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Préambule : Cadre |égislatif

Les textes législatifs et réglementaires

Loi n° 82-1152 du 30 décembre 1982 d'Orientation des Transports Intérieursl) (inOdifiée par la Loi n°
99.533 du 25 juin 1999 d'Orientation pour I'’Aménagement et le Développement durable du Territoire.

Article 1 :

Le systeme de transports intérieurs doit satisfaire les bedessisagers dans les conditions économiques,
sociales et environnementales les plus avantageuses pour la\gtéleidtconcourt d'unité et a la solidarité
nationales a ladéfense du paysau développement économique et socjal'aménagement équilibré et au
développement durable du territoire ainsi qu'al'expansion des échanges internationauxotamment
européens.

Ces besoins sont satisfaits dans le respectlojestifs de limitation ou de réduction des risquesaccidents
nuisances notamment sonore€missions de polluants et de gaz a effet de separ la mise en oeuvre des
dispositions permettant de rendre effectifglleit qu'a tout usager de se déplacer et la liberté d'enhoisir
les moyensainsi que la faculté qui lui est reconnue d'exécuter lui-méme le transporthiersesu de le confier
a l'organisme ou a I'entreprise de son choix.

Article 3 :

La politiqgue globale des transports de personnes et de marchandigeslasiveloppement harmonieux et
complémentaire des divers modes de transports individuels et ¢s)leatitenant compte de leurs avantages et
inconvénients en matiére de développement régional, d'aménagement urbaiecteprde I'environnement,
de défense, d'utilisation rationnelle de I'énergie, de sécurité et de leurcggecifi

Elle tient compte des colts économiques réels lies a laargatil'entretien et a l'usage des infrastructures,
équipements et matériels de transport et des colts sociaux ehaemientaux, monétaires et non monétaires,
supportés par les usagers et les tiers.

Elle établit les bases d'une concurrence loyale entre les modes de trarepinet les entreprises, notamment en
harmonisant leurs conditions d'exploitation et d'utilisation.

Elle favorise leur complémentarité et leur coopération, notammens das choix d'infrastructures,
'aménagement des lieux d'échanges et de correspondances et paildepdéwnt rationnel des transports
combinés. Elle encourage, par la coordination de I'exploitation des rékeaarpération entre les opérateurs,
une tarification combinée et une information multimodale des usagers.

Elle optimise en priorité I'utilisation des réseaux et équipenetigsants par des mesures d'exploitation et des
tarifications appropriées.

Elle permet la desserte, par au moins un service de transpgiissant une mission de service public, des
territoires de faible densité géographique, a partir des grands réseaux de transport.

Elle contribue au développement et & I'amélioration de la politique européenne destsranspor

Article 14, alinéas 1 et 2 :

Les choix relatifs aux infrastructures, équipements et matériels de tragisgonnant lieu a financement public,
en totalité ou partiellement, sont fondés sur l'efficacité éconongtjgeciale de I'opération. Ils tiennent compte
des besoins des usagers, des impératifs de sécurité et de gnaledtenvironnement, des objectifs du plan de
la Nation et de la politique de I'aménagement du territoire , deesai#és de la défense, de I'évolution
prévisible des flux de transports nationaux et internationaux, du co(t finehgkis généralement, des codts
économiques réels et des colts sociaux dont ceux des atteintes a I'environnement.

Les grands projets d’infrastructures et les grands choix techniqueségaloies sur la base de critéres

homogenes intégrant les impacts des effets externes des tramsfatifis notamment a I'environnement, a la

sécurité et a la santé et permettant de procéder a des cempsil’intérieur d'un méme mode de transport et
entre différents modes et combinaisons de modes.

Ces évaluations sont rendues publiques avant I'adoption définitive des projets concernés.
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Lorsque ces opérations sont réalisées avec le concours deafficements publics, un bilan des résultats
economiques et sociaux est établi au plus tard cing ans aprisir mise ne service. Ce bilan est rendu
public.

Décret 84.617 du 17 juillet 1984 pris pour I'application de 'article 14 de la loi 82.1152.

Article 1 :

L'évaluation et le bilan des grands projets d'infrastructures egrdesls choix technologiques intéressant les

transports publics tels qu'ils sont définis a l'article 5, dertlieéa, de la loi susvisée du 30 décembre 1982 sont
établis selon les criteres définis par ladite loi du 30 décedff88, notamment dans ses articles ler, 3 et 14
(alinéas 1ler et 2).

Article 8 :

Le bilan, prévu a I'article 14 de la loi susvisée du 30 décembre 198 ldtats économiques et sociaux des
infrastructures dont le projet avait été soumis a I'évaluatiorétabti par le maitre d’ouvrage au moins trois ans
et au plus cing ans apres la mise en service des infrastructures concernées.

La collecte des informations nécessaires au bilan est orggrasde maitre d’ouvrage dés la réalisation du
projet.

Article 9 :

En ce qui concerne les infrastructures autres que celles daoni@sunes, les départements, les régions et leurs
groupements sont maitres d’ouvrage, le bilan prévu a l'article ®@stisa I'avis du conseil général des ponts
et chaussées et, dans la limite de ses compétences, de liorsppEhérale de l'aviation civile et de la
météorologie.

Article 10 :
Le dossier du bilan, accompagné des avis mentionnés a I'articlesduesis a la disposition du public dans les
conditions de publicité et sous les réserves prévues a l'article 7.

Cadre des bilans LOTI

Outre I'obligation Iégislative que représentent ces bilans UQIEur production doit répondre a un souci de
transparence et d’évaluation de l'action publique, notamment suitda mise en place de la LOLF (la
nouvelle loi organique de finances). Ce souci correspond a uneefatémande sociale. En outre le bilan
LOTI permet de rendre compte de la maniére dont les crédits ipshint été employés et fournit un retour
d’expérience.

Champ d’application du bilan

Le bilan est réalisé pour toutes les opérations qui ont fait I'dhjee évaluation économique et sociale au sens
de l'article 2 du décret 84.617 et de l'arrété du 20 avril 1989 portardio@viles seuils monétaires. Cela
concerne toutes les opérations de création de voies rapides a 2 x @’'wpoeefongueur supérieure a 25 km,
toutes les opérations dont le colt est égal ou supérieur a 545 MF etepguir concerne les travaux dont la
maitrise d’ouvrage appartient aux collectivités territorialesmfounes, départements, régions et a leurs
groupements), les opérations de routes nouvelles d’une longueur supérieure a 15 km.

Le codt de référence est le colt d’estimation du projet défini eolarmolt T.T.C. en francs courants a I'année
de présentation du projet et figurant dans le sous-dossier “ évaluatioonéique et sociale ” du dossier soumis
a enquéte publique.

Toutefois, si le colt d’estimation figurant dans le dossier d’enquétéqpebést inférieur a 545 MF mais
gu’'apres mise en service, il vient a dépasser ce seuil unédésiamé a la méme année que celle adoptée dans le
dossier d’enquéte publique, alors, et bien que cela ne soit pas ex@ititeravu par le décret, il convient de
faire un bilan.
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Par ailleurs, il peut se faire que certains éléments njadgenété étudiés dans le dossier d'évaluation économique

et sociale présenté a I'enquéte publique, soit parce que la régleareatévolué, soit parce que I'étude initiale

était insuffisante sur certains points. Dans ce cas, il conviémdrae la réalisation du bilan de rechercher les
éléments significatifs permettant de réaliser un bilan aossplet que possible. On évitera toutefois de réaliser
des études lourdes, compte tenu des insuffisances des données initiales.

Enfin, dans le cas ou I'opération est mise en service de manwyegsive, seront établis des bilans partiels a
l'issue de la mise en service de chaque tranche et un bilan complet lorsque la ttarmibeesera ouverte.

Organisation

Le bilan est établi par le maitre d’ouvrage de I'opération darsdissa cing ans qui suivent la mise en service
de l'infrastructure.

Par ailleurs, le maitre d’ouvrage doit organiser la collectaérdesmations dés la réalisation du projet dans le
cadre d’un suivi.

Cependant compte tenu du délai important qui existe souvent entre I'epghigeie et la mise en service et du
caractere fugace ou évolutif de certaines données, I'engagement décaunvimique, des la présentation de
I'évaluation, apparait souhaitable voire indispensable pour certaines données.

Comme pour I'étude socio-économique, I'ensemble des données est regranpédamt un compte-rendu de
suivi qui sert de base au document final de bilan.

Compte tenu des délais importants entre les études de progtealidation des bilans, on portera une attention
particuliere a I'archivage de I'ensemble des dossiers, y compris ceux ayant basg dd'évaluation initiale.

Approche méthodologique

Rappel du préambule de I'étude de classement en route express de la RN 137 - RennealoSaint M

Le présent dossier est établi, conformément aux dispositions du 8&€&&7 du 17 juillet 1984, en application
de la LOTI qui impose notamment au Maitre d'Ouvrage une évaluationaifsnces économiques et sociales
des grands projets d'infrastructures.

L'étude qui suit concerne le principe général de doublement et deséaemiroute express de l'intégralité de
I'axe Rennes-St Malo a I'horizon 1995 sur la base d’une situation de départ fixée a I'année 1987.

L'étude se compose de deux titres :

- le premier est consacré a la description de la situation en d&87lux de transport et conditions de
circulation sur le réseau concerné (axe principal et axes cons)rrértépeint en outre les enjeux économiques
locaux sous-tendus par 'aménagement ;

- le second a pour objet d’évaluer les conséquences prévisibles dad@gament a I'échéance de 1995 dans
les différents domaines examinés précédemment.

Parti méthodologigue retenu

Le présent bilan s’inscrit dans le cadre d’'un "bilan simplifi@htenant une analyse des parameétres clefs de
I'évaluation socio-économique ainsi que des engagements de |'Etat editdel d'ouvrage sur les aspects
environnementaux majeurs du projet.

Les objectifs du bilan économique et social

évaluer si les objectifs du projet ont été atteints ;

estimer les effets réels de 'aménagement en termes d’avantagesa@iv@iments
comparer les résultats observés aux effets attendus ;

analyser et expliquer les écarts entre effets attendus et effets observés ;
identifier les effets non prévus dans I'évaluation existante.

[y W W
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Introduction

Historique du projet.
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Le 9 octobre 1968, le Conseil des Ministres adopte un programme pluri-afumgeince pour la Bretagne, qui

sera reconnu solennellement par le Général de Gaulle dans son disstonigue de Quimper le 2 février 1969.

Ce programme d’urgence prévoit notamment:

- La creation de zones industrielles urbaines

- Le désenclavement partiel de la région : mise en tractionl gieiseélectrification de la voie ferrée jusqu'a
Rennes, 4° définition du plan routier breton (PRB, chiffré en 1968 a 800 Millions dads), adduction du
gaz de Lacq

Le projet d'aménagement de la RN 137, s’inscrit dans un second tempke d@las Routier Breton initié en
1968. Le discours du Général De Gaulle annoncait deux axes principaux Remres:&Morlaix-Brest et
Nantes-Lorient-Quimper-Brest, ainsi qu'un axe central Rennes-Baestoudéac et Carhaix. A cette époque, la
RN 137 ne présentait pas un caractére prioritaire par rappost@es néanmoins au rang des aménagements
routiers réalisés figure une amorce de la liaison Rennes/$®t-Malgré I'absence d’axe central médian breton,
la définition originelle du PRB est élargie a un axe nord-sud Namesi6 dés 1983 avec la naissance du
Conseil régional et I'apparition des contrats de plan.

La RN 137 Rennes-Saint Malo est classée parmi les grandesn$iad’aménagement du territoire dans le
Schéma Directeur Routier National approuvé le 18 mars 1988.

Le plan d’'aménagement a long terme défini dans la décision mieitédu 9 juin 1975 prévoyait un
ameénagement a 2x2 voies entre Rennes et St-Malo.

Il a été concrétisé au contrat de plan 1984-1988 Etat-Région Bretameelesi28 juin 1984 qui précise les
engagements financiers des différents partenaires sur cet asectinfirmé par le contenu du contrat de plan
1989-1993 Etat-Région Bretagne signé le 27 février 1989.

Le classement en route express de la RN 137 entre la rocade NRediraies et la RD 168 au sud de St-Malo, a
fait 'objet d’un dossier approuvé par décision ministérielle du 12 avril 1990.
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Situation de la RN 137 en 1987 :

La RN 137, d’'une longueur de 61 km entre le boulevard des Trois Croix a Reitieesrée de Saint Malo, est
entierement exploitée a 2 voies bi-directionnelles. Seules deuxrsedint été mises a 2x2 voies sur une
distance totale de 15km : la déviation de St Pierre de Plesguen ptadongement vers le Vieux Bourg ; la
déviation de Chateauneuf d'llle et Vilaine et son prolongement jusqu’a Saint Malo.

La carte ci-contre présentiire d’étude et le trongon objet de la présente étude.

L'aire d’étude retenue dans le présent bilan s’appuie sur celle défenes le dossier DUP afin de pouvoir
établir des comparaisons ex-post / ex-ante.

Ainsi, I'aire "RN137" comprend les cantons traversés par la RN 137 de StaMRdones, élargis aux cantons
voisins:
COTES-DYARMOR

Dans le département des cotes d'’Armor:

Ville de Dinan / Dinan Est et Ouest / Evran / Ploubalay
Dans le département d'llle et Vilaine:

Bécherel / Cancale / Chateauneuf d'llle et Vilaine / Combourg / Difaotl de Bretagne / Hédé / Ville de
Rennes et ensemble des cantons de Rennes / Ville de St Malo et canton de St Malo sud / Tinténiac

FINISTERE
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SAINT-MALO

SAINT-MALOD

COTES-rARMOR

MORBIHAN

RENNES

ILLE-ET-VILAINE

LOIRE-ATLANTIQUE

RENNES

ILLE-ET-VILAINE



Les objectifs du projet

La section, objet du présent classement, répond a un triple-objectif de :

o Désenclavement externe vers le Centre, I'Est et le Sud deated-par I'intermédiaire des grands axes
routiers comme l'autoroute A 81 Rennes/Paris et la RN 137 Rennes/Nantes ;

o liaison touristigue a I'échelle nationale et européenne (liaisons cpes-ferries entre St-Malo et
I’Angleterre) ;

o Désenclavement local des communes riveraines .

Ainsi aménagée, la RN 137 doit constituer I'axe du débouché de la fMzueshe Ouest vers Rennes et
complétée par les autoroutes A81 et A1l vers Paris et par la RN 137 vers Nantes.

Le principe retenu et les préoccupations prises en compte :
o Réaliser entre Rennes et St Malo une route express a 2 x 2 vesléviations d’agglomérations et

carrefours dénivelés, capable d’écouler dans de bonnes conditions de, ftlddcuritéde confort et
d’agrémentun trafic important.

Le parti d'aménagement retenu

Attribution du statut de route express a une route a 2x2, par:
suppression d’acces riverains

o limitation des acces

o dénivellation systématiques des traversées

o interdiction d'acces a certains usagers

(]

De nombreuses sources de conflits résultant des acces diredtgedaas et de la juxtaposition des différents
types d'usagers sont donc ainsi supprimées : de 1984 a 1988, 13% des acaeests rampliquaient un
véhicule lent.

Les routes express répondent ainsi de maniére satisfaisante ecoupedions d’écoulement de trafic de transit
important, de vitesse (vitesse autorisée : 110 km/h) et de sécurité.

A la différence de l'autoroute, la gratuité et un nombre d’échangeusefdveé font de la route express un axe
structurant bien adapté aux enjeux de I'économie locale et améliorant les échangégioriaux.

Rappel du texte |égislatif :

Le dossier de classement en route express dresse un état du coégesttif et ce qui en résulte concernant le
projet de classement de la RN 137 nord. On trouvera ci-apres, les termes énonces :

La loi n°® 89-413 du 22 juin 1989, relative au code de la voirie routiere prévoit entre autre (titqgtkecha

Art. L.151-1. : les routes express sont des routes ou sections de routes appatet@naine public de I'Etat,
des départements ou des communes, accessibles seulement en dampoieges a cet effet et qui peuvent étre
interdites a certaines catégories d’'usagers.

Art. L.151-2. : Le caractére de route express est conféré a une route ou ectioe de route, existante ou a
créer, par décret en Conseil d’Etat portant le cas échéantradiériad’utilité publique, pris aprés enquéte
publique et avis des départements et des communes dont le territoire est travarsgupa

Les avis mentionnés a I'alinéa précédent doivent étre donnés @mskablées délibérantes dans un délai de
deux mois suivant la saisine. L’'absence d’avis dans ce délai vaut avais favorable.

Le caractére de route express est retiré dans les mémes formes.
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Art.L.151-3 :Les propriétés riveraines des routes express n'ont pas d’acces direct-agicelle

Des la publication du décret conférant & une route ou section de roaradéere de route express, aucun acces
ne peut étre créé ou modifié par les riverains, mais les ictierts applicables aux acces riverains ne peuvent
entrer en vigueur qu'apres le rétablissement de la desserte des parcedieséate

Des servitudes destinées a éviter les abus de publicité peuverimptisées aux propriétés riveraines ou
voisines dans les conditions fixées en conseil d’Etat.

En application de ce statut et pour assurer la sécurité des usagersrétatams, les principales conséguences
a en attendre sont les suivantes :

- Les propriétés limitrophes de la RN 137 mise en route express n’y jouiront pas du deais diaect.

A dater de la publication du décret conférant le caractére de route expoaissaeces ne pourra étre créé ou
modifié par les riverains pour les sections de la RN 137 qui ser@ieénagées sur place, sans une nouvelle
enquéte publique et un arrété du Ministre chargé de la voirie routiere (R 151-5 code de tautarie)

- Les interdictions applicables aux acces existants n’entreromigarur qu’apres le rétablissement de la
desserte des parcelles intéressées, soit par le réemploi ete esdstantes, soit par création de voies de
désenclavement. Ces dispositions seront précisees lors de I'enqeétkaipa qui sera effectuée ultérieurement
dans les conditions fixées par I'article L151-3 du code de la voirie routiére.

- A compter de la réalisation des travaux, la route express a@asszssible qu’'en des points aménagés a cet
effet (échangeurs). En plus, des franchissements situés aux poigsdiactraversée de la route express sera
possible par certaines voies qui seront rétablie, en phase définitive, par des pissagks.
L’acces de la route express sera interdit en permanence :
e aux piétons
 aux cavaliers
e aux cycles
* aux animaux
¢ aux véhicules a traction non mécanique
» aux véhicules a propulsion mécanique non soumis a l'immatriculation notdnaue cyclomoteurs,
tricycles et quadricycles a moteur
 aux tracteurs et matériels agricoles et aux matériels de travaux pusdissiarticle R 138 du Code de la
Route
« aux véhicules automobiles ou ensembles de véhicules qui ne seraierdpphtes par construction
d’atteindre en palier une vitesse minimum de 50 km/h
Les interdictions ci-dessus ne seront applicables qu’aprés tiéalidas voies de substitution pour les usagers
interdits sur la route express.

- Le stationnement sera interdit sur la route express saufsedecaécessité absolue, sur les accotements
stabilisés ou non.

Toutefois ces interdictions de circulation ou de stationnement ne igagmp pas aux personnels et matériels
des administrations publiques, des organismes concessionnaires ou penaisss autorisés a occuper
temporairement le domaine publique de la route express et des spseggppelées a y travailler, lorsque leur
mission nécessite la présence des personnels ou de ces matériels sur la esge expr

- La publicité visible de la route express sera réglementde gdacret n° 76-148 du 11février 1976 relatif a la
publicité et aux enseignes visibles des voies ouvertes a la circulation publique.
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Conséquences générales :

Du dossier de classement, il ressort que ;
La section de la RN 137 aménagée en route express permettraet’assimeilleure liaison entre les

agglomérations et d’améliorer la circulation des biens et des personnes.
La route express sera un élément moteur, support es actions éconosuogisdss et culturelles pour
assurer I'essor du dynamisme régional.

