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SAel Ne 377 .
monsienr le Minigstre des Travaux
Publics et des Transporis,

monsieur le Délézué & l'Aménagement
du Territoire et & l‘Action Régionale,

monsieur le Coumumissaire Générel du Plan
d‘Equipemens’ et de la Productlv1teo.

OBJET : Tramsports de la 3retegne Intérieure.

Jtai l'’honneur de vous “ransmettre ci-joint le
rapport du groupe de vravail comstitué au sein du Commis-
sariat Général du Plan d'squipemen’ et de la Productiviié,
par décision coumune du Ministre des Travaux Publics et
des Transports, du Délégué a 1°'Auédnagewent du Territoire
et & l'Action Régioneale, et du Cowmwmissgaire Général du P an,
en vue d'examiner “les conditions dans lesguelles pourrait
@tre parachevé 1l’éguipement routier de la Breteagne inté-
rieure, sous réserve que l'effor’s supplémentaire concours
& l'essainigseument définitif des “raunsports de le région”.

Les travaux de ce groupe'ont dégagé trois points
principaux

10 -- lvexploitation fortewent déficitaire (9 M.F. en 1964
d'un chewin de fer désuet dont les quelque 390 km de
voie métriyue constituent l'élément essentiel de iz
desserte régionale;

2° - une infrastructure routiére wédiocre et peu favorahle
& vne extension iwportente des trafics dans des cﬂ‘f*
tions d'exploitation modernes;
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enfin, une population sensibilisde sur les probléuss
de transport, consciente du sous--développewents écon~.
mique de la région yu'elle afitribue volontiers & 7 7.
suffisance des moyens de desserte.
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Compte tenu de l’ensemble de ces données, le
groupe de travail a conclu & la nécessité de mettre fin,
le plus vite possible, & uvne situation économigue inaccep-
table, tent pour la collesctivité netionale gue pour la
popuietion locale elle-m3me

Deux solutions sont proposées 3

- d'une part, le fermeture totale du réseav & voie métrigue
et le transfert des Trafics sur la route, & partir de
gares—centres situées 3ur le réseau naticnal:

~ d'aubre part, le wise 2 voie asrwele de CGuingawmp--Carhaix
(53 km), son wtilisa~ion powr ie trafic wwrchandises seu-—
lewent, la fermeture du wes s du réseau &% le transfert
des trafics sur le rovie.

La premiére de ces solutions per.stirait une éco-
nowie annuelle estimée 2 8 millicns de frencs environ paer
rapport & la situaticn zctwelle; o est indiscutrablament
la solution technigus 3T éo onnmﬂuv 8 plvs rationnelle.

La seconde conduire’’ & une éxonowle sstide ayaroximat“ve=
went & 6.7 Millions de frencs g¢ uieuea09 naiaz p?@s‘ﬂu rai
l“ava&?age de relier )2 centrs géogruphivve 6% historigue
de la 3reta,ne awn réseav. ratinnal, ogllﬁa oainsd de wmultie
ples difriculsés 4 o7d7™ DEyEI0loLiane.

Le cholx entre ces deux solubtions es? uvw caotx
politiyue délicatb, wais le etatu-cuo devraits &hre ~xolu
en tout état de cause : scn waintien colite Srés cher & Ta
collectivité et na corvegspoad pas @@vec?ﬂvn@mn avy inhé-
r&%s économigues de la ~égion, tels cu'ils se dégegends
d‘une étude prospective.

Le groupe de %ravail & estiwd ndcesseire de sou-
ligner que la comparaison éconowigue des d3wx solubions
PnVlSdgeeB - Belle gu'elle vient 4°'8tre succincterent ana-
lysée — n'a de valeur ceriaire gue dans la wesure ou il es%
possible de choisir 1l%une ou l'autre de ces deuwx solutions
& un méune instant donné. &19 pour des raisong d'oxdre po-
litigue, social, psychologique; la solution compléte devais
gtre retardée de deux aas au woins, aloxrs gue ces wutnes
ralisons ne s'opposeraient pas & la wise en ocenvre jumédizse
de la soluntion indteruwédizire comportent le mise & voie nor-
male de Guingamp-Carhaix, c’est en définitive vers celte
derniére solution qu‘z? y aurait lLieuw de s'‘orienter, L in-
téxr8t é@@n@migu@ des cdeax foruules se trouvans, en effed,
inversé par le simple jzu de cette hypothésse.






Pour ¢éfipnir les conditions pratiques dans 1es=
quelles pourrait &tre wiss en application a solutie
choisie = guelle gu2 82917 ceidte solusion -, le gm oupe de
travall a ftenuw Le plus grend compie érs drander exira~
économiyuesz gul .vi sca® spparves, no?amuant & 1'examen
des pvop@sit'@ns puhsrienres 25 4ag valsons pour lesquelles
rien n‘a ensora pu &t ’ certelin gue 1a

P e 4 - A. -
o benle. 1T es™t hien

réuesite CR3 mRSATEZE 4 258 ain;ssngnf Aenx 3¢ tres 1,,gem
de ltedhdsien des n%éréssée. ('33% prumoici. sansg nec«%m
ger aveuncwsnT L Esger dhenamnigus de - 3zastionf )
grovpe g8'ess stiachs & o 2itar e PSSR et - 3*"id*gues
et socialrs dirps 089 ioag Jormale 2 rewmplzaewen”
poeurrait ©tTs 1i83 en : C =%z, gvs. v Jes
trafies transtTérds 2 le Toule. T8 £70)8 a2 Travell pTopose
de walinteniw in?éaralemfﬂ‘ penden’ ﬂ“ u:?ai&re nérince.
les wBwes obligabions da =axviae au ' ~ werss sariis

gque dans Ja gz*v&%iaa antualle f.* CRVRILON gue
les conditrions techaigues de Y%an-nm,
graddes s Llicxtension 4u servise X Son
devralit, an conireire, adprrter dng i1z
res aux USHAMETS.

A.-,‘, . L s

SWT MR 20Bre LOLmY, .? ZIoun2 ¢ Fvall o 80
dié le prcblame trés emua”?«ru ot tres 4l icel de m e
convergionr 4du pergonnsi da régaau Tré. L) wroncae ges
wesures de reclas s@meﬂ iars les cy a2 la Mok,uoﬁc;
l"attriouti@r d’une inuz u11+e dtat d@ nengicr nour
les agents pros de la retraite, e des “ndemnités de
licenciewent & tous les agen.s ipnhéress éeo Ceg wesvres
n'éviteront nas gue soit perturbée lu vie ie nowbra2uses
familles de chewinots, Moganment de celles qui sexrcnt ap-
pelées & &tre déplaucées loin de leur résidsncs acimelle.
Aussi, le groupe suggere-t-il gv‘un effort particulier
soit entrepris par les pouvoirs puolics en vue de Favorise™
l'implentation dans l& région dt'entreprises .ndustrielles.
propres non seulemwent & asgurer léguilicre éconowlgue
régional wels sussi & eplanir les proLlépes de resleaglswon’
du personnel du réseau hreton. :

snfin, sur le plan psychologiyue, le groupe de
travail estime sounaitable gquiun nouvel a2%foxr: d'investin
sewent sur 1es routes d2 ‘o Jretagne intérieurs cormeitz
avec la ferwathure dés lignes du chewir de Ter /7). Trmpha

[T S Y

(1) Des réserves ont ¢bé éwises sur ces Leux prepositions
par les represenvants au M1n)ster° des Finances fal-
sant pariie du groupe de travel’






tenu des efforts déjad conseantis sur l'‘axe routier Rennes-
Chateaulin, i1l estime yue tout investisseuwent supplémen-
taire important sur les routes de la région ne saurait
8tre associé gud la fermeture compléte du réseau ferro-
viaire, la voie de tramsit naturelle devenant, dés lors,
non plus la ligne Carhaix-Guingawp, wais la transversale
routiére ROSPORDEN - CARAAIX -~ ROSTRENEN - ST-3rIsUC.

Le Chef du Service des Affuires
Econowmiques et Internationales

k. ROUSSELOT






RAPPORT sur les TRANSPORTS de la BRETAGNE INTERIEURE

Sur décision prise par Monsieur le Commissaire Général
du Plan d'Equipement et de la productivité. a la demande de
Monsieur le Ministre des Travaux Publics et des Transports et de
Monsieur le D&légué a l'Aménagement du Territoire et a 1'Action
-Régionale. un groupe de travail a été constitué sous la prési-
dence de Monsieur ROUSSELOT. Rapporteur Général de la Commission
des Transports. pour définir les conditions dans lesquelles
pourrait étre parachevé. dans le cadre du Véme Plan. 1'équipement
routier de la Bretagne intérieure. sous réserve que l'effort
supplémentaire concoure a l'assainissement définitif de la
situation des transports intéressant la région.

. Ce groupe de travail s'est particuliérement attaché
a examiner l'organisation actuelle des transports de la
Bretagne intérieure et a dégagé. de cet examen, l'impérieuse
nécessité de remédier a une situation inacceptable sur le
plan économique.

Aprés avoir fait la syntheése des travaux déja effec-
tués sur ce sujet. tant & 1'échelon régional qu'au niveau des
Administrations Centrales, le groupe a tenté d'analyser les
raisons pour lesquelles sont restées lettres mortes les
propositions d'amélioration formulées dans le passé. Il lui
a semblé opportun de souligner la rlace importante que prennent,
en la circonstance. certaines considérations d'ordre psycho-
logique. politique, et social.

Il a ensuite défini et étudié deux solutions de -

" remplacement "raisonnables" =~économiquement proches 1'une de
l'autre-. le choix définitif de l'une de ces solutions pouvant
dépendre essentiellement. le moment venu, des considérations
extra-économiques dont il vient 4'@tre question.

Dans son étude, le groupe de travail a tenu compte.
non seulement de 1'état actuel des trafics, mais aussi des
perspectives de développement de ces trafics a moyen terme
et & long terme.




Le rapport ci-aprés comporte :

~ En premiére partie : une description détaillée des voies de
communication ferroviaires et routléres
existantes (1): .

En deuxiéme partie : 1l'examen des améliorations Proposécs
antérieurement, suivi des raisons(et
des conséquences) du statu quo

En troisiéme partie : la recherche d'une solution propre a
assainir définitivement la situation
des transports dans la région intéressée-

- BEn quatriéme partie : un bref résumé du probléme et les
: conclusions.
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(1) Une partie importante des renseignements contenus dans ce
chapitre ont été puisés dans le rapport établi en 1961 par la
Commission présidée par Monsieur 1'Inspecteur Général PENE.



I-PREMIERE PARTTIE~

Les VOIES_de COMMUNICATIONS EXISTANTES et_le_ TRAFIC
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La Bretagne intérieure, dont le probléme des
communications. se pose d'une fagon toute particuliere,
peut &tre grossiérement définie par le périmétre SAINT-
BRIEUC - LOUDEAC - ROSPORDEN - QUIMPER - CHATEAULIN -
LANDERNEAU - MORLAIX - GUINGAMP -~ SAINT-BRIEUC, Cette
région correspond a la zone centrale d'implantation du
chemin de fer breton a voie métrique. Pour la cohérence
de 1'étude, il convient de considérer accessoirement la
région périphérique desservie par les deux lignes
navettes : CHATEAULIN - CAMARET a I'Ouest et LOUDEAC -
LA BROHINIERE & 1'Est.

I -~ 1 - Le RESEAU FERRE & VOIE METRIQUE -

Avertissement - Les différentes sections de ce chapitre
traitant ‘du trafic et des résultats

- d'exploitation du réseau breton portent
essentiellement sur les trois années 1960-
1962 (déja examinées par la commission
PENE) et 1963. A l'heure ou la rédaction .

- du rapport a été entreprise, les résultats
complets et détaillés de 1964 n'étaient
pas connus ; cependant, chaque fois que cela
a été possible, les premiers résultats frag-
mentaires et provisoires ont été inclus
dans 1'étude, afin de dégager une tendance
Plus exacte de 1'évolution de 1'exploitation.

I - 1a - Dimensions

o e e i oo e e et

Le réseau ferré a voie métrique a une longueur
totale de 390 km. Disposé en étoile autour de CARHAIX, il
est composé des 7 lignes suivantes :

GUINGAMP 53 km

CARHAIX -

CARHAIX - LOUDEAC 72 km
CARHAIX - ROSPORDEN 50 km
CARHAIX - CHATEAULIN 57 km
CARHAIX - MORLAIX 48 km
LOUDEAC -~ LA BROHINIERE 58 km
CHATEAULIN ~CAMARET 52 km

Ces lignes comportent des rampes de l'ordre de 20%,

et des courbes de 150 m de rayon. 220 km environ sont en
rampes supérieures a 10%,.
00./
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Le réseau breton, réseau secondaire d'intérét
général, est exploité par la Société Générale des Chemins
de fer et de transports automobiles (anciennement Société
Générale des Chemins de Fer Economiques) qui fournit et
administre le personnel,

Les lignes, les installations et le matériel rou-
lant (& l'exception de quelques autorails et remorques)
appartiennent a la S.N.C.F. Leur entretien est assuré par
la société fermiére.

La tarification résulte de l'application des tarifs
généraux de 1la S.N.C.F.; celle-ci conserve a sa charge les
frais de transbordement des marchandises,

La S.N.C.F. encaisse toutes les recettes et supporte .
toutes les dépenses de fonctionnement., Elle rémunére la Société
Générale des Chemins de Fer et de Transports Automobiles par

- une prime annuelle de trafic, qui est fonction des
éléments du trafic de l'année comparée a ceux d'une
année de référence.

- une prime annuelle d'économie, qui s'éléve a la
moitié de la marge existant entre une estimation
des dépenses de référence et les dépenses effec-
‘tives de 1l'année considérée,

4
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I - 1c - Le trafic

1°) Trafic voyageurs

A l'exception de la ligne LOUDEAC - LA BROHINIERE,
toutes les lignes sont ouvertes au trafic voyageurs. L'évolu—
tion de ce trafic apparait comme suit pour les années 1960,
1962 et 1963

: Voyageurs-km sur la : Densité du trafic

: SECTIONS : section (en millions : (en vk/km/jour)
: : de Vk) P :
: | | 1960 : 1962 : 1963 : 1960 : 1962 : 1963 :
| CARHAIX - GUINGAMP 3,67 1 3,570 4,33 o ; ;
: : e : T190 o185 [ 224
. CARHAIX - LOUDEAC > 1,58 . 1,54 > 1,78 . .
) . ) . ) 60 . 59 68 .
. CARHAIX - ROSPORDEN ‘2,43 . 2,35 . 3,06 . . .
C o e LT . © 133 . 129 . 168 .
. CARHAIX -~ CHATEAULIN 1,34 0 1,40 0 1,44 ) ; )
. o o . . . 64 68 | 69 .
. CARHAIX - MORLAIX Po1,2% . 1,27 0 1,47 . .
. , . . . . 71 73 . 84 .
' CHATEAULIN -~ CAMARET. 1,8 . 1,84 1 1,72 . . .
; . ) . . . X N t‘ . . . . Y - 97 97 3 91 ;
: Ensemble ; 12,12 ; 11,97 ; 13,80 : T : ;
densité moyenne ; B : -t 85 1 84 ¢ 114 2

- Résultats provisoires 1964 : 13,68 M, de Vk,

On constate que, aprés avoir marqué un léger flé-
chissement en 1962, le trafic voyageurs s'estrelevé en 1963.
11 est en hausse de 14% par rapport & 1960 et de 15% par
rapport.a 1962, 11 reste néanmoins trés faible en valeur
absolue (densité moyenne en 1963 : 114 voyageurs-km par

~kilometre et par Jour) Ce trafic est en trés légére diminu-
tion en 1964, A

oo/




6.
2°) Trafic marchandises

a - Importance du trafic sur chacune des sections

du réseau

; _ ; Nombre de tonnes-km nettes ; Derisité du

: : sur la section (en millions) : trafic en

: SECTIONS S memm: 1963

: : 1960 : 1962 ;1963 (tkn/km/aour)
:CARHAIX -~ GUINGAMP . 7,01+ 7,43+ 8,50 ; 440
:CARHAIX - LOUDEAC : 1,84 i 2,12 : 2,33 : 89
:CARHAIX - ROSPORDEN . 0,57 + 0,51 : 0,45 25
:CARHAIX - CHATEAULIN . 1,09 + 1,12+ 1,10+ 53
:CARHAIX - MORLATX : 0,21 : 0,14 i 0,14 8

: LOUDEAC — LA BROHINIERE . 1,20 : 1,21 : 1,28 s 60
:CHATEAULIN — CAMARET : 0,20 : 0,22 : 0,24 i 13 s
: Ensemble ‘ 12,12 112,75 ¢ 14,06 :
: Densité moyénne en 1963 : : _ . : 99 :

Résultats prov1301res 1964 : 12,64 M, de tkn,

Comme le trafic voyageurs, le traflc marchandises est
en augmentation assez nette en 1963 : + 16% par rapport a
1'année 1960, + 10% par rapport a l'année 1962, Cet accroisse-
ment important peut s'expliquer par les conditions climatiques
et les difficultés de circulation auxquelles se sont heurtés
les usagers habituels de la route pendant les premiers mois de
l'année (gel, détériorations de la chaussée, etc.)

. La section GUINGAMP-CARHAIX a, de trés loin, le
trafic le plus important : 440 tonnes-km par kilometre et par
jour, alors que la densité moyenne sur 1l'ensemble des autres
lignes est & peine supérleure 40 tk/km/jour.

Le trafic 1964 est annoncé en trés nette régression.
C'est ainsi que les tonnages regus et expédiés par wagons
complets sur l'ensemble du réseau se situent approximativement
au niveau de l'année 1960, c'est-a-dire trés en dessous de
1'année 1963 : 208,300 tonnes en 1964 contre 228.422 tonnes en
1963 (cf. tableau sulvant) y
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b ~ Comparaison'des tonnages recus ou expédiés. en
trafic commercial par l'ensemble des gares de
chacune des sections de lignes du réseau, au

- cours des années 1960, 1962,

et 1963.

SECTIONS

: k (i960
: CARHAIX-GUINGAMP )1962
: ' . (1963

: . (1960
: CARHAIX-LOUDEAC  )1962
: (1963

(1960

: CARHAIX-ROSFORDEN )1962
: : (1963

: » (1960
: CARHAIX-CHATEAULIN)1962
: (1963

(1960

: CARHATX-MORLAIX  )1962
: : (1963

(1960

. LOUDEAC-LA BROHINIERE)1962 :

(1963

: (1960
: CHATEAULIN-CAMARET)1962

(1963

1960
TOTAL {en t.) 1962
1963

. Trafic de détail:
: et colis (en t.):

e e e e i s i s T e -} S G e B e P S B S et S e T e e e

. 1.042
. 843
686
481
441
432
209
194
168
329
304
306

539

: 4,288
. 3,733
: 3.491

Résultats provisoires1964,

s

Trafic par wagoné

__-_:---_-_-_;__-___-_ ————————— - ——

complets (en t TOTAL
Recgu Expédle
29.578:  2.495 :+ 33.272
35.501: 2.948 : 39.500
46,998: 4,126 : 52,248
43.324: 8.403 : 52.659
46.184: 8.559 : 55,529
53.925: 7.278 : 61.973
23.666: 11.826 : 36,861
27.843: 9.637 : 32.590
22.937: 3.326 : 27.169
25.066: 18.310 : 44.013 .
25.235: 18.953 : 44.764
08.872: 14.597 : 44.027
8.002: 1.514 : 9.796
5.445: 1.232 ¢ 6.941
6.367: 1.091 :  7.682
22.450: 7.302 : 30.250
21.421: 9.148 : 31,055
25.048: 6.609 : 32.346
4.118: 2.742 :  7.833
4,100: 3.229 : 8.126
4.892: 2.156 :  7.733
: 156.204: 52.592 : 214.684
: 159.729: 53.706 : 218.505
189,239: 39.183 : 233.178
—— 208.300 —
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Ce tableau fait apparaitre un déséquilibre trés
net du trafic : tant en détail que par wagons complets, les
tonnages expédiés sont toujours inférieurs aux tonnages
regus. Pour 1l'ensemble du réseau, les expéditions représen-
tent, en 1963, 21 % seulement des arrivages (voir annexe I).
Elles étaient de l'ordre de 33 % en 1962.

