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(1) Montpellier, Nimes, Alés, Séte, Agde,

Pézenas, Béziers, Clermont-I'Hérault, Narbonne,

Carcassonne, Perpignan...

Ligne nouvelle Montpellier-Perpignan: venez en débattre

Le débat public sur le projet de ligne ferroviaire nouvelle entre Montpellier et Perpignan va se dérouler pendant quatre mois, du 3 mars au 3 juillet 2009.
En Languedoc-Roussillon, sur tout le territoire concerné, des réunions publiques™ seront organisées par la Commission du débat public.
Elles permettront a chacune et chacun de sexprimer — et pas seulement de sinformer — sur le projet de ligne nouvelle. Il sera également possible de
s'exprimer, ou de poser des questions, sur le site Internet du débat, ou en écrivant a la Commission. Nul besoin de disposer dexperts ou d'équipes
pour donner son avis: chacun peut venir en réunion ou se connecter au site Internet, pour dire ou écrire ce qu'il pense. Ces prises de position seront

notées soigneusement; une synthése en sera faite par la Commission du débat public, et rendue publique avant le 31 ao(it 2009.

Conformément a la loi du 27 février 2002 qui la créée, la Commission du débat public est indépendante. Elle ne releve pas du maitre d'ouvrage,
ni d'une administration, ni d'intéréts privés. Elle est également neutre, cest-a-dire qu'elle sinterdit de prendre parti sur le projet en débat.

Elle est la garante d'un débat public loyal et complet qui portera sur des sujets aujourd’hui totalement ouverts, cest-a-dire qui nont fait l'objet, a ce
stade, daucune décision:

* la question de principe et d'opportunité dabord: faut-il créer une ligne nouvelle ou vivre avec la seule ligne existante ?

* la question de la fonctionnalité d'une éventuelle ligne nouvelle: sera-t-elle dédiée aux seuls transports rapides de voyageurs, ou accueillera-t-elle,
aussi du fret (mixité) ?

* dans ce cas, comment faire cohabiter trains de voyageurs a grande vitesse et trains de marchandises, lourds et relativement lents?

* oU faire passer I'éventuelle ligne nouvelle, parmiles couloirs de passage possibles?

« faut-il, ou non, dans certaines agglomérations, construire des gares nouvelles, en périphérie, ou les gares de centre-ville suffisent-elles?

Le dossier que vous venez douvrir comporte des données nombreuses pour éclairer ces questions. Il propose aussi des solutions, sous forme de
scénarios alternatifs. Il a été élaboré par Réseau Ferré de France, établissemnent public relevant de I'Etat, qui construit et gére les voies ferrées en France.
Ce dossier est complété par de nombreuses études, consultables surle site Internet ou au siege de la Commission du débat public. Au-dela, vous pourrez

obtenir réponse a vos questions. Lisez ce dossier, venez aux réunions, ouvrez notre site Internet, et dites ce que vous pensez.

Claude Bernet
Président de la Commission particuliére du débat public
pour le projet Montpellier-Perpignan.
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Réseau Ferré

de France attend
de ce débat
public gu'll

soit ouvert

et constructif

Le projet ferroviaire de ligne nouvelle entre Montpellier et Perpignan, dont REsEAu FERRE DE FRANCE assure la maitrise d'ouvrage,
revét un caractere stratégique pour le Languedoc-Roussillon, mais aussi pour la France et 'Europe. En développant de nouvelles
possibilités de trafics, en complément de la ligne existante, CE PROJET PERMETTRAIT D’AMELIORER DE MANIERE SIGNIFICATIVE LA
QUALITE, LA PERFORMANCE ET LA FIABILITE DU RESEAU FERRE EN LANGUEDOC-ROUSSILLON.

Ce projet constitue le trait d'union entre les lignes nouvelles du sud de I'Europe: le contournement de Nimes et Montpellier,
lancé dans le cadre d'un partenariat public/privé en juin 2008, la ligne nouvelle Perpignan-Figueras achevée en février 2009
et sa prolongation vers Barcelone, ainsi que les lignes a grande vitesse Provence-Alpes-Cote d’Azur et Bordeaux-Toulouse
aujourd’hui a I'étude.

Atravers ce schéma cohérent de projets de lignes nouvelles ferroviaires, une nouvelle offre de mobilité, attractive et compé-
titive par rapport au mode routier, est proposée sur le POURTOUR MEDITERRANEEN et & | ECHELLE EUROPEENNE. |'offre de sillons
se verrait ainsi améliorée et diversifiée pour répondre de maniere adaptée aux différents trafics et a toutes les demandes.

Le projet ferroviaire entre Montpellier et Perpignan devrait tout particulierement favoriser le
REPORT MODAL, Notamment pour le fret: moins de marchandises transportées par les camions,
plus par les trains. Il sagit la d'un défi pour Réseau Ferré de France, mais le contexte na jamais
été aussi favorable pour le relever.

Lobjectif du projet serait aussi dassurer une DESSERTE EQUILIBREE DES TERRITOIRES renforcant leur
cohésion, et de proposer une gamme complete de services de haute qualité adaptée al'évolution
des mobilités: grande vitesse et harmonisation européenne sur longue distance, cadencement
et fréquence pour le transport de proximité, accessibilité et intermodalité pour tous.



Pour renforcer la légitimité territoriale et la pertinence fonctionnelle de ce projet, Réseau Ferré de France afondé son élabora-
tion sur la PARTICIPATION EN CONTINU DE LENSEMBLE DES PARTENAIRES, acteurs institutionnels et populations concernées afin
de susciter une réflexion collective, et de favoriser la construction d'un projet partagé et accepté.

Promouvoir I'implication des acteurs de la société civile et la participation des citoyens a la décision publique répond
aussi a I'un des engagements du Grenelle de l'environnement. Le débat public qui sSouvre aujourd’hui en atteste. Il offre
la possibilité a toutes les personnes, associations, collectivités ou institutions de S'INFORMER, S’EXPRIMER, DIALOGUER pOUr
finalement enrichir le projet.

Pour favoriser le débat, Réseau Ferré de France propose quatre scénarios bien différenciés, adaptés aux objectifs poursuivis
et rationnels du point de vue des différentes dimensions du développement durable, notamment la FAISABILITE ECONOMIQUE
et |a DIMENSION ECOLOGIQUE.

Réseau Ferré de France se tient a I'écoute des questions, réflexions et observations émises afin que le projet réponde le mieux

possible aux préoccupations exprimées et favorise ainsi, dans un proche avenir, un développement harmonieux de notre
réseau ferroviaire au service des personnes et des entreprises.

INTRODUCTION DE HUBERT DU MESNIL

Président de Réseau Ferré de France
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Iigne nouvelle Montpellier-Perpignan

POURQUOI UN DEBAT PUBLIC
rojet Montpellier-Perpignan ?

surlep

(1) Une LGV permet la circulation

& grande vitesse (250 & 320 km/h)
des trains a grande vitesse (TGV®).
Les projets de LGV ont souvent été
qualifiés de projets TGV® avant la
création de RFF en 1997.
Ladistinction entre LGV et TGV® est
plus pertinente depuis la séparation
des missions entre le gestionnaire
du réseau (RFF) et les transporteurs
(principalementla SNCF).

Un nouveau contexte, des attentes multiples

m Un projet de longue date...

Comme tout grand projet d’infrastructure, le projet de création d’une liaison
ferroviaire nouvelle entre Montpellier et Perpignan a une histoire. Dés lafin des
années 1980, de nombreux projets de lignes a grande vitesse (LGV™) sont mis
al’étude parla SNCF, parmilesquels celui du « TGV® Languedoc-Roussillon ».
Cette ligne, prolongation naturelle du projet du « TGV® Méditerranée » (devant
relier Valence a Marseille et Montpellier) visait a transporter des voyageurs a
grande vitesse entre Montpellier et la frontiére espagnole. Aprés soninscription
au schéma national deslignes ferroviaires a grande vitesse de 1992, document
de planification territoriale majeur, les études d’Avant-projet sommaire (APS*)
sont réalisées de 1993 a 1995 puis approuvées le 9 mai 1995 par décision

ministérielle. Un tracé est alors retenu.

Mais cette méme année marque, a double titre, un coup d’arrét pour le
« TGV® Languedoc-Roussillon ». Le projet de LGV* Méditerranée n'atteint plus
Montpellier mais s’arréte a 'ouest de Nimes. De plus, le rapport « Rouvillois »
sur les « perspectives en matiére de création de nouvelles lignes ferroviaires
a grande vitesse » repousse a plus long terme sa réalisation. Le « TGV® Lan-
guedoc-Roussillon » est donc ajourné.

Malgré tout, en 2000, le tracé consacré en 1995 est qualifié de Projet d’intérét
général (PIG¥) afin de préserver un couloir de passage. La méme année, d’autres
projets font également 'objet de décisionsimportantes, manifestant 'urgence
du développement de I'ensemble de I'axe* ferroviaire du Languedoc-Rous-
sillon: au nord, démarrage des études d’APS* pour le contournement mixte

LES DATES CLES DU PROJET DE LIGNE NOUVELLE MONTPELLIER - PERPIGNAN

fo 1990 fo 1992 /O 1996 ro 1999-2000 /O 2000-2009

Avancéesimportantes pour les
autres projets de I'axe languedocien:
contournement de Nimes et
Montpellier, section internationale
Perpignan-Figueras

Nouveau départ pour le
projet de ligne nouvelle,
qualifié de Projet d’intérét
général (PIG)

Approbation ministérielle
du Schéma directeur national
des lignes ferroviaires,
comprenant le projet « TGV®
Languedoc-Roussillon »

Ajournement du projet
de «TGV® Languedoc-
Roussillon » suite a la
publication du rapport
«Rouvillois »

Premiére proposition
de tracé pourle « TGV®
Languedoc-Roussillon »
jusqu’a la frontiére
espagnole
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Le 17 mars 2006, le Ministre des Transports
relance le processus d'études du projet
Montpellier-Perpignan

(TGV®/Fret) de Nimes et Montpellier (CNM), au centre, modernisation de la
ligne existante entre Montpellier et Perpignan et, au sud, enquéte publique sur
la section Perpignan-Le Perthus pour une future liaison mixte de Perpignan
a Figueras (et, au-dela, Barcelone).

De 20004220009, 'axe* languedocien revient surle devant de la scene. Le CNM
est déclaré d’utilité publique en mai 2005 et la consultation pour le choix d’un
partenaire privé est lancée en septembre 2008. Parallelement, les projets
de développement du réseau ferroviaire espagnol avancent: réalisation de
la section internationale Perpignan/Figueras par le concessionnaire franco-
espagnol TP FERRO pour une mise en service en 2009 et travaux pour son
extension jusqu’a Barcelone.

En 2006, lintérét d'une liaison nouvelle entre Montpellier et Perpignan est réexaminé
compte tenu du niveau de croissance atteint par les échanges avec la péninsule
Ibérique, depuis le premier projet de ligne nouvelle purement TGV® élaboré en
1995. Cestainsiquele 17 mars 2006, le Ministre des Transportsrelance le processus
d’études du projet Montpellier-Perpignan, envue de latenue d’'un débat public. Il sagit
de prendre en compte plusieurs données nouvelles: des besoins de transports en
pleine évolution, des compétences régionales accrues et des politiques publiques
nationales profondément renouvelées. Les objectifs du projet initial doivent donc
étre questionnés a nouveau, en adjoignant aux réflexions sur la grande vitesse, les
exigences nouvelles nées de I'évolution des déplacements régionaux de voyageurs
et de l'accroissement des flux de marchandises nationaux et européens.
Toujoursen 2006, le débat surla politique des transports danslavallée du Rhone et
surl'arclanguedocien (VRAL) confirme la priorité qui doit étre « donnée au dévelop-
pement des modes ferroviaire, fluvial et maritime » et notamment 'importance du
projet de ligne nouvelle entre Montpellier et Perpignan pour le corridor VRAL.

LE RESEAU TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT EN 2005

% Bedly
-
-
s
g
S
LAY

@

Lignes a grande vitesse
neuves ou aménagées

______ Lignes conventionnelles

Axes transeuropéens
prioritaires

Corridors "TINA"
paneuropéens

Sources des projets mentionnés
RFF, Journal Officiel de I'Union Européenne

N.B.: Les tracés figurés pour les projets sont indicatifs

ANDORRA-
< el

/_O 17 mars 2006 /_O 2006 /-O 2007-2008 /_O 4aoit 2008 /_O 3 septembre 2008 /-O mars-juin 2009 ‘

Débat public VRAL (Vallée

du Rhone Arc Languedocien)
rappelant dans ses conclusions
la saisine a venir de la CNDP
envue d’'un débat public surle
projet Montpellier-Perpignan

Lancement des études
préalables en vue d’'un débat
public alademande du
Ministre des Transports

fonctionnelles

Elaboration des pré-études

Décision de la CNDP actant
la tenue d’'un débat public
et nomination d'une CPDP

Saisine de la CNDP
par RFF

Débat public sur le projet
de ligne nouvelle
Montpellier-Perpignan
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TRACE DE 1995 QUALIFIE DE PIG* EN 2000 LES ACTEURS DU FERROVIAIRE

Réseau Ferré de France
Montpellier Crééen 1997, Réseau Ferré de France (RFF) est un établissement public
'EA acaracteére industriel et commercial (EPIC). Propriétaire et gestionnaire
&\ duréseau ferroviaire francais, il a notamment pour mission, dans une
logique de développement durable, 'aménagement, le développement,
lamodernisation et la mise en valeur du réseau ferré national, ainsi que
la répartition des capacités d’utilisation du réseau ferré.
Dans ce nouveau contexte, Réseau Ferré de France est soucieux d’ac-
croitre la productivité du réseau. Plus de trains sur le réseau, pour un
réseau plus utile: c’est dans cette optique que le projet de ligne nou-
velle entre Montpellier et Perpignan trouve toute sa pertinence.
RFF est maitre d’ouvrage du projet de ligne nouvelle entre Montpellier
et Perpignan. Le maitre d’ouvrage est celui pour qui l’'ouvrage est
construit. A ce titre, RFF a conduit les études préalables au débat
public, dites pré-études fonctionnelles, et porte désormais ce projet
au débat.

= En 2009, de nouvelles attentes, de nouveaux acteurs,
un nouveau projet

En cette fin de premiére décennie du XXI¢ siécle, la donne a profondément
changé. Le nombre d’acteursimpliqués dans le monde ferroviaire s’est accru:
Europe, Etat, Régions, RFF, SNCF, nouveaux opérateurs ferroviaires. Leurs
attentes vis-a-vis du projet de ligne nouvelle entre Montpellier et Perpignan
(LNMP*) ont donc non seulement évolué, mais se sont aussi multipliées.
Lescommunes, les agglomérations, les départements, les chambres consulaires,
les entreprises, et, avant tout, les habitants de la région expriment également
des besoins nouveaux auxquels le futur projet doit répondre au mieux.

mmmm Tracé de 1995 (largeur de 100 m)
Ligne ferroviaire principale

Autoroute Pour assurer la bonne circulation des biens et des personnes sur le territoire
Route nationale communautaire, 'Europe ceuvre a la définition d'un réseau d’axes™ prioritaires
d’intérét européen. Elle participe a leur développement et cofinance les projets
ferroviaires (le Contournement de Nimes et Montpellier, par exemple). Le 24 avril
0 5 10 20Km 2004, le Parlement et le Conseil européens ont décidé de développer un réseau
transeuropéen de transport (RTE-T) comprenant 30 projets prioritaires. Lajonction
entre Montpellier et Perpignany apparait dans le cadre de I'axe ferroviaire a grande
vitesse sud-ouest de I'Europe (axe n° 3). Lintérét de poursuivre rapidement le >>>

100 Pourquoi un débat public sur le projet Montpellier-Perpignan ?



Les entreprises ferroviaires

Entreprise ferroviaire historique, la Société nationale des chemins
de fer Francais (SNCF) est un établissement public a caractére indus-
triel et commercial. Elle offre ses services de « transporteur » aux
voyageurs (TGV®, Corail, TER) et aux entreprises (fret SNCF). Elle
est I'opérateur principal en matiére de transport de marchandises et,
aujourd’hui, le seul opérateur en matiére de transport de voyageurs.

Depuis 2003 et I'ouverture par RFF de son réseau a la concurrence
pour le transport de marchandises, sept autres opérateurs fret uti-
lisent le réseau ferré national : Veolia-Cargo, Europorte 2, B-Cargo,
VFLI, CFL Cargo, Colas Rail et Euro cargo Rail.

A partirde 2010, d’autres entreprises ferroviaires pourront faire leur
entrée pour le transport de voyageurs internationaux.

LE SYSTEME FERROVIAIRE EN 2009
I

de gestion du trafic et des circulations sur le réseau.

Réseau Ferré de France est le propriétaire et le gestionnaire du réseau ferroviaire francais. A ce titre, RFF assure .
le développement de son réseau notamment par la création de lignes nouvelles & grande vitesse LGV). .
RFF est en charge de la répartition de la capacité ferroviaire : il définit les objectifs et les principes en matiere ~...-=*"

: b |
PLIZTN |

Les Régions

Les Régions sont autorités organisatrices de transports depuis quela
loidu 13 décembre 2000, relative a la solidarité et au renouvellement
urbains, leur a confié la compétence pour organiser les transports
ferroviaires régionaux. Elles sont ainsi chargées de I’lachat et de
I’'entretien du matériel roulant, et de la définition et du financement
de I'offre de transport des Trains express régionaux (TER).

Les acteurs du transport ferroviaire coordonnent leurs politiques et
leurs actions, en établissant des partenariats quirendent possible la
réalisation de projets d’envergure comme les lignes nouvelles.

La SNCF est gestionnaire des installations
liées a I'exploitation des services de transport :
gares et installations de maintenance du matériel.

La SNCF, en tant qu’entreprise ferroviaire, offre ses services
de transporteur aux voyageurs (Corail, TGV®..). L'ouverture
ala concurrence du trafic international de passagers

aura lieu en 2010.

La Région, en tant qu'autorité organisatrice des transports,

définit et finance le service de transport régional de voyageurs (TER) :

choix des dessertes, achat du matériel roulant et tarification.
La SNCF assure I'exploitation quotidienne de ce service.

circulent sur le réseau francais aujourd'hui : Veolia-Cargo, Europorte 2, B-Cargo, VFLI, CFL Cargo, Colas Rail et Euro cargo Rail.

f( 3 Depuis mars 2003, le fret ferroviaire est ouvert a la concurrence sur les lignes internationales. Avec la SNCF, sept autres transporteurs

ligne nouvelle Montpellier—Perpignanl11



>>> développement de l'axe* n° 3 « pour faire face aux défis du transport (congestion,

pollution, augmentation du co(t des transports) qui se présentent aujourd’hui » a
été rappelé préalablement au séminaire intergouvernemental franco-espagnol
du 27 juin 2008. La section Montpellier-Perpignan est également comprise dans
le corridor D, axe entre Valence et Ljubljana.

Autre évolution notable en France, I'Etat axe désormais résolument ses poli-
tiques publiques sur le développement durable des transports. Le Grenelle
de I'environnement, tenu en 2007, a renforcé la pertinence du projet de ligne
nouvelle entre Montpellier et Perpignan en accordant la priorité « aux inves-
tissements ferroviaires par rapport au développement de projets routiers ou
aéroportuaires » Satraduction législative parle Parlement prévoit notamment
que laréalisation de 2000 kilométres de lignes nouvelles soit lancée d’ici 2020
aprés une concertation a engagerau plus tard en 2009. Lenjeu de ce débat public
seradonc bien de discuter de I'intérét du projet entre Montpellier et Perpignan,
susceptible d’intégrer ce vaste programme gouvernemental.

Les Régions organisent les transports ferroviaires connus sous le nom de Trains
express régionaux (TER). Leurs attentes s'orientent donc vers les déplacements
régionaux. Toutefois, la politique de laRégion Languedoc-Roussillon en matiére de
transports dépasse la seule dimension régionale. Elle souhaite en effetinscrire son
territoire dans 'Europe de la grande vitesse ferroviaire. Cette volonté se traduit, entre
autres, par sa participation au financement de projets ferroviaires (CNM* et Ligne
nouvelle Montpellier-Perpignan), dans le cadre du Contrat de projets Etat-Région
2007-2013 (CPER). Le Schéma régional d'aménagement et de développement
durable duterritoire (SRADDT) du Languedoc-Roussillon, actuellement en révision,
intégre dans ses réflexions la réalisation de la ligne nouvelle entre Montpellier et
Perpignan. Par ailleurs, la Région a en charge la propriété, laménagement, I'entre-
tien etla gestion des ports de Séte et de Port-la-Nouvelle depuisle 1°" janvier 2007.
C'est pourquoi ses attentes en matiére de transports se tournent égalementversla
connexion de ses infrastructures portuaires au mode ferroviaire.

Pourles autres collectivités territoriales, les grands projets, notamment ferro-
viaires, sontl'occasion de réfléchiraune organisation et un développement dura-
ble de leurterritoire atravers les documents de planification territoriale que sont
les Schémas de cohérence territoriale (SCOT), les Plans de déplacements urbains
(PDU) et a une échelle plus restreinte les Plans locaux d’'urbanisme (PLU).

Pourles entreprises ferroviaires que sontla SNCF (opérateur fret et voyageur),
lesautres opérateurs de fret ferroviaire et les nouveaux opérateurs ferroviaires
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voyageurs (a partirde 2010), un projet de ligne nouvelle est 'occasion d’offrir
de nouvelles destinations compétitives par rapport a I'avion et de nouveaux
services aux clients. Le renforcement de la capacité et de la qualité de I'axe*
ferroviaire du Languedoc-Roussillon améliorera la compétitivité du rail par
rapport a la route pour le transport de marchandises.

C’est pourquoi le gestionnaire public du réseau ferroviaire, RFF, entend répondre
alensemble des nouvelles demandes de transport. Son objectif est de favoriser le
développement de nouveaux services ferroviaires performants, fiables et écono-
miquement équilibrés. A cette fin, Réseau Ferré de France ceuvre a la construction
d’'unréseau quidevra étre évolutif, pouvant répondre a des demandes complexes et
variéeset, bien sir, étre élaboré en concertation avec les collectivités territoriales pour
faire en sorte que les futures grandes infrastructures d’intérét national et européen
jouent pleinement leur réle dans leurs propres projets de développement.

L’évolution des politiques publiques de transports, I'introduction et la
montée en puissance de nouveaux acteurs se sont traduites par de nou-
velles attentes concernant les projets ferroviaires en Languedoc-Rous-
sillon. Les études préalables au débat, lancées en 2007 par RFF en vue
de latenue d’un débat public sur le projet de lighe nouvelle Montpellier-
Perpignan au printemps 2009, ont pris en compte ce nouveau contexte
de maniére a faire @merger un projet aux objectifs partagés.
OUVERTURE DU RESEAU: LA NOUVELLE DONNE ?I
Apreés le fret en 2003, 'ouverture du transport international
de voyageurs a la concurrence, en 2010, est un événement important
pour tous les utilisateurs du réseau ferré national, au premier rang
desquels, le grand public. Les nouveaux opérateurs, en plus de la
SNCF, trouveront en RFF un interlocuteur attentif a leurs besoins

spécifiques: facilité d’accés au réseau, qualité, fiabilité et flexibilité
des créneaux horaires proposés.

Un débat public pour le projet de ligne nouvelle
Montpellier-Perpignan

= Pourquoi?
Uneligne nouvelle entre Montpellier et Perpignan représente un projet de plusde
150 kmdelongueur et plusieurs milliards d’euros, avec ses retombées socio-éco-



LES GRANDES ETAPES D’UN PROJET DE LIGNE NOUVELLE

DEBAT
PUBLIC

ENQUETE
PUBLIQUE

TRAVAUX PUIS
MISE EN SERVICE

Etudes Analyse Etudes Dimensionnement
surles couloirs comparative des dutracé dansle desouvrages
(5Skm de large) fuseaux (1 km) fuseauretenu (50 métres)

(500 métres)

nomiques et sesincidences sur'environnement et 'aménagement du territoire.
Savoir ou I’on passe, quelles modalités de financement sont possibles,
pour quels services et quelles contraintes, constituent autant de ques-
tions qu’il convient de se poser ensemble. Pour permettre a tous les citoyens
etatouteslesinstitutions et organisations de s'informer, d’exprimer leur avis et
de débattre surle projet, untemps d’échanges s'impose: c’estle débat public.
Cette démarche de participation du public est reconnue et encadrée par la
loi « démocratie de proximité » du 27 février 2002, codifiée par les articles
L.121-1 et suivants du code de I'environnement.

La saisine de laCommission nationale du débat public est obligatoire pourles
projets ferroviaires dont le colt ou la taille dépassent un certain seuil : 300 mil-
lions d’euros ou 40 km de lignes nouvelles. Aprés le pilotage de I'ensemble
des études préalables au débat, RFF, maitre d’ouvrage du projet, a donc saisi

QU'EST-CE QUELA CNDP?

la CNDP le 4 ao(it 2008.
La Commission nationale du débat public (CNDP), autorité

administrative indépendante depuis 2002, décide et organise le débat
public. Elle est chargée de veiller au respect de la participation du
I Lpublic au processus d’élaboration des grands projets d’aménagement.

Alissue de cette saisine, la CNDP a décidé, le 3 septembre 2008, qu'il était
opportun qu’'un débat public soit organisé. Elle adonc nommé une commission
indépendante, laCommission particuliére du débat public (CPDP), chargée de
I'organisation et de I'animation du débat (cf. « Le mot de la CPDP »).

Le débat public s’inscrit donc au tout début du processus d’élaboration du projet
ferroviaire, aprés la conduite des études préalables (pré-études fonctionnelles).
Il permet de discuter de l'opportunité (faut-il réaliser un projet?), des objectifs
(quels seront les services rendus, au niveau international, national, régional,
pour les voyageurs et les marchandises?) et des principales caractéristiques
du projet (quels couloirs de passage, faut-il des gares nouvelles?).

Au cours du débat public, le projet en est a sa premiére phase de maturation
etil se traduit par des options de passage potentielles de quelques kilomeétres
de large: les « couloirs ». A I'issue du débat, et sur la base de ces échanges,
Réseau Ferré de France pourra se prononcer sur les conditions de poursuite
du projet. Si son opportunité est avérée pour la collectivité, RFF proposera a
ses partenaires de s'engager dans une phase d’études plus détaillées pour
préciser notamment les fuseaux de passage.

m Le dossier support, amorce indispensable

du débat public

Débattre et discuter des fonctionnalités du projet nécessite d’étre informé.
C’est I'objectif du dossier du maitre d’ouvrage, également appelé dossier
support du débat public. Celui-ci fournit au public une synthése des infor-
mations dont dispose RFF au moment de sa rédaction, et sur lesquelles il
se fonde pour présenter le projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan
au débat public.

Le présent dossier a été établi par Réseau Ferré de France, le maitre d'ouvrage.
Pour le réaliser, RFF s’est appuyé sur'ensemble des études préalables au débat
menées entre 2007 et 2008. Celles-ci sont disponibles, sur simple demande,
aupres de la CPDP. Afin de favoriser un débat ouvert et riche, Réseau Ferré de
France présente 'ensemble des éléments permettant de cerner et de débattre de

Le débat public est une
démarche essentielle
préalable & la réalisation
du projet car

il met en guestion

son opportunité

lignix nowvelle

1L s ey e matre oinTage
O i 1 s |l 2

Le dossier du maitre d’ouvrage
présente le projet au public.
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Languedoc-Roussillon

'opportunité du projet, de ses objectifs et de ses caractéristiques. [l ne prétend
pas, toutefois, répondre a toutes les questions car c’est lavocation du débat public
que d’enrichir les premiéres réflexions et les premiers résultats d’études.

Comment RFF a préparé I'lavant-débat ?

Unprojet de ligne nouvelle est'occasion de repenser les territoires, leurs besoins
etleurs enjeuxdaménagement. C'est pourquoiRéseau Ferré de France a souhaité
impliquer un maximum d’acteurs de larégion dans le processus de conduite des
études préalables au débat, premiére étape de réflexion sur un projet.

= En amont, un pilotage partenarial des études

Une convention de financement des études réunissant I'Etat (25 %), la Région
Languedoc-Roussillon (25 %), les onze collectivités partenaires — conseils
généraux et communautés d’agglomération (25 % répartis a parts égales entre
elles), RFF (20,4 %) et la SNCF (4,6 %) a été mise en place pour permettre leur
réalisation. Le financement du débat public a également fait I'objet d’une
démarche partenariale: les co-financeurs confirmaient ainsi leur volonté
d’avancer ensemble sur le projet.

Le processus d’élaboration des études préalables au débat public a été conduit,
lui aussi, de maniére concertée avec les partenaires co-financeurs. Onze comi-
tés techniques et sept comités de pilotage, réunis trés régulierement, ont
analysé les premiers résultats d’études et décidé des grandes orientations pour
leur poursuite.

MODALITES DE REPARTITION DU FINANCEMENT DU DEBAT PUBLIC

L’Etat
RFF

25% 25%

12 autres collectivités
partenaires:
Conseils généraux du Gard, de
I’'Hérault, de I'Aude et des Pyrénées-
Orientales, agglomérations de Nimes,
Montpellier, Séte, Agde, Béziers, Narbonne,
Carcassonne et Perpignan

25% 25%

La Région
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m Une forte volonté de dialogue

Lexpérience de précédents débats publics ferroviaires montre qu’une concer-

tation préparatoire élargie permet d’enrichir le projet et de mieux préparerle

futur débat. C’est pourquoi RFF, a travers un large dispositif de concertation,

a souhaité associer dés les premiéeres études un grand nombre d’acteurs a

sa réflexion.

Plusieurs instances de dialogue et de concertation ont été ainsi mises en

place:

® quatre comités partenariaux d’information ont réuni les acteurs socio-
économiques, associatifs et syndicaux notamment, sous la présidence du
Préfet de Région, pour les informer de I'avancée des études et recueillir
leurs opinions,

* sept ateliers thématiques ontdonné l'occasion d’échangeravecles acteurs
sur des sujets cruciaux comme I'environnement, 'aménagement du territoire,
le fret ou encore le développement économique,

® cing réunions d’informations (organisées en mai et juin 2008) ont permis
de présenter 'avancée des études et d'associer le public, dans chacun des
départements concernés du Languedoc-Roussillon (Gard, Hérault, Aude et
Pyrénées-Orientales), a la réflexion engagée par RFF et ses partenaires. Les
participants ont été informés des enjeux du projet et du contenu des études
en prévision du futur débat public.

LE DEBAT PUBLIC ET LA CONCERTATION : —II
UNE EXIGENCE POUR RFF

Ces derniéres années, sept projets de RFF ont fait I'objet de débats
publics, dont le contournement ferroviaire de Lyon en 2001-2002,

la LGV* Poitiers — Limoges en 2006 ou encore le projet Bordeaux

— frontiére espagnole la méme année. Chacun de ces débats publics
a contribué a I'lavancée de la réflexion de RFF sur ces projets.

RFF a aussi poursuivi sa démarche de concertation a I'issue

de certains débats publics, notamment sur le projet de LGV* Poitiers-
Limoges ou un dispositif de concertation territoriale a été mis

en place. Cette concertation est continue et paralléle au processus
d’études. Elle favorise le partage d’informations ainsi que
I'appréciation des enjeux territoriaux et des effets du projet

| Lpar les participants et RFF.



ATELIERS
THEMATIQUES

Acteurs régionaux,

nationaux
et internationaux

Légende:

® |nstance de réflexion
et de décisions formelles
des études préalables

au débat public

® Dispositif de
concertation

et de dialogue

mis en place par RFF

SNCF

Maitres d’ouvrage
des études

COMITE TECHNIQUE = présentation des études,
proposition de choix d’options
Services techniques des collectivités + services déconcentrés
du ministére (DRE*) + Secrétariat général de la préfecture de région

v

COMITE DE PILOTAGE = validation des choix
du Comité technique, orientations stratégiques
Ensemble des présidents des collectivités finangant les études
+ ministére des Transports sous la présidence du Préfet de Région

v

COMITE PARTENARIAL D’INFORMATION = présentation
des principaux résultats d’étude et des choix retenus
par le Comité de pilotage
Acteurs politiques et socio-économiques régionaux, associations...

REUNIONS
D’INFORMATION

Une réunion
d’un atelier

thématique:
'atelier fret.

Le dispositif partenarial mis en place

par RFF traduit une volonté de partage

de l'information et d'échanges constructifs
afin de co-élaborer le projet

Les ateliers environnement ont permis d'échanger
avec les acteurs sur ce sujet majeur.
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Le canal du Midi a été construit au XVII¢ siécle pour relier la mer Méditerranée et I'océan Atlantique.
Inscrit au patrimoine mondial de I’'Unesco*, il témoigne de la position historique de «point de passage obligé» de la région.

161 Territoire et transports en Languedoc-Roussillon: état des lieux et perspectives



1111 LE LANGUEDOC-ROUSSILLON, un territoire attractif
1121 RICHESSE ET FRAGILITE d’un patrimoine d’exception
1131 LES TRANSPORTS en Languedoc-Roussillon

1141 LE TRANSPORT au coeur des enjeux pour le territoire

Dynamisme économique et croissance démographique alliés a un positionnement géographique et un contexte
environnemental privilégié font du Languedoc-Roussillon une région attractive. Elle est considérée comme
'un des territoires européens ayant I'un des plus forts potentiels de développement et d'innovation.

Ces atouts sont toutefois source de fragilités. La croissance démographique entraine une concentration des hommes
et des activités sur une frange littorale étroite, caractérisée par des sensibilités environnementales de premiere
importance. Par ailleurs, le développement économique régional ne saurait occulter les difficultés de certains
secteurs dactivités plus traditionnels. Enfin, la situation actuelle des modes de transport en Languedoc-Roussillon
nest pas pérenne: la saturation des infrastructures routieres ou ferroviaires apparait inéluctable a I'horizon 2020.

Cest dans ce cadre que s'inscrit le projet de ligne nouvelle entre Montpellier et Perpignan, dont lambition vise au
développement de services de transport ferroviaire, dans le respect des principes du développement
durable: concilier développement économique, cohésion régionale et préservation de l'environnement.

1 Les mots suivis d’une étoile* renvoient au glossaire p. 110 et a la liste des sigles p. 113. La liste des études est disponible p. 114.

en Languedoc-Roussillon : état des lieux et perspectives
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111 Le LANGUEDOC-ROUSSILLON,
un territoire attractif

Avec 2,5 millions d’habitants, la région Languedoc-Roussillon connalt depuis un demi-siecle une croissance démographique
remarquable. Sa position stratégique et son dynamisme économiqgue la rendent tres attractive aussi bien aupres des jeunes
que des populations actives et des personnes dgées. Globalement, les courants migratoires sont a lorigine d'un relatif
rajeunissement de la région.

Son développement, concentré sur la partie littorale, est toutefois confronté a des dynamiques territoriales complexes:
étalement urbain croissant, phénomene de métropolisation, augmentation des besoins de mobilité, mais aussi multiplicité
des aires dattraction, qui touchent de maniere différenciée le territoire.