Aménagement du réseau local :

La RN 137 avant classement en voie express assurait les fonctitramsie pour tous types de véhicules et
d’usager, une fonction d’échanges au niveau local et une fonction de desserte pour tous tes riverai

Fonctions de transit : les itinéraires de substitution

Des itinéraires de substitution permettent aux usagers non ausuidasroute express de retrouver un niveau
de service adapté. lls sont constitués d’anciennes sections delld7RNéclassées), de voiries départementales
ou communales, ou encore de portions de route neuve comportant une chauss#gormdite de 5 m de
largeur minimum (classée dans la voirie locale). L’'ensembleedevaies permettra d’offrir la continuité de
l'itinéraire de substitution (5 m de largeur minimum) sur la totalité du parcours.

Fonctions d’échanges : les itinéraires de rabattement

Des itinéraires de rabattement sont mis en place pour asssigmHanges entre le réseau local et la voie express

ainsi que pour la restructuration du réseau local. Ces voies sontstimetes au regard de l'importance de
leurs fonctions. Le classement en route express s’accompagne d’une rationalisadicmadgeurs tous les 5 km
environ.

Fonction de desserte des riverains : les itinéraires de désenclavement

Des itinéraires de désenclavement permettent d’assurer &rtéedss riverains qui n'auraient plus acces soit au
réseau local soit a la voie express. Ces voies qui n’auront qu’un rdksserte, seront dimensionnées de fagon
a supporter, dans des conditions normales d’utilisation, les déplacgmentdiers des résidents des propriétés
desservies. Elles se raccorderont au réseau routier existant qaiitp@me soit I'itinéraire de substitution, soit
litinéraire de rabattement tel que défini ci-dessus, constitué deirie départementale ou locale existante ou a

créer.

Un dispositif de rétablissements vient compléter le systéme de.\g@s ouvrages qui le composent assurent la
continuité de part et d'autre de la voie express en permettantéchesiges avec le réseau local et les

franchissements sans acces

En section courante :

La plate-forme de la route express congue pour porter deux chausséectimigielles & deux voies présente
une largeur minimale de 21,10 m comprenant :
- deux chaussées de 7m

- deux accotements de 2,75 m de largeur chacun comportant une bande d’arrét d'urgence (B.A.U) de 2n

- un terre-plein central (T.P.C) de largeur variable (minimum 1,5@qguipé d'un dispositif évitant le
franchissement de la voie.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Chronologie des aménagements

Date de mise ern
service

Aménagement concerné

204

€s sur

1973 Déviation de St Jouan des Guérets a 4 voies sans terre plein
1976 Déviation de Chateauneuf d’llle et Vilaine (sans les Gatines)
1977 Mise en service de I'échangeur de la Madeleine a I'entrée de St Malo
1979 Déviation des Géatines a St Pére Marc en Poulet
1980 Mise a 2x2 voies de la déviation de St Jouan des Guérets et dénivellation de la RD 2
Déc 1985 Déviation de St Pierre de Plesguen
Avril 1988 Rennes - St Grégoire
Nov 1990 St Grégoire - La Méziére :
6 km a 2x2 voies livrés avec 7 mois d’avance. Défi lancé d’achever la mise a 2x2 vo
'ensemble de I'axe pour la fin de 1993
Déc 90 Aménagement entre Vieux-Bourg et La Costardais
Oct 91 Déviation entre Hédé et Tinténiac
25 mars 93 | St Domineuc — Pleugueneuc : 10 km supplémentaires livrés avec 3 mois d’avance
25 juin 1993 | La Méziere — Hédé livrée avec 1 an et demi d’avance sur les prévisions de NG@&Mb

re

Moins de deux ans entre la déclaration d’utilité publique et la cuopure du ruban

CHATEAUNEUF -
ey et s

ise en service 2 éme ses

ST MALO

mestre 93

LE VIEUX BOURG - CHATEAUNEUF
Mise en service Septembre 91
RD 794 - LE VIEUX BOURG

Mise en service 2 éme semestre 93

Déviation de ST DOMINEUCet PLEUGUENEUC
Mise en service Mars 93

HEDE - TINTENIAC

rvice Octobre 91

Trip ,

JP e, A . 4
M1 Deviation de St Jouan des Guérets:
g 1973

Al Déviation des Gatines (St Pére Marc en

b

*"¥ | Deéviation de
{1

P

T

{Mise en service de I'échangeur de la
| Madeleine a I'entrée de St Malo: 1976

ey s suey

TIW s

Fond de plan : © IGN Scan 250 |-/°

I Wl mo
-

WA ,fyj[

20 ans se sont

écoulés entre la premiére et la derniere mise en service de la RN. 137 nor
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Colts L'évolution des codts de différentes opérations de ce secteur est la suivante :

P Codt de
Méthodologie Opération Codt initial Codt de construction Cg:&\'\?g?' cogz:]r\tjtg;on
Désignation MF | ME€E|Référencd MF | ME |[Référence MF | ME | MF | M€
L'aménagement de la RN137 entre Rennes et Saint-Malo a été catepuite les années 70. La réalisation de
cet aménagement a été découpé en de nombreuses opérations inscdiférants contrats de plan successifs. Rennes — RD 794
L'analyse de I'évolution des codts des différents aménagementBN&3a devait donc étre réalisée sur la base De la Rocade de 4
d'un historique des opérations relativement lointain. Ce dernierecétéstitué a partir des différentes décisions | Rennes a la RD 29 | 4760 | 7,26 Janv.80 79,90 12,18anv.83| 106,11 16,18| 118,2% 18,03
d'approbation des dossiers ( décisions ministérielles et régionalestffe méthode a permis d'identifier les Restructuration de
différentes demandes de réévaluations des opérations. En revancheisées technigues sont parfois I'échangeur de 8,86 | 1,35/ Nov.03 8,86 1,35 Nov.03 7,09 1,08 7)09 108
succinctes et limitées a la synthése reprise dans chacune des décisions. Montgerval
Les aménagements ayant été realisés sur une période de 20 aost Ieitial (APS) correspondant a RD 29 — RD 27 86,60 | 13,2C| Nov.90 | 86,60 13,2C| Nov.90 | 94,90 | 14,47 | 94,90 14,47
I'évaluation sommaire des déepenses du dossier DUP et le colt de construction osiir@sregr la base d'une [ Déviation La Méziere -
référence commune de prix, celle de janvier 1995. Néanmoins, l'index &ané& en 1975, les références de Hédé 150,50| 22,94 Janv.89| 150,5p22,94| Janv.89| 176,40 26,89 | 176,40 26,89
codts antérieures ont été considérées identiques a celles du mois de janvier 1975. Hédé — Tinténiac | 142,6C| 21,74 Oct.91 |142,6(| 21,74| Oct.91 | 157,68| 24,04 | 157,6¢| 24,04
Déviation de
. , . Pleugueneuc St | 144,00| 21,95| Mars 90| 146,00| 22,26| Mars 90| 162,26| 24,74 | 164,51 25,08
Codt des amenagements par section Domineuc
Total 704,43| 107,39 718,83/ 109,58
Pour une plus grande lisibilité de I'évolution des colts des aménagetadat®N137 entre Rennes et Saint- Evolution 2,04%

Malo, les opérations ont été regroupées selon 3 sections:
Pour les 2 opérations grisées (RD29 — RD27 6,4km et la déviation Héadenidc 10km ), aucun élément

o entre Rennes et la RD794 d'information a pu étre retrouvé en dehors d'un tableau de bilan créé pour l'inauguration & ladiradg.
0 entre la RD794 et Chateauneuf Les principales raisons invoquées dans les différentes décisiorstéméties justifiant I'évolution des codts
o entre Chateauneuf et Saint-Malo entre le montant sommaire des dépenses de la DUP et le montant final des amésagemies suivantes :

o _ ) o ) - Modification du projet suite a I'enquéte prealable a la DUP
Les codts initiaux et finaux des aménagements de la RN137, regroupdienss sont donnés dans le tableau -Augmentation du poste des acquisitions fonciéres suite aux élérmamisidirs fournis par le service fiscaux et

ci-dessus : la DDAF
Codt initial Colt de Codt Initial Janv 95 Codt de
construction construction Janv 95
MF | ME€ MF | M€ MF | ME€ MF | M€
Rennes —RD 794 580,16 88,44 614,46 93,67 704,43 107,39 718,83 109,58

RD794 — Chateauneuf 159,71 24,35 238,97 36,43 229,93 35,05 316,18 48,2

Chéateauneuf — St Malg 61,84 9,43 90,43 13,79 152,36 23,23 207,4 31,62

Total 1086,72 165,64 124241 1894

Evolution 14,33%

L'évolution des colts en référence de janvier 1995 entre I'estimatiomaire des dépenses et le colt de
construction final de I'ensemble des opérations
s'éleve a 14,33 %.

2.1 Aménagement de la RN 137 entre Rennes et la RD794

L'aménagement de ce secteur a fait I'objet d'un découpage en 6 opérations réatméessdes année 80.

A noter que sur ce troncon, I'échangeur de Mongerval a été récenesiotturé afin de répondre aux
exigences de desserte d'un important pble d'activités situé scontesunes de la Méziere et Mélesse. La
restructuration de cet échangeur dont l'initiative est commundte enBérement financée par les collectivités
locales.
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2.2 Aménagement de la RN 137 entre la RD794 et Chateauneuf

L'aménagement de ce secteur a fait I'objet d'un découpage en ttoopéealisées au cours des années 80 et
début 90 dont 4 pour le troncon RD794 - Le Vieux Bourg.
L'évolution des colts de différentes opérations de ce secteur est la suivante :

2.3 Aménagement de la RN 137 entre Chateauneuf et Saint-Malo

L'aménagement de ce secteur a fait I'objet d'un découpage en tGapéaralisées au cours des années 70. La
mise en voie express entre Chateauneuf d'llle et Vilaine est gualat intervenue en 1995. Certains trongcons
ont fait I'objet de plusieurs opérations.

L'évolution des colts de difféerentes opérations de ce secteur est la suivante :

. - . Codt Initial Colt d.e ~
Opération Codt initial Codt de construction Janv 95 construction Codt Initial Codt de
Janv 95 Opération Codt initial Codt de construction Janv 95 construction
Désignation MF | ME€]| Référencd MF | ME |[Référencd MF | ME | MF | M€ Janv 95
RD 794 - Chateauneut Désignation MF | ME€| Référencd MF | ME |[Référencd MF | ME | MF | M€
AT - Chateauneuf - St Malo|
DeV'atF',‘l’Qsztu;e”e 99 850 | 130 Juin7§ 5915 902 Janvs3 3334 508 755l 115l oo
Vi A 10,00 | 1,52| Fév.72 30,50 4,65 Deéc.f6 39/10 5/96 98,07 14,95
ise en route express Chateauneuf
entrelaRD 794 etle | 25,00 | 3,81 Sept92 29,00 4,42 Fév.p6 27,36 417 28,66 4,37 Mise en voie express
Vieux Bourg entre Chateauneuf et St 29,60 | 4,51| Juin93 24,20 3,69 Juin®5 29,29 447 2B,95 B,65
Mise en route express de Malo
la déviation de St Pierre 21,10 | 3,22| Juin91 21,10 3,22 JuinPl 23/42 3|57 2B,42 B)57 Déviation des Gatines| 10,00 | 1,52] Nov.77 16,60 253 Sept.80 39,10 596 3B,72 5,14
AmEnagement sur piack A e aace [ 1,94 | 030 Spet79r 2,99 | 046| Mars83 4,59 | 0,70 4,38 067
entre Saint Pierre de P. pt13,65| 2,08/ Nov.79 15,82 2,41 Avr.88*31,64| 4,82| 61,86 9,43 Aménagement entre R R i
le Vieux Bourg Chateauneuf et St Mald 4,80 | 0,73| Sept69* 4,80 | 0,73| Sept.69* 18,77 | 2,86| 18,7 2,86
Déviation du Vieux i & 0
Bourg et la Costardais et Demi ochangeurde |2l 550 | 0,84 A;Z‘it 11,34| 1,73| Mai791 21,51 | 3,28| 2851 4,34
amenagement sur_placa 91,46 | 13,94 Mai86 | 113,9017,36| Mai 91 | 114,18 17,41| 126,74 19,32 NB : Février 72* n’étant pas précisé, la date devideur du Total 152,36| 23,23 | 207,40 31,62
entre la Costardais et prix retenue est la date de la décision Evoluti 0
Chateauneuf ution 36,13%
NB : Février 72* n’étant pas précisé, la date devideur du Total 229,93| 35,05| 316,18 48,20
prix retenue est la date de la décision Evolution 37,51%

Les principales raisons invoquées dans les différentes décisiorstéméties justifiant I'évolution des codts
entre le montant de I'appréciation sommaire des dépenses de lat BiRAontant final des aménagements sont
les suivantes :

-Evolution des conditions économiques

-Augmentation des études et de la surveillance des travaux

-Augmentation du poste des acquisitions foncieres suite aux élénmamtsidirs fournis par le service fiscaux et
la DDAF

-Modification du projet suite a I'enquéte préalable a la DUP (deidesserte, collectrice, point d'échange, OA
)

-Augmentation du volume des travaux du a une mauvaise estimation des vidutresux et de la qualité du
terrain

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Les principales raisons invoquées dans les différentes décisiorstéméties justifiant I'évolution des codlts
entre le montant de l'appréciation sommaire des dépenses de lat diAontant final des aménagements sont

les suivantes :

-Evolution des conditions économiques

-Augmentation des études et de la surveillance des travaux

-Augmentation du poste des acquisitions foncieres suite aux élénmamtsidrs fournis par le service fiscaux et

la DDAF
-Modification du projet suite a I'enquéte préalable a la DUP (Weidesserte, passages dénivelés, aire de repos,

tracé en plan reprise de profil en ASP...)
-Augmentation du volume des travaux du a une mauvaise estimation des vidutresux et de la qualité du

terrain.

Colts d’entretien

Les données nécessaires ne sont pas disponibles

Codts d’exploitation

Les données nécessaires ne sont pas disponibles
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DNS

L'actualisation des codlt de construction Estimation Décision
2 P Référenc Type de
Opération Codlt de construction en janvier 1995 2 Operation MF | M€l caupix| dossier | DAte| TYPe Remarque
Désignation MF M€
Rennes - RD 794 i
De la rocade de Rennes a la RD 29 201,20 30,67 — - dSGI’?Ct'On R?TS%% - '3[2)697? s Y
ReStrUCturatiolggeZgéCgaDn%%ur de Montgena! 127 ‘;719 19 2673 o rocallqs ZS o a58’70 8195 J::z.ngéestimatior 10/06/ 5\, | - En application de la circulaire n°81-2
S — S : ! ' ' "~ systématique 82 3/5
Déviation La Méziére — Hédé 238,82 36,41 -Modification du projet suite a I'enquét
Hédé — Tinténiac 194,01 29,58 25/06/ préalable qe la DUP
Déviation de Pleugueneuc St Domineuc 214,52 32,70 79,90 12,18 Janv.83 APSM 84 DM | - Modifications des racgqrgements No
et Sud de la RN 137 déviée
2D 792 - Chat : Sous-tota 980,59 149,49 - Création d’'une passerelle piétonne
- Chateauneu
Déviation St Pierre de Plesguen 137,91 21,02 2] Restructuration de 8.99 | 137 Nov.0 Ep 09/12 ODE
Mise en route express entre la RD 794 et le VieowrB 26,85 4,09 I'échangeur de Montgerval ©: , 3 /03
Mise en route express de la déviation de St Pagrelesguen 28,71 4,38 Nov.0 17/04
, s : 8,86 | 1,35 2| APS DDE
Aménagement sur place entre Saint Pierre de B.\&elx Bourg 39,84 6,07 : ' 3 /04
Déviation du Vieux Bourg et la Costardais et aménaent sur place entre 154,96 23,62
la Costardais et Chateauneuf Sosom 6 5919 3 RD 29 — RD 27 86.60  13.20 Nov.90 019/31/ N IR.éférencet'des prix : bilan pour
- ) ) ' ' ' ) 'inauguration
Chateauneuf - St Malo
. DéViation de Chateauneuf 136,60 20,82 4 | Déviation La Méziere — Hédé150,50 22,94 Janv.89 AP 208/3)-2/ DM
Mise en voie express entre Chateauneuf et St Malo 24,20 3,69
Déviation des Gatines 52,66 8,03 e — — —
Aménagement du TPC & St JoudR dhase 7,53 1,15 5 Hede ~Tinténiac | 1460 21,74 Oct.91 L 7 e o Prix s bilan pour
Aménagement entre Chateauneuf et St Malo 40,40 6,16
Demi échangeur de la Madeleine 39,20 5,98 6 | Déviation de Pleugueneuc | Mars 16/08/
Sous-tota 300,59 45,82 St Domineuc 144,00 21,95 "g5" PDG 90
Total 1669,44 254,20 Augmentatiqn du po,st,e des aqsquisjti
146.00 22.26 Mgaors PDGM 1%/10/ DRE ;onmeres Slillte aux elemfents flnanlcles
.. R . T p . ' ' 1 ournis par les services fiscaux et la
L'actualisation des codts de construction a été realisée pourel'@bnsur la base du taux d'actualisation du DDAF P
Commissariat Général au Plan.
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Estimation Décision Estimation Décision
] , ) iz T d ©] , ) iz T e de
> Référence] ype ae T > Référence] YpP
; _ e . : Type Remarque
2 Opeération MF|  ME€| g, rix dossier Date | Typ Remarque 2 Opeération MF|  ME€| g, orix dossier Date | Typ q
Section RD 974 — Chateauneuf d’llle et Vilaine Section Chateauneuf d'llle et Vilaine - Saint Malo
7 | Déviation de Saint Pierre de . _o Dossier 12| Déviation de Chateauneuffi 8,00 | 1,22 - VI Plan | 08/12/70. DM
Plesguen 8501 1,30 Juin7g d’inscription 07/03/77| DM d’llle et Vilaine 10,000 1,52 Fév.72% APS 03/02/72 DM
Décalage du tracé vers I'ouest au droit|de 11,80, 1,80 - AVPD | 12/01/73. DM | Cité dans le document suivant
) 02/07/79 ; : ! o :
32,50 4,95 Sept.78 APS DM St Pierre de Plesguen 16,40 2,50 - AVPDM ' 18/03/75. DM | Cité dans le document suivant
34,25 522 Aout79  APD 30/06/80 - Ajout de passage dénivelé sur voies
- Augmentation du poste études secondaires
48,2 6,22 Sept.82 Réévaluatioro/o5/83. DM | - Evolution économique pour les - Amélioration du profil en long du
acquisitions foncieres et les travaux 26,50 4,04 Juil.75 Réévaluatiom2/06/76. DM | troncon de la RN 137 en aménagement
- Augmentation du poste études et de la sur place
surveillance des travaux - Modification du tracé dans la partie
- Augmentation du poste acquisitions Nord Pour dévier le village des Gatines
fonciéres suites aux éléments financiers - Augmentation du poste acquisitions
fournis par les services fiscaux et la foncieres et études
. 2 . DDAF - Evolution des conditions économiques
7 . R . -
59,15 9,02 Déc.84 Reevaluationo/o7/ss DM | Augmentation du poste travaux d a une - Augmentation du co(t des OA sur voies
sous-estimation de I'évolution des secondaires
conditions économiques pour les prix - Amélioration du profil en long du
initiaux trongcon en aménagement sur place
- Augmentation du volume de déblais 30,50 4,65: Déc.76 Réévaluations/06/77; DM - Création de 800 m de voies de desselrte
rocheux suite a la suppression des acces rivergdins
- Création d’'une aire de repos
8 [Mise en route express entrg [a5,00] 3,81] Sept.92 AVP | 04/03/83] PR - Aug.mentéatuljn des materlawi_ td,'a(ljppori
RD 794 et le Vieux Bourg L . Modification des estimations des en raison de la mauvaise qualiie des
26,00 3,96 Sept.93 Réeévaluatiop4/03/93. PR acquisitions fonciéres déblais _ ’ o
29,00 4,42 Févr.96 Réévaluation4/04/96 PR Augmentation du poste études et travaux agggér:uerﬂga“o” du poste d'exploitation| et
9 | Mise en route express de Ia . . -
déviation de Saint Pierre de21,10 3,22 Juin 91 Fiche 24/02/92. DM 13| Mise en voie express entre 21,00 3,20 Janv.89 31/03/89 DM
Plesguen opération Chateauneuf et Saint Malg 29,60 4,51  Juin 95 APS  29/09/95 DM
24,200 3,69 Juin 9& APSM | 17/04/96; DM
10 | Aménagement sur place enfré3,65: 2,08 Nov.79 APS 04/04/79 __ __ _
Saint Pierre de Plesguen ef/ie ~'Augmentation des études, travaux et|de | 14|  Deéviationdes Gatines | 1444 155 Nov.77+ ,, POSSET 174177 DM
Vieux Bourg 15,40 2,35 Déc.80 Réévaluation2/05/81. DM ' la surveillance des travaux d'inscription . n
- Evolution des conditions économiques - Augmentation des colts et des
- Evolution des conditions économiques a(équ'F'E!Onsdfong'c‘frzgfst_ons sconomiques
. . - Réévaluation du poste travaux a la suite - EvolUlion des i Iqu
* . N .
1582 241 Avr837 Reevaluation 2604183 DM |\ piian définitif des dépenses relatives a gftlves notamment & la construction des
ce poste ¥ i
p 13,65: 2,08 Janv.79 Reéévaluatiors/09/79. DM | Aléas de chantier
— - . - Adaptation du projet en termes de
11| Déviation du Vieux Bourg e} 91,46 13,94 Mai 86 AVP 24102/87. DM P proje
laC dai . = structure de chaussée, terrassement,
a osltar ais et Iamenage(;n 97,00 14,79 Mars 87  PDG 30/07/87. DDE _ : assainissement , drainage, équipement de
surp acecirltre a Cofstar as Surcodt dd aux travaux : ] sécurité et aménagements paysagers
et Chateauneu - Accroissement des volumes de deblais - Evolution des conditions économiques
rocheux, remblais et couche de forme o _ - Majoration des travaux de
- Augmentation du poste OA li€e a une 16,60 253 Sept80* Réévaluation 2509580 DM - A0 OR 150 B déplacement de
104,00 15,85 Avr.91 15/05/92: DRE s’gus-gst|mat|on du co(t unitaire et a réseaux et d'équipements de sécurité
I'élargissement de 2 ouvrages /
- Augmentation des postes équipement L eeelees
d’exploitation et de sécurité et sujétions
spéciales
- Création ou complément de 3 points
d’échanges
113,90 17,36 Mai 91 AVP M1  05/09/94: DRE : - Création d’'une voie collectrice
- Création d'un itinéraire de substitution
et de voie de désenclavement
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Estimation Décision