I1 est intéressant de constater que les tonnages
recus par wagons complets sont en augmentation de 18,5 % en
1963 par rapport a 1962, tandis que l'ensemble des tonnages
expédiés (détail + wagons complets) se trouve en balsse de

25 %.
¢ - Trafic des principales gares

;Trafic commercial de détail ;

GARES (et sections auxquelles ces : colis et wagons complets :

gares appartiennent) : - (en t.) :

| ;Arrivageé: Expédi- : Total

tions :

' (1960 13.500 :  9.100 : 22.600 :

CHATEAUNEUF du FAQU (Carhalx—Chateaulln))1962 12.583 : 10.629 : 23.212 :

: (1963 15,011 : 7.689 : 22,700 :

: | (1960 14.400 ¢ 1.600 : 16.000 :

:ROSTRENEN {(Carhaix - Loudéac) : )1962: 11,595 : 1.309 : 12,904 :

: o : (1963: 12.830 : 1.324 : 14.154 :

: (1960: 8.700 : 6.900 : 15.600 :
: SAINT-LUBIN (Loudéac -La Brohiniére )1962: 9.176 : 8.442 : 17.618 : -

: (1963: 9.107 : 6.372 : 15.479 :

: (1960: 12.000 : 1.000 : 13.000 :

:CARHAIX )1962: 9.707 : 1,564 = 11.271 :

: . (1963: 13.863 : 2.792 ¢ 16.655 :

K | (1960: 11.000 : 2.700 : 13.700 :

:SCAER (Carhaix - Rosporden) )1962: 9,784 : 2.038 : 11.822 :

: (1963: - - : {10.000 :

: . ' (1962: 15.046 : 1.714 i 16.760 :

.MUR de  BRETAGNE (Carhaix - Loudéac) (1963: 17.272 + 1630 + 18.902 -

'CARNOET - LOCARN (Carhaix - Guingamp) g}ggg; }g'ggé : 20 ]g°g§g ;

: CALLAC (Carhaix - Guingamp) 1963: 12,743 : 898 : 13.641 :

: GDURIN (Carhaix - Rosporden) 1963: 10.125 :  1.875 : 12,000 :

T
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Tandis que le trafic de Chateauneuf du Faou est
resté a peu prés constant au cours des trois années 1960,
1962 et 1963, que celui de Saint-Lubin et de Sca&r est en
baisse en 1963, le trafic des autres gares apparait en -
assez sensible augmentation :

ROSTRENEN + 9,5 %
CARHAIX + 46 4%
' MUR DE BRETAGNE + 12,8 %
CARNOET-LOCARN + 29 %

Celui des gares de CALLAC et GOURIN, respective-
ment de 13.641 et 12.000 tonnes en 1963, étalt inférieur a
10,000 tonnes en 1960 et 1962.

I - 1d - Les transbordements

Le trafic local entre gares du réseau est extré-
mement faible : 3,000 tonnes environ., Sur un trafic commer-
cial de 233.000 tonnes en 1963, 229.700 ont été transbordées
dans l'ensemble des gares de contact, dont 177.000 a la seule
gare de GUINGAMP. Le. trafic propre de la ligne Carhaix-
Guingamp ayant été a peine supérieur a 50.000 tonnes au cours
de la méme année (marchandlses regues + marchandises expé-
diées), il ressort que la majeure partie du trafic du réseau
transite donc par cette ligne en provenance ou a destination
des autres sections.

Les tonnages transbordés a la gare de Guingamp au

cours des derniéres années ont été les suivante :

1960 = 138.576 t
1962 = 165,693 t (soit + 19,5 %)
1963 = 177.000 t (soit + 6,8 %).

Il faut noter d'autre part, qu'un certain trafic
est rafnassé par des remorques rail-route et dirigé directe-
ment sur les gares des lignes a voie normale.

La commission présidée par M. I'Inspecteur
Général PENE avait examiné, en 1961, la possibilité de faire
effectuer le transport des remorques rail-route par le Réseau
Breton et l'avait jugée saens intérét.

4
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I - 1fe - Embranchements particuliers et emplacements
loués ne nécessitant pas de rupture de charge

’

Embranchements, particuliers:Emplacements loues

. R — T — S WP GV, b W i S WD e T W e T A, S G RS S WS S d— V=" — . — i S e S G G G SN G RS SR SR W D .

SECTIONS : Nombres :Tonnage (en t) : Nombre

O atil.:ton- -

:total: en expedné regu :total:total: en ‘nage :

21963 ¢+ : e : 1963(ent)

CARHAIX - MORLATX t 3 : 1 i - :120:120: 10: 2 : 1636
CARHAIX - GUINGAMP P 1 : =t = it - i - i 10: 6 : 35521
CARHATX - LOUDEAC . + 3 + 2 :50 : 280 : 330 : 25 : 10 :11026:
LOUDEAG-LA BROHINIERE : =+ : = & = : = + = 1 7% = 1 = 2
CARHAIX - ROSPORDEN. S 01+ = 1 - i - i = : 11: 6 : 3063:
CARHAIX - CHATEAULIN - : 3 : 2 :6449 :1958 :8407 : 18 : 5 : 3424

CHATEAULIN .= CAMARET 1 : 1 : 201898 :0930: 20: 5 : 347

N DU S SN PUNTIIINGY JUNN AN U -

. Ensemble £ 12 : 6 16521 13256 :9777 : 101 : 34 :23048:

Le tonnage total expédié et regu sur les embran-
chements particuliers ainsi que sur les emplacements loués
représentent, en 1963, 10 % de l'ensemble du trafic marchan-
dises du Réseau Breton.

coo/
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I - 1f -~ Résultats d'exploitation

1°9) Résultats comparés par ligne pour les années
1960, 1962 et 1963,

-

.
-

: Recettes ;Dépenses : Résultats
LIGNES (en M) : (en M) : e
s | | (1960 : 0,740 : 1,920 : — 1,180 :
: CARHAIX ~ GUINGAMP : ;1962 : 0,780 : 2,240 : - 1,460 :.
: ‘ ’ 1963 : 1,321 2,780 : - 1,459 :
: . o (1960 = -t 0,300 : 1,750 : = 1,450 :
: CARHAIX - LOUDEAC Y1962 : 0,330 2,080 : - 1,750 :
H ’ . : (1963 : 0,482 : 2,410 : ~.1,928 :
: o - (1960 : 0,200 : 1,170 : - 0,880 :
! CARHAIX = ROSPORDEN Y1962 : 0,280 : 1,410 : - 1,130 :
: S ‘ (1963 : 0,364 : 1,590 : -~ 1,226 :
: L o (1960 . 0,220 : 1,310 : - 1,090 :
: CARHAIX - CHATEAULIN Y1962 . : 0,230 : 1,560 : ~ 1,330 :
: . ‘ - (1963 . 0,297 1,740 : -~ 1,443 :
: ; (1960 : 0,120 : 0,740 : ~ 0,620
: CARHAIX - MORLAIX Y1962 : 0,110 : 0,860 : - 0,750
: - ‘ , (1963 : 0,152 0,920 : - 0,768
: . (1960 : 0,120 : 0,970 : - 0,850 :
: LOUDEAC - LA BROHINIERE Y1962 : 0,120 1,150 + = 1,030 :
: . (1963 : 0,185 : 1,300 : - 1,115 ¢
: : (1960 : 0,190 : 0,820 : - 0,630 :
: CHATEAULIN ~ CAMARET )1962 : 0,210 0,970 : - 0,760 :
: - (1963 : 0,238 : 1,060 : - 0,822 :
(1960 - : 1,980 : 8,680 : - 6,700 :
(1) TOTAL )1962 ) : 2,060 : 10,270 : - 8,210 :
: (1963 : 3,039 : 11,800 : - 8,761 :
¢ A titre indicatif : résultats définitifs : . i :
: 1964 = . 2,859 : 12,117 : - 9,258 :

. . » -
. - . .

Les recettes de 1963 sont en augmentation de
47 % sur celles de 1962, bien que le trafic voyageurs n' ait augmenté que de
15 % et que les tonrages expédiés par 1'ensemble des gares soient en baisse
sur ceux de 1962, Cet accroissement résulte principalement de la réforme

tarifaire S§.N.C.F., entrée en vigueur 4 la fin de 1'année 1962. e/
(T) Le coefficient d'exploitation d&perises -:
; AR (recettes propres au réseau) est le sul
vant pour les trois années considérées : 1960 = 4,38 1962 = 4,98

1963 = 3,88 . Il est de 1l'ordre de 4,2 en 1964,




1?2,

Pendant la méme période, l'accroissement des
dépenses a été de 36 ¥%.

En 1964, lfaugmentation des dépenses est de 1l'ordre
de 3 %, tandis que les recettes propres au réseau diminuent

de 6 %.

2°) Recettes et dépenses par ligne, ramenées A

l1'unité-kilométre de trafic (vk + tk)

Recettes f Dépensestnsuffisan—f

. : (en F) : (en F) . =—ces

f (1960 : 0,069 : 0,179 : 0,110
. CARHAIX ~ GUINGAMP Y1962 . 0,071 . 0,204 . 0,133
: (1963 . 0,101 ; 0,218 -} 0,117
; (1960 © 0,088 ® ‘0,514 5 0,426
. CARHAIX - LOUDEAC Y1962 . 0,090 0,568 . 0,478
. (1963 [ 0,122 0,585 , 0,463
; (1960 i 0,097 0,390 - 0,293
. CARHAIX -~ ROSPORDEN )1962 . 0,098 . 0,494 . 0,396
: (1963 ., 0,114 . 0,450 , 0,337
i (1960 : 0,091 . 0,546 . 0,455
. CARHAIX - CHATEAULIN )1962 . 0,091 . 0,618 . 0,527
. (1963 . 0,120 ; 0,680 . 0,560
: (1960 : 0,082 : 0,506 . 0.424
. CARHAIX - MORLAIX )1962 . 0,078 : 0,610 ; 0,532
: | (1963 . 0,091 . 0,571 0,486
: (1960 @ 0,100 0,808 : 0,708
. LOUDEAC -~ LA BROHINIERE )1962 . 0,099 0,951 0,852
. (1963 . 0,139 1,000 0, 861
: (1960 : 0,092 : 0,400 0,308
. CHATEAULIN - CAMARET 1962 . 0,102 . 0,472 0,370
. (1963 . ., 0,123 | 0,541 0,418
3 (1960 | .—-0.085- ‘0,359 . 0,277
:  Ensemble y,g45 ‘0,083 0,415 0,332
' du réseau (1963 . 0,109 0,423 . 0,314
: Résultats provisoires 1964 = : 0,109 0,460 : 0,351

.

66 2 90 oo o8 o
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On remarque que le prix de revient de 1l'unité-
kilométre de trafic s'éléve & 0,423 F en 1963, alors que
la recette pour cette méme unité-km n'est que de 0,109 F.
Cela revient a dire que chaque voyageur ou chaque tonne
transportée bénéficie en fait d'une subvention occulte
versée par la collectivité de 0,314 F par kilométre. Cette
insuffisance par unité de trafic, a la charge de la collec-
tivité, était de 0,277 F en 1960.
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*CARHAIX CARHAIX'CARHAIX' CARHAIX'CARHAI {’LOUDEAC:CHATEAW

: L I 6 N E S ‘GUINGAMP LOUDEAC : ROSPOR~ ' CHATEAU . MORLAIX.LA BRO-.LIN
: : "DEN ° LIN "HINIERE'CAMARET
: TRAFIC VOYAGEURS (en M. de vk.) : : : S : : : k
° - sur la ligne : . 4,33 1.78, 3,060  1,43; 1,47, = . 1,72
¢ - de bout en bout . 10,36, 6,91; 8,53, 5,32, . 3,21, - . 6,94
‘ TRAFIC_MARCEANDISES | : ; ) A : :
: - sur la ligne (en M. de tkn) : 8,52: 2,33: 0,45: 1,10: 0,14: 1,28: 0,24
: - de bout en bout (en M. de tkt) . : 15,99 20,97 9,96: 18,31: 2,77¢ 10,69: 3,39
:DENSITE de TRAFIC - : : : : i E
* - voyageurs (vk/km/jour) . 224 . 68 [ 168 [ 69 . 84 . - . 91
- marchandises (tkn/km/jour) . 440 1 89 ., 25 . 53 | 8 ., 60 , 13
:UTILISATION MOYENNE par TRAIN : : : :
° - nombre de voyageurs par . . : : : : )
circulation autorail ' .22 o1 22 o 12 o 14 L - 17
- nombre de tonnes utiles par train , 68 | 38 [ 14 , 34 . 14 . 35 1
"RECETTES (en M. de F.) : . . : ; ; , |
: - sur la ligne ( -voyageurs : 0,33t 0,13: 0,22: 0,11 0,11% - 0,15
: . ) -marchandises :  0,99: 0,35 0,14 0,18t 0,04: 0,181 0,09
: ( -ensemble ¢ 1,32 0,48: 0,36 0,29t 0,15¢ 0,18: 0,24
S -voyageurs : 0,78: 0,51: 0,63: 0,40: 0,24: - 0,54
- gg 2out en -marchandises : 2,12: 2, 34: 1,28: 1,82 0, 34 1,15° 0,68
u ( -ensemble f2,900 2,85 1,91 1,228 0,580 1,15° 1,23
(x) A titre indicatif, les résultats 1964 sont les suivants : Recettes sur la ligne = 2,86

Recettes de bout en bout= 12,05
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I -2 - Le RESEAU ROUTIER -

— e e o e S . S e
=SmomTs=ams==

Du point de vue routier, la Bretagne intérieure
est desservie par l'axe principal Rennes - Chateaulin, ainsi
que par un certain nombre de transversales assurant la liai-
son avec les voies Rennes - Brest au Nord et Rennes - Quimper
au Sud.,

Convenablement tracé dans son ensemble, ce réseau
dessert tous les c¢entres urbains importants. La longueur des
routes nationales dans chacun des départements bretons corres-
pond, & peu de chose pres, a la longueur moyenne des routes
de méme nature dans les autres départements francais. Ces
routes -assurent un quadrillage satisfaisant de la région. Il
faut souligner cependant que d'une maniére générale, leurs
caractéristiques laissent & désirer et peuvent. en leur état
actuel, ne pas convenir parfaitement a une exploitation rou-
tiére moderne.

En ce qui concerne les voies départementales, leur
longueur moyenne dans les départements bretons est sensible-
ment inférieure a celle du département francais moyen :
2.590 km contre 3.000 km, '

I -2b - Les trafics

——— o e e e i St i e e
RIS

Le tableau ci-aprés donne les trafics sur chacune
des routes nationales pour les années 1960 et 1962 :

: :+ Densité de la circulation :
: _ ’ 3 (véhicules par jour) :
: R O U T E 8§ T - - — :
CE : 1960 : 1962 :
¢+ RENNES - ROSTRENEN RN 164 Bis : 495 ~ 465 : 620 -~ 580 :
: ROSTRENEN - CARHAIX RN 164 : 539 : 672 :
i CARHAIX - CHATEAULIN RN 787 e 576 : 715 :
¢+ PONTIVY - LOUDEAC RN 168 ° 625 H 780 :
.+ LE FAOUET ~ST-BRIEUC RN 790 s 273 =825~ 2194: 340-~1030-2740 :
+ CARHAIX - GQUINGAMP RN 787 H 525 : 655 :
: GUINGAMP -~ CORLAY RN 167 : 262 : 325 :
¢ CARHAIX - MORLAIX RN 169 : 798 - 680 : 995 - 850 :
ooo/
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Un accroissement assez sensible de la circulation
routiére apparait en 1962 par rapport & 1960 ; les densités
de circulation actuelles ne sont pas connues avec exactitude,
aucun comptage systématique n'ayant été effectué depuis 1962,

Sur toutes ces routes nationales, les trafics
restent treés en dessous du seuil de saturation.

o e i et e e e e e s e R e e e Sy

I - 2c - Lignes_de_transport_de voyageurs

Les principales lignes réguliéres de transport rou-
tier de voyageurs sont actuellement les suivantes

MORLAIX ~ LE HUELGOAT - QUIMPER 100 km

MORLAIX - PLEYBEN - QUIMPER ~ 90 km

(BREST) - LANDERNEAU - CHATEAUNEUF

du FAQU _ 86 km (dont 66 &

1'intérieur du péri-
métre défini en I.1)
(BREST) - LANDERNEAU - SIZUN -

LE HUELGOAT . 70 km (dont 50 ...)

MORLAIX - GUINGAMP 58 km

MORLAIX - LE HUELGOAT - CARHAIX 62 km

SAINT-BRIEUC - ROSTRENEN - QUIMPER 130 km N
ELORIENT) - PLOUAY - GOURIN 57 km (dont 37 ...g
VANNES) - PONTIVY - GOURIN - 118 kxm (dont 55 ...
PONTIVY - BUBRY - QUIMPERLE 59 km

Au total, une dizaine de lignes réguliéres desser-
vent donc la Bretagne intérieure sur un parcours de plus de
700 km,

Grice a 1l'apport de crédits du F.I.A.T., s'ajoutant
- aux dotations initialement prévues par le Ministére des
Travaux Publics au titre du IVeme Plan, d'importants travaux
de modernisation de 1'axe RENNES-CHATEAULIN sont actuellement
" en cours. Ces travaux consistent en des rectifications de
tracé, accompagnées d'un reprofilage et de 1l'élargissement
général de la chaussée a 7 métres.

eos/
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Le programme du Véme Plan est en cours d4'élabora-
tion, D'ores et déja, l'on peut prévoir que les enveloppes
financiéres envisagées pour 1'aménagement du réseau routier
national ne permettront pas d'effectuer des travaux impor-
tants a 1l'intérieur méme du périmétre faisant 1'objet de la
présente étude. L'essentiel des crédits sera, en effet, consa-
cré aux opérations les plus urgentes, & réaliser sur les
routes classées "liaisons de 1er ou de 2&me ordre" et, notam-
ment, pour ce qui concerne .la BRETAGNE, sur les deux grands
itinéraires cdtiers RENNES-BREST et NANTES-BREST. Les routes
de la BRETAGNE intérieure recevront donc seulement quelques
aménagements ponctuels, & l'exclusion de toute amélioration
systématique, :
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IT - DEUXIEME PARTIE -

Les AMELIORATIONS PROPOSEES ANTERIEUREMENT et

Ioe e o e e e e i e o e it e e ey, e g ke
R T T N N S T T T S S T I S S I I SRS T N T ST =

Pt et — ]

Lt'exploitation d'un chemin de fer anachroni-~
que, une infrastructure routiére insuffisamment adap-
tée aux besoins modernes, ne peuvent donner assurément
que des résultats mauvais, tant pour l'usager que pour
la collectivité (services médlocres - charges finan-
ciéres excessives).

Une telle situation préoccupe depuis long-
temps les Pouvoirs Publics qui ont fait étudier, en. .
diverses circonstances, les moyens d'y porter remede.

En 1961, notamment, une commission insti-
tuée par décision de Monsieur le Ministre des Travaux
Publics et des Transports, et placée sous la présiden-
ce de Monsieur 1l'Inspecteur Général PENE, procédait
a une étude économique des transports de la Bretagne
intérieure et présentait, dans un rapport, un certain
nombre de solutions de remplacement (ce rapport,
remis & jour une premiére fois en 1962, a été large~
ment utilisé dans la présente étude ; il est donné
ici, en annexe, dans son édition originale).

En 1963, la Délégation & 1'Aménagement du
Territoire et & 1'action Régionale soulignait, & son
tour, la nécessité d'améliorer sans tarder la desserte
routiére de la région et suggérait de réaliser, en
premiére urgence, l'aménagement de la voie dorsale
routiére Rennes-Chateaulin. Les travaux relatifs a
cette opération sont actuellement en cours (cf. Pre-
miére partie, § I - 24).

II - 1 - HYPOTHESES EXAMINEES par la

COMMISSION PENE -
I1I - 1a - Mise & voie normale de tout le réseau ferré

— s S e o e e e e e e e o e s s e iy S s e, S st s
I I S N I I R I I S S S N I S S S S T SN E ==

+~ Sans doute, la mise a voie normale de la
totalité du réseau n'était-elle qu'une hypothése de

pure forme. Etant donné le faible trafic acheminé par

la voie métrique, il est bien évident gu'une opération
d'une’ telle envergure ne se justifiait pas.