1 I1 I1 Du couloir de passage historique au territoire
d’échange marché ferroviaire régional, clé de trafics abondants, allant jusqu’a construire
des lignes quasi-paralléles entre Sete et Montpellier.

m Un positionnement stratégique au coeur

de I’'arc méditerranéen

Située surl’arc méditerranéen, reliant 'Espagne aI'ltalie, larégion Languedoc-
Roussillon futlongtemps une terre d’échanges, aux carrefours des civilisations,
etavu se développer tout au long de son histoire des villes d’échanges et de
commerce, de Beaucaire et sa foire de la Madeleine, a Perpignan, en passant
parAgde, Pézenas, Béziers ou Narbonne. Lépoque romaine a été le témoin de
la construction de la via Domitia*, axe stratégique majeur de 'Empire. Louis XIV
lui donna le Canal du Midi, plus tard prolongé jusqu’au Rhdne. Au XIX® siécle,
les grandes compagnies de chemin de fer « PLM » et « Midi » se disputérent le

181 Territoire et transports en Languedoc-Roussillon: état des lieux et perspectives

« Point de passage obligé » des flux de marchandises et de voyageurs vers la
péninsule Ibérique, '’Afrique du Nord, I'Europe du Nord et 'Europe méditer-
ranéenne, via I'arc méditerranéen, la région jouit encore et plus que jamais
de ce positionnement géographique stratégique.

Aterme, le Languedoc-Roussillon aspire & devenir le carrefour entre la vallée
du Rhdne, I'arc méditerranéen et I'axe Toulouse-Bordeaux, tout en se posant
comme plate-forme logistique complémentaire des pdles intermodaux les
plus proches que sont Barcelone, Lyon ou Marseille.



L’ARC MEDITERRANEEN, UN BASSIN DE VIE DYNAMIQUE |

Y LYONG

ST
TOULOUSE.

Couloir Vallée du Rhéne
et Arc Languedocien
r\ A Arc méditerranéen
f Axe* Grand Sud

@ Agglomérations

@ BARCELONE

LE DEFI DU CPER 2007 — 2013 : LIMITER « L'EFFET TRANSIT » —II

Le contrat de projets Etat - Région Languedoc-Roussillon (CPER), établi en 2007 pour les sept années

a venir, fait de la valorisation de la situation géographique de la région une de ses priorités.

Il a pour ambition de tirer au maximum profit du positionnement stratégique territorial, en ne se limitant
pas aux seuls effets induits du transit de marchandises, dont les flux produisent peu de richesses

sur les territoires traversés. Le CPER entend donc « capitaliser sur le développement des flux de transit

Le Languedoc-Roussillon, couloir d'échanges entre littoral méditerranéen | |_pour dynamiser le tissu économique local ».
et massifs des Cévennes et des Corbiéres.

Source: CPER 2007-2013
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Carcassonne, péle urbain
tourné vers la région
Toulousaine.

Narbonne, carrefour
historique des voies

de circulation Est-Ouest
et Arc latin.

Le développement

de coopérations,
essentiel pour
rapprocher les hommes
et les territoires,

est nécessairement

lié dla qualité

des relations proposées
par les infrastructures
de transports et aux
services gu'elles offrent

m Une cohésion régionale en construction

Aux confins d’influences multiples, azuréennes sur le littoral et montagnar-
des au sud et au nord-ouest, le Languedoc-Roussillon fait figure de territoire
pluriel.

| Une région aux aires d’attraction distinctes

La région présente des dynamiques territoriales centrifuges: Barcelone,
Marseille et Toulouse exercent chacune une attraction privilégiée sur ce ter-
ritoire. Comparativement, les relations entre les espaces qui composent la
région semblent moins développées.

Lhistoire régionale est une explication a cette particularité. Longtemps sépa-
rés, le Languedoc et le Roussillon (Pyrénées-Orientales) ont été regroupés au
XXesiécle lors de la création des circonscriptions d’action régionale en 1960,
choix scellé par les lois de décentralisation de 1972 et 1982. Aujourd’hui,
Montpellier et Nimes sont tournées vers les villes de I'espace rhodanien (Lyon,
Arles, Avignon, Marseille) tandis que Perpignan est attiré par la Catalogne
(Gérone etlamétropole barcelonaise). Narbonne et Carcassonne ont tendance
as'orienter, quant a elles, vers Toulouse et la région Midi-Pyrénées.

Pourrenforcerla cohésion du Languedoc-Roussillon, les territoires développent
des coopérations intrarégionales. Ainsi, plusieurs projets de stratégie et de
coopérations territoriales sont a I'ceuvre aujourd’hui. Parmi eux, le Schéma
régional daménagement et de développement durable des territoires (SRADDT)
vise a déterminer les enjeux d'aménagement du territoire a 20 ans, basés surla
mise en mouvement globale et cohérente de larégion toute entiére. De maniére
générale, I'état d'avancement de ces coopérations demeure variable, mais la
mise en ceuvre de contrats territoriaux devrait permettre leur essor.
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LES DIFFERENTES AIRES D’INFLUENCES DES GRANDS POLES
REGIONAUX DU LANGUEDOC-ROUSSILLON

A

Clermont-Ferrand
Lyon

Ales ©

Nimes @
Montpellier @

»

Marseille

g

Toulouse

Carcassonne

Narb:
arbonne Mer Méditerranée

Perpignan @
Source : Débat public transports

Vallée du Rhéne Arc Languedocien UMR MTE,
Jean-Paul Volle

' Barcelone

LE PROJET DE COOPERATION ENTRE NIMES ET ALES |

Il s’agit d’un projet de développement entre Nimes et Alés, qui s’appuie
sur la définition d’une stratégie commune aux deux agglomérations
sur les volets transports, développement économique, emploi,
protection du cadre de vie et santé. A ce titre, le projet vient
récemment de recevoir de la part de I’'Union européenne cinq millions
d’euros pour soutenir son développement urbain. Le renforcement
des liaisons de transports entre ces deux villes, notamment ferrées,
Igit également partie des grandes priorités affichées par les élus.
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Montpellier, place de la Comédie: une métropole régionale en construction.

| Vers I’émergence d’une véritable métropole régionale ?
Forte de 400000 habitants, 'agglomération montpelliéraine forme, avec
Nimes et Séte, une aire métropolitaine d’environ 700000 habitants. La DIACT*
adailleurs classé Montpellier parmiles cingvilles européennes dont le rayon-
nement est supérieur a son poids démographique. C’estla seule ville de France
dans cette catégorie. Elle I'a aussi consacrée la plus attractive des villes moyen-
nes francaises, dont la population est comprise entre 200000 et S00000
habitants en 2007. Lagglomération montpelliéraine profite également de sa
situation géographique de carrefour entre I'arc méditerranéen et la vallée du
Rhone, aux flux d’échanges croissants.

Le phénomene de métropolisation* pourrait, a terme, conduire a I'’émergence
d’un continuumurbain, allant d’Alés a Avignon et s’étendant jusqu’a Séte. Prés
d’un million d’habitants seraient ici concernés.

DES COOPERATIONS INTERREGIONALES A GRANDE ECHELLE 7'
Plusieurs réseaux européens mettent en relation les territoires du Languedoc-Roussillon
et du Nord-Est de ’Espagne, a I'instar de I'Eurorégion Pyrénées-Méditerranée et d’Arcomed.
Ce dernier a pour objet la mise en cohérence et la promotion des projets de lignes nouvelles
ferroviaires de I'arc méditerranéen entre Génes et Barcelone. Ce projet, qui regroupe sept partenaires
en France, en Italie et en Espagne, soutient d’ailleurs la réalisation d’une ligne nouvelle entre
Montpellier et Perpignan.
L’Eurorégion Pyrénées-Méditerranée, lancée en 2004, associe les provinces aragonaise et catalane,
et les iles Baléares en Espagne, aux régions Midi-Pyrénées et Languedoc-Roussillon, soit prés
de 13 millions de citoyens. Les partenaires unissent leurs efforts pour créer un poéle de développement
|_durab|e basé sur I'innovation et I'intégration économique, sociale et territoriale.

LES GRANDES AIRES URBAINES

DU LANGUEDOC-ROUSSILLON
m Les atouts et contraintes d’une importante

croissance démographique

| Un dynamisme démographique remarquable

Depuis 50 ans, le Languedoc-Roussillon se démarque par sa
croissance démographique.

Avec une augmentation du nombre d’habitants de 1,4 % par an
entre 1999 et 2006, la région a gagné, depuis 1945, prés d’'un million
d’habitants. Elle se place, aujourd’hui, en téte des régions francaises,
devant Midi-Pyrénées, PACA* et Rhone-Alpes (respectivement a 1,2 %,
1% et 0,89 % d'augmentation). Et cette tendance devrait se confir-
mer a I'horizon 2030, d’aprés les projections de croissance démogra-
phique établies par I'INSEE* et présentées page suivante.
Larégion représenteraalors 5 % de la population métropo-
litaine (contre 4 % aujourd’hui), soit entre
3,1 et 3,8 millions d’habitants.

125 000 habitants
ALES °

° BAGNOLS
SUR CEZE

NIMES o
MONTPELLIER
[}

700 000 habitants

150 000 habitants

.
CARCASSONNE °

LEZIGNAN
CORBIERES

Le solde migratoire est, pour la région,
le principal pourvoyeur de croissance
démographique. D’apres 'INSEE*, le Lan-
guedoc-Roussillon compte, avec Midi-
Pyrénées, la Corse et I’Aquitaine, parmi
lesrégions bénéficiant des soldes migra-
toires les plus positifs.

PERPIGNAN ® 300 000 habitants
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La concentration
des populations
et des richesses

autour des
agglomérations
est génératrice
d‘échanges

au prix d'une
multiplication des
déplacements
interurbains.
L'étalement urbain
Induit, pour sa part,
une explosion des
déplacements

de proximité, intra
et périurbains

LA CROISSANCE DEMOGRAPHIQUE, UNE TENDANCE LOURDE
ET DURABLE
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Lattractivité de larégion a deux grandes conséquences: une population rela-
tivement jeune, avec une forte présence étudiante, et une pression fonciére
importante qui se traduit par un étalement urbain et périurbain fort. Cet éta-
lement urbain implique I'allongement des distances entre lieux de résidences
et lieux de travail et a pour conséquence 'augmentation des déplacements
particuliers. Ce quiva a I'encontre des principes de développement durable.

| L’inégale répartition des fruits de la croissance
démographique

La dynamique démographique cache, en Languedoc-Roussillon, de fortes
disparités géographiques. La population se concentre trés majoritaire-
ment sur une frange littorale organisée en chapelet de péles urbains
que sont Nimes, Montpellier, Séte, Agde, Béziers, Narbonne et Perpignan.
Prés de deux languedociens et rousillonnais sur trois habitent aujourd’hui
a moins de 30 kilometres du rivage, et huit sur dix a moins de 30 kilométres
d’une des neuf principales agglomérations. Naturellement, les migrations
touristiques saisonniéres renforcent cette tendance a la concentration des
populations sur le littoral. Dans le méme temps, la pression démographique,
la concentration des activités économiques et la pression fonciére générent
un vaste étalement urbain sur une bande de 30 kilométres de large allant
d’Avignon a Perpignan. Le regroupement des populations et des richesses
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autour des agglomérations est générateur d’échanges et entraine une mul-
tiplication des déplacementsinterurbains. Létalement urbain induit, pour sa
part, une explosion des déplacements de proximité, intra et périurbains.

DENSITE DE POPULATION ET DYNAMIQUE
D’ETALEMENT URBAIN
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Le Languedoc-Roussillon est larégion frangaise la plus dynamique

en termes de développement démographique. Ce dernier reste
essentiellement porté par les aires urbaines, avec pour corollaire
al'étalement urbain, une croissance exponentielle des besoins en
déplacements. Rapprocher les territoires et les hommes, tirer profit

de la situation géographique optimale du Languedoc-Roussillon,
resserrer la cohésion régionale, favoriser I'émergence d’une métropole
régionale, tels sont les grands enjeux territoriaux de larégion
Languedoc-Roussillon pour les décennies a venir.



1 I1 I2 Le renouveau d’une économie tournée vers
Pinnovation et la croissance

Le fort dynamisme démographique et lajeunesse de la population prédisent
une attractivité renforcée et un développement économique important pour
les entreprises. Toutefois, I'’économie traditionnelle du Languedoc-Roussillon
doit aussi évoluer et sadapter aux nouvelles concurrences européennes et
mondiales.

m Une croissance économique portée par le secteur
tertiaire et ’économie « présentielle* »

Au 123¢rang (sur 213) des régions de I'Union européenne en termes de Pro-
duit intérieur brut (PIB) par habitant, avec 22 616 euros en 2006, la région
Languedoc-Roussillon représente 3,25 % du PIB francais.

Si ces chiffres sont peu valorisants, la dynamique économique régionale
présente toutefois des signes prometteurs. La croissance du PIB, de 10 % par
anentre 2004 et 2006, est plus élevée que lamoyenne des régions francaises
ou européennes. Le Languedoc-Roussillon fait d’ailleurs partie des 25 régions
européennes ol le taux de chGmage a le plus diminué depuis le début des
années 2000.
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Certains poles de '’économie tirent davantage partie de cet état de fait. Le
dynamisme démographique et la vocation résidentielle de la région indui-
sent une croissance du secteur des services, notamment des services a la
personne, et un développement du secteur de la construction de logement,
du secteur du commerce et des activités de loisirs qui constituent le fonde-
ment de 'économie dite présentielle*. Les activités tertiaires sont donc
aujourd’hui considérées comme un pivot de la croissance économique.
Dans la région, 78 % des emplois créés le sont dans le secteur tertiaire qui
assure, a lui seul, 80 % de la croissance régionale en 2006.

Le climat méditerranéen
est un facteur d’attractivité
important pour

le Languedoc-Roussillon.

PART DES PRINCIPAUX SECTEURS ECONOMIQUES DANS LE PIB
REGIONAL EN 2005

Agriculture (maraichage, vigne), péche

Industrie: 9 %
Construction: 8 %

Service: 62 %
Commerce: 16 %

Source : INSEE

M Secteur tertiaire
I secteur secondaire

M secteur primaire
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Le vignoble du Languedoc-
Roussillon est le premier vignoble
frangais en superficie et en volume
de production.

POUR EN SAVOIR PLUS

® Repéres Synthéses
pour I’économie du
Languedoc-Roussillon,
Etude INSEE (mai 2007)
www.insee.fr

® Rapports d’étude
n°1,n°10etn® 11

LE DYNAMISME CATALAN, UN MODELE DE ]
DEVELOPPEMENT POUR LE LANGUEDOC-ROUSSILLON ?

Représentant 19 % du PIB global de ’Espagne, la Catalogne fait
preuve d’'un dynamisme envié. Premiére destination touristique
espagnole pour les visiteurs étrangers, avec un taux de chomage
inférieur au taux national et un fort potentiel d’activités a haute valeur
ajoutée, la Catalogne fait figure de modéle pour beaucoup de régions
voisines. A la maniére du Languedoc-Roussillon, elle voit cependant
ses filieres traditionnelles en crise (textile notamment) et I'émergence
Eun secteur tertiaire fort (65 % de I'activité régionale).

m Unrepositionnement des filiéres économiques
traditionnelles

| Les défis de I'’économie littorale

Lapécheetlaconchyliculture restent les bases de I'économie littorale, notam-
ment autour de Sete (premier port de péche francais en Méditerranée). Mais
ces activités subissent les effets tendanciels de 'augmentation du prix du
carburant et de la montée en puissance d’économies piscicoles étrangéres.

| La viticulture, une activité en crise qui s’oriente

vers la qualité

Le nombre d'emplois dans I'agriculture se maintient en Languedoc-Roussillon,
méme si la viticulture et I'arboriculture connaissent des crises récurrentes.
En effet, la viticulture, activité ancestrale de la région, est particulierement
touchée parlarestructuration du secteur, principalement due a 'avénement
de nouveaux pays producteurs de vins a prix moyens. Le secteur a opéré
une importante mutation depuis 30 ans, avec une réduction du vignoble (de
450000 hectares en 1970 a 250000 hectares en 2008) et le développement
d’une production de qualité, sous forme de vins d’appellation (prés de 20 %
d’appellations d’origine controlée — AOC) et de vins de pays.

| L'activité touristique se diversifie

Avec présde 14 millions de visiteurs et 101,5 millions de nuitées en 2007, le Langue-
doc-Roussillon est la 4¢ région touristique francaise. Le littoral, aménagé dans les
années soixante, avec ses sept stations balnéaires nouvelles (Port-Camargue,
La Grande Motte, Cap d’Agde, Gruissan, Port-Leucate, Port-Barcares, Saint Cyprien)
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LA CONCENTRATION GEOGRAPHIQUE DES EMPLOIS
EN BORDURE LITTORALE
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et ses 22 ports de plaisance, constitue le fondement de l'attractivité touristique
régionale. Logiquement, le tourisme représente ainsi 8 % de I'emploi régio-
nal. Mais cette activité doit aujourd’hui faire face au vieillissement de ses
infrastructures aménagées pour le tourisme de masse. D’autant plus que
'augmentation structurelle du prix des hydrocarbures pourrait favoriser le
retour vers la France d’'une clientéle un temps tentée par les destinations
lointaines. Lengouement pour le tourisme vert et durable, qui trouve en Lan-
guedoc-Roussillon des ressources de trés grande qualité environnementale
et historique, offre de nouveaux horizons.



Le tourisme vert du haut-pays et le thermalisme participent a I'évolution de
I'attractivité touristique régionale. Le Languedoc-Roussillon recoit en effet 15 %
de la clientéle curiste francaise, ce qui le place au troisieme rang des régions
thermales francaises. Randonnées sur le massif des Corbiéres, du Canigou, de
I'Aigoual, en passant parle Canal du Midi, découverte des gorges du Tarn, balades
dansla Camargue languedocienne et préservation du patrimoine architectural
et humain sont autant d’atouts pour un tourisme vert, doux et durable.
Larégion parie aussi surle développement de I'offre culturelle. Elle accueille
de plus en plus de festivals (festivals de Jazz a Séte, de Radio France, de danse,
du cinéma méditerranéen a Montpellier, Visa pour 'image a Perpignan, grands
spectacles des arénes a Nimes..), et se concentre également sur le tourisme
d’affaires (développement d’une offre hoteliere de qualité, centres d’affaires,
palais des congrés-opéra Corum de Montpellier...).

m Un péle de concentration de matiére grise

Le Languedoc-Roussillon compte depuis longtemps sur son fort rayonnement
universitaire et accueille toujours plus d’étudiants. Les trois universités de
Montpellier vont d’ailleurs se réunir dans le cadre du plan Campus, se posant
ainsi en pionniéres avec Strasbourg, Bordeaux, Grenoble... Avec 30 % d’étu-
diants dans sa population totale, Montpellier présente la plus forte proportion
estudiantine parmiles métropoles européennes (avec Bologne). Les établis-
sements universitaires de Perpignan, Nimes et Béziers assurent également

un efficace maillage du territoire.

La plus vieille
université

de médecine
frangaise

se situed
Montpellier.
Elle constitue
encore
aujourd’hui
le fer de lance
de larecherche
régionale.

Larégion recéle aussi un tres fort potentiel technologique d( a la concen-
tration trés élevée de laboratoires et d’'organismes de recherche, tant publics
(Ifremer, Agropolis...) que privés (Aventis, Horiba...). De maniére générale,
'innovation estalabase de lanouvelle économie régionale, quelle concerne les
secteurs de la santé (biotechnologies, médecine, pharmacie..), de I'information
et de lacommunication, du multimédia (Montpellier héberge les rencontres
annuelles de I'ldate), de I'informatique (IBM) ou de I'agroalimentaire.

Plus de 3000 établissements dans le domaine des technologies de I'infor-
mation (TIC), souvent des trés petites entreprises (TPE), participent a I'effort
régional d’innovation. Leur localisation géographique recouvre essentiellement
I'aire métropolitaine montpelliéraine, en relation étroite avec le dynamisme
du « grand delta » rhodanien, Rhone-Alpes et Provence-Alpes-Cote d’Azur.
Cette montée en puissance de I'’économie de I'innovation et de la connais-
sance implique une progression des échanges avec les régions voisines et
I'Europe tout entiére et donc une augmentation des besoins de transports
longue distance.

POLES DE COMPETITIVITE: DES SYNERGIES RENFORCEES | |

La région Languedoc-Roussillon compte quatre péles de compétitivité
parmi les 71 projets retenus en France. Qu@LI-MED, qui a pour but

de favoriser la croissance du secteur agroalimentaire entre
Montpellier, Perpignan et Nimes, et Derbi, axé sur les énergies
renouvelables et constitué autour de l'université de Perpignan,

sont situés sur le périmétre régional. Trimatec (haute technologie
nucléaire) et Gestion des risques et vulnérabilité des territoires créent
des synergies avec la région PACA*. Ces poles sont des facteurs

| I_déterminants pour les échanges.

foj En résumeé : une région riche en atouts pour demain

Le nouvel ordre
économique régional,
porté par le tourisme,
les services

et la recherche,

se distingue par

son fort potentiel

de croissance.

Dans ce contexte,
l'accroissement

de ['offre de
déplacements

des hommes

et des marchandises,
est un enjeu crucial

Le Languedoc-Roussillon, du fait de son dynamisme démographique et de son attractivité
économique fondés principalement sur des activités tertiaires et touristiques, va connaitre une forte
croissance des besoins en déplacements régionaux, interrégionaux et internationaux. L'émergence
d'une métropole, Montpellier, et la construction d'une véritable cohésion régionale aurait pour
conséquence de susciter davantage de déplacements de voyageurs et de marchandises entre les poles
urbains régionaux. L'aménagement de nouvelles infrastructures de transports viendrait a son tour

renforcer la cohésion régionale, en générant un cercle vertueux.
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112 RICHESSE ET FRAGILITE
d'un patrimoine d'exception

Le Languedoc-Roussillon dispose d'un patrimoine naturel, historigue et culturel parmi les plus riches et les plus
variés de France. Ce capital environnemental est un atout majeur pour son image: il représente un facteur essentiel
dattractivité pour les populations et les entreprises. Il constitue également le socle de secteurs économiques
importants tels que la péche, lagriculture et le tourisme. Bien que la densité de population de la région reste faible
(93 habitants au km? contre 158 hab/km? en PACA*, 138 hab/km? en Rhone-Alpes et une moyenne de 113 hab/km?
pour la France métropolitaine), la pression démographique sur la bande littorale, I'étalement urbain et certaines
conséguences du tourisme de masse sont autant de facteurs qui la fragilisent.

LA DIVERSITE PAYSAGERE DU LANGUEDOC-ROUSSILLON

1 I2I1 Une organisation paysageére et écologique
diversifiée

> Le Languedoc-Roussillon est unimmense parvis naturel déployant son vaste
3

— . 4 étagement géologique et climatique, du Rhéne a I’Espagne. Cette structure
ﬂ'ﬁ‘ Eiuﬁ en amphithéatre, allant de la mer jusqu’aux crétes de deux grands massifs,
il - ' iy lui confére un patrimoine paysager exceptionnel et une grande variété d’éco-

- S — systémes. Les espaces naturels, qui représentent prés de 65 % de la super-

ficie régionale, dessinent le paysage du Languedoc-Roussillon selon quatre
grandes entités:

@ lamer et le littoral: 220 kilométres de cotes, avec une prédominance de
cOtes sableuses et des promontoires rocheux isolés (le massif des Albéres
et de la Clape, le Cap d’Agde, le Mont Saint-Clair a Séte...). De longs lidos* et
de vastes lagunes intérieures forment sa caractéristique la plus marquante.
L’étang de Thau, avec ses 7500 hectares sur prés de 20 km, en est le plus
beau représentant.
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@ la plaine agricole, située entre le littoral et les premiers reliefs, ot se
coOtoient zones urbaines et zones cultivées,

© un étage intermédiaire de collines, de plaines intérieures et de garri-
gues, aux espaces favorisant la culture de la vigne et désormais de l'olivier,
parsemé de plateaux calcaires sauvages propices a la chasse, coupés de fleuves
cotiers et de cours d’eau a régime méditerranéen trés marqué,

O la « montagne » enfin, dominant I'ensemble, court du sud-est du Massif
central avec les Cévennes dominées par le mont Lozére a 1699 m, I'Aigoual
a 1567 mdaltitude, etles Causses. Elle continue vers le sud avec 'Espinouse
et la montagne Noire avant d’atteindre I'extrémité orientale de la chaine des
Pyrénées avec le Canigou a 2785 m et le Carlit a 2921 m, surplombant les
piémonts que constituent les Corbiéres et les Albéres.

1 I2I2 Une diversité biologique remarquable

Marqué par un étagement climatique exceptionnellement resserré qui fait
voisiner les zones de grande sécheresse avec I'Aigoual, le point le plus arrosé
de France, le Languedoc-Roussillon est la seule région en Europe qui com-
prend quatre grandes zones biogéographiques: « méditerranéenne », la plus
importante, « continentale » (Margeride et Aubrac), « atlantique » (Nord du
Caroux et ouest de la montagne Noire) et « alpine » (Pyrénées).

Sa biodiversité* est donc particuliérement riche: 70 % des espéces animales et
48 % des espéces végétales francaises sont présentes sur ce territoire. Les 40000
hectares de lagunes jouent un réle de premier ordre pour I'hivernage et la repro-
duction des espéces d'oiseaux d’eau, dont certaines sont rares et menacées.

Le lido, fin cordon

de sable, s'étire

sur le littoral du
Languedoc-Roussillon,
de l’Espiguette

d Argelés-sur-mer.

La centaurée de la Clape,
une espéce endémique,
présente uniqguement

en Languedoc-Roussillon.
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LES ESPACES NATURELS PROTEGES EN LANGUEDOC-ROUSSILLON

Mende
o

LOZERE

Montpellier
°

HERAULT

Béziers

°

Carcassonne
°

Narbonne

Espaces régionaux concernés
par des mesures de protection de I'environnement
(d’aprés les données de la DIREN*- LR)

Perpignan
[ ]

PYRENEES-ORIENTALES
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Une palette de mesures existe pour protéger cette biodiversité et valoriser ce

patrimoine. Elles se décomposent en trois grandes catégories:

* lesprotections réglementaires: elles concernent environ 17 % du territoire.
Cesontlesréserves naturelles, les arrétés de protection de biotopes, les zones
centrales des Parcs naturels nationaux, les sites inscrits et les sites classés,
auxquels il faut ajouter les quelques 150 sites Natura 2000 couvrant prés du
tiers des 27 376 km? du territoire de la région.



® la maitrise fonciére: elle se traduit par les acquisitions du conservatoire du
littoral (environ 10000 hectares) et les espaces naturels sensibles des dépar-
tements (5,5 % du territoire régional, soit 152000 hectares).

® |les protections contractuelles: le Parc national des Cévennes, premier parc
national francais par sa superficie (321000 hectares), classé « réserve mon-
diale de la biosphere » par 'lUnesco*, et trois parcs naturels régionaux (Haut-
Languedoc, Narbonnaise et Pyrénées catalanes) cumulant 498000 hectares.

Les zones lagunaires du Languedoc-Roussillon
sont protégées par plusieurs mesures réglementaires.

L'abbaye de Fontfroide, haut-lieu historique
du massif des Corbiéres.

1 I2I3 Unriche patrimoine historique

Larichesse paysagére en Languedoc-Roussillon est le résultat de la diversité
géologique, climatique et desvariations d’altitudes. On compte, en effet, plus d’une
centaine de sites remarquables classés, couvrant prés de 110000 hectares.
Le massif de la Gardiole, les gorges de I’'Hérault, le cirque de Navacelles, le
massif du Canigou comptent parmi les plus connus.

Les paysages ont aussi été largement faconnés par ’lhomme. Plusieurs sites
majeurs sont ainsiinscrits au patrimoine mondial de 'Unesco*:le pont du Gard,
la cité fortifiée de Carcassonne, le Canal du Midi, les forteresses Vauban de
Villefranche-de-Conflent et de Mont-Louis, les chemins de Saint-Jacques de
Compostelle, dont 'abbaye de Saint-Guilhem-le-Désert est I'un des joyaux.

D’autres vestiges jalonnent le territoire et rappellent une présence humaine
ancienne dans cette région. On trouve plusieurs centaines de sites archéo-
logiques, le plus connu étant la Caune de I'’Arago a Tautavel, qui accueillait
des hominidés du paléolithique et de trés nombreux menhirs et dolmens.
Lantiquité est omniprésente, témoignant du réle de carrefour joué par la
Narbonnaise, premiére province romaine de Gaule, grace a sesvilles—Nimes,
Narbonne—, ses ports—Lattes, Agde...—irriguée d’'une extrémité a l'autre par
la via Domitia*.

ligne nouvelle Montpellier—Perpignan 129



1 I2I4 Les principaux défis environnementaux
de demain

Exceptionnelles et riches, les ressources environnementales du Languedoc-
Roussillon demeurent fragiles et menacées. Les causes sont diverses. Elles
sont d’abord le résultat de spécificités régionales: pression démographique
(300000 nouveaux arrivants sont attendus d’ici 2015), développement de
'urbanisation, concentration des activités économiques et des infrastructu-
res de transports sur une bande littorale étroite, restructuration des activités
agricoles.

La frange littorale est fragilisée par les besoins liés au développement
économique, au développement des échanges et a celui des loisirs. Le tourisme
et les aménagements sur le littoral se sont intensifiés, parfois au détriment
du milieu naturel. La plaine, soumise au phénomeéne d’étalement urbain, est
confrontée a larecherche d’'un meilleur équilibre entre les zones urbanisées
etleszonesagricoles, notamment viticoles et arboricoles. Les espaces mon-
tagneuxdoiventassurer la cohabitation entre ruralité et pression exercée par
'urbanisation. Néanmoins, les ressources et les milieux aquatiques demeurent
particulierement touchés, car ils sont soumis a des pressions croissantes
comme l'augmentation des besoins en eau, les conflits d’'usage entre agri-
culture et besoins humains, les pollutions...

Crue d'un cours d’eau au sud de Montpellier en décembre 2002.
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LES ENJEUX MAJEURS

Unité territoriale fortement
concernée par des enjeux
environnementaux majeurs

- Unité territoriale modérément
concernée par des enjeux

environnementaux majeurs
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Source: Profilenvironnemental
du Languedoc-Roussillon (DIREN-LR)

Leau est fragile mais également porteuse de risques. En effet, la problématique
des inondations est trés présente en Languedoc-Roussillon. Depuis 1996,
la surface inondable urbanisée a augmenté de 15 %. Aujourd’hui, 585000
habitants permanents résident en zones vulnérables au risque d’inondation.
D’importants programmes de protection ont été lancés. Un vaste canal de
délestage au sud-ouest de Montpellier (Lattes) a été inauguré en 2008. Lamé-
lioration des digues du Rhone, quilonge le département du Gard et dont les
derniéres crues ravageuses remontent a 1994, 2002 et 2003, se poursuit.



Les grands changements climatiques planétaires ont également des réper-
cussions surlesressources régionales. Le Languedoc-Roussillon est particu-
lierement exposé du fait de son caractére littoral.

Lesrisques littoraux (érosion et submersion marine) concernent une partimpor-
tante du territoire régional et des populations, sur les lidos et les zones littorales
maritimes ou lagunaires. Depuis 1945, 260 hectares ont été gagnés par la mer.
Lurbanisation des cordons dunaires, la sur-fréquentation de certains secteurs
littoraux, 'laménagement des fleuves et du littoral en sont pour partie responsa-
bles. Cesrisqueslittoraux sont aggravés depuislesannées 1990 par I'élévation du
niveau de la mer, induit par le réchauffement climatique. D’aprés certains experts,
laMéditerranée pourrait connaitre alafin du XXI° siecle une élévation de son niveau
général de 'ordre d’un metre, soit un centimeétre par an, d@ a un réchauffement
moyen des températures de I'ordre de deux a quatre degrés.

Cette augmentation du niveau de la mer, associée aux effets des événements
climatiques exceptionnels comme les tempétes, pourrait faire reculer occa-
sionnellement la cote de plusieurs centaines de métres dans les zones littorales
les plus exposées.

Le risque d’incendie est enfin 'une des grandes préoccupations des res-
ponsables territoriaux et des populations. Le Languedoc-Roussillon compte
934000 hectares boisés auxquelsil faut ajouter 700000 hectares de garrigues.
Lenchevétrement croissant des zones subforestiéres (garrigues) et forestie-
res avec les zones suburbaines, depuis trois décennies, multiplie les risques
humains. Or le climat méditerranéen et ses longues périodes de sécheresse,
comme la nature des végétaux (plus de la moitié du volume des foréts est
composé de résineux) constituent des éléments de risque élevé.

LA CONTRIBUTION REGIONALE A L'EFFET DE SERRE’ —|I

La part du Languedoc-Roussillon dans la contribution nationale
des émissions de gaz a effet de serre est de I'ordre de 3 %, soit
environ cing tonnes de CO, par an et par habitant.
Du fait de la faible industrialisation de la région, mais surtout de la
prégnance de couloirs routiers de dimension européenne (A9, A61,
A54), d’'un étalement urbain générateur de trafic diffus et d’un
tourisme de masse, cette contribution se distingue par le poids
du secteur des transports: il représente 58 % des émissions

|_en Languedoc-Roussillon, contre 34 % au niveau national.

LA REPARTITION PAR SECTEUR D’ACTIVITE
DE LA CONTRIBUTION REGIONALE A LEFFET DE SERRE

Agriculture/Péche

Résidentiel
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Source : ADEME " 2007
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® Profil environnemental du
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7>, Enrésumé

Larégion Languedoc-Roussillon bénéficie d'un patrimoine
naturel, historique et culturel trés riche. Sa capacité
arenforcersonattractivité et a se développer durablement
représente un enjeu majeur pour l'avenir. Réduire la vul-
nérabilité du territoire aux risques naturels, contenir les
effets de la croissance démographique sur le cadre de vie
et surla qualité des ressources et des milieux, encourager
le développement des énergies renouvelables sont les
objectifs principaux a atteindre.

€n effet, les conditions climatiques privilégiées et la
richesse naturelle du Languedoc-Roussillon font de cette
région une véritable réserve d'espaces et d'énergies
renouvelables pour I'Europe.

Bénéficiant d'un des meilleurs taux d’ensoleillement de
France métropolitaine, elle constitue unterrainidéal pour
le développement des énergies solaires. Elle est égale-
ment la premiére région productrice d'énergie éolienne
en France.

Aujourd’hui, la préservation et la valorisation de l'envi-
ronnement du Languedoc-Roussillon sont assurées par
de nombreuses mesures a l'échelle régionale, nationale
et européenne.

