres et Vitre€), un positionnement qui permettrait
de renforcer la desserte en train entre Rennes et Vitré et pérenniser I'accés TGV depuis Vitré.

Les inconvénients du projet seraient les suivants :

e un accés a Rennes qui nécessitent un changement en gare de Vitré,

e Un temps de parcours vers Rennes qui serait situé entre 1h10 et 1h15 (45 min de tram-
train, 5 & 10 min de correspondance, 20 min en TER entre Vitré et Rennes),

e une évaluation de la fréquentation a redéfinir et a réévaluer au regard de ces éléments.

En cas de liaison direct en autocar entre Fougéres et Rennes Via Silva en 40-45 minutes, la
fréquentation du tram-train avec correspondance a Vitré ne serait ainsi pas assez compétitive.
Toutefois cette variante, de nature différente, serait a reconsidérer avec les avantages cités
plus haut (liaison davantage touristique, liaison avec Paris et Laval etc.).

8.2.9 Cas du taxi-rail et autres projets de trains légers

Aujourd’hui un certain nombre de projets de
train |Iéger sont annoncés afin de remettre en
exploitation de petites lignes ferroviaires
désaffectées. C'est le cas notamment de
projet taxi-rail ou de draisy. Ces dispositifs
sont en effet intéressants dans le cas ou une ; .
infrastructure est existante mais dont la MM L

fréquentation est insuffisante pour remettre en place un service de trains voyageurs. La
création de trains légers tels que taxi-rail, draisy ou autre projet de train léger permettrait de
faire circuler des trains de petits gabarits faisant baisser les colts d'exploitation. Ces projets
s'appuient sur une infrastructure légére (de méme type que le tram-train notamment pour le
passage a niveau des carrefours) et une automatisation du service via des véhicules
autonomes sur rail.

Ces innovations ne peuvent pas correspondre au scénario 1 car le taxi-rail nécessite une
infrastructure existante et sa raison d’étre réside spécifiquement dans la baisse des codts
d’exploitation. Or, nous avons vu que les codts les plus importants du scénario 1
correspondent aux codts de génie civil relatif & la création de la plateforme ferroviaire.

Le projet de taxi-rail ou draisy pourrait en revanche correspondre a une autre variante du
scénario 2 en sus de la variante tram-train explicitée au 88.2.8. Il pourrait ainsi étre créé une
ligne de taxi-rail entre Fougéres et Vitré.
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9 ScCENARIO CHNS

Le scénario CHNS peut étre considéré a la fois comme un projet alternatif au projet train de
sorte qu'il satisfait aux objectifs de desserte rapide entre Fougéres et Rennes. Mais il peut
également étre considéré comme un projet temporaire en attendant le développement du train
dont une mise en service potentielle ne peut qu’étre envisagee qu'a partir de 2030-35 pour le
scénario train n°2 et 2035-40 pour le scénario train n°1.

Le scénario CHNS a déja été identifié et présenté lors de la phase 1. L'analyse se focalise ici
sur les divers aménagements a réaliser ainsi sur I'étude de la desserte (étude d'exploitation).

9.1 L’ITINERAIRE

9.1.1 Présentation générale

Le projet du CHNS est un projet intégrateur reliant 'ensemble des infrastructures de transports
du territoire traversé en reliant notamment les PEM entre eux de Fougéres jusqu'a Via Silva.

CHNS Rennes - Fougéres

Ligne TCSP

Corridors

Voie réservée / DIR Ouest
Site propre / Commune
Voie banalisée / DIR Ouest -_—
Voie banalisée / Commune

Pole d'echange multimodal

En projet

En construction

En service @

Territoire

Via Silva ™
Gares ferré ¢

Réseau ferré —
Routes principales —
Communes ]

’,‘ Re 3 A

) \

nsdimio 5

- AVGY COTES
PN

Figure 124 - Itinéraire général du CHNS

L'itinéraire est construit sur la base d’'une desserte express et rapide de Rennes a Fougeres
via la circulation sur 'A84. Le CHNS dessert sur son parcours I'ensemble des PEM soit un
départ au niveau du futur PEM de République & Fougeres, le PEM de Romagné, le futur PEM
de Saint-Aubin-du-Cormier, le PEM de Liffré et dessert le futur terminus du métro b de Rennes,
Via Silva, ainsi que la gare de Rennes.
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90% de l'itinéraire est effectué sur des routes et autoroutes gérées par la DIR Ouest (RN 12,
A84 et RN136) soit par I'Etat.

9.1.2Sortie de Fougeres

S
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Figure 125 - Tracés possibles au niveau de Fougeéres

Le départ du CHNS s'établirait a partir du PEM de République et non au niveau de la gare
routiere. Le PEM de République constitue le centre d’échange et de correspondance avec le
réseau urbain. Il ne semble pas opportun de prolonger la ligne jusqu'a la gare routiere qui
constituent davantage un terminus pour les lignes scolaires.

A partir du PEM Républigue, le CHNS rejoint la N12 selon trois tracés potentiels :

e soit via le boulevard Jacques Faucheux (l'itinéraire actuel de la ligne 9a) en traversant
la ville d’Est en Ouest et en desservant la place Carnot, le chateau de Fougeéres et La
Pilais (tracé n°1),

e soit via le boulevard Francois Mitterrand et la rue de Nantes avec un arrét possible
place Carnot (tracé n°2),

e soit directement vers RN12 via le boulevard de la Chesnardiére, le boulevard Huguette
Gallais, le boulevard des Déportés (D798) (tracé n°3).
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9.1.2.1 Zone de congestion a Fougéres

En étudiant les données de trafic issues de Google trafic nous identifions plusieurs zones de
congestion durant les heures de pointe soit entre 8h-9h et 17h-18h les jours de semaine en
période scolaire comme l’illustre le graphique ci-dessous :

Figure 126 - Identifications des points durs en entrée-sortie de Fougeéres

Il y a deux principales zones de congestion :

el'axe Sud-Est / Nord-Ouest de Fougeres entre la gare routiere, la place de la
République, la place Carnot et le chateau,
e le long de la RN12, en amont de chaque ronds-points.

Malgré le faible nombre de feu tricolore au sein de I'agglomération de Fougeéres, des zones de
congestion sont identifiables au niveau des zones de ralentissement situées en amont des
ronds-points et au niveau du centre-ville.

Les temps de parcours de chaque itinéraire ont été évalué (cf. Figure 127).
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Tracé 1 rouge — 4 kms — 10-16 min
¢ Tracé 2 violet — 4,6 kms — 12 min
Tracé 3 bleu — 5,2 kms — 10 min
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Figure 127 - Temps de parcours des différentes sections en entrée-sortie de Fougeres

Il faut entre 10 et 16 min pour parcourir le tracé numéro 1, 12 min pour parcourir le tracé
numeéro 2 et 10 min pour parcourir le tracé numéro 3.

Le tracé numéro 3 est malgré sa longueur, le plus rapide. Les tracés numéro 1 et 2 peuvent
étre rapides mais en supposant la mise en place d’'aménagements importants.

9.1.2.2 Aménagement au centre-ville

Au niveau du centre-ville entre les places de la République et Carnot plusieurs possibilités de
circulation sont possibles.

Entre place de la République et place Carnot, l'itinéraire proposé et le suivant :

e Pour le tracé numéro 1, les véhicules de transport empruntent la rue Charles
Malard, le boulevard du Maréchal Leclerc pour rejoindre le boulevard Jacques
Faucheux.

e Pour le tracé numéro 2, les véhicules de transport peuvent emprunter directement
le boulevard Jean Jaurés pour rejoindre 'avenue du Général de Gaulle : dans ce
cas la place Carnot n’est desservie, ou emprunter la rue Charles Malard pour
desservir la place Carnot.
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Figure 128 - Itinéraires des tracés A et B depuis le PEM de République

Le boulevard Jean Jaurés, la rue Charles Malard, le boulevard du Leclerc ou l'avenue du
Général de Gaulle ne présentent pas d’emprise suffisante pour réaliser un site propre pour les
transports en commun (TC) en gardant les deux sens de circulation pour les voitures
particulieres (VP).