_ Loin de permettre une économle sur les prix
de rev1ent cette solution apportait au contraire un
accroissement assez considérable des dépenses, en

oo/
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raison de la charge financiére résultant des investisse-
ments en installations fixes. Ces dépenses d'investisse-
ment étaient évaluées, sur la base de 1960, & 61,4 M.de F,
se traduisant (au taux de 7% en 50 ans) par une charge
annuelle de 4,5 M, de F. Les dépenses totales annuelles
se seraient élevées a ‘

Dépenses d'exploitat{on : 8,6 M.de F.
+ Charge financiére d'investissement 4,5 M.de F,
soit 13,1 M.de F.

Vu lt'importance de ces charges et de l'accroisse-
ment du déficit qui en serait résulté, la commission PENE
a, fort justement, repoussé cette solution.

Nota.-Sur la base des conditions écono-
miques au 1er janvier 1965, les dépenses
d'investissement, dans la méme hypothése
s'éléveraient a 96, 3M.deF.lacharge
financiére annuelle se trouvant ainsi
portée & 6,9 M.de F,La dépense annuelle
totale serait de l'ordre de 20 M.de F.
6,9 M.F.+13 MF de dépenses d'exploita-
tion).

- {(Calculée au taux de 10%, la charge finan-
ciére annuelle correspondant aux dépenses
sd'investissement atteindrait 9,6 M.de F.
la dépense totale étant alors de 22,6 MFS

o o e o ¢ e i A st 2o e S e
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La fermeture totale du réseau était présentée
comme la solution la plus économique et la plus rationnelle,
Elle permettait d'envidager, sur la base de 1960, une écono-
mie annuelle de 4,3 M.,de F. sur les colits d'exploitation,
moyennant quoli un effort important 4'investissement pour
l'élargissement et le reprofilage des routes nationales de
la région aurait pu étre consenti.

e e e T - o S i A S . . e S . e M e S S e, e T et it St e Dt s e Bt s e i i . et i S S i P it S
-— R S N L N N N N S N N N N N o S R T o s s
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Tout en permettant de réaliser une économie annu-
elle de 3,280 MF sur les dépenses totales d'exploitation,

résulteraient sur la base du 1er janvier 1965 sont détaillés
dans la troisiéme partie du rapport. -
h . ooo/



20,
gréce a la fermeture de six lignes sur sept et & leur
remplacement par une desserte routiere, la solution
consistant a mettre GUINGAMP-CARHAIX & voie normale
présentait le double intérét de relier le centre géo-
graphique et historique de la Bretagne intérieure au
réseau ferré national et de supprimer, par la méme, les
inconvénients du transbordement. Selon la commission PENE,
l'appel a 1! implantation d'industries dans la zone de
Carhaix -bien qu'incertain- pouvait permettre de tenter ce
pari.

Les dépenses d'investissement nécessaires étaient
évaluées, ,sur la base de 1960, & 6,6 M.de F. (5,8 pour la
ligne + 0,8 pour la gare de Carhaix), la charge financiére
annuelle correspondante étant de 0,48 M.de F.

e e U o e e o e e e T i o e S g o i S0t e, i e e M o st Sl S i T i Ao e T et ek S . s M i s i i O s G et e
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Cette soliition n'offrait sur la précédente aucun
avantage supplémentaire du point de vue de 1l'industrialisa-
tion. Elle se présentalt en quelque sorte comme une formule
.de repli, pour le cas ol la fermeture du réseau (excepté
Guingamp-Carhaix)se révélerait impossible. L'abandon des
1lgnes CARHATIX-MORLAIX et CHATEAULIN-CAMARET pouvalt cepen—
dant &tre envisagé en raison de leurs trafics particuliere-
ment faibles.

Compte tenu des colits d'exploitation des lignes
routiéres de remplacement et des lignes diésélisées, 1'éco-
nomie réalisable annuellement était évaluée a 1,25 M de F.
(Elle serait, dans la mé€me hypothése, de l'ordre de 2 M. de F
sur les bases actuelles). }

A noter que la commission PENE formulait quelques |
réserves sur cette solution, estimant a juste titre que la |
modernisation d'une partie du réseau risquait de prendre le!
caractére d'un gaspillage si la fermeture des lignes ainsi !
modernisées s'avérait nécessaire dans un délai rapproché.

II - 2 - Les RAISONS et les CONSEQUENCES du
STATU QUO

L'intérédt économique des conclusions déposées
par la commission PENE n'échappe évidemment a personne.
Des quatre hypothéses examinées, deux au moins auraient
permis d'exonérer la collectivité d'une charge financiére
1mportante, hors de proportlon en tout cas avec les ser-
vices rendus. De surcroit, l'usager du réseau breton y
aurait trouvé lui-méme son compte grdce aux moyens de
substitution modernes et rapides qui auraient été mis a sa

ees/
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disposition pour son transport et le transport des marchan-
dises qu'il regoit ou qu'il produit, moyens dont les eFfets
bénéfiques sur le rageunlssement et le dynamisme de la
Bretagne Intérieure n'auraient €°ns: doute pas tardé 2 se
faire sentir.

Trés simplement, la situation pourrait se 1¢suncr-
ainsi : en toute hypothese, le petit chemin de fer n'a plus
sa place dans la vie moderne, la rentabilité de son exploi-
tation et son rendement technlque sont excessivement mauvais,
la fermeture de tout ou partie de son reseau est une néces-
sité économique.

I1 est permis alors, de se demander pourquoi rien
n'a encore été fait quatre ans aprés le dépot du rapport
PENE, en dépit d4'ili€ dituation dont nul n'ignore qufelle se
déterlore un peu plus chaque année,

: A la vérité, le probléme des transports de la
Bretagne Intérieure n'est pas seulement un probléme écono-
mique. I1 se place dans un contexte psychologique, politique
et social, qu'il importe d'aborder avec prudence.

I1 faut signaler d'abord des obstacles d'ordre

- social, tenant au reclassement du personnel du réseau breton,
dont prés de 300 agents travaillent et demeurent dans la
seule ville de CARHAIX., Il est hors de doute que-la fermeture
brutale et totale du chemin de fer risquerait de provoquer un
chaos ‘dans cette population laborieuse, ei des mesures
n'étaient étudiées et explicitées d'avance afin d'assurer sa
mutation ou son indemnisation dans des conditions convenables
de sécurité et d'équité,

De plus, l'opinion bretonne est convaincue que le
sous-développement de la région résulte essentiellement de
1'insuffisance de ses transports, mais on devine en elle un
sentiment de crainte et de méfiance partagées a 1l'égard des
mesures qui pourraient lui &tre proposées en ce domaine.-
Certes, pas un seul Breton n'oserait prétendre, aujourd'hui,
que le petit train & voie métrique peut, & lui seul, permettre
l'expansion écononiique de la Bretagne. Un certain nombre
gensent que la mise a voie normale du réseau serait de nature

favoriser 1l'implantation de commerces et d'industries et,
par 1a méme, apporterait la prospérité dans leurs départements
qu'ils estiment injustement délaissés. D'autres, probablement
la majorité, souhaitent sans nul doute que de gros efforts
soient entrepris pour 1'aménagement des routes et la mise en
place d'une exploitation routiére de grand style .... mais
se refusent a sacrifier, en contrepartie, le petit chemin
de fer auquel ils tiennent beaucoup.

4
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I1 faut bien admettre que le train jouit aupres
des populations rurales d'un prestige que le citadin n'est
a mémce 4'apprécief. Supprimer la desserte ferroviaire d'une
région, c'est provoquer immédiatement dans la population un
complexe d'isolement, voire d'abandon. Le chemin de fer a
une expression "service public" qui donne confiance, et que
la route n'a pas encore réussi a supplanter.

Indépendamment de cela, s'ajoute, dans le cas
particulier de la Bretagne, un aspect purement sentimental,
secondaire certes, mais non négligeable., Les populations
autochtones sont trés fortement attachées a leur petit train
-survivance du passé- qu'elles considérent, a tort ou a raison,
comme un élément des charmes et de l'attrait touristique de
leur région. Sans doute, s'agit-il de faire entrer dans les
esprits et dans les coeurs l'idée que l'exploitation de ce
chemin de fer "d'un autre temps" est, au contraire, un obsta-
cle & lt'expansion touristique et économique que souhaitent

préecisément- tous les Bretons.

En tout état de cause, il faut éviter de heurter
l'opinion, cette opinion publique dont les organismes de
défense des intéréts locaux et les édiles se font les porte-
parole en toute circonstance. L'adhésion populaire doit &tre
recherchée avant de rien décider qui soit irréversible. Certes,
la fermeture partielle ou totale du réseau interviendra tdt
ou tard, elle est inéluctable, Mais il faut, auparavant, que .
des efforts soient entrepris pour "démystifier" le chemin de
fer : pour cela, il n'est que de proposer une solution de
remplacement suffisamment explicitée, donnant toute garantie
a l'usager, tant sur le plan technique, que juridique, et lui
assurant d4'avance des services meillcurs.

Sans doute, l'absence de tels arguments dans les
propositions faites précédemment est-elle une des raisons
essentielles du maintien du statu-quo.

Enfin, hors les problémes humains, 1l'insuffisance
relative de l'infrastructure routiére, n'a pas, bien entendu,
favorisé la décision. Une amélioration préalable des routes
(dont les travaux actuellement en cours sur l'axe Rennes-—
Chateaulin sont la premiére phase) pourrait avoir pour consé-
quence, non sculement de pallier les difficultés techniques,
mais aussi de provoquer un choc psychologique favorable dans
la population; dont il est permis de penser qu'elle se rallie-
rait plus volontiers -petit a petit- a 1'idée d'une transfor-
mation de son réseau de transport comportant & plus ou moins
longue échéance la fermeture (au moins partielle) du chemin
de fer.

~
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Quelles qu'aient été les raisons qui ont empéché,
jusqu'ad présent, la réalisation des mesures préconisées par
la Commission PENE, on ne peut que regretter le maintien
d'une situation qui ne satisfait personne et greéve lourde-
ment (et inutilement) la collectivité,

Assurément, la combinaison fer-route,dans sa struc-
ture actuelle, n'est pas en mesure de donner a l'usager 1les
satisfactions qu'il est en droit d'exiger d'une société
moderne. Les communications sont lentes, peu souples, et ne
permettent d'envisager aucune perspective de développement.
Dans ce systéme "sclérosé", l'usager est de toute évidence
le premier perdant.

Le second perdant, c¢‘est 1'Etat, Le déficit du
réseau breton -donc la charge supportée par tous- croit dans
des proportions inquiétantes : de 6,7 millions de francs en
1960, il passait & 8,21 M. de F. en 1962, puis & 8,76 M.de F.
en 1963 malgré une augmentation exceptionnelle des recettes
(+ 47 %) résultant de la réforme tarifaire ; il s'éléve a
9,26 M. en 1964, Ce déficit sera probablement bien supérieur
encore en 1965. Les recettes correspondant a peine au quart
des dépenses, la participation de la collectivité, pour chaque
unité-km s'éléve -ainsi que cela apparait dans la premiére
partie du rapport- & 0,314 F.(Chiffres 1963) alors que l'usager
ne paie que 0,109 F! N

La nécessité d'une solution de remplacement efficace
aPparait de plus en plus évidente, la vie d'une région et le
simple respect du bon sens en sont le prix.
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III - TROI ST EME PARTTIE

RECHERCHE D'UNE SOLUTION PROPRE A _ASSAINIR
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ITI - 1 - ETUDE PRELIMINAIRE DES BESOINS
DANS LA PERSPECTIVE 1985

Tenant a situer ses études et ses propositions
dans une perspective & long terme, la commission a recueilli
auprés de la Mission régionale de Bretagne les résultats des
études sur l'horizon 1985 intéressant la région desservie.

=== smEmEasE —_— N T N T S AR s,

La région située de part et d'autre de la ligne
GUINGAMP - CARHAIX - ROSPORDEN concerne 12 cantons recou~
vrant une superficie de 2.700 Xm2, Les villes de GUINGAMP -
CARHAIX ~ ROSPORDEN étant exclues, sa population, sur 1la
base du recensement de 1962, est de 103.500 habitants dont
une population agglomérée de 13.000 habitants le long de la
ligne, Cette population totale se répartit comme suit
75.000 habitants appartiennent au milieu agricole, 28.500
aux secteurs secondaire: et tertiaire.

La population rurale nécessaire pour exploiter
rationnellement la région en 1985 ne devrait pas étre
supérieure a 60,000 habitants. 15.000 personnes auront
donc, jusqu'a cette épogue, glissé du milieu agricole vers
le secteur non agricole, ou choisi l'émigration. L'évolu-
tion démographique naturelle étant susceptible, par ailleurs,
d'apporter un accroissement de population de 1l'ordre de
20.000 habitants jusqu'en 1985, on peut estimer que 1l'effec-
tif du milieu non agricole enregistrera, pendant la période
considérée, un durplus de 35.000 habitants (15.000 + 20.000)
dont i1l est raisonnable dec penser que 50 % émigreront vers

4
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des villes extérieures a la région. La population restant
sur place sera approximativement de 106,000 habitants
(103.500 + 20.000 -~ 35.000). Si l'accroissement de 1l'en-

semble de la populatioﬁ ne semble pas, de la sorte, devoir
étre supérieur a 2,5% par rapport a 1962, en revanche celui
de la masse n'appartenant pas au milieu agricole sera assez
considérable puisque de 1l'ordre de 60%. Les 17.50C habitants
correspondant a l'accroissement réel de la population non °:
utilisable dans le milieu agricole améneront un doublement
de la population urbaine, la densité agricole demeurant,

par ailleurs, analogue a celle du reste de la Bretagne.
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: Il existe actuellement dans la région (GUINGAMP
et ROSPORDEN compris, CARHAIX exclu) 75 entreprises qui
occupent 4,300 ouvriers et employés. Ces entreprises se
répartissent ainsi : 44 affectées a 1l'industrie de trans-
formation, 27 aux batiments et travaux publics, 4 aux
transports. La main-d'oeuvre propre aux industries de
transformation est d'environ 2.800 personnes, dont une
grande partie de personnel saisonnier. Dans 1l'aggloméra-
tion de CARHAIX seule, on dénombre présentement 650 emplois
industriels dont 300 appartiennent au chemin de fer,

Dans la perspective d'accroissement de la popu-~
lation non utilisable dans le milieu agricole, il convient
d'envisager, pour les dix ou vingt prochaines années, 1la
création de 2,000 emplois industriels, ce qui suppose
l'industrialisation d'une zone de 40 hectares.Hormis 1'im-
plantation d'entreprises nouvelles d'extraction de kaolin,
il est peu vraisemblable que des industries lourdes viennent
s'installer dans la région, dépourvue qu'elle est de matiéres
premiéres autres et de main-d'oeuvre qualifiée, Il ne pour-
rait s'agir que de petites ou moyennes entreprises de trans-
formation et d'expédition des produits de 1l'agriculture,
qui occupera effectivement la plus grosse part de l'activité
régionale, Trois secteurs sont intéressés : 1l'élevage dans
le centre (boeuf, poulets, porc), la culture de la pomme de
terre aux alentours de CHATEAULIN, des petits pois pres de
SCAER(I1 semble que l'activité principale doive s'orienter
surtout vers 1l'élevage).

‘ C'est en fonction de ces données que devront se
développer les industries agricoles et alimentaires,

V4
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Les taux de croissance des trafics marchandises
dépendent tout naturellement de 1'évolution des productions
industrielle et agricole, Pour l'ensemble du pays, les prévi-
sions de production des différentes branches peuvent permettre
dtétablir, a partir de 1l'indice de corrélation constaté dans
le passé entre le volume des produits et le volume des trans-
ports, des prévisions de trafics pour les dix, quinze ou
vingt années a venir, mais il faut bien -admettre que de telles
supputations n'ont de valeur qu'autant qu'elles s'appliquent
a des volumes considérables, sur lesquels une marge d'erreur,
méme importante en valeur absolue, aurait peu d'incidence.
Dans le cas particulier de la Bretagne intérieure, dont
l'expansion économique est mal définie et dont les réseaux
de transport acheminent un faible trafic, il serait infini-
ment hasardeux de tenter de déterminer un taux de croissance
qui risquerait de s'avérer, dans peu de-temps, tout a falt
contraire a la vérité.

Sans grand risque d'erreur, il est permis de penser
que les trafics nouveaux résultant de 1'industrialisation
seront, en général, assez faibles sur 1l'ensemble de la région.
Il convient pourtant de noter la mise en exploitation envisa-.

gée pour 1966 d'un gisement de kaolin aux alentours de BERRIEN -

L]

SCRIGNAC (axe CARHAIX - MORLAIX) : dans 1'hypothése ol le -
produit aurait une qualité et un prix de revient compétitifs,
on avance des chiffres de plus de 90.000 tonnes par an.

- 51 le réseau était conservé dans sa

3 forme actuelle, 1'acheminement de ce . -
kaolin 1lui échapperait totalement ;
l'entreprise exploitante a exclu elle-
méme 1l'éventualité d'utilisation de la
voie métrique en raison, notamment, des
inconvénients du transbordement. Indé-
pendamment des difficultés techniques,
ce transbordement risquerait en effet
d'étre pregudlclable a une partie du
produit qui est un matériau noble et
fragile nécessitant de grandes précau-~
tions dans le transport.
Si la ligne GUINGAMP - CARHAIX était
mise a voie normale, 1l'utilisation de la
voie métrique de SCRIGNAC a CARHAIX
sex ~rait évidemment a exclure pour les
mémes raisons. La solution consistant
a normaliser également la partie SCRI=-
GNAC - CARHAIX, avec le statut d'un
embranchement particulier, serait pro-
bablement 1la solution technique idéale
pour la société exploitante, mais les
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dépenses d'investissement et d'entretien
de l'exploitation d'un trongon de quelque
25 kilométres sont prohibitifs., En tout.
état de cause, cette:formule ne serait
valable pour la société miniére qu'a- .
la condition que sa réalisation soit
quasi-immédiate. En effet, Pe choix du
lieu d'implantation d'une usine de fini-
tion du produit (2 décider .avant la fin

. de 1965). dépend essentiellement-des
-moyens de transport qui seront.dispo-
nibles dés-la mise en-route de cette

. S _ usine: (¢'est-a-<dire courant 1966).

La formule la plus - -avantageuse consis-
terait & organiser un- transport par .
véhicules routiers de l'usine jusqu'a

la gare §.N.C.F, la plus. proche. {qui:
pourrait &tre soit PLEYBER-CHRIST,; -
s50it- une autre gare sur la section
MORLAI X - GUINGAMP),. Il est probable
que-la - société miniére s'orientera, en
définitive, vers une solution de ¢e genre
avec des moyens propres, & moins qu'elle
n'utilise un systéme de transport par .
pipe~line (produit en suspension dans
lteaun), ainsi qu'elle 1l'a également
envisagé, - -~ - - . .. -

Les trafics 1liés a l'agriculture (directement ou
indirectement) paraissent, quant. a eux, ‘devoir se modifier
d'une fagon assez sensible : les prévisions en ce domaine
établissent notamment que les expéditions atteindront, en
1985, environ 50-% des arrivages (respectivement 80,000 et
170.000 tonnes) alors qu'elles sont, actuellement, infé-
rieures & 25 %, Si cette évolution se traduit, en fait, par
un ‘accroissement en volume assez mince, le meilleur équilibre
expéditions/arrivages qui en résultera sur 1l'ensemble du ré-
seau permettra une wtilisation plus rationnelle des moyens

de transport.

La répartition des trafics actuels par nature des
~,produit§ transportés -est la suivante ¢ o _

a l'arrivage : Amendements et engrais. céréales, conserves,
materiaux de construction, combustibles, carburants, chaux,
aliments pour le bétail, pate a papier...
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A 1'expédition : Denrées périssables, animaux vivants,
pommes de. terre de semence et de consommation, kaolin,
briques réfractaires, matériaux d'empierrement...