Type de

2 Opération MF| Mg| Reference Date | Type Remarque
& duprix | dossier
N
15| Aménagementdu TPCa| 1,94 0,30 Sept.79* APS 07/09/79° DM
Saint Jouan °I° phase - Evolution des conditions économiques
2,84 0,43 | Mars 81* Réévaluatior 25/08/81: DM ' - Nouveaux travaux financés par le CG
35 pour un montant de 700 000 F
- Evolution des conditions économiques
résultant d'un décalage dans le temps de
o ooz . la réalisation de certains travaux et de
2,99 0,46 Mars 83* Réévaluation 05/05/83 DM Iactualisation des travaux restant a
réaliser
- Minoration du poste liants hydrauliques
16 Aménagement entre
chateauneuf d’llle et Vilaine 4,80 | 0,73 Sept.69* APS 05/09/69 DM
et Saint Malo
17 | Demi-échangeur au carrefour5,50 | 0,84 Aolt 74* APS 21/08/74 DM

de la Madeleine a Saint Malo8,23 | 1,25 Sept.75* APD 12/09/75: DM

- Création d’'une voie de desserte de ZAC
0,00 | 0,00 Aodt79* Réévaluation 24/08/76. DM - Prolongation du projet sur 200 m
- Augmentation de la couche de forme|et
création d'un accotement

- Augmentation des acquisitions fonciéres
- Evolution des conditions économiques
- Sous-estimation initiale des déblais et
nécessité d'un traitement de certains
10,54: 1,61 Mars 76* Réévaluatior; 01/03/77; DM : matériaux mis en remblais

- Augmentation du poste chaussée liég a
sous-estimation initiale, de la
modification du profil en long et
l'inclusion des voies de desserte

- Augmentation du codt des acquisition
foncieres

- Sous-évaluation des quantités de
matériaux des postes terrassements ef
chaussées

- Aléas de chantiers

- Travaux supplémentaires de
terrassements

"

11,00: 1,68 Nov.78* Réévaluatior; 15/11/78 DM

11,34 1,73 Mai 79* Réévaluatior; 22/05/79 DM

NB : Février 72* n’étant pas précisé, la date devldeur du prix retenue est la date de la décisPour les dates antérieures au
01/01/75, 'indice TPO1 de référence retenu est 100
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Trafic
Les trafics supportés par la RN 137 en 1987

En jour ouvrable de base, la principale fonction de la RN 137 est d'a$surafic de bout en bout entre la
région malouine d’'une part, I'agglomération rennaise et au-dela d’autrecealux représente en effet 68 % du
trafic total de la section la moins chargée de l'itinéraireneore prés de 32% du trafic enregistré au Sud de
Montgerval (incluant les usagers qui empruntent les itinéraires via Dinan et Dol).

Le seul trafic ville a ville (St Malo — Rennes) représepres de 3200 véhicules (dont 120 via Dolet 60 via
Dinan).

La seconde fonction réside dans les échanges de proximité entre chglpmeceation d’extrémité et sa zone
d’attraction privilégiée pour les déplacements domicile-travallaetes aux commerces et services urbains :
c’est ainsi que I'agglomération malouine échange encore prés de 300 e®hgauljour avec Saint Pierre de
Plesguen — Pleugueneuc et Rennes , 700 véhicules avec Tinténiac.

Au Sud de Montgerval, on dénombre seulement 10 % des véhicules dont I'eéxttérdéplacement se situe au
dela de Rennes.

En période estivale et lors des week-ends, la situation se moditement mais le poids de Rennes reste
prédominant.

C’est ainsi qu'une enquéte réalisée un dimanche apres-midi (entre é2b@1@00) du mois de juin a permis de
dénombrer 9000 automobilistes circulant dans le sens Nord-Sud au cadefidantgerval ; parmi eux, 7000
ont pour destination I'agglomération rennaise : ils reviennent pour 3300 déemtrdu littoral malouin, 700 de
celui des cotes d’Armor, en particulier entre Pléneuf et PloubéEy,de la région de Dinan et 1900 des
différentes localités desservies par la RN 137 ou les RD 27edaf® un bon tiers a effectué une promenade
dominicale dans le secteur de Hédé.

Réseau de référence et hypotheses de croissance

Rappel des hypothéses retenues pour la projection de trafic:
o L'étude de trafic a été réalisée avec le logiciel Ariane 03.
o Année de référence retenue : 1987
o Année horizon retenue : 1995

Les hypothéses de croissance :

Le dossier d'enquéte publique précise que « compte tenu de I'évolution dddraéis dernieres années (3,15%
base 1987 depuis 1982) sur la RN 137, I'hypothése moyenne habituellement retenwes @adorbutes, a
savoir 4 % par an base 198&mble réaliste pour la RN 137 et la future RN 176».

Il convient d’ajouter a cette croissance naturelle un effet d’inmlugitour les relations empruntant la voie
express (estimé a 10%) et des reports plus ou moins importants d’itinérairesesascurr

Ces reports concernent :

- Les relations St Malo — Dol et au dela qui empruntent actuetieles RD 4 et 155 et qui s’affecteront en
partie sur l'itinéraire RN 137 — RN 176 nouvelles, voire RN 137 jusqu’a Rennes pour certaines ;

- Les relations empruntant actuellement au départ de Rennes2& R&s Dinan, Dinard ou Saint Malo qui se
reporteront pour partie sur la nouvelle RN 137 de Rennes a la RD 794epm@ineas, de bout en bout pour
d’'autres ;

- Les relations du type Rennes-Dol qui utilisent la RD 795 ou la RNo@&7la RN 176 et qui emprunteront
pour partie la RN 137 jusqu’a l'intersection avec la nouvelle RN 176 ;

Les relations du type St Malo — Dinan dont une partie plus importaigerat la RN 137 jusqu’a Chateauneuf
puis la nouvelle RN 176.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Les hypothéses de croissance retenues a I'épogue au niveau national pour les étudestdie hitafi
- 3 % linéaire base 100 en 1980 jusqu'en 1990
- 1 % linéaire au dela.

Il est important de préciser qu'en 1995, les hypotheses de croissameficdant été revues a la hausse au
niveau national.

Le réseau de référence

Il comprend 'aménagement intégral de la RN 137 en 2x2 voies route eXpregse en service de la nouvelle
RN 176 entre Dol et Dinan et le branchement sur celle-ci de la m@uliaéson Dinan-Dinard en déviation de
Pertuit.

Sur I'ensemble de l'itinéraire RN 137 :

En 1987, le trafic moyen journalier annuel (TMJA) se situe autour de 10 6@fules/jour. Le trafic apparait
comme plus chargé aux extrémités de l'itinéraire. En effetagptoche de Rennes, on enregistre un trafic
comptant prés du double de véhicules : 19 300 veéhicules/jour avec un taux de podslvdigin de 9%, on
I'estime a 7 000 véhicules/jour sur la déviation de Saint PierRledguen. Il est de I'ordre de 12 900 sur la
section Chateauneuf — Saint Malo.

Ce trafic est nettement plus faible sur les itinéraires concurrents :

- 2000 a 3000 vénhicules sur la RD 27 jusqu'a Dinan et 8000 au nord de I'agglomération,

- moins de 2000 véhicules sur la RD 795 Hédé-Combourg-Dol puis 5000 sur laiRRE Dol et Saint Malo
et 6600 sur la RD 155.

La carte de trafic PL 1985 donne un taux de PL de 10 % au poste de codgtadgeougeolais. On peut ainsi
estimer que le taux en 1987 en est sensiblement proche. Il est de kainx le plus faible du nord du

département puisque les taux observés sur les axes voisins sont @ed@dr,5% pour la RN 176, 16,5 % sur
la section Rennes-Pontorson (RN 175), compris entre 16,5 et 19,5 % poudBRRMnes — St Brieuc, 17 %
sur Rennes — Vitré (RN 157).
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Au delad de ces moyennes annuelles, le niveau de trafic sur la RNel&ractérise par des fluctuations
saisonniéres et journalieres importantes :

Fluctuation saisonniéres du trafic sur la RN 137

Fluctuations saisonniéres du trafic
par rapport a la moyenne annuelle sur la RN 137
Année 1987

14

1.2

038
06
¢ 3 © Q & RS 5 Nt & $ &
R R R A
R F ¢ F
X SQ

Le niveau de trafic d’avril a septembre se situe au dessus a®y@Enne annuelle. 1l y est d’environ 30 %
supérieur en juillet et aolt, mettant ainsi en évidence l'impactdgrations estivales et du réle joué par le
tourisme.

Le trafic moyen du dimanche se situe a 14% au dessus de la moyenndéeaginae23 % au dessus du jour
ouvrable ordinaire

Fluctuations hebdomadaires du trafic par rapport a la
moyenne annuelle sur la RN 137
Année 1987

1,2

0,8

Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche

L’analyse combinée des fluctuations mensuelles et hebdomadairegriéntaile I'importance du phénomeéne
touristique. On y retrouve les migrations liées au tourisme suedi-end (vendredi — samedi — dimanche) et le
tourisme a la journée (dimanche) ainsi que les migrations liées a la semaire=kdend au week-end ).

Aprés avoir connu une période de stagnation, le trafic de I'axe a p®dortmment a partir de 1982 a un
rythme annuel supérieur a 3% (base 1987): ce décollage s’expliqueettasmement par les travaux
d’améliorations réalisés depuis entre Rennes et Saint Malo gqiishtre Rennes et Nantes ou les
caractéristigues médiocres antérieures freinaient la croissanceeaddist les déplacements.
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Trafic journalier moyen
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Sur les autres axes situés a proximité:

La situation en 1987 sur les autres RN est contrastée enetibh du niveau d'aménagement de ces axes.

faut garder a I'esprit le stade d’avancement du PRB.
o RN 176 Dinan — Lamballe : le trafic est de I'ordre de 7 000 véhicules (TMJA)

o RN 75 Rennes — Antrain (vers Mont St Michel — Avranches): lectddil'ordre de 11 300 véhicule a

nord

des RN

I RN 137 -
—e— Moyenne

'approche de Rennes, est situé autour de 6 000 véhicules sur le reste de l'itinéraire

o RN 12 Rennes - Fougeres : trafic compris entre 7 000 et 8 000 véhicules

o RN 12 Rennes — Saint Brieuc : Trafic compris entre 11 000 et 20 O@@t@nsnterurbaine et de l'ordre

de 25 000 a proximité des agglomérations de Rennes et Saint Brieuc.

o RN 137 Rennes — Nantes : Le trafic est compris entre 6 000 et 81i6Qleé en section interurbaine, et

compris entre 10 000 et 12 500 a proximité des deux agglomérations.

o RN 157 Rennes — Vitré : Trafic décroissant de 33 700 véhicules a pxienRennes a 17 000 autour
de Vitré. Le trafic au dela de Vitré (Autoroute + RN 157) @sésautour de 18 000 véhicules en section

interurbaines.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Trafic routier 1987
.Cancale

Saint Malo

Dinard

Dol de Bretagne

Combourg

Bécherel

Rennes

11400 i Trafic moyen journalier annuel

= (en véhicules par jour ; 2 sens confondus)
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Prévisions de trafic a
I’horizon 1995

Sur la RN 137 ’Cancale

Situation prévue a I'horizon 1995

o Sont prévus des trafics entre 21 400 véh/jour (section Montgermont — Lar®)é2i0 400 (au niveau de
St Domineuc), et 24 100 & I'approche de St Malo Saint Malo

o Forte augmentation sur la RN 137 a I'horizon 1995 (en moyenne + 60 % par rad@@7) avec des Dinard
reports spécialement élevés I'été depuis la RD 27 Rennes — Bléet@inan et plus encore depuis les
RD 4 ou 155 Dol — St Malo.

}Wﬂ

6
/7 124100

4
4600

as00 )

»

Pl

Combourg

Bécherel

Rennes

11400 ' Trafic moyen journalier annuel

= (en véhicules par jour ; 2 sens confondus)
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Situation observée (1995)

Trafic journalier moyen
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A partir de 1987, le trafic moyen journalier annuel dépasse le tmafyen des RN en France et connait ensuite
une forte croissance. Il convient cependant de souligner que le trayiennsur RN en France connait une
croissance modérée du fait du doublement par les autoroutes et du report de trafecggriélient.
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Trafic 1995 (TMJA)

Cancale

Saint Malo

25740
Dinard

Dol de Bretagne

45690

Rennes

1 1400' Trafic moyen journalier annuel
— (en véhicules par jour ; 2 sens confondus)
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Bilan

Une comparaison des données de trafic issues de I'étude de 1987 et de celles isstes dedradic établie par la CDES 35 a été réalisée. Les résultagnfigans le tableau ci-dessous

En véh./ jour
Section

la N137)

Trafic 1987

moyenne annuelle

(issu du dossier de classement en voie expres

Rennes (Montgermont) Montgerval

17 300/ 19 300

Montgerval Hédé 11 400
Hédé RD794 8 000
RD794 Le Vieux Bourg 7 000 /8 000
Le Vieux Bourg Chateauneuf 10 700
Chéteauneuf Saint Malo 12 900

Prévision de trafic horizon
1995

En véh./ jour

Trafic 1995

En véh./ jour

moyenne annuelle
moyenne annuelle

(issu du dossier de classement CDES 35
en voie express de la N137)
420 25520
15900 18180/ 21 220

12 200/ 13 600 17 380/ 17 590

10 400 15 040
11 900/ 15 800 8 670/ 25 440
24 100 23 560

) Trafic 2004
Ecarts constatés par s
.- En véh./ jour
rapport aux previsions de
trafic moyenne annuelle
Carte CDES 35
+19% 55 344
Y024+ 33 % 28 945/ 38 081
+42 % [ %29 25083
4549% 21718
+57 % /+ 18 % ND
-2% 35218747 416

Une enquéte réalisée en septembre 2003 a permis de situer le taux de poids circulant sur la RildiBpagie d’enquéte de Vignoc autour de 13%

Evolution
1995/ 2004

+117 %
+59%/+79%
+44%/+ 43 %

+44 %

+49%/+ 101 %

Trafic 2006

56 200
31 389 568
25 246
21893
ND

36 208 /47 413

On peut noter une nette différence entre les prévisions de tidfariaon 1995 et ce qui est relevé a cette méme Les reports de trafic sont conformes aux prévisions quant aux trafics observés s@7I&kBfines — Bécherel —
Dinan. Le trafic sur la RD 4 reste néanmoins supérieur aux prévisions (6600 véhiculesljp8b @our une
prévision de 3800).

date sur le réseau concerné.

Plusieurs éléments explicatifs peuvent étre avancés :

o Le réseau routier a considérablement évolué entre 1987 situationaditeefe » et 1995 année horizon de

projection. (cf paragraphe ci-dessus) ;

o Des mutations d’ordre social ont également contribué a cette augjoreditrafic (mobilité des personnes,

motorisation des ménages) ;

o |l faut souligner par ailleurs 'achevement et I'ouverture de la 2x2 voies 1 an et ¥z mjus tatdate prévue.

Calcul de rentabilité :

Les calculs de rentabilité s’appuyant sur les prévisions de,t@iigpeut considérer que la rentabilité de

I'opération est largement assurée, puisque les trafics observéseidpapour la plupart des sections - de plus

de 20 % les trafics prévus.

L'offre d’infrastructure a considérablement bouleversé 'aménageetdatdesserte régionale générant un trafic Analyse des résultats et comparaison des évolutions sur les autres axes :

induit difficilement évaluable. Les conditions de déplacement ont samouatd contribué au développement du

trafic.

Aucune donnée disponible ne permet d’évaluer le niveau de trafic &selursecondaire, cependant un examen
a I'échelle du réseau national breton permet de généraliser cette tendance.

On constate, au cours de la période 1987 — 1995, une augmentation du traficasurele routes nationales

composant le réseau breton. Ces augmentations de trafic sonulidgsau d'aménagement de ces axes avant

Les prévisions ont été largement dépassées sur certaines spatgguson a pu constater un augmentation de

trafic allant de +30 % a +120 % par rapport a 1987.

L’achevement prématuré des travaux (1 an % plus tot) a inévitableomnbué a cette évolution du trafic sur

la RN 137 par des effets d’induction de trafic

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

1985 et au cours de la période 1985 — 1995. Seule la RN 164, dont la mise a 2e3tyoiegressive a connu
une évolution de trafic moins soutenue.
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Composition du trafic

Composition du trafic - enquéte 2003

Taux de PL au poste d'enquéte: 13% Poste d’enquéte de Vignoc
Part du domicile-travail : 42 %

Poste
d'enquéte

<
o
<& o5
r't'}"

Composition du trafic interne - enquéte 2003

Poste d'enquéte de Vignoc

Part du trafic interne dans le trafic total relevé au poste d'enquéte:76,3 %
Part du domicile-travail dans les migrations internes: 45 %

Poste
d'enquéte

nes

Une enquéte cordon effectuée en septembre 2003 permet d’apporter quelggempréuant au role joué par
la RN 137 en portant un regard sur la composition du trafic. Les donnéemétes ont été redressées puis

recalées par rapport au TMJA.