Pour pouvoir intégrer un site propre, la seule possibilité serait la mise en sens unique des rue
Charles Malard et boulevard Jean Jaurés avec une voie VP et une voie réservée TC dans les
deux rues. Cette disposition a I'avantage de ne pas nécessité de travaux de VRD important,
un simple marquage au sol avec un changement du plan de circulation suffit pour mettre en
oceuvre cette mesure.

Avenue du général de Gaulle, il serait éventuellement possible de créer un site propre dans
les deux sens de circulation. Dans ce cas, les files de stationnement seraient & supprimer pour
maintenir les deux voies de circulation VP.

9.1.2.3 Aménagement sur la N12 (état actuelle)

Si la N12 reste dans sa configuration actuelle, des aménagements spécifiques pour fluidifier
la circulation des autocars pourraient étre entrepris en amont et en aval des ronds-points. Dans
les paragraphes ci-dessous sont présentés des aménagements possibles et qui ne
nécessitent pas de travaux tres importants.
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9.1.2.3.1 Rond-Point La Pilais

Au niveau de la N12 actuelle, I'emplacement le plus
congestionné se situe au niveau du rond-point dit « La Pilais »

qui constitue la premiére zone de ralentissement a la
circulation lorsqu'on provient de l'autoroute A84.

Pour permettre de s'affranchir de la congestion automobile, le
principe général est la constitution d'une voie réservée
« remonte file » située 200 a 300 métres en amont de la zone

de ralentissement.

Dans le sens Fougeres vers Rennes une 3e voie réservée au transport en commun serait donc
créée (en orange sur l'illustration).

L'avantage de cet aménagement est qu'il ne nécessite pas I'élargissement de la route. En
effet, aujourd'hui, la N12 sur ce secteur est dotée de deux voies de circulation (une dans
chaque sens) et de deux bandes d'arrét d'urgence. Dans notre configuration, 200 a 300 métres
avant le rond-point, les deux bandes d’arrét d'urgence seraient supprimées et remplacées par
une 3e voie de circulation réservée

Figure 129 - Voie réservée sur RN12 au niveau du rond-point La Pilais

9.1.2.3.2 Boulevard de Bliche (tracé n°1)

Le tracé n°1 depuis le chateau de Fougeéres arriverait au niveau du rond-point La Pilais depuis
le boulevard de Bliche.

Deux possibilités pour éviter la congestion :

Premiere possibilité : La création d’'une voie bus 100 metres en amont du rond-point (variante
frugale),
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Figure 130 - Création voie bus boulevard de la Bliche (tracé n°1)
Cette configuration permettrait de placer la station « La Pilais » juste en amont du rond-point.
Seconde possibilité : Utilisation de la bordure centrale pour créer un site propre axial

-~ * - S - W as

=
Bqulevard de.&lic'he ' 3 A :

<- Site propre bus axial

Figure 131 - Création site propre central boulevard de Bliche (tracé n°1)

La bordure centrale entre les deux sens de circulation a une largeur suffisante pour intégrer
une voie bus, il pourrait étre ainsi opportun d’utiliser cet espace pour créer le site propre. En
revanche la largeur entre les deux rangées d'arbres est insuffisante pour pouvoir intégrer cette
voie. Par conséquent, une des deux rangées serait donc a supprimer ou a déplacer ce qui
nécessiterait d'important travaux.

9.1.2.3.3 Rond-Point Rue de Nantes(D179) (tracés n°2 et 3)
Au niveau du rond-point entre la rue de Nantes (D179) et la N12, il est possible de créer une
voix réservée TC en guise de voie de remontée de file 200 métres en amont du rond-point :
¢ Au niveau de la N12 en direction du centre-ville de Fougéres : dans ce sens la 3e
voie (en orange) est créée en supprimant le terre-plein central.

¢ Au niveau du boulevard des Déportés en direction de Rennes : dans ce sens, la
3e voie (en orange) est créée également en supprimant le terre-plein central et la
zone de zebra.
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Figure 132 - Aménagement Rond-Point N12 / Rue de Nantes

9.1.2.3.4 Rond-Point Boulevard des Déportés(D798) (tracé n°3)

La configuration entre le boulevard des Déportés et la N12 est identique a celle décrite
précédemment.

Dans cette nouvelle configuration, il est possible de créer une voix réservée TC en guise de
voie de remontée de file 200 métres en amont du rond-point :

¢ Au niveau de la N12 en direction du centre-ville de Fougéres : dans ce sens la 3e
voie (en orange) est créée en supprimant le terre-plein central.

¢ Au niveau du boulevard des Déportés en direction de Rennes : dans ce sens, la
3e voie (en orange) est créée également en supprimant le terre-plein central.

159/
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Figure 133 - Aménagement Rond-Point N12/Boulevard des Déportés

9.1.2.4 Cas du RN12 en 2x2 voies
Un projet de mise en 2*2 voies de la RN 12 au Sud de Fougeéres est aujourd’hui a I'étude.

- ¥ == 2 4 ’ "_' .\; :, "\" 6 %‘{;’g ‘4”;//\:\“\\\\ &\

1= Linéaire totale d'élargissement : 3600m
«* | = Ouvrages impactés : 5 OA et 5 OH

| = Cours d’eau interceptés : 3
‘| = Bassin potentiellement a reprendre : 3
= Un cheminement agricole impacté
Reprise de 3 giratoires
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Figure 134 - Projet de misre en 2x2 voies de la RN12

Au cas ou les ronds-points sont conservés, un site propre TC est nécessaire.

Au cas ou la nationale 12 est configurée en 2*2 voies de maniere continue jusqu'a l'autoroute
A84, des études de trafic pourraient étre entrepris pour savoir si des zones de congestion
peuvent survenir. Cependant, en toute logique, si cette 2*2 voies est continue et complete, les
zones de congestion provoquées initialement par les zones de ralentissement en amont des
ronds-points devraient disparaitre.

Si les ronds-points sont conservés, nous proposons d’intégrer une voie TC dés la conception
du projet, c'est-a-dire une troisieme voie de circulation uniguement réservée pour les TC tout
en conservant les bandes d’arrét d’'urgence. Comme décrit précédemment, cette troisieme
voie de circulation pourrait étre créée 200 a 300 métres en amont des ronds-points.

Concernant la conception des voies TC sur autoroute plusieurs options sont possibles :

Premiére option — la voie réservée au TC se substitue a la bande d’arrét d’'urgence.

Figure 135 - Voie TC en substifution de la bande d’arrét d’urgence

Dans cet exemple, la voie réservée aux transports en commun et une 3e voie situé a droite
des 2 voies VP séparés par un marquage au sol.
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Seconde option — une troisieme voie est créée, réservée au TC, séparée par un marquage au

sol

Figure 136 - 3¢ voie réservée au TC séparée d’un marquage

Dans ce cas, la bande d'arrét d'urgence est maintenue et une troisieme voie est créée soit a
droite soit a gauche des deux voies VP.

Troisieme option - une troisieme voie est créée, réservée au TC, séparée par un séparateur
(terre-plein ou glissiére)

Figure 137 - 3°™¢ voie réservée au TC séparée d’un terre-plein

Dans cet exemple, une troisieme voie est créée au niveau de la partie centrale. Cette troisieme
voie est totalement séparée de la circulation des VP. Cette configuration permet au TC de

circuler a la vitesse limite de la voie.
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9.1.2.5 Synthese sortie de Fougéres

Desserte

Distance

Temps de parcours

Congestion

Possibilité d'aménagements

Type d'aménagements
possible

Tracé n°1 - via Chateau

République, Carnot,
Chaéteau, La Pilais

4 kms

12-18 min

Forte

irie trop étroite secteur
carnot et Chateau

A minima voie bus a créer

bd de la bliche vers N12

Tracé n°2 - Rue de Nantes

A minima voie bus Rond
Point N12

Tracé n°3 - Bd des
Déportés

République
5,2 kms
L2min

Faible

Non nécessaire

A minima voie bus Rond
Point N12

Colits des aménagements

Aménagements précis a
définir (50 K€-100 K€)

Aménagements précis a
définir (50 K€-100 K€)

Aménagements précis a
définir (50 K€-100 K€)

Tableau 28 - Analyse multicritére des différentes options d’entrées/sorties de Fougeéres

En termes de desserte, le tracé n°1 est plus avantageux car il dessert 'ensemble des péles
de la ville (place de la République, place Carnot, chateau de Fougeres). Le tracé n°3 est le
plus rapide (mais le plus long), cependant celui-ci ne dessert que la place de la République.
Le tracé n°2 dessert la place la République et la place Carnot avant de rejoindre la N12.
Le col(t des aménagements concerne la reconfiguration des entrées-sorties sur la RN12 au
niveau des ronds-points, ces co(ts restent modérés.
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9.1.3 Desserte le long de I’A84

Entre Fougéres et Rennes, nous proposons de desservir I'ensemble des PEM qui jonche
I'itinéraire. La desserte des PEM est une opportunité dans le sens ol ceux-ci se situent non
loin de l'autoroute A84, elle permet la création d’équipements dédiés au CHNS comme un
systéme billettique en station, un cheminement des véhicules spécifique avec accotement a
guai facilité en station.

