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Résumé du rapport

L'observation de l'origine des 3 000 000 de toesiqui viennent chagque année au Mont-
Saint-Michel montre que la part des visiteurs yédemt par le train, aujourd’hui marginale
(1,5 %) peut augmenter de facon sensible au coesspdochaines années et justifier des
investissements adaptés de modernisation des aauveslela de ceux, déja importants
(104 millions €), prévus dans le cadre des contlatgrojet Basse-Normandie et Bretagne.

Cette augmentation du nombre de visiteurs du MamtSMichel venant en train pourra étre

considérablement accélérée, d’'une part par lesseffu TGV Bretagne (mise en service en
2012-2013), qui va raccourcir de 38 minutes la euwlé trajet Paris-Rennes et donc des
destinations en aval, d’autre part par le prolorg@nde la future navette du Mont-Saint-

Michel jusqu'a la gare de Pontorson, qui permeleraétablir 'égalité en matiere de ruptures
de charges entre les voitures ou les cars, aujouirtfes avantages, et le train.

Le rapport propose les moyens pour aboutir a ueldppement important de I'accés en train,
en particulier pour les visiteurs qui viennent eariee par les aéroports parisiens, d'origine
européenne, d'’Amérique ou du sud est asiatiquggoom ceux, francais ou étrangers, qui
peuvent bénéficier de facon directe des réseaux. TGV

Dans une hypothese basse, les perspectives traggEésentent une augmentation, concentrée
en été et sur la saison intermédiaire, de présbd® es voyageurs sur I'axe Paris-Rennes
(230 000 voyages) et dans une hypothése un pelapibgieuse, mais malgré tout prudente,
de prés de 24 % (400 000 voyages).

Ces perspectives, ajoutées au potentiel déja préserésidences principales et secondaires,
ainsi que d'hébergements touristiques, dans lelsud Manche, particulierement des régions
du Mont-Saint-Michel et d'Avranches, justifient umganisation nouvelle des dessertes par le
train portant a la fois sur l'acces traditionna&r{®Granville), dont le développement apparait
possible, mais limité et spécialisé, malgré leoredf encore nécessaires, et sur un acces
moderne par le TGV et par Rennes, qui présente dmendu les potentialités les plus
importantes.

Trois possibilités évolutives dans le temps sogs@ntées pour la montée en puissance des
relations par Rennes, a trois horizons :

* A court terme (2007/2008), mettre en place tra@stns par jour, adaptées au niveau des
horaires et des fréquences, des TGV Paris-Saint-Bledservant Dol de Bretagne, et une
correspondance directe par car vers le Mont-Saiohd&l, permettant une journée de
séjour dans de bonnes conditions. La durée totaleajet sera de l'ordre de 3h10, avec
une rupture de charges,

« A moyen terme (2012/2013), utiliser le gain impottale temps permis par le TGV
Bretagne, les effets des travaux prévus aux centlatprojet et la desserte du Mont par
navette prévue a partir de la gare de Pontorsonx @gtions sont possibles, soit une
correspondance TGV-car a Dol de Bretagne, le cadwisant les visiteurs a la Caserne,
soit une correspondance quai a quai TGV-TER a Renmlesservant Pontorson pour
accéder a la navette. La durée totale du trajgujas point d’acces a la navette sera de
I'ordre de 2h25, avec une rupture de charges,

* A plus long terme, la solution durable optimaleggapar un acces direct par TGV et une
accélération de la liaison entre Dol et Pontorsoela exige I'électrification du trongon



Dol-Pontorson, éventuellement jusqu'a Avranchespétée par un raccourcissement,
qui pourrait étre obtenu par la réalisation d'untcornement ferroviaire sud de Dol de
Bretagne. L'organisation serait complétée, pouiiticle déplacement dans la Baie des
visiteurs venant en train, par le développementTdans Baie (Saint-Malo, Dol de
Bretagne, Pontorson, Avranches, Folligny, Granyiligii pourrait éventuellement prendre
ultérieurement, en fonction de la fréquentatiorfolane d'un tram train, intégrant ou non,
selon les choix faits, la navette desservant le tMba desserte par tram train du Mont
supposerait en effet des investissements importhatdurée du trajet pourrait étre ainsi
de l'ordre de 2h00 ou 2h10, sans aucune rupturehdeges autre que le passage a la
navette desservant le Mont.

En plus des choix politiques nécessaires, il efispensable, pour atteindre ces objectifs, que
la SNCF s'organise pour la promotion et la venia dcces au Mont-Saint-Michel par la voie
ferroviaire, au niveau de ses guichets, de sonrgiéenet ou des contacts commerciaux avec
les tours-operators.

Le rapport insiste enfin sur la nécessité d'édes concurrences inutiles et préjudiciables, par
exemple entre l'acces par Paris-Granville et gedwi Rennes, entre la gare de Pontorson et
celle Dol de Bretagne, et de préparer, notammemlau des documents d'urbanisme et des
anticipations fonciéeres, les décisions d'investissgs publics, afin qu'elles puissent, le
moment venu, étre prises dans des conditions ojg&na

Il termine en proposant la création d'un comitér@arent de suivi du transfert modal, animé
par le syndicat mixte Baie du Mont-Saint-Michel'Etat, dans le cadre du comité de pilotage
de l'opération, et associant les deux régions, desimunes ou communautes, lieux de
correspondances, directement concernées (Pontetdool de Bretagne notamment), RFF et
la SNCF, de facon a prendre, en temps utiles, éssibns opportunes. Les associations
volontaires, actives sur la Baie, pourraient éhteredues régulierement par ce comite.



Introduction

Par lettre du 7 décembre 2006 au Vice-présider@ahseil Général des Ponts et Chaussées,
le Ministre a confié une mission de réflexion, digse et de propositions afin d'améliorer les
dessertes ferroviaires du Mont-Saint-Michel, enaténcomptea la fois des évolutions
récentes intervenues dans le projet de RétablisgemuieCaractere Maritime, a la suite de la
déclaration d'intention signée par le Premier riiaide 16 juin 2006 et des décisions
d'investissements ferroviaires prises, d'une paut fa ligne nouvelle Paris-Rennes, d’autre
part pour la modernisation de la liaison Caen-Rermemdre Dol de Bretagne et Folligny, dans
le cadre des contrats de projet 2007-2013 enttat|'& les régions Basse-Normandie et
Bretagne.

La copie de la lettre de mission du 7 décembre 2@06e en annexe 1.

Le site emblématique du Mont-Saint-Michel recoihaellement de I'ordre de 3 000 000 de
visiteurs.lls y accedent aujourd’'hui pour la plus grande majeritéoiture individuelle, pour
une minorité en autocar de tourisme et seulemanntyoo nombre trés faible en train.

Les évolutions du projet Mont-Saint-Michel décidéels application de la déclaration
d’intention signée par le Premier ministre le 1 jR006, mise en oeuvre par le protocole de
partenariat du 24 novembre 2006, prévoient notaryradim d'assurer un développement
eéconomique et touristique durable, de favorisdili$ation des transports ferroviaires pour
l'acces des visiteurs, en particulier par le prgéanent jusqu'a la gare de Pontorson de la
navette initialement prévue entre l'entrée de ts@eaelle et le nouveau parking de la Caserne.
Cette gare sera ainsi appelée a devenir un polertemg d'échange inter modal, en premier
avec les trains de la ligne Caen-Rennes et, ertidmndes travaux effectués, avec d'autres
trains qui pourront y accéder.

Cela a comme conséquence de modifier et de confeg@erspectives de desserte ferroviaire
du Mont-Saint-Michel, jusqu'a présent uniquemenisagées, sur la base d'une étude réalisée
en 2003 par Réseau Ferré de France, par la comstraidune ligne nouvelle d'environ 5 Km
conduisant au parking de la Caserne a partir tigria Avranches-Dol de Bretagrehauteur

du bourg de Tanis.

L'augmentation de la part modale du transport ¥éae pour I'accés au Mont-Saint-Michel
est essentielle, pour entrer concretement dangerspective de développement touristique
durable, pour justifier I'aide de I'Union Européerahans le cadre de son programme 2007-
2013, ainsi que pour aboutir a un calibrage addptparking de la Caserne, nécessaire pour
maitriser les codts dans le temps et permettrerialgsion d'une Délégation de Service Public
équilibrée. Cette augmentation apportera en outeenneilleure répartition des visiteurs dans
I'année, et un élargissement de la zone de rayamte@conomique et touristigue du Mont.
Ces apports apparaissent positifs pour l'actioitgistique.

Dans ce contexte, la mission a pour objet de e¥alise synthése des évolutions intervenues
ou prévues et d'en tirer toutes les conséquencesrf moyen et long terme.

Il s'agit d'identifier « les schémas de dessed@las pertinents », avec un double objectif :

améliorer l'accés au Mont-Saint-Michel pour lesiteigs venant de la région en
privilégiant un accés en transport en commun peiterdes difficultés de circulation,
améliorer l'accés au Mont-Saint-Michel pour lesitgigs individuels et les groupes
touristiques venant d'une région plus €éloignée.



Conformément a la lettre de mission, les contaétessaires pour €laborer ce rapport ont été
pris, tant avec RFF, la SNCF que les collectivibésles concernées, les deux régions Basse-
Normandie et Bretagne, le département de la Maneh€omité Economique et Social de
Basse-Normandie et un certain nombre délus etsoietions. La liste des différentes
personnes rencontrées fait I'objet de I'annexe 2.

Ces différents contacts ont fait apparaitre unev@mence de vue entre les différents acteurs
politiques et économiques, qui a rendu plus fdeikeavail de rédaction et de synthese.

Pendant la préparation du rapport, les contratgroiet avec les régions Basse-Normandie et
Bretagne ont été mis au point et signés. Un cenmambre de leurs dispositions sont

essentielles pour la mise en oeuvre les solutiooggsées, en premier la confortation de la
ligne entre Folligny et Dol de Bretagne, I'éledtdtion pouvant suivre ultérieurement.

En fonction des analyses du rapport, les propositsmnt formulées a trois horizons :

Court terme, dispositions immédiates ou a counhéef2007/2008),

Moyen terme (2012/2013), l'utilisation des inves@isients des contrats de projet,
I'achévement complet des travaux du projet de Riésment du Caractére Maritime du

Mont-Saint-Michel, en particulier la mise en seevide la navette, ainsi que surtout,
I'accélération des liaisons Paris-Rennes par TGV,

Plus Long terme, en fonction des décisions quirggpases, la montée en puissance du
schéma de transfert modal, éventuellement accompade travaux complémentaires

pour accélérer la liaison entre Rennes et Pontoesoéviter toute rupture de charges
depuis Paris.

Le rapport s'articule autour des chapitres suivants

1) Le constat : il faut considérer, non seulemantlésserte du site emblématique du Mont-
Saint-Michel, mais celle de toute une région, laeBaomposée de pbles dynamiques
d'habitat, économiques et touristiques, qui seartarit les uns les autres,

2) La situation actuelle : une fréquentation feimoe du Mont-Saint-Michel complétement
marginale. La qualité médiocre des infrastructieesles relations ferroviaires, ainsi qu’un
certain manque de communication de la SNCF enesopartie responsables,

3) Le potentiel de transfert vers le transport de@ire apparait réel. Par ailleurs, les
conditions pour progresser de fagon significatieesemblent pas hors de portée,

4) Desvoies de solution sont proposées aux différentzbios,

5) Les conditions de la réussite sont préciséesj gue la nécessité d'un suivi en temps réel
des évolutions pour mettre en ceuvre les correcébadaptations souhaitables.



|. Desserte du Mont, desserte de toute la Baie

Les besoins de transport dépendent du nombre ket idgpartition des habitants permanents,
ainsi que de ceux des touristes hébergés sur & baiaut bien entendu ajouter le plus
important, les trois millions de visiteurs qui adent chaque année au Mont-Saint-Michel.

Il est donc essentiel de partir de la réalité eougae et touristique du Mont-Saint-Michel et
de son territoire proche, par une analyse élargierisemble de la Baie et a sa zone
d'influence.

Les données sont claires : le nombre d'habitamtegreents sur le Mont est faible (de I'ordre
de 20 personnes), ceux qui y travaillent habiténtégalement a proximité. La plupart des
touristes viennent au Mont pour la journée ets séktent plus longtemps, séjournent dans la
Baie, entre Granville et Saint-Malo, ou plus l@n,Bretagne ou en Normandie.