Les matiéres périssables ou autres produits néces-
sitant un transport rapide et un minimum de manipulations
représentent approximativement les 2/3 de l'ensemble des
expéditions et 1/4 des arrivages. Une grande part de ces
transports est déja effectuée par la route et il apparait,
de plus en plus, une tendance généralisée & utiliser la voie
. routiére, soit en raison de l'origine ou de la destination -
des produits' (Beauce, Normandie, Nord de la France, donc
transports de moyenne distance), soit en raison de leur
nature (matiéres périssables). co

Nonobstant la solution qui sera adoptée en matiére
d'organisation des transports dans la région, il est logique
de penser que les transports par route prendront un essor
important au cours des prochalnes années, au détriment des
~transports par fer. : :

En ce qui concerne les trafics de voyageurs, on
sait que ceux-ci sont 1liés, non seulement a 1'évolution
démogr'aphique, mais aussi a 1'accroisserent gén#fral du
revenu disponible par habitant. Bien que le taux de crois-
sance de la population soit enl'occurrence assez mince, une
Jugmentation sensible des trafics voyageurs .n'est pas impos-

sivle dans les annfes A venir, notamment en raison des efforts
entrenieis par les départements bretons en matiére de tourisme
(spécialement le Morbihan), et également en raison du besoin
naturel d'évolution de la région dont les effets ne sauralent
tarder a se man1£ester. 4 :

ITI - 2 - CHOIX DE LA SOLUTION -

C Sans négliger pour autant les aspects politiques et
sociaux du probleme, la solution propre a assainir définiti-
vement la situation des transports de la Bretagne.intérieure
.doit 8tre. définie-a partir de considérations économiques. Il
reste, cependant, que cette solution, diment explicitée et
efficacement soutenue par des arguments juridiques, doit

.@tre 4 méme de recueillir l'assentiment, pour le moins tacite,
de la populatlon locale, faute de quoi .son appllcatlon serait
compromlse au départ. .

oo/
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L'alternative proposée ci-aprés essaie de concilier,
autant que  faire se peut, les intéréts de la collectivité et
les exigences de 1l'utilisateur. Le choix définitif de l'une
des solutions envisagées pourra dépendre, au moment voulu, de
'la situation psychologique et des considérations de tous ordres
. dont il ne peut &tre question ici, mais qui n'en demeurent pas

moins essentielles, ainsi que cela a été exposé dans la
deuxiéme partie du rapport.
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IIT - 2a - Solution intermédiaire : Mise & voie normale de

GUINGAMP - CARHAIX - Fermeture des autres lignes

(service voyageurs assuré par route sur l'ensemble
du réseau ; service marchandises assuré par fer sur
la relation GUINGAMP - CARHAIX, par route sur le
reste du réseau).

Ainsi que cela avait été souligné dans le rapport
PENE, le principal intérét de cette solution est de relier di-
rectement le centre géographique dt historique de la Bretagne
intérieure au réseau ferré national, ce qui peut &tre du
meilleur effet psychologique. Le complexe d'isolement dont
souffre la population centrale et qui constitue,précisément,
un des obstacles majeurs & la mise en application d'une solution
plus radicale, se trouve ainsi tout naturellement effacé.

X De plus, les inconvénients du transbordement & GUIN-
GAMP (actuellement 80% du tonnage transbordé) disparaissent,
ce qui est une amélioration technique incontestable.

Autre fait intéressant, 1l'exploitation sur voie nor-
male de GUINGAMP - CARHAIX a pour conséquence quasi-certaine
le diminution progressive du trafic des lignes & voie métrique
du reste du réseau, entrainant leur extinction naturelle a
plus ou moins longue échéance. Un certain nombre de lignes
routiéres de remplacement convergeant vers CARHAIX, la segtion
GUINGAMP - CARHAIX conserve son importance relative (les
. du trafic actuel transitent normalement par cette section}.

Ceci étant, la ville de CARHAIX voit sa position
économique préservée sinon affermie. Pour donner plus d'assise
a cette position, il serait souhaitable que le centre régu-
lateur. du réseau routier, le dépdt des véhicules (antocars
notamment) et, éventuellement, une partie des ateliers de
réparations et d'entretien, y soient installés, ce qui donne-
rait 4-1la cité un regain d'activité et offrirait, peut &tre,
des possibilités d'utilisation de quelques cheminots précé-
demment affectés aux ateliers du chemin de fer et demeurant
a CARHAIX. STy . S ¥ Lo

eoo/
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Sur le plan économlque, cette solution -bien que
techniquement incompléte- permet cependant une diminution
sensible de la charge collective gr ce a la fermeture des
lighdes le plus fortwcment déficitaires. Il n'est pas inutile
de rappeler que l'insuffisance des recettes par unité de
trafic sur chacune dexces lignes a été la suivante en 1963 :

-~ 0,861 F. sur LOUDEAC - LA BROHINIERE

- 0,560 F, sur CARHAIX - CHATEAULIN,

- 0,486 F, sur CARHAIX - MORLAIX,

- 0,463 F, sur CARHAIX - LOUDEAC,

- 0,418 F, sur CHATEAULIN - CAMARET
.~ 0,337 F, sur CARHAIX - ROSPORDEN alors que cette
‘,;nsufflsance n'a attelnt que. 0, 117 F, sur CARHAIX - GUINGAMP.

I1 1mporte enfin de rappeler que la mise a voie
normale de GUINGAMP - CARHAIX a été officiellement envisagée
dans le passé par le Ministre des Travaux Publics et des
Transports. Quelles qu'aient été les c1rconstances dans
‘lesquellcs cette idée a &té émise, il n'en reste pas moins
qu'un espoir est né dans la population locale, espoir que
les 1ntéressés ne manquent pas d'entretenlr et de rappeler
en toutes occasions,

e G B N e T ) M‘,.Avllr__.«.ﬂ:"ﬂ‘a ottt g
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Pourtant il faut bien reconnaitre obJectlvement
que cette formle, apparemment sédulsante, comporte un
certain nombre d'1nconvén1ents ui contrebalancent 1argement{
avantages qui viennent d'étre 4d¢ veloppés. La conception
bitarde d'unc telle formule est indiscutablement une géne
A l'implantation d'une organlsatlon routiére équilibrée ;

il est sans aucun doute plus facile, plus ratiomel nlus
économique, de réaliser un systéme technique d'ensemble que

de compléter, tant bien que mal, une organisation existante
dont on peut craindre qu'elle sera imparfaite.’ Financ1érementyx
la mise & voie normale de GUINGAMP - CARHAIX représente une
.charge qu'on pourrait éviter, et “dont il- est juste de penser
qu'elle va & 1l'encontre de toute logique 3 un moment ol les *
investissements de la S.N.C.F, sont insuffisants et ol il

est demandé A cette société Nationale de fermer ses lignes
secondalres”

TR S

des populatxons non dlrectement desservies par la ligne a vo
‘normale qui risqueraient de se cr01re, dans 1thypotheése envi-
sagée, injustement défavorlsées. o ’

. ./

Bnfin, il ne faut surtout pas mésestimer la réactlogi
i
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Analyse économique (conditions de prix du 1.1.1965)

A - Dépenses d'investissement en installations fixes

(investissements sur route exclus)

Mise a voie normale de GUINGAMP - CARHAIX 9,8 M.P.

Aménagement de la garc de CARHAIX ' 1,9

Travaux nécessaires a ROSPORDEN pour

exploitation routiére (1) ' 0,25 __
Total des investissements 11,95

a déduire :

Rentrées de matériels (rails, appareils de
voies, traverses, menus matériels, grues,
etc... en provenance de toutes les lignes) 6,5

a ajouter : 3
Travaux de suppression des lignes 305
Dépenses fixes nettes : 8,95 (%)
. (arrondis & 9 M.F.)
(%) Charge financiére annuelle correspondante :
variante ¢ (taux de 10% sur 20 ans) = 1,05 M.F,.
variante 5 (taux de 10% sur 50 ans) = 0,91 M.F.
B - Dépenses d'exploitation Hypotheses de trafic
. . ' niveau 19637  dO%imar-:
Exploitation marchandises sur : 2. chandises)
GUINGAMP-CARHAIX en voie normale: 1,2 : 1,5
Desserte routiére voyageurs sur : 1,5 : 1,5

tout le réseau (2)

Desserte routiére marchandises
sur l'ensemble du réseau, sauf

GUINGAMP-CARHAIX (2) : 2,6 : 3,75
' Total - : 5,3 : 6,75
a ajouter : charge financiére d‘'in- :
vestissement : variante ¢ : 1,05 :1,05 :
variante = : 0,91: 0,91:
Dépenses totales annuelles : 6,35 : 6,21:7,80 : 7,66:

4
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(A_titre indicatif : Dépenses d'exploitation sur voie
métrique dans les conditions économiques du 1.1.1965,
trafic supposé au niveau de 1963 : 13 M. de F.)

"C - Economie réalisdble annuellement sﬁr ies dépenses
d'exploitation : (trafic supposé au niveau de 1963)

variante g = 13 M,F, - 6,35 M,F., = 6,65 M.,F,
variante B = 13 M,F, - 6,2 M,F, = 6,8 M.F.

(ce qui représente respectivement, au taux d'intérét
de 10 %, un capital de 66 ou de 68 M.F,)

Nota- Si les tarifs restent inchangés,
1es recettes propres au réseau seront
évidemment -pour un méme volume de
trafic- sensiblement les mémes que sur
la voie métrigue, a quelquesécarts pres
tenant aux modifications d'acheminement.
Ces recettes ne couvriront pas entié-
rement les dépenses d'exploitation. Le
déficit annuel a prévoir dans 1'hypotheé:
de calcul retenue dans la présente étud.
(trafic au niveau de 1963) est de 1l'ord-
de : 0,5M, de F, pour la desserte
: : voyageurs,
1,8 M. & 2 M. pour la desserte
‘ marchandises.
(A ce déficit, doit s'ajouter la charge
financiére d'investissement en installa-
tions fixes, soit environ 1. M, de F.,
compte tenu des rentrées de vieux maté-
riels). :

D - Bvasions de trafic :

Une partie du trafic qui est acheminé actuellement
par le réseau breton (puis par la S.N.C.F.) sera transportée
par la route de bout en bout si ce réseau est supprimé. Si
cette partie reste peu importante ~u début, puisque le systéme
taxifaire. demeure inchang” (dumains d&nsun premier temps), un
glissement sera néanmoins sensible et devrait d'ailleurs
s'accélérer., Ce glissement correspondra & des trafics peu
adaptés au transport par chemin de fer -les tonnages des envoi.
étant relativement faibles-~ et ne provoquera donc pas une
détérioration des bilans. = S i

(1) Les gares choisies comme dJares-centres peuvent absorber le
trafic nouveau sans travaux notables sauf a ROSPORDEN, Dans -
.cette gare, il est nécessaire de créer une grande cour:rde débe
4 la place occupée actuellement par les voies et batiments du
Réseau Breton. La dépense a envisager est de 1l'ordre de 250,00
(2) Le ?étail des calculs est donné en fin de rapport ( Annexes
II, III1).
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IITI - 2b - Solggion cgmplétg : Fermeture de tout le réseau

ferré et desserte routiére de remplacement.

Cette solution a l'avantage d'étre rationnelle.
équitable, définitive., Elle permet de réaliser les économies
les plus substantielles pour la collectivité et d'offrir a
la population bretonne intéresséc une organisation routiére
qui ne peut qu'étre satisfaisante. De plus, toute idée d'in-
justice vis-a-vis de l1'une ou de 1l'autre partie de la région
est exclue, l'ensemble des usagers du réseau breton se trou-
vant dés lors sur un pied d'égalité.

Malheureusement, sa mise en oeuvre risque -contre
le bon sens- de se heurter a unc opposition farouche de la
population de CARHAIX notamment, ainsi que de 1l'ensemble des
partisans du chemin de fer. Elle ne saurait donc, pour cette
raison, &tre entreprise qu'avec beaucoup de circonspection.

Analyée économique (conditions de prix du 1.1.1965)

——— —

en millions de F.

A - Travaux de suppression des lignes : 4
Aménagement de la gare de
ROSPORDEN (1) 0,25
Total des dépenses fixes 4,25
a déduire :

Rentrées de matériels en provenance des
lignes fermées (rails, appareils de voies,
traverses, menus matériels) 7,2
Gain net 2,95 (arrondi & 3 M.F.)

Rente annuelle correspondante (a)
au taux de 10 % = 0,3 M.F,

Hypothéses de trafic
‘niveaun 1963 +50%(mar-"

B - Dépenseé d'exploitation (2)

- - — " . S G s ) G . e AR e G - —

Desserte voyageurs
Desserte marchandises

Total (b)
Dépenses annuelles nettes (b-a)
Hypothese trafic 1963 = 5 M.F,
Hypothésc trafic
marchandises + 50% = 6,7 M.F.

C - Economie réalisable annuellement sur les dépenses d'exploi-
tation (trafic supposé au niveau de 1963)

13 M.Fo - 5 M.Fo = 8 M.Fo

(ce qui représente, au taux d'intérét de 10 %, un capital de

80 M.F.) -

e o8 ae e

Nota - Si les tarifs restent inchangés,
les recettes ne couvriront pas centiere-
ment les dépenses d'exploitation. Le
déficit annuel & prévoir (pour un trafic

(1) création d'une cour de débord.
(2) vVoir détail des calculs annexes II et III.
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du niveau de celui de 1963 est de l'ordr
0.5 M.deF. pour la desserte voyageurs,

1.8 & 2 M.de F, pour la desserte marchan

dises. (ce déficit étant théoriquement

minoré de 0,3 M.de F. correspondant a la
rente annuelle résultant des rentrées de

matériel),
D - Evasion de trafic :

Remarque du méme ordre que dans la précédente solution.
COMPARAISON ECONOMIQUE DES DEUX SOLUTIONS

Solution a : - Mise & voie normale de GUINGAMP - CARHAIX,
- Fermeture du restée du réseau et desserte routiére
de remplacement.
Solution b.: - Fermeture totale du - -réseau et desserte routiére
compléte. A

Hypothése de calcul : - La solution a pourralt atre appliquée en
une seule étape (Année N)

- La solution b est supposée appliquée a
1'année N, N + 1, N + 2 (délai pouvant
étre 1mposé par des difficultés technique
ou d'ordre social).

R

ea

|
i

1
i

s

{

‘Année de ‘Dépenses d'investissement .+ Dépenses
‘mise en ex-=d' evP101tatlon cumulées sur 20 ans et
p101tatlon actuallsées a l'année N(i=10% )

;Solu

ttion Observations

D . gy G S U (i > S U P S P S e e QYR S § D A P T W e van M —

"En milliohS de Francs — ‘Les chiffres entre

e N . 59 (67) : 72 (83) :parenthéses sont ceu
: : ' : tqui résultent de
‘calculs basés sur un

: ‘ Traflc niveau 1963 : Trafic + 50 %

—— e - S - S G o T o T DS G ST S T Gevy G e e g
. . .

N : 47 (55) : 63 (74) ‘nombre 4'années
: : : tbeaucoup plus grand
b : N+ 1 : 54 (63) : 69 (80) :(en fait il s'agit
: : : - :de la limite de 1la
N+ 2 62 (70) : 74 (86) :progression quand le:

.
2

:

.

e ea
——n

.
A

!

: : o :nombre d'années tend

ivers 1'infini).

Conclusion : La solution b est plus économique que la solution . & la cond
tion que cette solution- b soit réalisée dans 1'année N. ou au plus tard da
l'année N + 1, A partir de 1'année N+ 2. il y a renversement de lt'option.
Cette constatation est valable méme dans le cas (fort improbable) d'un ac-
croissement du_trafic_de_ 50_%. coo/

,
I

Nota : Le trafic du kaolin provenant du gisement de BERRIEN-SCRIGNAC, qui
devrait en tout état de cause echapper au réseau breton si celui-ci restait
& voie métrique, n'a pas é&té pris en compte -pour cette raison- dans les
calculs économlqucs qui précédent (solutlons 2 et D),
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IIT - 3 - IMPLICATIONS DE LA SOLUTION CHOISIE ~

Quelle que soit la solution finalement retenue celle
ci n'aura de chance de gagner l'adhésion populaire. qu'autant
qu'elle donnera aux usagers des gdaranties au moins équivalentes a
celles dont ils bénéficient actuellement grace & l'exploitation
du réseéau a voie métrique, et que les obstacles d'ordre social
auront été réglés au mieux des intéréts en cause. C'est ainsi que
trois aspects du probléme doivent retenir particuliérement
1'attention

a) la forme juridique de 1'exploitation et les obligations de
service public,

b) la situation du personnel du réseau breton.

c) l'amélioration éventuelle des infrastructures routiéres.

A - Trafic voyageurs

Deux formules sont & considérer

Ieére formule : Création de services routiers de remplacement
indépendants de la S.N.C.F.

2éme formule : Services affrétés,

Dans le premier cas. il s'agirait d'une cr2ation de
services nouveaux selon la procédure habituelle, celle de
1l'article 4 ~ 2°) du décret de coordination du 14 novembre 1949
modifié (1).

Les itinéraires pourraient s'écarter de ceux des voies
ferrées actuelles. et des prolongements de lignes seraient sus-
ceptibles d'étre envisagése. Cependant. il y aurait lieu de tenir
compte des intéré&ts des autres transporteurs de voyageurs de la
région.

De toute fagon. la mise en application d'une telle
solutlon souleverait de sérieuses difficultés avec la population
intéressée qui ne trouverait pas dans cette formule toutes les
garanties qu'elle est en droit d'espérer. Les transporteurs pour-
raient abandonner le réseau s'ils jugeaient insuffisante 1la

- — U S T . € A S S . T — ———— ——— S —— G DO f——— T~ Y S — — S . ——— G T — = — —————

(1) Cette proc¢cédure comporte la consultation du Comité technigue
départemental et une décision du Ministre, aprés avic du Conseil
Supérieur des Transports. Toutefois le Préfet peut prendre une
décision a caractére provisoire sans qu'il y ait lieu a consulta-
tion du Conseil Supérieur des Transports, lorsqu'aucune opposi-
tion ne s'est manifestée au Comité Technique départemental.
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rentabilité de leur exploitation (dont ils auraient évidemment
la respcnsabilité financiére). L'Etat ne pourrait en aucun cas les
subventionner ‘directement; il serait théoriquement possible de
demander une subvention aux collectivités locales (départements
ou communes) mais il est & prévoir gue celles-ci seraient peu
disposées a supporter le déficit éventuel de ces lignes.

Pour assurer la rentabilité de ltexploitation., les
mesures suivantes seraient par conséquent susceptibles d'@tre
appliquées :

- aménager les services en modifiant les itinéraires ou en les
prolongeant jusqu'ad des villes plus importantes que les tétes de
ligne du réseau breton,

- diminuer les fréquences,

- diminuer 1'importance des réductions de tarif actuellement
pratiquées a 1l'égard de certaines catégories d'usagers. supprimer
éventuellement ces réductions. ou méme envisager des augmenta-
tions de tarifs,

Les mesures de la premiére catégorie pourralent porter
préjudice aux intéréts des autres transporteurs et seraient a
négocier avec eux dans le cadre d'un remaniement des plans de
transport départementaux. Celles des deux autres catégories pro-
voqueraient inévitablement des protestations des usagers qui
verraient la qualité du service baisser et son.prix augmenter,

Dans le second cas, le service routier affrété est inté-
gré & l'exploitation de la S.N.C.F. suivant les dispositions de
l'article 8 du Cahier des Charges de cette Société Nationale,
Celle-ci assume la responsabilité financiére de son fonctionne-
‘ment., Elle perc¢oit des tarifs homologués selon la procédure nor-
male, qui peuvent &tre dans un premier temps les anciens tarifs
du fer. Il est donc possible, dans cette solution, de maintenir
les tarifs réduits. Nous avons vu, dans les bilans économiques
précédents, que le maintien des tarifs actuels se traduisait par
un déficit 4 exp101tat10n, sans doute beaucoup plus faible .que
celul du réseau a voie métr:que mais atteignant tout de méme

0.5 M. de F. pour le seul service voyageurs. Ce déficit peut &tre
rédult par une meilleure organisation des lignes et des dessertes:
il peut s'avérer nécessaire, cependant, d'envisager le plus rapi-
dement possible des majorations de tarlfs permettant d'assurer
l'équlllbre financier.

L'exploitation est confiée 3 une entreprise que choisit.:
la S.N.C.F. conformément aux prescriptions de l'article 16 du
. décret de coordination sus-visé (1) ~ /

(1) La s. N C.F. doit soumettre & 1'approbat10n du Préfet qui
statue aprés avis du Comité technique départemental, le choix de
l'entreprise routiére chargée d'exécuter le service ainsi que les
horaires et les tarifs envisagés.
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La rémunération de l'entreprise.gui n'a aucun rapport
avec les recettes du'service, est fixée par un contrat conclu
entre la S.N.C.F.! et cette entreprise (en principe au véhicule-
kilométre).

En vertu de l'article 8 du Cahier des Charges de la
S.N.C.F.. des modifications d'itinéraires et des prolongements de
lignes pourraient intervenir mais, la encore. faudrait-il compter
avec les difficultés dues a l'existence de transporteurs routiers
de voyageurs assurant des services sur les relations en cause.
Dans un premier temps au moins, les lignes de remplacement devraie
donc se limiter strictement aux parcours actuels du réseau ferré.