Nous proposons ainsi la desserte du PEM de Romagné, du futur PEM de Saint Aubin du
Cormier et du futur PEM de Liffré.

9.1.3.1 Desserte du PEM de Romagné

La desserte du PEM de Romagné est identique a la desserte de l'aire de covoiturage par la
ligne 9A aujourd’hui.

Figure 138 - Desserte du PEM de Romagné

Le PEM de Romagné situé au niveau de l'aire de covoiturage est accessible depuis le rond-
point entre la N12 et la D18. La déviation pour atteindre le PEM de Romagné le reste mineur.
Une a deux minutes suffisent pour pouvoir réaliser cette déviation et I'arrét au niveau du PEM.
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9.1.3.2 Desserte du PEM de Saint Aubin du Cormier

: )
: Milieu ou: y
IEcot Sec

Figure 139 - Empléc‘gment du futur PEM de Saint Aubin du Cormier
L'emplacement du futur PEM de Saint-Aubin-du-Cormier est prévu au niveau d'une parcelle
située entre la D194 et la D812 comme illustré ci-dessus.

La desserte de cette parcelle s'effectuerait depuis l'autoroute A84 directement depuis
I'échangeur n°28. L’autocar emprunterait la D794 jusqu'au PEM.

« Ealis"

- Emplacemdn®du PEM

Figure 140 - Itinéraire depuis I’A84 vers le PEM de Saint Aubin du Cormier, sens Fougeres /
Rennes

Dans le sens Fougéres / Rennes, la déviation est de 1 350 metres, le temps de parcours
depuis I'A84 est estimé entre deux et trois minutes hors arrét au PEM.
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Figure 141 - Itinéraire depuis I’A84 vers le PEM de Saint Aubin du Cormier, sens Rennes /
Fougéres

Dans le sens Rennes vers Fougeres, la déviation est de 650 metres, le temps de parcours
depuis I'A84 est estimé a deux minutes hors arrét au PEM.

9.1.3.3 Desserte du PEM de Liffré

‘2;‘ v Undrot joi
Figure 142 - Emplacement du futur PEM de Saint Aubin du Cormier

L'emplacement du futur PEM de Liffré est situé entre ’A84 et la D92 en face de I'actuelle aire

de covoiturage directement a la sortie de I'échangeur n°27 sur la D92.
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Figure 143 - Itinéraire depuis I’A84 vers le PEM de Liffré, sens Fougéres /| Rennes

Dans le sens Fougéres/Rennes, la déviation est de 1 150 metres, le temps de parcours
depuis I'A84 est estimé a deux minutes hors arrét au PEM.

Q

R
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Figure 144 - Itinéraire depuis I’A84 vers le PEM de Liffré, sens Rennes vers Fougeéres

Dans le sens Rennes vers Fougeres, la déviation est de 450 metres, le temps de parcours
depuis I'A84 est estimé a deux minutes hors arrét au PEM.
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9.1.4Voies réservées sur I’A84

Au niveau de l'autoroute A84, nous avions déja émis quelques propositions pour fluidifier la
circulation des cars a l'entrée de Rennes. En effet, aprés étude de trafic entre la porte des
Longchamps et Fougéres, nous avons constaté que le trafic était congestionné au niveau de
la rocade (RN136) jusqu’a Thorigné-Fouillard.

Il s’agissait par ailleurs des conclusions du rapport AUDIAR de février 2017.
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Figure 145 - Lieux de ralentissement — Rapport AUDIAR, février 2017

Le rapport préconisait la création de sites propres entre le Rond-point des Longchamps et la

route de Fougéres dans un premier temps et également un site propre route de Fougéres
jusqu'a Thorigné-Fouillard.
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ROUTE DE LIFFRE - UNE VOIE RESERVEE ENTRE LA PORTE ROUTE DE LIFFRE - DE NOUVEAUX ITINERAIRES
DE LONGCHAMPS ET LE ROND POINT DE FOUGERES ET DES COULOIRS POUR LES TRANSPORTS COLLECTIFS
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Figure 146 - Propositions Rapport AUDIAR, février 2017

Depuis, la Direction Interdépartementale des Routes Ouest (DIR Ouest) expérimente dans le
cadre du Schéma Directeur d’Agglomération de Gestion de Trafic (SDAGT), la création de
voies réservées pour autocars sur les bandes d’arrét d’'urgence sur les routes a 2x2 voies a
I'entrée de Rennes. Le SDAGT a pour but de compléter le CPER sur le volet de la gestion du
trafic. La création de ce dispositif permettrait ainsi de pallier la congestion automobile.

Le principe consiste a agrandir et renforcer les actuelles bandes d’arrét d’urgence (largeur
nécessaire de 3,5 m) et ce pour rendre possible la circulation des autocars lors de congestion
routiére sur la voirie principale. Ce dispositif implique notamment la création de refuges tous
les 200 métres, une vitesse de circulation limitée & 70 km/h et un traitement particulier des
insertions au niveau des échangeurs. Le colt des aménagements est situé entre 1 et 3 millions
d’€ par kilometre selon la DIR Ouest.

Figure 147 - Voies réservées sur autoroutes ou voies express en substitution de la BAU

Dans le cadre du SDAGT de Rennes, la DIR Ouest a identifié 9 pénétrantes : RN12 / RN24 /
RD177 / RN137 / RD173 / N157 / A84 / RD175 / RD137.

L’A84 n’a pas été retenue en 2019 pour la phase d’expérimentation des voies réservées, car
la congestion sur cet axe n’a pas été jugée suffisante.
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Tableau 29 - Conclusions des études de la DIR Quest pour la sélection des voies réservées,
septembre 2019
Les études menées par la DIR Ouest souffrent de deux biais dans les hypothéses
d’appréhension de trafic de I'A84 :

¢ L'autoroute A84 est considérée comme une pénétrante comme les 8 autres routes, or
elle n'en est pas une. En effet, il n'est pas possible de rentrer dans I'agglomération
Rennaise directement depuis I'A84. |l est obligatoire de passer par la rocade,

e La rocade Rennaise (RN136) n'est pas prise en compte dans le SDAGT, or comme
mentionné dans le premier point, 'A84 se raccordant directement a la rocade
Rennaise, le trafic de 'A84 est a considérer a minima jusqu’au premier point d’entrée
de 'agglomération Rennaise, soit au niveau de la rocade. Il n'est donc pas possible de
dissocier l'autoroute A84 avec la rocade Rennaise pour obtenir une bonne
appréhension de la congestion automobile.