€nfin, les changements climatiques et leurs conséquen-
ces attendues au XXI¢ siécle nécessitent dés maintenant
une forte mobilisation, notamment dans le domaine des
transports, le mode routier étant le principal @metteur de
gaz a effet de serre”.
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113 LES TRANSPORTS en Languedoc-Roussillon

La région Languedoc-Roussillon dispose dun réseau diversifie d'infrastructures de transports ou tous les modes —routier,
ferroviaire, fluvial, maritime, aérien — sont présents. Aujourd’hui, les principaux courants d’échanges en
Languedoc-Roussillon relient le nord et le sud de I'Europe par l'axe Lyon-Barcelone. lls sont a l'origine de trafics
importants, auxquels sajoutent des flux en provenance de la transversale sud Bordeaux-Toulouse-Montpellier-
Marseille-Nice. 'augmentation des trafics annonce peu a peu la saturation des réseaux de transports de la région,
notamment ferroviaire et routier et pourrait, a I'horizon 2020, rendre les échanges plus difficiles.

1 I3I1 Un contexte de transports en mutation
m Transport routier: I’A9, épine dorsale du réseau

| Le réseau routier aujourd’hui

Le Languedoc-Roussillon est doté d’'un réseau routier et autoroutier dense
etconcentré surlelittoral. La région compte 500 kilométres de routes natio-
nales et 532 kilométres d’autoroutes, soit 5 % du réseau national. LA9 qui
relie les principales villes, de Nimes a Perpignan, constitue I'épine dorsale
du réseau. Elle assure la fonction d’axe de « transit » pour les marchandises
et les voyageurs, et fait le lien entre les villes littorales et la desserte locale
des agglomérations. A Montpellier, I'A9 joue méme le rdle de périphérique.
En cela, elle est un concurrent direct du TER pour la desserte des villes du
Languedoc-Roussillon.

| Le réseau routier a I’lhorizon 2020

Lesaménagements prévus concernent principalement le réseau autoroutier.
L’A9 fait 'objet d’'un dédoublement au niveau de Montpellier programmé a
I’horizon 2013. Elle devrait étre mise a 2x3 voies entre Orange et Remoulins et

320 Territoire et transports en Languedoc-Roussillon: état des lieux et perspectives

entre Perpignan et Le Perthus al’horizon 2015. La poursuite de laménagement
de l'autoroute A75 entre Clermont-Ferrand et Béziers s'achévera par 'ouverture
des 21 derniers kilométres entre Pézenas et Béziers prévue pour 2010. Enfin,
la mise en service compléte de I’A750 reliant I’'A75 aux portes de Montpellier
(Clermont-LU'Hérault — Montpellier) est programmée pour 20009.

LE CONTOURNEMENT ROUTIER DES AGGLOMI’ERATIONS_I
DU LANGUEDOC-ROUSSILLON

Les grands centres urbains de la région se trouvent limités
par les systémes routiers qui les encadrent. Lachévement des
rocades, le dédoublement de I’autoroute A9 et la réalisation des
jonctions a 'ouest (entre I’A9 et I’A75) et a I'est (entre I'autoroute A9
et le périphérique nord - LIEN"-) pourraient contribuer a fluidifier le
trafic autour et dans I’agglomération de Montpellier. La réalisation
de 'embranchement de I’A75 avec I’A9 au niveau de Béziers pourrait
décongestionner les routes nationales desservant les stations
Igllnéaires de I'ouest Hérault, comme Cap d’Agde ou Vias.



LES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DU LANGUEDOC-ROUSSILLON 6 < hauts cantons sont irrigués par la RN106 vers Als
h r : |'I etlaLozere,laRD612 versle Tarn et la RN116 vers Cerdagne.
N}~ ‘ ' Loztre § (il
B M - ;

el
ﬂ. i '” K Les voies de desserte des villes littorales sont essentiellement des routes

0 départementales. Les ports régionaux sont reliés via la RD600 vers Séte, la RD6139
vers Port-la-Nouvelle, etla RD914 vers Port-Vendres.

/ Entre Narbonne et Nimes I’A9 offre un trongcon commun aux axes Nord-Sud (itinéraire E15
par I’A61,I’A9, 'A7 et la RN113) et aux axes Est-Ouest (itinéraire E80 par I’A61, I'A9 et I'A7).
Le réseau A9 est en 2x3 voies jusqu’a Perpignan nord. Cet axe structurant cumule

les fonctions de transit (poids lourds et tourisme) et les fonctions de desserte locale.

/ Les autoroutes A75 (Clermont-Ferrand — Béziers) et A750 (Clermont-I"'Hérault — Montpellier)
sont en partie en service ou en travaux (section Pézenas-Béziers/A9 de I'A75
etfin des travaux sur la section Gignac-La Taillade sur I’”A750).

N
LE VRAL*, UN DEBAT PUBLIC RICHE EN ENSEIGNEMENTS
POUR LES TRANSPORTS EN LANGUEDOC-ROUSSILLON

En 2006, le gouvernement francais demande a la CNDP* d’organiser un
débat public sur la politique des transports dans la vallée du Rhéne et
I'arc languedocien. En Languedoc-Roussillon, la congestion du réseau
routier apparait comme une préoccupation fondamentale a laquelle les
MEDITERRANEE citoyens et les usagers souhaitent trouver une solution. La politique
passée de concentration des flux routiers dans les grands corridors
étant percue comme « insoutenable », un rééquilibrage géographique
des trafics et une meilleure organisation des territoires sont jugés
prioritaires.

Parmi les trois orientations issues du débat (la mobilité soutenable,
T z il le report modal et F'aménagement des axes routiers ou autoroutiers

‘::. existants), la décision ministérielle consécutive au débat retiendra
3 Ligne LGV en service particulierement la nécessité de donner la priorité au développement
: Lignes ferroviaires d’infrastructures ferroviaires, fluviales et portuaires. Une orientation
ok ? s Autoroute largement confirmée par le projet de loi issu du Grenelle
i ) : _ Ezr:e principale o LI__de Penvironnement en 2008.
ORIENTALES = % (| Aéroport ‘
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LE RESEAU FERRE DU LANGUEDOC-ROUSSILLO
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m Transport ferroviaire: un « double Y » et une frontiére
technique difficile a franchir

| Le réseau ferroviaire du Languedoc-Roussillon

Enforme de « double Y », le réseau ferré se structure autour de I'axe prin-
cipal Avignon/Tarascon — Nimes — Narbonne — Perpignan/Carcassonne.
Il joue un role essentiel dans I’architecture du réseau ferré national
aplusieurs titres.

LE « DOUBLEY » DU RESEAU FERRE
DU LANGUEDOC-ROUSSILLON

Vers Lyon et Paris
(LGV Méditerranée)

Vers Marseille
et PA(

Montpellier

Vers Toulouse L.
Béziers

Carcassonne Narbonne

Perpignan

Vers Cerbére

et Barcelone
Au niveau européen, il estl'itinéraire naturel d'acces, depuis 'Europe rhénane, I'arc
alpin et Ile-de-France versle nord-estetle centre de I'Espagne, notamment Barce-
lone etlaCatalogne. llappartient également a la transversale nationale dite « Grand
Sud » qui relie Bordeaux et Toulouse & Marseille, Nice et la Ligurie. Comme pour le
systéme autoroutier, les flux mélent les origines et destinations de ces deux axes.
Clestégalementla seule artére ferroviaire quirelie entre ellesles principales agglo-
mérations de la plaine littorale du Languedoc-Roussillon. Des lignes secondaires,
majoritairement a voie unique, provenant des hauts-pays ou de la c6te pour I'une
delles, se raccordent a ce « double Y » structurant, alourdissant encore son trafic.



Mais, a la différence du mode routier, s'ajoute pour le ferroviaire en Languedoc- FRET: LA QUESTlON DU COUT DU TRANSPORT ?l

Roussillon I’labsence de tout itinéraire de détournement pour I'axe central.

Il en résulte une précarité particuliére, tout incident sur la voie impactant En matiére de logistique, comme pour toute activité économique, le coit

massivement les trafics. est un facteur de compétitivité. Le colt des péages autoroutiers peut donc
influencer le choix du mode ferroviaire ou du mode routier pour le transport

La position géographique de larégion Languedoc-Roussillon en fait un corridor des marchandises. Pour traverser les Alpes franco-italiennes, les poids lourds

important pour le trafic de marchandises national, entre le sud-ouest et I'est de s’acquittent d’'un péage autoroutier élevé au passage des tunnels: de 120

la France, ainsique pour le trafic international, entre la péninsule Ibérique et a 710 euros pour le Mont-Blanc et de 127 a 415 euros pour celui de Fréjus

lereste de I’Europe. Cette fonction sappuie sur un réseau routier performant, (hors abonnements). En Languedoc-Roussillon, les poids lourds empruntent

mais également sur un réseau ferré d’intérét européen. On compte, en effet, des infrastructures autoroutiéres dont le niveau de péage est peu onéreux

de nombreusesinstallations fret surle réseau du Languedoc-Roussillon, a l'instar du fait, principalement, de I'absence de tunnel. Le coit du transport ferroviaire

du chantier de transport combiné de Perpignan, du chantier de changement est plus élevé sur ce secteur en raison, notamment, de la différence d’écartement

d’essieux de Cerbere, des terminaux portuaires de Séte, Port-la-Nouvelle et des voies entre les réseaux frangais et espagnol. Le mode routier est donc

Port-Vendres, du terminal de 'autoroute ferroviaire du Boulou... Certaines de ces financierement plus compétitif pour le transporteur que le mode ferroviaire

plate-formes sont directement liées aux transits avec 'Espagne et dépendent I_sur les échanges transpyrénéens.

fortement de l'efficacité du lien ferroviaire entre les deux pays.

| Lamélioration du réseau régional

En Languedoc-Roussillon, RFF et ses partenaires ménent un programme ambi-
tieux de rénovations et de renouvellement des infrastructures et installations
visant a garantir le niveau de performance du réseau (sécurité et qualité du
service). Celui-ci porte sur le remplacement des voies, des ouvrages d’art
(ponts..), des postes d’aiguillage et des caténaires.

Siles projets de modernisation du réseau classique constituent un premier niveau
de réponse aux objectifs du CPER’, ils trouveront leurs limites a I'horizon 2020.

La plate-forme logistique de fruits et [Egumes Saint-Charles de Perpignan.

LE TRANSPORT FERROVIAIRE, AXE MAJEUR DU CPER* |

| Une frontiére technique difficile a franchir Aux cétés des acteurs régionaux, RFF participe activement a la mise

Aujourd’hui, le trafic fret ferroviaire est lourdement pénalisé par la non-conti- en ceuvre du CPER* 2007-2013. Les projets retenus dans le cadre du

nuité du réseau a la frontiére espagnole lié a la différence d’écartement des CPER* doivent permettre de renforcer les relations et les coopérations Opération de renouvellement
voies (1435 mm en France contre 1670 mm en Espagne). D’autres contraintes entre péles urbains et maintenir I'attractivité des agglomérations. engare de NTmes: F"our qccroftre
d’exploitation s’y ajoutent, comme la longueur des trains (en France, lalongueur Pour ce faire, le contrat de projets prévoit: ggﬁgg:fn’;ggzgfs?%iseeau’
maximale admise est de 750 métres tandis qu'en Espagne elle ne peut dépasser  « d’accrocher » le territoire au réseau ferroviaire a grande vitesse des principales missions de RFF.
3503450 metres). Celaa pour conséquence des surco(ts d’exploitation (trans- entre ’Europe du Nord et ’Espagne,

bordementalafrontiére, changement des essieux des trains...) et un allongement » d’aménager les gares pour garantir I'efficacité de la connectivité

destemps de parcours. La mise en compatibilité des réseaux ferroviaires francais du territoire au réseau national et européen,

etespagnols estdonc essentielle pourla compétitivité du feretle développement « de développer une offre TER cadencée* performante sur I'aire

des échanges transpyrénéens. Mais le choix de recourir au ferroviaire dépend | |_ métropolitaine Nimes — Lunel — Montpellier — Sete.
également de I'existence ou non d’'un péage routier a la frontiere.
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| L’évolution du réseau ferroviaire a I’lhorizon 2020

La réalisation de la ligne nouvelle mixte internationale Perpignan-Figueras
et du contournement de Nimes et de Montpellier, respectivement en 2009
et 2014, va modifier considérablement le paysage ferroviaire du Languedoc-
Roussillon.

Longue de 44,4 km, la premiére de ces deux lignes fera franchir un pas décisif
pour la connexion entre les réseaux ferroviaires francais et espagnols, assurant
de part et d’autre de la frontiére le méme écartement standard européen

INTEROPERABILITE: LE LANGAGE FERROVIAIRE ?I
UNIVERSEL

Linteropérabilité désigne la possibilité de faire circuler librement des
trains sur des réseaux ferroviaires différents, notamment des réseaux
situés dans des pays différents. Concrétement, cela permet de ne pas
avoir a changer de locomotive ni de conducteur a chaque frontiére.
Cela signifie 'uniformisation des régles et normes ferroviaires tels
que I’écartement des rails, I’électrification des voies et la signalisation

(dit UIC) et une signalisation de derniére génération (ERTMS*). Cette ligne
mixte fret-TGV sera ouverte aux convois de marchandises comme aux trains
de voyageurs a grande vitesse. Ainsi, le temps de parcours pour un train de
voyageurs entre Perpignan et Barcelone seraramené a 50 minutes dés 2012

La section internationale
Perpignan-Figueras mise

en service en 2009 est le premier
pas vers une liaison ferroviaire
rapide entre France et Espagne.

| I_ERTMS (European Rail Traffic Management System).

Lautre projet d’importance pour le réseau ferroviaire du Languedoc-Rous-

contre 2h49 aujourd’hui. Une forte croissance des flux de voyageurs et de
marchandises, liée a 'ouverture progressive du réseau espagnol intérieur
a écartement standard, est donc a prévoir, avec des conséquences sur les
capacités du réseau ferroviaire coté francais.

LES PRINCIPAUX PROJETS QUI MODIFIERONT LA PHYSIONOMIE ET LA CAPACITE
DU RESEAU FERROVIAIRE DU LANGUEDOC-ROUSSILLON A LHORIZON 2020
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sillon est le contournement ferroviaire de Nimes et Montpellier (CNM). Cette
nouvelle ligne mixte de 60 km, entre Manduel a I'est de Nimes et Lattes, a
I'ouest de Montpellier, est elle aussi concue pour supporter un trafic voyageurs
et fret. Une partie du trafic fret circulant actuellement sur la ligne existante
entre Nimes et Montpellier sera reportée sur cette nouvelle infrastructure.
Le corridor Nimes-Montpellier sera ainsi constitué de deux lignes, l'actuelle
etle CNM, raccordées entre elles. Cette nouvelle infrastructure permettra de
développerdescirculations TER entre Nimes et Montpellier, la section la plus
chargée du « double Y », en libérant la ligne existante d’'une partie des trafics
fret et voyageurs grandes lignes.

Cesdeuxprojets apporteront une premiére réponse ala saturation progressive
des infrastructures de transport dans cette zone trés contrainte et urbanisée.

UIC: QUAND UN STANDARD CHANGE LES RELATIONS |
FERROVIAIRES INTERNATIONALES

Les voies ferrées frangaises et espagnoles n’ont pas le méme
écartement (1435 mm pour la France, le standard européen UIC,

et 1670 mm en Espagne). Aujourd’hui, pour passer la frontiére, il est
nécessaire de changer de train ou modifier '’écartement des essieux
des trains. La réalisation de lignes nouvelles au standard européen
et la réalisation du plan Estratégico de infraestructuras y Transporte
(PEIT), arrété en juillet 2005 par le gouvernement espagnol, permettra
de régler définitivement ce probléme. Ainsi, la mise en service des
lignes nouvelles Barcelone — Figueras (2012), Figueras — Perpignan
(2009) et CNM, trace les contours d’une nouvelle liaison ferroviaire
européenne, de Séville a Amsterdam dont les effets sur I'organisation

| l_future des territoires est potentiellement considérable.
Source: RFF 2008
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m Transport aérien: les aéroports jouent

la complémentarité

Le Languedoc-Roussillon est desservi par cing aéroports assurant des liaisons
commerciales réguliéres: Montpellier, Nimes, Perpignan, Béziers et Carcas-
sonne. Historiquement, le transport aérien régional est tourné principalement
vers Paris au départ de Nimes, Perpignan, Béziers et Montpellier. Mais leur
proximité géographique, comme la concurrence du TGV sur les liaisons avec
Paris, dites liaisons « radiales », ont amené ces aéroports a se spécialiser et
a se diversifier. Carcassonne, par exemple, est desservi majoritairement par
des compagnies low-cost qui profitent de ses faibles taxes d’atterrissage et
de I'engouement pour la région des touristes du nord de I'Europe.
L'aéroport de Montpellier, neuviéme aéroport francais et premier du
Languedoc-Roussillon, propose une stratégie d’'ouverture européenne et
internationale tout en développant seslignesintérieures vers les métropoles
régionales les plus éloignées.

LES TRAFICS AEROPORTUAIRES EN 2007
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En favorisant la synergie entre les différents sites aéroportuaires, le
Languedoc-Roussillon souhaite offrir une alternative aux plates-formes
aéroportuaires voisines de Marseille, Lyon, Toulouse, Gérone et Barcelone.

DES TRAFICS AEROPORTUAIRES EN BAISSE ] |

Les aéroports du Languedoc-Roussillon ont connu une légére baisse
de fréquentation en 2007 qui n’a pas épargné le trafic low-cost,
a I'exception notable de I'aéroport de Carcassonne qui affiche une nette
progression. La concurrence du TGV®, pour I'aéroport de Montpellier,
et la proximité de Gérone, pour celui de Perpignan, expliquent en partie
la baisse de fréquentation sur ces deux plates-formes.
Une nouvelle offre ferroviaire pourrait venir concurrencer

Igs liaisons aériennes sur de nouvelles destinations.

Aéroport de Perpignan.

La croissance de l'offre ferroviaire
pourrait constituer une alternative
au transport aérien.
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Le port de Séte se place
au 11¢rang des ports
frangais en 2005.

Avec 17 métres de tirant
d’eau, c’est le seul port en
eau profonde entre Marseille
et Barcelone.

Il dispose notamment
d'un traficimportant

de ferries avec les pays
d'Afrique du Nord.

m Transports maritime et fluvial enracinés

dans le paysage économique

Larégion compte trois ports de commerce totalisant un trafic de 6 millions de
tonnesenviron, en 2006: Séte, Port-la-Nouvelle et Port-Vendres. lIs sont, a des
échelles différentes, des points d’acces entre larégion, 'Europe continentale
etles paysriverains de la Méditerranée. Leurs trafics restent toutefois modes-
tesface a des concurrents de taille comme Barcelone (environ 50 millions de
tonnes par an) et Marseille (environ 100 millions de tonnes par an). Depuis
le 1¢"janvier 2007, le Conseil régional du Languedoc-Roussillon est devenu
l'autorité gestionnaire des ports de Séte et Port-la-Nouvelle. Un programme
de modernisation conséquent est engagé pour restructurer, fiabiliser et aug-
menter la capacité des installations portuaires. La volonté est de développer
I'intermodalité via le pré et le post-acheminement par fer, ainsi que les trafics
tant de voyageurs que de marchandises.

Larégion Languedoc-Roussillon compte également deux voies navigables:le
Canal du Midi et le canal du Rhdne a Séte. Plus de trente millions d’euros sont
engagés pour la mise au gabarit de ce dernier. Le trafic de marchandises sur
ce canal reste toutefois marginal avec 400000 tonnes transportées en 2008.
Le canal du Midi n’accueille, quant a lui, plus de trafic fret depuis trente ans.

1 I3I2 Des trafics actuels dominés par la route

En Languedoc-Roussillon, 'axe littoral est emprunté par des flux massifs de
marchandises et de voyageurs de nature trés différente (fretlocal, de transit ou
d’échanges, voyageurs courtes, moyennes et longues distances). Pour le transport
des marchandises comme pour les déplacements de personnes, les indicateurs
confirmentla prédominance du mode routier, tous trafics confondus: internationaux,
interrégionaux, régionauxetlocaux. Les fluxroutiers de voyageurs représentent plus
de 85 % destrafics (pourcentage équivalentalamoyenne nationale), contre a peine
10 % pourlestraficsaériens et 5 % pour lestrafics ferroviaires. A titre de comparaison
les trafics ferroviaires représentent 7,4 % du total au plan national.
Lesaxesroutiers entre Nimes et Narbonne concentrentla majeure partie d’'un trafic
en constante augmentation. Entre 1985 et 2004, celui-ci est passé de 30300 véhi-
cules légers par jour a 81700, soit une progression annuelle moyenne de 5,4 %.

m Les trafics voyageurs
Sile mode routier reste globalement prépondérant, il est particuliérement déve-
loppé surlesrelationslocales et concurrence le mode ferroviaire sur les liaisons
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LES TRAFICS PORTUAIRES EN 2007
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entre agglomérations proches. Avec 165 millions de voyageurs sur un total de
171 millions en 2004, il dépasse de loin le mode ferroviaire qui n’a transporté
que 5,9 millions de voyageurs cette année la (soit 3 % des voyageurs).

Source : DRE Languedoc-Roussillon - MEEDDAT

Concernant les déplacements interrégionaux, le mode routier domine avec
plus de 85 % de part modale. Mais, contrairement aux trafics locaux, la part
des trafics ferroviaires connait une progression parmiles plus dynamiques de
France:del'ordre de 3,7 % paran surla période 1996-2004. La mise en service
en 2001 de la LGV Méditerranée jusqu’a Manduel (@ I'est de Nimes) n’est pas
étrangere a cette augmentation et souligne la pertinence grandissante du
mode ferroviaire sur les trajets longues distances.

Logiquement, avec 62,8 millions de voyageurs, le mode routier domine égale-
ment les trafics transpyrénéens, méme sil'aérien supporte un tiers des trafics.
La part du mode ferroviaire, trés faible, compte pour 1 % des trafics, contre
3,5 % pourles flux transalpins entre la France et I'ltalie. Labsence de continuité
entre les deux réseaux ferrés se lit directement dans ces statistiques.



TRAFIC VOYAGEURS INTERREGIONAL ENTRE LE LANGUEDOC-
ROUSSILLON ET LA FRANCE EN 2005

79M
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TRAFIC VOYAGEURS TRANSPYRENEEN EN 2005
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TRAFIC VOYAGEURS INTRAREGIONAL EN 2005
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TRAFICS VOYAGEURS EN 2005 PAR MODE (MILLIONS DE VOYAGEURS)

Aérien Trafic des aéroports du Languedoc-Roussillon 2,3
Trafic transpyrénéen (corridor méditerranéen) 29,6
Total 31,9

Routier Intrarégional 165
Interrégional (Languedoc-Roussillon - France) 54,2
Transpyrénéen (dont Languedoc-Roussillon — corridor méditerranéen) 62,8
Total 282

Ferroviaire  (Source:SNCF)  TER 5,9
Grandes lignes 10,5

dont transpyrénéen 1

Total 16,4

m Des volumes fret également dominés par le mode routier
L’analyse des flux de marchandises confirme le réle de « point de passage obligé »
joué par la région. Les volumes de fret en Languedoc-Roussillon s’élévent a
164 millions de tonnes (Mt) en 2004. Ces derniers se divisent principalement
entre transit national et international: 62,6 Mt de marchandises pour les flux
intrarégionaux et 42,9 Mt pour les flux interrégionaux. Ainsi, seuls 38 % d’entre
eux correspondent a des fluxintrarégionaux, le transit représentant prés de 36 %
des flux et les trafics interrégionaux environ 26 %. Dans ce cas, encore, on note la
prédominance du mode routier quireprésente 92,5 % des flux terrestres de fret tous
modes (routier, ferroviaire et fluvial). Toutefois, le fret ferroviaire, bien qu’il reste
modeste comparé alaroute, est bien mieuxreprésenté en Languedoc-Roussillon
qu’au niveau national avec environ 6,3 % de flux transportés (soit 10,3 Mt en 2004)
par le mode ferroviaire contre seulement 3,8 % a I'échelle nationale. Ceci sexplique
puisqu’une partie des marchandises traversent la frontiére en poids lourds et sont
ensuite chargées sur un train a Perpignan pour effectuer les trajets longue distance
versle nord de I'Europe.

TRAFIC FRET EN LANGUEDOC-ROUSSILLON

Transit
58,5 Mt.
Intrarégional
62,6 Mt.

(en millions de tonnes)

Interrégional 42,9 Mt.

POUR EN SAVOIR PLUS
® Rapports d’étude n°7 et n°8

® Rapport de phase n®°1- SNCF
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de marchandises
par les Pyrénées

moins de 10 ans

REPARTITION DES ECHANGES DE MARCHANDISES EN 2004 (EN MILLIONS DE TONNES)
ENTRE LA PENINSULE IBERIQUE ET LEUROPE

Reste de ’Europe

Union européenne

46.4
France

46.6

Péninsule
Ibérique
M Route B ver I Fer
Source : Observatoire franco-espagnol des trafics dans les Pyrénées
5 . P P
e volume m Lexplosion des échanges transpyrénéens

de marchandises

Reliantle couloirrhodanien a la Catalogne, la région Languedoc-Rous-
sillon constitue un axe de transit majeur entre ’Espagne, I’Europe
du Nord et de I’Est. En 2004, six millions de poids lourds franchissent les
Pyrénées, soit 3,1 millions par le Perthus c6té mediterranéen. La méme
année, ils sont 2,9 millions a traverser I'ensemble des Alpes francaises. La
progression est forte entre 1999 et 2004 au Perthus (+22 % de trafic poids
lourd). Enrevanche, les passages transalpins du Mont-Blanc et du Fréjus ont

transitant

a doublé en
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NOMBRE DE POIDS LOURDS AUX FRONTIERES EN 2004
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Le nombre de poids lourds au Perthus - frontiére espagnole, a été multiplié
par 5 en 20 ans pour atteindre 3,1 millions d’unités en 2004. Cette hausse
exerce une pression trés forte sur le réseau routier en Languedoc-Roussillon
et conduit d intégrer les liaisons transpyrénéennes parmi les priorités
européennes.

connu une baisse de 1,3 % sur cette méme période. La croissance économique
trésimportante de la péninsule Ibérique depuis son intégration dans I’'Union
européenne ainsi que 'augmentation des échanges commerciaux avec la
France et le reste de I'Europe, ont fortement contribué a cette évolution.

Poids lourds d la frontiére franco-espagnole du Perthus. Les échanges
transpyrénéens sont dominés par les échanges de marchandises.



1 I3I3 L’évolution des déplacements a I’horizon 2020
| Des trafics en progression constante

| Une progression importante attendue des trafics
voyageurs

Une hausse de 125 %, d’ici 2020, est attendue pour le trafic ferroviaire gran-
des lignes. Les plus fortes évolutions concernent I'international et les trafics
transpyrénéens.

Elles sont liées a la mise en service de la liaison Perpignan-Barcelone et du
contournement de Nimes et de Montpellier. Mais, encore une fois, c’est le mode
routier qui devrait connaitre la plus forte progression en volume. En 2006, le
débat public VRAL* a mis en évidence une hausse attendue de 12 a 35 % du
trafic routier « voyageurs » surl’A9 sur la période 2003-2020. Le réseau routier
etautoroutier régional pourrait arriver a saturation; ce qui serait susceptible
de profiter au développement du transport ferroviaire longue distance.

TRAFICS VOYAGEURS GRANDES LIGNES SANS LE PROJET (EN MILLIONS DE VOYAGEURS)

2005 2020 Evolution moyenne annuelle
fle-de-France — Languedoc-Roussillon 3.1 4,5 2,5%
Languedoc-Roussillon et échanges avec les autres régions 4,8 9,7 4,8%
Transit Languedoc-Roussillon 21 7,2 8,6%
Trafic international du Languedoc-Roussillon 0,48 2,3 1%
Trafic total 10,5 23,8 5,6%

TRAFICS ROUTIERS EN LANGUEDOC-ROUSSILLON SANS LE PROJET (EN MILLIONS DE VOYAGEURS)

2005 2020 Evolution moyenne annuelle
Intrarégional 165 206,3 1,5%
Interrégional 54,2 70,9 1,8%
Transpyrénéen 62,8 92,6 2,6%
Trafic total 282 369,8 1,8%

SITUATION DE REFERENCE* ET SITUATION DE PROJET*

=

Pour pouvoir apprécier I’'apport d’un nouveau projet de transport pour la collectivité, la démarche consiste a comparer,

pour un horizon de réalisation donné, la situation sans le projet (dite « situation de référence »), a la situation avec le projet

(dite « situation de projet »). Pour le projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan, I’horizon se situe en 2020. A partir de la situation
actuelle, des hypothéses de croissance démographique et socio-économique sont calées. Elles permettent de définir

des perspectives d’évolution des flux de déplacement marchandises et voyageurs. Ces prévisions tiennent compte de la mise

I

en service des lignes nouvelles d’ici 2020, comme le CNM’ et la section internationale Perpignan-Figueras.

POUR EN SAVOIR PLUS

Ces données correspondent

a I’évolution de la demande
de transport, en situation
deréférence. Les hypothéses
macroéconomiques

sont tirées du SESP* et du
ministére des Transports
espagnol (Fomento).

La prévision des déplacements

se fonde sur une approche

qui consiste a estimer les volumes
de trafics futurs, a partir

de la situation actuelle

et d’une estimation de I’évolution
socio-économique. L'évolution
des trafics est ainsi liée a deux
facteurs principaux:

® Jes éléments socio-
économiques, comme
I'augmentation de la population
et la croissance du produit
intérieur brut (PIB), qui
caractérisent I’évolution au fil
de l'eau’,

® Ja mise en service
d’infrastructures nouvelles

qui induit des trafics et/ou
favorise le report d’'un mode de
transport sur I'autre. Concernant
le Languedoc-Roussillon, la mise
en service des projets de ligne
nouvelle Perpignan-Figueras

et du contournement Nimes-
Montpellier devrait permettre

au mode ferroviaire de gagner
des parts de marché.
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A I'horizon 2020, le trafic des
TER régionaux devrait fortement
augmenter.

| Une forte augmentation des trafics TER & I’horizon 2020
La desserte TER ne cesse de se développer avec, comme principal effet, une
croissance de 30 % du trafic uniquement au cours de la derniére décennie. Le
trafic ferroviaire régional TER s’élevait a 5,9 millions de voyageurs en 2005, dont
66 % pourlaseule artére Narbonne-Nimes-Avignon. Il est estimé a 7,5 millions
de voyageurs pour 2020, soit une augmentation cumulée de 27 %.

m Des flux de marchandises dominés par les échanges
transpyrénéens

En Languedoc-Roussillon, les trafics fret devraient connaitre une hausse de
I'ordre de 54 millions de tonnes d’ici a 2020, dont environ 8 millions de tonnes
supplémentaires via le mode ferroviaire et 46 millions par la route. La crois-
sance prévue des volumes de fret est principalement due a la forte évolution
des flux transpyrénéens qui devrait plus que doubler a I’'horizon 2020. Une
augmentation liée alamise auxnormes UIC de I'’écartement des voies en Espa-
gne, facilitantles échanges avecla France, et a l'essor du systéeme d’autoroutes
ferroviaires entre I'lEspagne et’Europe du Nord qui pourrait représenterjusqu’a
six millions de tonnes en 2020, soit I'’équivalent de 1200 poids lourds parjour.
L’évolution du mode ferroviaire est plus dynamique que la route en matiére de
trafic fret a I'horizon 2020. Cependant, celui-ci absorbera, sans réalisation
du projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan, moins du quart de la
croissance fret envisagée.

EvoLuTION DES FLUX DE FRET ENTRE 2004 ET 2020 EN LANGUEDOC-ROUSSILLON
(EN MILLIONS DE TONNES)

2004 2020
Route Fer Route  Fer
Intrarégional Languedoc- Roussillon 62,6 0,01 75.8 0,1
Interrégional Languedoc- Roussillon 40,8 21 51,8 4,5
Transit Languedoc- Roussillon 50,3 8,2 71,8 14,2
Total 153,7 10,3 199,4 18,8
dont trafic transpyrénéen 47,3 4,6 69,8 12,1

EVOLUTION DES TRAFICS FRET PAR MODES (EN MILLIONS DE TONNES)

2004 2020 Evolution (2004-2020)
Mt %
Route 153,7 199,4 +457 30%
Ferroviaire 10,3 18,8 +8,5 83%
Total 164 218,2 +54,3 33%

L2l Territoire et transports en Languedoc-Roussillon: état des lieux et perspectives

= Un engorgement des infrastructures de transport
qui va s’accentuer avec le temps

| La saturation des infrastructures ferroviaires...

Les prévisions de traficsannoncent une augmentation du nombre de voyageurs
sur le réseau ferroviaire du Languedoc-Roussillon. Aussi, semble-t-il primor-
dial de considérer la facon dont I'infrastructure ferroviaire pourrait absorber
cette croissance. C’est pourquoi une analyse des performances capacitaires
a été menée afin de mesurer le degré d’utilisation de I'infrastructure par les
circulations ferroviaires.

Celle-cimontre qu’en 2020, en situation de référence, les deux sections Mont-
pellier—Séte et Séte — Béziers, pourraient ne pas permettre d’écouler le trafic
attenduauxheuresles plus chargées, dites « heures de pointe* ». Surune journée
entiére, il subsiste une légere capacité*, notamment en période nocturne.

LA CAPACITE DE LA LIGNE EXISTANTE

Situation actuelle (2005)

Nimes

Montpellier

Béziers
Carcassonne

Narbonne

Section trés chargée [ Section chargée



LA CAPACITE D'UNE VOIE FERREE

]
On appelle « capacité d’'une ligne » le nombre de trains qu’il

est possible d’y faire circuler au cours d’une période donnée.

Cette capacité s’étudie par journée ou par heure, notamment pour
examiner les difficultés rencontrées aux heures de pointe*. Plusieurs
contraintes sont prises en compte pour le calcul de la capacité d’'une
ligne ou d’une section de ligne*: 'espacement entre les trains,

les différences de vitesse des trains, les gares et les bifurcations...

L

Situation en 2020 sans le projet

Nimes

Montpellier

Carcassonne

Narbonne

Perpignan

Vers Figueras Cerbere

Section trés chargée J§ Section chargée

| ... et des infrastructures routiéres

Le débat public Vallée du Rhéne arc languedocien (VRAL) a mis en relief les
difficultés de circulation sur I’A9, du fait de I'explosion des trafics de poids lourds,
mais aussi de véhicules légers. Les infrastructures actuelles, déja saturées,

ne pourront pas absorber efficacement ce surplus a I'horizon 2020, malgré
un dédoublement prévu de I'A9 dans la région montpelliéraine permettant
de séparer les flux de transit des circulations locales.

POUR EN SAVOIR PLUS

® | es données des
prévisions de trafics

fret correspondent

a I'évolution de la demande
en situation de référence.
Les hypothéses macro-
économiques sont issues
du S.E.S.P.* et du ministére
des Transports espagnol
(Fomento).

® Rapport d’étude n°7

Le trafic sur I’A9 devrait encore se densifier au vu de la saturation
annoncée de cet axe autoroutier.