B - Trafic marchandises

Ba - Détail - Petits colis

——————— — . f— — S - D T = G i S T S — =

1°) Régime accéléré

Le trafic de détail en régime accéléré est. d'ores et
déja, assuré dans le cadre de la nouvelle organisation connue
sous le nom de "desserte en surface",

Le principe de ces transports est le suiva
Un certain nombre de centres de concentra-
tion ferroviaire sont répartis sur l'en-
semble du territoire. autour desquels les
expéditions de détail sont faites par des
services routiers. Ces services sont assu-
i . ~° rés par des entreprises ayant conclu un
contrat avec la S.N.C.F., le principe du
service public étant maintenu., La tarifica.
tion comprend : '
- un tarif de détail, applicable au par-
cours par fer entre les gares de concentra-
tion ; ce tarif est pratiquement celui qui
était déja en vigueur, moyennant quelques
retouches de forme,
- un tarif de zone, applicable aux parcour:
routiers terminaux, la taxe percue devant
couvrir le prix de revient des circuits
routiers de ramassage et de distribution,
Le prix de transport total théorique entre
une localité d'une zone A et une localité
d'une zone B comprend donc trois taxes :
- une taxe ferroviaire, correspondant au
transport entre les gares de concentration
-~ deux taxes routiéres pour les parcours
terminaux.
I1 est évident que cette tarification peut
entrainer parfois d'importantes majoration:
de tarif : c'est le cas. par exemple. des

o e
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transports entre deux localités voisines
mais situées dans des zones différentes.
Pour atténuer les difficultés que ces
maJoratlons ne manqueraient pas de faire
apparaitre. un systéme de plafonnement
temporaire des tarifs est appliqué.

Dans le cas particulier du réseau breton. les zones
intéressées sont desservies & partir des centres de concentratior
ferroviaires 'de MORLAIX, LORIENT, Saint-~BRIEUC (ainsi que du
sous-centre technique de GUINGAMP) qui fonctionnent tous,
totalement. depuis le 31 mai dernier. Le centre de QUIMPER est
également en service, mais partiellement.

Il y a lieu de souligner que la desserte en surface dar
la Bretagne intéricure touche un faible trafic (1es transports
de détail et de petits colis sur le réscau a voie métrique
n'excédait pas, en effet. 5 000 tonnes par an). En tout état de
cause. le probléme de ces transports -de conception et de réa-
lisation récentes- échappe maintenant & notre étude. laquelle
ne porte que sur les "charges completes" de marchandises, ainsi
que cela est précisé annexe III. D'ailleurs il ne semble pas,

a priori, qu'il y ait 1la possibilité de confondre dans une méme
organisation ces deux sortes de transport : la desserte en sur-
face concerne un régime acc£léré, donc desserte systématique
selon des circuits déterminés, tandis que le transport des char-
ges completes est pratiquement une desserte "a la demande" en
fonction des besoins,

. 2°) Régime express

Ce régime comporte l'acheminement des expéditions
dans les fourgons des trains de voyageurs. La desserte en surfac-
ne le touche pas. mais la fermeture du réseau ferré a voie
métrique de la Bretagne, m@me assortie de 1la mise a voie normale
de la ligne GUINGAMP -~ CARHAIX qui serait fermée au trafic
voyageurs, ferait disparaitre ce traifc - il est extrémement
faible : 124 tonnes en tout en 1963. Le poids moyen des colis
transportés sous ce régime est de 100 kg. Sans doute est~il
possible d'envisager leur acheminement par les autocars des
services voyageurs qui pourraient avoir, a cet effet. une soute
spécialement aménagée.

Bb - Wagors complets

Comme pour le trafic vovageurs. le choix de la soluti-
porte sur deux formules -d'ailleurs trés voisines- fondées 1l'ur .
et ltautre sur ltarticle 8 du Cahier des Charges de la S.N.C.F.
Il s'agit d'une part. des gares-centres. d'autre part. de la mi:
sur route du réseau dans le cadre de la concession S.N,C.F.

oo/
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Premiére formule : les gares-centres

Le principe des gares-centres est le suivant :
autour .d'une gare S5.N.C.F, d'une certaine importance, les
voies ferrées a faible trafic sont fermées. Le transrort
des marchandises est alors assur# autour de la gare par
des services routiers, Sous cet aspect. le principe de
cette exploitation est comparable & celui de la desserte
en surface propre au trafic de détail.

Les circuits routiers sont assurés pour le compte
et sous la responsabilité commerciale et financiére de la
S.N.C.F.

En principe. les lignes ne s'écartent de la zone
desservie par les voies foerrées supprimées que dans la
mesure ou cela est justifié par le changement de technique.
Le systeme n'a pas pour conséquence d'étendre sensiblement
le service public. La S.N.C.F. est seule responsable des
transports routiers en cause a l'égard de la clientéle,
Elle encaisse les recettes.

Les transporteurs routiers désignés pour assurer
ces dessertes passent un contrat avec la S.N.C.F. qui leur
verse une rémunération déterminée normalement. par unité de
trafic.

Selon l'article 29 du décret du 14 Novembre 1949
la S.N.C.F. ne peut effectuer elle-méme de service de
remplacement que si elle n'a pu conclure avec les trans-
porteurs routiers des accords satisfaisants pour les
finances publiques et pour 1l'exécution du service public.

Les conditions d'exécution des transports sont
fixées par l'article 67 des conditions gén@rales d'applica-
tion des tarifs de la S.N.C.F. Les envois au départ des
localités ou destinés a ces localités. sont d'office pris
ou livrés au domicile de 1l'expéditeur ou du destinataire.
Les délais de transport sont calculés dans les conditions
génerales fixées pour le réseau ferré de la S.N.C.F, augmen-
tés de 24 heures pour chaque opération de prise ou de remise
a domicile.

Les tarifs sont ceux du fer. Ils sont donc calculés
d'aprés les barémes du tarif de la S.N.C.F. et d'apreés les
distances pondérées depuis la réforme de 1962. A ces tarifs.
s'ajoute toutefois une surtaxe de desserte a domicile : cette
surtaxe ne s' appllque pas aux anciens embranchés des voies
ferrées supprimées pendant un délai de cinqg ans & compter
du déclassement.
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Deuxiéme formule : La mise sur route du réseau dans le cadre
de la concession.,

Cette solution ne différe pas fondamentalement de la
précédente. Elle donne toutefois a la S.N.C.F. plus de liberté
pour choisir les entreprises chargées d'assurer la desserte
routieére, _

La mise eur route n'exclurait pas certaines modifica-.
tions d'itinéraires. Elle ne pourrait qu'améliorer le service
dont bénéficient actuellement les usagers qui utilisent le résea
a voie métrique. En particulier. l'enlévement et la livraison a
domicile seraient étendus dans une zone de quelques kilométres
de part et d'autre des circuits routiers substitués aux voies
ferrées (par exemple, les usagers ayant un trafic d'une certaine
importance, qui se trouveéent & une dizaine de kilomeétres de ces
circuits, pourraient bénéficier ainsi du service & domicile,
ce qui ntest pas le cas actuellement). :

Dans le ccs d'une fermeture totale du réseau breton,
les transports pourraient &tre exécutés par exemple & partir des
gares de GUINGAMP, PLEYBER-CHRIST, CHATEAULIN, ROSPORDEN, PONTIV
LOUDEAC, BROONS, ST-MEEN. Le systéme est tres souple * le trans-
bordement des marchandises de wagons a camions, ou réciproquemer
n'exige pas d'installation particuliére. I1 peut se faire dans
n'importe quelle gare sur voie de débord,

Les tarifs resteraient ceux du fer, calculés selon lecs
bareémes et les distances pondérées actuels: il s'y ajouterait ur
surtaxe d'enlévement et de livraison ¢« & domicile., mais elle cori
pondrait & un service supplémentaire rendu a l'usager.

L'exonération de cette surtaxe pourrait &tre décidée
.pour les anciens embranchés, pendant un temps restant & détermir
Etant donné le petit nombre des embranchements utilisés (6 seulc
ment en 1963). cela ne parait pas soulever de difficultés.

Nota : Ainsi que le font apparaitre les bilans économiques
précédents. le maintien des tarifs actuels ne permettrait pas
d'atteindre l'équilibre financier, quelle que soit d'ailleurs 1
formule de transport retenue. Le déficit d'exploitation & prévo.
(trés inférieur au déficit actuel du réseau a voie métrique) es:
de 1'ordre de 1,8 & 2 M.F. pour un trafic supposé au niveau de
celui de 1963. Sans majoration générale des tarifs, ce déficit
peut sans doute &tre réduit en partie grlce & une meilleure
organisation des dessertes, une certaire différenciation des
tarifs, un trafic mieux équilibré&, Il paraltrait opportun.
cependant, d'envisager le plus rapidement possible une tarifica:
permettant de couvrir entiérement les prix de revient des circu:
routiers, telle qu'elle a été prévue dans la réforme de la des-
serte en surface.

oo/
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La reconversion du personnel du réseau breton n'est pas
un simple probléme accessoire. Ellec revét au contraire. une
importance telle qu'elle conditionne véritablement la décision de
fermcture. méme partielle du réseau. Comme tous les problémes
sociaux, celui-ci risque -en cas de solution hdtive ou incompléte-
d'engendrer des remous dans la population locale qui ajouteraient
encore au malaise latent entretenu par les partisans convaincus
du chemin de fer.

Ce probléme existera en toute hypothése, quel que soit
le type d'organisation qui sera adopté pour se substituer au
réscau breton. Que ce réseau soit complétement fermé, ou que
subsiste scule la ligne GUINGAMP-CARHAIX a voie normale., les
ateliers de CARHAIX, notamment. devront disparaitre et, avec eux,
la quaci-totalité des emplois d'exploitation en attachement
dans cette ville,

L'effectif du réseau est le suivant :

Service de l'exploitation

~ Direction, service principal, inspection 14
- Services des gares 131 188
- Services des trains 43
Service du matériel et de la traction :
- Dépdts 86
. 186
- Ateliers 100
Service de la voie : 159
Magasins : 6
Total . 539
Il se répartit comme suit :
age : Roulants : Sédentaires : Total :
: 50 ans et plus : 8 ;102 110 :
: 40 & 49 ans : 37 : 122 : 159 :
: 30 a 39 ans : 26 : 145 : 171 :
: moins de 30 ans: 8 1 91 : 99 :

. . .
. . .
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Le régime sous lequel est administré le personnel
de ce réscau secondaire d'intérét général est pour le
moins étrangde. Si ce personnel est affilié a la méme caisse
de retraite et a la méme caisse de prévoyance que les agents
de la S.N.C.F.. si d'autre part ses conditions de rémunération
sont identiques-a quelques détails prés- la réglementation du
- travail qui lui est applicable est par contre celle des voies
ferrées d'intér@t local.

Les régles particuliéres actuellement en vigueur et
dénommées "régles statutaires applicables aux agents du réseau
breton" étant muettes en matiére de licenciement pour suppres-
sion d'emploi ou transformation d'exploitation. il faut bien
se référer a celles qui font l'objet de 1l'article 26 de 1la
convention collective nationale du personnel des entreprises
de voies ferrées d'intérét local. En effet. les réseaux de
chemins de fer secondaires d'intérét général. y compris le per-
sonnel affecté aux lignes S.N.C.F. affermées aux exploitants
de ces réseaux, sont compris dans le champ d'application de
cette convention collective, (cf. article 1 de ladite conventior

Le reclassement. dans les cadres permanents de la
S.N.C.F., des agents des chemins de fer secondaires d4'intérét
général et d'intérét local qui viendraient a perdre leur emploi
par suite de la suppression ou de l'aménagement de lignes ou de
services est prévu par le décret n°® 49-913 du 11 juillet 1949
(modifié par le décret n°® 62-1574 du 21 décembre 1962).Méme si
la S.N.C.F. était en mesure d'absorber la totalité des agents
du réseau breton, il est & peu prés slir que ces derniers devraic
pour la grande majorité, accepter une résidence d'emploi située
hors de la région intéressée. Il est clair que cette éventualite
pose un probleme social de la plus grande importance.

Si l'on considére la seule ville de CARHAIX. vérita-
blement au coeur du probléme. il faut bien constater qu'une
grande partie de la population active de cette localité de
plusieurs milliers d'habitants est constituée par le personnel
du réseau breton lui-méme.(Voir § III - 1b). De plus, d'aprés
des renseignements fournis par la Direction de la Société
Générale de cthemins de fer et de transports automobiles., sur
les 1 300 logements que comprend 1l'agglomération, 185 appar-
tiennent a des agents du réseau retraités et 164 & des agents
en activité (soit en toute propriété, soit selon une formule
d'accession & la propriété dans le cadre des lois en vigueur).
Ainsi donc. il apparait que plus de 50 % des employés du
chemin de fer en résidence & CARHAIX ont "hypothéqué leur
avenir" en s'installant d'une maniére quasi-définitive sur
le lieu de leur travail. La fermeture du réseau et le départ

.4



430

de ces chemincots risquent. non seulement de perturber la vie des
familles directement concernées., mais aussi d'engendrer 1le
démantélement de l'économie de la ville de CARHAIX elle-méme

si aucune mesure n'est envisagée en contre-partie, Il importe
donc, avant tout, de rechercher les moyens de reclassement

sur place, 1le but A atteindre étant de. troubler le moins pos-
sible 1l'équilibre économique régional. .

: I1 est possible, semble-t-il, de prévoir dans
l'organisation routiére de remplacement quelques emplois
a offrir en prlorlté au personnel du réseau breton. L'ins=
tallation d'un dépdt routier a CARHAIX faciliterait. en
partie, la solution du probleme; malheureusement. le nombre
de postes a pourvoir serait de toute fagon, peu important.
Sans doute, les entreprises industrielles et commecrciales
existantes., les transporteurs privés. etc. peuvent-ils
également. permettre le placement de quelques agents. Il
reste que 1l'implantation dans la région d'une ou de plusieurs
entreprises nouvelies -plus précisément a CARHAIX- serait de
loin la meilleure solution. Pour cela. une publicité adéquate
et l'intervention des Pouvoirs Publics semblent nécessaires.
I1 n'est pas sans intérét de signaler a ce propos. 1l'éta-
blissement prochain dans la région de deux usines de traite-
ment de kaolin, susceptibles d'utiliser une centaine de
personnes.

Qu'ils soient ou non reclassés dans un autre réseau
de transport ou unce autre entreprise, les agents du réseau
breton licenciés devraient percevoir. de toute facon. une
indemnité de licenciement conformément aux dispositions de
l'article 26 précité, et de 1l'interprétation qui cen a été
donnéc le 7 juin 1950 par la Commission Mixte Nationale
permanente, Cette indemnité est fonction de 1l'ancienneté -
acquise et du salaire de 1l'intéressé, avec un maximum a
déterminer. Ceux qui auraient atteint le seuil de 15 ans
de services valables dans le reéglement des retraites S.N.C.F,
bénéficieraient, d'autre part, d'une pension proportionnelle
ou normale (selon la durée de services et selon la.catégorie
de personnel a laquelle ils appartiennent). & jouissance
différée (si 1'age normal de la retraite n'est pas attelnt au
moment du licenciement). & jouissance immédiate (si cet Aage
normal est atteint).

Enfin, une indemnité 4'attente de pension pourrait
8tre instituée, & 1l'instar de la formule retenue pour les
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licencicments de personnel dc la Régie des chemins de fer

de la Corse, en faveur des agents dont 1'dge, & la date de
leur licenciement, se situerait a moins de 5 ans de 1'age

normal de la retraite.

Cette indemnité d'attente viendrait s'ajouter
& 1l'indemnité normale de licenciement.

Il ne saurait trop &tre souligné. une fois encore.
que la situation du personnel du réseau breton est un
probléme crucial qu'il importe d'étudier et de réscudre
avant toute décision de fermeture du réseau. Ce probléme
a été seulement abordé ici: il mérite, & lui seul. une
étude approfondle qui pourralt &tre cntreprlse sans tarder
par les scrvices dircctement intéressés, -

e s e e e e e S e e e e S e e N S e e s s S N 2 N

De 1l'avenir qui sera donné au réscau ferré breton,
‘dependent essentiellement 1l'ampleur et la nature des amélio-
rations qui pourront &tre apportées a 1l'infrastructure rou-
tiére. I1 serait inadmissible, en effet. de songer a investir
des sommes importantes pour la modernisation des routes de
la Bretagne intérieure alors que. parallélement 1'exploi-
tation d'un chemin de fer périmé colite & la collectivité une
" charge de plus en plus lourde chaque année. L'importance du
trafic présent et futur ne justifie certes pas. a la fois.
un équlpement routier de grand style et un équipement ferro-
viaire,

Ainsi que cela a été exposé dans la premiére
partie du rapport, le réseau routier breton n'a pas des
caractéristiques excellentes. De nombreuses routes sont
bombées, leur état est peu satisfaisant., leur tracé mal
adapté an trafic moderne. Ces routes ne sont pas pour
autant plus mauvaises que beaucoup d'autres de méme impor-
tance situées dans certaines autres régions de France., Il
n'en reste pas moins .que leur amélioration est souhaitable.
en tout état de cause. Cependant. la rigueur financieére
du Véme Plan ne permettra sans doute aucun investissement
important dans la Bretagne centrale, l'essenticl des
crédits devant @tre réservé aux grands itinéraires.
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Indépendamment des opérations qui avaient é&té
prévues par le IVéme Plan. des travaux d'élargissement et
de reprofilage ont &té entrepris récemment sur l'axe
central RENNES - CARHAIX - CHATEAULIN (cf. I 24).
semble que ce soit la la totalité de ce qui peut ctre
fait. si 1e réseau ferré reste ce qu'il est. En revanche.
dans l'hypothése de la suppression totale des transports
ferroviaires et du transfert du trafic sur la route. il
paraitrait opportun de faire coincider un certain effort
d'amélioration du résecau routier avec l'augmentation du
trafic provenant de ce transfert.

Bien que sur lc plan des principes. il n'y ait
pas lieu d'établir une liaison directe entre les économics
résultant de la fermeture du réseau (8 millions de francs
par an, représentant approximativement un capital de 80 M.de F.)
et les dépenses routiéres. l'affectation d'une partie de ces
économies a des travaux de modernisation du réseau routier
serait de nature a favoriser considérablement. aupres des
intéressés, la solution du probleme. Les représentants du
Ministére. des Finances ont exprimé cependant les réserves
les plus formelles sur cette proposition.

.Les améliorations a envisager devraient concerner
les transversales ROSPORDEN- CARHAIX et ROSTRENEN -~ St-BRIEUC
lesquelles,avec 1'axe dorsal RENNES - CHATEAULIN dé&ja cité.
constltuent la véritable ossature du réseau. Les sommes
engagées pourraient &étre respectlvement de 15 M. de F. et de
10 M. de F.. ces chiffres n' ayant. bien entendu. que valeur
indicative et constituant un minimum raisonnable au-dessous
duquel il paralt difficile de descendre.
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La premiére partie de 1'étude a mis en évidence
1'exploitation déficitaire du réseau ferré breton (insuffisance
annuelle des recettes de l'ordre de 9 M. de F.. dépenses quatre
fois supérieures aux recettes), un trafic marchandises faible
et fortement déséquilibré (arrlvaqes preés de cing fois supérieu
aux expéditions), une structure périmée Hors de place dans la
vie moderne. Nous avons vu également que. ce moyen de transport
médiocre et onéreux dessert la partie de la Bretagne économi-
quement la plus déshéritée, en coexistence avec une infrastruct
re routiere aux caractéristiques souvent défectueuses. La popu-
lation -attribuant le sous~développement de la région a 1l'insuf
fisance des transports- se croit injustement délaissée et aspir
a une légitime expansion économique.