De cette enquéte, il ressort que le trafic interne compose 76Pafiduenregistré au poste d’enquéte de Vignoc.
Cette forte proportion est a relativiser par rapport au contexteagogue, puisque Saint Malo est en bordure

de la Manche et peut ainsi contribuer a limiter le trafic de transit.

Les 22% de trafic d’échange soulignent la qualité de I'étoile reutieénnaise et la gratuité du réseau qui

encouragent les déplacement de part et d’autre de l'aire rennaise.

L’autre chiffre remarquable porte sur la part de déplacemésts lun motif domicile-travail qui s’éleve a 42%
ce qui inscrit la RN 137 dans un contexte local fort et illustre I'aire d’influenceirse.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

La décomposition du trafic interne apporte quelques précisions :

En effet, 33% du trafic correspond a des échanges entre les agglonséraalouine et rennaise. Le trafic
restant correspond a du trafic d’échange entre I'agglomération remtdesesecteur compris entre Rennes et
Saint Malo. Le trafic entre ce méme secteur et l'airtouiae est quant a lui négligeable. Ces données restent
néanmoins a relativiser au regard de la proximité du poste d’enquéte de I'aggloméragomele R

66% du trafic interne reléve de I'échange entre I'agglomération enpaie reste du territoire ci-dessus défini
hors agglomération malouine. Sur ces 66%, il est a souligner que laeiRennes draine deux fois plus de
mouvements que sa couronne périphérique. La part du motif domicile ts&lale a 45%. Ces derniers
éléments participent a témoigner de I'extension via la RN 13'adglémération rennaise bien au dela de I'aire
urbaine que corrobore la cartographie de population active.
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Temps de parcours / Congestion
Situation de reférence

En 1987, les conditions de déplacement variaient sensiblement seleatleassde I'axe Rennes-St Malo sur
lesquelles l'usager se déplacait.

On peut distinguer 6 grandes sections routieres caractéristiques :

Temps de parcours sur les principales relations

Au total, compte-tenu des diverses contraintes imposées padietaseau, les temps de parcours moyens par
relation en 1987 sont évalués comme indiqué ci-dessous pour les veéhicules légers :

Rennes (Les Trois Croix) — Montgerval / 8 km
C’est la section qu’'empruntent tous les usagers en provenance ounatiesiie Rennes. Compte-tenu de
limportance des flux et de la modification pour raison de sécurg&aectéristiques du profil en travers de la

chaussée (neutralisation de la voie centrale), la vitessdeymats souvent basse voire méme tres basse lors des

grandes migration saisonnieres.

Montgerval — Hédé / 11 km

Malgré quelques difficultés ponctuelles en particulier prés de Vigraite section sur laquelle le nombre de
véhicules a nettement baissé, offre une vitesse moyenne convenable pour une chausséede 7 meétr

Hédé — RD 794 / 18 km

Cette section est caractérisée par un tracé en plan méeioptesieurs endroits et par la traversée de plusieurs
agglomérations (Tinténiac, Saint Domineuc et Pleugueneuc), partioudisrgoénalisante en période estivale.
Cet ensemble de contraintes a pour effet de faire baissdessesimoyenne, alors que le trafic y est pourtant

moins dense qu’ailleurs sur I'axe.

RD 794 — Le Vieux Bourg

Depuis la mise en service de la déviation de Saint Pierre ekgu@n, cette partie de l'axe offre des

Relation Distance Temps Vitesse may.
Rennes - St Malo :
- direct (N137) 61 km 61’ 60,0 km/h
- via Dol 70 km 72 58,3 km/h
- via Dinan 70 km 74,5 56,4 km/h
Rennes - Dinan :
- via Tinténiac (N137) 48 km 54’ 53,3 km/h
- via Bécherel 49 km 54’ 54,4 km/h
Rennes - Dinard :
via Barr.Rance (N137) 67 km 66’ 60,9 km/h
via Bécherel 64 km 69,5’ 55,3 km/h
"Rennes - Combourg 34 km 40’ 51,0 km/h
Rennes - Dol :
- via Combourg 51 km 55’ 55,6 km/h
- viaRN 176 58 km 60,5’ 57,5 km/h
Saint Malo - Dinan :
- via Chateauneuf (N137) |26 km 24 65,0 km/h
- via Barr.Rance 21 km 20,5’ 61,5 km/h
Saint Malo - Dol :
- via RN 176 (N137) 29 km 23,5 74,0 km/h
- via La Gouesniére 19 km 17 67,1 km/h
Saint Malo - Combourg :
- via Lanhélin (N137) 13 km 24,5’ 31,8 km/h
- via Meillac (N137) 37 km 26,5’ 83,8 km/h
- via La Gouesniéere 36 km 32 67,5 km/h

performances inhérentes a une 2 x 2 voies.

Le Vieux Bourg — Chateauneuf d’llle et Vilaine / 6,5 km

La vitesse sur cette section rectiligne a 1 x 2 voies est cé@etrnpar une certaine recrudescence de trafic a
'approche de Saint Malo, par I'existence de plusieurs carrefocasagtére dangereux et par des mini-rampes
masquant la visibilité.

Chateauneuf d'llle et Vilaine — Saint Malo (entrée d’agglo) / 10 km

Bien qu’a 2 x 2 voies, la prestation offerte par cette section n’est pasrpkzit satisfaisante. Cela tient a la fois
a limportance locale en volume de trafic, a la présence defears non dénivelés, a la circulation de
nombreux engins agricoles, qui, conjugués, altérent la vitesse.
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Conséquences de la médiocrité globale des temps de parcours :

C’est la médiocrité des vitesses (et parallelement du cadocirculation) sur 'axe Rennes — Saint Malo qui
conduit & des basculements de trafic sur des liaisons concurreaté3ingn ou via Combourg et Dol de
Bretagne selon origine/destination. Il arrive méme en période estjualn nombre non négligeable d’'usagers
se rendant de Rennes vers la Céte d’Emeraude (et plus encore émvees® empruntent la RN 12 jusqu’a
Saint Jouan de l'lsle puis la RD 766 au dela de Dinan afin d’éeggudssages les plus pénibles de la RN 137 et
notamment la section Rennes — Montgerval.

25/54



Congestion et « bouchons »
(voir aussi le chapitre sécurité)

Points sensibles

Les points chauds correspondent aux zones de bouchons qui surviennent périodiquépmmasian des

grandes migrations printaniéres ou estivales.

Vitesse et temps de

parcours 1987 @ oot

67 |Saint Malo

[ 89 —\
-I ‘ Dol de Bretagne

r 68 | 4,12,5| =
- :\/\\\ 6 I f\& g
\ "\ ‘
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J } 10,5’ I .Combourg
L 69 § | —
L 18 g N\ |62
| _ﬂ -
Bécherel Hédé

| 69« Vitesse moyenne (kilométres/heure)
ﬁ Temps de parcours (en minutes)

Nota: il s’agit de vitesses moyennes annuelles tenant

Effets attendus

Temps de parcours :

Un gain moyen de bout en bout d’une petite vingtaine de minutes pour les VL peliteedizaine de minutes
pour les PL. La moitié du gain attendu est absorbée par la sectioede Montgerval pénalisée en 1987 par
les déplacements domicile-travail et estivaux et par la niattiah de la voie centrale. Cette section est
commune a tous les itinéraires.

Congestion :
Il était attendu de l'utilisation de la nouvelle infrastructure disparition pure et simple des points chauds : on

n'attendait en effet pas plus de 1500 véhicules/jour a I'horizon 1998ssdélaissés de I'actuelle RN 137, mis
a part la section Montgerval — Rennes sur laquelle le trafiduglsne devait cependant pas excéder 3700
véh./jour.

Cependant, des ralentissements sont toujours possibles aux abords desratighsntEextrémité a I'heure des
embauches/débauches, résorption prévisible des bouchons estivaux.

Temps de parcours
prévisionnels 1995

.Cancale

4

| 5" |Saint Malo [
Q /,»
Dinard /
i 4/L,1‘5'_..
\“K 6,5 “""\ // ~~
\ ‘Chateauneuf d’i&V

Durant la saison 88-89, cing zones de ce type
sont apparues sur la RN 137. Le nombre
d’heures-kilometres (unité de mesure), perdues
en ces occasions, ont été estimées sur chacune
d’elles :

Heures x km perdues
St Domineuc 132
Tinténiac 50
Chéteauneuf d’llle et Vilaine 38
La Méziere (Montgerval) 12
Montgermont 10

Rennes
compte des diverses conditions de circulation (été,
week-end...)
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Situation observée

Deux aménagements majeurs modifient les temps de parcours sur l'aire d’étadé,des:

o la RN 137 aménagée a 2x2 voies et évitant les traversées d’aggiomdde celle-ci, il est attendu un
gain de temps de 29,5% soit un temps de parcours de 43 minutes apres @n@énpgar 61’ avant
ameénagement. Aujourd’hui le temps de parcours affiché est de 41’ (Satieddichelin), néanmoins
ce temps de parcours repose sur les vitesses autorisées et fem\dtasses réelles. De ce fait il ne
prend pas en compte les ralentissements observés aux heures de [fmppi®ehe de 'une ou l'autre
des agglomérations.

Au dela des gains de temps pour des trajets de bout en bout, les gaimréngar les aménagements
profitent de maniere générale aux trajets empruntant en partie la RN 137.

o La seconde opération apportant un gain de temps non négligeable, c’estLi&6 R&liant notamment
Dinan a Dol avec un temps de parcours attendu de 22’ pour 25’ par I'arexsén— soit un gain de
temps de 12%. Aujourd’hui, la RN 176 affiche un temps de parcours de 21'Denéne et Dol de
Bretagne par la RN 176

Au dela des gains de temps affichés il faut prendre en compte le fait qemnjessde parcours donnés pour 1985
sont des temps de parcours moyens annuels et ne sont pas représgestatiisations saisonnieres. Ainsi les
gains observés en période saisonniere sont-ils supérieurs a ceux indiqués.

Situation en 1985 Distance Temps Vitesse moy.
Rennes - St Malo:

- direct (N137) 61 km 61’ 60,0 km/h

- via Dol 70 km 72 58,3 km/h

- via Dinan 70 km 74,5 56,4 km/h
Situation prévue a I'horizon 1995| Distance Temps Vitesse moy.
Rennes - St Malo :

- direct (N137) 62 km 43 87 km/h
Situation actuelle Distance Temps Vitesse moy.
Rennes - St Malo:

- direct (N137) 62 km 41 91 km/h

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)
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Sécurité
Situation initiale

Si on se référe aux moyennes nationales, I'axe Rennes — Saint Mealaroffiveau globalement acceptable de
sécurité ; 213 accidents corporels y ont été répertoriés durant le quiatji®©84-1988. Compte-tenu du trafic
supporté et du profil en travers de l'axe, ce chiffre apparait peré éldans des conditions similaires,
I'application de moyennes nationales aurait conduit a dénombrer 354 accidents surroetf@néde.

Les sections les plus proches des agglomérations d’extrémité présenttefois un caractere dangereux plus
accentué. C’est le cas sur 3,6 kilometres entre les lieux-tasMettrie » et « La Brosse », incluant notamment
les pénétrations dans les agglomérations de Montgermont et de Lal€ldapebugeretz et la traversée par les
RD 29 et 431. La section la plus exposée est cependant, de trés leiqugdh plus au nord, sépare I'entrée de
Saint Malo de celle de Saint Jouan-des-Guérets et ou le tauxddiatsc(nombre de collisions rapportées au
trafic) excéde la moyenne nationale de 70 %.

Entre 1984 et 1988, les principaux « point noirs » (zones d’accumulations d’accidentsjgésrd pitoximité de
Saint Malo ainsi qu’entre Rennes et Hédé et concernent des carrefours :

- Montgermont (intersection avec la RD 29) : 5 accidents

- La Chapelle des Fougeretz (intersection avec la RD 431) : 3 accidents

- Montgerval en la Méziere (intersection avec la RD 27) : 5 accidents

- Vignoc (intersection avec la RD 25) : 3 accidents

Au total, parmi les 213 accidents, 52 se sont produits a des carr&@wst mis en cause des véhicules lents

(engins agricoles ou de travaux publics ou deux-roues non motorisés), dont 10 omécdeseaccidents de
véhicules lents en carrefour. Les 213 accidents ont « fait » 33 tués, 160 blessés graves, 1&8dressé

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Accidentologie et points
sensibles1984-1988
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En 1987, la RN 137 se caractérisait par un bon niveau de sécurité erraisarpavec les autres routes de

méme type au niveau national. En effet, les taux d'acéidenstatés étaient, par section homogéne de trafic et La sécurité de la RN 137 aprés 1995

de profil en travers, inférieurs aux taux de référence.

Sur la période 1984-1988, les taux d'accidents par section étaient les suivants :

Section Taux constaté Taux théorique*
Montgermont - la Méziére 20 23
La Méziere - Hédé 20 23
Hédé — Tinténiac 20 33
Tinténiac — St Domineuc 15 33
St Domineuc — St Pierre de P. 15 33
St Pierre de P. — N 176 7 10
N 176 — Chateauneuf 18 33
Chateauneuf — St Jouan (RD4) 14 19
St Jouan (RD4)— St Malo 56 19

* Le taux théorique correspond au taux de la réfiéenationale pour le méme type de voie

Evolution prévue de I'accidentologie suite au class ement en Route Express

Taux moyens d’accidents sur les trongcons homogénes pour 100 000 000 km parcourus en 1985

L’application des moyennes nationales a la situation de référence @198&¥eau a la situation envisagée en
1995 sur I'axe Rennes — Saint Malo, laissait entrevoir une réduction de4¥laécidents pas an soit une
diminution de l'ordre de 30 % malgré les hausses de trafic eailgtien d’un trafic résiduel sur le tracé actuel.
Compte-tenu des bons résultats en situation de référence, lesratiodls attendues devraient étre faiblement
remarqués. On attend une amélioration plus sensible sur les seesipestivement proches de Rennes et Saint
Malo ou I'on dénombre davantage de collisions que sur le reste derdlitinélans la mesure ou les véhicules
lents ou les carrefours plans sont responsables d’'un accident corporel sur 3.

Parallélement, des améliorations sont attendues sur les axesreots;uesquels devraient connaitre un report
de trafic vers la nouvelle voie aménagée. Ainsi, le nombre d'accidamisagé pour l'année 1995 devrait
connaitre une réduction de I'ordre de 10 % par rapport a celui de la période 1984-1988.

Concernant la gravité des accidents, aucun objectif n'a été défini.

Taux d'accident = (Nbre d'accident ¥ x T x N x 365)
avec L =longueur de la section

T = trafic de la section

N = Nbre d'année de la période d'étude
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La RN137 entre la rocade Nord de RENNES et St MALO a éliédede 110 accidents faisant 15 tués et 80
blessés graves sur la période 1995-1999. Le taux d'accident correspondant s'élevait a 4,32.

Les statistiques accidents sur I'ensemble de l'itinéraire sur les get@ee 1999 et 1999-2003 sont données par
le tableau suivant :

RN137 Section Rocade de RENNES — Saint Malo
. Longueur en Nombre Taux Gravitémed Tués par
Annee TMJA . . . § .
km Accident| Tuég BG| Accidentfsc pouri00acd —accident
1995 60,976 21 226 26 1 5 5,50 23,08 0,04
1996 60,976 21 809 21 5 16 4,33 100,00 0,24
1997 60,976 22782 22 2 22 4,34 109,09 0,09
1998 60,976 24 206 21 2 17 3,90 90,48 0,10
1999 60,976 24 42¢ 20 5 20 3,6¢ 125,0( 0,2t
Période
1995 — 1999 60,976 22 890 110 15 80] 4,32 86,36 EI 0,14
1999 — 2003 60,976 26 538 80 1 q 2,7 72, 0,09

Il apparait que le nombre d'accidents constaté aprés la misevaiggle type route express de la RN137 est
trés sensiblement inférieur a celui constaté avant I'aménagdhzeah effet été observé une diminution de plus
de 50% du nombre d'accidents corporels entre les périodes 1984-1988 et 1995-1698mBeition est tres
nettement supérieure a celle qui pouvait étre envisagée en 1987 di@ettetion était en effet estimée de
I'ordre de 33%. Ce chiffre était méme considéré comme suréestimpte tenu du niveau assez bon de sécurité
constaté sur la RN137 avant 'aménagement.

Dans les faits, le nombre d’accidents moyen annuel a été réduib@rd2qu’il en était prévu 47. Cet écart
relativement important entre les prévisions de 1987 et la réalitéau fait que le taux de référence national a
connu entre 1987 et 1997 (année médiane de la période 1995-1999) une baissdigignifieat en effet passé
de 10 a 5,8 pour les routes nationales a 2x2 voies en rase campagne. bigwsgutiaccidentologie de la
RN137 a suivi la méme tendance favorable.

La RN137 a par ailleurs maintenu, son bon niveau de sécurité par rappabias du méme type : le taux
d’accident enregistré sur la RN137 sur la période 1995-1999 est, ernreffetettement inférieur a la référence
nationale : 4,32 contre 6,1.

Ce constat est identique pour la période 1999-2003. Le taux d'accident aéé@cérhuiit sur la RN137 : il reste,
en effet sur cette période, toujours tres inférieur a celui estrégur les routes nationales de méme type au
niveau national (2,7 contre 5,07).

La RN137 entre Saint Malo et Rennes maintient donc dans le tempsrsoiveau de sécurité en comparaison
des routes de méme type au niveau national.
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Analyse par section

L’'analyse par section a été réalisée sur la période 1999 — 2003.

Période Période 1999-2003
1984-1988 Bilan . dTa?X — % ace | % acc
. Longueur Taux , cciaents | Acclaents

Section engkm daccidents Acc [Tués [BG | Acc graves mortels | 9raves | mortels
RD29 RD27 7,75 20 10 2] 13] 2,01 181 0,40] 90% 20%
La Meziére — Hédé 9,75 20 11 0 3] 229 0,62 0,00 27% 0%
Hédé Tintignac 9,90 20 8 0 1 1,92 0,24 0,00 13% 0%
Déviation de Pleugueneuc — St Domineuc 7,80 15 18 3] 8] 547 2,13 0,30] 39% 6%
RD794 - Vieux Bourg 9,80 7 3 0 2| 084 0,28 0,00 33% 0%
Vieux Bourg — Chateauneuf 6,30 18 12 1} 11] 5,23 4,36 044] 83% 8%
Chateauneuf — St Malo 9,70 14 18 1| 13] 2,94 1,80 0,16] 61% 6%

Il apparait que chacune des sections de la RN137 entre Rennes et&aiptddente un bon niveau de sécurité.
Le niveau de risque est, en effet, pour chacune d’elles meilleur ovakEmtia celui existant sur les RN de
méme type au niveau national. Deux sections semblent se différencigogat e reste de l'itinéraire. 1l s’agit
de:

> la déviation de Pleugueneuc — St Domineuc

» la section Vieux Bourg — Chateauneuf

Ces sections présentent en effet un taux d’accident respectivégara 5,47 et 5,23 contre 5,07 au niveau
national. L’écart avec la référence est négligeable et n’est pasgu@tisént significatif.