Dans le cadre de notre étude, nous préconisons un systeme de voies réservées sur la rocade
Rennaise jusqu’a Thorigné-Fouillard selon 2 scénarios :

¢ Soit une voie réservée entre Thorigné-Fouillard et la porte des Longchamps,

¢ Soit une voie réservée entre Thorigné-Fouillard et la porte de Tizé.
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Figure 149 — Exemple Voies réservées sur la D9, prés d’Aix-en-Provence

En revanche, nous ne préconisons pas l'extension des voies réservées jusqu'a Liffré ou

Fougéres pour trois raisons :
e Comme étudiée lors de la phase 1, la congestion n'est pas avérée au-dela de Thorigné-

Fouillard,
¢ Par ailleurs, la voie réservée étant limitée a 70 km/h, le systéme deviendrait contre-

productif,
e La plateforme de I’A84 ne permet pas d'élargir la route au niveau des ouvrages d'art

(pont-route), la voie réservée serait ainsi continuellement interrompue au niveau des

ouvrages d'art.
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9.1.5Entrée / sortie a Rennes
9.1.5.1 Présentation générale

Proposition de scénarios CHNS : \;;‘:"’, v ~
Secteur de Rennes ]

Proposition de tracés Ligne b du métro de Rennes

mm— Tracé commun ® Station de la ligne |/
= = Tracé avec proposition === Tracé de |a ligne o I o 4

de voie réservée o /) il
= Tracé avec voie réservée | ST ItOIre o - THORIGNE-

existant ou en projet @ Gares Ferroviaires  FOUILLARD
= Tracé actuel = Réseau Ferré National % i
s Proposition 1 —— Routes principales >

2]

= Proposition 2 [] Communes

Proposition d'arréts

@ Arréts de la ligne 9a

@ Arrét proposé : ViaSilva
@ Gare de Rennes
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Figure 150 - Itinéraire en entrée-sortie de Rennes

Depuis I'A84, pour rejoindre la gare routiere de Via Silva, le CHNS peut y accéder soit via la
porte des Longchamps soit via la porte de Tizé.

Comme expliqué précédemment, une voie réservée pour les autocars est indispensable entre
Thorigné-Fouillard et la sortie de la rocade (porte des Longchamps ou porte de Tizé).

A la sortie de la rocade nous préconisons la création d'un site propre jusqu'a Via Silva. Entre
Via Silva et la gare de Rennes, nous proposons d’opter pour un trajet direct sans arrét : les
véhicules circuleraient depuis Via Silva vers les sites propres du réseau Est-Ouest du réseau
STAR jusqu’a la gare de Rennes. lls emprunteraient depuis Via Silva, le boulevard des Alliés
puis emprunteraient l'itinéraire de I'actuelle ligne C6: rue de Rennes, avenue Frangois
Chéateau et avenue Sergent Maginot. Arrivé au Pont Pasteur, les véhicules emprunteraient
'avenue Jean Janvier, laquelle est dotée d’un site propre exclusif pour les bus pour rejoindre
la gare de Rennes de maniére facilitée.

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

172/
221



transamo

A VOSs COTES

9.1.5.2 Desserte de Via Silva

Scénario par la rocade Nord
A

Scénario parda rocade Est o
y <

Figure 151 - Desserte de Via Silva
A la sortie de la rocade, nous préconisons la création d'un site propre :

e entre la porte des Longchamps et Via Silva sur le boulevard des Alliés pour la variante
Nord (proposition n°1, solution par la rocade Nord),

e entre la porte de Tizé et Via Silva sur la D96 pour la variante sud (proposition n°2,
solution par la rocade Est).

Les services techniques de l'agglomération de Rennes nous avaient informés, en novembre
2019, qu'un site propre était prévu entre le rond-point de Fougeres et Via Silva, nous
préconisons de poursuivre ce site propre jusqu’a la porte des Longchamps pour la proposition
n°l.

Par ailleurs, il est également prévu la création d’'un site propre en vue de la constitution de
lignes de trambus entre Via Silva et Thorigné-Fouillard ; nous envisagions ainsi de pouvoir
utiliser ces sites propres pour le CHNS en provenance de Fougeéres.

En outre, la proposition n°1 constitue un trajet de 4,5 kms depuis '’A84 circulé en 5 minutes
(trafic fluide). La proposition n°2 constitue un trajet de 7 kms depuis I'’A84, circulé en 7 minutes
(trafic fluide). Si une voie réservée est créée sur la rocade Nord, nous préconisons par
conséquent d'opter pour la proposition n°1.
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9.2 OFFRE DE TRANSPORT

9.21

La fréquentation attendue est celle présentée dans le tableau ci-dessous. Comme pour les
scénarios train, ces chiffres représentent une fréquentation journaliére en période de semaine
(soit un jour ouvrable de base (JOB) c’est-a-dire un mardi ou un jeudi en période scolaire)
dans les deux sens de circulation. Ces chiffres ont été évalués lors de la phase 1 de I'étude.
lIs correspondent a un calcul (explicité dans la partie 6) réalisé a partir des navettes INSEE
2016 et de I'enquéte ménage déplacement d’llle-et-Vilaine de 2019. lls sont principalement
calculés pour dimensionner l'offre de transport aux heures de pointe. Ces chiffres de
fréquentation sont volontairement optimistes pour pouvoir comparer sans équivoque le
scénario CHNS avec les scénarios train.

Fréquentation attendue

En cas de création d'une ligne de CHNS entre Fougeres et Rennes, nous prenons I'hypothése
que les services omnibus des lignes 9A et 9B sont maintenus.

Le maintien des services omnibus des lignes 9A et 9B sont notamment nécessaires pour
maintenir la desserte des petites localités paralléles a I'axe de I'A84 et également les services
a caractére scolaire.

La nouvelle ligne de CHNS serait ainsi exploitée en paralléle a la ligne 9A. Celle-ci serait
maintenue pour son service omnibus a caractére scolaire avec un temps de parcours
Fougéres / Rennes de 1h30.

La nouvelle ligne de CHNS correspondrait par conséquent au service express actuel de la
ligne 9A.

Dans cette configuration, nous évaluons un report des lignes 9A et 9B vers le CHNS de 65 %.

Lignes Aujourd'hui | Court terme | Moyen terme | Long Terme
Lignes 9a+9b 3400 1500 1650 1800
Ligne CHNS 3500 3850 4200

Tableau 30 - Fréquentation attendue, scénario CHNS

Les ligne 9A et 9B attireraient encore 1 500 voyageurs / jours.
La ligne CHNS serait ainsi composée d’un report de 65 % des lignes 9A et 9B et du report
modal induite par cette nouvelle offre.
La composition de la fréquentation du CHNS serait par conséquent composé de :

¢ 55 % de nouveaux passagers issus du report modal,

¢ 45 % de passagers issus des lignes 9A et 9B.
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Dimensionnement du service

9.2.2.1 Temps de parcours

Le temps de parcours est évalué a 40 min pour les trajets directs Fougeéres / Via Silva, 50 min
pour les trajets semi-direct Fougeres / Via Silva avec arrét Romagné, Saint Aubin du Cormier
et Liffré. Le temps de parcours entre Via Silva et la gare de Rennes en trajet direct est évalué
a 15 minutes soit 65 minutes de temps de parcours entre Fougeres et la gare de Rennes.

Temps additionnel

Trajet direct Temps (min)
Gare de Rennes / Via Silva 15
Via Silva / Ront Point Longchamp 2
Rond Point Longchamp / Rond Point Estuaire 26
Rond Point Estuaire / Gare Routiére (ac 1 arrét) 12
TOTAL VIA SILVA-FOUGERES 40
Trajet omnibus Temps (min)
 |Arréts
Romagné 2
Liffré 3
~ |St Aubin 4
TOTAL VIA SILVA-FOUGERES 49
TOTAL GARE DE RENNES-FOUGERES 64

Tableau 31 - Estimation des temps de parcours

9.2.2.2 Proposition de desserte

Afin de satisfaire les principes de desserte d'une ligne de Cars a Haut Niveau de Service, ainsi
gue la fréquentation attendue, nous proposons une offre attractive de :

e un départ toutes les 10 min aux heures de pointe

e un départ toutes les 20 min aux heures creuses

Le principe de desserte est le suivant, nous proposons :
e une desserte réguliere semi-directe toute la journée toutes les 20 minutes entre
Fougeres et Via Silva c'est-a-dire avec la desserte des PEM de Romagné, Saint

Aubin du Cormier et Liffré (temps de parcours complet 49 min).