Y Enrésume

Les prévisions de trafics confirment l'augmentation
des déplacements aux niveaux régional,
interrégional et international. En I'absence d'une
amélioration significative, la saturation a venir
desinfrastructures de transports ferroviaires

et routiéres estinévitable. Le report modal de
laroute vers le fer semble compromis au vu de
l'augmentation prévue de la demande de transports
et des capacités limitées du réseau actuel et en
situation de référence*.

Al'horizon 2020, les infrastructures entre Montpellier et
Perpignan ne pourront plus absorber les flux importants
decirculation. llimporte donc aujourd’hui de renforcer
lapertinence du mode ferroviaire en proposant un
service amélioré et efficace aussi bien pour le transport
de voyageurs que de marchandises. Unrééquilibrage
des modes de transports vers le ferroviaire s'impose
pour s'inscrire dans lalogique du développement
durable, de laréduction des émissions de gaz a effet de
serre et de laconsommation énergétique.

ligne nouvelle Montpellier—Perpignan 43



Répondre dla demande
croissante de déplacements
et favoriser un aménagement
durable du territoire sont
deux enjeux majeurs pour le
Languedoc-Roussillon.

114 Le TRANSPORT au cceur des enjeux
pour le territoire

L'émergence des grands enjeux de transports pour le Languedoc-Roussillon est le résultat de la démarche de concertation
menée par Réseau Ferré de France en 2007 et 2008. 'étude du contexte territorial, lanalyse des données socio-
économiques de la région, les projections concernant I'évolution des transports et des déplacements a I'horizon 2020

et 'examen des documents d'urbanisme territoriaux ont permis a RFF, et a ses partenaires locaux, d'identifier deux enjeux
principaux pour le Languedoc-Roussillon: répondre pour l'avenir a la demande croissante de déplacements

et favoriser un aménagement durable du territoire. Ils se déclinent en cing thématiques principales.

UL D Territoire et transports en Languedoc-Roussillon: état des lieux et perspectives



1 I4I1 Rééquilibrer les parts modales* en faveur
des modes de transports performants et des projets
les plus durables

La croissance des trafics fret et voyageurs, déja forte ces derniéres années, va
se poursuivre a I’horizon 2020, du fait de la trés forte progression des échan-
gesavec 'Espagne et de la croissance importante attendue de la population
régionale. La hausse des trafics va se heurter a la saturation progressive des
infrastructures de transports terrestres, notamment routiéres, du corridor lan-
guedocien. Cette congestion pourrait conduire a une dégradation importante
de la compétitivité du mode routier et renforcer, d’autant plus, la pertinence
du mode ferroviaire. Ce constat, mis en paralléle avec les orientations du
débat public VRAL* et du Grenelle de I'environnement, va dans le sens d’un
développement des trafics assurés par les modes de transports plus respec-
tueux de I'environnement.

1 I4I2 Diminuer les nuisances des modes
de transports (bruit, pollution, insécurité)

Le bruit engendré par les transports figure au premier plan des nuisances
ressenties par la population, notamment dans les zones a fort trafic et den-
sément urbanisées. Une réflexion au niveau régional est en cours autour de
cette problématique, avec le soutien de 'Observatoire du bruit des transports
terrestres. Les études menées par RFF, dans le cadre de cet observatoire,

ont montré que le bruit ferroviaire est prépondérant dans le département
du Gard, qui concentre le plus grand nombre de logements classés points
noirs du bruit* en Languedoc-Roussillon (46 %, soit prés de 2 500 logements),
devantles départements de I'Hérault (26 %), de 'Aude (17 %) et des Pyrénées
Orientales (10 %). La Lozére ne posseéde pas de logements classés points noirs
du bruit ferroviaire. Des plans d’exposition au bruit (PEB) sont élaborés pour
les aéroports de Montpellier, Nimes et Perpignan, afin de prévoir les risques
sonores a long terme et assurer un développement maitrisé des communes
avoisinantes.

Le bilan global des émissions de gaz a effet de serre en Languedoc-Roussillon
estestimé par TADEME* a 12 millions de tonnes, soit cing tonnes par habitants
et par an. Le secteur du transport routier en est le premier responsable. Les
émissions de polluants atmosphériques se concentrent principalement dans
les pOles urbains. Lensoleillement et les fortes chaleurs du climat méditerra-
néen augmentent la fréquence et I'intensité des pics de pollution a I'ozone.
Le Plan régional de la qualité de I'air (PRQA) et le PDU* ont pour objectif de
limiter cette pollution atmosphérique.

Parailleurs, 'laugmentation du trafic de poids lourds sur I'autoroute A9 entraine
l'accroissement du sentiment d’insécurité routiére de la part des usagers.
Enfin, la hausse tendancielle du prix du carburant et les préoccupations envi-
ronnementales croissantes viennent confirmerla nécessité, pourlarégion, de
se développer durablement. La réduction des nuisances liées aux transports
est un fort enjeu régional.

Leémergence

de modes

de transports
durables apparait
inéluctable

dans le contexte
global
environnemental
actuel

POUR EN SAVOIR PLUS

® www.ademe.fr

® Rapport d’étude n°9

FRET FERROVIAIRE, LE BON ELEVE DU DEVELOPPEMENT DURABLE

C0,émis/tonne au km

N

6g

Source: www.ademe.fr

En 2005, le transport combiné rail-route* a permis d’éviter en France 1 500 poids
lourds en moyenne par jour (520000 sur I'année] et environ 600000 tonnes de CO,
sur l'‘année. Pour acheminer un chargement de marchandises, un train de transport
combiné émet 130 fois moins de CO, qu'un poids lourd.
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Franchissement
de I'Hérault d Agde.

VOYAGER PROPRE _|I

Lefficacité énergétique du transport ferroviaire est bien supérieure

a celle des autres modes de transports. Pour un méme voyage

de longue distance, un passager ferroviaire consomme environ 10 fois

moins d’énergie qu’un automobiliste et 25 fois moins d’énergie qu’un

passager aérien. Le transport ferroviaire a donc un rdle clé a jouer

pour limiter les gaz a effet de serre*. A condition qu'il soit davantage

et plus intensément utilisé: les écarts unitaires d’émissions de gaz

a effets de serre* d’un train régional de voyageurs peuvent ainsi aller
E un a six en fonction du taux d’occupation.

LE TRAIN, UN TRANSPORT SUR ] |

Le train demeure le moyen de transport le plus sir: en France,
sur un méme trajet, le risque d’accident mortel est 34 fois supérieur
en voiture®. En 2007, dans la région, 8049 personnes ont été victimes
d’un accident corporel ou blessées sur les routes, et 273 personnes
ont trouvé la mort. Cette derniére statistique place le Languedoc-
Roussillon au deuxiéme rang des régions francaises en termes

I I_de tués sur les routes par million d’habitants.

1 I4I3 Respecter la structuration
et ’environnement des territoires

Le Languedoc-Roussillon dispose d’un patrimoine naturel, historique et cultu-
rel trés riche et varié qui attire populations et entreprises. Mais la pression
démographique, I'étalement urbain et le tourisme de masse qui résultent
de cette attractivité fragilisent le territoire: entre 1970 et 1990, 'urbanisa-
tion a consommé autant d’espace (44 000 ha) qu’elle en avait consommé
avant 1970. Lexode rural et la construction d’un réseau routier dense et
maillé, dans une période d’engouement pour la voiture individuelle, ont
largement favorisé la création de pdles urbains dont les périphéries se sont

UblTerritoire et transports en Languedoc-Roussillon: état des lieux et perspectives

étalées en « tache d’huile » sans que soit soulevée la question du lien entre
déplacements, habitat et emploi. Ainsi, la mobilité individuelle a-t-elle été
favorisée avec, pour corollaire, la saturation des infrastructures routiéres
etl'augmentation des pressions sur I'environnement. Aujourd’hui, I'organi-
sation desréseaux de transports collectifs dans les bassins de vie constitue
un outil de planification territoriale a part entiére pour réduire les pressions
exercées sur le territoire.

Toute nouvelle infrastructure doit s'inscrire dans une logique de gestion éco-
nome de I'espace, d’interconnexion au réseau de transports en commun
existant et de maillage des aires urbaines entre elles.

(1): Bilan de l'accidentologie Sécurité routiére 2005.



WV Place de I'horloge d Nimes.

1 I4I4 Accompagner le développement économique
et démographique de larégion

Lacroissance démographique du Languedoc-Roussillon devrait entrainer une
forte augmentation des besoins en déplacements régionaux.

Par ailleurs, le dynamisme économique du Languedoc-Roussillon, basé prin-
cipalement sur des activités tertiaires, logistiques et touristiques, nécessite
des liaisons rapides et efficaces avec les régions périphériques. Une baisse
sensible de la mobilité, dans I’'hypothéese d’une trop forte congestion des
réseaux de transports, pourrait alors avoir des conséquences sur I’économie
delarégion.Laconcentration des populations et des activités le long des
infrastructures existantes, notamment ferrées, constitue un facteur
positif pour le développement d’une chaine de transports performante,
tant pour le transport de voyageurs que des marchandises.

1 I4I5 Participer au rapprochement des métropoles
régionales et favoriser la cohésion du territoire

La région présente des caractéristiques tout a fait favorables a I'organisa-
tion de services ferroviaires « intercités »: la population et les emplois se
concentrent dans le chapelet de villes de la bande littorale. Rapprocher les
espaces urbains régionaux, grace a un mode de transport fiable et compétitif,
favoriserala cohésion territoriale. Le développement d’une offre de transports
périurbaine fréquente et rapide peut, quant a elle, inciter les habitants a se
rapprocher des infrastructures de transports.

d Vue aérienne d'Alés.

Nimes et Alés travaillent
aujourd’hui d la définition
d’une stratégie commune
aux deux agglomérations,
notamment sur les volets
transports, développement
économique et emploi.
Cette démarche
territoriale permettra le
développement d’une
politique d’aménagement
du territoire destinée
drenforcer la performance
et l'attractivité des deux
agglomérations.

La politigue

des transports
participe

au développement
des territoires
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Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?
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Viaduc sur I’Orb d Béziers.
L'insertion du projet dans le paysage du Languedoc-Roussillon
est une exigence pour RFF.

La démarche d’études et de concertation engagée par RFF depuis 2006 a permis de mettre en
exergue les enjeux territoriaux majeurs de ce projet:

* répondre durablement a la demande croissante de déplacements,

» favoriser un aménagement durable du territoire.
Ces enjeux soulignent la nécessité dappréhender la problématique de développement des
services ferroviaires le long de l'axe languedocien dans une optique globale, intégrant les trois
composantes du transport ferroviaire (voyageurs longue distance, voyageurs courte distance
et fret) et a trois échelles différentes (régionale, nationale et européenne).
Au final, il convient d'identifier les services prioritaires a rendre aux territoires, les couloirs
de passage de l'infrastructure et les dessertes, pour proposer au débat des scénarios illustratifs
et contrastés.

Les mots suivis d’une étoile* renvoient au glossaire p. 110 et d la liste des sigles p. 113. La liste des études est disponible p. 114.

2111 QUELS OBJECTIFS pour le projet Montpellier-Perpignan?
2121 QUELS COULOIRS de passage?
2131 QUELLES DESSERTES pour les territoires ?
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211 QUELS OBJECTIFS pour le projet
Montpellier-Perpignan ?

Les grands objectifs du projet ferroviaire entre Montpellier et Perpignan ont été définis avec 'ensemble des partenaires
ors de la premiere phase des études préalables au débat public.

co-financeurs,

Elle a permis de faire émerger une grande diversité dattentes relatives a la fois aux déplacements quotidiens et a

'intégration

du Languedoc-Roussillon dans les grands courants d’échanges européens. La volonté d’y répondre en proposant un véritable
projet de développement durable du territoire a été traduite en deux enjeux, déclinés en sept objectifs détaillés ci-apres.

2I1 I1 Répondre durablement a lademande
croissante de transports

La pression démographique, corrélée a une attractivité économique forte et
alaugmentation des échanges transpyrénéens, se traduit, depuislesannées
1990 en Languedoc-Roussillon, par une croissance élevée des volumes de
déplacements et des flux de marchandises. Cette dynamique va se poursuivre
de maniere soutenue a I’horizon 2020.

Dans ce contexte, le projet doit non seulement permettre de répondre aux
nouveaux enjeux de transport mais aussi de report des modes aériens et
routiers vers des modes de transports plus respectueux de 'environnement.
Il en résulte quatre objectifs pour le projet, traduits en services a rendre aux
territoires et a leurs habitants.

= Conforter la place de larégion dans I’Europe

de la grande vitesse

Le Languedoc-Roussillon se situe aujourd’hui, en partie, hors de I'Europe de
la grande vitesse ferroviaire. Le projet favorisera sa pleine intégration. Il s'agit
la d’'un objectif a |a fois européen, national et régional.

500 Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?

>> Afin d'atteindre cet objectif, le projet devra offrir des services

permettant:

* de diminuer les temps de parcours (a) pour des liaisons internationales,
nationales etinterrégionales: développer et optimiser I'offre voyageur avec
des dessertes rapides et directes, compétitives par rapport a l'avion,

* de diffuser les effets de la grande vitesse (b) sur 'ensemble du territoire
régional:connecterl'infrastructure au réseau classique et aux autres modes
de transports.

m Désaturer I’'axe ferroviaire principal

du Languedoc-Roussillon...

Les infrastructures de transports, actuellement en voie de saturation, ne
pourront pas absorber la croissance de la demande de déplacements et de
flux de marchandises attendue a I’horizon 2020. Dés lors, il apparaitimportant
de créer de nouvelles capacités tout en favorisant prioritairement les modes
de transports les plus « propres ».



>> Cet objectif trouve une traduction dans les services

a rendre suivants:

* renforcer la capacité (c) de I'axe ferroviaire Montpellier-Perpignan: alors
qu’aunord et au sud du projet, laligne classique sera doublée de deuxlignes
nouvelles (le contournement de Nimes et de Montpellier et la liaison Perpi-
gnan-Figueras), la section Montpellier-Perpignan apparaitra alors comme un
goulet d’étranglement ferroviaire. Une augmentation du nombre de voies,
assurant la continuité d’itinéraire, permettra d’accroitre le nombre de trains
qui pourront circuler sur cette méme section,

* renforcer la fiabilité (d) de I'exploitation en cas de perturbation sur la voie:
disposer d’'un doublet de lignes* facilitera la gestion des situations spécifi-
ques comme les incidents, les travaux, la maintenance en permettant un
basculement des circulations d’une ligne a l'autre via les raccordements
(création d’un « itinéraire BIS »).

= ...Pour créer un service a haute qualité sur I’axe littoral
Le fait d'améliorer la capacité de 'axe ferroviaire principal du Languedoc-
Roussillon doit permettre de répondre aux besoins forts de déplacements
qui existent entre les poles urbains de la région. La pertinence de tels ser-
vices s’appuie sur deux atouts majeurs: d’'une part, la concentration de la
population dans le chapelet de villes moyennes du littoral et, d’autre part, la
prédominance des emplois dans les centres urbains. Ceci deviendra possible
grace au report des trafics grandes lignes sur la ligne nouvelle.

>> Cet objectif trouve une traduction dans les services a rendre

suivants:

° améliorer la qualité de I'offre voyageurs (e): diminuer les temps de
parcours pour des liaisons intrarégionales,

* développer I'offre ferroviaire régionale voyageurs (f) : augmenter la
fréquence pour enrichir et optimiser la desserte ferroviaire régionale
par des services intercités (peu d’arrét sur une moyenne distance) et
des services périurbains (arréts systématiques mais sur de tres courtes
distances) cadencés*.

m Favoriser le report modal et contenir ainsi

la croissance du trafic routier

Par ailleurs, il apparait que 'augmentation de la capacité ferroviaire sur I'axe
de transport majeur de la région doit favoriser le report modal des trafics
routiers vers le fer, notamment pour le fret.

LE CORRIDOR D* DE VALENCE A BUDAPEST : VERS LEUROPE DU FRET

FRANCE

Amberieu en Bugey

S Novara Mestre
Sibelin

Modane Milano Verona

- Venezia
Torino

Bardonecchia

ITALIE

Nimes Avignon
Montpellier

Marseille

ESPAGNE

>> Des lors les services a rendre sont les suivants:

¢ satisfaire la demande de trafic fret ferroviaire (g), notamment en pro-
venance de I'Espagne, a I'horizon du projet sur un axe majeur de transit, le
«corridor D* » : augmenter le nombre de voies disponibles pour le fret,

* offrir des créneaux horaires fret attractifs (h) (tout aulong de lajournée):
améliorer la qualité et la fiabilité des circulations fret tout en tenant compte
de la cohabitation de trafics hétérogénes (vitesses différentes des trains),

© développer l'activité logistique (i): relier les futures plates-formes inter-
modales au « corridor D* ».

Cervignano

Gyor

Boba  Celld Smolk pygapest

Zalalov HONGRIE

SLOVENIE

Ljubljana
Villa Opicina
Sezana
Koper

QU'EST-CE QU'UN
DOUBLET DE LIGNE ?

Entre Montpellier et
Perpignan, la création d’une
nouvelle infrastructure
permettrait de disposer

de voies supplémentaires.
Ces derniéres seraient
complémentaires de la ligne
existante et permettraient de
faire passer plus de trains
de voyageurs et/ou

de fret. Du point de vue
ferroviaire, on parle alors

de doublet de ligne.

Pour assurer le
fonctionnement idéal

de ce doublet,

il conviendrait de prévoir
des raccordements

=

I I_entre les deux lignes.
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PERTINENCE ET ENJEUX DU REPORT MODAL* EN LANGUEDOC-ROUSSILLON

Actuellement, la route constitue le principal mode de transports pour les personnes et
les marchandises, la part du rail restant faible. Or, le mode routier est source majeure
de pollution et « accidentogéne ». Le report modal* consiste ici a transférer les
déplacements assurés par la route vers le train. Le Grenelle de I’environnement

a rappelé que le rail est un élément majeur du développement durable. L'un de ses
objectifs est d’accroitre de 25 % la part du fret non routier d’ici a 2012.

Pour y parvenir, les atouts du train sont nombreux.

* Moins de consommation d’énergie

Le transport routier représente 81 % de la consommation d’énergie de I’ensemble des
transports en France. Comparativement, le train est plus économe.

Selon PADEME, son rendement énergétique est deux a trois fois supérieur a celui

de la route. En effet, un kilo de pétrole permet de déplacer, sur un kilométre,

174 tonnes de marchandises en train, 83 tonnes en bateau et 39 tonnes en camion.
Pour une personne, un voyage en TGV® consomme environ 10 fois moins d’énergie
qu’en voiture et 25 fois moins qu’en avion.

* Moins d’émissions de gaz a effet de serre

Limpact du fer sur les émissions de CO, est aussi positif. Quand la route concentre a
elle seule 94,1 % des émissions du secteur des transports, I’aérien en est responsable
a 2,7 %, le fluvial a 1,7 % et le fer a 0,5 %.

* Moins de pollution

Il existe de trés nombreux polluants atmosphériques. Parmi les plus connus figurent
les particules, le dioxyde de carbone et de souffre, le dioxyde et le monoxyde d’azote,
les composés organiques volatiles, les dioxines... Le train, parce qu’il utilise

une énergie principalement d’origine électrique, est le mode qui respecte le plus

la qualité de I’air.

° Plus de sécurité

Le train constitue I'un des modes de transports les plus siirs. En France, sur un méme
trajet, le risque d’accident mortel est 34 fois plus élevé par la route que par le train.
Par ailleurs, la réalisation de ligne nouvelle sans passage a niveau participe

I |_ a la sécurité des automobilistes.

52 IQuels projets entre Montpellier et Perpignan ?

s

Tous les trafics routiers ne peuvent étre reportés vers d’autres modes

de transports.

Pour les voyageurs, il existe deux principaux gisements de report modal:

les déplacements « longue distance » et les déplacements « courte distance »
(domicile-travail et domicile-études). Pour ce faire, il convient de favoriser les modes
de transports collectifs (TGV® et TER).

Pour les marchandises, le transport combiné, qui permet de transférer les conteneurs
des camions sur les trains, apparait comme le principal marché a conquérir.

Le ferroutage constitue une autre alternative complémentaire.

* Le report modal voyageur

Pour des déplacements « courte distance », 'augmentation des fréquences

et la régularité des TER pourrait faire basculer entre 1,3 et 1,7 million de voyageurs
par an de la voiture vers le train, soit jusqu’a 3000 véhicules particuliers par jour

en moins sur les routes du Languedoc-Roussillon.

Pour les déplacements « longue distance », le report modal vers le train représenterait
entre 0,8 et 1,8 millions de voyageurs par an. Ces voyageurs supplémentaires
proviendraient essentiellement de la route mais également du mode aérien (environ 20 %).

* Le report modal fret

Pour les marchandises, ce sont principalement les déplacements « longue distance »
(supérieurs a 500 km) qui sont concernés par un report de la route vers le fer.

En 2004, le trafic ferroviaire de marchandises en Languedoc-Roussillon représentait
10,3 millions de tonnes, soit 6,3 % du trafic terrestre de la région (contre 3,8 %

au niveau national). A I’horizon 2020, avec la réalisation du projet, le trafic fret pourrait
atteindre prés de 19 millions de tonnes, portant sa part modale a 8,6 % du trafic
terrestre. A plus long terme, vers 2050, les projections montrent que le réseau ferré
du Languedoc-Roussillon pourrait offrir une capacité comprise entre 20 et 27 millions
de tonnes pour le fret. La fourchette haute correspondrait au tonnage d’environ

6900 poids lourds transportés par le train, et par jour.



TRANSPORT COMBINE* ET FERROUTAGE

TRANSPORT COMBINE

-

La caisse mobile ou le conteneur _ee %

FERROUTAGE - AUTOROUTE FERROVIAIRE

La semi-remorque posée sur wagon

Camion complet

2I1 I2 Favoriser un aménagement durable
du territoire

= Construire un vrai projet de développement durable
Tant a une échelle globale que locale, le projet a un réle important a jouer en
matiére de mobilité durable. Le projet doit intégrer dans sa conception les
grandes contraintes énergétiques, climatiques, sanitaires et sociales, prises
sur le trés long terme. Aujourd’hui, la répartition modale du transport de
voyageurs et de marchandises s'opére largement en faveur de la route. Les
partenaires du projet partagent 'ambition d’un transfert modal du routier vers
des modes plus durables, parmilesquels le ferroviaire, ceci dans une optique
d’utilisation minimale des énergies fossiles et de lutte contre le réchauffement
climatique. De plus, le projet doit respecter I'environnement humain et naturel
dans lequelil s'insére.

>> Afin d’atteindre cet objectif, le projet devra offrir des services

permettant de:

* favoriserlereport modal de laroute vers le fer (j:: améliorerla fréquence
etlestemps de parcours pourinciter automobilistes et transporteurs a utiliser
des services ferroviaires plus s(rs et plus attractifs,

* limiter la dépendance au « véhicule particulier » (k) :optimiser 'acces-
sibilité des gares actuelles ou nouvelles par les transports collectifs en pri-
vilégiant 'intermodalité,

* réduire les nuisances (I) liées au trafic fret de transit: limiter les circulations
fret dansles agglomérations pour réduire les nuisances sonores (problémati-
que des « points noirs bruit ») et limiter le passage de matiéres dangereuses
dans les zones urbaines denses,

° minimiserI'impact environnemental (m) de laligne nouvelle: rechercher des cou-
loirs de passage respectueux des sensibilités environnementales du territoire.

POUR EN SAVOIR PLUS

® SRADDT*
www.laregion.fr

® Compte rendu atelier « fret » n° 1

® Compte rendu atelier
«aménagement du territoire » n°2

® Etude complémentaire n° 4
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= Renforcer la multipolarité de la région

Le projet doit permettre de répondre a certains enjeux régionaux, notamment

identifiés dans le Schéma régional d'aménagement et de développement

durable du territoire (SRADDT):

° mettre en relation directe et rapide les principales agglomérations (n)
et contribuer a la mise en réseau du chapelet de villes en s'appuyant sur
I'offre TER,

* desservir les agglomérations (o) en cohérence avec leur structuration a
venir en tenant compte de leurs projets de développement.

m Accompagner la nouvelle dynamique de ’léconomie
régionale

Le projet doit également participer au développement économique des
territoires en cherchant notamment a accompagner la croissance des ports
et des sites logistiques (p).

5401 Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?

4

") Enrésumé

Les services arendre pour le mode ferroviaire peuvent étre regroupés
selon trois axes prioritaires:
- lahaute capacité (HC), afin de faciliter le report modal
pour les voyageurs et pour le fret,
- la haute qualité (HQ), pour offrir un mode de transport fiable et qui
réponde aux attentes d'un développement durable du territoire,
- lahaute vitesse (HV), pour rapprocher les territoires.
Ces trois composantes structureront la définition du projet a venir.
Ilest donc primordial de définir I'importance et la priorité que l'on
souhaite donner aux objectifs de service avant de définir le projet.
Larecherche de solutions nécessite sans doute d'imaginer des projets
permettant une mixité plus ou moins grande des trafics sur une méme ligne.



LES AXES PRIORITAIRES DU PROJET

Raccorder les plates-formes
intermodales existantes ou a venir (i)

Offrir des créneaux horaires attractifs (h et e)

Réduire les nuisances liées au trafic de transit (1)

Minimiser l'impact environnemental (m)

Renforcer la fiabilité de I'exploitation
en cas de perturbation sur la voie (d)

Limiter la dépendance au véhicule particulier (k)

Accompagner le développement
des ports et sites logistiques (p)

Favoriser le report modal route-fer (j)

Desservir les agglomérations
en cohérence avec leur structuration future (o)

Satisfaire la demande
sur un axe majeur de transit (g)

S'inscrire dans le réseau de la grande vitesse

Renforcer la capacité de I'axe (c)
et la diffuser sur le territoire (b)

Développer

I'offre ferroviaire régionale (f) nationales, interrégionales et intrarégionales (a)

Mettre en relation directe et rapide les principales agglomérations (n)

Diminuer les temps de parcours pour les missions internationales,

LES CONTRAINTES TECHNIQUES LIEES AU DEGRE DE MIXITE D’UN PROJET FERROVIAIRE

LGV Ligne nouvelle LGV
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QU'EST-CE QU'UNE LIGNE MIXTE 'ﬁl
Une ligne est dite « mixte » quand elle permet
une double utilisation: par des trains voyageurs
(rapides) et par des trains de marchandises
(lourds). Pour ce faire, il convient de renforcer
la voie ferrée (afin qu’elle puisse supporter

le poids important des trains de fret),
d’augmenter I’écart entre les deux voies

(« effet de souffle » du TGV® sur les wagons

de fret), d’adoucir les pentes maximales,
d’étudier un tracé plus rectiligne, de disposer
de systémes de signalisation pour les deux
types de trains, et de renforcer la protection du
milieu naturel (notamment par des dispositifs
de confinement de pollutions accidentelles).

LES TROIS OBJECTIFS DE LA MIXITE:

« objectif de capacité, d’évolutivité et
d’efficacité économique (mieux utiliser la
ligne) grace a une approche globale prenant
en compte les circulations TGV®, fret et TER,

* objectif environnemental, en détournant
des villes une partie des trafics de fret,
en particulier la nuit,

* objectif de qualité de service sur la ligne
nouvelle, itinéraire « bis » en cas de grande
perturbation sur la ligne classique paralléle.

LES TROIS TYPES DE MIXITE:

* « compléte », avec mélange intégral des
circulations fret et TGV®, comme sur la ligne
existante,

* « temporelle », avec circulation des trains
de fret uniquement la nuit, en dehors
des périodes de circulation des TGV®,

¢ « occasionnelle », avec circulation des
trains de fret uniquement en cas de situation

| L perturbée sur la ligne existante.
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212 QUELS COULOIRS de passage ?

Pour définir les couloirs de passage du projet entre Montpellier et Perpignan, RFF a adopté une démarche progressive et concertée
avec pour principal objectif la préservation de la qualité de vie et des ressources environnementales des territoires concernés. RFF a
également étudié les possibilités de s'appuyer sur la ligne existante.

Le projet s'inscrit dans un contexte de transport national et européen (cf carte des projets ferroviaires en Languedoc-Roussillon-1.3),
Clest pourquoi la nécessité de se raccorder aux lignes nouvelles encadrant le projet en 2020 (& Lattes pour le Contournement de Nimes
et de Montpellier, a Toulouges et le Soler pour la section internationale Perpignan-Figueras), a constitué un préalable a cette démarche.
Une analyse des sensibilités environnementales a été réalisée par étapes: de laire d'étude aux couloirs. Dans un premier temps, les sensibilités
ont été recensées puis classées par grandes thématiques environnementales. Dans un second temps, une hiérarchisation a été effectuée
afin d'identifier les secteurs les plus sensibles.

Parallelement au diagnostic environnemental, une premiere estimation sommaire des co(ts dun projet a été dressée par secteurs de laire
d'étude: zones de relief, plaines inondables, bassins de vie... Cette réflexion croisée avec lanalyse environnementale a permis denvisager
plusieurs couloirs de passage. Une sélection a ensuite &té opérée, menant a la définition de deux couloirs de passage entre Montpellier

et Narbonne, se rejoignant en un couloir commun entre Narbonne et Perpignan.

UNE DEMARCHE PARTENARIALE : LES ATELIERS ENVIRONNEMENT —|I

Dans le cadre de la conduite des études environnementales, RFF a associé, le plus en amont possible,
les acteurs régionaux de I’environnement et du développement durable: experts naturalistes,
associations, scientifiques, organismes gestionnaires de milieux naturels. En 2007 et 2008, trois
ateliers « environnement » se sont tenus au plus prés des acteurs de I’environnement et du territoire
au sein du Parc naturel régional de la Narbonnaise et a la Diren*. lls ont permis:
 d’échanger sur les méthodologies de travail pour hiérarchiser les sensibilités environnementales

de l’aire d’étude,
* de réfléchir avec les acteurs sur les couloirs de passage d’une infrastructure ferroviaire, au vu

de la carte des sensibilités (zones a éviter, effet de coupure, concentration d’infrastructures...),
« d’identifier plus précisément a I'intérieur de chacun des couloirs les sensibilités environnementales

Le premier atelier environnement s’est tenu | | présentes.
au sein du Parc naturel régional de la Narbonnaise.
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2I2I1 Comment laire d’étude a-t-elle été définie?

= Portrait paysager de I'aire d’étude

La définition d’une aire d’étude est une étape importante, car c’esta l'intérieur
de cette zone que des couloirs de passage seront proposés. Pour le projet
Montpellier-Perpignan, la définition de la superficie et de la situation de I'aire
d’étude résulte de la localisation des aires de vies et des principales données
topographiques. Le haut-pays étant particulierement chahuté, et la plaine
littorale en cours de métropolisation, I'aire d’étude s’étend en bordure du
littoral méditerranéen, entre Montpellier et Perpignan. Elle correspond a une
bande de 20 a 30 km de largeur sur 160 km de longueur et couvre une surface
de 3800 km?. Elle inclut tout ou partie du territoire de 216 communes: 114
communes dans I'Hérault, 66 communes dans 'Aude et 36 communes dans
les Pyrénées-Orientales, soit prés d’'un million d’habitants.

Cette aire d’étude est organisée en quatre gradins qui possédent leurs carac-
téristiques propres.

1/ La bordure d’étang, particularité du Languedoc-Roussillon
La cote est constituée d’'une succession d’étangs, zones de péche ou d’élevage
d’huitres et de moules (bassins de Thau et de Leucate en particulier). Lamé-
nagement de stations balnéaires lui confére un caractére souvent artificiel.
Quelques massifs remarquables jalonnent les vues depuis I'arriére-pays: les
montagnes de la Gardiole et de la Clape, le mont Saint-Clair...

2/ La « plaine littorale », support de I'urbanisation

La « plaine littorale », ensemble de vastes bassins délimités par des seuils
en plateaux, présente un continuum homogene entre Montpellier et Per-
pignan. Elle accueille les grandes villes de laire d’étude. Sa continuité et sa
morphologie relativement plane entre la Méditerranée et le Massif Central,
difficilement accessible, lui ont historiquement dévolu la fonction de couloir
de communication reliantla péninsule Ibérique, la vallée du Rhone, la Provence
et I'ltalie. La pression urbaine y est une constante: le bati est de plus en plus
présent et ses formes plus ou moins maitrisées, notamment en périphérie
desagglomérations. [l en résulte un paysage complexe ol s’entremélent bati
récent et parcelles agricoles désordonnées.

LAIRE D’ETUDE

D Aire d'étude
= | igne ferroviaire principale
———= Autoroute

———— Route nationale
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LES RESSOURCES EN EAU DE L'AIRE D’ETUDE

POUR EN SAVOIR PLUS

® Rapports d’étude n°4etn° 12

® Compte rendu
ateliers « environnement »

n°1etn°2
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MEMMTERRANEE

581 Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?

Captage public d'alimentation
en eau potable

Périmétre de protection rapprochée
Périmétre de protection éloignée

Station de traitement d’alimentation
en eau potable (Bas-Rhone Languedoc)

Principaux cours d’eau

Voie navigable

Site de loisirs nautiques en eau douce
Conchyliculture en lagune

Péche en lagune

Zone inondable

Etangs

Aire d'étude

Limite départementale

Limite communale
Autoroute

Route principale
Voie ferrée principale

3/ Les collines et piémonts viticoles

Collines, terrasses et piémonts présentent des caractéristiques assezhomogénes.
L'affectation quasi-exclusive des sols a laviticulture qualifie le paysage tandis que la
végétation naturelle souligne la présence de cours d’eau (Hérault, Orb, Aude...).
Le bati, quant a lui, prend la forme de bourgs importants, implantés sur les
hauteurs et dominants les vignobles. Le caractére rural ou naturel (garrigues
principalement) est trés prégnant a I'écart des grandes dynamiques urbaines.

4/ Les massifs montagneux

Montagne Noire, Corbiéres... Les massifs montagneux sur lesquels s'adossent
collines et piémonts composent I'horizon de l'aire d’étude. La pointe des
garrigues d’Aumelas, émergence rocheuse, s'avance dans la plaine a l'ouest
de Montpellier. Le massif des Corbiéresy pénétre également entre Narbonne
et Perpignan et propose une configuration intermédiaire entre piémonts et
massifs: fonds de vallées, terrasses et coteaux consacrés a la vigne, habitat
rare et groupé en villages compacts, hauts versants et sommets recouverts
de garrigues ou de pinédes.

= Analyse des sensibilités environnementales

Cette aire d’étude a fait 'objet d’'un diagnostic environnemental reposant sur
une large collecte de données aupres des administrations et des organismes
compétents sur les différents champs des préoccupations environnemen-
tales. Ce diagnostic s’est également appuyé sur de nombreuses visites de
terrain. Avec pour objectif de disposer d’'une vision exhaustive et homogene
des sensibilités de l'aire d’étude, il a permis d’orienter les choix de couloirs de
passage sur la base des sensibilités recensées.