La gravité des accidents (% d’accidents graves et mortetsppparaitre un bilan contrasté. En effet, le
pourcentage d’accidents graves sur litinéraire s’éleve a 52,5%. Ceeptage est supérieur a la référence
nationale (39%). Compte tenu du faible nombre d'accidents, I'écart tbnstest pas statistiquement
significatif. Il en est de méme pour le pourcentage d’accident®lno@e dernier s’éléve, en effet, globalement
sur l'itinéraire a 6,2% alors que la référence nationale est de 14%. Laéda¢énéfice de la RN137 n’est pas non
plus significatif. L'analyse de ces indicateurs par section, coteptedu nombre d’'accidents encore plus faible,
n’est pas pertinente. Aussi, si des sections telles que RD29-RD27 et Vieux Boutgau@eaf d’lle et Vilaine,
présentent a priori un pourcentage d’accidents graves élevé (respeciivd9% et 83%), il ne peut étre conclu
a une sur-gravité relative sur ces derniéres.

Zones d'accumulation d’accidents

Si le niveau de risque (taux d'accident) est faible sur la RN13¥enieure néanmoins des zones ou sont
observées des accumulations d’accidents. Il s’agit :
> de la section entre la rocade Nord de Rennes et la deuxiéme ceinture entre lesFR 52 et
» de la section entre les PR85 et 86 au droit de la commune de Pleugueneuc
» de la section au droit de la commune de Chateauneuf d’'lle et Vilaine entre les PR 103,9 et 104,8
» de la section au droit de la commune de St Pére entre les PR 107,7 et 108,6

Sur ces sections, une concentration statistique significativement plus élevée lgueste de I'itinéraire est
observée.

La compréhension des facteurs liés a linfrastructure des atsidecensés a l'intérieur de ces zones
d’accumulation passe par la réalisation d’'un diagnostic a partr ldetlre des proces verbaux d’accidents. Ces
diagnostics pourront étre réalisés sur la base de la méthodologie déors le guide « Diagnostic et pistes

d’actions » élaboré par le SETRA dans le cadre de la mise ea @d¢ata démarche SURE. Les sections
adjacentes a ces zones d’accumulation seront utilement intégrées aux diagnostics.
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Conclusion

La mise en voie express de la RN137 a permis de réduire sensiblenmveau de risque y compris sur les
sections les plus proches des agglomérations qui avaient été remamsés sur-accidentées lors de I'étude de
1989.

Globalement, le niveau de la sécurité sur la RN137 est bon. Le nivemgue est inférieur ou équivalent a la
référence nationale. Il perdure néanmoins des zones d’accumulatioiderasaui doivent pouvoir faire I'objet
d’'une analyse approfondie par I'intermédiaire d’'un diagnostic sécurité.
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Equipement de la RN 137

En 1987, on comptait parmi les services matériels offerts aux sssgeeplacant sur I'axe 16 stations-service,
réparties a raison de 5 dans le sens Rennes — St Malo et 11 dans le sens St Malo — Rennes.

Les principes généraux

Des aires annexes et services a l'usager sont prévues le loadgrtie 137 « route express » en fonction des
besoins résultant du trafic a raison :
d’un couple d’aires de services tous les 40 a 50 km pouvant accuelliral@0 véhicules légers et 2 a 4
poids lourds ou caravanes, comportant station-service, toilettes, poini, jeabelles, bancs,
téléphones ;
d'un couple d'aires de repos tous les 20 a 25 km de capacité identicplke @écrite ci-dessus et
comportant toilettes, poubelles, bancs et téléphone ;
d’un couple de point d’arrét tous les 2 km avec borne d’appel d’urgence
Toutes les aires de services et de repos doivent étre acegssiblusivement a partir de la route express par
lintermédiaire de bretelles spécialement aménagées a cet effet.

Les dispositions du projet :

La situation projetée conduit, pour I' itinéraire de 62 km, a :

1 & 2 couples d’aires de services

2 a 4 couples d’aires de repos incluant les aires de services, soit 0 a 3 aires de sgpEs par
29 a 31 points d’'arréts équipés de borne d’appel d’'urgence.

Aires de services :

Un couple d’aires de services est prévu dans le secteur de eBnasla commune de Saint Grégoire. Le

secteur de la Brosse a été retenu pour des raisons d’interdiateecies aires de service prévues sur la RN 137
Sud a bain de Bretagne (soit environ 45 km) et pour sa localisationiendie Rennes au dela des zones vertes
prévues au S.D.A.U.

Le deuxieme site d'implantation sera localisé entre I'échange@t deuan et I'échangeur Sud de St Malo, ce
qui permet un meilleur service a l'usager. Sa situation permattes de capter le trafic vers Dol. Compte tenu

de la faible sensibilité du site au niveau environnement et paysag#alitation des aires de services ne posent
pas de contraintes particuliéres.

Aires de repos :

Dans le sens Rennes — St Malo, l'aire de repos sera situédemn@rchangeurs de la VC 6 et de la RD 20. Le
site, localisé & 17 km des aires de la Brosse, a été retenu pour des raisons d’opportigniéed f

Dans le sens St Malo — Rennes, I'aire de repos initialement ppéygiau Sud, sera localisée prés du canal pour
profiter des qualités paysageres du site. Le secteur proposé est localisé a 22k pletédente.

Réseau d’appel d'urgence :
Des études plus précises étaient en cours en 1987 afin de définir I'implantatioesl@sauosées.

Situation observée :

> Les aires de services :
Aucune aire de service n'a été créée sur la RN 137 nord.

Néanmoins on relévera a 'emplacement prévu a proximité de St Malo un couple de statiops.s
Les travaux de création du couple d’aires de services sont en cours.
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> Les aires de repos :

Aujourd’hui, la RN 137 Nord compte deux aires de repos dans le sens Rennes — Saint Malo a savoir :

* l'aire de repos de MontMurant (ci-dessous a gauche): d’'une capac@ dehicules légers + 1 pour
personne a mobilité réduite, 4 emplacements caravanes et 7 engitg@uids lourds, elle comporte
des jeux pour enfants, bancs, poubelles, point d’eau, téléphone, sanitaires et plan d’'information.

Aire de Bs'ckle Montmurant

e« L'aire de repos de la Rougeolais (ci-dessus a droite): d'une aapdeit 12 véhicules |égers,
5 emplacements poids lourds, elle est équipée de jeux pour enfants, bancegyquinats d'eau,
téléphone, sanitaire et plan d’'information.

La RN 137 nord ne comporte aucune aire de repos dans le sens St Maloes.R_es deux aires de services
précitées ne sont pas accessibles dans le sens St Malo — Rennes.

Les commerces et services susceptibles de présenter unpatér&usager circulant sur la
RN 137 lui sont signalés, assurant ainsi une complémentarité aveane@sunes bordant
I'itinéraire.

Cette signalisation vise a capter une partie des flux routieréddepuis la mise en place
de la 2x2 voies pour maintenir une activité commerciale et de services.

De méme, elle peut également étre considérée comme un palliatdemande d’aires de
services.

PLEUGUENEUC

» Les points d’appel d'urgence :

La RN 137 nord est équipée d'un réseau d’appel d'urgence. Les bornes d’'ajpgehcés sont situées a une
inter-distance moyenne de 4,1 km oscillant entre 1,8 km et 6,6 km.

Dist e b daonel d Le réseau d'appel d'urgence est
istances enire bornes d appet durgence plus dense (inter-distance plus
et extrémités de litinéraire

7 courte) entre Montger-mont et
6] Vignoc avec une interdistance
moyenne de 2,3 km pour 4,6 sur
le reste de litinéraire, mais qui
reste nettement supérieure aux 2
km moyens prévus.

(km)

Rennes St Malo
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Conseéquences autres modes de transport

En 1987, outre la route et I'usage du véhicule particulier, le voyageur didhose offre de transport en
commun constituée de la ligne ferroviaire Rennes-St Malo, lexseerdiautocars qui empruntent tout ou partie
de l'itinéraire, le transport aérien avec les aéroports de RaztnBfard et le port de St Malo qui assure
notamment les liaisons voyageurs vers les iles anglo-normandes et I'Angleterre.

RN 137 et desserte ferroviaire

Situation de référence (1987)

La ligne ferroviaire Rennes — St Malo via Dol assure plusieurdifmscqui peuvent étre regroupées en trois

grandes catégories :

o la relation ville a ville entre St Malo et la métropole régienat au dela de Rennes, par le biais des
correspondances, les relations de la région malouine avec la dietRaris d'une part, de la Bretagne sud
et de Nantes d’autre part ;

o Les relations entre la Bretagne et la Normandie qui empruntesgction Rennes — Dol ; Dol constitue
également un nceud de correspondances vers Dinan par la ligne Dol — St Brieuc ;

o Les échanges de proximité entre les localités de la ligneneteRal’'une part pour la section Dol — Rennes,
St Malo d’autre part pour la section Dol — St Malo.

L’ensemble de ces fonctions est assurée par des circulations ssexpgRennes — St Malo ou Rennes — Dol —
Caen qui sont du domaine de la SNCF et par des circulations régieffatdaées par la SNCF sous I'autorité
de la Région qui lui en a confié I'exploitation par le biais d’'une convention.

L'offre de transport comprend 3 allers-retours quotidiens entre Reginés Normandie via Dol et par
intermédiaire des différents services nationaux et régionaux 10 allerssretutoe Rennes et St Malo.

La relation « bout en bout » est assurée :

= dans le sens St Malo — Rennes par 3 circulations express, 5 @railedgionales et deux circulations
mixtes composées de circulation régionales Dol — St Malo en corresppenalgec deux express Rennes —
Dol- Normandie. A ces services « bout en bout » s’ajoutent deux trains négieeanes- Dol et un Dol -
St Malo ;

» dans le sens St Malo — Rennes, la situation est rigoureusementigyenpour le « bout en bout » mais ne
compte qu’un train supplémentaire entre Dol et Rennes.

Les temps de parcours

lls varient selon les circulations de la facon suivante :
» dans le sens Rennes- St Malo

- minimum : 54’

- maximum : 1h20’

- moyenne: 1h07’
» dans le sens St Malo - Rennes

- minimum : 53’

- maximum : 1h27’

- moyenne: 1h07’
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Si la durée moyenne de trajet semble acceptable, certaines circulationsrsteritbe

En dehors des échanges de proximité, dominés par les déplacementsessaetiadomicile-travail, la
fréquentation (deux sens confondus) des services ferroviaires en jour moyen se compose de :

- 620 voyageurs sur le bout en bout St Malo — Rennes (y compris correspondances vers le sud),

- 280 voyageurs sur la liaison Normandie — Rennes et au dela

- 470 voyageurs sur la liaison St Malo — Paris.

Cette situation, antérieure a la mise en service du TG\peslée a se modifier avec 'amélioration de I'offre
correspondante sur Rennes — Paris et les adaptations des ségimesux qui seront mis en ceuvre sur la ligne
Rennes — St Malo.

1987 St Malo — Rennes (route nationale) Contraintes
Distance Temps moyen
Route (VL) 61 km 101 Congestion duagg?oc)(accessmlllte aux
Rail 83 km 1:07 Nombre de trains, horaires, rabattement

+ acheminement (complémentarité TC)
Nota : le temps moyen par route est donné poucdeditions de circulations fluides

Les effets attendus :

A priori, 'amélioration des conditions de circulation sur 'axe RenneSt Malo pourrait conduire a un
changement modal des usagers ayant choix pour les relations ville atudls échanges de proximité sur les
deux agglomérations.

Ce report du rail vers la route devrait rester modeste etceenpensé par les améliorations de la desserte
ferroviaire qui seront mises en ceuvre parallélement.

En ce qui concerne les relations avec la direction de Paris,ax@cela Bretagne Sud, la meilleure accessibilité
a la gare de Rennes renforcera I'attractivité des circulationsR@wWes — Paris et Rennes- Quimper si bien que
le bilan devrait étre globalement positif pour le mode ferroviaire.
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Situation observée (2005)

Les temps de parcours (pour un jour normal ouvre)

* dans le sens Rennes- St Malo
- minimum : 55’
- maximum : 1h16’
- moyenne: 1h01’

» dans le sens St Malo - Rennes
- minimum : 53’
- maximum : 1h06’
- moyenne: 58’

L’offre (pour un jour normal ouvré) :
e dans le sens Rennes- St Malo

- 13 trains via Dol (premier a 6:26 / dernier a 21:50) avec une offieeadans la journée et plus resserrée

en heure de pointe du soir (5 trains au départ de St Malo a moins d’'ueedfiatervalle - approchant
méme la demi heure — compris entre 16h43 et 19h58)
- + 2 trains Rennes — Dol (a destination de la Normandie)
- Renforcement le mercredi avec un train supplémentaire
- Renforcement le vendredi avec un train supplémentaire
» dans le sens St Malo - Rennes

- 12 trains via Dol (premier a 5:49 / dernier a 19:55) avec une offsen@e en heure de pointe du matin

(5 trains au départ de Rennes a une fréquence de l'ordre de la YehiarBh49 et 8h01) et malgré tout
assez dense en heure de pointe du soir. En revanche plus de 5 heureslsdpairesie 9h54 du suivant
partant a 15h02.

- + 3 trains Dol — Rennes (en provenance de Normandie)

- Renforcement le mercredi avec un train supplémentaire

- Renforcement le vendredi avec un train supplémentaire

L'offre pour les trajets de bout en bout passe donc de 10 allers-rétdiBsallers (Rennes- St Malo) et 12
retours auxquels s'ajoutent un aller-retour supplémentaire le mestrée vendredi. L'offre ferroviaire s’est

etoffée entre 1987 et 2005. On pourra noter au travers des horairea place, une offre adaptée a des
déplacements relevant du motif travail ou achat pour les Malouingv&rke, I'offre se préte mieux pour les
Rennais a des déplacements relevant du motif de type « loisirs » ou « visite ».

St Malo — Rennes Source de l'information

Distance Temps moyen
Route (VL) 71 km 56’ Mappy 2005
Dont voie rapide| 61,4 km 39’
Rail 83 km 59’ Fiches horaires SNCF 2005

Comme le précise le tableau ci-dessus, le gain de temps moylenrsyet St Malo-Rennes est de I'ordre de 8
minutes conduisant a un trajet d’'une durée moyenne de 59’ . Parallelamarte affiche un temps de parcours
de 56'. En incluant - pour le voyage par train - rabattement, acheminetrtenips d’attente, la route se réveéle
alors étre le moyen de transport le plus rapide. Néanmoins, les phésotecpéri-urbanisation autour des
grandes agglomérations contribuent & une surcharge de trafic et des pleshdmé&ongestion peuvent y étre
observées pouvant allonger les temps de parcours.

En 2004, la liaison Rennes—St Malo, accueillant plus d’'un million de voyagesaif en téte des lignes
ferroviaires bretonnes devancant la liaison Rennes-Vitré de plus de 45%.

Au dela des trains express régionaux...

Le réseau local intégré au réseau national notamment le réseau TGV :

20 TGV Paris-Rennes, toutes les demi-heures en heure de pointe (®,hwkers-retours, Rennes-Lille (4
heures), 1 aller-retour Rennes-Marseille (6 heures), 7 allensrsetRennes-Brest (4h15), 7 allers-retours
Rennes-Quimper (4 h 15).

Depuis le 11 décembre 2005, circulent quotidiennement deux TGV directSeMedo et Paris (3 TGV I'été),
mettant la cité malouine a moins de 3h de la capitale et immerdeCe trajet en TGV a été rendu possible grace
a I'électrification de la ligne Rennes-St Malo inscrite au rarde plan Etat-Région, ainsi que la construction
d’'une nouvelle gare a St Malo comprenant un péle d’échanges intermodal (bus, cars, taxisgt parki

Deux mois aprées la mise en service de cette liaison, on dénopibsad’ une centaine de voyageurs par jour,
c'est-a-dire plus que les prévisions, mais il est encore tét pour dresser un bitavelddie de la ligne TGV.

Avec prés de 223 000 voyages en 2003 et 237 000 voyages par an (voyage origine-destination hors

correspondance amont ou aval) en 2004, la ligne Rennes — St Malo seadlaséene niveau que certaines
liaisons péri-urbaines.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)
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RN 137 et lignes d’autocars

Le Département d'llle-et-Vilaine organise le transport publidegoanbn urbain de personnes (hors périméetres de

transport urbain), conformément a la loi d'orientation des transports intérieurs du IB@@et882.

Il coordonne a ce titre le transport des éleves pour leurs déplatsevaes leur lieu de scolarité et le transport
des usagers se rendant sur leur lieu de travail, de loisirs ou autres.

Situation de référence :

En 1987 il existe 4 lignes régulieres principales sur la liaison :

Rennes — Tinténiac — St Malo :

Assurée par la compagnie TIV, cette ligne qui suit strictenr@fRN 137 offre 4 allers-retours quotidiens de
bout en bout complétés par 2 allers Rennes — St Malo et par des circulations conanlésa@ vocation scolaire
qui portent & pres de 10 allers-retours la fréquence proposée sur les deux extrémiiasde. |

Ces services desservent la totalité des localités de la RN 137.

Leur fréquentation annuelle est de I'ordre de 300 000 voyageurs dont 85% d’abonaiéssscobmpte-tenu du
temps de parcours (1h45 en moyenne) pour aller de Rennes a St Matryioes sont peu attractifs pour les
voyageurs ordinaires et completement délaissés pour la liaison de bout en bout.

Rennes — Combourg — St Malo :

Egalement exploitée par TIV, cette ligne emprunte la RD 82 au dép&¢ennes et rejoint la RN 137 & Miniac-
Morvan ; elle offre deux allers-retours quotidiens en période scaairée bout en bout qui passent a 4 au
niveau de Guipel, 10 a Montreuil-le-Gast et 13 a Melesse.

Dans les fait il s’agit plutdt de deux lignes : Combourg — St Ma@oetbourg — Rennes. La fréquentation de la
section Combourg — St Malo est de I'ordre de 30 000 voyageurs, scolairesde @80, celle de la section
Combourg — Rennes est de 170 000 voyageurs dont 91% de scolaires.

Rennes — Bédée — Dinan - Dinard :

Exploitée par la société TAE, la ligne utilise la RN 12 jusquéald® puis rejoint Bécherel par la RD 72. Elle
comporte quatre allers-retours de bout en bout et quelques complémeé@soele scolaire. Elle transporte
environ 180 000 voyageurs dont 47% de scolaires.

Rennes — Bécherel :

Exploitée par la société TIV, cette ligne emprunte la RN 137 puRD 27. Elle offre 4 allers-retours entre
Rennes et Montgerval.

En dehors de ces services réguliers, il convient de noter I'exisiencecuits scolaires dont les tracés fluctuent
d’'une année sur l'autre en fonction des populations d’éleves a transporter.

Les effets attendus :

Qu'il s’agisse des lignes réguliéres utilisant les itinésagencurrents et plus encore de la ligne Rennes — St

Malo qui emprunte la RN 137 ou des services a vocation scolaire,sk& eani voie express, en délestant

largement la route actuelle, contribuera a faciliter les camditde fonctionnement des autocars : temps de

parcours amélioré en particulier dans la traversée des bourgsiomsesée sur la chaussée en quittant les
points d’arréts, sécurité accrue.

Seuls les arréts situés sur les sections en aménagemenacuispht de nature a poser probleme mais leur

nombre est limité a deux :

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

- l'arrét facultatif de la Ville-Huchet en arrivant a Sdihélo qui pourrait étre supprimé, l'arrét de la Ville-es-
Nonais étant proche,

I'arrét de Tressé a l'intersection de la RN 137 et deDeéRyjui devra faire I'objet d’un traitement particulier

a moins d’envisager de quitter la RN 137 au niveau de St PierreesiguBh pour aller desservir le bourg de
Tressé (ce qui est plus favorable pour cette localité) et rejoindre la RN 137uxBdigrg.

Quant aux autocars de tourisme, I'utilisation de la voie express termee nette amélioration des temps de
parcours et du confort des usagers.

A I'horizon 1995 :

Nous ne disposons malheureusement pas d’éléments permettant de qualifieida sitcette date.