O
&
o
N

X

Figure 152 - Desserte principale semi-directe entre Fougeéres et Via Silva

Une desserte réguliére toutes les heures jusqu'a la gare de Rennes : 1 car sur 3 prolongé

jusqu’a la gare de Rennes (temps de parcours 1h04).
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Figure 153 - Desserte principale semi-directe prolongée jusqu’a la gare de Rennes

Un renfort aux heures de pointe (7h-9h et 17h-19h) avec une desserte Fougeres / Via Silva
directe toutes les 20 min (temps de parcours 40 min)
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Figure 154 - Desserte direct Fougeres/Via Silva aux heures de pointe

La grille horaire qui en résulte est présentée ci-dessous :

Fougeéres - PEM République 6:30  6:40  6:50  7:00 | 7:10 | 7:20 : 7:30 | 7:40 7:50 | 8:00 | 8:10 | 8:20 | 8:30 | 8:40 | 8:50 | 9:00
PEM Romagné | 652 | (712 | 732 | |752) | |8&12| | |832| | [8&52| | |912
PEM St Aubin | | 7:05 | | 7:25 | | 7:45 | | 8:05 | |8:25 | | 845 | 9:05 | 9:25
PEM Liffré | | 7:14 | | 7:34 | | 7:54 | |8:14 | |8:34 | |8:54 | 9:14 | 9:34
Via Silva - metro B 7:10 | 7:29 | 7:30 | 7:49 | 7:50 | 8:09 | 8:10 | 8:29 | 8:30 | 8:49 | 8:50 | 9:09 | 9:10 | 9:29 | 9:30 | 9:49
Rennes - Gare SNCF 8:04 9:04 9:49
Rennes - Gare SNCF 6:45 7:45 8:45 9:45
Via Silva - metro B 7:00 | 7:10 | 7:20 | 7:30 | 7:40 | 7:50 | 8:00 | 8:10 | 8:20 | 8:30 | 8:40 | 8:50 | 9:00 | 9:20 | 9:40 | 10:00
PEM Liffré 7:15 | 7:35 | 7:55 | | 8:15 | | 8:35 | | 8:55 | }9:15| 9:35 | 9:55 | 10:15
PEM St Aubin 7:24 | 7:44 | 8:04 | 8:24 | 8:44 | 9:04 | 9:24 | 9:44 |10:04 |10:24
PEM Romagné 7:37 | 7:57 | 817 | 1837 | 1857 | 19:17 | 19:37 | 9:57 |10:17|10:37
Fougeéres - PEM République 7:49 | 7:50 | 8:09 | 8:10 ' 8:29 | 8:30 | 8:49 | 8:50 | 9:09 | 9:10 | 9:29 | 9:30 | 9:49 | 10:09 | 10:29 | 10:49

Tableau 32 - Grilles horaires CHNS, lundi au vendredi, heure de pointe
Aux heures de pointe, nous avons donc :
e un car direct Fougéres/Via Silva toutes les 20 minutes,
e un car semi-direct Fougéres/Via Silva toutes les 20 minutes,
e un car prolongé jusqu’a la gare de Rennes toutes les heures.
Le nombre de véhicule nécessaire pour assurer le service est le suivant :
e Fougeres <> Via Silva semi-direct : un parc de 6 véhicules est nécessaire
e Fougeres <> Via Silva direct : 5 véhicules supplémentaires sont nécessaires,
e Fougeres <> Gare de Rennes : 3 véhicules supplémentaires nécessaires.

14 veéhicules sont par conséquent nécessaires pour assurer I'exploitation, deux véhicules
supplémentaires de réserve-maintenance seraient également requis. Le parc nécessaire est
donc de 16 véhicules.
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9.3 EVALUATION DES COUTS

9.3.1.1 Evaluation des coiits d’investissement
L’évaluation des colts a été réalisée selon les conditions économiques de 2020.

Investissement

Co(it d'investissement Voie réservées 35000 000 €
Acquisition véhicules 7 500 000 €
Creation dép6t 10 000 000 €

Tableau 33 - Colts d’investissement, scénario CHNS

Nous avons évalué le colt d'investissement des voies réservées a 35 M€ qui correspond a la
création de voies réservées sur 13 kms en amont de Rennes (6,5 kms dans les deux sens) et
une provision de 10 kms en sortie de Fougéres sur la RN12 (5 kms dans les deux sens). Le
colt du km a été évalué a 1,5 M€/km (colt voie réservée A48 a Grenoble).

Le nouveau dépbt a été évalué a 10 M€ et 'acquisition de 16 nouveaux véhicules a 7,5 M€.

9.3.1.2 Evaluation des colts d’exploitation

Les recettes d'exploitation ont été estimées a 1,1 M€ par an a la mise en service et les co(ts
d'exploitation ont été estimés a 5,04 M€ euros par an a la mise en service.

Le colt d’exploitation pour les pouvoirs publics est ainsi évalué a 3,9 M€/an.

Le colt de production du CHNS est de 2,80 €/km et les recettes voyageurs sont égales a 1,35
€/km

9.3.1.3 Planning

Années : 1 | 2 3 4 5 6
Etude préliminaires |
Etudes Avant-projet !
Projet
Concertation prealable et |Concertation / Débat public [ ]
enquéte publique DUP (dossier + instruction)
Passation des marchés
Travaux Travaux et équipements
Essais et mise en service | E

Figure 155 - Planning projet du CHNS

Le délai du projet est de 5 ans : 2 ans d’étude, 3 ans de concertation et 1 a 2 ans de travaux.
Les travaux peuvent toutefois étre phasés et réalisés au fur et a mesure, notamment les
travaux qui concernent la création des voies réservées sur autoroute.

Par ailleurs, si le projet s’inscrit dans le cadre de la phase 2 du SDAGT, la procédure de
concertation pourra s’en trouver simplifiée.

La création du CHNS est dépendant :
¢ de la mise en service de la ligne b du métro de Rennes jusqu’a Via Silva,
e de la mise en service des différents PEM (Fougéres République, Saint Aubin du
Cormier, Liffré, gare routiere de Via Silva),
e dans une moindre mesure, la création des voies réservées sur la rocade RN136 (garant
du temps de parcours et de I'offre de service).
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9.4 EVALUATION SOCIO-ECONOMIQUE

Mise en service, durée de travaux

L’horizon de 2028 a été définie comme 'année de la mise en service du projet et la durée des
travaux a été estimée a 1 an.

Colts d’investissement

Les colts d’investissement qui ont été pris en compte pour le calcul du bilan socio-économique
du scénario CHNS sont présentés ci-apres :

Type Colts k€2020
Fralt;ls‘ gfvgglérlse 6 300 kE
Infrastructure 28 700 k€
Dépot 10 000 k€
Matériel roulant 7 000 k€

Soit un colt d’investissement de 52 000 000 €.

Nombre de voyageurs

La mise en service du CHNS donnera lieu a une fréquentation estimée a 3 500 voyages
journaliers. L’évolution de la fréquentation a été définie a 0,8 % par an les cing premiéres
années de mise en service et de 0,3 % par an entre 2040 et 2070 (horizon du bilan socio-
économique).

(Qsctti‘r‘neé) 2028 2040 2070
Fréguentation CHNS 13419 13 383 15617 17 138

Kilométres commerciaux

Les kilométres supplémentaires dus au projet sont estimés a environ 1 800 000 km
commerciaux par an.

Recettes commerciales

Les recettes sont estimées a 1,35 €020 / vOoyage sur la base des recettes par voyage de la
ligne de bus 9A actuelle.

Gain de temps

Un gain de temps de 10 minutes par voyage est estimé par rapport au temps de trajet actuel
de la ligne 9A (service express).
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9.4.1 La rentabilité du projet

Le présent scénario se traduit par un bilan positif pour ’ensemble des acteurs a hauteur

de 49 millions €020 cumulés et actualisés a horizon 2070. Les gains a terme ne
compensent les investissements réalisés par le maitre d’'ouvrage.

Les gains des usagers sont basés sur leur gain de temps et ils correspondent & prés de 89%
des avantages généralisés du projet.

Dans une moindre mesure, le report modal estimé engendre des gains en termes d’émissions
de GES (5 % des avantages socio-économiques du projet cumulés sur la période d’étude), de
pollution atmosphérique (1 %), de sécurité (4 %).

Les graphiques ci-dessous présentent ces conclusions dans un bilan par acteur et par année
de I'évaluation socio-économique.