La population des résidants permanents sur le aude la Baie du Mont-Saint-Michel (de
'ensemble Dinard/Saint-Malo jusqu'a Granville/€ilieu-Les-Poéles) représente environ
215 000 personnes. On trouve une capacité d’héierea peu prés eéquivalente quand on
mesure la capacité d'accueil totale, en tenant tomdps résidences secondaires et des
hébergements marchands (hotels, gites, campings...)

Sur certains secteurs (Dinard, Sartilly/Bec d'Andgi lors des pics de fréquentation, le ratio
entre la population hébergée totale et la populagiermanente est de l'ordre de trois. Ce
méme ratio reste supérieur a deux autour de Camtaddtre Pontorson et le Mont-Saint-
Michel.

En revanche, le secteur d'Avranches apparait allfuuirfaiblement doté en hébergements
touristiques, environ 1 000 lits pour les hébergesiemarchands et 2 000 résidences
secondaires, surtout si on le compare aux autgeragrations de la Baie (Granville, Saint-
Malo et Dinard).

Compte tenu des taux d'occupation évalués pour réssdences secondaires et les
hébergements touristiques (55 %), compte tenu tgiamité de compter les touristes logés
en gites et chambres d'hétes, on peut évaluer s gdu 300 000 equivalents habitants
permanents, dont plus de 100 000 touristes, la lpppn présente sur la Baie, avec des
pointes tres importantes les week-end, et paréieeinent les grands week-end de Paques, de
I’Ascension et de Pentecote, et les mois d'étkefuat aodt.

A - Répartition des logements et des hébergemente dature touristique sur la Baie

Une premiere approche consiste donc a recenskr iépartition sur la Baie des habitations
permanentes et les hébergements de nature touestiq

Ces données sont illustrées par les trois cartepalges suivantes.
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BAIE DU MONT SAINT MICHEL : RESIDENCES SECONDAIRES
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BAIE DU MONT SAINT MICHEL : HEBERGEMENTS MARCHANDS
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Les principaux poéles a desservir par le transpdbtip apparaissent sur ces cartes :

Au niveau des péles urbaindabord I'ensemble Saint-Malo, Dinard et Cancate 580
habitants), ensuite dans une moindre mesure, i@ pefglomération de Pontorson (4 100
habitants), lI'agglomération d'Avranches (14 700ithats) et la cbte entre Granville,
Jullouville et Saint-Jean le Thomas (22 000 haksjamuxquels s'ajoutent plusieurs poles
d'importance variable dans l'arriere pays, par @er®inan (22 400 habitants) Dol de
Bretagne (4 600 habitants dans une communauté @8QdLBabitants), Saint-James (2 900
habitants)... La répartition de la population pemerdae apparait assez eéquilibrée autour de
la baie, grace a I'apport de Granville et Julldayilin peu plus importante c6té Bretagne,

Pour les résidences secondain@s,nombre nettement plus important coté Bretagme.
particulier, la région proche du Mont-Saint-Micletld'Avranches comporte relativement
peu de résidences secondaires,

Pour les hébergements touristiques marchahdgls, camping, gites, une répartition
equilibrée autour de la baie, avec deux poles dam#) Saint-Malo et Granville.

Il faut compléter cette analyse par la premiér@les importante nécessité de desserte,
celle du Mont-Saint-Michel lui méme, avec ses 3 000 de visiteurs chaque année.

Au total, pour les clientéles SNCF potentiellest par leur origine soit par leur destination,
I'analyse cartographique fait apparaitre quatooreg plus ou moins importantes au niveau de
leur population et de leur accueil de type touyisi :

Cing zones d'habitat importantes (de I'ordre de@d®habitants au moins), Dinard, Dinan,
Saint-Malo, Avranches et Granville,

Six zones d'habitat de taille moyenne, Cancale,d2oBretagne, Pontorson-Mont-Saint-
Michel, Saint-James, la cbte sur les communes da-Bair sur Mer et Jullouville, et
Villedieu-Les-Poéles.

Trois zones rurales périphériques qui connaissentdéveloppement de résidences
secondaires et d'hébergements de tourisme, l&anpgys breton, l'arriere pays du Mont-
Saint-Michel et I'arriere pays nord, a lI'ouest déedieu-Les-Poéles.

Mis a part I'ensemble urbain et touristique compadséDinard, Saint-Malo et Cancale, les
capacités d'accueil apparaissent relativemenedisps autour de la Baie, ce qui justifie le
projet de liaison ferroviaire Trans Baie (en sesvien 2008 ou 2009) pour faciliter les
déplacements internes et les liaisons avec lessaegurants de transport public.

Pour les déplacements a plus longue distance,Ramis et les autres régions francaises et
européennes, les cartes font apparaitre l'intététpertinence de la desserte TGV vers Saint-
Malo, justifiee par la population permanente, aigsie par le nombre de résidences
secondaires et d'hébergements touristiques.

La partie est de la Baie du Mont-Saint-Michel offire potentiel global a peu prés équivalent,
bien qu'un peu plus faible, en tenant compte dgpba de Granville. Mais ce potentiel est
notablement accru par le site emblématique du MNamtt-Michel et ses 3 000 000 de
visiteurs, dont une partie vient de loin pour upsEcourt.

On peut tirer de cette analyse deux conclusionsazoant la desserte ferroviaire de l'est de la
Baie et du Mont-Saint-Michel :
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* Le potentiel de Granville et des villes prochegragar les liaisons avec les iles Anglo-
Normandes, est suffisamment important pour asseifenctionnement de la ligne Paris-
Granville, d'autant qu'il est conforté par lesrédes de cette ligne en amont, notamment
Vire, Flers, Argentan, L'Aigle... Cette ligne a daie réelles capacités pour se maintenir
et se développer, notamment pour la clientele dekvead et de vacances. Cette situation
est confirmée par un bilan financier d’exploitatigmi s’améliore, aujourd’hui proche du
petit équilibre. Cela justifie un examen attentif,

» La spécificité et lI'importance de la clientele dwr#Saint-Michel sont de nature a
justifier 'étude d’'une desserte moderne particeligqui sera confortée par la clientéle,
certes relativement modeste aujourd’hui, de larédiAvranches et du sud Manche.

Le choix du mode et de la forme de cette dessedit,le passage par le nord (liaison a

Folligny avec la ligne Paris-Granville), soit lesgage par le sud (liaison a Dol de Bretagne
avec la ligne Saint-Malo-Paris), soit une combioaisomplémentaire des deux possibilités,

devra se faire en fonction de considérations sdutée des trajets, le nombre de ruptures de
charge, le confort et le prix, adaptés a chaque dgpclientéle visé.

Il faut néanmoins tenir compte, pour un éventuekaaen train et s'agissant du Mont-Saint-
Michel, du type de clientéle majoritaire, une cleda de court séjour venant de loin, de
France, d'Europe ou du monde, donc une clientele [amuelle la durée, le confort et les
conditions du trajet sont des éléments importants.

B - Les infrastructures ferroviaires desservant lebaie du Mont-Saint-Michel

La carte suivante montre les infrastructures feaio®s sur la Baie et les relations avec les
trois liaisons nationales et inter régionales desse la Normandie (Paris-Caen-Cherbourg et
Paris-Granville) et la Bretagne et le sud de lanNordie (Paris-Rennes).

Dans la pratique, la relation utilise systématigaeinla liaison Caen-Rennes, dont
I'importance structurante est fondamentale, bi€ellguait été relativement délaissée au cours
des trente dernieres années. S'ajoute la liaisamsTBaie, qui va étre lancée en 2008 et 2009,
pendant la période estivale.

On verra aussi plus loin que, en dehors des reafaris-Rennes (TGV), Rennes-Saint-Malo
(TGV et TER), Paris-Caen et Caen-Saint-L6 (CoraiBs liaisons sont, en I'état actuel,
largement inadaptées a des circulations modernes.

On mesure par ailleurs que la liaison TGV ParisfiRerSaint-Malo, si elle permet de
répondre a une part importante des besoins deadépénts des habitants et des touristes sur
I'ensemble Saint-Malo, Cancale, Dinan, ce qui ex@i son succés, ne correspond que
partiellement a la demande, notamment pour lesadépients touristiques, d'une part parce
qgue l'accés de Dol au Mont-Saint-Michel n'est pssugé dans des conditions optimales,
d'autre part parce que les horaires des dessertamhpas pleinement satisfaisants.

12
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C - Les points de jonction ferroviaires

Pour examiner les dessertes ferroviaires, il efispensable de se placer a une échelle large,
régionale bien entendu, mais aussi inter régiomatonale et méme internationale.

La relation entre le Mont-Saint-Michel et les l@ns nationales s'effectue sur les points
nodaux suivants :

» alison et Saint-Lo, pour l'axe Paris-Caen-Chenrpour

» a Folligny, pour lI'axe Paris-Granwville,

* a Dol de Bretagne et Rennes, pour I'axe TGV PagimRs, prolongé aujourd'hui jusqu'a
Saint- Malo.

S'ajoute le point central de transfert modal deté*son-Mont-Saint-Michel, le plus proche
du Mont-Saint-Michel, pour lequel deux dispositidgmportantes nouvelles sont prévues :

* |la desserte par la navette conduisant directeraans, rupture de charge, a I'entrée de la
passerelle du Mont-Saint-Michel,

» |'accélération de la modernisation de la ligne GRennes, pour lui donner un veéritable
caractere structurant qui permettra de relier ezrepar une infrastructure plus moderne
les trois points de jonction entre la Baie du M8aint-Michel et les liaisons nationales,
Lison Saint-L6, Folligny et Dol de Bretagne.

Les gares n'ont jusqu'a présent jamais été misgalear, si on excepte les travaux en cours
sur la gare de Dol de Bretagne, suite a sa degsartee TGV de Saint-Malo. Il en résulte

gu'aucun des points de jonction n'est actuellerégnipé de facon correcte pour jouer une
fonction d'interface par le passage direct de $rainde correspondance pratique, quai a quai :

* Bien qgu'elle soit directement liee au Mont-SaincMil, la gare de Pontorson est
quasiment délaissée, avec un trafic faible, liraii& liaisons journaliéres Caen-Rennes, et
des équipements réduits. L'environnement est v@tastinadapté. Si les disponibilités
foncieres autour sont réelles, aucun plan n'a enét¥ établi pour les controler et les
utiliser. La liaison entre le train et les autocarsdirection du Mont-Saint-Michel n’est
pas ni indiquée, ni favorisée, les usagers deard 100 m a pied pour rejoindre I'arrét
des bus...

» La simple halte de Folligny -peut-on réellementgrad’'une gare, au sens commun ?- n'est
dotée que d'un seul agent, dont le réle est smmmme limité au mouvement et a la
circulation des trains de la liaison Caen-Renneslésnent aujourd’hui trois par jour), les
relations sur Paris-Granville étant gérées au gimncirculations depuis Granville. Cette
halte n'est par ailleurs pas équipée pour le seaenmercial et I'agent ne dispose ni d'un
ordinateur relié a Internet, ni méme d'un indicateNCF papier a jour. De plus, au plan
technique, les infrastructures ne permettent pasrleuvements entre Paris et le Mont-
Saint-Michel (relation ouest sud et vice versa),rgcessitent un rebroussement, avec un
dispositif de sécurité particulier,

» La gare de Dol de Bretagne est en cours de modéons a la suite de I'accés des TGV.
C'est sans conteste la plus capable, a tous éghrdépondre aux demandes nouvelles.
On peut toutefois regretter que le tracé de | \atilige a un détour important vers le
nord, a vitesse réduite, pour aller de Rennes ‘erdMont-Saint-Michel et a un
rebroussement pour aller de Saint-Malo au Monti9diohel. A cet égard et a long
terme, le sud de la commune parait offrir des p@tiés intéressantes.
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D - Une ligne ferroviaire nouvelle spécifigue poute Mont-Saint-Michel ?

Dans le cadre du Contrat de Plan Etat-Région 200®.2Réseau Ferré de France (RFF) a
réalisé en mars 2003, a la demande de la régiom,étunde préliminaire de la desserte
ferroviaire du Mont-Saint-Michel.

L'étude a été basée sur le principe préalableapglés visiteurs du Mont-Saint-Michel, quel
gue soit leur mode d'acces, devaient passer paoueeau parking de la Caserne, point de
départ des navettes. La continuité des modes ndgpié y était ainsi assurée.