Situation actuelle :

Le Schéma départemental des transports mis en place depuisjdavier 2005 a pour principal objectif de
favoriser un égal acces de tous au service public de transport notamment par :

- une organisation mieux adaptée aux déplacements domicile-travail,

- une gamme de titres de transport élargie et diversifiée, campopbur certains d'entre eux des
correspondances sur le réseau de transport urbain de Rennes Métropole,

- une tarification attractive et homogéne pour I'ensemble du département.

Le réseau de transport interurbain d'llle-et-Vilaine est expoitéélégation du Département par le GME "llle-
et-Vilaine Autocars”. Ses 211 autocars parcourent les vingt lignes réguligrearitiie département.

Un maillage de plus de 500 circuits a vocation scolaires, exploitédiff@rentes entreprises de transport,
compléte le dispositif.
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RN 137 et transport aérien

La zone d’étude compte deux aéroports : Rennes — St Jacques et Dinard — Pleurtuit.

Aéroport de Rennes — St Jacques :

Quatre lignes réguliéres existent en 1987 au départ de Rennes :

- quotidiennes vers Paris Lyon et Londres (via Caen ou Le Havre)

- hebdomadaires vers Cork (Irlande) en été.

Le trafic total annuel est de I'ordre de 150 000 voyageurs dont 100 000 sur lddidegis ou 'on compte en
jour moyen ouvrable 500 voyageurs deux sens confondus qui empruntent les 5 allers-retours offerts.

Il était attendu de la mise en service du TGV une baisse gigefréation des lignes aériennes de 40 a 50 % en
I'absence de mesures (actions commerciales et tarifadt@gtadion des horaires, amélioration du confort) pour
lutter contre ce report vers le rail.

Aéroport de Dinard — Pleurtuit

Il existe deux lignes régulieres :

- lles anglo-normandes

- Paris avec deux allers-retours quotidiens et 60 voyageurs en jour ouvrable ordinaire.

Effets attendus :

Le transport aérien, et plus particuliéerement la liaison Renfesis, sera surtout affecté par les performances
offertes par le TGV. Dans ce contexte, la mise en voie expreks RN 137, en améliorant I'accessibilité a
'aéroport de Rennes — St Jacques pour toutes les localités dest’axetout la régularité du temps de trajet
constitue un facteur favorable pour I'utilisation de la ligne aérigrareune clientéle qui accorde une valeur
élevée au temps gagné.

Situation actuelle

L'aéroport de Dinard/Pleurtuit/Saint-Malo (96 800 passagers) et deluRennes/Saint-Jacques (380 000
passagers) totalisent 14 lignes aériennes, 70 destinations en correspoagate; 36 villes européennes, 26
villes francaises accessibles en aller-retour journé€, destination Lyon, principales destinations
internationales au départ de Rennes : Londres, Milan, Barcelone, Madrid, Genéve, Murdokfettt

Depuis la mise en place de la liaison par TGV Rennes-Paris,(1325%) est passé devant Paris (Roissy- 15,5
%) au rang des destinations au départ de I'aéroport de Rennes. Suivent Toulouse et Orly.

L’'aéroport de Dinart-Pleurtuit enregistre quant a lui un traficldd 192 passagers pour 2004 composé
notamment a 83% de liaisons vers Londres et 16% vers les iles anglo-normandes

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Port de Saint Malo et trafic voyageurs

Né en 1975 de la création de liaisons par car-ferries avecalad&Bretagne et les iles anglo-normandes, le
commerce roulier est assuré a St Malo (comme a Roscoff)ep&ieprise Brittany Ferries. || se décompose en
trafic marchandises et trafic voyageurs. L’analyse suivante porte surdevogdéigeurs.

Trafic voyageurs
En 1988, le nombre de passagers transportés entre les iles britamitpie®ntinent via St Malo a été de
778 500, se décomposant de la fagon suivante :

Trajets Angleterre lles anglo-normandes

Avec véhicules| Sans véhicules
Passagers 388 990 94 210 295 290
Voitures (unités) | 83 994 19 038 -
dont caravanes 5 553 419 -
autocars 976 - -

Ces mouvements ont donc généré un trafic total de 103 000 voitures (dont 6 OOMesarattelées) et
guasiment un millier d’autocars (2 sens). D’apres Brittany Frri@% du trafic annuel est écoulé entre juin et
septembre. Au cours de cette période, les 2/3 du trafic sont suppmtessigation de I'llle et Villaine, les Pays
de la Loire et au dela. En basse saison, la proportion susceptibleraieéen 'axe Rennes — St Malo tombe a
57%. Sur I'année, le potentiel circulant sur la RN 137 correspond dondga@gié5 000 voitures (2 sens) soit
1 & 2 % du trafic moyen annuel.

TEDEN BLAK
P uEsTAURANT

+

En 1994, (14 novembre) est inauguré le TGV Eurostar empruntant le tunndh $dasche qui relie Paris a
Londres en 3 heures 15" avec une fréquence de deux trains par jour avasadenun train par heure pour le
deuxieme semestre 1995.
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Evolution du trafic passagers (en nombre) au port de St Malo
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En 1995, le trafic passager diminue de 21,1 % sous l'effet conjoint daipiéitétdu trafic avec I’Angleterre et
I'lrlande (+0,5 %) et d’'une baisse des trafics avec les figbbanormandes qui sont desservies par Emeraude
Lines et Condor. La concurrence de I'Eurostar intervient peut-étienégiat comme facteur explicatif par la
guerre tarifaire que se livrent I'exploitant de la voie ferrée et les compatmfesries.

Evolution du nombre de véhicules (trafic Ferries du port de St Malo)
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L’inauguration du Tunnel sous la Manche reliant Calais a Folkest@hmé 1994 a rendu possible la traversée
de la Manche pour les voitures, autocars, motos, camions par des navettegron 35 minutes de quai a quai.
Apres un lancement avec des tarifs attractifs, le Shuttle ommé aux navettes) a enregistré une baisse de plus
de 60 % certains jours du mois d’aolt quand est habituellement enegistdaisse de 35 a 40% sur cette
période. Aujourd’hui I'effet de nouveauté s’est estompé et le trafic ferrigsia tme croissance normale.
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Socio-économie IR, ias

L'aire d’'influence de la RN 137 PO >, ‘”‘mamﬁ’?‘
La RN 137 a vocation a desservir la zone située entre la cobeingkt la capitale régionale bretonne. La RN v, § ; smNT‘BmEuc'{B; L‘L?u\

137 Nord s’inscrit dans le prolongement de I'axe Rennes — Nantes (RN 137 Sud). b . f ﬂ
Démographie . e T

b
e

R ‘-‘-—*'QLI'IMPER

Lors du recensement de 1982, la zone d’étude réunissait 456 000 habitanttepgueis plus de la moitié v _
résidait sur la seule agglomération de Rennes (234 000 hbts). Trossamglemérations sont peuplées de plus & T oy PLOERMELr
de 5000 habitants : St Malo (46 400), Dinan (23 600) et Dinard (15 800). Les vill@snaaourg et Dol : ' -
(environ 4 700 habitants chacune) completent la liste des pbles d’'attraction secalediairasne.

Au sein de cette zone d’influence, deux profils se distinguent : I'un phasisé, avec une densité assez élevée

autour des zones d’emplois urbanisées (St Malo - Dinard, Renneajite¢ Iplus rural (Combourg, Héde, Evolution démographique de 199031998 ] Rl %
Tinténiac). La RN 137 est majoritairement concernée par cette zone rueateaption de ses extrémités. ke ot s ianes) o aadal X
| | | o § o <
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L'aire "RN137" comprend les cantons traverseés par la RN 137 de St Malo a Rennesaglacgntons voisins:

3 Eah Dans le département des cotes d'Armor:
T O Ville de Dinan / Dinan Est et Ouest / Evran / Ploubalay
: Dans le département d'llle et Vilaine:
Bécherel / Cancale / Chateauneuf d'llle et Vilaine / Combdbirgasd / Dol de Bretagne / Hédé / Ville de
Rennes et ensemble des cantons de Rennes / Ville de St Malo et canton de St Malo&uid¢ Tint

Réseau routier national et départe mental

Auvtoroute ou route exp A ch BES SApare
Liaison principale
Liaison régionale

Source: INSEE - RGP 82-90
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St Malo
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Métropole rennaise

Source - RGP 82 - PSDC Source - RGP 99 - PSDC

L’évolution de la population témoigne d’'un renforcement autour des podles d’attraction.

La zone d’emploi de Saint Malo (7 cantons parmi lesquels, Cancal@d)Dol de Bretagne) a connu une forte
augmentation de sa population entre 1982 et 1990, fruit d’importants affluxtairigsa Elle est la deuxieme
zone d’emploi de la Bretagne en densité de population.

Les analyses s’appuient sur le découpage présenté ci-dessus.

L’aire urbaine de St Malo compte 6 cantons — 32 communes.

L’aire urbaine de Rennes compte 7 cantons — 22 communes.

L’aire d’étude sans les aires urbaines rennaise et malouine compte 9 cantons — 76 sommune

L'aire d’étude N 137 compte 22 cantons — 127 communes.

Les communes hors métropoles de St Malo et Rennes situées dans un tampon de 5 km de la N 137.

00000
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Evolution démographique
Source: Insee -population sans double-compte

%
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Entre 1968 et 1999, la population bretonne a connu une progression identique a payle st +17,7%. Elle

est de +32,9% pour I'llle et Vilaine, +33,5 % pour l'aire d’étude et +40p®06 la bande de 10 km de large
(hors aires urbaines malouine et rennaise) intégrant la N137, sdingoasutant que Rennes et ses alentours
(+45,1%).

Au cours de la derniére période inter-censitaire (90-99), l'aiégiant les communes situées dans un fuseau de
5 km de part et d’autre de la N 137 (hors aires urbaines malouiearetise) a connu une forte croissance
démographique (+11,8%) supérieure a celle de l'agglomération rennaise (}11iésfbignant de son
attractivite.
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%

Evolution démographique

Source Insee -Population sans double-compte
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On observe une évolution disparate au sein de l'aire d’étude. Aindiiadeat 975, I'évolution démographique
la plus forte n’est plus sur la métropole rennaise mais sankainterurbaine constituée par un tampon de 5 km
de part et d'autre de la N 137. Cette zone connait le méme essogrd@hique que la métropole rennaise de
1990 a 1999, témoignant du rdle joué par l'infrastructure en terme dfwitéacla part due au solde migratoire
est de 71 % entre 82 et 90 et de 70 % entre 90 et 99.

La métropole malouine connait quand a elle une évolution démographique plusenaigiree de +3% entre

les périodes inter-censitaires.

Tendances d’évolutions 1999 — 2005

Taux d'évolution annuel moyen calculé
sur la période 1999-2005 a partir des
données INSEE

Bretagne 0,73%
Dépt 35 1,02%
Zone tampon sans les extre 0,49%
Aire urbaine de Saint Malo 0,21%
Aire urbaine de Rennes 0,56%
France 0,58%
Commune de St Malo -0,54%
Commune de Rennes 0,17%

Les données ci-contre illustrent un dynamisme démographique
breton avec une position favorable du département de I'llle et
Vilaine au cours de cette derniére période. L’aire urbaine de

Rennes connait une évolution positive proche de la moyenne
nationale mais plus modérée sur la commune de Rennes
témoignant d’'un développement péri-urbain. Ce phénomene se
constate sur l'aire urbaine malouine qui affiche un taux de

0,21% quand la commune de St Malo accuse un taux négatif de
-0,54%. La zone tampon (hors aires urbaines rennaise et
malouine) avec +0,49% de population supplémentaire chaque
année bénéficie probablement d'une « péri-urbanisation de
seconde couronne » autour des deux agglomeérations.
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Indice de jeunesse sur l'aire d'étude de la RN 137 Nord
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Indices de jeunesse sur l'aire d’étude de la RN 137
(Source : INSEE RP 90, 99)

L’indice de jeunesse traduit le rapport de la population de moins de 20 ans sur la population de plos.de 60 a
L’installation de jeunes ménages en périphérie de la métropole serdwis les années 80 a conduit & un taux
de jeunesse tres élevé. Ce phénomeéne a ensuite connu un tasseme@a@mvems un indice de jeunesse qui
élevé autour des grands péles d’attraction mais en deuxieme courormdocetti, la pression fonciere
conjuguée a I'amélioration des conditions de déplacements y contribuant certainement.

Sur la cote malouine, les jeunes adultes quittent la zone pour edpecactivité professionnelle ou poursuivre
des études supérieures. Les retours s’ils commencent a pa@b das accompagnés d’enfants, sont plus
massifs aprés 50 ans. L'importance de ces mouvements migratmmteibwe a un certain déséquilibre de la
pyramide des ages.

Les données postérieures a 1999 fournies par les recensements conaémee permettent pas d’établir les
tendances d’évolution de I'indice de jeunesse.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

40/ 54



Population active et mobilité

Evolution de la population active de 90 & 99|
Source INSEE RGP 90-89

-T40 - 210

210- 20
-20- 50
50- 230
B 230- 640
B 6i0- 2480
W 2480-12 500

L’évolution du nombre d’actifs en Bretagne entre 1990 et 1999, montre que caugroentent autour des
grandes agglomérations, a proximité du littoral et le long des grandsocaxiess (Brest — Quimper, Lorient —
Vannes — Nantes, St Malo — Rennes — Nantes, Rennes — Laval, Rennesnt déio/annes — Rennes via
Ploérmel ou Redon). A cela, évidemment les infrastructures dedrart®ntribuent ainsi qu’a I'implantation
d’activitées commerciales et industrielles.

A linverse, les actifs sont de moins en moins nombreux dans le d&mtt@gne qui ne dispose pas a cette
époque d’axe structurant est-ouest. Ainsi Carhaix, Loudéac voient leur ndrabtiés diminuer. Il convient
également de corréler ces données au vieillissement de la population dans cette zone.

Le phénomene de péri-urbanisation, le développement des transports en campnungddl foncier a Rennes
renforcent la migration des actifs a I'extérieur de la ville centre.

Concernant la RN 137, le nombre d’actifs augmente le long de I'axelesleux pdles majeurs - Rennes et St
Malo.

La motorisation des ménages a grandement contribué a l'augmentaticafideur la RN 137. Elle résulte
notamment de I'accroissement de la mobilité et aussi de I'éopldie la structure des ménages qui sont plus
nombreux a compter des femmes ayant un emploi (le tableau ci-dpsé® itette tendance ); le besoin d'un
deuxieme véhicule s’exprime alors.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Comme en France le taux d’activité féminin de la zone d’étude aemi§rde 1982 a 1999 pour avoisiner 51,9
% alors que dans le méme temps, le taux d’activité (56,0% en 1982)stneragie légere baisse en 1990
(55,0%) pour atteindre un taux de 57 % en 1999 (55% pour la France et 52,5 % pour la Bretagne)

La hausse du nombre de véhicules par ménage autour des agglomérationsate dReSt Malo tracent un
premier contour de l'attraction de ces villes. La RN 137 assose @ nombreux échanges domicile-travail en
milieu péri-urbain, sources d’encombrements aux heures de pointes.

Taux d’activité féminii 1982 199( 199¢ Evol. 82-99
Communes situées & 5 km maximum de la N 137 (fies a o o o

urbaines de St Malo et Rennes) 44,9 % 46,9 % 51.9% 7.0
Bretagne 43,0 % 447 % 46,3 % +3,3
France métropolitaine 43,8 % 46,7 % 48,7 % +4,9

Les récentes données fournies par I'INSEE (postérieures a 1998¢ndrés constat que désormais 70% des
salariés bretons travaillent en dehors de leur commune de résidiemsequ’ils étaient 62% en 1999.
Aujourd’hui plus de la moitié des salariés bretons ayant un emploi hors de leur commésidetece effectuent
un trajet de plus de 14 km soit 2 km de plus qu’en France.
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Economie

L’ économie essentiellement tournée vers l'industrie électronique, la téldooimation, la biotechnologie,
'automobile sur le pdle rennais connait en outre un essor du miligairéer Sur le pdle malouin, c’est
évidemment I'activité maritime (péche, commerce, plaisance stoajiqui prédomine. L'activité électronique y
est également présente. En revanche, les industries agro-alimentaires mogaiype modeste place malgré la
notoriété léegumiere de la zone.

Une aire bipolaire : L'influence prépondérante de Rennes ressodvearsrson poids démographique et
importance en nombre et en effectifs des activités de I'aggktiné. En 1988, celle-ci compte en effet 251
établissements industriels de plus de 10 salariés dont 28 établigseta plus de 100 salariés parmi lesquels il
faut évidemment retenir Citroén (13 050 emplois) qui renforce son pouvdiradtain par l'installation de
sous-traitants, Ouest-France (1 920 emplois), le plus fort tiragmulesux quotidiens en France, mais aussi
Massiot-Philips (matériel de radiologie, 1 050 emplois), Airélectérred de chauffage électrique, 600
personnes) et SGS (composants électroniques, 505 personnes). On sigalerdaeprésence de Pinault,
numéro 1 francais du commerce et de la transformation du bois, également présenba St Ma

Effets attendus :

L’'aménagement général de la RN 137 va se traduire par une amélioration des éafiaades pays de St Malo
et Dinan et ceux de Rennes et de I'au dela. Cela constituera unspdagpéint de vue des activités existantes,
confortées dans leur stratégie de développement. Cela représest@raraargument supplémentaire pour la
création et I'extension d’activités nouvelles, mais il dépendra poulauge part des collectivités territoriales,
régionales ou locales, d’en obtenir toute la quintessence.

1. Le milieu agricole

Effets attendus

Outre les effets liés a I'emprise de 'aménagement (rémtuctes surfaces agricoles, modification des
structures d’exploitation, coupure) que la mise en voie express amiphfia surtout lieu de mettre en
avant :

o L'amélioration des conditions d’approvisionnement (depuis St Malo) en provémades secs)
destinés a répondre aux besoins des éleveurs locaux, en complémenéales ¢les effets sur
I'hinterland ne devraient cependant pas étre spectaculaires) ;

o Le recul des risques d’accidents mettant en cause des engirdesget des manceuvres plus
aisées pour eux sur l'itinéraire ancien ;

o Dans une certaine mesure, les facilités d’évacuation vers RehResigis des productions de la
« ceinture dorée » (choux-fleurs, artichauts, pommes de terre principgleriginéraire
dominant pouvant basculer au profit de la RN 137.

Effets observés

Il est difficile d’appréhender outre I'impact immédiat surégploitations directement concernées par le
tracé de la 2x2 voies, les bénéfices ou inconvénients que peut ea firefdssion agricole. En isolant
les trafics des véhicules lents (notamment les engins agrictdesutres, la mise a 2x2 voies offre un
gain de sécurité et facilite les manceuvres des véhiculesgeingsofitent alors d’un trafic réduit sur
I'ancien tracé ou les voies de rétablissement.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

2. Le tissu industriel et tertiaire :

o Zones d'activités :
Effets attendus

* L'’incidence la plus frappante de 'aménagement, manifeste dés da@$ années 80, est la demande de
création ou d’extension de zones d’activités par les collectiwigalds traversées par le tracé de la
future RN 137. On trouvait pratiquement un projet, plus ou moins ambitieux panwun Cette
demande était généralement soutenue par celle d'industriels dés$iagoi vitrine sur route et acces
commode, mais pour les mémes raisons, elle touchait égalemestidiédsacommerciales, a l'instar de
celles déja nombreuses qui jouxtaient le tracé initial. Il '@@s dit toutefois que les terrains alors mis
en vente trouveraient rapidement preneurs : le succes de leur caatisaion dépendait pour une
bonne part des aptitudes de la ou des collectivités a répondre aux corahtigplsis en plus strictes
requises par la demande. En outre se posait la question du devenir desnpdaetées en bordure du
tracé actuel et qui n’étaient pas directement raccordées au tracé neuf.

* Pour étre la plus efficace, la création ou I'extension des zonesivid&s ne devait donc pas étre
envisagée isolément mais étre intégrée a une politique d’aménagdmesemble, au besoin et de
préférence en faisant jouer la solidarité intercommunale.