20

2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
205
205
206
206
206
206
2064
206
206
206
206
206
2070

m Etat/Région/Collectivités
Exploitant TC

-20 y

m Tiers

m Usagers TC

-30

-40

-50

Figure 156 - Bilan économique par acteur, scénario CHNS

Le graphique ci-aprés représente la VAN annuelle ainsi que la VAN cumulée sur la durée de
I’évaluation du projet. Ici, les colts d’exploitation et d’investissement pour la collectivité
sont compensés par les gains des externalités induites par le report des usagers (gain
de temps, pollution, colts du déplacement, etc.). Le projet devient rentable en 2049.
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Figure 157 - Calcul de la VAN, scénario CHNS

Le Taux de Rentabilité Interne (TRI) a 8,26 % (supérieur au taux d’actualisation de référence
de 4,5 %) indique que le projet dégage de surplus global suffisant par rapport aux co(ts
d’investissements.

9.5 BILAN CARBONE

Pour ce scénario, quatre types de motorisation ont été analysés pour le bilan carbone du
scénario CHNS : diesel, GNV, hybride et électrique. Les résultats détaillés sont présentés ci-
apres.

9.5.1 Motorisation diesel

Les variations d’émissions entre la situation de référence et de projet permettent d’éviter 860
teqCO?/ an I’'année de la mise en service, soit 39 549 teqCO? sur la durée de I’évaluation
du projet.
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Bilan des émissions en 2025

Bilan des émissions sur la
durée de |'évaluation
(2070)

Emissions évitées par le report

-2 757 teqCO?

-126 837 teqCO?

modal VP
Emissions générées par 1 898 teqCO? 87 288 teqCO?
I'‘évolution de I'offre
Bilan des émissions de CO? -860 teqCO? -39 549 teqCO?

Tableau 34 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation diesel

tonnes eq CO2/

an

3000

2000

1000

-1 000

-2 000

-3 000

Report modal VP => TC
Evolution offre train
u Résultante - Total émissions évitées

1898

- 860

-2757

Figure 158 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation diesel

9.5.2

Les variations d’émissions entre la situation de référence et de projet permettent d’éviter 727
teqCO?/ an I’année de la mise en service, soit 33 439 teqCO? sur la durée de I’évaluation

du projet.

Motorisation GNV

Bilan des émissions en
2025

Bilan des émissions sur la
durée de I'évaluation (2070)

Emissions évitées par le report

-2 757 teqCO2

-126 837 teqCO2

modal VP
Emissions générées par 2 030 teqCO2 93 398 teqCO2
I'‘évolution de l'offre
Bilan des émissions de CO? -727 teqCO2 -33 439 teqCO2

Tableau 35 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation GNV
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tonnes eq CO2/
an

3000 -

2000 -

1000

-1000 -

-2 000

-3000 -

# Report modal VP => TC
Evolution offre train
® Résultante - Total émissions évitées

2030

-727

-2757

Figure 159 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation GNV

9.5.3 Motorisation hybride

Les variations d’émissions entre la situation de référence et de projet permettent d’éviter
1 535 teqCO?/ an PPannée de la mise en service, soit 70 616 teqCO? sur la durée de

I’évaluation du projet.

Bilan des émissions en
2025

Bilan des émissions sur la
durée de |'évaluation
(2070)

Emissions évitées par le report
modal VP

-2 757 teqCO?

-126 837 teqCO?

Emissions générées par I'évolution
de l'offre

1 222 teqCO?

56 221 teqCO?

Bilan des émissions de CO?

-1 535 teqCO?

-70 616 teqCO?

Tableau 36 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation hybride
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tonnes eq CO2 /
an = Report modal VP => TC
Evolution offre train
1500 = Résultante - :olzazl zémissions évitées

1000 -

500

- 500

-1000 -

-1500
-1535

-2000 -

-2500 -

-2 757
-3 000

Figure 160 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation hybride

9.5.4 Motorisation électrique

Les variations d’émissions entre la situation de référence et de projet permettent d’éviter
2 586 teqCO?/ an I'année de la mise en service, soit 118 971 teqCO? sur la durée de
I’évaluation du projet.

. . Bilan des émissions sur la
Bl deSZ%rglsssmns en durée de I'évaluation
(2070)

Emissions évitées par le report ) ) ) )
modal VP 2 757 teqCO 126 837 teqCO
Emissions générées par |'évolution ) )

de I'offre CHNS 171 teqCO 7 866 teqCO
Bilan des émissions de CO?2 -2 586 teqCO? -118 971 teqCO?

Tableau 37 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation électrique
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tonnes eq CO2/
an = Report modal VP => TC
Evolution offre train
500 - m Résultante - Total émissions évitées

171

-500 -

-1000 -

-1500

-2 000

-2 500
-2 586
-2757

-3 000

Figure 161 - Bilan des émissions de CO2, scénario CHNS, motorisation électrique

9.5.5 Analyse qualitative

Au-dela de 'analyse monétarisée déja présentée, qui permet de comparer les projets de fagon
objective et quantitative, d’autres facteurs peuvent étre considérés afin d’obtenir un éclairage
qualitatif complémentaire :

e Gains de confort

Si les gains de temps et de régularité sont monétarisés et inclus dans I'évaluation quantitative,
les gains de confort apportés par 'aménagement des stations et le confort a bord des véhicules
ne sont pas quantifiés. Or ce gain de confort, sa visibilité de I'offre et son attractivité accrue.

o Effets sur l'urbanisation

Les méthodes actuelles d’évaluation socio-économique des projets de transport ne sont pas
en mesure de valoriser 'impact positif du CHNS sur l'urbanisation du territoire traversé. Ces
améliorations de I'espace urbain (aménagement de places de parking et création de P+R) ne
peuvent étre évaluées que de maniere qualitative et constitue de fait un gain supplémentaire
non quantifié dans ce bilan.
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10 CONCLUSION PHASE 2

Scénario Train n°1 Scénario Train n°2 Scénario CHNS
Rennes-Fougeéres tracé direct | Rennes-Fougeres via Les Lacs Rennes-Fougeéres via A84
Longueur de la ligne 48 km 60 kms 45,9 km jusqu'a Via Silva
Nouveau tracé / nouvelle route a créer 42 km 4 kms 0km
Voies nouvelles 42 km 33 kms 22 kms
Vitesse maximum pris en compte 140 km/h 80 km/h 110 km/h
Type d'infrastructure proposé Voie unique avec voie d'évitement en gare Voies réservées sur autoroute
Temps d total 36-39 min (L& 48 min (centre-vill 40 min Via Silva
emps de parcours tota -39 min (Lécousse) min (centre-ville) 64 min gare de Rennes
Nombre d'A/R par jour 21 17 63
) 2 trains/heure en HP . 1 car/10 min en HP
Fréquence . 1 train/heure A
1 train / heure en HC 1 car/20 min en HC
Intégration des circulati li
n.egra ion des circulations sur lignes Réalisable Réalisable )
existantes
Co0t d'investissement 664 M€ 230 M€ 40 a 50 M€ avec dép6t
Co(t d'exploitation par an 7,8 M€/an 6,2 M€/an 5 M£€/an
Recette d'exploitation 1,59 M€/an 1,24 M€/an 1 M€/an
Evaluation socio-économique TRI:-0,23 % TRI:2,20% TRI : 8,26%
Bilan carbone Diesel : +1883 t eqCO2 Diesel : +451 t eqCO2 Diesel : -860 t eqCO2
Electrique : -1264 t eqCO2 | Electrique :-2523 teqCO2 | Electrique :-2586 t eqCO2

Tableau 38 - Comparaison des scénarios trains et CHNS

Suite aux différentes concertations réalisées lors de la phase 1, nous avions considéré un
objectif initial de temps de parcours entre Rennes et Fougéres de 30 a 45 min.

Nous constatons a travers ce tableau de synthése que les scénarios trains et le scénario
CHNS constituent des solutions aux parametres tres différents par rapport a I'objectif
considéré.