Cette étude n'avait pas pour objet d'étudier @dawtariantes de solution.

A donc été seul envisagé le branchement d'une Heuigne ferroviaire d'une longueur de
l'ordre de 5 Km sur la ligne Caen-Rennes, a hautedrourg de Tanis. Une analyse fine a été
effectuée sur le plan technique et sur les con@sienvironnementales.

Il était indiqué que la liaison pourrait étre agsupar le nord, par Folligny, en prolongement
des liaisons Paris-Granville, avec des automoteitype X 72500. Cela supposait, au niveau
de Folligny, de faire les travaux nécessaires maurer la relation Est Sud, impossible
aujourd’hui. On mesure par ailleurs aujourd’huiréapquelques années d'expérience,
l'inadaptation des automoteurs X 72500 aux misdmmgues sur Paris- Granville.

L'étude a abouti a deux propositions de fuseaux [gotracé, au nord et au sud du bourg de
Tanis. Le terminus ferroviaire a été étudié ave&cigion, avec plusieurs options. Des ce stade
préalable, les contraintes environnementales émgxdminées.

Les investissements liés aux voies de raccordersentla ligne Caen-Rennes ainsi que

'adaptation des installations de campagne de cdijee (passages a niveau,
communications...) n‘ont été ni intégrés a I'étumdehiffrés.

Le colt a été évalué par RFF a 21 millions € (wal@nvier 2003), soit environ
24,6 millions € (valeur décembre 2006). En ajoutard évaluation du cod(t du raccordement
a la ligne Caen-Rennes, le montant total des trava@cessaires s'éléve a environ
38 millions € (valeur décembre 2006), avec uneigi@t de I'ordre de 20 %.

De plus, cet investissement n'aurait aucun semagijveau de Folligny, n'étaient pas réalisés
les travaux permettant un accés direct, sans rebement, des trains de Paris vers le Mont.
Cela représente un colt supplémentaire évaluéiilli@ns € (valeur décembre 2006).

Au total, faire accéder des trains jusqu’au parkdega Caserne par la ligne Paris-Granville
représenterait un codt direct d'investissementpguit étre évalué a 51 millions € (valeur
décembre 2006). A titre de comparaison, la modatiois du trongcon Pontorson-Dol de
Bretagne (passage a 140 Km/h) a été chiffrée a iBoms € et celle du troncon Folligny-
Pontorson a 69 millions € (investissements insawtsContrats de projet Basse-Normandie et
Bretagne 2007/2013). Le supplément pour I'éleciion du troncon Dol-Pontorson a été
évalué a 10 millions €.

Il est dommage que cette étude n'ait pas été précétine réflexion économique et
touristique sur les meilleurs moyens d'assurecdaaes visiteurs au Mont-Saint-Michel par
voie ferroviaire, en adaptant le projet, notamniemarcours de la navette, a cet objectif.

Il en résulte I'hypothése d'un investissementikaatent lourd (plus de 50 millions €), qui ne

servirait, a raison d'un nombre limité de trainagure jour, que pour la desserte saisonniére du
Mont-Saint-Michel, avec, de plus, le handicap ddueée, de l'inconfort et de l'aléa du trajet
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vers Paris sur la ligne Paris-Granville par autaapX 72500.

Il parait plus rationnel a tous égards d'envisages investissements pour la desserte
ferroviaire du Mont-Saint-Michel qui participentla modernisation du réseau ferroviaire

régional breton et normand et s'intégrent dangd&eme de transport public de I'ensemble de
la Baie et dans une relation globale entre ceanégt le reste du pays.

E - Une dépendance réciproque entre activités écamigues, habitat et tourisme, pour
justifier les investissements

Les pbles et les fonctionnalités sont en apparentenomes. En fait, ils dépendent les uns
des autres, parce qu'un transport ferroviaire nmejgrour justifier des investissements, doit
nécessairement s'appuyer sur une clientéle régu@ortante.

Il convient donc d'utiliser la modernisation defastructures existantes, les investissements
d'accélération réalisés ou prévus, afin de répoadse attentes de plusieurs clientéles. La
clientéle touristiqgue du Mont-Saint-Michel, parttansfert modal possible si les conditions de
transport sont jugées satisfaisantes, apporte am@@terminante.
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Il — La desserte du Mont-Saint-Michel aujourd’hui :
mal organisée, mal mise en valeur, avec une fréguation marginale

A - La situation actuelle : un acces ferroviaire alMont marginal et résiduel

La gare la plus proche, Pontorson-Mont-Saint-Michedt située a 9 Km du Mont.
Depuis cette gare, les voyageurs arrivant pardmtdoivent rejoindre le départ des bus,
situé a 100 m, et emprunter le bus des Courrierstddis, ligne gérée par le
Département de la Manche. 14 aller-retour sontysén été et 11 en basse saison. Les
indications de trafic communiquées pour 2005 fotat ale 36 000 voyageurs, qui
comprennent une part de trafic local non tourigiqu

A cet acces direct des voyageurs a la gare de Psortpil convient d'ajouter deux
autres moyens d'accés par le train :

un bus affrété par la SNCF ameéne les voyageursaesit a Villedieu-Les-Poéles (ligne
Paris-Granville). Ce bus circule tous les joursjeitiet et aolt et le week-end en
mai, juin et septembre. Les chiffres communiqués lpaSNCF font état de 2 500
voyages en 2004, ce qui est manifestement tréle faib

un bus mis en place par la Région Bretagne, pareliggguliere, annoncé sur les
panneaux d'information SNCF et accessible en sortinla gare de Rennes,
amene au Mont les voyageurs en provenance dedadiailleurs, notamment des TGV
Paris-Rennes. Quatre aller-retour sont prévus éneéttrois en hiver. Les chiffres
communiqués par la SNCF font état de 53 000 voyagesels.

Le tableau suivant illustre la part modale actuelfer dans les visiteurs du Mont-Saint-
Michel.

Accés direct Accés par| Acces palTotal acces Total

par Pontorson| Villedieu Rennes|ferroviaires| Visiteurs
Voyages 36 000 2 50d 53000 91500
Visiteurs 18 00D 1 250 26 500 45750 | 3 000 000
Part des visiteurs (%) 0,60 0,04 0,88 1,52

L'accés en train au Mont-Saint-Michel concerne aaximum seulement 1,5 % des
visiteurs, ce qui reste marginal.

On trouve une confirmation de ces chiffres danwidié FIGESMA sur la fréquentation
pendant I'année 2004, qui, a partir du nombre dtzug accédant au Mont et de leurs
passagers, évalue le nombre de visiteurs par ceemaje transport a 47 328,
représentant 1,66 % du nombre total de visiteuasplus grande partie de ces visiteurs
proviennent des lignes en correspondance avecrd@ss,ta Pontorson, a Rennes ou a
Villedieu-Les-Poéles.

Or le potentiel d'acces au Mont-Saint-Michel auteam qu'en voiture personnelle
existe. Il est important. Il suffit de compter lembre de cars longue distance, souvent
originaires de la Région Parisienne, stationnétetbannée devant I'entrée du Mont, parfois
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plus de 100 les jours de haute fréquentation.

L'étude FIGESMA a ainsi recensé, pour l'année 2002517 autocars, soit en
moyenne 34 autocars par jour, représentant 356/@@@urs, soit 12,5 % du nombre total
des visiteurs. Avec les visiteurs venant déja aintet en autobus (1,5 %), cela représente
au moins un potentiel de 14 % des visiteurs.

Les causes du manque d'attractivité actuel du tpoor l'accés au Mont-Saint-
Michel sont nombreuses :

Une relation distendue depuis le début du siealetosit apres la deuxieme guerre
mondiale, entre la SNCF et le transport touristiglers qu'elle était trés forte aux débuts
du chemin de fer (voir les trains de villes d'eaux)

La position de la gare de Pontorson-Mont-Saint-MicBur une ligne transversale
secondaire (Caen-Rennes), ancienne, obsoléte autptZhnique et relativement
délaissée jusqu'a ces dernieres années. Depugianalisation, la région Basse-
Normandie a pris conscience de son caractere gtjat

L'existence de deux itinéraires pour relier le M8aint-Michel a Paris, I'un par Folligny
(ligne Paris-Granville), plus court (355 Km), maias du tout performant sur le plan
du confort et du temps de parcours, l'autre parniesret la ligne TGV, performant,
mais plus long (453 Km), donc plus colteux pourvegageurs. Le codt actuel d’un
billet aller au tarif normal entre Paris et le Mdint-Michel est de 52,10 € par
Folligny, alors qu’il se monte a 75,10 € par Reneése TGV, soit un supplément
de 45 %. S'ajoute la volonté, parfois expriméecadeforter la ligne Paris-Granville,
si nécessaire en lui réservant lI'acces au Mont-Sdichel.

Une communication insuffisante et peu claire dSINCF sur la relation entre Paris et
le Mont-Saint-Michel, notamment au niveau d’Intdrne

B - Les difficultés de I'accés traditionnel par IP&is-Granville (Folligny)

Comme on l'a vu ci-dessus, cet itinéraire est les glourt pour gagner le Mont Saint
Michel depuis la région parisienne. Toutefois ilgonte la radiale Paris-Granville, qui ne
figure pas au rang des axes majeurs du réseawntdrodal.

Cette liaison quitte & St Cyr I'Ecole I'axe Parie® pour desservir une série de petites
villes de trois régions et de cinq départementgwdints :

Dreux en limite de l'aire d'influence de la régitsnde France, 31 849 habitants (Eure
et Loir, région Centre),

Verneuil sur Avre, 6 619 habitants (Eure, régioutdéaNormandie),

L'Aigle, 8 972 habitants (Orne, région Basse-Nordia)

Argentan, 16 596 habitants (Orne, région Basse-ldndie),

Flers, 16 947 habitants (Orne, région Basse-Normand

Vire, 12 815 habitants (Calvados, région Basse-Nouie),

Villedieu-Les-Poéles, 4 102 habitants (Manche,aédasse-Normandie),

Granville, 12 687 habitants (Manche, région Baseasndie).

Le potentiel de population desservi est modeste reaensement de 1999, la population

totale des huit communes, sans leurs agglomératrepsésente 110 587 habitants, dont
prés de 30 % pour la seule commune de Dreux, seitnoboyenne de 13 800 habitants par
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commune.

Cela explique que cette ligne n‘ait jamais connurafic intense et a toujours été considérée
par les Chemins de Fer de I'Etat, puis par la SMGRmMe un axe secondaire.

D'ailleurs sa construction avait été réalisée anmdm frais, avec une succession de
rampes et pentes, de courbes et contre courbes, npoimiser les terrassements et la
création de trées nombreux passages a niveau. Baitég elle n'avait pas fait I'objet, pendant
de trés longues années, de modernisation, hormpmatde Paris-Dreux, au titre de la
Région Parisienne. Il y a encore quelques annéeslei& de Dreux, le cantonnement
téléphonique était le seul mode d'espacement @ies itonnu.

La ligne comporte de nombreux passages a hiveatl @otains sont considérés comme
préoccupants au niveau des risques d'accident.

Au cours des années 1995-1998, le Conseil Régidadasse Normandie a élaboré et
mis en oeuvre un projet de modernisation de laelign

+ La mise en place du block automatique de double woa permissivité restreinte »
(BAPR) de Dreux a Argentan,
La mise en place d'un systéme de voie banalis&e, mNse en voie unique de certaines
sections, d'Argentan a Granville, avec une télécamte de Il'ensemble des
installations de la ligne depuis le poste de Gilénvi
Le renouvellement des parties de voies les pluseames et rectifications de trace
dans les zones de voie unique permettant une Elgwdd la vitesse des trains.

Parallelement a la réalisation de ce projet, le S2iinRégional de Basse Normandie a
acquis des autorails TER neufs (X 72 500) pourras$exploitation de la ligne.