Descarteslocalisant les sensibilités existantes ont ensuite été réalisées. Elles
couvrent quatre grandes thématiques: lesressources en eau, I'environnement
naturel, 'environnement humain, le patrimoine et le paysage.

| L'eau, une ressource fragile

Leau occupe une place importante dans cette aire d’étude a forte dominante
littorale. Les espaces littorauxincluent un grand nombre de milieux lagunai-
res (étangs et zones humides). Outre leur intérét économique, écologique et
paysager majeur, ces étangsjouent un role de protection des zones littorales,
(régulation des crues notamment). Les cours d’eau et fleuves cotiers présents
dans laire d’étude sont tous soumis au phénomeéne de crues consécutives
aux « épisodes cévenols* ».

Les nombreuses nappes d’eaux souterraines destinées a I'alimentation en
eau potable et a l'irrigation sont plus ou moins vulnérables aux pollutions.



| Un patrimoine naturel vivant, riche et omniprésent

Un grand nombre de sites d’intérét écologique se concentre en bordure litto-
rale: étangs de Thau, de Bages-Sigean, de la Palme, massif de la Gardiole. Les
vallées de ’Aude, de 'Hérault et de I'Orb constituent des corridors écologiques
de premiéere importance. Le massif des Corbiéres et le plateau d’Aumelas
représentent de vastes étendues de garrigues et de pinedes accueillant de
nombreuses especes d’oiseaux protégées. Le réseau Natura 2000 couvre
présde 30 % du territoire de I'aire d’étude, qui comprend également plusieurs
réserves naturelles (Roques Hautes, Bagnas, Estagnol) ainsi que des sites du
conservatoire du littoral et de nombreuses ZNIEFF*,

| Villes, béati diffus, infrastructures de transports,
agriculture: une forte présence humaine

Entre Montpellier et le bassin de Thau, les espaces sont fortement urbanisés,
principalementen zone de plaine et a proximité du littoral, de part et d’autre des
massifs de la Gardiole et de laMoure. Entre Agde et Port-la-Nouvelle se succédent
villes moyennes, petits bourgs et villages. Lurbanisation est moins dense au sein
desespacesagricoles, Béziers et Narbonne mises a part. Entre Port-la-Nouvelle
et Perpignan, les villages viticoles regroupent I'essentiel de I’habitat. La plaine
de Perpignan et les vallées de I'Agly et de la Tét présentent une urbanisation
plus dense, a l'approche de 'agglomération perpignanaise.

Dansl’ensemble, prés de 10 % de cette aire d’étude ont été aménagés (zones
urbaines, bati diffus, zones industrielles ou commerciales, infrastructures de
transports...).

L’activité agricole occupe 50 % de la surface de I'aire d’étude, majoritairement
représentée parlaviticulture:la plupart des vignobles bénéficient, parailleurs,
d’appellations d’origine contrélée (AOC). A 'extrémité sud de I'aire d’étude se
concentre l'activité fruitiére et maraichére du Roussillon.

| Une identité culturelle et paysagére forte

Si le patrimoine régional n'est pas toujours reconnu a sa juste valeur, il n’en
demeure pas moins riche. Laire d’étude compte des monuments historiques
(Oppidum d’Ensérune, abbaye de Fontfroide, forteresse de Salses..) et des
sites classés ou inscrits (massifs de la Gardiole et de la Clape..). Plusieurs zones
de protection du patrimoine architectural, urbain et paysager (ZPPAUP) sont
égalementrecensées a Bages, Agde, Loupian...Le Canal du Midi etle chemin de
Saint-Jacques de Compostelle entre Narbonne et Lézignan-Corbiéres sontinscrits
au patrimoine mondial de 'Unesco*. Les nombreux mas et chateaux souvent
liés au terroir viticole complétent ce paysage. Enfin, le Parc naturel régional de
la Narbonnaise est inclus dans sa totalité au sein de I'aire d’étude.

LENVIRONNEMENT NATUREL DE L’AIRE D’ETUDE

PYRENEES:ORIENTALES)

MEDITERRANEE

m Arrété préfectoral de protection de biotope
D Zone de protection spéciale

I:l Site d'intérét communautaire

Site du Conservatoire du littoral

Zone naturelle d'intérét écologique,
faunistique et floristique de type 1

! Réserve naturelle

Espace naturel sensible des départements
Aire d'étude

Limite départementale

Limite communale

Autoroute

Route principale
Voie ferrée principale
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LENVIRONNEMENT HUMAIN DE L'AIRE D’ETUDE

[ Zoneurbanisée actuelle et future

[ Zone d'activité actuelle et future

Equipement/Réseau et servitude
Aéroport ou aérodrome

Terrain militaire

Réseau gaz

Réseau RTE

Centre d’enfouissement technique

Incinérateur

Parc éolien existant
ou en construction

Site d’extraction
Autoroute

Route principale
Voie ferrée principale

Voie ferrée secondaire

bl ®eeEE | [fa

Voie navigable

Projet d'infrastructure
routiére ou ferroviaire
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| Vignoble AOC

I Verger et culture de petits fruits
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Tourisme et loisirs
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PATRIMOINE ET PAYSAGE DE LAIRE D’ETUDE

Monument historique classé et son périmétre de protection

Monument historique inscrit et son périmétre de protection
Ensemble des monuments historiques inscrits et classés
implanté au sein des zones de béti dense des agglomérations
Site classé

Site inscrit

Zone de protection du Patrimoine architectural,

urbanistique et paysager

Site ou monument classé
au patrimoine mondial de 'Unesco

Parc naturel régional de la Narbonnaise
Espace paysager remarquable

Site d'intérét paysager non protégé
Point de vue

Village perché

Itinéraire de découverte des paysages

Boisement
Cours d’eau Altimétrie
Etang 800m
Aire d'étude 600m
Limite départementale
Limite communale 400m
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200m
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Voie ferrée principale om
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m Hiérarchisation et synthése des sensibilités

| La méthode

Une fois les sensibilités environnementales recensées et hiérarchisées par
grands thémes, laméthode a consisté a les superposer par thématiques, puis
a les représenter en fonction de leur concentration sur une méme zone,
selon trois niveaux: sensibilités trés fortes, fortes et modérées. RFF a défini cette
méthode en étroite collaboration avec la Diren* du Languedoc-Roussillon.

Les secteurs a sensibilités trés fortes sont des secteurs ot F'aménagement
d’uneinfrastructure nouvelle est particulierement difficile en raison des contrain-
tesréglementaires (réserves naturelles, propriétés du Conservatoire du littoral...)
et nécessite des autorisations administratives spéciales. Les sensibilités sont
également trésfortes quand la présence humaine estimportante (zones urbaines
denses autour des principales agglomérations par exemple).

Les secteurs a sensibilités fortes nécessitent la mise en place de mesures
d’accompagnement importantes.

Enfin, les secteurs a sensibilités modérées ou non recensées regroupent
des espaces moins sensibles, et faiblement voire non réglementés.

| Ce qu’il faut retenir

Lerésultat de cette hiérarchisation, présenté sous laforme d’'une carte de synthése,

permetde soulignerles principales zones sensibles de I'aire d’étude, toutes thémati-

ques confondues. Cette carte met particulierement en évidence des sensibilités fortes

atres fortes danslarégion de Narbonne et plus particuliérement sur sa frange

littorale. Dufait dela présence de sites Natura 2000* étendus, de zonesinondables,

de monuments et sites classés reconnus, du Parc naturel régional de laNarbonnaise,

cet espace est particulierement sensible sur le plan environnemental.

D’autres secteurs de l'aire d’étude présentent également des sensibilités

environnementales fortes:

* les zones de bati dense autour des principales agglomérations (Montpellier,
Sete, Agde, Béziers, Narbonne, Perpignan...),

* les zones de béti diffus et de nombreux villages présents dans l'arriére-pays
biterrois, entre les vallées de I'Orb et de I'Aude,

© les zones naturelles et patrimoniales du massif de la Gardiole, des Causses
d’Aumelas ou encore des Corbiéres, les monuments et sites classés du Canal
du Midi, de 'abbaye de Fontfroide...,

* les fleuves littoraux et leurs larges zones inondables (Hérault, Orb, Aude...),

® les zones viticoles AOC* (Muscat de Mireval, coteaux du Languedoc, Corbiéres),

* les secteurs d’activité spécifiques (tourisme, conchyliculture..).

Au final, 'espace littoral demeure le plus exposé.

SYNTHESE DES SENSIBILITES ENVIRONNEMENTALES DE L'AIRE D’ETUDE

MER
MEDITERRANEE

P 000

BRERRE0

Aire d’étude

Limite départementale
Limite communale
Autoroute

Route principale

Voie ferrée principale

Sensibilité modérée ou non déterminante
1 sensibilité forte

2 sensibilités fortes

Au moins 3 sensibilités fortes

1 sensibilité tres forte

2 sensibilités trés fortes

Au moins 3 sensibilités trés fortes
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2I2I2 La proposition de couloirs de passage

m Les couloirs étudiés

Les couloirs de passage sontlatraduction de plusieurs exigences. Larges de cinq
kilométres, leur nombre doit permettre de couvrir suffisamment I'aire d’étude
etd’étudiertoutes les possibilités de passage d’'une nouvelle infrastructure
ferroviaire. La question du type de trains empruntant le couloir (TGV® et/ou
fret), et celle des dessertes (gares) guide également les choix.

A partir de la carte de synthése des sensibilités environnementales, croisée
avec une analyse des co(ts par secteur géographique, RFF a identifié des
couloirs de passages a privilégier pour le projet.

La section Montpellier-Narbonne étant la plus favorable sur le plan topogra-
phique, cing couloirs ont été étudiés. Entre Narbonne et Perpignan, seuls

QU'EST-CE QUE LA CARTE DES COUTS ? —||

La méthode utilisée pour réaliser la carte des colts se fonde sur les éléments de colit majeurs liés a un projet
d’infrastructure ferroviaire: acquisitions fonciéres, terrassements, ouvrages d’art, dispositif d’assainissement,
protections acoustiques... Les niveaux de colts présentés sur la carte ci-dessous dépendent naturellement

de la nature des espaces traversés par le projet. La topographie chahutée ou I'importante densité urbaine

E

ourdissent, par exemple, le montant des investissements.

[ ] de 616047 MEAm [ de 25 440 MEkm
[ ] de 7415 MEMm I de 40 5 60 MEkm
[ =154 25ME/km B cc 503 58,770 MESm
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deux couloirsl'ont été, traversant des zones trés chahutées et montagneuses
(montagne de Tauch, massif des Corbiéres, massif de Fontfroide) surlesquelles
les possibilités de passage d’une ligne ferroviaire sont plus difficiles. Un travail
de sélection a ensuite été mené conjointement par RFF et les représentants
des collectivités partenaires.

Cette sélection s’est opérée a partir de trois critéres jugés essentiels:

° la desserte des territoires et la proximité des bassins de vie,

® les sensibilités environnementales,

® le co(t du projet.

Lors de ce travail de sélection, la pertinence du couloir englobant le projet de
1995 (qualifié Projet d’intérét général) a par ailleurs été soulignée, tout comme
la nécessité de définir un couloir privilégiant la desserte des populations par
les gares actuelles de centre-ville.

DE L'IMPORTANCE DES EONCTIONNALITES ET DES —||
DESSERTES DANS LA DEFINITION DES COULOIRS
DE PASSAGE

Les couloirs de passage n’ont pas la méme configuration selon qu’ils

se destinent a du trafic de transit ou a du trafic local. De méme,

la question des dessertes des agglomérations (gares actuelles

ou gares nouvelles) influence les choix.

Ainsi, si la priorité est donnée au trafic de transit, le couloir peut s’éloigner

des bassins de vie. Le trafic fret demande quant a lui un passage sur

des sections aux reliefs peu chahutés. Par ailleurs, pour assurer de

maniére satisfaisante les échanges entre ligne existante et ligne nouvelle,

les deux infrastructures doivent étre proches. Si la desserte des gares

actuelles devait étre privilégiée, le couloir devra permettre la construction
|_de raccordements ferroviaires a I'approche des agglomérations.

m Les couloirs proposés par RFF
Réseau Ferré de France propose au débat public deux couloirs de passage
entre Montpellier et Narbonne, et un couloir entre Narbonne et Perpignan.

De cing kilomeétres de large, les couloirs retenus entre Montpellier et

Narbonne sont:

® un couloir « collines du Biterrois », plus en retrait du littoral,

® un couloir « plaine littorale », qui englobe le projet « TGV® Languedoc-
Roussillon » de 1995.



POURQUOI LES COULOIRS DE PASSAGE DU HAUT-PAVS—ll
N'ONT-ILS PAS ETE RETENUS ?

La premiére explication résulte de leurs contraintes topographiques.
Plus précisément, entre Narbonne et Perpignan, le couloir de passage
« Ouest », inscrit dans le massif des Corbiéres, est apparu moins
pertinent, pour trois raisons:

* les sensibilités environnementales sont globalement équivalentes
al'ouest et a I'est. Mais les experts consultés lors des ateliers
environnement ont insisté sur I'effet de coupure supplémentaire
que créerait une nouvelle infrastructure a cet endroit,

« le surcolit serait de I'ordre d’un demi-milliard d’euros, compte tenu
du relief beaucoup plus chahuté nécessitant la création d’ouvrages
d’art (tunnel, grand viaduc...) plus nombreux et plus imposants,

* sans nouvelle desserte entre Narbonne et Perpignan, le couloir
de passage « Ouest » ne rendrait pas plus de services au territoire
que l'option littorale « Est ».

La seconde tient au fait que les co-financeurs n’ont pas souhaité

Etenir les couloirs situés loin des bassins de vie.

Alentrée du département de 'Aude, les deux couloirs se rejoignent pour former
un couloir unique a l'ouest, facilitant I'interconnexion avec l'axe Carcassonne-
Toulouse. De Narbonne a Perpignan, ce seul couloir, dit « couloir Est », longe les
infrastructures de transport existantes. Il inclut également le projet de 1995.

POURQUOI PASSER A L'OUEST DE NARBONNE ? —||

Lanalyse des sensibilités et I’étude des raccordements ferroviaires
possibles avec les lignes existantes ont présidé au choix d’'un passage
a l'ouest de Narbonne. Cette option faciliterait I'interconnexion avec
I'axe Toulouse-Narbonne, améliorant ainsi I'laccés de Carcassonne a la
grande vitesse ferroviaire. Les sensibilités sont par ailleurs nettement
plus fortes au sud et a I'est de la ville (zone d’étangs, secteurs

| |_urbanisés jusqu’aux rives de I’étang de Bages-Sigean...).

LES COULOIRS PROPOSES AU DEBAT

POUR EN SAVOIR PLUS

® Compte rendu
atelier « environnement » n° 2

® Rapport d’étude n° 13

- Couloirs proposés (largeur 5 km)

E Aire d'étude
= Ligne ferroviaire principale
=——=— Autoroute

==——= Route nationale

]I Couloirs non retenus
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20 km

PIA3:1/500 000

LES UNITES PAYSAGERES :

1-L'agglomération de Montpellier
2-Laplaine de Lunel - Mauguio
3- Le littoral et les étangs du Grau-du-Roi et Frontignan
4-Lamontagne de la Gardiole
S5-Laplaine de Fabrégues
6- Les garrigues d’Aumelas et lamontagne de la Moure
7- Lelittoral de Séte et du bassin de Thau
8- Le piémont des garrigues d’Aumelas et de la Moure
9- La plaine de I'Hérault de Canet et Pézenas
10- La plaine de 'Orb, du Libron et de I'Hérault
11- Les collines viticoles du Biterrois et du Piscénois
12-Béziersetlavallée de I'Orb
13- Le littoral du Cap-d’Agde et Valras-plage
14- Lesvignes et les garrigues du Minervois et de Saint-Chinian
15- La plaine viticole de 'Aude
16- Les plaines viticoles et les collines séches du Bas-Minervois
17- Lagrande plaine viticole de 'Aude
18- Lamontagne de la Clape
19- Narbonne et sa plaine bocagére
20- Les petites Corbiéres narbonnaises et le massif de Fontfroide
21- Le golfe de Narbonne
22- Lelittoral de Leucate au pied des Corbiéres
23-Laplaine littorale et le piemont des Corbiéres
24- Lerebord oriental des Corbiéres
25- La plaine viticole de Durban-Corbiéres
26- Les plateaux et plaines de Villerouge-Termenes et Fontjoncouse
27- Les Hautes Corbiéres méditerranéennes
28- Les garrigues d’'Opoul-Périllos
29- Lavallée viticole du Verdouble
30-LeCrest
31- Les coteaux viticoles de I'’Agly et Fenouillédes
32- Le piémontviticole du Forca Réal
33-LeRibéral
34- agglomération de Perpignan
[ Les couloirs proposés au débat

Source : dapres [Atlas des paysages du Languedoc Roussillon (DIREN, 2008)

4lQuels projets entre Maontpellier et Perpignan ?

Portrait paysager des couloirs
Au Nord, entre Montpellier et Narbonne
Alest de l'aire d’étude, un couloir unique, de part et d’autre de I'autoroute A9,
s'inscritdans I'unité paysagere de 'agglomération de Montpellier (1). Trés rapi-
dement, il se scinde en deux couloirs a la hauteur de la plaine de Fabregues.

Le couloir « collines du Biterrois » s'écarte franchement du littoral pour tra-
verser le piémont des garrigues d’Aumelas et de la Moure (8). || propose un
paysage de petites plaines et s'appuie surles contreforts des garrigues et domine
la plaine viticole de 'Hérault. Uhabitat y est représenté par quelques villages et
mas installés au cceur de leur domaine viticole. Il franchit ensuite la plaine de
I’Hérault de Canet a Pézenas (9), couloir étroit orienté nord-sud qui détermine
lalimite entre garrigues a l'est et collines viticoles a 'ouest. Puis, il oblique versle
sud-ouest dans les collines viticoles du Biterrois et du Piscénois (11), vaste
étendueaureliefanimé, largement occupée parlavigne. Lesvillages, influencés
par l'agglomération de Béziers toute proche, dominent leurs terroirs; un habitat
viticole isolé y est disséminé. Ces paysages ouverts présentent des caractéristi-
quesrurales affirmées. Ici, les collines viticoles encadrent I'unité de Béziers et la
vallée de I'Orb (12), franchie au nord-ouest de laville. La dynamique résidentielle
génére dans le paysage des espaces pluriels souvent dégradés.

L
Y

LI ER |

* I-_{ni.i;'_._'ﬁ,' ”

. =4

| A
Lo T e
Ll

Le canal de jonction d Salléle d’Aude, site classé et inscrit au patrimoine
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Le couloir « plaine littorale » reste axé sur l'autoroute A9. I se répartitentre la
montagne de la Gardiole et la plaine de Fabrégues (4-5). La montagne de la
Gardiole se singularise par son caractéere naturel alors que la plaine de Fabregues
accueille depuis longtemps tous les axes* de communication. Il aborde ensuite
I'unité du littoral de Séte et du bassin de Thau (7). Lhorizon de cette petite
merintérieure est bordé par deuxreliefs remarquables, le mont Saint-Clairet le
mont Saint-Loup. Entre le bassin de Thau et Béziers, le couloir traverse I'unité
paysagere de la plaine de I'Orb, du Libron et de I’'Hérault (10), caractérisée
parun habitat regroupé en gros bourgs. Cette unité est parcourue par I’A9 qui
passe en bordure sud de 'unité Béziers et de la vallée de I'Orb.

Cesdeux couloirs se rejoignent a 'ouest de Béziers pour reformer un couloir
unique quitraverse la plaine viticole de I’Aude (15). Bordée par la Montagne
Noire au nord et les Corbiéres au sud, cette plaine, séparée du littoral par la
montagne de la Clape, s'enfonce dansles terres le long du fleuve. Vaste espace
dédié alaviticulture, la plaine de 'Aude est ponctuée de gros bourgs tournés
vers Narbonne. Ce couloir recoupe ensuite la partie des petites Corbiéres
narbonnaises et le massif de Fontfroide (20), paysage de collines faisant la
transition entre la plaine littorale et le massif des Corbiéres.

Au sud, entre Narbonne et Perpignan

Le couloir « Est » retrouve I'A9. Il touche d’abord la partie Sud de l'unité des
petites Corbiéres et du massif de Fontfroide (20). Cette derniére offre un
paysage naturel, boisé ou rocheux, naccueillant pas d’habitat mais qui partout
domine laplaine. Ce couloir se confond avec la plaine littorale et le piémont des
Corbiéres (23). Son paysage étroit, calé entre piémont et étangs, est une plaine
viticole qu'empruntent toutes les voies de communication. Lhabitat, groupé
principalement en petits villages, se cantonne sur les marges de cette unité.
La derniére section longe I'’A9 a l'ouest et traverse quatre unités paysageres.
Les garrigues d’Opoul - Perillos (28) forment une continuité des Corbiéres
aux reliefs calcaires et arides, accueillant peu d’habitat. Plus au sud, I'unité du
Crest (30), terrasse aux sols secs et de galets affectée a la viticulture, s'illustre
par son caractere plan et ouvert. Uhabitat y prend la forme de petites villes
soumises a une forte pression urbaine. Le couloir aborde ensuite le piémont
viticole du Forca Réal (32), plateau aux terrasses ouvertes sur la plaine du
Roussillon, entaillé de ravins.

Enfin, I'agglomération de Perpignan (34) occupe le cceur de la plaine du Rous-
sillon. Aux franges de la ville, le paysage se caractérise par une cohabitation
entre agriculture et urbanisation nouvelle.

L'étang de Bages-Sigean vu du
massif de la Clape. L'aire d'étude
s'étend jusqu'au littoral

du Languedoc-Roussillon.

POUR EN SAVOIR PLUS
Etude complémentaire n° 10
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| Les sensibilités environnementales des couloirs

Les couloirs retenus s’inscrivent dans des dynamiques territoriales différen-
tes et permettent des dessertes équilibrées des villes et des territoires. Les
cartes ci-aprés apportent un éclairage sur les enjeux environnementaux
spécifiques des espaces traversés par chacun des couloirs de passage
présentés au débat public par Réseau Ferré de France.

Au nord, entre Montpellier et Narbonne

Le couloir « collines du Biterrois »

Ce couloir se caractérise par une activité agricole trés fortement représentée
(65 % de la surface totale), avec pres de 50 % de vignobles dont la plupart
sonten AOC.

Leszones d’habitat (zones urbaines et leurs périphéries, villages) et d’activités
occupent prés de 15 % du couloir.
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De nombreux sites et espaces naturels protégés sont également présents:
réseau Natura 2000 (plaines de Fabrégues et de Villeveyrac, Causse d’Aume-
las, basses plaines de I'’Aude...), sites classés (massif de la Gardiole, étang de
Montady, Canal du Midi...) etc.

Anoter, enfin, la présence des grands fleuves cotiers avec leurs larges zones
inondables (Hérault, Orb et Aude).

Le couloir « plaine littorale »

Ses caractéristiques principales s'apparentent a celles du couloir « collines du
Biterrois »: viticulture fortement représentée, taux d’'urbanisation similaire et
présence des mémes cours d’eau. On compte également de nombreux sites
et espaces naturels protégés au titre des différentes réglementations (Natura
2000, sites classés..).
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Au sud, entre Narbonne et Perpignan

Le couloir « Est »
Ce couloir s'insére dans la section la moins chahutée des Corbiéres, entre le

piémont et la zone littorale. La viticulture occupe une place prédominante
(plus de 40 %), et les zones de bétis et d’activités sont faiblement représentées
(moins de 10 %). Le caractere naturel de ce couloir est trés affirmé: plus de
40 % de sa surface (contre environ 20 % pour les couloirs au nord de Narbonne)
englobent des espaces naturels dont la plupart sont protégés (massif des
Basses Corbieres, complexe lagunaire de Bages-Sigean, garrigues du Camp
Joffre...). Le fort de Salses, le massif boisé de Fontfroide et le canal de la Robine
constituent les éléments les plus remarquables du patrimoine culturel et

paysager dans ce secteur.
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Le cochevis de Thékla, oiseau protégé
présent dans les basses Corbiéres.
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LES SENSIBILITES ENVIRONNEMENTALES AUX ABORDS DE LA LIGNE ]
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2I2I3 Les mesures de préservation
de ’environnement prises en compte
dés la conception des projets

Le rail est un mode de transport respectueux de I'environnement, élément

majeur du développement durable. La conception des projets ferroviaires

se veut donc exemplaire en matiére de prise en compte de I'environnement,

depuis la réalisation des études jusqu’a la mise en service:

© étudesapprofondies pourle respect etla préservation de €quilibre naturel, humain
et patrimonial des territoires (étude d'impact, dossier loi surl'eau, études d'inciden-
ces Natura 2000, pré-études d'aménagement foncier, études acoustiques...),

© préservation des milieux en phase travaux: plans d’assurance de I'environ-
nement (PAE), définissant l'organisation des entreprises vis-a-vis des pré-
occupations environnementales, et mesures spécifiques mises en ceuvre
selon la sensibilité et la vulnérabilité des milieux traversés.

= Exemples de mesures mises en ceuvre pendant
les travaux

| Pour préserver les milieux aquatiques et les ressources

en eau

* installations de chantier a risques proscrites dans les zones sensibles (proxi-
mité des cours d’eau, zones inondables, zones d’infiltration vers les nappes
d’eau souterraine...),

de Bages-Sigean

® eaux de ruissellement de chantier systématiquement collectées puis trai-
tées avantrejet,
® réalisation, si nécessaire, de péches électriques préventives de sauvetage.

| Pour respecter les milieux naturels

° repérage précis des stations végétales remarquables et protection des
espéces protégées,

© défrichement évité au printemps dans la mesure du possible,

® proscription des zones de dépots provisoires, d’installations annexes et
d’aires de stockage dans les zones écologiquement sensibles (ZNIEFF*,
stations botaniques protégées, etc.).

| Pour limiter les nuisances sonores et les vibrations

® engins et matériels conformes aux normes en vigueur,

® informations des riverains,

* travail de nuit et jours fériés limité, sauf en cas de situation exceptionnelle,

* utilisation des explosifs soumise a des régles tres strictes définies par la
réglementation.

= Exemples de mesures d’insertion du projet

dans son environnement

La prise en compte des grands enjeux environnementaux guide également
le maitre d’ouvrage dans la définition précise d’'une zone de passage et dans
la conception définitive d’'une nouvelle infrastructure ferroviaire.
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par la ligne existante.



Un bassin de rétention
mis en place pendant les travaux.

7001Quels projets entre Montpellie

| Préservation de la biodiversité

De nombreux aménagements sont réalisés, notamment pour limiter les effets
de coupuressurles corridors écologiques: adaptation des ouvrages hydrauliques,
ouvrages spécifiques pourla grande faune... Par ailleurs, les emprises ferroviaires
sont entieérement cléturées pour éviter les intrusions et les risques de collision.
Pourlimiter les effets d’emprise vis-a-vis des espaces naturels et de la flore remar-
quable, plusieurs types de mesures, adaptées en fonction des sites concernés,
sont également proposés: calage fin du tracé, réduction des emprises...

| Leau: transparence hydraulique et protection

de la ressource

Le franchissement de chaque cours d’eau et des écoulements présents fait
I'objet d’'une étude hydraulique tres détaillée. La transparence hydraulique
de l'infrastructure ferroviaire est assurée afin que le projet n‘aggrave pas le
risque d’inondation. Pour éviter les risques de pollution dans les secteurs trés
vulnérables (captages d’alimentation en eau potable en particulier), des dis-
positifs de rétention des pollutions sont mis en place (bassins étanches), des
plans d’intervention enrelation avec les services départementaux d’incendie
et de secours (SDIS) sont également mis au point.

| La lutte contre le bruit

La mise en service d’une ligne nouvelle se traduit par une modification signi-
ficative de 'ambiance sonore des territoires traversés, qui constitue une des
composantes du cadre de vie des riverains. Le maftre d’ouvrage s’engage
sur la réalisation de dispositifs de protection acoustique destinés a réduire
la contribution sonore de son infrastructure, dans le respect du cadre régle-
mentaire francais et des normes en vigueur.

Une mesure de zone de protection
des zones naturelles sensibles.

Un passage grande faune
aménagé sur berges.

ret Perpignan?

LA NOTION DE BRUIT FERROVIAIRE —||

Le bruit est constitué d’'un mélange confus de sons produits par une
ou plusieurs sources sonores qui provoquent des vibrations de l'air.
Celles-ci se propagent jusqu’a notre oreille, entrainant une sensation
auditive plus ou moins génante.

Pour caractériser I'intensité sonore, on utilise le décibel (noté dB).

On parle alors du niveau sonore. Les bruits audibles par lhomme

se situent environ entre 0 et 120 dB.

Cependant, I'oreille humaine n’est pas sensible de la méme fagon

a toutes les fréquences d’un son: elle est beaucoup plus sensible

aux fréquences aigués qu’aux graves.

Pour tenir compte de ce phénoméne, une nouvelle unité est utilisée:

le dB (A), ou décibel pondéré A. Cette unité restitue de fagon

relativement fidéle la sensation auditive humaine: c’est I'unité
couramment employée en acoustique de I’environnement.

Le bruit de circulation ferroviaire provient de plusieurs sources:

* le bruit de roulement: il est provoqué par le frottement des roues
sur les rails et il croit avec la vitesse (a matériel identique). Le bruit
de roulement des trains dépend de I’état de surface des roues
et des rails: plus les surfaces sont lisses, plus le bruit est faible,

* le bruit aérodynamique: au-dela de 320 km/h, le bruit aérodynamique
devient prépondérant,

* le bruit de traction (moteur et auxiliaires), prépondérant au dessous
de 60 km/h, reste masqué et négligeable sur les nouvelles lignes

Lsauf au droit des zones de ralentissement (points d’arrét).

Lesindicateurs de géne et les seuils réglementaires a prendre en considération
dans le cas des projets ferroviaires reposent sur les notions de « contribution
sonore de I'infrastructure » (bruit généré parle projet) et de « bruit moyen », noté
LAeq.Pourleslogements, les seuils maximaux a ne pas dépasser pour la contri-
bution d’'une voie ferroviaire nouvelle sont définis dans le tableau ci-apres.



SEUIL LIMITE DE LA CONTRIBUTION SONORE DE L'INFRASTRUCTURE FERROVIAIRE POUR LES HABITATIONS

Ambiance sonore Contribution sonore Contribution sonore
Ligne nouvelle préexistante au projet du projetseul6 h-22h du projetseul22h-6h
parcourue par Ambiance sonore modérée 60 dB(A) 55 dB(A)

des trains circulant
aplusde 250 km/h

Ambiance sonore

non modérée 65 dB(A) 60 dB(A)
Ambiance sonore modérée 63 dB(A) 58 dB(A)
Autres lignes ferroviaires -
Ambiance sonore 68 dB(A) 63 dB(A)
non modérée
Les objectifsacoustiques réglementaires mentionnés sont évalués en extérieur, Les seuils acoustiques a respecter dépendent de 'ambiance sonore avant
adeux métres en avant des facades exposées des habitations et s'appliquent projet, qui est définie par une campagne de mesures sonométriques*.
pour la seule contribution sonore du projet étudié.
ECHELLE COMPARATIVE DES NIVEAUX DE BRUIT (LAEQ) EN DB (A)
Trés calme Calme Bruits Supportable mais bruyant Bruits trés pénibles
courants
N
' 2)3)@ 50 60 70 80 90 100 110 120
T T |
Bruit de feuilles Bibliothéque Conversation courante, Passage d’un train Marteau piqueur Moteur d’avion
dans les arbres grands magasins de freta 100 km/h
Conversation Voiture Quartier animé Passage d'un TGV® Discothéque
avoix basse auralenti (circulation importante) 3300 km/h
ZONE D'’AMBIANCE SONORE ET SEUILS REGLEMENTAIRES m
Une zone est dite d’ambiance sonore modérée si le bruit moyen Dans le cas d’une ligne nouvelle parcourue exclusivement par des trains
ambiant sur la période de jour est inférieur a 65 dB(A) et le bruit moyen a grande vitesse a plus de 250 km /h, et dans une zone d’ambiance sonore
ambiant sur la période de nuit est inférieur a 60 dB(A). modeérée, le maitre d’ouvrage doit s’engager a ce que la contribution
Inversement, on définit une zone d’ambiance sonore non modérée sonore du projet ne dépasse pas en fagade des logements présents
si le bruit moyen ambiant atteint ou dépasse 65 dB(A) sur la période les LAeq de 55 dB(A) la nuit et 60 dB(A) le jour, contre 60 dB(A) la nuit
| I_de jour ou s’il atteint ou dépasse 60 dB(A) sur la période de nuit. et 65 dB(A) le jour dans une zone d’ambiance sonore non modérée.
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Ecrans acoustiques.

POUR EN SAVOIR PLUS
Rapport d’étude n°15

LES DIFFERENTES DISPOSITIONS PROPOSEES EN MATIERE DE LUTTE CONTRE LE BRUIT _||

De fagon générale, les protections a la source (au plus proche de I’émetteur) sont privilégiées. Il s’agit le plus souvent d’écrans acoustiques

et ponctuellement de merlons en terre, en fonction de la disponibilité en matériaux et en foncier, et des dispositions paysagéres.

Lorsque les protections a la source ne sont pas suffisantes, I'isolation de fagade est proposée en complément. Ce type de traitement fait 'objet
d’une concertation étroite avec les riverains concernés. Il est effectué dans les regles de I'art (double-vitrage acoustique, ventilations adaptées...).
Pour les cas exceptionnels d’habitations restant exposées au-dela des seuils réglementaires définis par la réglementation malgré la mise en place
de protections a la source et/ou de traitements de fagade, I’'acquisition peut-étre proposée aux riverains.

La mise en ceuvre des protections acoustiques nécessite la réalisation d’'une étude technique détaillée, habitation par habitation, qui n’est établie
que lorsque les caractéristiques trés précises du tracé et du profil en long* du projet sont connues.
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LES PRINCIPALES MESURES PRISES EN COMPTE DANS LA CONCEPTION DES PROJETS FERROVIAIRES

Ecran anti-bruit
et éventuel double-vitrage

Protection des milieux naturels sensibles

2
v,

Insertion paysagére S8 A NS ' Y
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(passage faune)
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213 QUELLES DESSERTES pour les territoires ?

Le projet entre Montpellier et Perpignan est l'occasion de repenser la desserte ferroviaire du territoire, afin de créer des passerelles
entre le Languedoc-Roussillon et 'Europe, de permettre des liaisons rapides entre métropoles régionales et daméliorer l'acces
ala grande vitesse pour les agglomérations qu'elle natteint pas encore. Lirrigation du territoire régional passe également

par le développement des dessertes interrégionales, interurbaines et périurbaines. Toutefois le développement de nouveaux
services ne peut étre séparé de la réflexion sur la desserte des agglomérations du Languedoc-Roussillon. Les études préalables
au débat public ont donc considéré le maintien des gares actuelles et la possibilité de création de gares nouvelles.

La ligne nouvelle
est un facteur
parmi d'autres

de dynamisation

urbaine: seule son
intégration dans
des politiques
d'aménagement et
de développement
durable du territoire
lui permettra d'avoir
un effet significatif

2I3I1 Ligne nouvelle et ligne existante: un doublet*
pour de nouvelles dessertes

m Des dessertes a grande vitesse étendues et multipliées

Larecherche de temps de parcours performants entre les principales agglo-
mérations de la région mais aussi avec leurs voisines (Toulouse, Barcelone,
Marseille, Lyon,...) et Paris, suppose la mise en ceuvre de dessertes directes
entre ces villes. Pour réduire au maximum les temps de parcours, la ligne
nouvelle doit étre continue entre Perpignan et Montpellier.