C'est en présence de ces .données qu'un effort particu
lier d'entrainement a été matérialisé récemment par des travauy
de reprofilage et d'é&largissement de 1'axe routier dorsal RENNE
CARHAIX - CHATEAULIN, Si ces aménagements constituent indiscute
blement une amélioration de la desserte régionale. ils modifier
bien peu cependant 1'économie générale des'transports de la
Bretagne intérieure (notamment celle du réseau & voie métrique

~dont la situation est tout a fait aberrante,

Aprés avoir analysé les diverses propositions formul:
dans le passé pour remédier a cette situation et constaté
qu'aucune mesure d'assainissement n'avait pu é€tre décidée en
raison de certains obstacles, aprés avoir étudié ces obstacles
et évalué les conséquences économlques du statu-quo. le groupe
de travail a conclu & la nécessité de mettre fin a cet état de
choses dans les plus brefs délais,

Parmi les différentes solutions envisagées, deux
seulement ont mérlté un examen approfondi @

- 1'une (dlte solution compléte) consisterait A ferm-
la totalité du réseau ferré a voie métrique, a
transférer le trafic de voyageurs sur des services
routiers de remplacement, et & assurer les trafics
de marchandises par un systéme analogue a celui de
la desserte en surface, & partir des gares-centres
situées sur le réseaun a voie normale

eoo/
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- 1l'autre (dite solution intermédiaire) ne différe de
la précédente que par la mise & voie normale de la
ligne GUINGAMP - CARHAIX et l'utilisation de CAREAIX
comme gare-centre.,

Les calculs économiques ont montré que la premiére
solution permettrait de réaliser une économie annuelle de 1l'crdre
de 8 millions de francs par rapport a la situation actuclle
tandis que la seconde permettrait une économie de quelque 6,
millions de francs. La fermeture totale du réseau apparalt donc
comme la solution la plus efficace,

Cependant, il est du plus grand intér&t de souligner
que le choix de l'une des solutions envisagées dépend en réalité
autant de la célérité avec laquelle la décision sera prise. que
de la comparaison économique des dites solutions a un instant
donné. Ainsi que 1l'étude économique l'a montré. le simple main-
tien du statu-quo pendant deux années encore. dans 1l'attente de
la mise en oecuvre de la solution "complete", aurait pour
consequencc d'inverser 1'intérét des deux solutions dans la
mesure ou la seconde sclution pourrait. quant a elle. &tre appll-
quée immédiatement. Or, l'opportunité ét la rapidité de la déci-
sion restent liées.en fait,aux conditions dans lesquelles les
obstacles d'ordre psychologique et social pourront &tre abordés

dans 1'une ou l'autre formule,

I1 a paru au groupe de travail que lc mcilleur gage
de réussite était de- maintenir intégralement pour les trafics
transférés a la route, les mémes obligations de service public
et les mémes tarifs qu'actuellement (au moins dans un premier

_temps). Il est essentiel que les conditions de transport ne soient

pas dégradées : bien au contraire, une amélioration de la dessop--
te doit étre recherchée chaque fois que cela est possible :
l'extension du service & domicile est. sous cet aspect. un
élément trés positif.

Le transfert du trafic selon une formule laissant &

la 8.N.C.F. la responsabilité financiére et commerciale de

l'exploitation parait de nature & satisfaire les utilisatcurs
beaucoup plus slirement que des services indépendants dans
lesquels ces utilisateurs ne trouveralent pas des garanties
suffisantes de service public.

Sur le plan social, les obstacles majeurs sont les
problémes de reconversion du personnel du chemin de fer. Le
reclassement, dans les cadres de la S.N.C.F., d'une partie
de ce personnel peut sans doute &tre envisagé en application des
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dispositions du décret n° 49-913 du 11 juillet 1949, modifié
par le décret n° 62-1574 du 21 décembre 1962, mais cela
conduirait probablement a déplacer hors de la région la majo-
rité des agents intéressés, avec tout ce que cela peut comporter
comme inconvénients, tant pour les familles directement concer-
nées, que pour 1'économ1e locale (plus précisément celle de la
ville de CARHAIX dans laquelle se trouvent en résidence pres de
300 agents). Un effort particulier des pouvoirs publics en vue
de favoriser l'implantation d'industries dans le secteur de
CARHAIX serait une solution de choix qui aplanirait beaucoup de
difficultés (non seulement pour le reclassement du personnel,
mais aussi du point de vue purement psychologique sur le reste
de la population).

En ce qui concerne -1'infrastructure routiére, le
groupe de travail estimerait opportun guun nouvel effort
d'investissement sur les routes .de la Bretagne intérieure
coincide avec la fermeture des lignes du chemin de fer. Compte
tenu des efforts déja consentis sur 1l'axe Rennes - Chateaulin,
cette perspoctlvc d'investissements supplémentaires ne saurait
&tre associée qu'a la solution de fermeture compléte du réseau
ferré., Une somme de 25 millions de francs environ pourrait &tre
consacrée-a l'amélioration de la voie transversale ROSPORDEN -
CARHAIX -~ ROSTRENEN - ST-BRIEUC, qui constitue. avec 1l'axe
déjéécité, la principale desserte routiére de la région inté-
ressée. A . :

— e s S S W S i S v



2]
by
e}

AN N i 1T

CALCUE DU COUT D& LA DESSERTE ROUTIERE
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(Conditions économigues du 1er Janvier 1965)

Hypotheses de calcul.

10/ Systéme d'exploitation identique & 1'exploi-
tation ferroviaire actuelle. La desserte
envisagée repose essentiellement sur le prin-
cipe selon lequel le voyageur doit avoir les
mémes facilités de eommunication gque dans la
gituation présente. Chagque autorail est rem-
placé par un autocar, et le nombre de "courses"
agssurées est celui gqui ressort des tableaux ho-
raires du chemin de fer breton. (A titre indi-
catif, il est rappelé que la moyenne d'utilisa-
tion des autorails en 1963 a été de 17 voyageurs
par véhicule).

29/ matériel wutilisé : cars de 45 places (prix
de revient moyen au km, toutes charges comprisec
= 1,45 F. sur la base d'une utilisation annuelle
de 1l'ordre de 50.000 ku)

Parcours assuré.

.= CARHAIX - GUINGAWP (53 Km) 7 AR par jour
de semaine
6 AR le dimanche
parcours annuel : 264.780 kn

- CARHAIX - LOUDEAC (72 kuw) 4 AR par jour
de semaine
3 AR le diwanche
parcours annuel : 203.320 km

- CARHAIX - ROSTRENEN (22 km) 2 AR les mardis
1 AR les samedis

parcours annuel : 6.864 km




-~ CARHAIX - ROSPORDEN (50 Km) 5 AR par jour
de semaine
4 AR le dimanche

parcours annuel : 177.000 km

CARHAIX — CHATEAULIN (57 km) 4 AR par jour
) de semaine
3 AR le dimanche

paréours annuel : 160.170 km

CARHAIX - MORLAIX (60 km) 3 4R tous les
; 4 ) jours

parcours annuel : 131.400 km

CHATEAULIN - CAMARET (52 km) 4 AR les mardis,
. S . a jeudis, samedis
3 AR les lundis
parcours annuel : 81.120 km

. parcours annuel total : 1.024.654 km
(arrondi & : 1.025.000 km)

Colit de la desserte..

1.486.250 F.
1.486 W.F. (arrondi & 1

1,45 F. x 1.025.000

soit
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"MARCHANDISES"

(Conditions économiques du 1er janvier 1965)

Hypothéses de calcul.

19/ Ltétude porte sur l'acheminement des "Charges
complétes" du réseau breton par camions entre
un certain nombre de gares-centres et 1le
domicile des destinataires ou expéditeurs.

Les tonnages pris en considération sont cev.
de 1l'année 1963 (expéditions + arrivages
dans 1l'ensemble des gares). Le trafic actuel
est supposé au méme niveau.

° 2°/ Les dépenses sont déterminées sclon 1la
méthode habituellement employée dans les
cas de fermeturc de lignes fcerrovialres

- pour le transport : emploi de matériel de
70 tonnes sur les taux actuellement en vigueuvy
(taux horaire + taux kilométrique). Les dépen-
ses ne seraient pas sensiblement différentes
en cas d'utilisation de matériels divers allant
de 5 a4 15 tonnes. (Taux pour un platcau-
ridelle de 10 tonnes = 16,40 F/heure + 0,73 F/km)

- pour le transbordement : taux a la tonne sur
Ia base reellement appliquée en Bretagne
actuellement par les services similaires
existants (1.70 F,).

- pour la régulation et la gestion : pourcentage
forfaitaire habituel de 7 % sur les dépenses
de traction.
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A - Solution intermédiaire : Desserte routiére sur toutes les

lignes sauf GUINGAMP - CARHAIX.

Le trafic est assuré au départ des huit gares suivante
CARHAIX, PLEYBER-CHRIST, CHATEAULIN, ROSPORDEN, PONTIVY. LOUDEAC
BROONS, SAINT-MEEN. La répartition du trafic entre les différent
secteurs tient compte essentiellement des distances par rapport
au réseau national et des commodités de relation.

1°/ Répartition du trafic et dépenses de traction:

GARES ET RELATIONS

¥ e e o o i e e £ o i e o

TRAFIC (en tonnes )

: Gare de CARHAIX :
: .- PLEYBEN a CARHAIX
: - HUELGOAT A& CARHAIX
- KERBIQUET. & CARHAIX
- PLOUGUERNEVEL& CARHAIX

Gare de PLEYBER-CHRIST :
= MORLAIX & 8CRIGNAC

: Gare de CHATEAULIN ¢
— CAMARET a CHATEAULIN

Gare de ROSPORDEN :
- GUISCRIFF a OSPORDEN

Garc de "PONTIVY _
-~ GOUAREC a ST-=GUEN

‘Gare de LOUDEAC
‘=" ST-CARADEC
~ LA CHEZE-ST-BARNABE

:Gare de BROONS : .

: = MERDRIGNAC - LAURENAN
:Gare de ST-MEEN :

- TREMOREL

dépenses de’traction :°

;Arrivages ; Etgsgi—
. 63.502 : 18.593
o1.332 90
: 5.165 i 2.054
. 8.488 . 1.477
t 27.607 3.783
19.380 | 9.108
: 8.449 140
: 605 167
:Tptal des

e s

DEPENSES  :
------------- : DE =
: TRACTION :
Total :(milliers :
: de F.) :
82.095 : 1.049 :
1.422 | (I
7.219 106
9.935 | 112
31.387 : 419 :
28.488 1 - 295 |
8.589 : 131 :
772 8

soit

2.136 ‘
: 2.136 M.F

-/ sa



2°/ Dépenses de transbordement (170.000 t.
transbordées)

1,70 F x 170.000 = 289.000 F soit 0.289 M.F,

3°/ Prais de régulation et de gestion

2.136.280 F x 7’7‘6 = 149.540 F arrondis a 0,150 M.F.
Colit total de la desserte 2.575_M.F.




4.
B -~ Solution compléte : Desserte routidre sur tout le réseav

Le trafic est assuré au départ des huit gares
suivantes : GUINGAMP, PLEYBER-CHRIST, CHATEAULIN. ROSPORDEN,
PONTIVY. LOUDEAC. BROONS, ST-MEEN.

10/ Répartition du trafic et dépenses de traction.

3 . .
]

~ CHATEAUNEUF le FAQU a .
CARHAIX (excly)
-~ MOTREFF & ROSPORDEN :

: TRAFTIC (en tonnes) : DEPENSES :
: e e v e e : DE :
GARES ET RELATIONS : . . Expédi .t TRACTION :
. Arrivages, tions : 7Total : {milliers:
: Co : de F.) :
: Gare de GUINGAMP : T 67,215 :  6.900 : 74.115 : 1,384 :
— PLOUGUERNEVEL & CARHAIX : : :
-~ CARHAIX & GUINGAMP : :
Gare de PLEYBER-CHRIST : ‘4,078 311 1 4.389 58
"~ HUELGOAT & PLEYBER-CHRIST® : : : .
¢ Gare de CHATEAULIN : : 13.276 5,872 : 19,148 : 231
: ~= CAMARET ot LENNON & s : .
CHATEAULIN _ B
Gare de ROSPORDEN : ‘ 37.865 ' 13.435 : 51,300 660

Gare de PONTIVY : ¢ 27.604 3.783 : 31.387 : 419
: -~ GOUAREC & ST-GUEN : H : :
 Gare de LOUDEAC : ‘ 19.380 ' 9,108 ! 28,488 295
- ST-CARADEC : : ) :
‘ =~ LA CHEZE - ST-BARNABE ; , : :
: Gare de BROONS : _ : 8.449 140 :  8.589 131
— MERDRIGNAC oo : : :
~ LAURENAN : : : ' :
‘ Gare de ST-MEEN : ‘605 167 772 8
* "= TREMOREL™ : : :

[ . .
3 . .

w
-
(0]
(o))

Total des dépenses de traction :

soit : 3.186 M
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2°/ Dépenses de transbordement (208.000 tonnes
transbordées)

1,70 F x 208.000 = 353.600 F soit 0,353 M.F.

3°/ Frais de régulation et de gestion

3.185.526 F x ‘1‘%6 = 202,986 F soit 0,223 M.F.
Cofit total de la desserte : 3.762__M.F,

(arrondi & 3.8)

Nota - Dans tous les calculs précédents, il n'a pas été
tenu compte du transport éventuel de kaolin au
départ de BERRIEN-SCRIGNAC (exploitation nouvelle
de gisement signalée en III - 1c). Ce trafic
nouveau peut &tre étudié séparément car, méme dans
1'hypothése ol le réseau & voie métrique serait
conservé. il serait plus avantageux pour la
collectivité d'acheminer le kaolin par la route
jusqu'a PLEYBER-CHRIST ou tout autre gare S.N.C.F.
avec un seul transbordement sur le réseau national
a voie normale. '
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RAPPORT SUR LES TRAWSPORTS INTERIEURS LE LA BRETAGNE

. . . - .
-tmlwlm el

Une aécisfon du Ministre ues Travaux Publics et des Tiangports, en date
du 2 novembre I26I, a institu® une Counmission, plauée sous la Présidence de M.
1'Inspe teur 3inéral PEME, pour étudier les questions des transports intéricurs
de la Bretamne.

Le délai fmparti 2 la Coumission ne permettant »as de procéder 23 une
&tude oxhaustive, e premier rapport ne doit Stre considéré que comme un exanen
asgez gormailre du problame.

I1 comporte

- 2n »>remidre partie, une description de la situation actuelle des relations
ferroviaires et routidres de la D.etasne Intérieure ;

- en deuxilme partie, un essai e recherche d'une amélioration des relations
ictuelles. Cette 22me partie évalue et compare les colts Jdes transports dans
différentes hynoth2ses ;

- en troisi&me partie une étude de 1 in-ilence dc 1'aménagement des infrastructuzes
sur le cCéveloppeuent économique e la Bretagne, ’ :

: Un rapport ~ompléimentaire pourrait &tre entrepris en 1962 sauf décision
contraire de l'autorité supéricure ; il aurait pour objet d'étudier, pour chaque
hypothése envisagée, les perspectives de moiification du trafic et de détemincr,
pour chaque modification les dépenses <i'investissement et d'uxploitation qu'elle
antrainerait tant pour le fer que vour la woute. Enfin, en czs de ferneture de
liznes, ce rapport €tudierait le probléxme de la reconversion du personnel dc ces
liones,

L’étude entreprise porte uniquement sur la Bratagne Intérieure 2 1'exclu-
sion des zones cdtizres.

En effet aucune industric de quelque iaportance ne s'est impluntés dans
zette rézion qul Jdispose “ependant d'une main-d'oeuvre narticllement inoccupde,
oblig€e <e s'expatricz. Si l'installation d'une incustric lourde peut, 2 nrioci,
8tre oxclue, Jes possibilités restont ouvertes 4 des industries légdres de moyuenne

uportance,

Un certain nombre de cclles-ci au contraire telles que : construction
4 "appareils chauffe-cau, abattage de poulets ou de bovins, Hréparation ¢‘'aliments
pour le bétail, cte... s¢ sont installées, ou cnvisazent de le faire, dans les
villes desservies par vole noramale, situes sur le pourtour de la réglon consiiée-
vée : ST BRIEUC, GUINGAMP, LOUDEAC, ctc... (cf Annexe I)

La préoccupation zonstante de 13 Commfission a &té la recherche des solu-
tions "les plus raisonnables", telles qu'alles ont ¢té oifiuive pur une note de
M, le Directour de la Direction des Transpoirts Terregtres en date du 7 aofit 1961,
"sour assurer les transports bretoms, Jzms le cadre o'un développement rapide de
cette région", classée en grande partiz zome é'action rurale.
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PREMIERE PARTIE - SITUATION DES RELATIONS FERROVIAIRES ET ROUTIERES DE_LA
BRETAGNE INTERIEURE.

Chapitre I - Description du réscau et des transports par voie ferrée.

La Bretagne est desservie, en voie normale, par deux grandes lignes
c8tidres : l'une située au Nord, RENMNES-BREST ; l'autre au Sud, RENNES-REDON-
QUIMPER, reliées par les transversales ST-BRIEUC-AURAY & 1'Est, LANDERNAU-QUINMPER
a2 1'Ouest. La Bretagne Intérieure est incluse dans le quadrilat2re ainsi «éfini.

Section I - Description du réscau ferré breton.

La desserte des principales villes de la Bretagne Intérieure est assurée
par le Ré&seau Breton 3 voie métrique disposé en étoile autour de CARHAIX et com-
portant en outre, au Nord, la ligne & voie normale GCUINGAMP-PAIMPOL, longue de
37 km,

) Les lignes & vole métrique sur iesquelles pofte 1'étude sont les
suivantes :

CARHAIX-GUINGAMP, e.cvevvvvscoseeosse 53
CARHAIX-ROSPORDEN: yevccssevsseecsse 50

CARHAIX-CHATEAULIM. s aveoossavacsses 57
CARHAIX-LOUDEAC.seseessscooercesses 712
CARHAIX-MORLAIXet v cevossvsnoonanses 48
LOUDEAC-LA BROHINIERE:.+eeveessesas 58
CHATEAULIN-CAMARET.. . vevevsesoesass 52

E5EEEEEF

(livrets de marche)
La longueur totale du réseau 2 vole métrique s'élave donc a 390 km,
' Ces lignes comportent de nombreuses rampes de 20 7, et des courbes de
I50 m. de rayon ; sur 390 km, 219 km sont en rampes supérieures 2 10 %o.

Section II - Régime d'exploitation.

L’ exploitation du Réseau Breton est confiée 3 la Société Généralg des
Chemins de fer Economiques, Les lignes, les installations et le matériel roulant
(3 1'exception de quelques autorails et remorques) appartiennent 2 la SeN.C.F.

Le personnel est fourni par la Société fermiére qui assure également
1'entretien du matériel et des installations.

La tarification résulte de l'application des tarifs généraux de la
S.N.C.F. ; celle-ci conserve & sa charge les frais de transbordement des mar-
chandises.

La S.N.C.F. encaisse toutes les recettes et supporte toutes les dépen-
ses de fonctionnement de 1a ligne ; de plus, elle rémun2re la Sté des Chemins
de Fer Economiques par :

- une prime annuelle de trafic, qui est fonction des éléments du trafic de
1'année comparés 3 ceux d¢'un@ année de référence,
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- une prime annuelle d'économie, qui s'éldve A la moitié de la marge existant
entre une estimation des dépenses de référence et les dépenses effectives de
1'année considérée,

. Les frais d'administration générale donnent lieu 2 versenent d'une sorme
variable comprenant une part fixe de I0 % du montant des cépenses et une part
indexée sur le prix de revient horaire de 1'agent moyen de la S.HN.C.F.

Section IIT - Trafic cu réseau -

A l'cxcention de la ligne LOUDEAC-LA BROHINIERE, toutes les lignes sont
ouvertes au trafic voyazeurs. En outre, certains trains de marchandises com-
portent une voiture 2 voyageurs, nais ce trafic est négligeable.

La desserte marchandises est assurée par traction vapeur, la desserte
voyageurs, par autorails/

I°) Trafic de marchandises

'TONNAGE DU TRAFIC EN IS60 (en tonnes)

 Trafic de colis ét' Trafic par wagons -  Total ' Total en

oo S6tail 0 0 _complets SN ¢ 9 JPYY £ S )

¢ Regu s Expédié.: Regu H Expédiu : :
CARHAYX-MORLAIX. »euvos 3 209  : 71 : 8.002 : I.514 : ®.7S6 :  210.000
CARHAIX~GUINGAMP, «s... ¢ . 944 : 255 :..29.578 : 2,495 : 33.272 - : 7.009.000
CARHAIX~-LOULEAC. 40s0s ¢ 744 H 136 ¢ 43.324 8.403 : -52,659 - : I1.836.000
LOUDEAC~LA BROHINIERE. 329 : 179 :+ 22.450 : 7.302 :- 30. 250 : 1.205.000
CARIAIX~-ROSPORDEN. . ... : I.042 : 327 : 23,666 : I1.826 : 36.861 : 57I.000
CARHAIX-CHATEAULIN. ... 3 481 : 156 ¢ 25.066 : 18.31IC : 44.013 : 1.063. 00
CHATEAULIN CAMARET.... : 539 : 424 :  4.118 : ' 2.742 :  7.833 : 204,C00

Total : v 4,238 ¢ 1.600 150.204 ; 52.592 : 214,634  :12.123.000

Le trafic de marchandises du Réseau Breoton n'est pas &quilibré, les
arrivages sont, en effet, beaucoup plus importants que les expéditions.