L'ensemble de ces opérations a permis d'améli@adéagbn sensible les performances de la
ligne en terme de vitesse, mais a généré cependdatnes déceptions, tant des élus que des
usagers :

La desserte indispensable du chapelet de villesemogs, chaque arrét étant
pratiguement obligatoire du fait de leur importarre¢ative, a pour conséguence
que, malgré l'amélioration de la ligne et des pemnces des auto moteurs, la
vitesse moyenne globale de la desserte reste neydasideca de ce qui était attendu.
A titre d'exemple, le meilleur temps entre ParisGegainville est de 3h13, soit une
vitesse moyenne légerement inférieure a 110 Km/h,

Les autorails X 72 500, congus pour des trajetsspluourts avec des

vérifications plus fréquentes, ont rencontré d'im@ots problemes liés a leur
inconfort et surtout a leur manque de fiabilité des distances importantes.

Le Conseil régional de Basse-Normandie et le Cdnéeonomique et social ont
néanmoins tenu a marquer leur attachement a cedtee Ipour relier Paris : une
enveloppe de 8 Millions € a été inscrite au conttat projet de la région Basse-
Normandie pour poursuivre la modernisation dedadiParis-Granville (études et travaux).

Cependant, l'accés au Mont Saint Michel ne pewt &tglé par la seule ligne Paris-
Granville. 1l suppose en particulier soit un pamsofinal en bus, soit une correspondance
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ferroviaire a Folligny, en tout état de cause wpure de charges.

Or Folligny, situé a 14 Km de Granville, ne corresgd a aucune agglomération. Peu de
trains s'y arrétent. Par ailleurs la ligne Follighyranches-Pontorson-Dol de Bretagne, ligne
secondaire, n'est utilisée que par des trains TEEhRennes, en nombre limité, méme si les
deux Conseils Régionaux de Bretagne et Basse Natimamt marqué leur intérét pour
I'amélioration des conditions d'exploitation detedigne. De plus l'infrastructure de cette
ligne est obsoléte : certains trongons de voieeposeés en 1911 !

La Région de Basse- Normandie a engagé un planodiemisation, qui a débuté au nord
a partir de Lison au cours du dernier contrat da,phtteint désormais Folligny et doit se
poursuivre vers le sud dans le cadre du contrgirdget 2007-2013, jusqu'a Pontorson et
Dol de Bretagne, avec le concours de la régionagred.

Malgré ces efforts, et compte tenu de la géografdrieviaire, la durée du trajet Paris-
Pontorson par cette voie descendra difficilemerdeasous de 3h30 :

e Sur Paris-Folligny, le temps de parcours actuel 30 ne pourrait étre que
légérement réduit, au mieux a 2h55, en supprimartains arréts (Briouze et
Surdon), et en améliorant les conditions de frassghment de la bifurcation de
Surdon,

* Une correspondance de I'ordre de 10 minutes adfgilapparait inévitable, sauf a
mettre en place des trains directs, ce qui suppdsdes travaux supplémentaires
d'infrastructure, évalués a 13 millions €,

* Sur Folligny-Pontorson, le temps de parcours ad@®iminutes) pourrait étre
ramené entre 25 et 27 minutes dans le cadre dedammisation en cours.

Ce constat a conduit la SNCF a mettre en placeliarson saisonniére par bus vers le
Mont-Saint-Michel, avec une rupture de charges are gle Villedieu-Les-Poéles. Cette
relation est aujourd’hui tres peu fréquentée, néalgies tarifs particulierement
intéressants (20 fois moins de clients que le niseela gare de Rennes et le Mont-
Saint-Michel).

C - L'apport déterminant du TGV par Rennes, aujourd'hui mal exploité

En septembre 1989, la mise en service de la bradBigiagne du TGV Atlantique a permis un
saut qualitatif pour la desserte de Rennes, géngficié a toute la Bretagne.

La mise en service progressive des électrificatamsigne a permis de desservir par TGV
la ligne de Brest, celle de Quimper et enfin taa&temment celle de Saint-Malo. Ainsi,
depuis fin 2005, il est possible de joindre Parid@ de Bretagne par TGV directs en
2h40 environ, liaison a laquelle s'ajoute de nombes possibilités par TER avec une
correspondance a Rennes, généralement de I'or@e0de

Dol n'étant qu'a 22 Km du Mont-Saint-Michel, soi Hordre de vingt a vingt cinq
minutes en bus, cet itinéraire devrait étre prgidepar les visiteurs.

Toutefois, aujourd’hui il n'en est rien : les hoeai ne correspondent pas aux attentes

; aucune correspondance n'est a ce jour organim@egagner le Mont depuis la gare de
Dol, que ce soit par bus ou via la gare de Pontorso
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De fait, les visiteurs sont conduits a privilégikr transit en gare de Rennes et
I'utilisation des bus mis en place entre Rennds Btont-Saint-Michel, ce qui, compte tenu
des aléa de la sortie de I'agglomération de Remoesiuit & des trajets plus longs, de I'ordre
de 3h45 (cf. ci dessus)

La SNCF avait négligé jusqu'a présent la clientéles visiteurs du Mont-
Saint-Michel, essentiellement a cause de la ditficypour leur proposer une offre
attractive. Compte tenu de [I'électrification de ligne Rennes-Saint-Malo, elle est
désormais consciente de I'importance de ce matdeseméliorations possibles.

Le TGV relie actuellement Paris a Dol en 2h41 mumim(par exemple Paris, 10h05, Dol,
12h46), mais avec un horaire parfois difficilemenitnpatible avec une visite d'une journée.

Fin 2007, les horaires seront améliorés : en semadi@part de Paris a 7h35, arrivée a Dol a
10h22. Grace a une correspondance par bus miséaea par le Conseil Régional de
Bretagne, cette liaison permettra aux visiteurdaparde la région parisienne d'arriver au
Mont vers 11 h 00 pour y passer la journée, enemegomt le TGV a Dol a 16h59 (ce qui
signifie un départ du Mont vers 16h30) pour unévéer a Paris a 20h00, ou un train plus
tard avec une correspondance a Rennes. Cette goapparait certes courte et strictement
contrainte.

D - Les perspectives ouvertes par I'amélioration &k infrastructures

La modernisation de la ligne entre Folligny et [Del Bretagne est inscrite aux contrats de
projet des deux régions concernées pour la pé2e@d&-2013, au titre de la desserte de la
Baie du Mont-Saint-Michel.

Les montants de crédits sont importants, 17,65iondl € pour le troncon Folligny-
Avranches, 51,50 millions pour le troncon Avranciiemtorson et 35,00 millions €
pour le trongon inter régional Pontorson-Dol det8gee, payés pour moitié par la Bretagne
et la Basse-Normandie. Au total, 104,00 millionsl'®@vestissements seront réalisés entre
Folligny et Dol de Bretagne, dont les régions fitenont plus de la moitié.

Ainsi, la desserte sera confortée au plan techregles temps de parcours réduits.

En particulier, le trajet Dol-Pontorson pourra efuer en 12 minutes environ. Il en
résultera depuis Paris la possibilité d'un tempsaod's a la gare de Pontorson-Mont-Saint-
Michel de I'ordre de 3h00.

Ces travaux seront valorisés et confortés pardasetion paralléle du TGV Bretagne, qui
permettra de gagner 38 minutes sur la liaison HReisnes, ce dont pourront profiter
toutes les liaisons en aval de Rennes, et notamee#atvers Saint-Malo.

A moyen terme, les perspectives d'améliorationtéesps de parcours par Rennes sont
donc importantes, alors qu'elles sont limitées B@bgs-Granville.
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E - Des évolutions possibles a plus long terme

La mission a posé la question, essentielle pounsegers, d'un accés direct, sans rupture de
charges, confortable et rapide, entre Paris etdathbaint-Michel. Cela implique un passage
direct des trains a la navette conduisant au Mont.

Une telle voie est essentielle pour conquérir @éliser de nouvelles clientéles utilisant le
train. Il est important a cet égard d'atteindred@pprocher le seuil psychologique des 2h00 de
voyage permettant un aller/retour confortable dapsurnée. Cela suppose d'une part que des
rames TGV, éventuellement dédiées pendant la saigoissent accéder a la gare de
Pontorson-Mont-Saint-Michel, ou les voyageurs aeca&iént directement a la navette qui les
conduirait a I'entrée de la passerelle du Monytapart que tous les moyens d'accélérer la
liaison en réduisant le temps de parcours puistemexplorés.

A cet égard, deux possibilités supplémentaires raptes peuvent étre envisagées :

- apres les travaux d'amélioration des voies préwarslgs contrats de projet sur le
troncon DolPontorson, une prolongation de I'él&ctiion jusqu'a Pontorson (colt
évalué a 10 millions €) ou méme Avranches, pour dasons techniques de
stationnement et de retournement des rames (gaiterdps de 5 a 10 minutes,
essentiellement du fait de la suppression de l@spondance),

- le raccourcissement éventuel de la traversée del®Bretagne, sur la liaison Rennes-
Pontorson, par la réalisation d'un contournementoveire sud permettant par
ailleurs une liaison directe avec la ligne de Dieafa suppression du rebroussement
actuel sur la liaison entre Avranches et Saint-Mado Dol (parcours du Trans Baie
notamment). Cette perspective amorce une réflexjonne peut étre que communale
et intercommunale, sur I'ensemble du développeméniin a long terme de la
commune de Dol de Bretagne, notamment sur la pbsitee création d'une gare ou
d’'une halte ferroviaire sud, au carrefour des voi@sl-sud et est-ouest.

Dans cette hypothese le TGV pourrait se scindee@nBs en deux rames, une premiere en
direction de Saint-Malo, une seconde en direction Mont-Saint-Michel et
d'Avranches afin de desservir le sud Manche.

Une toute premiere approche permet d'envisagerracétde 4,5 Km permettant de
réduire d'environ 3 Km la longueur de la ligne enRennes et Pontorson, en évitant
les ralentissements de la traversée de Dol, laejdie voie de sortie dans un état médiocre.
Le gain de temps peut étre estimé de I'ordre d8 tnanutes, du fait du raccourcissement du
trajet et de la vitesse plus élevée. En toute peegnapproche, le codt pourrait étre de
I'ordre de 22,5 millions € (5 millions € par Km @te longueur entre 4,5 Km), auquel il
convient d'ajouter le colt du raccordement avedige®s Rennes-Saint-Malo et Dol-Dinan
(environ 15 millions €) et celui des aménagememisspensables sur les gares de Pontorson,
voire d’Avranches. L’enveloppe totale, jusqu’a Rwabn, pourrait étre de l'ordre de
50 millions €, avec un supplément si I'électrificatest décidée jusqu’a Avranches.

Des études plus précises sont indispensables paaispr l'intérét réel d'une telle
hypothése et ses possibilités d'intégration au planl'urbanisme, des protections
paysageres et de monuments.

Un premier schéma de principe, pour amorcer laxéh, est fourni. Il serait utile que la
commune puisse des maintenant intégrer ces persgggedans sa réflexion urbaine.
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lIl — Un potentiel réel de transfert vers le train

A - Estimation théorique du transfert modal possibé

Le domaine général de pertinence du ferroviaireespond a un voyage de l'ordre de
300 Km, entre deux et trois heures. Pour le MomttSdichel, a condition de considérer la
desserte par Rennes et de la conforter, Pariggsanret les grandes connexions nationales et

internationales entrent dans cette zone.

Les possibilités de transfert modal ont été estsmiefacon théorique ci-dessous en utilisant
les résultats de I'étude de fréquentation réalE@eFIGESMA sur les visiteurs de I'année
2004 (Etude quantitative de la répartition des fliexvisiteurs du Mont-Saint-Michel, rapport
final, 12 juillet 2005) et d’enquétes de fréqueiotatntérieures disponibles (1996/1997).

On a pu voir qu'aujourd’hui, environ 1,5 % des tasrs utilisent le train, 12,5 % les autocars
de tourisme et 86 % leurs voitures personnelles. déruble question se pose :

- Comment faire en sorte qu'une partie des visitgarant aujourd’hui, souvent de loin, en
autocars de tourisme puissent choisir demain ile, pdus confortable ?

. Comment faire en sorte que des visiteurs venarduadihui en voiture personnelle

puissent demain utiliser le train ?

La maniére dont il sera répondu concretement aqoestions déeterminera le niveau du
transfert modal possible, puis effectif. Car toes Visiteurs, selon leur origine géographique,
ne sont pas eégalement concernés. Le tableau spganet d’établir des hypothéses.