Suivantles couloirs de passage et les vitesses de circulation, uneliaison directe entre
Montpellier et Perpignan pourrait s'effectuer entre 35 et 45 minutes. Le projet doit
également permettre la desserte des villes intermédiaires de Séte, Agde, Béziers
et Narbonne via des raccordements performants de la ligne nouvelle a la ligne
classique aux abords de ces agglomérations ou par la création de gares nouvelles.

74 Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?

A une décennie de la mise en service éventuelle de 'infrastructure, il serait
prématuré de définir précisément les services qui pourraient étre proposés
parles entreprises ferroviaires, suite a l'ouverture a la concurrence du réseau
ferré national en 2010. Dans le cadre des études préalables au débat public,
RFF doit cependant disposer d’une analyse prospective de la future demande
de transports voyageurs pour pouvoir proposer un schéma prévisionnel de
desserte en cohérence avec le projet.

Sile projet estréalisé, les études estiment entre 108 et 126 (deux sens confon-
dus) le nombre de trains a grande vitesse qui desserviront Montpellier chaque
jour (contre 56 actuellement), avec jusqu’a cinqg trains par sens en heure de
pointe. Pour Nimes, 82 a 100 trains et, pour Perpignan, 54 a 70 circulations
journalieres s’arréteront en gare. Une dizaine de trains en provenance de
Toulouse rouleront vers Barcelone en desservant Perpignan. Carcassonne
bénéficierait de liaisons directes (sans changement de train) pour Paris. Entre



20 et 26 trains assureront la liaison Toulouse-Marseille via Montpellier, dite
« transversale Sud » (certains trains reliant Bordeaux a Nice).

Pour la liaison entre 'Espagne et la Cote-d’Azur, dite « Arc Méditerranéen »,
entre 10 et 14 trains par jour (deux sens confondu) desserviront le Languedoc- Lille
Roussillon. En plus des précédentes, les missions* vers Paris et celles vers les

autresrégions francaises permettront a Béziers et Narbonne d’étre desservies Le Havre
entre 54 et 74 fois par jour pour la premiére, et 46 et 62 pour la seconde. Sete
et Agde conserveront une quinzaine de dessertes TGV® par jour.

LES DESSERTES TGV® A LHORIZON DU PROJET

Bruxelles

BELGIQUE

Amiens Francfort

Luxembourg

Rennes
= Des TER plus fréquents et plus ponctuels

LesRégions, en tant qu'autorités organisatrices de transport, constituent des

Strasbourg

partenaires de premier ordre pour RFF. Au niveau régional, I'enjeu est, a terme,
de créerune chaine de déplacements globale et multimodale, en harmonisant Nantes
leshorairesdes TER avec ceux des autres modes de transport. Poury parvenir,
laRégion Languedoc-Roussillon, en partenariat avec RFF et la SNCF, va mettre

POUR EN SAVOIR PLUS

Rapports de phase

Zdrich n°1etn°3-SNCF

en place le « cadencement* » des TER d’ici fin 2011. Ensuite, gréce au projet, SUISSE
une offre plus généreuse pourra étre déployée avec deux grands types de Genéve
missions* pour les trains express régionaux (TER):
® Les TER « intercités » qui connecteront rapidement Nimes, Lunel, Mont- Bordeaux
pellier, Séte, Agde, Béziers, Narbonne, Carcassonne et Perpignan. FRANCE ITALIE
® Les TER « périurbains » qui desserviront finement le territoire (arréts rap- Génes

prochés) a I'échelle de chaque bassin de vie, sur des distances parcourues
d’une trentaine de kilomeétres.

Montpellier

Toulouse

Cette nouvelle organisation de la circulation des trains, impliquant répétitivité des Carcassonne Béziers Marseille

horaires etaugmentation des fréquences, devraitamenerles personnes a préférer
le train a la voiture particulieére et donc promouvoir une mobilité durable. Seule la

Narbonne

Perpignan e Desserte Nord et Est
constitution d'un réseau régional performant, notamment dans les territoires den- e Desserte Paris
sément peuplés, est efficace pour diffuser I'effet de la grande vitesse au profit de Figueras — gesseze OU&St,Fdf:”CE cory d5ud
B PP s * 5 N . — esserte arc mediterraneen/axe grand Su
l'ensemble des territoires, et lutter contre l'effet « tunnel* » qu'elle revét parfois. Barcelone e
QU'EST-CE QUE LE CADENCEMENT DES HORAIRES ? ?l

Le cadencement, c’est la mise en place d’horaires systématiques sur une ligne ferroviaire pour ’ensemble des circulations (TGV®, TER, fret...).
Les trains partent d’'une gare toutes les heures a la méme minute durant une grande partie de la journée. Par exemple, les trains partent
d’un point A pour aller a un point Ba 6h32,7h32, 8h32, 9h 32, etc. Cela permet:
« des correspondances organisées et optimisées entre tous les trains (dont les TGV®),
« des correspondances plus fluides avec les réseaux de transports en commun (bus, tramway, cars...),
Ene mémorisation aisée de la desserte et des horaires par les usagers.
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EvoLuTION DES FREQUENCES TER EN HEURE DE POINTE

AMBITION REGIONALE

Loffre TER 2020 proposée par la SNCF, en concertation avec la Région Langue-
doc-Roussillon et les collectivités locales, dans le cadre des études préalables
au débat public, devrait ainsi permettre de faire circuler 90 TER par jour (deux

SECTIONS Actuelles 2020 sans projet

2020 avec projet

sens confondus) entre Nimes et Séte, 60 entre Séte et Narbonne et 40 entre

Nimes - Lunel

“ 20 min R 15 min

Narbonne et Perpignan. Pour les lignes connectées al'artéere littorale, la Région
et la SNCF prévoient la possibilité d'une trentaine de TER entre Perpignan et

Lunel - Séte

10 min Villefranche, une vingtaine entre Béziers et Bédarieux, une quarantaine entre

Séte - Narbonne

Narbonne et Carcassonne, une quinzaine entre Nimes et Vauvert (une dizaine

Narbonne - Carcassonne

poursuivant vers le Grau-du Roi) et prés de 45 entre Nimes et Alés.
Ainsi, en heure de pointe (matin et soir, pour des trajets domicile-travail) quatre

Narbonne - Perpignan

TER périurbains et 2 TER intercités relieraient Montpellier a Nimes. Deux TER
périurbains et deux intercités, par heure de pointe, relieraient Perpignan a

LES DESSERTES TER INTERCITES A LHORIZON DU PROJET

. Avignon

Tarascon

Arles

Toulouse

Marseille
Castelnaddary

Lézignan <«—> Dessertes intercités

Perpignan

Source: SNCF

760 Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?

Narbonne, ainsi que Narbonne a Séte.

LES DESSERTES TER PERIURBAINES A LHORIZON DU PROJET

Clermont-Ferrand
Paris

.Avignon
Tarascon

Montpellier
Frontignan

Bédarieux ®

Le Grau du Roi

<«—— Dessertes périurbaines
<«— Dessertes maillage régional

Mont-Louis

ent Romeu Cerbére Source: SNCF

Latour de Carol



2I3I2 Gares actuelles, gares nouvelles?

Comment desservirles bassins de vie concernés parle projet de ligne nouvelle
Montpellier-Perpignan? Comment concilier une offre de transport rapide et
des besoins de mobilité a I'échelle locale ? Faut-il créer des gares nouvelles
adaptées aux nouveaux modes d’habitat « rurbains » etimpliquant une nouvelle
structuration du territoire ? Ou faut-il donner la priorité aux gares actuelles
pour quele TGV®joue sonrdle de transportintercité ? Les principes qui guident
les choix sont-ils transposables d’'une ville a 'autre ? Voici les questions posées
par RFF pour amorcer cette premiére réflexion.

Le débat sur les avantages et inconvénients de créer de nouvelles gares est
ouvert. La phase d’étude préalable au débat public a été 'occasion de recenser
les attentes des collectivités (Région, Départements, Agglomérations, Villes,
agences d’urbanisme) pour réfléchir ensemble sur les futures dessertes de
leurs territoires respectifs.

Une étude sur la capacité des gares actuelles a accueillir des trains et des
voyageurs supplémentaires, dansle cas ouil n’y aurait pas de gares nouvelles, a
été effectuée. Dans I’hypothése de création de gares nouvelles, une recherche
de la localisation des sites et secteurs potentiels a été réalisée par RFF et la
SNCF en croisant les logiques de couloirs de passage, les projets de territoire
et les réseaux d’infrastructures.

GARES ET AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Les transformations urbaines, fonctionnelles et sociales

des quartiers des gares résultent de la synergie:

 d’une politique d’aménagement urbain d’envergure,

« de disponibilités foncieres,

* d’une bonne intégration avec le réseau de transport collectif,
|£:I’une desserte grande ligne suffisamment étoffée.

s

m Les gares actuelles du corridor languedocien

| La gare de Nimes

Lagare de Nimes, située en centre-ville, estla principale étoile ferroviaire de larégion.
Elle offre des dessertes vers Montpellier, Al€s, la rive droite du Rhone, Avignon,
Marseille et le Grau du Roi, et est reliée a la LGV* Méditerranée depuis 2001.

Elle est connectée au réseau de bus de 'agglomération nimoise et est située
a proximité de la gare routiére, point de convergence des cars interurbains.
Deuxlignes de transports en commun en site propre (TCSP) sont prévues dans
le cadre du Plan de déplacements urbains* (PDU) de 'agglomération nimoise:
I'axe nord/sud est programmé en 2009 et I'axe est/ouest en 2012.

Gare
de Nimes.

| La gare de Montpellier

La gare de Montpellier, appelée « gare Saint-Roch », est implantée en cen-
tre-ville sur laligne Tarascon/Séte. Le quartier de la gare est le principal pdle
multimodal de I'agglomération. Montpellier Saint-Roch se trouve au centre
du réseau de transports urbains: elle est desservie par deux lignes de tram-
way et bientdt une troisieme, ainsi que de nombreuses lignes de bus et cars
interurbains. Une réflexion est en cours surla restructuration de la gare Saint-
Roch et de ses acceés.

Gare de
Montpellier.

L'arrivée du TGV®
a des effets
différenciés
pour les gares
actuelles suivant
l'importance

de la ville, la fréquence
de la desserte

et la création
d'une autre gare
en périphérie

POUR EN SAVOIR PLUS
® Rapport d’étude n°2
® Compte rendu atelier

«aménagement
du territoire » n° 1

® Rapport de phase n°2
-SNCF

e Etudes complémentaires
n°1etn°2
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L'effet sur le foncier
observé dans le
guartier des gares
est souvent lié @
des restructurations
Importantes
réalisées
al'occasion,

mais pas forcément
a cause de la
nouvelle desserte

| Les gares de Séte et Agde
Cesdeux gares, situées sur I'axe ferroviaire principal, sontimplantées a proxi-
mité des centres-villes. Elles sont reliées au réseau de transports urbains de
leurs agglomérations respectives.

Gare de Séte.

| La gare de Béziers

La gare de Béziers est située en bordure du centre-ville. Elle est facilement
accessible depuis I'hyper-centre mais se trouve relativement éloignée des
principaux grands équipements. Cette gare est également facilementacces-
sible depuis I'extérieur de la ville de Béziers en voiture. Elle permet des
correspondances en train avec la ligne Béziers/Neussargues et est reliée au
réseau de bus urbains et interurbains, ainsi qu’au bus Occitan desservant les
plages du littoral.

Gare
de Béziers.

| La gare de Narbonne

La gare de Narbonne, située en bordure du centre-ville, est la seconde étoile
ferroviaire de la région. Elle permet des dessertes au nord vers Béziers et
Montpellier, au sud vers Perpignan et a 'ouest vers Carcassonne et Toulouse
(@ noter également I'existence de la ligne Narbonne-Bize).

781 Quels projets entre Montpellier et Perpignan ?

Elle est facilement accessible car elle est desservie par des axes routiers
importants et est reliée au réseau de bus urbain et interurbain de I'agglomé-
ration narbonnaise.

' Gare
i de Narbonne.

| La gare de Perpignan

La gare de Perpignan est située a proximité du centre historique. Autre étoile
ferroviaire de larégion, elle permet des dessertes vers Villefranche-de-Conflent
a l'ouest (et au-dela le train jaune), vers Cerbére et 'Espagne au sud, vers
Narbonne au nord et a partir de février 2009 vers I'Espagne par la ligne inter-
nationale mixte.

En prévision de l'ouverture de laligne Perpignan — Figueras, la ville et 'agglo-
mération de Perpignan ont engagé la restructuration de la gare actuelle et la
création d’un pole d’échange multimodal.

La gare est desservie par les transports urbains de I'agglomération et par des
lignes de carsinterurbains. Le PDU* de 'agglomération perpignanaise prévoit
la connexion du pole d’échanges a la future ligne de transports en commun
en site propre.

Gare
de Perpignan.




m Les capacités d’accueil des gares actuelles en 2020

Les gares actuelles seront-elles capables, a I’horizon de référence (2020)
derecevoirl’ensemble des trains (grande vitesse, longue distance, régio-
naux et fret) et I'’ensemble des voyageurs, dans I’hypothése oll aucune
gare nouvelle ne serait créée?

Apartir des propositions de dessertes faites par la SNCF, Réseau Ferré de France
aanalysé la capacité des gares actuelles a accueillir'ensemble des trains une
foisle projetréalisé. Ces études montrent qu'avec une ligne nouvelle, les quais
des gares actuelles de Nimes, Montpellier, Séte, Agde, Béziers, Narbonne et
Perpignan bénéficient d’'une configuration suffisante pour I'accueil des trains.
Mais pour Montpellier Saint-Roch, la saturation des voies en entrées et sorties
de gare rendrait impossible I'absorption d’un tel trafic.

Les espaces d’accueil (halls de départ, d’arrivée et parking) de ces gares
pourraient, quant a eux, nécessiter des aménagements afin de recevoir les
nouveaux voyageurs dans des conditions de confort optimales. De maniére
générale, l'arrivée d’'une ligne nouvelle est parfois 'occasion d'importantes
restructurations: réhabilitation de la gare et de ses abords, création d’'un
véritable p6le multimodal. La gare redevient la porte d’entrée dans la ville et
diversifie ses fonctions (commerces, centre d’affaires) en s'insérant davantage
dans le tissu urbain.

= Les enjeux de création d’une gare nouvelle

Sous le seul aspect ferroviaire, la justification de la réalisation de gares nou-
velles réside dans la desserte des populations jusqu’a présent tenues al’écart
de la grande vitesse. Elle vise également a optimiser le compromis entre le
temps d’accés aux gares et le temps de parcours ferroviaire.

D’une maniere générale, l'arrivée d’une gare nouvelle est de nature a modifier
la hiérarchie entre gares et a poser la question de la dualité de I'offre ferro-
viaire. Pour les villes moyennes, le niveau de desserte des gares existantes a
des répercussions sur 'ensemble du quartier de la gare. Laménagement de
nouvelles gares en périphérie doit donc absolument s’inscrire dans le cadre
d’une politique globale et cohérente d’aménagement urbain. Une nouvelle
gare prend alors toute sa dimension lorsqu’elle s'intégre a un réseau coordonné
de transports collectifs facilitant les déplacements des voyageurs sur'ensemble
du territoire.

Par ailleurs, une gare nouvelle n’est pas synonyme de multiplication du nombre
d’arrét global des TGV® dans I'agglomération. De maniere générale, les gares
nouvelles accueillent la majeure partie de l'offre. Ceci illustre I'impact d'une

nouvelle gare sur l'organisation et la répartition des missions* envisageables.
Ceci montre aussi I'influence d’une gare nouvelle pour une agglomération:
dansbien descas, elle n’est pas une seconde gare complémentaire mais bien
une nouvelle gare principale captant une partie importante du trafic
grandes lignes.

Face aux enjeux de la création d’'une gare nouvelle, les réflexions menées par

les collectivités territoriales, RFF et la SNCF prennent en compte la situation

actuelle et les perspectives d’évolution en termes de:

® bassins de vie et tissu économique,

® condition d’accessibilité, en incluant les gares actuelles qui constituent,
grace a leur présence historique dans les villes, une premiére base de des-
serte ferroviaire,

° complémentarité avec les infrastructures actuelles, notamment pour les
transports en commun.

GARE NOUVELLE ET ETALEMENT URBAIN

s

La mise en service d’une ligne nouvelle peut étre ’'occasion, pour les villes, de mettre en ceuvre des
politiques d’aménagements urbains autour d’'une gare nouvelle. Les effets de ces politiques dépendent
de nombreux facteurs tels que I'accessibilité en transports en commun et I'intégration dans un projet
urbain. Néanmoins en France, le législateur tente depuis la loi SRU (Solidarité et renouvellement
urbains) du 31 décembre 2000 de limiter le processus d’étalement urbains. Pour y parvenir, le premier
IE-bjectif consiste a redensifier les villes centres en favorisant notamment le renouvellement urbain.

La gare de Valence
TGV® a été construite
surlalignea
grande vitesse
Méditerranée.
Située d une dizaine
de kilométres

du centre-ville,

elle est accessible
en transports

en commun

et en voiture.
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La gare nouvelle
n'est pas, d elle seule,
un élément suffisant

au développement
d'une zone d'activités
s'iln'y a pas de mesures
concrétes favorisant
l'implantation

des entreprises

m Les critéres de localisation d’une gare nouvelle
Lanalyse de la localisation d’'une gare nouvelle s’effectue en fonction de la
structure de l'aire urbaine, des réseaux de transports, des projets de déve-
loppement du territoire. Les choix pour la localisation d’'une gare nouvelle
doivent respecter les grandes orientations définies dans les documents de
planification urbaine (SCOT*, PDU*, PLU*). C’est pourquoi la réflexion sur les
sites étudiés par RFF et SNCF a été menée avec le concours de 'ensemble des
partenaires locaux. D’autres critéres entrent également en compte:

* les conditions d’accessibilité:I'acces a la gare doit pouvoir s’effectuer par
différents modes (voiture particuliére, transports en commun, taxis, modes
doux). Larticulation avec les transports en commun urbains et interurbains
est une condition déterminante pour la création d’'un pdle d’échange inter-
modal, et donc la meilleure diffusion des voyageurs sur le territoire,

° la desserte du territoire et des principaux lieux générateurs de dépla-
cements: si la ligne doit avoir un effet significatif sur le développement
économique de l'agglomération, la gare doit étre proche des pdles urbains
et des principales zones d’emplois,

° le soutien et la structuration du développement local: il convient de
favoriser la meilleure insertion possible de I'objet « gare nouvelle » dans son
environnement humain et naturel,

* lacomplémentarité avecle réseau des trainsrégionaux:elle permetaulittoral
et au haut-pays de bénéficier des gains de temps liés a la grande vitesse,

* la capacité de développement d’un quartier avec la gare nouvelle: ce critére
dépend de la taille de 'agglomération. Un « nouveau » quartier est plus aisément
envisageable pour une grande agglomération. Il s'agit ici d’identifier, en fonction
destendancesde développement, silagglomération ala capacité daménagerun
nouveau quartier (habitations, activités économiques, grands équipements...),

* le respect des fonctionnalités ferroviaires: les gares nouvelles doivent
respecter les normes et référentiels techniques ferroviaires.

L'INTERMODALITE, CLE DE LA DIFFUSION DE L'EFFET GRANDE VITESSE ]

Outre ’'emplacement, la mise en ceuvre d’une intermodalité efficace depuis la gare nouvelle constitue
un des facteurs de succes. Lintermodalité est la complémentarité entre les différents modes
de transports. Elle permet de diffuser les effets de la grande vitesse depuis les agglomérations vers
les points les plus reculés d’un territoire. Dans cette optique, le positionnement de gare offrant une
connexion optimale avec le réseau de transports en commun est a privilégier et a anticiper pour une
meilleure organisation future des territoires. La gare devient ainsi une plate-forme de redistribution
intermodale. A titre d’exemple, la SNCF estime la part de voyageurs accédant aux gares potentielles
Euvelles par 'intermédiaire d’un autre mode de transports (TER, bus, tramway, TCSP*,...) a prés de 20 %.

800 Quels projets entre Maontpellier et Perpignan ?

2I3I3 Gares nouvelles: onze sites et secteurs étudiés
Au total, onze sites et secteurs potentiels de gares nouvelles ont été étudiés
en complément des gares existantes: trois autour de Nimes, deux autour de
Montpellier, quatre dans le bassin de vie Agde-Béziers-Lézignan-Corbiéres-

Narbonne, et deux autour de Perpignan.
UNE AIRE D'ETUDE ELARGIE POUR LA QUESTION _||

DE LA DESSERTE DES BASSINS DE VIE

La réflexion n’a pas concerné uniquement le territoire compris
entre le sud de Montpellier et Perpignan, mais a été étendue aux
agglomérations de Nimes et Montpellier. Elles sont toutes deux
concernées par le contournement de Nimes et Montpellier (CNM).
En effet, si aucune gare nouvelle n’est actuellement prévue a la mise
en service du CNM, la possibilité technique d’en créer une plus tard
a été conservée. A noter qu’un des sites envisagés a Montpellier
avait été inscrit dans le cadre du PIG* en 2000. Pour ces deux
agglomérations, situées sur le tracé du CNM (déclaré d’utilité
publique), le niveau de détail des études n’est pas celui d’'un couloir
mais d’un tracé; ce qui précise et impose le positionnement de
nouvelles dessertes de maniére plus fine. Le comité de pilotage
a donc souhaité que des études spécifiques soient réalisées sous
la maitrise d’ouvrage de RFF afin de bien cerner les fonctionnalités
Eune gare nouvelle dans ces bassins de vie.

| Les trois sites nimois:

° Le site de Manduel permettrait I'interconnexion avec le projet de contour-
nement de Nimes et Montpellier (CNM) et la ligne ferroviaire Tarascon/
Nimes/Séte. Il est identifié dans le projet 2007-2020 de I'agglomération
nimoise comme le site potentiel d'implantation d’'une gare nouvelle. Il est
égalementinscrit dansle SCOT Sud Gard. Ce site se situe a une douzaine de
kilometres a I'est de la gare actuelle.

° Le site de Campagne, au sud-est de I'agglomération, est desservi par ’A54.
IIn’est pas connecté avec le réseau TER. Ce site est égalementinscrit dansle
SCOT Sud Gard. Il est distant d’environ sept kilomeétres de la gare actuelle.

* Le site de Campagnolle offrirait la possibilité de créer une gare intercon-
nectée entrele CNM et la ligne Nimes—Le-Grau-du-Roi. Il est situé a environ
huit kilomeétres au sud de la gare actuelle.



| Les deux sites de Montpellier:

* Le site de Montpellier Est (la Mogére/Pont Trinquat), se situe dans un secteur
de développement urbain porté parle SCOT* de Montpellier,au sud de 'A9. Il sera
aterme desserviparlaligne 1 dutramway. ll correspond au site identifié en 1995.
Son emplacement, réservé au titre du PIG¥, est inscrit au PLU* de Montpellier.

® Le ssite de Montpellier Ouest, rendrait possible la création d’'une gare inter-
connectée entre le CNM et la ligne Tarascon-Montpellier-Séte. Il est situé sur
lacommune de Lattes, a proximité de I’A9 et du projet de dédoublement de
I’A9, entre les raccordements du CNM et de la ligne classique.

| Les quatre secteurs pour le territoire d’Agde-Béziers-

Lézignan-Corbieres-Narbonne:

® Le secteur au nord-est de Béziers est situé a I'intersection de 'autoroute
A7S5, sur le couloir « collines du Biterrois ». Il ne permettrait pas I'intercon-
nexion avec la ligne existante.

° Le secteur a I’est de Béziers, localisé entre Agde et Béziers, sur le couloir
« plaine littorale », dans un espace dense eninfrastructures (A9, ligne ferroviaire
existante, future A75) couvert par un schéma de développement urbain. Il
permettrait de créer une gare interconnectée avec la ligne Séte-Narbonne.

® Le secteur entre Béziers et Narbonne, a mi-chemin entre les deux villes,
permettrait de réaliser une gare interconnectée a la ligne existante. Ce site
a été étudié dans le cadre des études de 1995.

°® Le secteur a l'ouest de Narbonne offrirait également la possibilité de créer
une gareinterconnectée avec laligne existante Toulouse-Narbonne, a proximité
de l'autoroute A61. Le site devrait permettre le raccordement du projet avec
cette ligne et a terme avec une ligne nouvelle entre Toulouse et Narbonne.

| Les deux sites de Perpignan:

°® Le site de Rivesaltes, a une dizaine de kilomeétres au nord de 'agglomération
perpignanaise, est desservipar ’A9 etlaRD6009. Il pourrait étre relié alaligne
existante. Ce site avait été proposé dans le cadre des études de 1995.

© Le site du Soler, a environ neuf kilomeétres a 'ouest de 'agglomération de
PerpignanvialaRN116, permettrait la réalisation d’'une gare interconnectée
avec la ligne Perpignan-Villefranche.

>, ANOTER

Les deux couloirs de passage retenus par RFF a lissue du croisement de
l'analyse environnementale et de la carte des colits permettent l'inscription
des onze sites et secteurs de gares nouvelles &tudiés par la SNCF et RFF.

LES GARES NOUVELLES POTENTIELLES ET LES GARES ACTUELLES ETUDIEES

Gares actuelles

Secteurs possibles de gares nouvelles

e

Couloirs de passage proposés

Principales zones urbanisées

Voies ferrées principales
Voies ferrées secondaires

Autoroutes
Routes nationales

Limites départementales

10km 20km

S HIN

POUR EN SAVOIR PLUS

Chacune de ces gares potentielles a fait I'objet d’'une estimation sommaire de colt global incluant
I'ensemble des aménagements ferroviaires, y compris ceux relatifs aux gares TER lorsque les sites
sont interconnectés. Un travail complémentaire a été réalisé afin de mieux cerner:

® Jes zones de chalandise des gares actuelles, en les comparant a celles des sites potentiels de gare nouvelle,
® |a capacité « ultime » des gares existantes, tant sur le plan des infrastructures (les gares sont
toujours des points singuliers, avec des contraintes spécifiques de capacité) que sur le plan

des espaces d’accueil des voyageurs et de I'accés a la gare.

Rapport de phase n° 3 - SNCF ; Etude complémentaire n° 5 ; Rapport d’étude n° 6
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QUELS SONT LES SCENARIOS
proposes au déebat public ?

Réseau Ferré de France, maitre d'ouvrage du projet, présente au débat public quatre
scénarios. lIs résultent d'un important programme d'études préalables au débat public et pro-
posent de nouveaux services ferroviaires réepondant aux attentes des voyageurs et des entre-
prises ferroviaires. Trois scénarios nécessitent la construction d'une ligne ferroviaire nouvelle
entre Montpellier et Perpignan: le premier donne la priorité a la grande vitesse, le second a la
grande capacité et le troisieme combine grande vitesse et grande capacité. Ces scénarios se
différencient par la priorité qu'ils donnent a I'un des trois grands axes identifiés préecédemment,
a savoir la « haute qualité », la « haute capacité » et la « haute vitesse ». Un quatrieme scénario
consiste a doubler partiellement la ligne ferroviaire existante sans création de ligne nouvelle
proprement dite.

A travers les trois scénarios de ligne nouvelle sont présentés lensemble des secteurs de gares
nouvelles identifiés a ce stade des études. Les scénarios sont donc exposés a titre indicatif et
en aucune facon ne figent définitivement le nombre de gares nouvelles, interchangeables d'un
scénario a lautre.

Les mots suivis d’une étoile* renvoient au glossaire p. 110 et a la liste des sigles p. 113. La liste des études est disponible p. 114.

821 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?



Il appartiendra
au débat public
de préciser

les services
attendus de la
part du projet.

3111 COMMENT CONCILIER objectifs, couloirs de passage et dessertes?
312 LES FICHES SCENARIOS
3131 ANALYSE COMPARATIVE et enseignements

ligne nouvelle Montpellier—Perpignan 183



311 COMMENT CONCILIER

objectifs, couloirs de pas, g4,

et dessertes ? ,

RFF et les partenaires du projet

ont travaillé, au regard des objectifs
identifiés au chapitre 211, 3 1a définition
de différents scénarios.

LA CONSTRUCTION DES SCENARIOS

-

PROJET DE SERVICES PROJET D’INFRASTRUCTURE
» Offre voyageurs » Couloir de passage » Gares nouvelles-
(TGV®, TER) » Type d'usage gares existantes
» Demande FRET (circulation » Raccordements

de voyageurs et/ou avec le réseau
/ k de marchandises) ferré existant
4

Scénarios
proposés au débat public

840Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

Place de la Comédie, Montpellier. Rendre service au territoire est la priorité de RFF.

3I1 I1 Services et infrastructures, pierres angulaires
des scénarios

Elaborer un scénario revient a associer un projet de services et un projet
d’infrastructure.

Le projet de services est caractérisé par les services ferroviaires a offrir au territoire:
® fréquence et destinations des trains TGV® et TER,

® qualité et volume des circulations de fret ferroviaire.

Le projet d’infrastructure est défini par:

* un couloir de passage d’environ cing kilometres de large pour laligne nouvelle,
ou parlaligne existante.

® lesdessertes parles gares actuelles oules gares nouvelles etlesraccor-
dements possibles entre la ligne nouvelle et le réseau ferré existant.

Ainsi, la combinaison de chaque projet de services ferroviaires avec chaque
projet d’infrastructure (couloirs de passage, dessertes) ouvre-t-elle le champ
des possibles vers un nombre de scénarios trés important.



3I1 I2 Quatre scénarios illustratifs pour le projet

Réseau Ferré de France a volontairement choisi de proposer au débat public

des scénarios basés surles services a rendre aux voyageurs et aux entre-

prises ferroviaires, et pas uniquement sur les couloirs de passage et les

dessertes. Le projet Montpellier-Perpignan se différencie en cela d’autres

projets ferroviaires principalement axés sur la grande vitesse.

Pour choisir les scénarios, RFF a:

* mis en évidence I'incidence de la mixité totale, partielle ou nulle, sur le
co(t du projet,

* prisen compte lalocalisation des potentielles gares nouvelles, et proposé des
scénarios déclinant les deux ou trois sites envisageables par agglomération,

° étudié lesraccordements entre la ligne nouvelle et la ligne existante néces-
saires au regard de la desserte voyageurs et fret envisagée.

Au final, RFF propose quatre scénarios illustratifs au débat public. Trois

d’entre euximpliquentla création d’une ligne nouvelle, et un'aménagement

de laligne existante:

® Scénario « LGV voyageurs 3320 km/h » :ligne nouvelle a grande vitesse
(LGV) dédiée aux TGV® (jusqu’a 320 km/h) avec cing gares nouvelles entre
Nimes et Perpignan,

© Scénario «Ligne nouvelle voyageurs 3 220 km/h et fret 3 120 km/h » :ligne
nouvelle mixte fret (100-120 km/h) etvoyageurs (220 km/h),avec une gare nouvelle
aMontpellier et une desserte des autres agglomérations par les gares actuelles,

® Scénario « LGV voyageurs a 300 km/h et fret a 120 km/h »: ligne nou-
velle a grande vitesse (LGV) mixte fret (100-120 km/h) et voyageurs (jusqu’a
300 km/h) avec quatre gares nouvelles entre Nimes et Perpignan,

® Scénario « Doublement partiel de la ligne existante »: modernisation
lourde de I'infrastructure existante accueillant TER, TGV® (jusqu’a 160 km/h)
et trains de fret, avec deux gares nouvelles prés de Nimes et prés de Mont-
pellier sur le Contournement de Nimes et de Montpellier (CNM).

MIXITE, CAPACITE ET VITESSE: LE MELANGE SAVANT —|—|

Alors qu’un train de fret circule entre 100 et 120 km/h, les TGV® peuvent rouler jusqu’a 320 km/h.

Les circulations doivent pourtant s’organiser de maniére a ce que les trains ne se génent pas.

Ainsi, plus la différence de vitesse est grande entre les convois, plus la capacité* de la ligne
(c’est-a-dire le nombre de trains qu’il est possible d’y faire circuler au cours d’une période donnée)
est réduite. Les solutions pour augmenter la capacité d’une voie passent par la limitation de I’écart
de vitesse entre trains rapides et trains lents, ou par la construction de voies d’évitement (paralléles
aux voies principales pour permettre les dépassements ou le croisement des trains).

Le coit final de ce projet dépend plus du type d’usage, du degré de mixité et de la vitesse de la
circulation des trains sur la ligne que du choix du couloir de passage. En effet, les deux couloirs

de passage retenus présentent des sensibilités environnementales assez équivalentes et permettent
insertion des trois scénarios de ligne nouvelle. La comparaison des scénarios est donc plus aisée:
elle ne se fonde pas uniquement sur les couloirs et les dessertes possibles mais bien sur les services

| I_é rendre au territoire. Cette question est au coeur du débat.

LES DIFFERENTS DEGRES DE MIXITE D’UNE VOIE FERREE

mixité partielle mixité totale

>, ANOTER

Réseau Ferré de France propose des scénarios illustratifs qui permettent de se forger rapidement une idée sur les différents projets envisageables. L'en-
semble des scénariosillustratifs s'inscrit dans le méme couloir de passage, ce qui permet des comparaisons aisées de I'impact de la mixité. Ce « partipris
pédagogique » ne signifie pas qu‘un choix a d'ores et déja été opéré en matiére de couloirs de passage. Ceci ne présume pas, non plus, de l'opportunité
de la création de telles gares et de la possibilité de privilégier les gares actuelles. De méme, la réalisation de gares nouvelles peut étre différée de celle
du projet. Y réfléchir dés aujourd’hui permettra de ne pas hypothéquer l'avenir mais de le préparer. D'autres solutions sont donc possibles.
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LE SCENARIO « LGV voyageurs a 320 km/h »

Le scénario « LGV voyageurs & 320 km/h » consiste a construire une ligne nouvelle dédiée a la grande vitesse, exclusivement
pour les voyageurs. Elle est parcourue par des trains circulant jusqu'a 320 km/h, tous les TER et tous les trains de marchandises
continuant a emprunter la ligne existante. Cing gares nouvelles sont envisagées pres de Nimes, Montpellier, Béziers, Narbonne
et Perpignan. Ce scénario permet de gagner jusqu’'a 45 minutes sur des trajets comme Paris-Barcelone ou Nimes-Perpignan.

QUELS TRAINS, SUR QUELLES LIGNES?

e ; N : : N
Ligne nouvelle Ligne existante

Le scénario « en bref »

® Les caractéristiques techniques de ce scénario permettent
d’épouser le relief (pente* a 3,5 %).

® Enrevanche la grande vitesse impose des tracés rectilignes.

® Aprés 2020, ce scénario limite la capacité de développement
du fret et du TER entre Nimes et Narbonne.