(I) non compris le trafic de transit
(2) trafic de transit coumpris

s\
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Le trafic des principales gares, par ordre d'importance, est le swivant

: ARRIVAGES : EXPEDITICNS
CHATEAUNEUF DU FAOU.ev.veweconaas ¢ 13.500 T. : 3.100 T.
ROSTRENEN. ccanvevocsososvsarrncans 3 14,400 T. . : I1.600 T.
SAINT LUBIN.v.vseseecesaosasacans 1@ 8.70C T. : 6.900 T.
SCAERscseevscssesaroacccsssncsece I1.000 7. : 2.700 T.
CARHAIX. evaeacecevoosnnessonsssasne o 12.000 T. H 11,000 T.

asamee

_ Le transbordement s'effectue principaiement 3 1a gare de GUINGAMP qui
poss2de les installations nécessairxes.

Les tonnages transbordés aux'gares de contact sont les suivants en 1960

GUINZAMP. csssecees.s I38.576 T,
LA BROHINIERE...ss.. 30. 250 T,
ROSPORDENa« « & EER RN R N 26- 043 Te
CHATEAULIN. ¢ cecnvnnas 16.654 T.
MORLAIX. e vasverocnve 280 T.

Total : 2I1.803 T.

11 ressort donc que la majeure partie du trafic transite par la ligne
GUINGAMP-CARHAIX, en provenance ou 2 destination des zares des autres lignes ;
en effet, sur I33.57% T. transbordés, 33,272 T. seulement sont regues ou expé-
diées par les gares de cette ligne.

Le trafic local entre jares du Réseau Breton est extr@mement faible :
ﬂoins de 3.000 tonnes par an., - :

i Le trafic de marchandises porte, principalement, sur les produits sui-
vants : :

- A l'arrivage : engrais, chaux, aliments pour le bétail, matériaux de cons~-
truction, pite 2 papier,

- 2 1'expédition : bovins, pommes de terre de semence et de consommation, kao-
lin, briques réfractaires, matériaux d'empierrement.

U'autre part, un certain trafic est ramassé par des remorques rail-route

et dirigé sur les gares des lignes 2 voie normale,

La Commission a exaniné la possibilité de faire effectuer le transport
des remoérques rail-route par le Réseau Breton et 1'a jugée sans intérét.
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_ Il est, en .cffet, ﬁlué avantageux de diriger les remorques rail-route sur
les gares du réseauv normal que d'emprunter le Réseau Breton, notarment pour les
raisons suivantes :

- le chargement et le déchargement des remorques sur wagon nécessitent des ins-
tallations spéciales : quais en bout, tracteurs, etc... qui coivent &tre con-
centrés dans quelques gares importantes, mais qui risqueraient d'&tre mal
utilisés dans les gares du Réseau Breton, un double transbordement serait, en
outre, nécessaire aux gares de contact des deux réseaux.

- les remorques, circulant uniquement en "régime accéléré“ sur les lignes SeN.Cp
ne peuvent &tre utilisées que pour le transport dé certaines marchandises c¢'un
prix élevé,

- le transportkpar fer de ces remorques doit 8tre rapide et me peut s'accamyodar
de la lenteur des relations sur le réseau & voie métrique.

2°) Trafic de voyageurs.

Le trafic de voyageurs se décoﬁpose comme suit :

VOYAGEURS KILGMETEES - : - Densité de trafic par ka et

LIGNES :
E : : - par Jour

CARI{AIX'MO}.QLAIX» s ivaver e : o I 252 000 . H | . to 71

CAR'HA..X“UIN*JAW- FEEERE R H 3 672 OOO H . 190

CARHATX«LOUDEAC. sveseoesss I. 577- 000 : o)

CA‘RHAIX-ROSPORDEN- seeveene o 2; 431! 000 H - I33

, CAP\HAIX"CHATEMJLIN- evncesoe o I. 336- 000 H 6“'
CHATEMLIN'CAMARETo ssevese 3 Ic 847- OOO H 97 -

Total : : 12.115.000 : Densité moyenne : 35

=

CHAPITRE II - DESCRIPTION DU RESEAU ROUTIER ET DE LA CIRCULATION ROUTIERE

Corme le réseau ferré, le réseau routier breton comporte deux voies
- principales, l'une au NORD RENNES-BREST 1'autre au Sud, RENNES-QUIMPER, et,
en outre, une voie centrale, RENNES-CHAIEAJLIN. Ces voies sont relies entre
elles par des transversales, ,

&>
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Le tableau suivant donne la nomenclature des routes et leurs trafics :

: Densité de la circulation en

ROUTES : 1960 (véhicules par jour)

REI'NES-ROSTRENEN ‘ R.N. 164 bis ) 495 - 465
ROSTRENEN~CARHAIX 't "R.N. 164 : 539
CARHALX~CHATEAULIN i R.N. 737 : 576

PONTIVY--LOUDEAC : R.N. 163 : 625

LE FAOUET-ST BRIEUC : R.N. 790 : 273 - 825 - 2194
CARHAIX-CUINGCAMP : R.N. 787 B 525

CUTIVIAMP-CORLAY : _R.W. 167 : . 262

CARHAIX~-MORLAIX : R.N. 169 : 793 -~ 680

Si 1'on compare le Réseau routier Breton 2 celui du département moyen
francais, 3 superficle égale, la plupart des départements bretons n'apparaissent
pas particuli2rement défavorisés, en ce qui concegne la longueur des routes
nationales :

COTES DU NORD:.v.pevevvenvarenoease  9I3 km
FINISTERE. «vuvevenvennnsoneasaneses 693 km
ILLE ET VILAINE....eveveeeoasecasss 1,030 km
MORBIHAN. « o2 evnernconooossonsesasss 889 km

soit - moyenne des départements bretons.. 881 km
- département frangais moyen..se...s 887 km

i1 faut cependant souligner que, d'une manidre générale, les caractéristi-

ques des routes nationales laissent & désirer, notamment sur la 164 bis qui tra-~
verse la Brnta ne Centrale d'Est en Ouest, .

Les collectivités locales ont effectué un effort trds impertant pour les
voies départementales : plus de 7 MILLIONS de N.F. en I960 pour le seul départe~
ment du Finistere. ' '

En ce qui concerne ces voles départementales, leur longﬁeur moyenne dans
les départements bretons est nettement inférieure a celle du. département frangals
moyen : 2,590 km pour 3,008 km.

La circulation des véhicules utilitaires sur route nationale s'éladve en
1955 a IZ7.284 véhicules-km par jcur pour une moyenne frangaise par département
de 2I17.653 véhicules-km par jour. La différence apparatt encore plus forte a
superficie égale, la circulation moyenne pour la Bretagne s élevant alors, a
I53.400 véhicules~km par jour, sgulement.
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- Les principales lignes régulidres de transport routier de voyageurs sont,
pour la Bretagne Intérieure :

-~ ST BRIEUC-ROSTRENEN~CARHAIX +.40v00¢ 92 km
- PAIMPOL-GUINGM"LORIEN‘T ssr eI e 157 km
- RENNES‘LOUDEAC sPecssasrseserrvracre e IOOkm
~ PONTIVY-RENNES ceecsesecansssseveses 125 km
- SOURIN-PONTIVY-VANNES eosveeseseess 120 km
= MORLATX~-CALLAC sssccvocercoesssssse 40 km
"BREST"CARHAIX eesscessrnssIRYLSILTELIDS 89km
= MORLAIX=-CARHAIX ¢.osescsecassessses 60 km
- QUIMPER-ST BRIEUC cscecescsseasns.ss 160 km

I1 faut noter qu'aucune de ces lignes ne regoit de subvention,

Aucun renseignement précis n'a pu 8tre recueilli par la Commission sur
les transports routiers publics de marchandises.

CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTIE

Au terme de cette description succinte des relatioms ferroviéifes et
routidres de la Bretagne intérieure, cette région apparait déshéritée en ce qui
concerne la qualité des transports. G

. Le réseau ferré assure d'une manidre assez satisfaisante le trafic de
voyageurs ; il n'en va pas de meme, pour le trafic de marchandises déséquilibyé
par nature, comme il a été signalé plus haut., Ce trafic, en outre, nécessite un
transbordement aux gares de contact avec la voie normale,

Le réseau rogtier est dans un état relativeﬁent,médiocrg, en particuliewr,
la route SAINT-MEEN-CHATEAULIN, qui dessert plusieurs centres impdrtants.

La recherche des moyens susceptibles d' méliorer cette situation fait
. 1'objet de la deuxi2me partie du rapport. :

otq/coo
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DEUXIEME PARTIE - RECHERCHE D'UNE ASELIORATION DES RELATIONS ACTUELLES

Chapitre I = ANALYSE ECONOMIQUE DU COUT DU TRAFIC FERROVIAIRE DU RESEAU BRETON

Les résultats d'exploitation de chacune des lignes & voie métrique sont
les cuivants (en millions de N.F.) :

RELATIONS : RECETTES : 'DEPENSES : RESULTATS
CARHAIX-CUIN"AMP. ... . 0,74 392 : - 1,18
'ﬂuA;x-uouaEAc........ 0,30 1,75 - 1,45
CARHAIY~-CHATEAULIN..... 0,22 1,31 : - 1,09
CAP\HA 'ROSPORDEN. ceesen - o o’ 29 1,17 . - 0’88
LOUDEAC-LA BROHINIERE,. : 0,12 : 0,97 : - 0,85
CHATEAULIN"CAMARET.-v.c : a’19 H 0,82 . - 0,63
“CARHAIX'MORLAIX-..O..-' H 0,12 0,74 X H - 0362
- Total : : 1,98 : 8,68 : - 6,70

L'insuffisance annuelle, pour l'ensemble du réseau 2 voie étroite s'élave .
donc, en 1960, a 6,7 MILLIONS de N.F.

Les recettes totales de bout en bout pour la S.N.C.F. s'élavent 2 10,5
MILLIONS de N.F.

: En ramenant leé recettes et les dépenses 2 1'unité kilomdtre de trafic
(voyageur~-km + tonne-km) on obtient les résultats suivants :

RELATIONS : RECETTES S DEPENSES :  INSUFFISANCE
------------------------- recsnnmeew --------------*—----------- LT 2 ) :----—------.-----‘--—u
CARHAIX-CGUINGAMP. 2. eves @ . 0,069 NF. : 0,179 NF. : 0,110 NF.
SARHAIX-LOUDEAC. . . vevea ¢ 0,038 NF. : 0,514 NF. : 0,426 NF.
CARHAIX~CHATEAULIN. ..., @ 0,091 NF. : 0,546 NF. oo 0,455 NF.
CARHAIY-ROSPORDEN....., Q0,097 NF. : 0,390 NF. : 0,293 NF.
LOUDEAC-LA BROHIMIERE.. ! 0,100 NF. : 0,808 NF. : 0,708 NF.
CHATEAULIN-CAMARET: cu.v. 0,092 NF. : 0,400 NF. : 0,308 NF.

"AAdAIX MORLAIX..vasas. 0,082 NF. : 0,506 ¥F. - : 0,424 NF.

epmmrens SUUITERImee: TimIm e s e e i 2 S ep: ) e -t s p v o m O T e ot pr - T N R L e Ty

Ces dépanses ne comportent nas de charges financidres pour le matériel
a2 marchandises et les locomotives & vapeur, mais seulement pour les autorails
2t remorques,
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Chapitre II - ANALYSE ECONOMIQUE DES COUTS DANS DIVERSES HYPOTHESES

{(cf Annexe 2)

En raison du colt élevé du transport sur le réseau breton, il s'avére
trés urgent de rechercher, entre les nombreuses possibilités qui vont de la
mise 3 voie normale du réseau 2 sa fermeture totale, les moyens de diminuer
les cofits de transport tout en favorisant le développement futur de la Bretagne.

Quatre hypoth2ses ont été envisagées par la Commission, les dépenses
totales d'exploitation calculées dans chacune de ces hypoth2ses doivent seulement
étre considérées comme approchées ; elles donnent cependant un ordre de grandeur
satisfaisant en premidre approximation. Une étude approfondie aurait néceéssité
la connaissance des courants de trafic, renseignement qui n'a pu &tre obtemu en
temps utile et qui pourra, s'il y a lieu, faire partie du rapport compléwentaire.

Les hypoth2ses retenues sont les suivantes :

1°) Mise a voie normale de tout le réseau,

2°) Termeture de tout le réseau, )

3°) Mise A voie normale de GUINGAMP-CARHAIX et fermeture des auties lignes,

4°) Mise 2 voie normale de GUINGAMP-CARHAIX, fermeture de CHATEAULIN-CAMARET et
de CARHAIX-MORLAIX et diésélisation du trafic marchandises sur le reste
du réseau.

Section I - Mise 3 voie normale de tout le réseau =

11 ressort, d'une étude effectuée en 1961 par la S.N.C.F. que les dépenses
d'investissement en installations fixes, nécessitées par la mise 2 vole no-male
de tout le Réseau Breton se décomposeraient cumme suit :

CARHAIX-GUINGAMP.veceeassessesioss 5,8 MILLIONS de
CARHAIX'ROSPORDENa..o.a-cc-tlooov' 8 "
CARHAIX"CHATEAULIN-Q. [ EE RN RN NNNY 9
CARHAIX~-LOUDEAC. .t evecaosivessnses LI
LOUDEAC'LA BROHINIERE- R R N RN R 9
7
8
I

n
I " 1"
:5 " 1"
'3 1] "
CARHAIX-MORLAIX: ¢ e evavvevcoroacace 7 " "
CHATEAULIN'CAMARETaoOcoo-oocoocooo ,3
GaredeCARHAIX.-.........--....-. .7

Total 3 61,4 "o "

Ces iovestigssements représentent, au taux de 7 %, en 50 ans, une charge
financi2re annuclle de 4,5 MILLIONS DE NF. qui viendrait s'ajouter aux dépenses
d'exploitation (8,6 MILLIONS de NF.) portant ces dépenses 2 environ I3 MILLIONS
de NF,

En raison de 1'importance des charges financidres et de 1'accroissement

du déficit qui en résulterait, il n'est pas apparu possible A la Commission de
retenir cette solutionm.
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Section 17 ~ Fermeture de tout le Réseau Breton et desserte routidre -

T - Transportu de vovageurs -

Le parcours annuel estimé des autocars serait d'environ I.050.000 kam,
représentant un coQt total de 1.240.000 NF.

2 - Transports de marchandises -

Pour 1'étude de cette hypothése, la Commission a déterminé, pour chaque
ville desservie par le Réseau Breton, la gare S.N.C.F. la plus proche sur laquelle
serait dirigé ou recu le trafic de marchandises. Les distances prises en compte
pour le calcul des tonnages kilométriques sont celles qui séparent les villes de
la Bretagne Intériecure des gares ainsi déterminées.

L'absence de rensecignements concernant les 1lieux de destination ou de pro-
veasance du trafic expédié ou regu par le Réseau Breton n'a pas permis une
meilleure répartition du trafic.

Compte tenu de ces indications, le trafic se décompose comme suit :
- Trafic par wagons complets : 6.700.000 tonnes-kilometres (cfannexe 3)
- Trafic de détail : 150.000 tonnes-kilom&tres (cf annexe 3)

Ce trafic, y compris les frais de transbordemeut représente un coft
global de 3.4I10.000 NF. .

Pour obtenir le co@t de ce trafic pour ‘la collectivité, et non plus pour
1l'entreprise, il est nécessaire d'en déduire 9 % correspondant aux taxes sur les
carburants, sur les véhicules et aux intéréts des capitaux immobilisés sous forme
de droits de tramsport. Le colt pour la collectivité serait donc de :

3.140. 000 NF. '

Ces cofts ne tiemnent pas compte des variations de dépenses, vraisembla-
blemenc en augmentation, sur les lignes 3 voie normale.

3 - Comparalson des coQts des transports par fer et par route -

CoOt des transports par ferieeiseecsseares 8,680.000 NF.
CoQit des transports par routesc.eccessesess 4.380.000 NF.

Economies réalisées : 4,300.000 NF.

Section III - Mise 2 voie normale de ZUINGAMBRCARIALL avec Didsélisation gt ferme-
ture des sutres lignes -

Il est apparu nécessaire 2 la Commission d'examiner cette hypothese qui
permet & la voie normale d'atteindre CARHAIX, centre géographique et historique
de la Bretagne Intéricure, susceptible en outre, par ses disponibilités en
main-d'oeuvre, de recevoir des industries.

La ligne GUINGAMP-CARHAIX, bien que n'étant pas la plus importante en ce
qui concerne le trafic propre, achemine la plus grosse part du trafic du résecau
(actuellement 7 MILLIONS de tonnes-km pour un total de I2 MILLIONS).
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Les dépensgas de -mise 3 voie normale de cette lizne ont été estimées d'apres
une étude =ffectude, en 1961, par la S.}.C.F., & 6,6 MILLIOIS de NF. se décompo-
sant comme suit : :

- Installations fixes de 1a lizne.....cce00ev00e0.s 5,8 MILLIONS NF
- Iastallations fixes de 1la gare de CARHAIX...... 0,3 MILLIONS NF

L2s investisscments d'installatiens fixes représentent des charges finan-
ci2res annuelles de 430.000 IF.

I - Cofit_des_transports routiers de voyageurs sur les autres 11 nes.

Le parcours des sutocars remplagant les autorails et les trains de voya-
-~eurs sur les autres lirnes du Réseau a été estimé i 500.000 km par an entraf-
nant un coQt de : I,000.000 MF. A '

2 - Colt des trangports routiers de marchandises sur les autres lirnes.

Les tonnagzes kilométriques pris en compte pour ces calculs ont été déter-
minés en supposant que le trafic de chaque gare du Réseau actuel serait dirizé
(ou regu) sur la —are du réseau a vole normale la plus proche, savoir : CARdAIX,
ROSPORDEN, CHATEAULIN, MORLAIX, LOUDEAC, LA BROHINIERE.

Le cofit du transport routier de marchandises (environ 4.500.000 tonnes-
kilomdtres) pour 1z collectivité, y compris les frais de transbordement, a €té
évalué a :' 2,000. 000 NF.

3 - Comparaison des co@ts des transpoits.

CoQt d'exploitation actuel pour tout
le r€8@AU. e cavassvesnvence 3-680-000 NF,

CoOt des transports dans 1'hypoth2se
TCLeNUCIsevsvsersoasssgoere 9.400.000 NF., (cf Annexe 4)

ECONOMIES REALISEES....sss. 3.280.000 NF.

Section JV - Mise 3 voie normale de GUINGAMP-CARHAIX, fermeture de CARHAIX-
MORLAIX et CHATEAULIN-CAMARET, diésclisation du service marchandises
sur les gutres li~nes,

La Commission 'a retenu cette hypoth2se, qui tient compte d'un amortisse-
ment normal des locomotives DIESEL, pour les raisons suivantes :

- 1la mise & voie normale de GUINGAMP-CARHAIX permet d'atteindre le centre de 18
zone intéressée,

- les lignes CARHAIX-MORLAIX et CHATEAULIN-CAMARET n'assurent qu'un trafic trés
faible, respectivement 9.796 To .5 .
s p 796 Tonnes et 7.333 Tonnes par an / RENNES-BREST 5?

- la S,¥.C.F. ayant prévu dans son qQuatridme plan quadriennal, de diéséliser
RENNES-QUIMPER, ainsi que les t:ansversales, il faut envisager l'extension de ...
cette modernisation aux autres lignes bretoones.

59
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1 - CoQt des transports de vovaseurs sur les deux lienes feirmées,

Lz parcours estimé des autocars sur las deux lignes CARHAIX-MORLAIX et
CHATEAULIN-CAMARET, est de 241.000 km; entratnant un coiit global de 301,000 HF.

2 - CoOt des transports routiers de marchandises sur les deux lignes fermées,

ColQt des transports de marchandises pour la‘collectivité, (c'est-a idire
taxes et impdts exclus) : 1S0.000, WF,

3 -~ Comparaison des cofits d'exploitation.