Origine des visiteurs Part | Ouverture au train
(%)
Grande région proche Manche, lle et Vilaine, ouest]19 6| Faible mis a part les pdles urbains qui peuvent
Bretagne, pays caennais et manceau, pays nantais étre directement reliés au Mont, Rennes, Caen
notamment
Dont podles urbains 13,0
Autres régions francaises 59,4
Dont régions potentielles intéresséestrain, lle de| 33,7 | Ouverture potentielle forte en lle de France,
France, Nord est, Sud est possible dans le Nord est (TGV Est) et le Sud
Est via Paris (Marseille, Montpellier, Lyon...
Dont régions potentielles voiture, Noentre, Sud 25 7 | Ouverture faible ou moyenne compte tenu du
Ouest TGV Nord, des liaisons futures vers Bordeaux
ou Toulouse
Pays étrangers 21,0
Dont pays européens intéressés au tsain,Paris,| 5 4| Ouverture moyenne au train, la visite
Allemagne, Italie, Suisse notamment intervenant généralement dans le cadre d'un
séjour en France, souvent en voiture
Dont pays européens potentiels voitureran@e| 9 2 | Ouverture faible au train, la visite intervenant
Bretagne, Belgique, Pays Bas, Espagne généralement dans le cadre d'un séjour| en
France, la plupart du temps en voiture
Autres pays 6,4
Amérique du Nord 2,4 | Ouverture forte au train, accés en France en
avion, avec, souvent, visite rapide en Europe
Autres, sud est asiatigpgamment 4.0 | Ouverture forte au train, acces en France en

avion, avec, souvent, visite rapide en Europe
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Les parts relatives peuvent évoluer (pourcentaggatigers évalué a 21 %), de méme que le
nombre total de visiteurs concernés, mais celaodifia pas fondamentalement les résultats.

Deux hypothéses ont été établies, I'une de transfedal moyen, correspondant globalement
au passage par le train d’'une partie des clientgekscdes autocars, I'autre de transfert modal
plus fort, intégrant, en plus d’'une partie plus aripnte des clients actuels des autocars,
certains visiteurs venant aujourd’hui au Mont-Saitithel en voiture particuliére.

Les résultats sont fournis ci-dessous a partirhgpstheses de transfert modal définies selon

le type de clientele.

Au final, la part de transfert modal (4,8 % dankypothése moyenne et 8,0 % dans
I'hypothese plus haute) reste nettement inférieairéa part des visiteurs qui viennent
aujourd’hui en train ou en autocar (14,0 %). Rappelque la part des visiteurs venant

aujourd’hui en train n’est aujourd’hui que 1,5 %.

Le nombre de voyages en train vers Paris a étéitdédune prenant en compte que les
visiteurs en provenance de la région parisienng/ @assant en train pour rejoindre leur

destination.
Origine des visiteurs Nombre % Hypothésklypothése| Hypotheése| Hypothése
moyenne | moyenne | plus haute| plus haute
Part Visiteurs Part Visiteurs en
modale en train modale train
GRANDE REGION PROCHE 588 000 19,6 1,5 8790 2,8 1659
Pdles urbains 390 000 13,0 2,0 7800 4,0 15600
Autres 198 000 6,6 0,5 990 05 990
AUTRES REGIONS FRANCAISES 1782 000 59,4 3,7 65970 6,5 116520
Accessibles en train 1011 000 33,7 5,0 50550 10,0 101100
Peu accessibles en train 771 000 25,7 2,0 15420 2,0 15420
PAYS ETRANGERS 630 000 21,0 11,1 69720 16,9 106620
Pays européens accessibles en train 162,000 5,4 0|10, 16200 15,0 24300
Pays européens peu accessibles en train 276 000 9,2 20 5520 2,0 5520
Ameérique du Nord 72 000 24 25/0 18000 40,0 28800
Autres pays du monde 120 000 4.0 25,0 30000 40,0 00ei8
TOTAL 3000000/ 100,C 4,8 144480 8,0 239730

Le transfert modal ainsi évalué géneérerait :

Dans I'hypothése moyenne (4,8 %), environ 230 GBges entre le Mont-Saint-Michel

et la région parisienne, soit 13,5 % de I'ensendelevoyageurs de I'axe Paris-Rennes,

parisienne, soit 23,5 % de I'ensemble des voyagdeiiaxe Paris-Rennes.

Dans I'hypothése haute (8,0 %), 400 000 voyage® éamtMont-Saint-Michel et la région

Cette augmentation du nombre des voyageurs saégjaliement répartie dans I'année, avec
des pics pendant les mois d’'été et les week-eralerés de Paques ou de Pentecdte, et des

niveaux faibles ou trés faibles pendant I'hiver.

Pour I'ensemble des visiteurs, I'étude FIGESMA @20(permet une évaluation de la

répartition des visiteurs :

! On compte les voyageurs utilisant I'axe Paris-Rsnen provenance des régions francaises accessibteain
et des pays européens ou autres accessiblesralLraiombre de visiteurs est multiplié par deumrpabtenir le
nombre de voyages. Le résultat donne 229 500 wsyfypothése basse) et 404 400 voyages (hypgthése

haute).
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62 jours par an de haute fréquentation, enviro@Q¥visiteurs par jour en moyenne,

182 jours par an de fréquentation moyenne, le nemimyen de visiteurs par jour étant la
moitié du nombre maximum, soit 8 500 visiteursjpar,

121 jours par an de basse fréquentation, le nommargen de visiteurs par jour étant le
guart ou le cinquieme du nombre maximum, soit 3viideurs par jour.

Sur des criteres un peu différents, I'étude EGIQQ@&7 aboutit a des estimations proches.

Globalement, on peut imaginer que la répartitiomdonbre de visiteurs venant en train suivra
approximativement celle de I'ensemble des visiteom&me si, du fait de I'importance de la
clientele étrangere et de groupes (jeunes, persoageées...), les flux devraient étre plus
réguliers et mieux étalés dans I'année, en paricah mai, juin, septembre et octobre.

Ainsi I'augmentation du nombre de visiteurs vermniMont-Saint-Michel en train justifiera
un renforcement des dessertes pouvant aller, emleasicces, jusqu'a une desserte TGV
spécifique pour le Mont utilisant la gare de PosworMont-Saint-Michel. En plus des
travaux de modernisation des voies déja prévus aocadre des contrats de projet, cela
nécessiterait I'électrification de la section DoRBbrson, plus vraisemblablement, pour des
raisons techniques, jusqu’a Avranches, commetié anéliqué au chapitre précédent.

L'amélioration de [l'offre ferroviaire est indispabte et urgente, pour transformer la
demande potentielle en demande formelle effective.

Sur ce plan, la fin de I'année 2012 et la saisorigiique 2013 verront se produire, en plus de
la mise en service des aménagements inscrits anixats de projet, deux opportunités
fondamentales, qui ne se renouvelleront pas

- l'achevement prévu du TGV Bretagne, avec une @@t@n déterminante de la relation
Paris-Rennes, 2h03 aujourd’hui, 1h25 en 2013 (@ueitempsans arrét),

 la mise en service de la navette du Mont-Saint-Michel, apres transfert du parking actuel, qui
obligera les automobilistes et les passagers des autocars de tourisme a une rupture de
charges, ce qui conduira a de nouvelles habitudes.

Ces opportunités doivent étre utilisées au prafittrdnsport ferroviaire, en proposant une

offre attractive et renouvelée en train et en imagi et en réalisant a cette occasion une
campagne de promotion. Il s'agit de marquer ledtesgde faire apparaitre le train comme le

moyen moderne et a la mode pour accéder au Manti@fchanger les comportements.

Cette restructuration de l'offre concernera prd@ment les liaisons TGV vers la région
parisienne et le I'Europe. Un accés spécifiguealéime maintenu par Paris-Granville. Il ne
faut pas sous estimer les relations plus réegionpbasexemple la liaison Caen-Rennes ou la
relation Trans Baie. Les visiteurs sont accueslis I'ensemble de la Baie. Les enquétes
effectuées semblent indiquer une ouverture deteuis locaux pour se rendre au Mont par le
train, compte tenu des difficultés ressenties yaccéder en voiture en haute saison.

Bien entendu, ces hypotheses de travail actuedlesodt étre confirmées et précisées par des
enquétes précises de clientele de la SNCF parmvisgeurs du Mont, qu'ils y viennent
actuellement en voiture, en autocar ou en train.observatoire précis de la fréquentation,
recommandé par I'étude FIGESMA de 2005, est indsgdge rapidement.

La SNCF doit montrer un esprit de conquéte pourctiestéles nouvelles. Les cibles
prioritaires apparaissent dans le tableau desféassnodaux :

< en premier, les étrangers des pays européens etunopéens qui arrivent en France en
avion, la plupart du temps dans les aéroports ipagset ne disposent que d'un temps
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limité pour visiter la France et I'Europe, en gahd2 ou 14 jours, soit environ 11,8 %
des visiteurs qui aujourd’hui, qui viennent en eatmu avec des voitures de location.
Pour cette clientéle, une promotion aupres des{operators est indispensable,

« ensuite les groupes, en priorité de scolaires epe@sonnes agées, et les familles
francaises originaires de régions accessibles anot Mar le train, dans le cadre de
liaisons rapides avec Paris. La région lle de Fraast bien entendu la premiere
concernée, mais il ne faut pas négliger I'appassiibe de I'est, du nord-est et du sud-est,
aujourd'hui particulierement bien desservis par dégerents TGV. Ces clienteles
représentent de l'ordre de 34 % des visiteurs. Rmugroupes, en fonction du prix
possible et du temps disponible, la liaison paligiof peut se révéler intéressante,

- enfin, de maniére plus marginale et limitée, etrpdas trajets plus courts qui ne
concernent pas les liaisons avec Paris, les tear@iginaires de la grande région proche
du Mont qui peuvent utiliser, pour des venues [iéguentes, des dessertes rapides de
qualité, notamment a partir des zones urbainesné&nCaen, le Mans... Ces clients
potentiels seront touchés par la communicationesunouvelles possibilités en train.

Ainsi, les possibilités de transfert modal peuveoicerner directement plus de 45 % des
visiteurs du Mont, plus de 50 % en tenant comptecdex qui seront touchés plus

marginalement. Ces perspectives importantes en morde voyageurs supplémentaires
potentiels justifient une approche ouverte de R&iFtitre de ses responsabilités, sur une
eventuelle participation financiere aux opératidtisvestissement d’accompagnement.

B - Les conditions pour la réalisation du transfertmodal

La premiere condition, sans doute la plus impodame sont des temps de parcours
compétitifs, en priorité pour Paris, permettantlaieser la voiture personnelle ou l'autocar
pour le train. Alors que les progres possibles $iontés coté Folligny et Granville (3h30
minimum), la situation par Rennes, dés aujourdiaitement plus favorable (de l'ordre de
3h10) le sera encore beaucoup plus lors de laeniservice du TGV Bretagne (2h25).

Il faut ajouter la question des ruptures de chamas constituent les correspondances,
pénalisantes lorsque le voyageur passe du trdautn¢ar. Actuellement, I'accés en voiture
ne comporte pas de rupture de charge, celui endree au minimum, sinon deux ou trois.

La mise en service des navettes pour le Mont créeearupture de charge, au niveau du
parking ou de la gare. Un rééquilibrage au profit tchin, aujourd'hui désavantagé, est
nécessaire, ce qui conduit a privilégier, lorsgeesera techniquement possible, une liaison
directe entre Paris et Pontorson-Mont-Saint-Micel,supprimerait une ou deux ruptures de
charge, mettant le train a égalité avec l'autondawoiture personnelle.

Le transfert modal suppose enfin des tarifs adagitds/ersifiés, établis & partir des études de
marché et des actions de promotion de l'opéragtoviaire, dans un climat de concurrence
et d'émulation avec la voiture particuliere ettbaar de tourisme.

Il faut enfin tenir compte de la saisonnalité intpate de la demande de transport pour le
Mont-Saint-Michel, qui ne constitue pas un factiworable pour I'équilibre d'exploitation

du secteur public de transport, en obligeant alogg&pent de moyens importants pendant la
période estivale. Cela conduit d'une part a retteerdes synergies avec d'autres flux de
transport, par exemple la demande de transportRenses ou la région parisienne émanant
du sud de la Manche, d'autre part a utiliser dessiissements nécessaires en toute
hypothése, éventuellement en les anticipant (mdskion des voies ou électrification sur

des troncons de Caen-Rennes par exemple).
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IV — Les évolutions proposées, a court, moyen etyd long terme

Les propositions présentées sont fondées sur &dgsas precédentes, en mettant en ordre les
différentes possibilités ouvertes dans le temps.