® Encasde perturbations, il estimpossible de reporter le trafic
de laligne existante surlaligne nouvelle.

® Son co(t est estimé a 3,7 milliards d’euros, dont 0,6 mil-
liard d’euros pour les gares (valeur mai 2006).

861 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

LES TRAFICS PREVUS EN 2020 SANS LES TEMPS DE PARCOURS ET GAINS DE TEMPS
ET AVEC LE PROJET

avec projet ® NIMES

@ MONTPELLIER

BEZIERS

avec projet

[
CARCASSONNE ON ARBONNE

avec projet

® PERPIGNAN

Temps de parcours directs en 2020 avec le projet
Gain de temps de parcours par rapport a 2007

sans projet

Les aménagements prévus:

® 153 km de ligne nouvelle Développement possible des trafics aprés 2020
® 37 km de raccordements Nombre de trains TER ou fret supplémentaires possible par
® 5 gares nouvelles jour:une dizaine sur la ligne existante



LES CIRCULATIONS ENVISAGEES ZOOM SUR LES AGGLOMERATIONS DU LANGUEDOC-ROUSSILLON

 26[a4
(26150 @n‘wel
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“Nimes et Montpel er: \
'desTGV®pIusno reux,concentres
dans les gares nouvelles 0380/)
® des gains de temps jusqu’a 45 minutes

Nimes

Montpellier

d \
4100 0 | s
Cemn> © /

) Séte et Agde C
e tous les trains de fret circulent sur la ligne existante,
e
Ligne classique

® des TGV® moins nombr gxdanslesgaresac uelles,
% 16|70 [i8420)

¢ destemps-de’ parcoursmcha\n\g;s\\x
— PN\
Narbonne: [ )

® des TGV® plus nombreux, quasl}l X
en gare nouvelle, .

e tous les trains de fret sur laligne existante,

® gare nouvelle a 'ouest: interconnexion aveclaligne
Narbonne-Toulouse.

Carcassonne Nawor;;;"n

[70] o [0 lErAES

—N— r ® des TGV® plus nombreux, concentrés dans la gare nouvelle,
C Carcassonne: . e ——— ® tous les trains de fret sur la ligne existante,
Perpignan © des TGV® plus nombreux dans la gare actuelle, ® gare nouvelle a I'est: possibilité d’interconnexion
e des gains de temps d’environ 20 minutes avec laligne existante et desserte améliorée
...... nm vers Perpignan et de 30 minutes des stations littorales,
Eﬂ """"" vers Montpellier. ® gare nouvelle au nord-est: possibilité
Nouvelle de desserte du nord biterrois et du piscénois.
Cerbére
Perpignan:
_ Ligne S R ® des TGV® plus nombreux, concentrés dans la gare nouvelle (80 %),
Perpignan - Figueras -— ® tous les trains de fret sur la ligne existante,

® gare nouvelle au nord: possibilité de raccordement a la ligne existante
et desserte améliorée des stations littorales du nord,

® gare nouvelle a 'ouest: interconnexion avec la ligne de Villefranche
et desserte améliorée des stations littorales du sud,

® des gains de temps jusqu’a 45 minutes vers Paris et 20 minutes
vers Toulouse.

. Gares actuelles

Nombre de trains par jour, par section en 2020 avec le projet .
# Secteurs de gares nouvelles

Source dONNéeS ) |
lignes —GLet TER: SNCF : i Couloirs de passage proposés
g —Fret . RFF : E passageprop -

LA DESSERTE DES AGGLOMERATIONS

NorT\bre’d arrets grandes lignes par jour Nimes Montpellier Séte Agde Béziers Narbonne Perpignan | Carcassonne I
envisagés par la SNCF e Co
-
2007 44 53 17 13 33 30 21 18 0(,
2020 sans le projet 72 100 26 18 50 44 46 20
: =\ milliards
2020 avec le projet 82 126 16 16 74 62 70 30 =\ d'euros
en gare nouvelle 56 100 - - 58 58 56 - &'eogs
en gare actuelle 26 26 16 16 16 4 14 30
Source : SNCF
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LE SCENARIO « Ligne nouvelle voyageurs
a 220 km/h et freta 120 km/h »

Le scénario « Ligne nouvelle voyageurs a 220 km/h et fret & 120 km/h » consiste a construire une ligne nouvelle mixte ot circule a la
fois des trains de voyageurs a 220 km/h et des trains de marchandises plus lents. Les TER et une partie des trains de fret empruntent
la ligne existante. Une seule gare nouvelle est envisagée a Montpellier. Ce scénario évolutif offre de bonnes capacités de report modal
et une grande souplesse dexploitation entre les deux lignes, avec des gains de temps un peu Moins importants.

QUELS TRAINS, SUR QUELLES LIGNES?
p

Ligne nouvelle Ligne existante

Le scénario « en bref »

e | escirculations de trains de fretimposent des pentes* faibles
(pente a 1,25 %), ce qui complique la réalisation de I'infrastruc-
ture dans les zones de relief chahuté. En revanche, la vitesse
de circulation des trains (220 km/h) facilite le contournement
de zones sensibles (villages, reliefs, zones naturelles...).

® Cescénario permetle développementalongterme dufretetdu
TERen Languedoc-Roussillon, laligne nouvelle pouvantaccueillir
tous les types de trains. La présence de ce véritable doublet de
lignes* facilite la gestion des situations perturbées.

® Son co(t est estimé a 3,9 milliards d’euros, dont 0,15 milliard
d’euros pour la gare nouvelle de Montpellier (valeur mai 2006).

881 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

LES TRAFICS PREVUS EN 2020 SANS
ETAVECLE PROJET

avec projet

+18% avec projet

sans projet

Les aménagements prévus:
® 155 km de ligne nouvelle

® 38 km de raccordements

® 1 gare nouvelle

LES TEMPS DE PARCOURS ET GAINS DE TEMPS

@ NIMES

@ MONTPELLIER

BEZIERS
[}

b d CARCASSONNE

® PERPIGNAN

Temps de parcours directs en 2020 avec le projet
Gain de temps de parcours par rapport a 2007

Développement possible des trafics aprés 2020
Nombre de trains TER ou fret supplémentaires possible par
jour: 70 a 80 a la fois sur la ligne existante et sur la ligne
nouvelle.



LES CIRCULATIONS ENVISAGEES ZOOM SUR LES AGGLOMERATIONS DU LANGUEDOC-ROUSSILLON
m Nimes 4 ::I?:‘IS'GV@?,ﬁIUS nombreux exclusivermen
34150 ' :

§ “dans fa gare actuelle de Nimes; .,
~.._ Lunel

\ ® des gains de temps jusqu’a35 minutes
Montpellier /

vers Barcelone et 25 rﬁinu&es vers Todlo

Montpellier; .
© desTGV¥ plus nojhbreux concentrés

76| 0 |62 /FETTEN—_g

174] 0| - dans la gare nouvelle (65 % E ( L i
e des galnsdeteﬁfp5|usqua35 minutes
mn ................... versﬂE/argeLeﬂ/eLﬁ\ l

Carcassonne ® report d’une partie des trains de
fret en dehors des centres-villes
(environ 30 %),

® des TGV® moins nombreux
dansles gares actuelles,

® des temps de parcours inchangés.

*“ Carcassonne

-------- ™~
8 040 o

Carcassonne: ,3
® des TGV® plus nombreux dans la gare actuelle,
® des gains de tempsjusqu’a 15 minutes vers
Perpignan et 25 minutes vers Montpellier.

——

Béziers et Narbonne:

® des TGV® plus nombreux dans les gares actuelles,

® report d’'une partie des trains de fret en dehors
des centres-villes (environ 30 %),

® des gains de temps jusqu’a 10 minutes vers Montpellier
et Paris et 5 minutes vers Perpignan.

Nouvelle
Cerbére

Ligne
Perpignan - Figueras

. Gares actuelles

Perpignan:

® des TGV® plus nombreux dans la gare actuelle,

® une partie du fret de transit éviterait la traversée
de la gare actuelle (environ 35 %)

® des gains de temps jusqu’a 35 minutes vers Paris
et 15 minutes vers Toulouse.

Nombre de trains par jour, par section en 2020 avec le projet
Source données :
Gﬁagzgzs TER —GL et TER: SNCF
— Fret: RFF

LA DESSERTE DES AGGLOMERATIONS

' Secteurs de gares nouvelles

J Couloirs de passage proposés |

:r?\:?st;:éi,;:ﬁ?sg,\rg;des lignes parjour Nimes Montpellier Séte Agde Béziers Narbonne Perpignan | Carcassonne le C
2007 44 53 17 13 33 30 21 18 ((}
2020 sans le projet 72 100 26 18 50 44 46 20
2020 avec le projet 78 108 14 14 54 46 54 22 % rgligharrodss

en gare nouvelle - 74 - - - - - - 7 2one

en gare actuelle 78 34 14 14 54 46 54 22

Source: SNCF
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LE SCENARIO « LGV voyageurs a 300 km/h
et freta 120 km/h »

Le scénario « LGV voyageurs a 300 km/h et fret & 120 km/h » consiste a construire une ligne a grande vitesse mixte ot les trains

de voyageurs circulent jusqu'a 300 km/h et cohabitent avec des trains de marchandises. Les TER et une partie des trains de fret continuent
a emprunter la ligne existante. Quatre gares nouvelles sont envisagées pres de Nimes, Montpellier, entre Béziers et Narbonne,

et a Perpignan. Ce scénario offre des gains de temps de parcours pour les voyageurs et des capacités de report modal, mais rend plus
délicate I'exploitation de la ligne nouvelle en cas de retard des trains ainsi que lentretien

QUELS TRAINS, SUR QUELLES LIGNES?
™

Ligne nouvelle Ligne existante

Le scénario « en bref »

© Ce scénario conjugue les contraintes techniques de la grande
vitesse (tracé trésrectiligne) et du transport de marchandises (faible
pente*a1,25 %).Lagrande différence de vitesse (180 km/h) entre
les trains de voyageurs et de marchandises impose la réalisation
d'uneligne nouvelle,avec 90 kmde sections a trois ou quatre voies
entre Montpellieret Perpignan, afin de permettre auxtrains grandes
lignes de conserver leur vitesse de circulation (300 km/h).

|l accompagne le développement a long terme du fret et
du TER en Languedoc-Roussillon, la ligne nouvelle pouvant
accueillir tous les types de trains.

* |l permet de faire circuler les trains de fret a la fois sur la ligne
nouvelle et surla ligne existante.

® Son co(t est estimé & 5,2 milliards d’euros, dont environ
0,5 milliard d’euros pour les gares (valeur mai 2006).

901 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

et la maintenance des voies.

LES TRAFICS PREVUS EN 2020 SANS
ET AVEC LE PROJET

avec projet

avec projet

avec projet

sans projet

Les aménagements prévus:

® 153 km de ligne nouvelle dont 90 km a 3 ou 4 voies
® 25 km de raccordements

® 4 gares nouvelles

LES TEMPS DE PARCOURS ET GAINS DE TEMPS

@ NIMES

@ MONTPELLIER

BEZIERS -
NARBONNE

04 CARCASSONNE

® PERPIGNAN
Temps de parcours directs en 2020 avec le projet
Gain de temps de parcours par rapport a 2007

Développement possible des trafics aprés 2020
Nombre de trains TER ou fret supplémentaires possible par
jour: une cinquantaine a la fois sur la ligne existante et
surlaligne nouvelle.



LES CIRCULATIONS ENVISAGEES ZOOM SUR LES AGGLOMERATIONS DU LANGUEDOC-ROUSSILLON

EAR i) e

ans les'gares nouvelles (70 4 80.%),
® des gains de temps jusqu’a 45 minutes
vers Barcelone et Ominut@s vers Toulg

Montpellier

oz o Je8loy

Béziers - Narbonne

BEE

S 6| o0 [i6lEz]
Séte Vs -\

--IEIEE

® gare nouvelle a mi- chemin entre Narbonne et Béziers:
possibilité d’ |nterconnexmn avec Ia I|gne
etsonréseau TER.

Carcassonne

Séte et Agde:

® report d’une partie des trains de fret en dehors
des centres-villes (environ 30 %),

® des TGV® moins nombreux dans les gares
actuelles,

® des temps de parcours inchangés.

701 o [GAIEET1oS

Carcassonn}.:

® des TGV® plus nombreux dans la gare
actuelle,

® des gains de temps jusqu’a 20 minutes vers
Perpignan et 30 minutes vers Montpellier.

Perpignan:

® des TGV® plus nombreux, concentrés dans la gare nouvelle,

® Une partie du fret de transit éviterait la traversée de la gare actuelle
(environ 35 %),

® gare nouvelle au nord: possibilité de raccordement a la ligne existante

mm_.\ ______________ -

Cerbére

Ligne et desserte améliorée des stations littorales du nord,
Perpignan - Figueras ® gare nouvelle a 'ouest: interconnexion avec la ligne de Villefranche
et desserte améliorée des stations littorales du sud,
. Gares actuelles ~ ® des gains de temps jusqu’a 45 minutes vers Paris

Nombre de trains par jour, par section en 2020 avec le projet et 20 minutes vers Toulouse.

7 Secteurs de gares nouvelles

Source données
Grandes
i TER Fret Total —GL et TER: SNCF e H i &
LA DESSERTE DES AGGLOMERATIONS

::\Tszgé:,;;rﬁgssg,;%r;des ligne par jour Nimes Montpellier Séte Agde Béziers Narbonne Perpignan | Carcassonne
2007 44 53 17 13 33 30 21 18
2020 sans le projet 72 100 26 18 50 44 46 20
2020 avec le projet 82 126 16 16 74 62 70 30

en gare nouvelle 56 100 - - 58 56 -

en gare actuelle 26 26 16 16 16 4 14 30

Source: SNCF
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LE SCENARIO

« Doublement partiel de la ligne existante »

Le scénario « Doublement partiel de la ligne existante » consiste, sans construire de ligne nouvelle, a créer

des sections de 3¢ et 4° voies supplémentaires entre Montpellier et Narbonne pour écouler le trafic voyageurs

et marchandises attendu d’ici 2020. Il ne permet pas de gain de temps de parcours pour les voyageurs et voit
cohabiter lensemble des trains, TGV®, TER et marchandises. Deux gares nouvelles sont envisagées pres de Nimes
et pres de Montpellier, les autres agglomérations étant desservies par les gares actuelles.

QUELS TRAINS CIRCULENT SUR LA LIGNE
EXISTANTE?

Ligne existante

921 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

Le scénario « en bref »

® Entre Montpellier et Narbonne, ce scénario impose la
construction de portions de voies supplémentaires le long
de laligne actuelle, ainsi qu’un tunnel sous Séte.

® Ausudde Narbonne, ot laligne traverse de nombreux étangs,
une régulation de la vitesse de certains trains pourrait étre
nécessaire.

® Dans tous les cas, il n'est pas envisagé de faire circuler les
trains (TGV®, TER, fret) plus vite quaujourd’hui (160 km/h
au maximum).

® | espassages de deuxatrois et/ou quatre voies rendent difficile la
gestion descirculations et toutincident surlaligne risque de per-
turber 'ensemble des trains (absence d'itinéraire alternatif).

® Aprés 2020, ce scénario ne permet pas de développement
dufret et du TER en Languedoc-Roussillon.

® Son co(t est estimé & 2,1 milliards de d’euros dont 0,3
milliard d’euros pour les gares (valeur mai 2006).

Les aménagements prévus:

® 24 km de ligne aménagée a trois voies entre Sete et Agde

® 70 km de ligne aménagée a quatre voies, du raccordement
de Lattes a Sete et de Agde a Narbonne

® 5 km de tunnel sous Séte

® 2 gares nouvelles prés de Nimes et prés de Montpellier

LES TRAFICS PREVUS EN 2020 SANS
ET AVECLE PROJET

millions de voyageurs

avec projet
sans projet

avec projet

+18% avec projet

sans projet

Développement possible des trafics aprés 2020
Nombre de trains TER ou fret supplémentaires possible par
jour:aucun



LES CIRCULATIONS ENVISAGEES LES AMENAGEMENTS PREVUS SUR LA LIGNE EXISTANTE

ms e

—~"Montpeliier’

Y

Carcassonne

-
L

mn .............. n — S

Cerbére
Aménagement a 3 voies

Ligne
Perpignan - Figueras

Nombre de trains par jour, par section en 2020 avec le projet

Source données
= —Fret: RFF

Tunnel sous le mont Saint-
Clair a Séte

—

mmmm—m  Aménagement a 4 voies
—

= | igne existante non aménagée
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313 ANALYSE COMPARATIVE et enseignements

Cette analyse est effectuée sur la base de cing criteres: empreinte environnementa

e, trafics et report modal,

temps de parcours, colt d'investissement et évaluation socio-économique. Elle permet de mettre en lumiere

les spécificités de chacun des scénarios.

941 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

3I3I1 Forces et faiblesses des scénarios du point
de vue des enjeux environnementaux

Les études préalables au débat public s'intéressent a une aire d’étude large de
30kilométres et a des couloirs de passage d’une largeur de cinq kilométres. A
ce niveau, il est possible de recenser les sensibilités environnementales mais
pasencore lesimpactsrésultants. Ces derniers ne pourront étre identifiés que
lors de la définition d’un tracé et des caractéristiques techniques du projet,
en vue de la préparation de I'enquéte d’utilité publigue. En revanche, il est
possible, a ce stade des études, de différencier les scénarios sur leur capacité
alimiterles nuisances potentielles surles milieux traversés, a s'insérer dans le
paysage et a contribuer a la diminution des émissions de gaz a effet de serre.
Le tableau ci-contre présente les principaux enjeux environnementaux au
regard des différents scénarios. Lanalyse prend en compte I’existence du
doublet de lignes* sur le corridor languedocien (ligne nouvelle et ligne
existante).

Latrés grande vitesse impose des tracés rectilignes.



LEMPREINTE ENVIRONNEMENTALE DES SCENARIOS

« LGV VOYAGEURS
A 320 KM/H »

«LIGNE NOUVELLE VOYAGEURS
A 220 KM/HET FRET A 120 KM/H»

«LGV VOYAGEURS
A300KM/HETFRET A 120K M/H»

« DOUBLEMENT PARTIEL
DE LA LIGNE EXISTANTE »

BRUIT
ET VIBRATIONS

® Peu favorable caril cantonne
le trafic fret surla ligne existante
traversant les zones les plus
urbanisées

® Augmentation de la contribution
sonore de l'ordre de 2 dB(A)
aux abords de la ligne existante

® Assez favorable carils reportent environ 30% du trafic fret sur la ligne
nouvelle qui fera l'objet de protections acoustiques

® Contribution sonore limitée aux abords de la ligne classique : + 1dB(A)

® Défavorable car le trafic double
surla ligne existante

® Augmentation de la contribution
sonore de l'ordre de 3 dB(A)

® Augmentation importante du
nombre de logements a protéger
(écrans, double-vitrage)

PAYSAGE

Favorable car les caractéristiques
techniques permettent d’épouser
plus facilement le relief et de limiter
les volumes de terrassement

Peu favorable carles
caractéristiques techniques
imposent des pentes* faibles
et donc des volumes de
terrassements importants

Défavorable, les caractéristiques
techniques imposent des pentes*
faibles et des emprises plus larges
(voies d’évitement), donc des
volumes de terrassements trés
importants

Favorable, excepté dans les
secteurs a enjeux paysagers
(traversées de secteurs
sauvegardés, de sites inscrits
et classés, de ZPPAUP*..)

MILIEU HUMAIN ET
MILIEU NATUREL

Peu favorable carla trés grande
vitesse impose des tracés
rectilignes limitant les possibilités
de contournement des secteurs
a enjeux (batis, zones naturelles
protégées..)

Assez favorable car la vitesse
d’exploitation a 220km/h accepte
des tracés plus sinueux qui
permettent d’éviter plus facilement
des secteurs a enjeux localisés

Peu favorable car la trés grande
vitesse combinée a la circulation
des trains de fret impose des tracés
trés rectilignes et des emprises
importantes sur les territoires
traversés

Trés défavorable car les secteurs
aménagés a 3 ou 4 voies se
situent dans des zones fortement
urbanisées et des zones naturelles
sensibles (lido)

Peu favorable car les trains de fret
continuent a circuler surlaligne

Favorable car une partie des trains fret circulant sur la ligne existante

Peu favorable car les trains de fret
continuent a circuler sur la ligne

RE RCE P . o h . P . - . . . .

ENSES:UU CES existante dépourvue de dispositifs | est reportée surlaligne nouvelle équipée de dispositifs de confinement | existante dépourvue de dispositifs
de confinement des pollutions des pollutions accidentelles de confinement des pollutions
accidentelles accidentelles

EFFICACITE ® Trés favorable : gain de l'ordre ® Favorable: gain de I'ordre de ® Trés favorable : gain de 'ordre de . . ,

- N Peu favorable : gain de I'ordre

ENERGETIQUE de 600 000 tonnes de CO, en 2020 | 460 000 tonnes de CO, en 2020 600 000 tonnes de CO, en 2020 de 320 000 tonnes de CO, en 2020

EN 2020 ET 2050 ® Amélioration de cette efficacité | ® Trés forte amélioration de cette | ® Amélioration importante de cette

(en tonnes équivalent*
CO, évitées surune
année)

al’horizon 2050 (+ 44 %), avec une
contribution trés importante de la
part voyageurs (75 %)

efficacité a I’horizon 2050 (+ 70 %),
avec une contribution importante
de la part fret (44 %)

efficacité a I’horizon 2050 (+ 65 %),
avec une contribution significative
de la part voyageurs (64 %)

® Peu d'amélioration de cette
efficacité a 'horizon 2050
(moins de 30 % d'augmentation)
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LEFFICACITE ENERGETIQUE A L'HORIZON 2020 ET 2050
PAR SCENARIO: LES TONNES EQUIVALENT CO, EVITEES

™

COMMENT L'EFFICACITE ENERGETIQUE DES SCENARIOS A-T-ELLE ETE ESTIMEE ? _||

RFF a évalué l'efficacité énergétique des scénarios en estimant le report du nombre de voyageurs

et du volume de marchandises transportés par les modes aériens et routiers vers le mode ferroviaire
ainsi que tous les trafics induits. Cette analyse se base sur une année d’exploitation, a I’lhorizon 2020
(réalisation du projet) et a I’horizon 2050, a partir des référentiels actuels définis par ’TADEME*.

Contribution par type
de transport en 2050

[ | Voyageurs

™)

Pour établir le bilan carbone du projet entre Montpellier et Perpignan, il conviendra de prendre 1000000
en compte les émissions produites depuis les travaux jusqu’au renouvellement de certains matériaux _ & M Fret
C
(changement des rails, des traverses...). o
|_ ’ g 800000 |
3
8
>
EN 600000 | 2050 2050
o
LES PRINCIPES DU BILAN CARBONE 2 &
3
2400000 |
2 ac g 2050
Matériaux entrants Transport de matériaux e
8 2020 2020
i £ 200000
C Rails/ballast/traverses L ) S -
© Ponts/tunnels/tranchées couvertes © Déplacement des engins travaux =
N v O
Scénario Scénario Scénario Scénario
«LGV «Ligne nouvelle «LGV «Doublement
S A voyageurs voyageurs voyageurs partiel
Les principes du bilan carbone 4320 km/h» 4220km/h 4300km/h de laligne

etfret a120km/h» etfret a 120 km/h » existante »

3I3I2 Les temps de parcours

Déchets/Fin de vie

& Renouvellement de la voie

Energie/Utilisation

@ Alimentation électrique du projet

LES TEMPS DE PARCOURS PAR SCENARIO PERMIS PAR LINFRASTRUCTURE

Phase exploitation

(détermine l'efficacité énergétique du projet)

& Report modal (fret et voyageurs)
@ Trafics induits

Gain de temps en 2020 avec le projet (trajet direct)
'I:emps Scénario « LGV Scénario « Ligne Scénario « LGV Scénario
Destination théorique vovageurs | nouvelle voyageurs voyageurs «Doublement
actuel N 32)6 Em/h N a220km/h a300km/het partiel de la ligne
etfreta 120 km/h » | freta 120 km/h » existante »
Montpellier St.Roch-| 4 o5 45 min 35min 45 min 0
Perpignan centre
Paris - Barcelone S5h15 45 min 35 min 45 min 0
Carcassonne - 1h00 20 min 15 min 20 min 0
Perpignan centre
Nimes - Toulouse 2h30 30 min 25 min 30 min 0

9601 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

Les gains de temps estimés s’averent contrastés puisque le scénario
« Doublement partiel de laligne existante » ne permet pas d’'améliorerles
vitesses de circulation. La vitesse des trains grandes lignes reste donc limitée
a 160 km/h et aucun gain de temps ne peut étre enregistré.

Le gain maximal de temps de parcours est obtenu pour un trajet sans arrét
Montpellier-Perpignan. Le scénario « Ligne nouvelle voyageurs 4 220 km/h
et fret 3 120 km/h » apporte ainsi un gain de temps de parcours supérieur a
la demi-heure sur ce trajet direct. Les scénarios permettant des vitesses de
circulation TGV® supérieures ou égales a 300 km/h présentent, quant a eux,
des gains de temps de parcours plus importants (une diminution de moitié
du temps de parcours entre Montpellier et Perpignan). Lécart de temps de
parcours entre les trois familles de ligne nouvelle, de I'ordre de dix minutes,
apparait moins discriminant sur des longues liaisons internationales.

A noter, chaque arrét entre Montpellier et Perpignan allonge le temps de
parcours de six a sept minutes.



3I3I3 Les trafics et le report modal

m Les trafics

La sensibilité du voyageur au temps de parcours explique principalement
les trafics plus importants apportés par les scénarios « LGV voyageurs a
320 km/h » et « LGV voyageurs a 300 km/h et fret & 120 km/h ».
Lestrafics fret sontidentiques pourles quatre scénarios (18,8 millions de tonnes
par an) et répondent a la demande estimée. Celle-ci est donc satisfaite pour
les quatre scénarios; la comparaison porte dans ce cas sur le report modal
permis au-dela de 2020.

m Lereport modal

La majorité des voyageurs reportés vers le fer sont d’anciens utilisateurs du
mode routier, qu’il s'agisse de déplacements longue ou courte distance.

Les scénarios offrant les meilleurs temps de parcours, « LGV voyageurs a
320 km/h » et « LGV voyageurs a 300 km/h et fret & 120 km/h » engen-
drentles plusfortsreports de voyageurs. Concernantles marchandises, le mode
ferroviaire est susceptible de capterles poids lourds dont le trajet est supérieur a
500 km. Grace au projet, le nombre de poids lourds évités parjour, carempruntant
le ferroviaire, passerait de 2300 en 2004 a environ 4200 a I'horizon 2020.

3I3I4 Les colits d’investissements

Le scénario « LGV voyageurs a 300 km/h et fret 4 120 km/h » est le plus
colteux. D’'une part, il nécessite des aménagements spécifiques pour le
passage des trains de fret, a hauteur d’environ 500 millions d’euros. D’autre
part, il impose la création de voies d’évitement sur les deux tiers du parcours
pour un surco(t d’environ un milliard d’euros.

Les scénarios « LGV voyageurs a 320 km/h » et « Ligne nouvelle voyageurs
a4 220 km/h et fret & 120 km/h » ont un co(t d’investissement pratique-
ment équivalent. Le surco(t lié a la mixité voyageurs-fret de I'un (environ
500 millions d’euros) est du méme ordre de grandeur que la création de quatre
gares nouvelles supplémentaires pour l'autre (environ 450 millions d’euros).
Le « Doublement partiel de la ligne existante » est le moins onéreux.

Plate-forme de transport
combiné da Perpignan.

Le report modal

de laroute vers le fer
contribuera d I'efficacité
énergétique du projet.

PREVISIONS DE TRAFICS VOYAGEURS A LHORIZON 2020
AVEC LE PROJET

30 —

27,9 27,7
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?
2 20
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f=
S
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5
0
En 2020 Scénario Scénario Scénario Scénario
sans le projet « LGV «Ligne nouvelle « LGV «Doublement
voyageurs voyageurs voyageurs partiel
a320km/h»  a220km/h a300km/h de laligne
etfret et fret existante »

W Trafic grandeslignes/an 3120km/h»  3120km/h>»
B Tefic TER/an

+22,1% Gaindetrafic total (TER + grandes lignes) grace au projet en 2020

LES TRAFICS VOYAGEURS REPORTES
VERS LE FER A LHORIZON 2020

COUT D’INVESTISSEMENT PAR SCENARIO

6 — 6
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=
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Scénario Scénario Scénario Scénario Scénario Scénario Scénario Scénario
«LGV «Ligne nouvelle «LGV «Doublement «LGV  «Lignenouvelle  «LGV «Doublement
_voyageurs voyageurs voyageurs partiel voyageurs voyageurs voyageurs partiel
a320km/h»  4220km/h  a300km/h delaligne 4320km/h» a220km/h  a300km/h  delaligne
etfret etfret existante » et fret et fret existante »

3120km/h»  a120km/h»

[ ] Report de 'aérien vers le fer Report de la route vers le fer

a120km/h» a120km/h»
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Le bilan socio-
économique
mesure

les retombées

du projet

pour la collectivité
et ses habitants

3I3I5 L’évaluation socio-économique des scénarios

L'évaluation socio-économique d’'un projet permet d’apprécier son intérét pour
la collectivité et sarentabilité. Elle est fondée surun bilan socio-économique
quantifié qui mesure les effets du projet en termes de co(ts et d'avantages
monétarisés pour la collectivité, et sur une analyse qualitative des effets du
projet en termes d'aménagement et d’accessibilité au territoire.

= Qu’est-ce que I’évaluation socio-économique

d’un projet?

Le bilan socio-économique est établi selon une méthodologie rigoureuse et
normalisée, commune a 'ensemble des projets d’infrastructures de transports,
que I'on appelle I'analyse socio-économique.

Cetteanalyse permet dejuger dubénéfice du projet pourla collectivité et de comparer
les différentes options étudiées. Elle constitue un élément d’aide a la décision.

Si le calcul socio-économique est nécessaire, il n’est pas pour autant suffi-
sant dans I'’évaluation d’un projet. Celle-ci doit également s'appuyer sur des
éléments complémentaires, portant notamment sur I'équité territoriale, les
effets du projet en matiére d'aménagement du territoire et de développement
économique local, et la contribution du projet au rééquilibrage modal au
bénéfice de moyens de transport moins polluants.

LES INDICATEURS DELA RENTABILITE —||
SOCIO-ECONOMIQUE

Le taux de rentabilité interne (TRI) est un outil de décision

a l'investissement. Un projet d’investissement ne sera généralement
retenu que si son TRI prévisible est suffisamment supérieur au taux
bancaire, pour tenir compte notamment de la prime de risque propre
au type de projet.

Le bilan actualisé (ou VAN, valeur actuelle nette) est la

somme des avantages annuels moins les colits annuels, actualisés
sur la durée de vie du projet (50 ans en regle générale). Pour cela,

on pondére chaque gain net annuel de la somme par un taux
d’actualisation de 4 % traduisant les préférences de la collectivité
entre le présent et le futur: un euro gagné aujourd’hui n’a pas la méme
valeur qu’un euro gagné demain.

Ces indicateurs sont révélateurs de la rentabilité socio-économique
| I_et non de la rentabilité financiére du projet.

COMMENT CALCULE-T-ON LE BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
D'UN PROJET ?

Le bilan socio-économique d’un projet permet de déterminer sa rentabilité et la valeur
ajoutée créée, en tenant compte des coits d’investissement des infrastructures et du
matériel roulant, et en évaluant les avantages et les inconvénients qu’il engendre.

Le bilan socio-économique consiste donc a:

« quantifier et convertir en monnaie les impacts du projet (avantages et inconvénients)
recensés pour la collectivité: les clients du transport ferroviaire, les clients d’autres
modes de transports (routier, aérien,...), les entreprises de transports, les gestionnaires
d'infrastructures, I’Etat, les collectivités territoriales et les tiers (autres membres
de la collectivité impactés par le projet sans étre directement intéressés par celui-ci),

« calculer les indicateurs-clés de rentabilité, notamment le bénéfice actualisé (ou valeur

Eette actualisée) et le taux de rentabilité interne économique.

981 Quels sont les scénarios proposés au débat public ?

Le bilan socio-économique intégre, d’'une part, ’'ensemble des colts d’investissements,—l
des dépenses d’exploitation et des recettes imputables au projet pour les acteurs
du monde ferroviaire, et, d’autre part, tous les impacts marchands ou non marchands
pour la collectivité que I'on peut traduire en une évaluation monétaire, a savoir:
* |les variations de temps de trajet et de colit de transport pour les voyageurs utilisant
le mode ferroviaire (existants, reportés et induits),
¢ |les gains de temps des usagers des autres modes liés au report vers le fer (diminution
de la congestion routiére),
* les pertes nettes des autres opérateurs de transports engendrées par les reports
de trafics de voyageurs ou de marchandises vers le fer,
* les colits et les avantages pour les pouvoirs publics: subvention a I'investissement,
subvention a I'activité TER du Conseil régional, variation de taxes (TVA, TIPP*),
« certains effets dits « externes » car impactant des tiers non directement intéressés
par le projet: pollution atmosphérique, émissions de gaz a effet de serre, variation
de la consommation d’énergie.



= Les premiers résultats de I'analyse socio-économique
du projet Montpellier-Perpignan

Lescalculs menés surles quatre scénarios montrent que le bénéfice actualisé
(ou VAN¥) ainsi que le taux de rentabilité interne (TRI*) sont bons pour les trois
scénarios de ligne nouvelle. Le scénario « LGV voyageurs a 320 km/h » offre
le meilleur bilan socio-économique; il tire ses avantages quasi exclusivement
des gains de temps voyageurs.

Le scénario « Ligne nouvelle voyageurs a 220 km/h et fret 4 120 km/h »
équilibre presque les « avantages monétarisables » entre voyageurs et fret. Ce
scénario tire essentiellement ses avantages du transport de marchandises.

Le scénario « LGV voyageurs a 300 km/h et fret 8 120 km/h » combine
les avantages voyageurs et fret méme si son bilan est dégradé par des cots
d’investissements nettement plus importants.

Le bénéfice actualisé duscénario « Doublement partiel de laligne existante »
est moindre en raison des trés faibles « avantages monétarisables ». En effet,
celui-ci n'offre pas de gain de temps pour les voyageurs et ne favorise qu’un
tres faible report modal tant pour le fret que pour les voyageurs.

3I3I6 L’évolutivité des scénarios aprés 2020

Lévolutivité des scénarios permise au-dela de 2020 par le doublet de lignes
dépend de deux facteurs: le degré de mixité de I'infrastructure (effet positif) et
le différentiel de vitesse entre trains lents et trains rapides (effet négatif).

Le projet « Doublement partiel de la ligne classique » est par définition
limité puisque devant uniquement répondre a la demande de transports en
2020. Il n'offre donc aucune capacité résiduelle.

Dans le cas du projet « LGV voyageurs a 320 km/h » non mixte, la croissance
des trafics fret et TER sera limitée a terme par les contraintes de capacité de
laligne classique.