* Les entreprises de la zone d’étude attendaient une amélioratiacckssibilité le long de la RN 137
tant depuis, que vers Rennes (notamment aéroport et gare SNCF).

» Les entreprises entendaient également tirer profit de 'araébarde I'image de la zone d’étude grace a
un réseau a 4 voies.

» Les échanges entre les professionnels malouins de la plaisées@encipaux constructeurs européens
localisés en Vendée (Bénéteau, Jeanneau) devaient aussi étre facilités.

Effets observés

Déja moteur dans les années 80, le réle de vitrine joué par ltithge apparaissait parmi les effets attendus
de la mise a 2x2 voies de la N 137 dans le dossier de classenesitalljourd’hui une composante a part
entiére des caractéristiques de la N 137 comme toutes les autres RN.
La volonté des entreprises a s’afficher sur les voies de comrtianiéagrande circulation peut étre considérée
comme allant a I'encontre d’un objectif d’'intégration dans le paysage.
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Les échangeurs sont rapidement devenus une des clés du développement avetopped&ent des zones

d’activités commerciales et industrielles. RN 1 37 NOI’d

] L] = r
Ainsi, des 1988, le Conseil Général d'llle et Vilaine soutenaidéeeloppement des zones d’activités Zones d aCt|V|teS
intercommunales a partage de taxe professionnelle au nombre de 2 sur la N 137 nord : -_:__.-:’

- Zone de la Costardais a Miniac-Morvan au carrefour des N 137 1816 Nactuelle (Dinan — Dol).
L’attractivité de cette zone était liée a la proximité demSMalo et la possibilité d’acces rapide depuis des axes ' -
structurants supportant des trafics respectifs de I'ordre de 4000 véhicules/jour ettdo0Rsgours, St -
- Zone de la Morandais a Tinténiac dont le développement est alorsiaxaméli par la présence d’'un acces ¢ o R m

direct a la RN 137 vers Rennes et St Malo. Elle est plus éloinBennes (une vingtaine de kilométres) que la y N “
Z.A. de la Costardais I'est de St Malo (une dizaine de kilomeétres). ; t,

En outre on pourra citer une autre zone d’activité intercommunale au croisement dest RN 2B@. . : Ndgs G. T~ ———

Chéateauneuf
d'llle et Vilaine

£ RN 176 Dol de
. Bretagne

_~Miniac-Morvan

Dinan =-.
'@ St Pierre de Plesguen

i
{ D 75,

: Combourg
® Pleugueneuc

O

] | D20
I inchusir de In Biis |

Tinténiac
ZAC de m Morandas

"® Heéde

%,

Bécherel

B D 25

Bécherel

\ e o

Ci—dessus I'échangeur de St Jouan des Guérets illustre bien le role joué par les infiestreatterme de La Méziere -
développement économique avec I'implantation de vastes surfaces commerciales. ==

"i_

D27

La Chapelle des-Fougere

Betton

Legende Montgermont

o Agglomeération
Echangeur complet
®
= Demi-échangeur Rennes
B Bretelle de sortie ou d'insertion :
Zone d’activité

V Voie routiére
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Les acteurs locaux ont exprimé le souhait d'avoir des échangeurs cogisidérés comme indispensables au
bon développement des zones d’activités.

Depuis les zones d’activités ont connu des évolutions différentes.obhes @d’activités intercommunales sont
celles qui ont connu le plus fort développement.

Les zones d’activités périphériques aux métropoles malouine et renBaig évidemment celles qui ont connu
le plus fort développement de part la zone de chalandise et lestrinftares de déplacement dont elles
bénéficient.

Les projets tels que la zone Rennes-Atalante-St Malo dédiée atechnologies marines et aux techniques
d’'information et de communication a I'entrée sud de St Malo sur endsit 70 hectares y émergent. La
Métropole Rennaise accueille quant a elle le projet Cap Malo, esmpbmmercial et ludique sur 70 hectares.
Ce projet greffé sur la N 137 s’affiche comme le pendant de la « Rowreuble », premier axe commercial du
département regroupant 63 enseignes pour I'équipement de la maison soit 48d@0funfidces commerciales
qui s’étirent sur 10 km entre Montgermont et la Méziere sur Eemtriacé de la N 137. Cette zone qualifiée de
« véritable vitrine » par le Val d’llle (Intercommunalité comprenaotamment les communes de Vignoc,
Mélesse et la Méziere) a connu une moindre fréquentation depuis la création de la 2x2 voies

La zone d’'activités intercommunale de la Costardais a bénéficla présence d’'un demi-échangeur et d’'un
carrefour stratégique avec un échangeur complet dans son environnementQutrehges facilité d’acces, elle
a également profité d’une vitrine sur les N 137 et I'actuelle N 176.

La zone d’activité de la Morandais se développe également, bien quéetleit directement desservie que par
un demi-échangeur. Les zones d’activités voisines de Hédé et de din(éone industrielle de la Billiais)
connaissent quant a elles une activité constante.

Commerce de proximité

Le dossier de classement en voie express prévoyait les effets suivants :
« Certains petits commerces ou moyennes surfaces devaient eréparfiénalisés par I'amélioration de
'accés aux magasins a grande surface de Rennes ou de St Malo, accessoirement de Dina

» Drautres situés sur l'itinéraire initial devaient étre efffs par la baisse de la clientele de passage (cas

principalement de la petite hétellerie-restauration et des stationsegervi

Effets attendus :

o Effets a court terme négatifs mais limités pour certainsnoences riverains de la RN 137 actuelle dans
les communes soumises a une baisse du trafic de passage. Misésuepossibles a Hédé, Tinténiac,
St Domineuc, Pleugueneuc pouvant inverser rapidement les effets négatifs initiaux.

Effets observeés :

On assiste a un renforcement de la polarisation exercée par Rer8tellalo. L’équipement commercial, les
services, I'emploi, les études sont autant de motif d’évasion pour lagtioputie I'aire d’étude. Les pays
concernés s’emploient a maintenir une offre commerciale pourékidents au travers de schémas de
développement commercial afin d’assurer un équilibre territorial.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

3. Lafiliére péche et la RN 137

Il nexiste pas en France d’obligation de passage en criée des praelddspéche débarqués. Ainsi on peut
observer des écarts conséquents notamment pour le port de St Maltegrgueantités débarquées et les
guantités mises en vente (en criée). A Saint Malo, c’esiviicde deux navires de péche industrielle de la
Compagnie des Péches (Comapéche) qui permet de comprendre le nwveédevrades débarquements. Ainsi
en 2002, la péche industrielle représentait 76 % (15 303 T — source DRRMAhnage débarqué au port de
St Malo.

Le port de St Malo est le point de débarquement des péches du Viiviees Cancale, Dinard, St Briac-sur-

mer et St Malo.

La situation en 1988 :

Le dossier de classement en voie express indique que le port déo&t pdaduit 5 900 tonnes de péche fraiche
(a la criée) et 4 100 tonnes de péche hauturiére (morue), celui daleC@O. Si I'on part de I'hypothése que

20% du poids brut global de la marchandise disparait dans les opératimaseyage (éviscération, ététage,

filetage...) et si I'on considére qu’environ les % des produits coniatisgs sont évacués par la RN 137, alors
on constate que plus de 6 000 tonnes de ces produits transitent sur ceeatieadion de Rennes ou au dela.
Ces productions sont complétées, a l'initiative des transitadamiX, par des lots importés d’Espagne, de
Vendée et de la Céte sud-Bretonne. D’apres le Comité d’Expansion EcproatiSociale de I'Arrondissement

de St Malo (CESAM), ces poissons et crustacés qui sont achen@péssentent approximativement 10 000
tonnes transportées. A raison d’une quinzaine de tonnes par unité, onpestiomséquent a environ 1 500

(750 x 2) le nombre de navettes annuelles de poids lourds entre les ppéishdeet la région rennaise et au
dela.

Ce chiffre apparait relativement faible, il est a la mesierd'importance somme toute modeste de l'activité
péche de St Malo depuis le déclin des terre-neuvas. Il convient sdeamettre 'accent sur la tres forte
sensibilité du fret considéré a la qualité de l'infrastructordi@re, qui correspond au seul mode de transport
aujourd’hui utilisé. Or cette infrastructure est inadaptée spéo@it au cours des mois d’été durant lesquels le
trafic moyen est majoré de 30 % et le trafic hivernal de 60 % en rase campagne.

Le quartier des affaires maritimes de St Malo constitue utreeele premier plan de cultures marines. Les
réputations de I'ostréiculture a Cancale comme de la Mytiliculture au \&uiemer ne sont plus a faire.
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Dans le domaine des moules, la zone du Vivier-Cherrueix offre chaque &f®® a 10 000 tonnes (et méme
11 000 durant la saison 88-89) représentant jusqu’a 20% de la production natipnedelefsensible recul de
l'activité dans I'estuaire de la Vilaine, dans les années 70flle du Vivier est devenu le principal centre
régional de moules d’élevage au point de concentrer désormais plus dieti@rgroduction régionale. Ces
produits sont évidemment largement expédiés via la RN 137 mais $ainafsonstitué des espéces les plus
jeunes) provient essentiellement du littoral vendéen ou charensaigretuive donc aussi acheminé par ce méme
axe. La baie de I'’Arguenon contribue également & une petite production.

La commercialisation des huitres creuses atteint pour sa gpaét ®nnes, celle des huitres plates, 300 tonnes
environ. La encore, ce sont les cotes vendéennes ou charentaises quénteleseparcs d’élevage en naissain
de creuse c’est a dire en matiére premiere appelée a yir d®swnois avant d’étre commercialisée. Cancale
constituait traditionnellement, avec Pénerf dans le Golfe du Morbidanjrcipal producteur breton d’huitres
creuses. Cette prééminence momentanément éclipsée par I'épiquiotigait frappé les centres bretons de
production d’huitres plates et les avait contraints a produire deelgeca la charniere des années 70 et 80
devrait de nouveau s’affirmer a la faveur d’'une certaine reprise d’activité dhérde la plate.

Au total, compte-tenu des transports entre les centres de captag@laleage et élevage de ces produits, le
transit annuel via la RN 137 entre Rennes et St Malo a été év@@®0 tonnes de moules et a 5 400 tonnes
d’huitres (chiffres communiqués par le Comité d’Expansion EconomigB8ec#! de I'Arrondissement de St
Malo)

Effets attendus :

o Péche:

L'amélioration de la qualité de circulation sur route et a I'emma la suppression des contraintes
perturbant I'organisation de la distribution, en particulier la résmrates bouchons en période estivale
(St Domineux, Tinténiac), Montgerval-Hédé), permettidiatteindre les marchés de gros et de détail
dans de meilleures conditions de rapidité et de fiabit d’horaires, ce qui est essentiel pour
'acheminement des produits de marée. Cette évolution est le gerolécessaire de I'agrandissement
du port de péche prévu pour faire progresser a 8 000 T le trafic annuel en péche fraiche.

De la mise a 4 voies route express de I'axe Rennes —St Malterésutediminution des codts directs

de transport imputables aux dépenses de carburant et au « t@® improductif ». La variation due a
'usure-entretien des véhicules est négligeable. L'’économie annuellseqdégagera en faveur de
I'activité péche proprement dite est calculée sur 1500 mouvements de Ipards (2 sens de
circulation) se déplacant sur I'intégralité du trajet St Malo — Rennes.

Il en résultera encore et surtout une modification des rapports dere@ree entre les produits de la
péche fraiche locale et ceux des autres ports sur les grandes nqglgionales ou nationales : les deux
transporteurs qui se partagent I'essentiel de la marée malouimergawotamment accéder plus tot a ces
marchés et ainsi minimiser sinon éviter I'attente au déchargement des produits

Bien que n’étant pas nécessairement tributaires de la tatalpércours, ostréiculteurs et mytiliculteurs
de la baie du Mont Saint Michel ou celle de I'’Arguenon utilisent aungnen partie et occasionnellement
le tracé Rennes — St Malo. Un professionnel de la section Bretagydedu Comité Interprofessionnel, a
évalué a plus de 13 000 tonnes les tonnages transitant sur tout ou parteNl&37 dans des camions
de diverses tailles. Au gain consécutif & la mise a 2x2 voies expngmitable a ces véhicules, il
conviendra d’ajouter celui inhérent aux navettes VP des professionndi®gjsouvent disposent de
parcs en bordure a la fois de la Manche et de I'Atlantique. On napeeales ostréiculteurs réalisent la
moitié de leur chiffre d’affaires annuel entre les mois de @nw'est a dire en période de fraicheur
climatique, de bas trafic et de conditions de circulation de te fawiori plus favorables — la RN 137
n'est pas soumise aux barrieres de dégel. L'incidence de la Mismigs sera moindre que pour les
moules, produits dont la commercialisation est plus étalée dansd,agngui sont trés réfractaires aux
pointes de chaleur en raison de leur grande capacité a fixer les bactéries.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Situation observée (2001)

Les activités maritimes en llle-et-Vilaine concernent deustesgs essentiels : la péche maritime et la
conchyliculture. Concernant la péche maritime, le tonnage traitér&étade Saint-Malo, en 2001, est de 1 861
tonnes. Pour le port de Cancale, le tonnage est de 535 tonnes. La productguiliies saint-jacques est la
principale production passant sous criée. La conchyliculture concerne dewsx:zlanbaie du Mont-Saint-
Michel, avec la baie de Cancale consacrée a l'ostréicultute mbne du Vivier-sur-Mer consacrée a la
mytiliculture ; I'estuaire de la Rance, qui possede de multiptés gesements de coquillages naturels. En 2001,
10 000 tonnes de moules ont été produites, 3 500 d'huitres creuses et 1 000 plhteresu total, 166 navires
de péche exercent sur I'llle-et-Vilaine, pour 1 082 marins. Les pérameegain d'activité se situent en périodes
de fétes de fin d'année avec une plus forte demande des consommiégaieneent en période estivale pour le
niveau local.

En 2002, St Malo avec 20 172 tonnes de quantités débarquées se hi8$eang 2les ports de péche bretons
juste derriere Concarneau (20 212 tonnes). |l figure®dtir8ng des ports métropolitains®(1Boulogne sur
mer)

Sur les 20 172 tonnes débarquées (d’'une valeur d’environ 20 millions d’euros) 226k tonnes passent en
criée. Ainsi, le tonnage débarqué illustre mieux l'activité déitxd péche que le tonnage sous criée. La N137
joue donc un réle déterminant dans I'acheminement des produits de la péche.
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4. Port de commerce et RN 137

Aprés une augmentation assez sensible au cours des années 7@, ¢ertxaintionnel du port de commerce de
St Malo s’est stabilisé a un niveau légérement inférieur & 1 500 000st@emelant la décennie 80. Par
commerce conventionnel, on entend le trafic acheminé par cargogjwtssgpar opposition au trafic roulier
acheminé par car-ferries.

Traditionnellement, la part des marchandises débarquées dans le total voisine 90 %.

Les marchandises débarquées (1 250 000 a 1 300 000 tonnes) sont représentées pamddecmugants de
trafic : les engrais et amendements (prés de 700 000 tonnes / an en navgenumee pointe a 845 000 en 1998,
les matériaux de construction (environ 300 000 tonnes), d’autre part. Ces deants;asurtout le premier ont
tendance a croitre en volume. En revanche, les quantités de mpt@maeres destinées a I'alimentation,
animale ou humaine, diminuent, de méme que les produits énergétiques aujdiumitésiiaux hydrocarbures.
Enfin, un petit groupe composé d’'une centaine de milliers de tonnes de pdiderissa vu son volume doubler
en une douzaine d’'années.

Une bonne moitié du total marchandises embarquées (environ 150 000 tonnesipeste de produits divers.
Les produits destinés a I'alimentation humaine (laitiers notamreedes engrais élaborés constituent en petites
guantités le solde du trafic.
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Répartition du commerce maritime conventionnel du port de St Malo

Moyenne : 1 411 560 tonnes

8%

29%

51%

Marchandises débarquées :

Moyenne : 1 261 790 tonnes
Marchandises embarquées :

Moyenne : 149 770 tonnes

1261790 T

Moyenne 1985-1988

149770 T

O Marchandises
embarquées

O Marchandises
débarquées

(1 2386 tonnes en 1998)

Marchandises débarquées

O Matieres premiéres
alimentation

0 Marchandises diverses

O Amendements et engrais

0 Matériaux de construction

O Produits énergétiques
(hydrocarbures)

Marchandises embarquées

q& 960 tonnes en 1998)

(86 210 tonnes en 1998)
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Hinterland portuaire :

Le Comité d’Expansion Economique de I'Arrondissement de St Malo a inienpg@ar enquéte aupres des
principaux transitaires du péites quantités acheminées via la RN 137 jusque (respectivement) depuies.
Compte-tenu d’éventuelles transformations sur la zone industrielle portuaiedidexpédié par ces transitaires
sur 'axe St Malo — Rennes correspondrait a :
- engrais et amendements : 420 000 tonnes, soit I'équivalent de 16 700 camgeTsspde circulation, car il
faut la encore tenir compte des retours — a vide ou d’'un autre chatg€&eta représente une forte moitié
des tonnages du port ;
- bois : 100 000 tonnes chargées sur 4 000 x 2 camions environ. Ces quantités égui/8leles tonnages
débarqués ;
- matiéres premiéres pour I'alimentation animale : 2 800 tonnes a destinakiorédgen rennaise, véhiculées
par 110 x 2 camions / an ;
- granite : 57 000 tonnes vers les centres de production comme LanhéRA3 steis tonnages débarqués, par
l'intermédiaire de 2 300 x 2 camions ;
- matériaux de construction divers (ardoise, ciment, platre...) : 6 500 tonnes, pour 250 x 2 camions.

Pareillement, 25 000 tonnes de produits divers (véhicules, ferrailles,neorgg destinés a I'exportation
proviendrait de 'axe Rennes — St Malo, achalandés par un millier de camions de 25 tonnegedetitdhar

A St Malo, apres la trés forte augmentation du trafic roulgersimanche en 1994 (+69,7 %) suite a la création
des lignes St-Malo / Poole et St Malo / Cork, on constate une priogrekstrafic fret de 6,6 % en 1995. La
modernisation du port et la venue du « Bretagne », navire de la BrittangsFem 1993, ont permis ces
résultats.

Effets attendus :

o Economie sur frais directs de transport (pres de 2 millions desfraan soit environ 305 000 €).
Organisation plus rationnelle de la distribution permettant d’améliereonctionnement du marché. a
des matieres pondéreuses (provendes et surtout engrais).

2 Société TIMAC, Pinault, Malouine et Granvillaiseprvan, SCAC (Bretagne Matériaux)
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Commerce conventionnel :

Si I'on suppose identigues au moins entre Rennes et St Malo thajetetatrajet retour, les principaux
transitaires du port mobilisent annuellement sur la RN 137 une detileée a 24 500 x 2 = 49 000 camions.
Ceux-ci acheminent 610 000 tonnes de marchandises représentant presodi ldunfret portuaire. L'autre
moitié du trafic est donc soit consommeée (ou transformée) sur, glaitechalandée par les transporteurs sur
d’autres axes (RN 176 principalement), soit utilisée par des tamasi secondaires — on en ignore alors le
cheminement.

Si I'on s’en tient au seul fret actuel des principaux transitairebglegfices annuels directs consécutifs a la mise
a 4 voies route express de Rennes-St Malo seront proches de 1,4 méliivascs. Un gain global Iégerement
supérieur a 1 ¥2 million de francs est dans ces conditions probablement assez véridique.

Il convient de considérer que de tels revenus, aussi réels soisetdls en realité difficiles & appréhender eu
égard aux aléas des opérations portuaires de chargement et déchargement.