Le constat global est optimiste et positif: il pedre raisonnablement espéré de créer
rapidement les conditions d'une augmentation netdil nombre des visiteurs utilisant le

train pour se rendre au Mont-Saint-Michel, a candide positionner clairement les liaisons

SNCF a partir de Paris, de les identifier de fagp@cifigue, en en faisant la promotion

auprés des tours-operators. Il conviendra de sui@velution de la fréequentation dans le

temps, en fonction des investissements réalisdespossibilités techniques des liaisons. La
suppression des ruptures de charges doit étreyla@&tement visée.

Cela suppose un engagement clair et constant @atesrips de la SNCF pour établir et
conforter une offre attractive.

Les propositions, établies aux trois horizons, taupyen et plus long terme, sont présentées
de fagcon schématique ci-dessous.

La prédominance des facteurs temps et confortnéskse pour la majorité des touristes,
conduisent a s'appuyer sur les possibilités ntes/elffertes par I'accélération de la liaison
Paris-Rennes. Mais il ne s'agit pas de négligeptasntialités de la liaison par Folligny
(ligne Paris-Granville), qui correspond bien ausdies des groupes, particulierement jeunes
et personnes agées, pour un prix qui restera bepytos modéré, de I'ordre de la moitié du
prix par Rennes et le TGVLe fait que cette liaison soit rendue viable [gachapelet de
petites villes qu'elle dessert renforce sa vocatitar régionale ou nationale.

Le parti a donc été pris, dans ce travail, de awesein parallélisme des acces, par le nord
(Folligny, Paris-Granville) et par le sud (Dol deekBgne, Paris-Rennes), méme si le
déséquilibre évident et croissant au niveau deulgeddu trajet, du confort et de l'image
entraineront inévitablement une spécialisationjgae par Folligny étant orientée vers les
groupes ou les clients plus sensibles au prixi@faible distance, peu concernés par la durée
du voyage, le confort et les fréquences.

Les indications données, notamment de durée desstet d’évaluation des investissements,
restent en |'état globales et indicatives. Ellegal® étre précisées par RFF et la SNCF a la
suite d'études plus approfondies.

A - Le court terme immédiat (2007/2008), I'amorce d transfert modal : utiliser a plein
les possibilités des TGV Paris-Saint-Malo

L'objectif de durée des trajets pourrait étre deO3lavec la possibilité d'une journée compléete
au Mont-Saint-Michel, a partir des orientationsvanies :

demander a la SNCF, par un renforcement et unetataap des relations actuelles, de

2 Au tarif normal (billets échangeables et rembobiess), le prix SNCF entre Paris et le Mont-Saintil se
monte aujourd’hui a 75,10 € via Rennes et a 52, Y@ &olligny, soit un supplément de 45 %. L'émdetrait
encore étre plus important lorsque la relation Tjga¥ Rennes sera accélérée (2012/2013). Les offistaietes a
prix réduit, type PREM’S, ne sont bien entendu qgaaparables.
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mettre en place trois liaisons aller-retour joligras entre Paris et Dol de Bretagne, le
matin (départ Paris, environ 7h00, départ Dol, ®mvi8h00), en milieu de journée
(départ Paris et Dol, environ 11h45) et le soipétéParis 17h30, départ Dol 18h30), en
utilisant les TGV Paris-Saint-Malo. Afin de raccoura durée des trajets, il serait utile
que ces TGV puissent étre directs entre Paris ané® (2h03). Si, pour des raisons
techniques ou commerciales, il n'apparaissait gasiple de mettre compléetement en
place ce schéma, il conviendrait de donner la ipgi@r I'aller Paris-Rennes-Dol le matin
et en milieu de journée et au retour le soir,

demander bien entendu en paralléle a la régiora@net autorité organisatrice, et a la
SNCF de mettre en place les liaisons en autocamoiespondance avec ces TGV en
gare de Dol, ainsi que pour les principales liassamec correspondance a Rennes. Cette
mise en place -la décision de principe est prisexna se faire par un repositionnement
sur Dol de la liaison actuelle entre Rennes etdatvbaint-Michel,

demander au département de la Manche et au Symdixgst Baie du Mont-Saint-Michel
de revoir le stationnement et les correspondanessadtocars a destination du Mont en
gare de Pontorson-Mont-Saint-Michel, afin que &nsfert des trains, en provenance du
nord ou de Rennes, vers les bus soit direct elegjplace devant la gare),

établir d'urgence un plan de mise a niveau poutigae Paris-Granville, portant
notamment sur sa fiabilité, et les matériels @disavec des effets rapides perceptibles a
court terme, de fagon a pouvoir orienter les grewes |'utilisation de cette ligne,

gérer au niveau régional les liaisons par car datrgare de Villedieu-les-Poéles et le
Mont en correspondance avec les principales ligidenrées, en les transformant en
service de taxi ou d'autocar a la demande géréap@NCF, de facon globale avec les
trains,

demander a la SNCF et a la région Bretagne de anettrplace une billetterie et une
information unique entre Paris et le Mont-Saint-Mit; que ce soit par Rennes ou par
Folligny. On peut se demander a cet égard si, gesiraisons de cohérence et de gestion
des évolutions a intervenir, la relation compléatgeParis et le Mont-Saint-Michel (nord
et sud, train et autocar) n'aurait pas vocatiomeagdnsidérée comme nationale,

suivre attentivement la mise en service prévue dng Baie (2008 ou 2009) qui peut
apporter des solutions intéressantes de transferarér de Folligny ou de Dol de
Bretagne, a condition notamment que les conditdmsirculation, a Folligny comme a
Dol (aujourd’hui un rebroussement obligatoire) pai#t étre améliorées.
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A=~ Court Terme, 2007-2008
Organiser la liaison par Dol de Bretagne
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B — Le moyen terme (2012-2013), une étape détermma pour le transfert modal

Trois éléments principaux rendront possible en 220P3 une étape déterminante pour le
transfert modal qu'il est essentiel de ne pas rdtechévement du TGV Bretagne, avec un
gain de temps de 38 minutes sur Paris-Rennes (Ti&¢tsl Paris-Rennes en 1h25) ; la mise
en service des realisations inscrites aux condi@fsrojet Basse-Normandie et Bretagne (gain
de temps entre Dol de Bretagne et Pontorson) nefd#imise en service de la navette du
Mont-Saint-Michel desservant la gare de Pontorgoncorrespondance avec les principaux
trains.

Ainsi sera donné un coup d'accélérateur fondamentatansfert modal, permettant, avec un
transfert quai a quai en gare de Rennes, une durémjet de l'ordre de 2h25, avec un acces
direct a la navette qui conduira les touristesuistientrée de la passerelle.

Il convient de réussir cette étape en augmentatgnfi@nt la part du train a cette occasion.
Dans cette optique, il serait intéressant que é&stipn de 'accés au Mont-Saint-Michel puisse
étre intégrée, le moment venu, a la concertationesudessertes nouvelles liees au lancement
du TGV Bretagne. Cela permettra de conforter leslyits avec acces complet au Mont par le
train, en y intégrant le transfert en navette.

L'objectif de la durée du trajet dans les difféesrtypothéses devrait étre de I'ordre de2h25.
Deux possibilités paralleles seront ouvertes paacés par Rennes :

* un transfert en autocar a partir de Dol de Bretagientique a la solution A, avec une
liaison Paris-Dol en environ 2h00. Pour des mdigfs aux fréquences des navettes et a la
durée des trajets, les bus rejoindraient la naaetigarking de la Caserne,

» un transfert quai a quai en gare de Rennes (TER-Raanes) ou un transfert quai a quai
en gare de Dol (liaisons Trans Baie Dol-Pontorson).
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Parallelement, des améliorations sur Paris-Grandivront étre prévues de facon a la
conforter et a offrir une alternative a l'acces Rannes, avec une correspondance a Folligny
avec les TER Trans Baie utilisant les effets dagaimx d'accélération prévus sur le trongon
Folligny-Pontorson. En fonction de la fréquentatime systeme pourrait remplacer le
systeme précédent de bus et de taxis a la demarglrede Villedieu-Les-Poéles.

La liaison Trans Baie, entre Granville et Saint-&dast essentielle pour irriguer la cbte par
le transport en train, pour les acces par Dol detaBine et Folligny, et parallélement pour
favoriser les déplacements locaux de ceux qui $&emus par le train.

L'observation de son fonctionnement apportera deisations précieuses pour les choix qui
devront intervenir ensuite, notamment la posséilitérieure d’'un tram train.

B- Moyen Terme, 2012-2013

Une étape déterminante pour le transfert modal

TGY Bretagne, branche Nord
Liaison par car

=)

D

0 Correspondance
wen | Acceés alternatif, Villedieu ou Folligny
TER Trans Baie
Navette Mont-Saint-Michel (DSP)
Point d’accés navette

L

Dol de Bretagne

Ligna Patis - Csan - Rannes

DRE Basas Normandss — Ligne Pars . Argentan . Geanville

Sowrea ICHN Scan 1000 ot Bd Catto
Echalia 11 500 00D

Jarwiar 2007

Ligios LGV Paris - Le Mans - Rerw s (Sent Maie) #h couns
Ligne Rernss - Saint Malo
Liggroe TranaBaies fen projet)

s = - Bagpgy fasre BFF

C — Aprés 2013, I'objectif final, Paris-Mont-SaintMichel en train en 2h00, sans rupture
de charges ?

Pour atteindre ou approcher le seuil psychologdgi€hO00 en train entre Paris et le Mont-
Saint-Michel sans aucune rupture de charges, tilfécessairement faire desservir par TGV la
gare de Pontorson. On sait que ce seuil de 2h@Qyreudistance importante, marquerait le
basculement définitif vers la compétitivité du spart ferroviaire.

Cette desserte par TGV pourrait s'accompagner dedherche d’'une accélération de la
liaison, notamment sur le trajet Rennes-Dol-Powiors

Ainsi le visiteur pourrait passer directement dairtrde Paris a la navette qui le conduirait a
I'entrée de la passerelle. Les conditions sonsil@gantes :

» [Iélectrification du trongcon Dol-Pontorson, éveritement prolongée jusqu’a Avranches
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pour gérer les circulations tout en permettaniglsserte par TGV du sud Manche,
» ['accélération de la liaison par la réalisation chintournement ferroviaire sud de Dol,
évoqué au chapitre |,

* le développement du Trans Baie comme moyen delaiiocn interne dans la Baie pour
les visiteurs y ayant accédé en train. A cet éddrgpothese de transformer d’un cété la
navette, de l'autre le Trans Baie en tram trainraéitre étudiée avec soin sur le plan de
son codt et de ses avantages. Les conditionsigaiidn et de fréequentation des TER qui
vont étre mis en place seront a cet égard imp@sant

On pourrait imaginer d'utiliser ce tram train pquendre les visiteurs a Dol et les conduire au
Mont, en économisant I'antenne TGV jusqu’a Pontor€gette hypothése, qui oblige a mettre
en place un tram train, apparait plus colteusenersiissement (ligne nouvelle a créer entre
Pontorson et le Mont-Saint-Michel) que I'antenneV[ @ut en ne permettant pas une durée
du trajet aussi intéressante (de I'ordre de 10 teswd’écart). Elle est par ailleurs risquée au
plan commercial compte tenu de la forte saisoralé la frequentation du Mont-Saint-
Michel et de la nécessité, pour équilibrer le TrBage sous la forme d’un tram train, d’'une
fréquentation importante.