Le scénario train n°1 qui consiste a créer une nouvelle plateforme ferroviaire permet de relier
la périphérie de Fougéres avec la gare de Rennes en 36-39 min avec une fréquence de deux
trains par heure aux heures de pointe et un train par heure aux heures creuses. Le scénario
train n°2 permet de relier le centre-ville de Fougéres avec la gare de Rennes en 48 min avec
une desserte a I'heure. Cependant, si le colt d’'investissement du scénario train n°2 est trois
fois moins élevé que celui du premier scénario, la fréquentation attendue est deux fois moins
élevée et ne permettrait pas d’étre compétitif par rapport a un car express Fougeres-Rennes.
En effet, le scénario alternatif qui consiste a mettre en place un car express a haut niveau de
service (CHNS) entre Fougeéres et le terminus du métro b de Rennes permettrait de satisfaire
les objectifs de temps de parcours (40 min entre Fougeres et Via Silva) et garantir une desserte
réguliére (toute la journée), fréquente (toutes les 10 min aux heures de pointe et 20 min aux
heures creuses) et fiable (temps de parcours fixe grace a des aménagements spécifiques).

Par ailleurs, si le retour du train a Fougeres via un tracé direct est un scénario attractif qui
remplit les objectifs de temps de parcours, de fréquences et de dessertes, le montant des
colts d'investissement vis-a-vis de la fréquentation attendue ne permet pas d’obtenir la
rentabilité socio-économique nécessaire.
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Le scénario train n° 2 qui consiste a réhabiliter la voie verte entre Fougéres et Vitré et se
raccorder a la ligne Paris-Le Mans permet de réduire ces codts d'investissement, cependant
I'évaluation de la fréquentation est insuffisante pour atteindre ce méme seuil de rentabilité
socio-économique. En revanche, la création de la ligne b du métro de Rennes, la création des
différents PEM (Liffré, Saint Aubin du Cormier, Romagné, Fougéres République) est une réelle
opportunité pour la création d’une ligne de CHNS express entre Rennes et Fougeres.

De surcroit, le retour du train & Fougeres gagnerait a étre appréhendé de maniére globale en
reconsidérant les enjeux sur la base de consensus technico-économique partagés avec la
Région Bretagne et 'ensemble des acteurs locaux. En effet, nous avions vu lors de la
constitution du scénario train n°2 que des projets de nature différente pouvaient émerger en
reconsidérant les objectifs de dessertes, lesquels pouvaient se dissocier d’une liaison rapide
de Rennes. Différents scénarios pourraient étre envisagés entre une desserte train, tram-train,
train léger, avec un projet de desserte du centre-ville de Fougéres en mode tramway, une
desserte de la gare de Vitré, la création d’'un raccordement a la ligne Paris-Le Mans etc.

Mobilités collectives de demain,
Etude d’opportunité pour la mise en place de transports collectifs en site propre (TCSP), innovants et durables

186/
221



AVOs COTES

11 ANNEXES

11.1 ANALYSE MULTICRITERE FINALE

TRAIN

ALTERNATIF

Choix des corridors ferroviaires

Scénario 1 / Rennes - Fougéres direct

Scénario 2 / Rennes - Fougéres

CHNS

Accés Fougéres Ouest (La Pilais, tracés F1 | Accés Centre ville (contournement Sud, via Les Lacs
ouF2) tracé F3 ou F4)
i Via Silva : 46 kms
Longueur totale de la ligne 48 kms 54 kms 60 kms

Gare de Rennes : 53 kms

Tableau 39 - Analyse multicritére globale de différents scénarios
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11.2 EVALUATION DES COUTS DES SCENARIOS REALISEE LORS DE LA PHASE 1

Cette évaluation a été réalisée lors de la phase 1 livrée le 25 février 2020. Un chiffrage plus
précis des scénarios a été réalisé durant la phase 2 : 88.2.4 pour les scénarios train et §9.3
pour le scénario CHNS.

11.2.1 Scénario 1

Le scénario n°1 consiste a créer un nouveau linéaire entre Rennes et Fougeéres le long de
'autoroute A84.

Pour ce scénario, en fonction de l'option d’aménagement choisie, le colt du projet varie
sensiblement.

En effet, celui-ci est variable selon la largeur de 'emprise de la plateforme (voie unique, double
voie) et du mode de traction choisi (électrique, thermique etc.).

En prenant en considération une plateforme ferroviaire classiqgue a double voie électrifiée,
nous pouvons prendre en considération un montant de travaux égal a 10 millions d’€ du
kilométre (hors gares).

Une voie unique non électrifiée correspondrait a 70 % de ce montant.

En fonction des options de raccordement de la nouvelle ferroviaire, le linéaire est situé entre
45 et 50 kilomeétres.
Ce scénario varie ainsi entre 315 millions d’€ pour une plateforme de 45 kms a voie unique
non électrifiee a 500 millions d’€ pour une plateforme a voie double de 50 kms (hors gares et
matériels roulants).

11.2.2 Scénario 2

Le rapport RFF a estimé son colt a 221 millions d’€ en hypothése haute (suppression des PN)
comprenant :

e la création de 4 kms de voies nouvelles,

e la reconstruction de la voie unique sur I'ancien tracé entre Fougeéres et le lieu-dit
Gérard comprenant 7 ouvrages d’art et une cinquantaine de PN (28,6 km) (160 M€
comprenant la suppression des PN principaux),

e la reconstruction des haltes ferroviaires a Fougeres (un quai de 160 m et 2 voies
de stationnement), Balazé (avec création d’une voie d’évitement) et Chatillon en
Vendelais (un quai de 160 métres).

11.2.3 Scénario LGV

Dans I'hypothése de la construction d’une liaison Rennes / Caen via Fougeres et Vire, le
linéaire pourrait atteindre environ 180 kms de longueurs.

En prenant en considération le cot au kilometre de la LGV BPL (Bretagne Pays de la Loire)
(Le Mans/ Rennes) qui s’éléve a 18 millions d’€ du kilométre, le montant de la LGV avoisinerait
3,250 milliards d’€ (hors gares et matériels roulants).
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11.2.4 Scénario CHNS
Le scénario CHNS est le scénario le plus difficile a chiffrer au regard du stade trés en amont

de I'étude. La phase 2 évaluera de facon plus précise les aménagements nécessaires.
Le DIR Ouest a évalué le colt d’une voie réservée entre 1 et 3 millions d’€ du kilométre.
Concernant les aménagements urbains, le colt d’un site propre BHNS est évalué a 10 millions

d’€/km.

Au stade de I'étude, nous avons identifié :

» 1 & 2 kilométres de site propre au sein de fougéres

» 3 & 4 kilométres de site propre dans Rennes,

= 6 kilométres de voie réservée a court terme sur '’A84 et la rocade Rennaise.

En considérant 3 millions d’€ du kilométre pour les aménagements de voie réservée, le
montant du projet s’éléverait entre 60 et 75 millions d’€ (hors stations et véhicules).

11.3 APPROCHE SOCIO-ECONOMIQUE REALISEE LORS DE LA PHASE 1

Le tableau ci-dessous permet d’obtenir une premiére approche entre les performances des
différents modes et les moyens entrepris pour la collectivité d'y parvenir. Le croisement des
données permet de comparer et estimer le gain entre chaque scénario.

TRAIN ALTERNATIF
Scénario 1A / Rennes - Fougéres Scénario 1B / L.
Scénario 2 / Rennes -
- - - - Rennes - Caen A . CHNS
Acces Fougéres | Acces Centre ville LGV Fougeéres via Les Lacs
QOuest (La Pilais) |(par Nord ou Sud)

Linéaire a créer (km) 45 50 180 33
Codt infrastructure 350 000 000 € 400000 000€ | 3250000000 € 225000 000 € 60 000 000 €
Colit des gares 60 000 000 € 100 000 000 € 75000 000 € 70 000 000 € 200 000 €
Cout d'investissement 410 000 000 € 500 000000€ | 3325000000 € 295 000 000 € 60200 000 €
Nb A/R en JOB 25 25 10 15 80
Trafic annuel (en km) 700 000 800 000 1000 000 500 000 2100 000
Cout d'exploitation/maintenance annuel 14 000 000 € 16 000 000 € 30000 000 € 10000 000 € 8400 000 €
Fréquentation/JOB en 2050 8700 8700 Indéterminé 4500 6 100
Fréquentation annuelle en 2050 2 300 000 2 300 000 Indéterminé 1200 000 1 600 000
Voyageur supplémentaire 1750 000 1750 000 Indéterminé 650 000 1050 000
Cout du voyageur supplémentaire 234 € 286 € Indéterminé 454 € 57€
Temps de parcours (en min) 35 40 20 45 40 (Via Silva)
Minute gagnée 35 30 50 25 15
Cout de la minute gagnée 11714286 € 16 666 667 € 66 500 000 € 11 800 000 € 4013333 €
Externalités Moyen a fort Moyen a fort Indéterminé Moyen Faible a moyen
VAN tendance Negative Negative Indéterminé Tres négative Positive
TRI tendance Negative Negative Indéterminé Tres négative Positive

Tableau 40 : Synthese socio-économique des scénarios envisagés

Concernant les colts d’investissement :

e Le scénario 1A (Rennes-Fougeéres via Liffré) représente un codt d’investissement situé
entre 400 et 500 millions d’€,

e Le scénario 1B (Rennes / Caen via Fougeéres) représente un colt d’investissement
situé entre 2,7 et 3,3 milliards d’€,
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e Le scénario 2 (Rennes-Fougeéres via Les Lacs) représente un colt d’investissement
situé entre 250 et 300 millions d’€.