Cependant I'activité portuaire dans son ensemble y trouvera avantape,pggmettra de réduire le handicap
guasiment structurel posé par la faiblesse du tirant d’eau ninliteces du port aux caboteurs ou aux navires
leges de moyen tonnage.

Commerce roulier :

Né en 1975 de la création de liaisons par car-ferries avecalad&Bretagne et les iles anglo-normandes, le
commerce roulier est assuré a St Malo (comme a Roscoff)eptieprise Brittany Ferries. || se décompose en
trafic marchandises et trafic voyageurs.

En 1988, le trafic marchandises s’est élevé a 88 500 tonnes (ents@tes), a raison de 84 540 tonnes
échangées avec I'Angleterre et 3 950 avec Jersey ou Guernesey, 29 650 tommedesn 58 840 tonnes en
sorties.

Une importante demande de transport maritime sur ligne longue paanigsorteurs de St Malo est a I'origine
de travaux de déroctage qui vont étre entrepris dans I'avant-port. $'ad# nouveaux bateaux de plus grande
capacité deviendra possible. La traversée de la Manche sur I&tigeo Portsmouth demande en effet 8h30.
Cette durée coincide avec le temps de repos exigé des camionneurerelet donc de comprimer au
maximum les charges fixes de transport.
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Evolution du trafic marchandises (en tonnes) ferries & cargo du port de St Malo
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A I'horizon de la mise en service de la 4 voies Rennes — St Maltary Ferries espére ainsi pratiquement
doubler le nombre des poids lourds empruntant la ligne grace a I'igitisat’'unités pouvant transporter au
moins deux fois plus de camions. La compagnie tirera donc parti de lanchop de I'amélioration de
I'équipement routier et de celle de I'accueil portuaire.

En outre, a cette échéance, la liaison routiére St Malo — Espagnat®gralement portée a 4 voies. Dans ce
contexte, et celui de la mise en service du lien fixe Trans-Marit¢any-Ferries d’'une part, les ports de
Manche-Ouest et spécialement St Malo d’autre part, ont unencatti®sse a jouer pour « récupérer » un trafic
important de véhicules Iégers et de poids lourds actuellement « détournés » par les platehdeEst

Observations :

Les travaux de doublement de la N 137 conjugués a I'amélioration demdidimns-Manche favorisent le
transport routier notamment par une traversée optimisant le temps de repos desrshauff

Evolution du taux de PL:

Année 1985 1998 2004
Trafic PL (TMJA) 763 1242 1672
Taux de PL rapporté au 10% 7% 7,6%
trafic total

Avec une croissance moins forte que le trafic « tous véhicule », on olbsenmisse du taux de PL en 1998.
Les poids-lourds sont cependant de plus en plus nombreux a emprunter la N m&7sié ne peut établir de

corrélations avec le commerce conventionnel et I'évolution du taux dé Bpparait incontestable que ces
ameénagements contribuent au développement de I'activité des transporteurs.
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Tourisme

L’étude de trafic a largement souligné I'intérét et I'enjeu’dménagement de la RN 137 en tant que support
des déplacements touristiques vers la céte Nord de la Bretagne.

- Les péles d’attraction touristiques :

En 1988, la capacité d’hébergement de la zone d'étude (soit 21 cantorestieste a plus de 160 000
personnes. Cette capacité permet d’accueillir une population reprétsgitis du tiers de la population
permanente. Elle est inégalement distribuée.

Ainsi les deux communes de Dinard (30 400 personnes) et de St Malo (32 20thesysoncentrent a elles
seules prées de 63 000 places. Elles font partie avec St Castde @14 950 places — canton de Ploubalay) des
27 communes de Bretagne dont la capacité d’accueil excede 10 000 équiViitantseElles arrivent auxX'®”

et 5™ rangs de la région, devancées par les seules communes morbihannSae=de, Carnac, Quiberon et
Pénestin. Les deux communes constituent d'importantes villes de congres.

La capacité d’accueil sur les autres cantons littoraux chutenmeit a mesure qu’on s’en éloigne, ce qui ne
traduit aucunement une absence d’intérét touristique.

Outre l'attraction du littoral nord-breton, le tourisme est fortetnpeésent a I'intérieur des terres. Ainsi Lehon,
St Samson sur Rance, Taden, La Vicomté sur Rance et surtout Dimavéc Saint Cast le Guildo, Lancieux et
St Jacut partie des 74 communes bénéficiant d’'une appellation tourifeneéme Bécherel, Combourg, Dol,
Hédé, Le Minic sur Rance Pleugueneuc, Pleurtuit, St Suliac etnidntéeprésentent avec 13 communes
littorales pres de 20% des communes présentant un attrait tourigiuseeurs communes acquiérent ou
développent une notoriété grace a leur dynamisme particulierementtéalfirs des grandes manifestations
estivales : « Tombées de la nuit » a Rennes, Festivals de Bédhimdiédé, Festivals de la bande dessinée et
de musique sacrée a Saint Malo, concours hippique international de Dinard, Festivall deuBioan.

o Les séjours touristiques :
La majeure partie des mouvements touristiques a destination detémgme en général, de I'llle et Vilaine en
particulier, s’effectue évidemment durant les mois d’été. Poulkdantacances d’hiver attirent un contingent
significatif de vacanciers francais, ce que révele I'enquéte bi-annuell&N&&H.

Séjours > 4 journées en 1987 1988
llle et Vilaine

Hiver (en milliers) 234 169

Eté (en milliers) 260 222

o Provenance des estivants
Les informations disponibles sont fragmentaires. Les offices destoeirde St Malo et de Dinard ont fait
procéder a une analyse géographique des demandeurs d’information touristique, de lacgszihe due :
- 4/5 des demandes émanent de francais, 1/5 d’étrangers ;
- parmi les francais, et dans I'’hypothese ou ils se déplaceeaiertiture, 4/5 sont de part leur région
d’origine, susceptibles de gagner St Malo ou Dinard en empruntant l'ilitgie|'axe Rennes — St Malo. Pour
pres d’'un touriste francais sur 2, les axes Paris — Rennes d&eMraris — Alencon — St Malo via Domfront
(RN 176) ou via Fougeres (RN 12) sont concurrents.

Séjour de week-end des Rennais :

Les 3 zones de Dinard - St Malo — Cancale, Dol-Combourg et Dinan, esgia¢ I'axe Rennes — St Malo
figurent en bonne place parmi les 39 zones fréquentées en fin de sparde® Rennais puisqu’elles occupent
respectivement les™, 6" et 1Z2™ rangs par le nombre déclaré des déplacements que ceux-ci leureonsac
C’est en particulier ce que révele une enquéte réalisée en 1986uligme par ailleurs la corrélation effective
entre I'existence d’un « pied a terre » et le nombre de déplacements effectueReesmniais pour s’y rendre.
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Une enquéte de fréquentation touristique extra-régionale en Bretagne d’aptératse 1997 a permis d’'établir
gue le mode de transport utilisé (en % des séjours) était de 75%tagri2 pour la route, le train est ensuite le
mode de transport auquel ont recours les touristes avec 14%.

La clientele francaise extérieure a la région est compo88&capar des touristes en provenance de la région
parisienne pour la Bretagne.

a Fréquentation touristigue :
Usine marémotrice de la Rance : 400 000 visiteurs / an
Aquarium de St Malo: 360 000 visiteurs / an

Le paragraphe « Autres évolutions » fournit des éléments complémentaitastesume d’événements pouvant
avoir des retombées sur la fréquentation touristique.

Origine geographique des propriétaires de
résidences secondaires

[ Céte d'Emeraude

H Baie du Mont St

Michel
Divers France @ille et Vilaine (hors

littoral)
Bretagne ——'—I

0 20 40 60 80

%

Source : FILOCOM taxe d’habitation 2001 — Cellule économique de Bretagne

* la « COte d’Emeraude » comprend la frange située entre St Briac sur mer et St Coulomb ; la Baie du Mont

Saint Michel comprend ici la frange allant de Cancale a la limite départementale avec la Manche

La premiére zone de concentration sur le littoral breton des paipFgeide résidences secondaire d’origine
bretonne est la céte d’Emeraude (11,4 % des propriétaires bretons). Il faut en ogresquk I'llle et Vilaine
est le département le moins enclavé des départements bretons dfmohatgde majorité de Rennais parmi les
propriétaires. Les trafics journaliers avec la dominance du dimanche tendentraeoodtte hypothese.

L’origine des touristes associée au mode de transport utilistglllimportance que peuvent revétir les travaux
de mise a 2x2 voies de la RN 137 quant a la distribution des flux toursstauormément aux attentes
évoquées dans le dossier de classement en voie express de la RN 137.

Les trafics enregistrés au poste de comptage permanent de Rochamdimacignent de I'activité touristique
littorale et du réle de la RN 137 comme vecteur de déplacemelstlgur de villégiature. La RN 137 enregistre
des fluctuations en période estivale allant jusqu’a +50% du traficgber moyen annuel dans le sens St Malo—
Rennes. Les pointes de circulation sont particulierement sensiloigdedsens St Malo-Rennes vers 19h00 : le
trafic horaire y est plus de 3,5 fois supérieur au trafic horairpoitege du matin illustrant les phénoménes
migratoires estivaux.

Le graphique ci-dessous illustre notamment I'étalement des délpar®ennais du vendredi au dimanche matin
et un retour massif le dimanche soir.
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o Evénements touristiques et culturels

Il est indéniable que la mise a 2x2 voies de la RN 137 nord, outre leséréstigues constituant la condition
sine qua none a la tenue de tel festival ou régate, accompagne I'émergemgrands événements par
'amélioration de I'accessibilité pour les visiteurs. On pourra notamment citer :

Dans le domaine de la plaisance et de la navigation

Il convient de rappeler
o La Route du Rhum reliant Saint Malo a Pointe a Pitre que la cité corsaire ladousslles 4 ans.
o La Transat Québec - Saint Malo
o La Course des grands voiliers (anciennement baptisée Cutty Sark)

Dans le domaine culturel :
o Le festival international du livre d’Aventures et de voyage « Etonnants wagage comptait 53000
visiteurs en 2004
o Le Festival « Quai des Bulles », ainsi baptisé depuis 1992, a vu le j@@B&rsous le nom de « Festival
BD de St Malo ». Aujourd’hui, il est le deuxieme festival francaigeiore derriere Angouléme (35 000
visiteurs en 2004).
o Festival du film britannique a Dinard

Dans le domaine musical :

o La Route du Rock, festival musical d’hiver né en 1991, a depuis 1994 dé&daissdles et les bars de la
cité malouine pour s’installer I'été dans le Fort St Pere dé détChateauneuf d'llle et Vilaine a une
dizaine de kilométres de St Malo. Ce festival connait depuis 1991 urs syracglissant en témoignent
les chiffres de fréquentation suivants :

91| 92| 93| 94| 95 96 97 98 99 00 oL g2 03 D4 05
800] 1200 2000| 2400]4200] 13000 17000 22000 17000 18000 22000 16500 14000, 20000 30000

Ameénagement du territoire

Le dossier de classement précise la vocation de la N137 : la 4 esii@gie composante indispensable de
I'équilibre régional.

Vers le milieu des années 90, en effet toutes les routes conveegeiRennes (depuis Brest, Quimper, Lorient,
Nantes) et bénéficient de ce statut. En outre, Rennes-Fougérgsneréfiutoroute A84. Compte tenu du trafic
prévisible a I'époque, renoncer a l'achevement de I'aménagementedshiquement injustifiable et
économiquement inacceptable, puisque cela revient a fausser les enta concurrence entre les diverses
zones du littoral breton qui contribuent a I'activité économique régionale.

L’'opération peut aboutir a renforcer le poids économique de Rennes qucledifhe dynamique industrielle
et tertiaire incontestée depuis une trentaine d’années.

On peut penser que face aux multiples défis européens qui se présamena décennie 90, la Bretagne
excentrée avait besoin de s’appuyer sur un pole régional fort (Anmatigtia). L'achevement de I'axe Rennes-St
Malo, & son niveau y participe, en venant se rattacher a la ftagearbutier Paris-Bretagne et a la future
« rocade des estuaires » (Caen, Rennes, Nantes, Niort) elle-méme greKédalkas-Bayonne.

Situation observée :

Comme le prévoyait le dossier de classement, une desserte rariegtoile depuis Rennes assure le
rayonnement économique de la capitale Bretonne. Toutes sont aménag&eses dvec le statut de voie
express, sont des plus slres et sont gratuites. En outre, I'autoroute des estuaitddetesse

On peut également noter que la RN 137 nord assure la continuité de la 8ud.3¥epuis Nantes vers
I’Angleterre et les iles anglo-normandes.

Il en résulte un développement économique equilibré sur le plan territorial.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)
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Synthese

Ainsi aménagée, la RN 137 assure la continuité entre les iles-rmoyghandes et 'Espagne. En outre elle
permet un rapprochement entre les aires urbaines de St Malo et de |la capdaedyietonne.

Les objectifs :

Les objectifs principaux :

L’aménagement de la RN 137 répond en partie aux objectifs principaux fixés de:

Q

Fluidification du trafic supporté par la N 137 et résorption des points chauds;

» Objectif atteint.

La mise a 2x2 voies de la RN 137 et les déviations des aggloméitatieaisées par I'ancien tracé ont
permis un écoulement particulierement efficient notamment en pérgiale au regard des difficultés
connues auparavant. Cependant I'étalement urbain tend a concentrex lde trafic aux heures de
pointe du matin et du soir a I'approche des agglomérations rennaisdoeima, réduisant quelque peu
les performances de la 2x2 voies.

Gain de temps

» Objectif atteint.

En rapport direct avec la fluidification du trafic, le gain de tenfipse vingtaine de minutes escompté
notamment entre Rennes et St Malo est atteint. Il bénéficiendgiat aux autres liaisons empruntant en
partie la N 137.

Amélioration des conditions de sécurité

» Objectif atteint.

La mise en voie express de la RN137 a permis de réduire sensiblem&eau de risque y compris sur
les sections les plus proches des agglomérations qui avaientegtéé@®comme sur-accidentées lors de
I'étude de 1989.

Globalement, le niveau de la sécurité sur la RN137 est bon. Le niveasqde est inférieur ou
équivalent a la référence nationale. Il perdure néanmoins des zoeesna#ation d’'accidents qui

doivent pouvoir faire I'objet d’'une analyse approfondie par I'intermédiaire d’'un diagnostiGtéé

Les effets attendus :
Les effets attendus se définissent par les enjeux identifiés et désalappde dossier de classement en voie
express de la RN 137 (1988).

Q

Le trafic

Suite a la mise a 2x2 voies était attendue une forte élévatioafatusur la RN 137 a I’horizon 1995 de
I'ordre de +60% par rapport a 1987 avec des reports spécialementl@evéepuis la RD27 Rennes —
Bécherel — Dinan et plus encore depuis les RD 4 ou 155 Dol — St Malo

Les prévisions ont été largement dépassées puisqu’on a pu constater antatigmde trafic de I'ordre
de + 115 % par rapport a 1987.

L’achévement prématuré des travaux (1 an ¥ plus tot) y a certainement fortemémti€ontr

Les reports de trafic sont conformes aux prévisions quant aux tobfesvés sur la RD 27 Rennes —
Bécherel — Dinan. Le trafic sur la RD 4 reste néanmoins supéuryrévisions (6600 véhicules/jour en
1995 pour une prévision de 3800).

Transports collectifs

Concernant les transports collectifs routiers et les transpérimns, les effets attendus étaient positifs,
bénéficiant de gain de temps et gain de sécurité. Il devait enerésnk augmentation de I'offre de
transport.

Classement en route express de la RN 137 dans le cadre de la Loi sur les Transports Intérieurs (LOTI)

Concernant les transports aériens, les aéroports de Dinard-Pleureitrets-St Jacques sont passés de 6
lignes régulieres en 1987 a 14 en 2005, malgré une desserte concurrentielle du TGV Remes - Pari
Concernant les transports par voie ferrée, un report modal vers & ldaita 'amélioration des
conditions de circulations sur la RN 137 pouvait étre attendu. Il dex@ic@npensé par I'amélioration
de l'accessibilité a la gare de Rennes et I'arrivée du T@WideParis. Un gain de temps de 8 minutes
entre Rennes et St Malo permet au train de rester concurigantigdpport a la route pour des trajets de
gare en gare. Comme la route, le train tire parti de 'augmentdd la mobilité des ménages qui sont de
plus en plus nombreux a compter deux actifs par foyer, il en résulteugnmeiatation de I'offre (9 en
1987 contre 12 a 13 en 2005. En outre, les liaisons grande distance (Pars-Remmes-Quimper et
dernierement Paris-St Malo) ont incontestablement connu un développemétdabler au mode
ferroviaire en Bretagne.

Commercialisation des produits de la péche et du commerce maritime de St Malo

L’économie attendue sur les frais directs de transports egpiiécipalement au gain de temps et a une
organisation plus rationnelle de la distribution en particulier datradsport de denrées périssables. Le
gain de temps (d'une vingtaine de minutes entre Rennes et St Maléekst doit donc générer des
gains liés au transport pour la filiere péche.

Activités industrielles et commerciales

On attendait une forte demande de zones d’activités aux abords dwundrecét en particulier des
échangeurs, générant un nouveau potentiel d’attraction de grandes surfacesliadettcommerciales.
Conformément aux prévisions, se sont développées aux abords des echangeonesiekactivités
industrielles et commerciales. Avec I'appui du Conseil généradé @tlVilaine, l'aire d’étude s’est ainsi
enrichie de zones d’activités intercommunales veillant égalemdidigailibre du territoire. Si les
échangeurs se sont réveélés étres les clés du développement itesigtriebmmercial, la vitrine offerte
par la RN 137 constituait un atout majeur pour les entreprises souhaitant s'implanter.

Le désenclavement de certains cantons (Dinan, Dinard, Dol...) net&teailirectement rattaché a la
mise a 2x2 voies de la RN 137 et susciter la création ou I'extension d’entreprises.

Le tourisme

La mise a 2x2 voies de la N 137devait inciter a une plus grande malikt@rofits du littoral, mais
aussi des monuments et sites de I'ensemble de la zone d'étudelemveetombées sous-jacentes
positives sur les gites ruraux et sur l'artisanat (batimentsmeooes, et services de base) du fait de
déplacements accrus et de I'encouragement notamment pour les Rennais a y établia terpge

La situation en 1987, traduit déja la préférence du littoral malouinigetennais. Il faut souligner que
St Malo est la ville littorale la plus proche de Rennes suividittwmal morbihannais avec un trajet
supérieur de 50%. Néanmoins cette tendance est confirmée et métiiiga par de nouvelles pratiques
touristiques liées aux 35 heures, au développement du court séjour et dévelippesnséjours hors-
saison.

Aménagement du territoire

Un renforcement de la polarisation exercée par Rennes, maipauSsiMalo était prévisible. Celui-ci a
effectivement eu lieu et se poursuit. L’équipement commercialreljlifes services, I'emploi, les études
sont autant de motif d’évasion pour la population de l'aire d’étude. Lesquagernés s'emploient
cependant a maintenir une offre commerciale pour les résidentsvatstde schémas de développement
commercial afin d’assurer un équilibre territorial.

Par ailleurs, on attendait un développement des échanges entre les dsuripgl qu'avec Dinan.
L’augmentation de trafic sur la RN 137 alors que les autres voiegaldation voient leur trafic se
maintenir ou augmenter tend a confirmer cette prévision.

Sur le tissu commercial

L’amélioration des conditions d’accés aux magasins de moyenne et guaiade sle St Malo et Rennes
étaient supposer favoriser I'’évasion de la clientéle en renfargntablement l'attraction au détriment
des petits commerces des communes intermédiaires. De ménedidiindtla restauration et les stations-
service riveraines de 'axe étaient supposées connaitre dealtfiffid_es résultats observés confirment
les hypothéses prévues dans le dossier de mise a 2x2 voies de la RN 137.
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