CoOt d'exploitation dans la situation actuelle.e..vooo... 8.680.000 WF
Coﬂt d'exploitat 10“ dans 1 'hypothése ret‘eaue. R 70 425. OOO NF

ECONOMIES REALISEES.....evcces . 1,255,000 NF
(cf Anmexe 5) ‘ = S

CONCLUSION DE LA 2 éme PARTIE

RECAPITULATION DES COUTS DANS LES DIVERSES WYPOTHESES

Les coQts des diverses hypoth2ses examinées dans le chapitre II ont
€té classés ci-dessous par ordre uéotoissant. '

Co@t annuel 4' explgitation des transports

Misc 2 vole normale de tout le RESEAU....essecossoiesescscsss I3 MILLIONS NF.

Situation BCtuelleo‘,o--O-OOO-_'Olnouoo-,-u,otc--co-oc‘conoooooooon 8,68 " "

iise a voie normale de GUINGAMP-CARHAIX avec fermeture de
CARHAIX-MORLAIX et CHATEAULIN-CAMARET et modernisation......., 7,42 " "

Mise a vole normale de GUINGAMP-CARHAIX ot fermeture des ‘ .
autres lignes.....-....-..................n......-....-..... 5,4 " "

Fermeture du Réseau et remplacement par des transpoc:s

routiers.DOQQCUOoll.oo.u'coo...c.l-..oOOODOOOOCOOODOOOOIOIDOO' 4’4 " "
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Un certain nombre. de:.coirections devraient étre apportées 2 ces résultats
pour tenir compte : Pl v

1°) des investissements routiers cont le colt n'est pas compris dans les chiffres
précédents,

2°) des variations des dépenses pour le transport sur les lignes 2 voie normale,

3°) des pertes de trafic qui sont toujours observées en cas de fermeturé de
lignes, certains transports étant effectués de bout en bout par camions et
échappant au rail. - -

Les &conomies réalisées en cas d'adoption d'une des solutions indiquéfes
ci-deéssus, 2 1l'exception des deux premidres et qui’se traduiraient pa: une
céduction éu déficit de la S.N.C.F., devraient avoir comme contrepartie une
dotation budnétaire spéciale destinée 3 améliorer le réseau routier de la
Bretagne Intérieure, en sus des cvédits budgétaires normalement alloués. Au cas
ol les lignes supprimées seraient nombreuses et, hypoth2se extr&me, en cas de
fermeture totale du réseau ferré, l'amélioration des routes apparattrait comme
encore plus nécessaire.

Le montant des améliorations indispensables peut se chiffrer, approxima-
tivement, comme suit, en retenant une dépense de 100:000 NF par km de route :

MILLIONS NF.
MILLIONS NF.
’ "

CARHAIX-MORLAIXQU‘.l‘.Qtlionlol 4
CARHAIX~-CHATEAULIN. .cvvecevnses &
CARHAIX‘GUINGAMP--.;uo;gnoouc.. 4
CHATEAULIN-CAMARET.covcoaceane. - &
ROSTRENEN-CARHAIX.:coavacesoces .2
LOUDEAC'ROSTRENEN-.oocooo.o-o-o 4
4
6
I
3
5
5

1" ‘ "
" "
1" ' "’
SAINT MEEN-LOUDEAC. sececossvevs
CARHAIX-LANDERNAU 4. o et vvcasas
SCAERfROSPORDEN.-..-o..o('vcof-
CARHAIV‘ LE FAOUET-:.....;.....
ROSTRENEN-QUIMPERLE. . cocacvosss
ROSTRENEN~ST BRIEUCee.cesasonss

n 1"
" "

7
7
8
3
1
7
5 ” "
9
4
7
I
I

52 MILLIONS NF, arrondis
' a 50 MILLIONS NF.

Ces dépenses pourraient faire 1'objet d'un étalement sur quelques années,
En tout état de cause elles devraient s'ajouter aux crédits budgéraires nommaux
du Minist2re des Travaux Publics. -

H
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TROISIEME PARTIE - INCIDENCE DE L'AMENAGEMENT DES INFRASTRUCTURES SUR LE

DEVELOPPEMENT ECOMOMIQUE DE LA BRETAGNE

Section I - Los donnéces &conomiques cssenticlles du probl2me bretom.

I) les_données de l'cmploi.

Les quatre départements bretons souffrent d'un mal chronique : le sous-
emploi, qui entrafne une tr2s forte émigration., Celle--i s'éldve annuellement 3
environ 20.000 personnes. Cet excédent de population active risque d'augmenter
plus qu'ailleurs dans les années qui viennent, du fait de 1'évolution de l'agri-
culture qui devrait entrainer une diminution tres importante de la populationgcgive
agcicole. La donnée fondamentale du problime breton est donc un gros excédent de
main-d'ocuvre qui peut se résumer dans un chiffre approximatif de 100.000 emplois
3 créer en 10 ans.

2) les données géosraphiques.

Elles peuvent se résumer schématiquement dans les deux constatations
suivantes :

- la premidre, relative & 1'ensemble de la Bretagne est son éloignement des points
de production nationaux de ressources minérales et énergétiques, et des grands
marchés de consommation frangais et européens.. .

~ la seconde est le relief de la Bretagne et plus spécialement-de la Bretagne
Intéricure assez. tourmenté, ce qui en rend l'accds difficile et entratne des
prix de revient de transport relativement élevés dane la zone étudiée.

Section II - Conséquence sur l‘inddstrialisatién.

Les données essentielles que nous venons de rappeler entratnent des
conséquences importantes sur le caract2re de l'industrialisation sauhaitab!e en
Bretagne.

Les.conditions géographiques écartent les possibilités d'implantation
d'industrie lourde, Par contre, la présence d'une main-d'oeuvre abondante,
susceptible d'acquérir rapidement une bonne qualification, et 1l'excentrement
relatif de la Bretagne semblent devoir orienter 1'expansion industrielle dans
le domaine d'industries légeres conduisant A des produits tr2s &laborés od
la main-d'oeuvre p2se fortement sur les cofts de production. Ce seront, en géné-
ral, des produits dont la valeur ajoutée par unité de poids sera élevée, d'od
une faible sensibilité aux frails de transports.

L'examen d'implantations industrielles récentes ou de projets en couré»-
dont la liste est donnée en annexe, montre qu'il en est bien ainsi.

12
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Saction III - Conséquences 3 en tirer pour 1'amélioration des infrastructures.

I) Le réseau ferré.

11 est d'une exploitation difficile et mé&me mis 2 voie normale, il le
demeurerait du fait de ses caractéristiques techniquzs (rampes atteignant 20 %,,
ravons e .ourbu.e tréds :aiblas . jusqu’a I50 mdtres).

Ces -ara.téristiques en font un outil mal adapté 2'1°écenomie moderne et
d'une exploitation oné:euse, Il semble raisonnable d'envisager sa fermeture 2
plus ou moins longue échéance. :

La mise & voie normale de la plupart des lignes 2 voies métriques ne
semble pas devoir constituer une incitation déterminantei 1'industrialisation de la

B;eta ne’ Intérieute en raison du caractdre des industries et activités appelées a
d&velopper.

I1 semble cependant que 1l'on puisse disjoindre le cas de CARHAIX, capitale
historique de la Bretagne Intérieure et située zéographiquement au centre de
celle-ci,

La mise 2 voie normale de CARHAIX-GUINGAMP est de naturé a4 favoriser le
succés d'une zone d'une vingtaine de kilomdtres de rayon. :

2) Le R&seau Routier national.

Tributaire lui aussi du relief, il n'a pas des caractéristiques excellen-
tes. De plus, une grande partie des routes qui le constituent sont bombées et
leur état laisse 2 désirer. Il se compose essentiellement de la route
CHATEAULIN-CARHAIX ST MEEN-RENNES "épine dorsale" de la Bretagne et de routes de
rabattement sur les régions c8ti2res.

Des investissements importants sur le réseau routier améliorant & la fois
1'innervation de la Bretagne Intérieure et ses communications avec le reste de la
France seraient sans doute de naturc & provoquer 1l'implantation d'industries plus
sensibles 2 la qualité du transport qu'a son coGt, 3 diminuer 1'impression
d'isolement de la Bretagne Intérieure et & faciliter ses contacts avec les régions
c8tidres plus riches et plus peuplées. Ces routes formeraient également, surtout
pour les produits agricoles, un excellent réseau de rabattement des marchandises
sur le réseau ferré a voie normale,

La mise a 7 mdtres et le reprofilage de l'ensemble des routes nationales
de la Bretagne Intérieure, qui entrafneraient une dépense de l'ordre de 50
MILLIONS de NF, semblent de nature a faciliter beaucoup 1'implantation d'indus-~
tries nouvelles,

3
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CONCLUSIONS ZENERALES

Dans le cadre qui lui a été fixé : 1l'amélioration des tramsports de la
Bretagne Intérieure pour provoquer un développemeént cconomique rapide, la
Commission est amenée 3 fal: e une remarque de portée générale : la nature des
industries et activités susceptibles ds s'implante: dans la végion intéressée
vermet de penser que les facteurs relatifs au transpost de marchandises ne jouent
pas un r8le essentiel, d'autres mesures que son améliorction auraient peut-&tre
un effet plus décisif. D'autre part, ne possédant pas de renseignements suffi-
sants pour définir les conséquences des nouveaux tarifs de la S.N.C.F. pour la
Bretagne, la Commission a exclu de son Ztude l'éventualité de tarifs epéciaux.

Cette remarque conduit 2 rechercher la forme d'organisation des trans=-

ports entrainant, pour un service donné, le colt minimum pour la collectivité,
!

La solution la plus économique consiste 2 fermer la totalité du Réseau
Breton et A mettre & la disposition des usagers, des transports routiars de
remplacement tant voyageurs que marchandises. Corrélativement,un effort trds :
important d'investissements, environ 50 MILLIONS de NF, pourrait &tre consenti
pour 1'élargissement 3 7 mdtres et le reprofilage de la majeure partie des routes
nationales ; le trafic total qui résulterait de la somme du trafic actuel et de
celui des dessertes de substitution resterait sans doute, pour quelques années,
inférieur au chiffre admis normalement pour la modecrnisation des routes. Replacé
dans le cadre das priorités nationales, cet investissement pourrait donc appa-
raftre peu justifi&, mais, suxr le plan régional, il ne serait que la juste com-
pensation de la fermeture du réseau ferré., De plus, cette amélioration tras
sengible de la qualité du réseau, outre ses répercussions sur le co@t et la
sécurité de la circulation, diminuerait 1'impression d'isolement de la régiom,
tr2s préjudiciable 2 son développement.

Une autre solution consiste & mettre GUINGAMP~CARHAIX 2 voie normale
en fermant les autres lignes. On relie ainsi le centre géographique et historique
de la Bretagne Intérieure au réseau ferré national et surtout om supprime les
inconvinients du transbordement. L'appel 2 l'implantation d'industries dans la
zone de CARHAIX, bien qu'incertain pour les raisons évoquées plus haut, peut per-
mettre de tenter ce pari.

Une troisidme solution consiste & mettre GUINGAMP-CARHAIX 2 voie normale,
3 fermer CHATEAULRIN-CAMARET ot CARHAIX~MORLAIX dont les trafics sont particulia-
rement faibles ct & moderniser la traction sur les autres lignes. Elle n'offre
sur la précédente aucun avantage supplémentaire du point de vue de 1'industria-
lisation du pays, elle permet simplement si la fermeture du résecau (excepté
GUINGAMP-CARHAIX) se révélait impossgible, de réduire assez sensiblement les
charges annuclles d'exploitation.

+
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Cependant, les investissements réalisés pour cette modernisation risquent
de prendre le caractdre d'un gaspillage si la fermeture des lignes ainsi wmoder-
nisées s'avére nécessaire Jdans un délai relativement rapproché, 11 faut, en effet,
noter que la mise 3 voie normale de GUINTAMP-CARHAIX réduira probablement le
trafic des lignes a voie métrique et rendra leur maintien moins souhaitable,

La Commission 3 enfin étudié la mise 2 voie normale de la totalité du
Riseau Breton. Le montant des investissements nécessaires (environ 62 MILLIONS
de NF aux prix de I961I), sans commune mesure avec les avantages de cette opé-
ration, ne permet pas de la retenir.

Quelle que soit la solution finalement retenue pour le réseau ferré, les
investigsements sur le réseau routier, dont les effets sont géographiquement moins
linités, devraient former l'essentiel de l'action du Ministdre des Travaux
publics en matidre d'infrastructure, les crédits nécessaires faisant l'objet
dans le plus bref délai 4'attributions supplémentajires au Minist2re des Travaux
Publics, Deux urgences pourraient &tre déiinies, dont les contenus. respectifs
résulteraient d'une &tude plus précise sur le trafic et 1'état de ces routes,,
la premidre étant de l'ordre de grandeur de 20 MILLIONS de NF et correspondant
2 1'aménagement de la route centrale.

Un programme de travaux routiers et de fermetures de voies ferrées ne
pourrait &tre établi qu'apr2s une étude approfondie des origines et des destina-

tions des marchandises regues ou expédiées par les gares du Réseau Breton ;
cette étude pourrait 8tre poursuivie dans le rapport complémentaire,




-ANNEXE I-

LISTE D'IMPLANTATIONS INDUSTRIELLES DANS LES QUATRE .
DEPARTEMENTS BRETONS

cnaeowe o omeoase

(recensées par les Services de 1'Aménagement du Territoire)

I - FINISTERE Implantation Nombre d'emplois

Réalisées : '

- Société HERLICG BREST 60 emplois
Tuyauterie industrielle .

- Société CABASSE BREST 75
appareillage électrique

- Société BOUZENDER PONT DE BUIS 30 "
matériel téléphonique

En_projet :

- Compagnie "&nérale de T.S.F. BREST 1.500 "
électronique
Implantation liées 2 celles-ci )
Fabricants de pi2ces détachées BREST . 2,000 "

(une dizaine d'entreprises) et environs ,

1T - MORBIHAN

Réalisdes : NEANT

En projet :

- Plastiz Calf (pochettes plastiques) AURLY 60 "

- Plaques usinées VANNES 250 "

III - COTES LU NORD

Réalisées :

- SADETP (confection) wip . DINARD 60 "

- CEE (petit matériel électfique) .- DINARD 70 "

- S AME T O (appareils de manutention) DINARD 170 ®

- RENNES ALIMENTS (biscottes) DINARD 145 "

- ATELIERS DE LA S/AMBRE St BRIEUC 100 "

- FRANC POULET CUINGAMP 300 "
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En grbjet : Implantation Nombre d'emplois
- C.N.E.T. L/NNION 300 emplois
- qu.E. (1ié au CNET) LANNIOM 100 emplois
- OLIDA' {trés confidentiel) LOUDEAC 200 emplois
1V - ILLE ET VILAINE
- CITROEN RENNES 6.000 "
- MECANOTO (jouets) FOURERES 30
-MELSER (v&tements de protection) FOUGERES 35 "
- TUILLER (prét 2 porter) FOUZERES 40 "
- IMPER CYCLOYE FOUZERES 270 "
- MATELAS SIMMONS FOUGERES 200 ™
- LINGERIE INDEMAILLABLE FOUGERES 250 "
- SAPITEX IMPERMEABLES FOUSERES 300 "
- CAILLARD et MILLOT FOUGERES 150 "
(quincaillerie du batiment)
- VETEMENT P..RTNER ST MALO '140 "
- MANTEAUX NCE ‘ RENNES 40 "
- SOUPLEX (appr@ts et teintures) BAIN DE BRETAGNE 45 ¢
- CENTRAL SANIT BAIN DE BRETAGNE 45 "
(plomberic sanitaire)
- FLAMINATRE | REDON 600 "
- STE de Recherche et perfectionne- REDON 90 "
ment industriel
Mécanique de précision
- INDUSTRIE DU CUIR PLRAME 170 ¢
En projet :
- ETERNIT 150 "

RENNES

1



- HYPOTHESES DE CALCUL DES COUTS DES TRANSPORTS PAR ROUTE -

. Dans toutes les hypothéses ol un transport routier est substitué au
transport par voie ferrée la Commission a estimé que :

1°) pour le trafic voyageurs :

- les ‘parcours actuels par voie ferrée devront &tre majorés de 5 % pour tenir
compte des transports de pointe (marché, pardon , etc)

- des autocars de 45 places, d'un coft de I[,25 NF au véhicule-kilomdtre seront
utilisés sur certaines lignes (650.000 km annuels au total), des autocars de
33-places sur les autres ligmes (400.000 km annuels au totalj}.

2°) pour le trafic marchandices
- un cofit de 0,65 NF la tonne-kilom2tre devra &tre appliqué au transport du détail,

- un co@t de 0,45 NF la fonne-kilométre, au fransport actuellement effectué en
wagon complet, : )

- le transport des petits colis sera assuré par les autocars,

- des frais de transbordement de 1,50 NF par tonne dev;ont étre aJoutéa au coft
du transport proprement dit, :

13



~-ANNEXE 3 -

FERMETURE DE TOUT LE RESEAU BRETON ET DESSERTE ROUTIERE

CALCUL DPES TONNAGES KILOMETRIQUES

LIGNES . Tonnes-kilom.,wagon Tonnes-kilom, détail
CAMARET-CHAIEAULIN : 160..000 29. 000
CARHAIX-MORLAIX . 215. 900 4. 500
CARHAIX-CHATEAULIN I.272.000 . 13.000
LOUDEAC-LA BROHINIERE 1.130.000 20. 000
CARHAIX-LOUDEAC I. 840.000 ' : 25. 000
CARHAIX-ROSPORDEN 690. 000 © 21.000
CARHAIX-CUINGAMP I.328.000 37.000

6.5385.000 : 149.500 T.K.

arrondis A : «...voeeas0.6.700,000 T.K. arroandis 2 150.000 TK.

OBSERVATION - Ces chiffres peuvent &tre considérés comme obtenus :

- par défaut si on les compare aux tonnages kilométriques effectués par le
Réseau Breton (I2 MILLIONS de T.K.)

- par excds si l'on tient coﬁpte des transports actuellement effectués sur le
Réseau Breton et qui reviendront, dans 1'hypoth&se envisagée, entidrement
2 la route,
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-ANNEXE 4 -

MISE A VOIE NORMALE DE GUINGAMP-CARHAIX ET DIESELISATION, FERMETURE
DES AUTRES LIGHES

Le calcul ci-apre2s n'est qu’approximatif, en effet;”faute des rensei-

gnements nécesgaires :

- les dépenses d'éxﬁloitation ont été supnosfes les mEmes qu'actuellement,
~ les investissements en loco;racteurs diésels h'ont pu 8tre chiffrés (les inves-
tissements en autorails et en wagons A marchandises seraient de 1l'ordre de

3 MILLIONS de NF.)

Dépenses d'exploitatioNee.ccvecercosssscnrsviess - L. 920,000 NF.
Charges financidres d'installations fixaSe..... 480. 000 NF.

COUT TOTAL §  2.400.000 NF.

o

CoQt d'exploitation des transports toutiers de remplacement :

Transports de VOYageUTBssecacssessssesssvsassecer L.000.000 NF,
Transports de marchandiseS....eveveseeceescesss 2,000,000 NF,

COUT TOTAL : -3, 000. 000 NF.

Colt total dans 1'hypothese retenue :

GUINGAm-CARIiAIXD.00.'.D...."‘.l.l!l..l.l.'... 2.4000000 NF'
TRANSPORTS ROUTIERSsseecocnssssnsconssseosseaess 3.000.000 NF.

=

5.400.000 NF.

==
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C R L L T P T

MISE A VOIE NORMALE DE GUINGAMP-CARHAIX, FERMETURE DE CARHAIX-MORLAIX
et CHATEAULIN-CAMARET, DIESELISATION DU SERVICE MARCHANDISES SUR

LES AUTRES LIGNES

Ecomomies réalisées en cas de fermeture des
deux lignes.'QlﬁﬁoI....I.O..'.0....’,'..‘!.'..0.0

CoQt de la desserte de substitution (y compriis
les pertes de trafic de trafic 2 prévoir).......

ECONOMIES REALISEES :

Economies réalisables par la modernisation de la
traction sur les autres ligneS..coecescsoncsacs.

ECONOMIES TOTALES :

I.366.000 NF.

55I.000 NF.

815. 000 NF.

440.000 NF.

e

1.255.000 NF.

(Résultats extraits d'une étude effectuée en 196X par la S.N.C.F.),

-