En couplant avec la fréquentation potentielle de 2050, on peut affirmer que :

e Le colit du voyageur supplémentaire du scénario ferroviaire est presque 4 fois plus
élevé gue le scenario CHNS,

¢ Le cout du voyageur du scénario ferroviaire n°2 est deux fois plus élevé que pour le
scénario n°1 (di a la fréquentation attendue faible pour le scénario 2),

e La minute gagnée des scénarios ferroviaires est 3 a 4 fois plus élevée que pour le
scenario CHNS,

¢ La minute gagnée du scénario LGV est 5 fois plus élevé que pour le scénario ferroviaire
classique.

Le colt du mode ferroviaire est ainsi beaucoup plus élevé par rapport aux performances
souhaitées (temps de parcours, fréquentation etc.) comparativement au CHNS qui permet
d’atteindre des bonnes performances sans codt prohibitif.

Les externalités correspondent aux bénéfices pour le territoire. Le train peut dans une certaine
mesure étre bénéfique pour I'environnement et faire diminuer la congestion vers Rennes.
Concernant la rentabilité socioéconomique du projet, le scénario CHNS est le seul scénario
dont le TRI socio-économique est positif et rentable (au-dela de 4 %), cette tendance est
évaluée a dire d’expert en fonction de la fréquentation potentielle, du colt d’'investissement,
des colts d’exploitations et des recettes éventuelles d’exploitation. Une étude socio-
économique a part entiére est par conséquent nécessaire en vue d’'un démarrage d’un
guelconque projet.

Selon cette tendance, le scénario CHNS est ainsi le seul scénario qui permet d’obtenir un

retour sur investissement positif pour le territoire.
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11.4 OFFRE DE TRANSPORT CHNS

11.4.1 Période du lundi au vendredi

Fougéres > Rennes

Fougeres - PEM République 6:00 | 6:10 | 6:20 | 6:30 | 6:40 | 6:50 | 7:00 | 7:10 | 7:20 | 7:30 | 7:40 | 7:50 | 8:00 | 8:10 | 8:20 | 8:30 | 8:40 | 8:50 | 9:00 : 9:20 | 9:40 | 10:00 10:20 10:40|11:00|11:20|11:40 12:00 12:20 12:40|13:00 13:20
PEM Romagné 6:12 | 6:32 | 6:52 | 7:12 | 7:32 | 7:52 | 8:12 | 8:32 | 8:52 | 9:12 | 9:32 | 9:52 |10:12 10:32/10:52|11:12|11:32|11:52 112:1212:32 | 12:52|13:12 | 13:32
PEM St Aubin 6:25 | 6:45 | 7:05 | 7:25 | 7:45 | 8:05 | 8:25 | 8:45 | 9:05 | 9:25 | 9:45 10:05|10:25 10:45:11:05|11:25|11:45{12:0512:2512:45 13:05|13:25: 13:45
PEM Liffré 6:34 | 6:54 | 7:14 | 7:34 | 7:54 | 8:14 | 8:34 | 8:54 | 9:14 | 9:34 | 9:54 110:14|10:34 10:5411:14|11:3411:54|12:14 /12:34112:54 | 13:14|13:34 1 13:54
Via Silva - metro B 6:49 | 6:50  7:09 | 7:10 | 7:29 | 7:30 | 7:49 | 7:50 | 8:09 | 8:10 | 8:29 | 8:30 | 8:49 | 8:50 9:09 | 9:10 | 9:29 | 9:30 | 9:49 10:09 10:29 10:49 11:09 11:2911:49|12:09|12:29 12:49 13:09 13:29 13:49 14:09
Rennes - Gare SNCF 7:04 8:04 9:04 9:49 10:49 11:49 12:49 13:49

Fougeres - PEM République | 13:40|14:00 | 14:20 | 14:40 | 15:00 | 15:20  15:40 | 16:00 | 16:20 | 16:40 | 17:00 17:10|17:20 | 17:30 ' 17:40|17:50 | 18:00 | 18:10 | 18:20 | 18:30 | 18:40 | 18:50 19:00 ' 19:20 | 19:40 | 20:00 | 20:20 | 20:40 | 21:00 | 21:20 | 21:40  22:00
PEM Romagné 13:52|14:1214:32|14:52|15:12 | 15:32 / 15:52|16:12|16:32|16:52 /17:12| | [17:32] | 17:52| | |18:12| | |18:32 | [18:52| | 119:1219:32|19:52|20:12|20:3220:52|21:12 | 21:32|21:52 22:12
PEM St Aubin 14:05|14:25{14:45|15:05 | 15:25 | 15:45 | 16:05 | 16:25 | 16:45 |17:0517:25| | |[17:45| | 118:05| | |18:25| | |1845| | [19:05| | [19:25/19:45|20:05|20:25|20:45|21:05|21:25|21:45|22:05 | 22:25
PEM Liffré 14:14 | 14:34 1 14:54 | 15:14 | 15:34 | 15:54 | 16:14 | 16:34 | 16:54 | 17:14 | 17:34 | 17:54 | 18:14 | 18:34 | 18:54 | 19:14 | 19:34119:54 | 20:14 | 20:34 | 20:54 | 21:14 | 21:34 | 21:54 | 22:14 { 22:34
Via Silva - metro B 14:29|14:49 1 15:09 | 15:29 | 15:49 | 16:09 | 16:29 | 16:49 | 17:09 | 17:29 | 17:49 | 17:50 | 18:09 | 18:10 ' 18:29 | 18:30 | 18:49 | 18:50 | 19:09 | 19:10 | 19:29 | 19:30  19:49 | 20:09 | 20:29 | 20:49 | 21:09 | 21:29 | 21:49  22:09 | 22:29 | 22:49
Rennes - Gare SNCF 15:04 16:04 16:49 17:49 18:49 19:49 21:04 23:04

Rennes > Fougeres

Rennes - Gare SNCF 5:45 6:45 7:45 8:45 9:45 10:45 11:45 12:45 13:45

Via Silva - metro B 6:00 | 6:20 @ 6:40 | 7:00 | 7:10 | 7:20 @ 7:30 | 7:40 | 7:50 | 8:00 @ 8:10 | 8:20 | 8:30 | 8:40  8:50 | 9:00 | 9:20 | 9:40 1 10:00 10:20/10:40/11:00 11:20 11:40|12:00 12:20 12:40 13:00 13:20 | 13:40 | 14:00 : 14:20
PEM Liffré 6:15 | 6:35 | 6:55 | 7:15 | 7:35 | 7:55 | 8:15 | 8:35 | 8:55 | 9:15 | 9:35 | 9:55 110:1510:35|10:55|11:15|11:3511:55|12:15|12:35|12:55|13:15|13:35|13:55 | 14:15 | 14:35
PEM St Aubin 6:24 | 6:44 | 7:04 | 7:24 | 7:44 | 8:04 | 8:24 | 8:44 | 9:04 | 9:24 | 9:44 110:04 10:24 10:44|11:04[11:24 11:44 12:04|12:24|12:44|13:04 | 13:24|13:44|14:04 | 14:24  14:44
PEM Romagné 6:37 | 6:57  7:17 | 7:37 | 