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[19] TER. : Train Express Régional.
[20] Cadencement : voir, ci-dessous, “Desserte cadencée”.
[21] TG.V. : Train & Grande Vitesse.

[22] Train pendulaire : Train destiné au transport des voyageurs et dont le matériel le composant est
doté d’un systéme hydraulique lui permettant de compenser, partiellement, le déport causé par
la force centrifuge, donc de passer, dans la méme courbe, plus vite qu'un train de voyageurs
non équipé de ce dispositif.

[23] Desserte cadencée : terme ferroviaire désignant le passage régulier de trains de voyageurs i

heure fixe et i fréquence élevée, ce mode de desserte, appliqué par les NS (chemins de fer des
Pays-Bas), est trés commode pour la clientéle.

[24] Cormndor de fret : Groupe de voies ferrées dédiées au fret, et en particulier au fret lourd, reliant
un port a un ou des points clefs de son hinterland.

[25] Port autonome : Par antiphrase, port qui n’est pas contrélé par la collectivité locale sur laquelle
il se situe mais est placé sous la tutelle de I'Etat.

[26] C.ES. : Conseil Economique et Social, organisme d’étude chargé de renseigner le Conseil
Régional.

[27] Zone Franche : partie d’un port, d’une ville, d’une région ou les droits et taxes sont réduits ou
supprimés, 4 'importation comme i I'exportation.

[28] Royale : terme bien connu des marins et désignant la Marine Nationale, par référence a la
marine de guerre de la royauté.

[29] E.VP. : ce sigle signifie “Equivalent Vingt Pieds” et désigne le container standard d’une telle
longueur. Il permet d’avoir une unité de dimensions normalisées, pour définir le trafic d’'un
port, les possibilités de chargement d’un cargo porte-containers, etc.

[30] Béluga : avion Airbus gros porteur, destiné au transport de chargements encombrants. tels les
éléments de fuselage d’Airbus.

[31] Unité de conversion profonde : équipement pétrolier permettant de transformer des produits
lourds (fuel lourd...) en produits légers (essence, gasoil...)

[323 0 T.A.N. : Organisation du Traité de 'Atlantique Nord , créée le 4 avril 1949 pour arréter I'ex-
nsionnism méuque en Europe.
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Laménagement du territoire,
composante de I'identité bretonne

LES EQUIPEMENTS LIES AUX TRANSPORTS EN BRETAGNE : PASSE, PRESENT, AVENIR.

D fait de sa situation géographique péninsulaire la Bretagne est par définition « lointaine »
au sens des transports terrestres, mais par contre « proche » au sens des transports maritimes el
aériens. Pendant des siécles les Armoricains puis les Bretons ont utilisé la mer comme vecteur
essentiel de leur développement économique. Aprés la conquéte frangaise une bonne partie des
multiples ports bretons, depuis le Marais Breton jusqu'a la Baie de Cancale, perdirent
progressivement de leur importance. Nanles qui fut un des trés grands ports européens an
XVIIF siécle abandonna 'essentiel de sa prééminence au cours des denx siécles sutvants, relayé
dans lestuare de la Loire par le port artificiel de Saint-Nazaire. Brest et Lorient durent
beaucoup a la volonté du pouvoir frangais, 'un dans le domaine militaire l'autre dans celui
du commerce international. Pour ce qui est des routes leur développement fut fremé par
lirrégularité des cotes et les obstacles naturels du relief a intérieur, en fait, la encore la
navigation fluviale sur la Loire, les nombreuses riviéres et les rias purent longtemps compenser
Uinsuffisance du réseau routier. Le chemin de fer fut a I'évidence une création frangaise,
centralisatrice, qui certainement favorisa les échanges économiques, par exemple concernant les
produits de la péche, et qui facilita le développement du tourisme, mais qui permit aussi d des
centaines de milliers de Bretons, au siécle dernier et au cours de notre siécle, de quitter leur patrie
pour un « avenir meilleur » dans les grandes villes d’lle-de-France et du Nord ou dans les
campagnes du Sud-Ouest. La Bretagne ne resta pas & l'écart de la révolution aérienne et les
aérodromes se multiplierent dans l'entre-deux-guerres. La construction aéronautique se
 développa dans Uestuaire de la Loire et d'abord autour des hydravions comme il va de soi.
| Aprésla derniére guerre chaque ville bretonne voulu son aéroport et cette « concurrence » devail
[ | nuire & Vimplantation d’un grand aéroport intercontinental demandé pour le Centre Bretagne
Wl ~dans les années 70 et qui sera peut-étre réalisé, entre Nantes et Rennes, dans les années 2000.
L ‘@"“ deux millbnaires tous les moyens de transport ont eu une influence sur la Bretagne
retons et sur leur vision du monde. La mer a été et reste une composante majeure de

onne, mais le Plan Routier Breton, succés exceptionnel des derniéres décennies, a
rqué les esprits, le rail qui pour beaucoup de Bretons est lié & l'exil parisien a
orivilégié de Pouverture de la Bretagne au tourisme pendant prés d'un siécle.
. nous v’ wmpmmwm#tl pactm'nas comportements