C- Apres 2013, Paris-Le Mont, 2h00 par TGV direct ?
Un atout maitre pour un transfert modal croissant

=a= TGY Bretagne, branche nord-est
Al | Liaison par car

o | Correspondance

e Acces alternatif, Villedieu ou Folligny

! Trans Baie, TER ou tram train
e Navette Mont-Saint-Michel (DSP)
a Point d'accés navette

bl de Bretagne

— | igre Far . Csen . Rennes

DRE Bases Normanoe — Ligne Pars - Arge rtan - Granville

Seurca | IGN Scan 1000 ot Bd Gaito
Echalla 11 BOO 00O
s Ligne TraneBales jen projet)

J ¢ 2007 =
Jarwie - L 8 i & facra DEE

Ligne LGV Paris - Le Mans Retwws (Semt Mao) en cowrs
Lighe Rennes - Saint Malo

D — Synthése et comparaison

Le tableau suivant présente une synthése desalités propositions. Pour ce qui concerne
'acces symétrique par Folligny (ligne Paris-Grdleyj une étude plus approfondie de la
confortation et de la modernisation de cette ligramment au niveau des matériels utilisés,
est nécessaire, associant RFF, la SNCF, la régasseBNormandie et les autres régions
concernées, ainsi que les services de la DRE.
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Actuel A - Court terme B - Moyen terme C - Pluedderme
Date 2007 2007-2008 2012-2013 Apres 2013
Ruptures de 1 1 1 Aucune
charges TGV-Car | TGV-Car TGV-Car ou TER TGV a Pontorson
Rennes | Dol Rennes ou Dol Acces navette a Pontorson
Acces navette a Pontorson
Durée depuis 3h45 3h10 2h25 2h00 a 2h10

Paris

Investissements

Contrat de projet
TGV Bretagne

Electrification

Contournement de Dol
Eventuellement tram train
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V — Conditions de la réussite, suivi et évaluation

Les analyses des chapitres précédents et les ftiopssie stratégie pour améliorer de facon
déterminante la desserte ferroviaire du Mont-Shlilthel, avec l'objectif d'obtenir une part
importante de transfert modal, apparaissent réalistans le cadre d'une stratégie progressive
qui devra étre lancée immediatement et poursuixee aonstance, des 2007 et 2008.

La réussite attendue ne peut cependant pas énmaiique. La mission a recensé un certain
nombre de conditions nécessaires.

Les conditions de la réussite

A - Eviter des concurrences inutiles et pénalisange

Il faudra convaincre I'ensemble des décideursjqudidrement RFF pour les investissements
et la SNCF pour la mise en place des relationovaires, de la pertinence et de la
probabilité réaliste des évolutions envisagéesa €eppose d'abord d'additionner les forces et
les clienteles et non pas de les opposer.

La premiére complémentarité concerne l'accés pan&eet l'acces par la ligne Paris-
Granville, par ailleurs essentiel pour desservir le chapidepetites villes concernées. En
termes de clienteles pour le Mont-Saint-Michel, opposition ne pourrait qu'aboutir, sur le
plan du confort, de la vitesse et la relation des@rands circuits européens, qu'a une sorte de
« combat du pot de terre contre le pot de fer st dortirait sans aucun doute vainqueur le
choix par Rennes -des maintenant, pres de 70 %itlets pour Paris émis a Avranches le
sont par Rennes-, mais qui laisserait inévitabigntkes traces en risquant de retarder les
évolutions.

D'autant que la ligne Paris-Granville conserve desuts substantiels qu'il convient de
renforcer et de mettre en valeur, en premier lg&, priférieur aujourd’hui de 45 %, cette
différence ne pouvant qu‘augmenter avec la miserince du TGV Bretagne.

Il faut donc jouer la complémentarité entre lesxdpassibilités d'acces, qui suppose réunies

trois conditions :

* une nouvelle étape de modernisation, particulierémpeur les matériels, pour la ligne
Paris-Granville, constatant les résultats seulenpanmtiels et insuffisants des travaux
effectués et des matériels acquis précédemmefiort'devra porter en premier lieu sur
la fiabilité et le confort des matériels, sans ifi@ecrla vitesse et la durée du trajet. Il
convient de trouver rapidement sur le marché ddénmeés faibles et efficaces permettant
de remplacer les automoteurs X 72500, qui pourtaiavec le développement des
relations TER, étre redéployés. Une étude par@oeilitenant compte des spécificités de
cette ligne, apparait nécessaire,

e une amélioration des possibilités de circulationnareau de Folligny, soit en rendant
possible l'accés direct des trains de l'est versslel, soit en organisant les
correspondances avec le Trans Baie ou en coup®atrie-Granville en gare de Folligny.
Ces travaux pourraient constituer le symétriquéédectrification de Dol- Pontorson ou
de Dol-Avranches, qui permettront I'acces direcT@&/ a Pontorson,

e surtout, un traitement positif par la SNCF, au aivele ses moyens d'information des
clients, de son site Internet et de ses relativas s groupes, de la possibilité d'acces au
Mont par la ligne Paris-Granville, alors que ceftessibilit¢ apparait aujourd’hui
généralement ignorée.
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La seconde complémentarité nécessaire concerngales et les communes de Dol de
Bretagne et de Pontorspour la desserte du Mont-Saint-Michel par la retatParis-Rennes.
Dans les propositions élaborées pour le court etdgen terme, la question ne se pose pas :
le transfert en car a partir de la gare de Dol gppa meilleure solution, méme si, apres la
mise en service de la navette jusqu'a la gare doRon, pourra s'y ajouter un transport par
TER depuis Rennes.

Pour le plus long terme, la seule solution permettame durée du trajet de 2h00 a 2h10
consistera a créer une antenne TGV desservant l8ontoou méme Avranches. Il faudra
éventuellement étudier parallélement la possibditia viabilité d’un tram train pouvant aller
jusqu'a intégrer la navette pour le Mont. Le résgadransport public desservant le Mont ne
peut pas en effet se limiter aux acces extériduleit s’appuyer sur un systeme de transport
moderne interne a la Baie.

Il est clair sur ce point que les conditions d'exption du Trans Baie seront déterminantes
pour fixer de nouvelles orientations au terme daréaniere délégation de service public.

B - Mettre en place rapidement les anticipations faciéres indispensables

La gestion du projet Mont-Saint-Michel a été mamyéesqu'a présent par une absence
d'anticipation au plan de l'urbanisme et de la msaitfonciére sur toutes les zones
périphériques du périmetre de l'opération, ce guorestitué un facteur de spéculation et de
hausse des codts du foncier.

Il convient d'éviter que les orientations prises)aueau de la desserte ferroviaire n‘aient pour
conséquence de créer des difficultés ultérieurenal&rise publique du foncier nécessaire ou
un développement anarchique au niveau des emgos@siunales concernées.

Deux zones sensibles ont été recensées dans ke d@ada mission, d'une part les terrains
autour de la gare de Pontorson et la sortie nordadeommune en direction du Mont
(parcours de la navette), d'autre part les terrautsur de la gare de Dol de Bretagne, la
partie sud de la commune en direction de Rennissdéerrains concernés par la réalisation
éventuelle du contournement ferroviaire sud.

Pour Pontorson

La commune de Pontorson n'en est aujourd’hui qu'atade préliminaire pour la maitrise
fonciere de son développement.

Malgré la proximité du Mont-Saint-Michel et des@évidents, Pontorson, qui résulte d'une
fusion de sept communes associées, dont Beaugsirrstiré en 1989, a perdu pres de 20 %
de sa population en 25 ans. Le rythme actuel détd#gs permis de construire illustre une
faible dynamique locale.

La commune dispose d'un POS approuvé en 1983iséngartiellement en 1990. Décidée il y

a plus de dix ans, fin 1996, la mise en révisidaléodu POS n'est pas encore entrée a un stade
opérationnel, malgré un « porter a connaissance BEtht en mars 1997 et la passation d'un
contrat d'études avec l'atelier LAMACHE-MAUFRA, jrin 2000.

L'engagement de la réflexion a été retardé paréleessité d'études complémentaires en
matiére d'assainissement et de lutte contre lexlatemns. Début 2007, a la suite de la relance
de l'opération de Rétablissement du Caractere kharitlu Mont-Saint-Michel, la mairie et la
DDE ont repris I'examen des questions de planiioatirbaine, de maitrise fonciére et
d'aménagement pré opérationnel. Cette approctaappomplémentaire de celle prévue sur
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la Caserne et Beauvoir, dans le cadre de I'étudeopérationnelle associant I'Etat et la
syndicat mixte.

Il est apparu des risques réels au moment ou aesgbeurs commencent a s'intéresser aux
potentialités de la commune, une inadaptation deElsoexistants et la nécessité de
protections pour réserver les espaces nécessaire@weloppement du futur systeme de
transport vers le Mont et des activités qui pourtonétre liées.

Le maire a indiqué sa volonté de maitriser le dipmment de sa commune en la dotant des
outils nécessaires, notamment un PLU rapidemerdébaarche a été initiée avec l'appui des
services de I'Etat.

On ne peut que préconiser I'accélération de lagredn du PLU et son accompagnement
par l'instauration rapide d'un Droit de Préemptisbain (DPU) qui permettra a la commune
d'étre informée des projets de ventes et de serpactjuéreur prioritaire, dans des secteurs
définis.

On pourrait opportunément ajouter I'étude d'unenéatle Zone d’Aménagement Différé
(ZAD) au nord, entre la gare et ses abords, lectcmnement nord de Pontorson et la route du
Mont, ainsi qu'un partenariat avec I'Etablissenfarilic Foncier de Basse-Normandie en vue
du portage éventuel du foncier acquis.

Pour Dol de Bretagne

A linverse de Pontorson, Dol de Bretagne, situésda double influence de Rennes au sud et
de Saint-Malo au nord, connait un vrai dynamismeatgaphique. En 2005 et 2006, le
rythme des demandes de permis de construire asoenfent, du fait de l'augmentation du
colt du foncier dans les agglomérations de Rennds $aint-Malo.

La commune appartient a une communauté de commiad® 000 habitants environ, le
Pays de Dol de Bretagne et de la Baie du Mont-Sdichel qui regroupe Dol (4 567

habitants) et sept communes d'un millier d’habgaenviron chacune, Baguer-Morvan
(1 337 habitants), Baguer-Pican (985 habitantsgr@ieix (955 habitants), Epiniac (1 078
habitants), Le Vivier sur Mer (1 009 habitants), ol (1 095 habitants) et Roz-Landrieux
(1 057 habitants).

Un schéma de cohérence territoriale (SCOT) a ééééale 2 mars 2007 sur le pays de Saint-
Malo. Il est en phase de consultation des sended%tat.

Le Plan Local d'Urbanisme de Dol de Bretagne aapf#ouvé par son conseil municipal le
20 décembre 2004. Le Droit de Préemption UrbainUpP®& été institué sur I'ensemble des
zones urbaines ou a urbaniser. Une procédure ddication a eté récemment engagee par
la commune pour augmenter la surface de terraibétia, en changeant l'affectation de
terrains situés aux abords de la gare de zonevit@sten zone d'habitat.

Dans ce secteur, en accompagnement des travauxtamizode rénovation de la gare, réalisés
par la SNCF pour accueillir les TGV, la communelatcommunauté de communes ont
engagé des travaux d'aménagement, création d'uneln@acces par le sud et lest,

agrandissement du parking existant, création dauveau parking au sud... Le montant des
travaux s'éleve a 1,6 million € Hors Taxes.

Compte tenu de la demande de terrains a batir katdisation d'une grande partie des zones
constructibles au cours des deux derniéres ant®¢esmmune envisagerait de lancer a court
terme des procédures de modification, voire desr@visimplifiee de son PLU afin d'ouvrir a

l'urbanisation de nouvelles zones, notamment caligkeees dans les anciens périmetres
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SEVESO liés aux activites BUTAGAZ. Le premier exeecde localisation et de faisabilité
sur le contournement ferroviaire sud montre gtrace, sur Dol de Bretagne et sur Epiniac,
n'‘est pas impossible et qu'il faudrait le rendnepatible avec les protections nécessaires, les
projets en cours, en particulier la déviation deRlzute Départementale n° 795, et avec la
volonté municipale de disposer de nouveaux ter@anstructibles.

Prendre les décisions au bon moment

A - Nécessité d'un suivi partenarial en temps réales évolutions

S'agissant de sujets sensibles pour lesquels daircearombre d'associations actives sont
impliquées et intéresseées, il est nécessaire deemat place un dispositif permanent qui
permette, dans la transparence souhaitable, dedrpremu bon moment les décisions
opportunes ou d'intégrer dans la réflexion lesatives de I'Etat, des régions, de la SNCF et
de RFF.

Il est suggéré sur ce point de laisser au stadeeladifférentes hypotheses ouvertes, en
particulier pour I'apres 2012-2013, et de mettrgpkage un comité ferroviaire permanent de
suivi du transfert modal animé conjointement paisyadicat mixte Baie du Mont-Saint-
Michel et I'Etat, associant les deux régions, lesnmunes ou communautés, lieux de
correspondance, directement concernées, RFF &ld& Sde facon & prendre, en temps utiles,
les décisions opportunes. Les associations volast@ourraient étre entendues réguliérement
par ce comité.

La premiére tache de ce comité serait de validetableau de bord du transfert modal qui
permettrait, en utilisant les études permanentesédg@entation qui vont se mettre en place,
de mesurer en temps réel I'évolution des tauxatestert modal et des clienteles concernées et
I'effet des décisions prises et de leur application

B — Effectuer les corrections nécessaires au momeapgportun

Les propositions du présent rapport présententodiesitations dont l'effet dans le temps
pourra étre observé, de facon a induire les cooreceventuelles nécessaires.

A cet égard, on peut aujourd’hui distinguer trdepeés :

e 2009, au moment ou les effets pleins du disposiig en place en 2007/2008 seront
pourront commencer a étre mesureés,

e 2013 ou 2014, apres la premiére saison d'obsenvdtionouveau dispositif de transfert
modal,

» Ensuite tous les deux ans de facon & intégrer inatetdent les effets observés.
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Conclusion

Le développement du transport ferroviaire pour decéau Mont-Saint-Michel apparait

possible a bref délai et devrait s’accentuer danteinps. L'échéance de 2012-2013, TGV
Bretagne, achéevement des travaux des contrats ajet,pmise en service de la nouvelle
navette, ne doit pas étre ratée. D’autres investisats structurants sont imaginables, en
premier I'électrification qui permettra a des T@\ller a Pontorson, ou méme Avranches et
la réalisation d’'un contournement sud de Dol det&®&1ne, générateur de temps et de vitesse.

Ces actions a court, moyen et plus long terme,ate\g’accompagner de la mise en place
d’'un systéme complémentaire de transport intertzeBaie, comme I'amorce le Trans Baie,
par TER ou par tram train. Ce complément apparaitspensable, compte tenu de la
répartition des richesses touristiques a décoevdes hébergements.

L’hypothése d’'un tram train n’est bien entendu @edue, mais elle devra étre confrontée a la
réalité des marchés de transport a la fois poaecés a la Baie et pour les visites. Le Trans
Baie TER en fournira I'occasion, en 2008 ou en 2009

Parallelement, il convient de conforter et d’amiole Paris-Granville qui représente une
alternative d’autant plus intéressante pour desageyrs sensibles au prix et a la faible
distance, en particulier les groupes, que soniégeifinancier, au moins le petit équilibre, est
en voie d’étre atteint indépendamment de I'appartvbnt-Saint-Michel, par la clientele du
chapelet de villes moyennes desservies et se tfagilgé par les liaisons maritimes mises en
place a partir de Granville. Un effort déterminase® modernisation est néanmoins
indispensable sur cette ligne. Il doit porter egngier sur les matériels utilisés.

Les investissements sur l'accés par Rennes devramrtraduire par une augmentation
conséquente du nombre de voyageurs utilisant len.trh conviendra d'étudier les
conséguences au niveau des possibilités de pattamgs financieres de la SNCF et de RFF.

Ainsi il est possible de développer le transferdaldout en facilitant les échanges internes et
en conservant la dualité des relations entre leomégarisienne et le sud de la Normandie,
fondée sur le TGV Paris-Rennes et les trains FRauaswille.

Ce développement des acces par le train pourraitp@bgrammé et suivi dans le cadre d’'un
contrat partenarial d’engagement pour le transfeodal vers le Mont-saint-Michel, qui
pourrait associer I'Union Européenne, I'Etat, lesixi régions Basse-Normandie et Bretagne,
RFF et la SNCF. Ce contrat devrait servir de cadeemise en place de produits de transport
nouveaux et attractifs.

Au bout de la mise en place de ces produits nowvepl devront étre intégrés et promus par
la SNCF, il devrait étre possible d’acceder adaatte du Mont en environ 2h00 ou 2h10, cap
symbolique essentiel.
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Annexe 1 : lettre de mission du Ministre du 7 décembre 2006
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Libertd « Egalité » Fraternitd
ﬁ 5 2 = @ ‘E REPUBLIQUE FRANGAISE
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Mnisiire dos Franuorts, db & Epagiamans
v Towwrisme et do lo Mo

Le Ministre des Transports, de I'Equipement, du
Tourisme et de la Mer

référence : D0O6012062

< I

Monsieur le Vice Président du Conseil Général
des Ponts et Chaussées

Objet : Desserte ferroviaire du Mont-Saint-Miche!

A la suite de la déclaration d'intention signée le 16 juin demnier par le Premier ministre
et le Président du Syndicat mixte Baie du Mont-Saint-Michel, le projet de
rétablissement du caractére maritime du Mont-Saint-Michel a été conforté,

Pour assurer un développement économique et touristique durable, ce projet prévoit de
favoriser I'utilisation des transports ferroviaires pour I’accés des visiteurs.

Jusqu'a présent, les perspectives de desserte ferroviaire du Mont-Saint-Michel étaient
envisagées, sur la base d'une étude réalisée en mars 2003 par Réseau Ferré de France,
grice & une ligne nouvelle dlenviron 5 km, branchée sur la ligne Avranches — Dol de
Bretagne, 4 hauteur du bourg de Tanis, jusqu’au futur parking de la Caseme situé 4 2 km
du Mont.

Ce schéma n’a pas fait I'objet d'un consensus & ce jour; c’est pourquoi il me parait
opportun d’étudier, en concertation étroite avec I’ensemble des responsables locaux, un
schéma alternatif plus favorable. 11 consisterait, d'une part, 4 optimiser les liaisons entre
le Mont et la gare de Pontorson, et, d’autre part, & proposer des améliorations de la
desserte de Pontorson.

Le prolongement jusqu’ la gare de Pontorson de la navette routiére initialement prévue
entre I'entrée de la passerelle d’accés au Mont et le nouveau parking de la Caserne est
awjourd’hui envisagé par les collectivités. La gare de Pontorson pourrait ainsi devenir un
pdle d'échange intermodal avec les trains de la ligne Caen-Remnes, permsttant un
raccordement aux lignes ferroviaires nationales.

Hotsl de Foguestosers
846 GBovtbvard Soine Germain 75007 Paris
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Simultanément, I”électrification de la ligne Rennes — Saint-Malo et la desserte de cette
ville par des TGV, avec un arrét & Dol de Bretagne, a environ 20 km de Pontorson, peut
constituer une opportunité nouvelle pour favoriser une desserte ferroviaire trés rapide du
Mont-Saint-Michel, d’Avranches et de I’ensemble du Sud Manche. Le projet de ligne
nouvelle & grande vitesse entre le Mans et Rennes permettra en effet 8 moyen terme de
réduire encore de 40 mn environ le temps de trajet vers la capitale.

Les mandats donnés par le Premier ministre aux préfets de Basse-Normandie et
Bretagne pour les contrats de projets 2007-2013 en cours de discussion avec les régions
évoquent les possibilités d’amélioration des dessertes. Les premiéres actions & engager
pourront étre financées dans ce cadre. Des améliorations de la desserte de la Basse-
Normandie depuis Paris et de la ligne Caen — Rennes seront ainsi réalisées dans les

prochaines années.

Dans ce nouveau contexte, vous réaliserez une synthése des évolutions intervenues ou
prévues dans la desserte ferroviaire du secteur et en tirerez toutes les conséquences 2
court, 4 moyen et long terme. Vous identifierez les schémas de dessertes les plus

pertinents, avec un double objectif :

e Améliorer |’accés. du Mont-Saint-Michel pour des visiteurs venant de la région et
privilégiant un accés en transport en commun pour éviter les difficultés de

circulation.

s Améliorer 'accés du Mont-Saint-Michel pour des groupes touristiques venant d’une
région plus éloignée.

Les dispositions envisageables devraient ainsi permetire, en utilisant les évolutions
nationales et régionales prévues, d'accélérer, de modemiser et de rendre plus
confortables les liaisons avec le Mont, tout en réorientant progressivement le choix
modal de sa desserte.

Il conviendra en particulier de formuler des propositions pour les investissements
nécessaires, notamment entre Dol de Bretagne (ligne Rennes — Saint-Malo), Avranches
et Folligny (ligne Paris — Granville), dans le cadre de la modernisation de la liaison

Caen —Rennes.

11 serait souhaitable que vous puissiez examiner des hypothéses d'échéanciers réalistes
pour ces dessertes et ces investissements, en précisant les temps de parcours possibles
aux différents horizons, en particulier & la mise en service du TGV Bretagne.

S'agissant de questions intéressant les circulations TGV et TER, votre étude devra
associer étroitement les deux Conseils régionaux concemés, ainsi que la SNCF et RFF.
J'adresse copie 4 leurs présidents de la présente lettre de mission.
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Vous associerez les trois préfets concemeés, celui de la région Bretagne, préfet dIlle-et-
Vilaine, celui de la région Basse-Normandie, préfet du Calvados, et celui de la Manche.
Vous powrez bien entendu vous appuyer sur les services des directions régionales et
départementales de I'équipement de Basse-Normandie et de Bretagne, ainsi que sur la
Direction Générale de la Mer et des Transports.

Je souhaite disposer de vos conclusions et de vos propositions pour la fin du mois de
février 2007, afin qu’elles soient prises en compte dans les conventions particulidres

d’application des contrats de projet.

=41

Dominique PERBEN
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Nom

BESCOND
BOLOTTE
BORNE
BRERAT
CALLEWAERT
CHAMPAUX
D'AUBIGNY
DE TREGLODE
DEAU
DILHAC
DROULIN
DUPONT
DURON
ESNEU
FARGEAS
FONTENELLE
FROSSARD
GOBICHON
HERVE
JACQUET
LATOUR

LE DRIAN

LE GRAND
LE ROY
LESAULNIER
MELIGNE
MICHEL
MOISAN
MOULIN
NAEL

PETIT
PIEDAGNEL
RIZK
ROGOWSKI
SALLENAVE
SAUVAGEON
SCHOTT
THOMAS

Annexe 2 : liste des personnes rencontrées

Prénom

Christian
Lucien
Elisabeth
Pascal
Jean
Jacques
Jean

Heng
Dominique
Isabelle
Maurice
Jean-Philippe
Philippe
Michel
Jean-Louis
Guy
Jacques
André
Jean-Marie
Xavier
Syhie
Jean-Ywes
Jean-Frangois
Dominique
Georges
Christian
Serge
Jean-Bernard
Olivier
Jean-Marie
Christian
Fabrice
Naji
Jean-Michel
Pierre
Liliane
Cyrille
Frangois

Fonction

Direction Régionale de I'Equipement Bretagne

Directeur, Direction Régionale de I'Equipement Basse-Normandie
SNCF Directrice de la stratégie

Direction Départementale de I'Equipement Manche

Conseil Economique et Social Régional Basse-Normandie
Conseil Economique et Social Régional Basse-Normandie
Préfet de la région Bretagne

Diecteur général adjoint RFF

SNCF Directeur adjoint de la stratégie

Sous-Préfet d'Awanches

Président du Conseil Economique et Social Régional Basse-Normandie
SNCF, Directeur régional Bretagne

Président du Conseil régional Basse-Normandie
Sénateur-Maire de Dol de Bretagne

Préfet de la Manche

Président, Association promotion Ligne Caen-Rennes

SNCF, Directeur régional Normandie

Mairie de Dol de Bretagne

Association promotion Ligne Caen-Rennes

Association promotion Ligne Caen-Rennes

SNCF, Directrice commerciale TGV

Président du Conseil régional Bretagne

Président du Conseil général de la Manche

Direction Régionale de I'Equipement Bretagne

Association promotion Ligne Caen-Rennes

Conseil Economique et Social Régional Basse-Normandie
RFF Directeur régional Bretagne Pays de Loire

Direction Régionale de I'Equipement Bretagne

Conseil régional Basse-Normandie

Direction Départementale de I'Equipement Manche

RFF Directeur régional Haute et Basse Normandie

Direction Régionale de I'Equipement Basse-Normandie

RFF, Chargé de mission évolution du réseau

Directeur Adjoint, Direction Régionale de I'Equipement Basse-Normandie
Directeur, Direction Départementale de I'Equipement Manche
Direction Départementale de I'Equipement llle et Vilaine
Préfet de la région Basse-Normandie

Adjoint au SGAR région Basse-Normandie
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