Les projets mixtes, « Ligne nouvelle voyageurs a 220 km/h et fret a
120 km h » et « LGV voyageurs a 300 km/h et fret & 120 km/h » permettent
defaire circulerlestrains grandeslignes et les trains de fret surla ligne nouvelle.
lIs autorisent une meilleure répartition des circulations entre ligne nouvelle
et ligne classique et offrent ainsi la meilleure souplesse d’exploitation.
Anoter que le scénario « LGV voyageurs 4 300 km/h et fret 4 120 km/h »
implique une parfaite gestion des dépassements des trains de fret par les TGV®,
sa fiabilité est donc plus faible que le scénario « Ligne nouvelle voyageurs
4220 km/h et fret 3 120 km/h ».

COMPAI?AISON DES INDICATEURS DE RENTABILITE®
SOCIO-ECONOMIQUES

6000 _ _ 8%
7%
6%
5%

4%

(TRI)

3%

(VAN en millions d'euros)

2%

1%

0%

-1000 [ Scénario Scénario Scénario Scénario
«LGV «Ligne nouvelle «LGV «Doublement
voyageurs voyageurs voyageurs partiel
a320km/h» 4220km/h a300km/h delaligne
etfret et fret existante »

4120km/h» 4120 km/h»

I Bénéfice actualisé (VAN®) ‘ Taux de rentabilité interne (TR

DEVELOPPEMENT POSSIBLE FRET ET TER
SURLE DOUBLET DE LIGNES

(Nombre de trains par jour)
N
o

Scénario

Scénario Scénario Scénario

«LGV «Ligne nouvelle «LGV «Doublement
10 - voyageurs voyageurs voyageurs partiel
15 L a320km/h» a220km/h  a300km/h delaligne
etfret etfret existante »
20 En2020 4120km/h» 4120km/h>»

sans le projet

POUR EN SAVOIR PLUS
Rapports d’étude n°5etn°7

en 2020,

sans le projet,
'ensemble
des trains
pourrait ne
pas étre en
mesure de
circuler surla
ligne existante
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4,

APRES LE DEBAT PUBLIC

4111 Du débat public jusqu’a la réalisation du projet: les principales étapes
4121 Les moyens de financement envisageables

Si le débat public conduit a confirmer l'opportunité de réaliser un projet de ligne
nouvelle ferroviaire entre Montpellier et Perpignan, Réseau Ferré de France
engagera ensuite un processus d'études conduit en concertation avec les
acteurs et le public. Ce processus sera notamment orienté par les modalités
de financement du projet.

Les mots suivis d’une étoile* renvoient au glossaire p. 110 et 4 la liste des sigles p. 113. La liste des études est disponible p. 114.

1000 Aprés le débat public




Aprés le débat public, plusieurs étapes conditionnent la mise en service de la ligne.
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411 DU DEBAT PUBLIC JUSQU'A LA REALISATION
DU PROJET : les principales étapes
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€En juin 2007, RFF a édité
un document d'information

pour faire part de sa décision

sur le projet de LGV*
Poitiers-Limoges.
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Les phases successives d'études, les procédures administratives, le contexte politique et économique et les
demandes des populations concernées constituent autant de facteurs qui rythment la réalisation d'un grand projet
d'infrastructure ferroviaire jusqu'a sa mise en service. Chacune de ces phases permet de préciser progressivernent
les caractéristiques et les conditions d'insertion territoriale du projet. La concertation avec les acteurs concernés

et le public y tient une place majeure afin de faire émerger une vision la plus partagée possible du projet.

4I1 I1 Quelle décision aprés le débat public ?

Le débat public permet a toutes les personnes quile souhaitent de s’exprimer
sur lopportunité du projet, ses objectifs et ses principales caractéristiques.
Arissue du débat, dans un délai de deux mois, un compte rendu est établi par
la Commission particuliére du débat public (CPDP) et le Président de la Com-
mission nationale du débat public (CNDP) en dresse le bilan. Ces documents
n‘ont pas pour objet de se prononcer, ni méme de donner un avis sur le fond
du dossier. lls rappellent les conditions d’organisation et du déroulement du
débat, et recensent 'ensemble des opinions et remarques exprimées par le
public au cours de celui-ci.

Le maitre d’ouvrage dispose ensuite de trois mois pour statuer surle principe
etles conditions de la poursuite éventuelle du projet. Cette décision se traduit
par une délibération du conseil d'administration de Réseau Ferré de France
qui est publiée au Journal officiel de la République francaise. Elle s'accompa-
gne généralement d’'une information auprés de 'ensemble des participants
au débat public. Une fois I'intérét de réaliser le projet confirmé, les étapes
suivantes peuvent alors étre engagées.

4I1 I2 Des étapes successives de définition du projet
fondées sur le dialogue

La réalisation d’un grand projet ferroviaire se caractérise habituellement par

des étapes successives. Chacune d’elles permet de préciser progressivement

les caractéristiques techniques, lesimpacts environnementaux, les avantages

socio-économiques, les co(ts... du projet :

® |es études dites préliminaires, qui permettent de comparer pour le couloir de
passage retenu plusieurs fuseaux de 1000 métres de large chacun environ et
de choisir celui a I'intérieur duquel les études dites d’avant-projet sommaire
(APS) seront ensuite poursuivies, sur des tracés au sein d’une bande de 500
meétres de large,

®’enquéte publique permet aux citoyens de s’exprimer sur un projet qui se
traduit par plusieurs tracés possibles au sein d’'une bande de 500 métres de
large. Une commission ou un commissaire enquéteur recueille 'ensemble
des expressions du public appelé a se prononcer sur les options présentées
etrendunavissurle projet. Cet avis, s'il est favorable, conduit a la Déclaration
d'utilité publique (DUP) du projet par décrét en Conseil d’Etat,



® la phase d’avant-projet détaillé (APD) est ensuite engagée afin de préparer
les premiers travaux (acquisitions fonciéres, fouilles archéologiques...),
® la phase de travaux est enfin initiée.

Pour chacune de ces étapes, le maitre d’'ouvrage réalise ses études puis les
soumet aux avis successifs de nombreux acteurs dans la perspective d’'une
décision ministérielle.

Ces étapes sont aujourd’huirevisitées afin de favoriser le dialogue avec
les acteurs concernés et la participation du grand public. En effet, I'expé-

e Etape 4: préparation du dossier d’enquéte préalable a la DUP* et enquéte
publique (organisée avec I'intervention d’'une commission d’enquéte qui
rend un avis);

e Etape 5: préparation puis engagement des travaux.

Les trois premiéres étapes, qui conduisent a 'enquéte publique, s’étalent
chacune sur une durée de dix-huit mois environ.

Au cceur de cette démarche se trouve un dispositif de concertation territo-
riale. Celui-ci ne fait pas quaccompagner les cing étapes précédentes. Il en
constitue l'ossature. En effet, a travers un dispositif d’'information et de partage

rience montre qu’elles offrent peu de souplesse dans la conduite du projet,
mais également peu de latitude en matiére d’échanges entre les différentes - -
parties concernées. Réseau Ferré de France met désormais en place une LES ETAPES DE LA NOUVELLE DEMARCHE DE CONDUITE D’UN PROJET FERROVIAIRE

démarche de conduite de projet ol études et dialogue sont étroitement liés.

En favorisant la continuité des échanges, il sagit de prolonger le processus _ ETAPE1 . : ETAPE 2 - ETAPE 3 ETARE 4 ETAPE 5
Options fonctionnelles § Etudes d'esquisses de tracés: Tracés finaux Enquéte Préparation
de dialogue initié par le débat public. et zones de passage précisions trafic et évaluation Préparation publique puis engagement

socio-économique de I'enquéte publique des travaux

Cenouveau type de démarche de conduite d’un grand projet ferroviaire repose
sur la co-élaboration en continu entre les différentes parties prenantes et la
participation réguliére du grand public. Un tel principe favorise le partage des
enjeux et des solutions autour d’un projet en confrontant les informations et
les expertises des uns et des autres.
Ce nouveau processus doit permettre d’identifier en amont les sujets d’in-
compréhension pour y répondre et apporter les informations utiles pour la Plusieurs textes consacrent la place grandissante du public dans les projets d’aménagement,
suite du projet. notamment ferroviaires:
* La convention sur I'accés a I'information, la participation du public au processus décisionnel
et 'accés a la justice en matiére d’environnement de 1998 (dite convention d’Aarhus, ratifiée par I'Etat
frangais en 2000), dont I’article 6 précise notamment que les dispositions doivent étre prises pour
que le public puisse influencer la décision au travers de sa participation. Cette participation doit étre
effective, lorsque « toutes les options et solutions sont encore possibles » et que les « résultats
de la procédure de participation du public sont diiment pris en considération »;
¢ La charte de I’environnement adoptée par le Parlement le 28 février 2005, dont I’article 7 stipule
que « toute personne a le droit, dans les conditions et les limites définies par la loi, d’accéder aux
informations relatives a I’'environnement détenues par les autorités publiques et de participer
a I’élaboration des décisions publiques ayant une incidence sur I’environnement »;
¢ Larticle L.121-1 du code de I’environnement qui stipule que « la participation du public est assurée
pendant toute la phase d’élaboration d’un projet, depuis I'’engagement des études préliminaires
|_ jusqu’a la cléture de I'enquéte publique ».

LE NOUVEAU CADRE DE LA PARTICIPATION DU PUBLIC A L'ELABORATION 1
DES GRANDS PROJETS FERROVIAIRES

Une telle démarche repose sur plusieurs étapes simplifiées:

e Etape 1: analyser les options fonctionnelles pour déterminer le projet du
point de vue de ses services potentiels et de son économie générale. Les
sensibilités environnementales et les contraintes techniques sont égale-
ment évaluées. Les résultats permettent de définir des zones de passage
préférentielles dans le couloir retenu a I'issue du débat public, ainsi que le
programme de I'opération;

e Etape 2: approfondir les fonctions ferroviaires retenues  I'issue de la pre-
miére étape. Des premiéres esquisses de tracés dans les zones de passage
définies a I'’étape précédente sont étudiées puis comparées;

o Etape 3: étudier les tracés sur la base des esquisses retenues afin de définir
celui qui sera mis a I'enquéte publique et de préparer cette derniére;
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La concertation
est un gage
d'amélioration
du processus
de définition
du projet

LA CONCERTATION TERRITORIALE CONDUITE SUR LE PROJET DELGV*

POITIERS-LIMOGES

des opinions, connaissances et expertises, cette concertation constitue une
forme d’aide a la décision en apportant des éclairages améliorant 'approche
de Réseau Ferré de France. Le projet est ainsi progressivement affiné et son
inscription territoriale n’en est que meilleure.
Concretement, la concertation territoriale repose essentiellement sur deux
dispositifs complémentaires, dont les modalités sont adaptées aux spécificités
et contexte de chaque projet:
® un dispositif de dialogue, sous la forme dateliers de travail qui réunissent
réguliérement les acteurs concernés par le projet. Il s'agit de créer des espaces
de travail communs, sur le projet et ses effets, en mettant en place un dialogue
continu fondé sur la transparence et I'’échange d’informations et d’expertises,
® un dispositif d’information et de contribution du public. | se matérialise par
unsite Internet, desdocuments d’information, unjournal de la concertation, des
expositions itinérantes et des réunions publiques fixées a des moments clés.
En complément de ces outils, RFF entretient un dialogue permanent avec les
représentants élus des collectivités concernées parla zone d’étude du projet
qui s'affine progressivement.

Une charte de la concertation officialise le cadre, les objectifs, les modalités
delaconcertation et les engagements réciproques de tous les participants. La
Commission nationale du débat public (CNDP) peut étre garante du respect
de cette charte si elle le souhaite.

Ce type de démarche traduit la volonté de Réseau Ferré de France de placer
le dialogue au cceur de ses projets. Cette démarche est adaptée a un projet
particulier, en fonction de ses spécificités et de son contexte social, politique
et territorial.

=

Apreés la tenue du débat public en 2006, une concertation territoriale a été mise en ceuvre afin

de constituer le socle a I'élab

oration du projet de LGV* Poitiers-Limoges.

Lobjectif principal de la démarche est clair: engager un dialogue constructif destiné a faire émerger
une vision partagée du projet et du territoire dans lequel il s’inscrit.

La concertation concourt a la

définition progressive du projet avec les services de I’Etat, les collectivités

locales, les organismes socio-professionnels, les associations représentatives et le grand public.

I I_www.Igvpoitierslimoges.com
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LE DISPOSITIF DE CONCERTATION ENVISAGEABLE APRES
LE DEBAT PUBLIC

. (" )
Services Concertation
de I'Etat territoriale
Engagements

réciproques
définis par une charte,
présence éventuelle
d'un tiers garant

RFF

Conduite
des études,
animation
de la concertation
territoriale

Préfet

Information

Consultation

Comité

Dialogue
de pilotage
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4I1 I3 Le processus envisageable pour le projet

Parce qu’il permet de clarifier 'ensemble des enjeux et de réduire les incerti-
tudes, le débat public contribue a une meilleure définition du projet. Si tel est
le casal'issue du présent débat public, Réseau Ferré de France saura s’il peut
concentrer ses efforts surun type particulier de ligne ferroviaire :aménagement
de laligne existante ou création d’une ligne nouvelle (acceptant, ou non, les
trains de marchandises et permettant, ou non, la grande vitesse) et sur une
ou plusieurs options de passage. Plus le débat public aura permis de réduire le
champ des possibles, plus les délais d’études pourront étre resserrés. Dans le
meilleur des cas, et sila solution d’'une ligne nouvelle devait étre retenue, ces
délais conduiraient a une mise en service de la ligne a I’horizon 2020.

Réseau Ferré de France est convaincu qu’une implication forte de la part des
collectivités territoriales, des acteurs socio-économiques, du monde associatif
etdu grand public constitue un gage d’amélioration du processus de définition
de ce projet. Aussi, RFF souhaite-t-il maintenir le dialogue instauré en amont
du débat public. La démarche de partenariat et de concertation initiée pourla
réalisation des études préalables au débat public serait donc poursuivie tout
aulong de I'élaboration du projet selon des modalités analogues ou proches
de celles décrites précédemment.



412 LES MOVYENS DE FINANCEMENT envisageables

Au stade du débat public, i

n'est pas encore possible de définir précisément le montage financier de ce projet.

Toutefois, differentes modalités de financement peuvent étre envisagées: le recours aux fonds publics
et le partenariat public/privé. Elles peuvent dailleurs étre complémentaires, en fonction de limplication
financiere possible de chacun des partenaires du projet.

4I2I1 Les partenaires du financement

Le projetde ligne nouvelle Montpellier-Perpignan, s’il est réalisé, nécessiterait
le financement conjugué de différents partenaires: le maitre d'ouvrage (RFF),
I'Europe, I'Etat, les collectivités territoriales et éventuellement des acteurs
privés, sous certaines conditions.

m Le maitre d’ouvrage : Réseau Ferré de France

RFF, le maitre d'ouvrage, apporte une part de financement telle que l'inves-
tissement correspondant soit couvert par sesrecettes futures. Celles-cisont
constituées par les redevances demandées par RFF aux transporteurs pour
I'utilisation de laligne parleurs trains, a 'image des péages autoroutiers acquit-
tés par les automobilistes et transporteurs routiers.

m LEurope

L’Union européenne subventionne des projets dans le cadre des politiques spéci-
fiques, comme le développement des grands réseaux européens de transport
(RTE-T*) et particulierement pour les projets a caractére transnational. Le projet
ferroviaire entre Montpellier et Perpignan est éligible a ces subventions européennes
commefaisant partie des 30 axes prioritaires du RTE-T* (axe n° 3nommé « axe ferroviaire
a grande vitesse du sud-ouest de 'Europe) et est intégré dans le « corridor D* ».

m LEtat et les collectivités territoriales

LEtat et les collectivités territoriales (Régions, Départements, Agglomérations...)
apportent des subventions quirefletent la rentabilité socio-économique du projet
pourla collectivité dans son ensemble, ainsi que les retombées attendues pourun
territoire tant en termes de développement économique que d’accessibilité.

m Les acteurs privés

Des acteurs privés peuvent étre intéressés par des investissements sur les
opérations ferroviaires. lIs peuvent désormais y contribuer dans le cadre des
partenariats public/privé (PPP), comme cela est le cas, ou est envisagé actuel-
lement sur plusieurs projets: ligne nouvelle Perpignan-Figueras, liaison rapide
Charles-de-Gaulle Express, LGV* Sud Europe Atlantique (Tours-Bordeaux) et
contournement de Nimes et de Montpellier.

Réseau Ferré de France,
en tant que gestionnaire
de l'infrastructure,
participe au financement
des projets ferroviaires.
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Pour le projet
de ligne nouvelle
Montpellier-
Perpignan,
deux stratégies
de financement
sont possibles :
le financement
« classigue » ou
le partenariat
public/privé
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4I2I2 Les modalités de financement existantes

Les projets de création de ligne ferroviaire nouvelle nécessitent un mon-
tant élevé d’investissement. Léquilibre financier du projet ne peut donc étre
obtenu que sur une trés longue période, qui peut étre supérieure a 50 ans,
et en mobilisant des apports publics significatifs. Le financement du projet
de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan s’inscrit dans un schéma de ce type,
sachant que deux stratégies de financement peuvent étre recherchées: le
financement « classique », qui repose exclusivement sur des fonds publics, et
le financement sous le régime du partenariat public/privé, qui voit les fonds
publics complétés par des fonds privés.

m Les financements « classiques »

Les cas de financement « classique » mis en ceuvre récemment sont ceux de
la premiére phase de la LGV Est européenne et de la branche Est de la LGV*
Rhin-Rhéne. Dans ces projets, le financement repose exclusivement sur des
fonds publics associant I'Etat, les collectivités territoriales, les pays voisins
intéressés, 'lUnion européenne, RFF et la SNCF.

| Lexemple de la LGV Est européenne

La LGV Est européenne, projet de 3,125 milliards d’euros® (aux conditions
économiques de 1997), est la premiére LGV* cofinancée par des collectivi-
tés territoriales. En outre, elle a fait 'objet de financements internationaux,
parce qu’elle est inscrite dans la liste des grands projets européens (et donc
bénéficiant des fonds communautaires), et parce qu’elle améliore les relations
ferroviaires internationales du Grand Duché du Luxembourg.

m Les partenariats public/privé (PPP)

D’autres modalités, pour la réalisation des projets, peuvent étre recherchées
dansle cadre des partenariats public/privé, qu’il s'agisse du contrat de parte-
nariat* ou de la concession*. A ce stade d’avancement du projet, il n’est pas
possible de définir quel serale montage financier du projet. Sans préjuger des
choix qui seront faits lors des phases ultérieures, il convient de noter que le
projet entre Montpellier et Perpignan est encadré par deux projets qui ne font
pas appel exclusivement a la maitrise d’ouvrage publique.

(1) Hors matériel roulant, financé par la SNCF.

L'AFITF (AGENCE DE FINANCEMENT —|I
DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT DE FRANCE)

Cette agence, créée en décembre 2004, a pour mission de participer

au titre de I’Etat au financement:

* de projets de réalisation ou d’'aménagement d’infrastructures
routiéres, ferroviaires ou fluviales d’intérét national ou international,

« des volets transports des contrats de projets Etat-Régions,

* des transports urbains.

Dans le domaine ferroviaire, ’AFITF a participé au financement

de projets tels que la LGV* Est européenne ou la liaison Perpignan-

Figueras, des études des projets inscrits au CIADT de décembre 2003

et a une partie des débats publics du projet ferroviaire Bordeaux-
uontiére espagnole et du projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan.

°® Lasectioninternationale Perpignan-Figueras est réalisée sous le régime
de la concession. Le concessionnaire retenu est TP Ferro, un groupement
d’entreprises franco-espagnol. Sur un budget total d'un milliard d’euros, le
projet bénéficie d’'une subvention publique de 540 millions d’euros, dont 14 %
d’aides européennes. |l se rémunére en percevant directement les péages
des trains circulant sur la section internationale pendant 50 ans.

° Le Contournement de Nimes et de Montpellier sera réalisé dans le cadre
d’'un contrat de partenariat*. Le partenaire privé finance une partie du co(t
d’investissement initial et les travaux d’entretien. Il est rémunéré par RFF a
travers un « loyer » quilui est versé durant toute la durée du contrat. Réseau
Ferré de France percoit les péages des transporteurs qui utilisent la ligne.
RFF a publié l'avis d’appel a candidature correspondant en septembre 2008.
Le projet, inscritdansla loi de programmation relative au Grenelle de I'envi-
ronnement, a fait 'objet d’'un protocole d’intention de financement signé le
17 juin 2008 entre I'Etat, les collectivités territoriales et RFF. Le financement
du projet devrait égalementinclure la participation de 'Union européenne.
Le montant global quifigure dans ce protocole est de 1,4 milliard d’euros (aux
conditions économiques de 2007), modernisation de la ligne Montpellier-
Perpignan incluse.



LE POINT SUR LES PARTENARIATS PUBLICS/PRIVES: CONVENTION DE DELEGATION DE SERVICE PUBLIC (CONCESSION) —ll
OU CONTRAT DE PARTENARIAT

La loi n° 2006-10 du 5 janvier 2006 relative a la sécurité et au
développement des transports autorise RFF a faire appel aux
financements privés pour concevoir, financer, réaliser et entretenir les
projets d’infrastructures ferroviaires d’intérét national et international
(a Pexclusion de la gestion des trafics et des circulations, du
fonctionnement et de I’entretien des installations de sécurité). Ces
partenariats public/privé sont destinés a optimiser la performance,

le partage des risques et des bénéfices, sur la durée, entre les

partenaires dans le cadre de la conduite d’opérations d’intérét général.

En France, depuis I'ordonnance du 17 juin 2004, le contrat de
partenariat* constitue une nouvelle forme de partenariat public/privé
qui vient compléter le dispositif de la concession ou convention

de délégation de service public. La différence entre ces modalités
de partenariat concerne le portage et le partage des risques.

Le contrat de partenariat* se caractérise par un partage de risques.
Dans le cas d’un contrat de partenariat pour un projet ferroviaire,

le partenaire privé peut concevoir, financer, réaliser et entretenir

||_I’infrastructure, mais il ne ’exploite pas.

Les péages et les risques d’exploitation sont a la charge de RFF. Celui-ci
rémuneére le partenaire privé par le versement d’un loyer... Le contrat ne
peut étre conclu que pour la réalisation de projets dont une évaluation
préalable a montré la complexité et les motifs, en termes de codt,

de performance et de partage des risques, qui conduisent a lancer

une procédure de passation de contrat de partenariat.

Dans le cas d’'une délégation de service public (concession®),

le concessionnaire s’engage a financer, concevoir, construire, exploiter

et entretenir 'ouvrage concédé, a ses frais et a ses risques.

Le concessionnaire, qui a un droit exclusif d’exploitation, se rémunére
directement par les redevances d’utilisation de l'infrastructure, dont le
montant a été estimé a I’'avance. Lautorité publique concédante, dégagée
totalement ou partiellement de la charge financiére du projet, accepte en
revanche une durée de concession importante (au minimum 40 ans pour le
ferroviaire). A Iissue de la concession*, le concédant entre immédiatement
et gratuitement en possession de I'infrastructure et des redevances.
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Lettre »
du 17 mars 2006
du Ministre
des Transports
au Préfet
de Région
demandant
d’engager
les études
préalables au débat
public.
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REPUBLIQUE FRANGAISE m“nf DE I'H'ENMIH

2.8 MARS 2005

o Ministre dos Fransports, do £ Epus
ot Topuritme et de o Mer

Fars, & 17 WAR. 2006

référence : DOSOOZT4L
Monsieur le Préfet de la région Languedoc- Roussillon,

Préfet de 'Hérault

Objet : Comité de pilotage Montpellier-Perpignan.

La LGV Languedoc-Roussillon, de Montpellier (Saint-Brés) 4 la frontiére espagnole, a
fait l'objet d'études et de concertations approfondies dans la premiére moitié de la
précédente décennie. Un avant-projet sommaire de ce projet a été approuvé le 9 mai
1995.

Congu au départ avec la seule vocation d’assurer les déplac ts longue di des
voyageurs, ce projet est apparu difficile a réaliser, du fait du faible nombre de voyageurs
co és et de ses é sur son envi général. Il n'a donc pas été

poursuivi.

Cependant des arrétés préfectoraux ont été pris en décembre 2000 et janvier 2001 dans
les trois départements (Hérault, Aude, Pyrénées-Orientales) pour qualifier le projet de
ligne nouvelle de Projet d’Intérét Général, afin de préserver les emprises utiles & une
réalisation future.

Au sud, l'aménagement en cours de la ligne & grande vitesse mixte
Perpignan / Figueras, ses prolong en Esp vers Barcelone et Madrid, les
installations terminales de Perpignan et au nord, la déclaration d’utilité publique du
Contournement de Nimes et Montpellier intervenue le 16 mai 2005, constituent les
éléments du contexte dans lequel s'inscrit maintenant le projet Perpignan —

Montpellier .

Dans ces conditions, et comme je I'ai confirmé & mon homologue espagnole lors de la
rencontre franco-espagnole du 17 octobre 2005 a laquelle étaient associées les régions
Languedoc-Roussillon, Midi-Pyrénées et Aquitaine ainsi que la Catalogne, I’ Aragon, la
Navarre et le Pays Basque, il m’est apparu indispensable de mener un débat public sur
les options d’aménagement de cette section Montpellier-Perpignan et son intégration
dans le réseau 4 grande vitesse.

Y -
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Ce débat devra tenir compte de 1'évolution des dépl et des objectifs assignés au
réscau  ferroviaire pour Iensemble des trafics: passagers internationaux, fret
international, transports régionaux. En effet, les déplacements TER et le trafic de
marchandises constituent une part substantielle des besoins & satisfaire,

1 b

Les options fi sont done d’autant plus que la prise en compte
de I"évolution 4 long terme de la liaison Bordeaux - Toulouse-Narbonne, doit aussi étre
intégrée & la réflexion.

Enfin, I'insertion dans I"environnement de tels projets suscite de nombreuses questions
de la part des acteurs locaux. Il conviendra donc que ce sujet soit étudié avec précision,
notamment au regard des crues et de leur traitement.

Aussi, j'ai décidé de lancer les études pré-fonctlonnel]es d’une ligne nouvelle
Montpellier-Perpignan ainsi que des options ¢ 11 é réutilisant en
tout ou partie la ligne actuelle afin de préparer le débat public, d.ans I"objectif qu'il
puisse se tenir A I"horizon 2008.

En tant que maitre d’ouvrage, RFF est chargé de conduire ces études, en liaison avec la
SNCF pour les aspects concernant le transporteur. Les résultats de ces études
permettront de constituer le dossier qui sera soumis au débat public.

A la suite de la réunion du 16 décembre 2005 que vous avez organisée & la préfecture de
région, afin de présenter aux élus les projets ferroviaires de I'are languedocien, il
apparait opportun que les collectivités locales concernées par le projet de ligne nouvelle
entre Montpellier et Perpignan, et prétes a financer les études pré-fonctionnelles, soient
associées au suivi des études mendes, au travers d'un comité de pilotage réunissant
I"Etat, ces collectivités, RFF et la SNCF. Vous pourrez ainsi utilement vous rapprocher
de la Région Languedoc-Roussillon, des départements du Gard, de I'Hérault, de I'Aude
et des Pyrénées Orientales et des agglomérations qui ont manifesté leur intérét pour le
projet.

Je vous demande de bien vouloir assurer la présidence de ce comité de pilotage. 1l vous

appartiendra de réunir périodig cette 1 , afin d’assurer une information
réguliére des différents p ires sur I'av t des études et des procédures du
projet.

Vous pourrez vous appuyer sur la direction régionale de 1'équipement du Languedoc-
Roussillon et sur la direction des transports ferroviaires et collectifs pour préparer et
assurer cette mission dans les meilleures conditions.

Jinforme par ailleurs les Présidents de RFF et de la SNCF de la mission qui vous est

confiée, afin que ces deux établissements vous apportent leur concours.

Pour le Ministre et par délégation,
Le Directeur de Cabinet




qune nouvelle Montpellier-Perpignan

Décision»
du 3 septembre
2008
de la CNDP*
d’engager un débat
public
sur le projet
Montpellier-
Perpignan.

Commission Nationale du Débat Public

SEANCE DU 3 SEPTEMBRE 2008

DECISION N°2008 /13 /LNMP /1

PROJET FERROVIAIRE DE LIGNE NOUVELLE MONTPELLIER - PERPIGNAN

La Commission nationale du débat public,

* vu le code de l'environnement en ses articles L. 121-] et suivants,

* vu le code de I'environnement en son article R. 121-7,

+  vu la lettre de saisine du Président de Résean Ferré de France en date du 4 aolt 2008, regue le 4 aoiit
2008, et le dossier joint concernant le projet ferroviaire de «ligne nouvelle Montpellier —
Perpignan »,

e aprés en avoir délibéré,

*  considérant que le projet présenté permettrait d’achever la grande liaison entre la péninsule ibérique
(coté méditérranden), la France et le Nord de I'Europe, qu'il pré ainsi non seul un intérét
national mais aussi un intérét européen reconnu par son inscription au Réseau Trans-européen de
Transport,

*  considérant I'importance des enjeux en termes socio-économiques et en termes d’aménagement du
territoire, tels qu'ils sont décrits dans le dossier de saisine,

*  considérant I'étendue de la zone d'étude et la diversité des impacts possibles sur I'environnement
selon les scénarios envisagés,

*  considérant que le dossier de saisine de la Commission nationale du débat public, prévu a I"article L.
121-8 du code de I'environnement doit étre suivi dans les 6 mois du dossier du débat a destination du
public, prévu & I"article L. 121-11 du méme code,

DECIDE :
Article 1 :
Le projet ferroviaire de ligne lle Montpellier — Perpi doit faire I'objet d'un débat public, que la

Commission nationale du débat public organisera elle-méme et dont elle confiera I"animation & une
commission particuliére.

Article2 :

Le dossier du débat ne sera idéré suffi plet que s'il p les résultats des
études en cours citées dans le dossier de saisine (page 66) et en particulier les effets dans le domaine des
nuisances sonores.

Le Président

Ruloudsa

Philippe DESLANDES
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GLOSSAIRE

Aire urbaine:ensemble de communes constitué par un pdle d’au moins 5000
emplois ainsique par des communes rurales ou urbaines, dontau moins 40 %
de la population ayant un emploi travaille, soit dans ce pdle, soit dans des
communes attirées par lui (définition INSEE).

Autorité organisatrice des transports (AOT): en France, une autorité orga-
nisatrice de transports est une collectivité a laquelle la loi d’orientation pour
lestransportsintérieurs n°® 82-1 153 du 30 décembre 1982, dite Loti,aconfiéla
mission d’organiser les transports. Par exemple, les Régions sont aujourd’hui
responsables de 'organisation des transports ferroviaires régionaux.

Axe: espace structuré par une ou des infrastructures de transports reliant
une ou plusieurs agglomérations.

Bénéfice actualisé (ou VAN): somme actualisée des colits et avantages moné-
tarisés du projet. Il constitue un indicateur clé de I'évaluation du projet, calculé
surune période de 50 ans. Il permet d’apprécier I'intérét du projet au regard du
calcul économique et de comparer des variantes de projet entre elles.

Biodiversité: désigne la diversité du monde vivant a tous les niveaux: diver-
sité des milieux (écosystémes), diversité des especes, diversité génétique au
sein d’'une méme espece. Le terme provient de la contraction de I'expression
anglaise « biological diversity » (diversité biologique).

Cabotage maritime: navigation maritime commerciale sur courte distance.
Cadencement: organisation des circulations de trains aintervalles réguliers

et répétitifs avec le méme schéma de desserte. Un cadencement a la demi-
heure se traduit par un départa 16h 30, 177h00, 17h 30...

Capacité: nombre de trains qu’il est possible de faire circuler sur une ligne
au cours d’'une période donnée.

Clientéle/trafic induit: ce sont les voyageurs, déja clients du transporteur
historique sur I'axe desservi par le projet, qui vont effectuer un nombre de
voyages plus importants lorsque le projet sera mis en service. Ce sont aussi
des voyageurs nouveaux qui n‘auraient pas pris le train sans 'offre nouvelle
offerte par le projet. En effet, grace a un temps de parcours réduit, il devient
possible d’effectuer plus de voyages par semaine ou par mois pour rejoindre, par
exemple, sa famille sans perdre beaucoup plus de temps en déplacement.

Concession: moyen juridique pour déléguer des compétences publiques a
une personne privée.

Corridor D:axe ferroviaire destiné aux circulations fret reliant Valence a Budapest,
qualifié d’intérét européen en 2006. Il est aujourd’hui géré par un groupement
européen d’'intérét économique (GEIE), qui regroupe les acteurs du ferroviaire
concernés par le projet. Sa concrétisation est prévue a I’horizon 2016.

Contrat de partenariat: forme de contrat public créée en 2004, a classer
parmi les formes de partenariat public/privé.

Doublet de lignes: utilisation de deux lignes ferroviaires de maniére complé-
mentaire. Dans le cadre du projet, le doublet ligne nouvelle/ligne existante
permettrait de faire circuler plus de trains.

Economie présentielle: économie qui tire son dynamisme de la population
réellement présente sur un territoire, générant une activité économique en
méme temps que des besoins de service.

Effet de serre (et gaz a effet de serre): 'atmosphére terrestre agit comme
un filtre qui laisse passer certains rayons lumineux du soleil et retient suffi-
samment de chaleur pour assurer a la Terre une température propice a la
vie. Certains gaz présents en trés faible quantité dans la basse atmosphére
(vapeur d’eau, hydrogene, dioxyde de carbone, méthane...) sont a l'origine
de ce phénomeéne: ce sont les gaz a effet de serre ou Ges. Depuis I'époque
pré-industrielle, certains de ces Ges sont émis en proportion croissante par
les activités humaines, notammentle CO, venant de lacombustion d’énergie
fossile et de la déforestation. Il en résulte une absorption plusimportante de
chaleur et donc un réchauffement climatique de la surface de la terre.



Effet TGV®: ensemble des effets directs, indirects et potentiels entrainés par
I'arrivée de I'offre TGV® sur un territoire ol ce service n’était pas développé.

Effet tunnel: lorsqu’il existe une offre de transport performante entre deux
métropoles sans possibilité de desservir de villesintermédiaires, ces derniéres
sont exclues des effets bénéfiques de la liaison, notamment en termes de
développement. Elles se situent en dehors d’un « tunnel » auquel elles ne
peuvent accéder.

Energie fossile:charbon, pétrole et gaz naturels sont des énergies issues de
la décomposition des plantes et d’animaux de I'’époque préhistorique. Elles
sont composées essentiellement de carbone (et d’hydrogéne pour le gaz
et le pétrole). Il s'agit de ressources non renouvelables, qu’il convient donc
d’économiser.

Episodes « cévenols »: épisodes pluvieux qui affectent notamment les régions
situées a proximité des Cévennes, souvent a l'origine de graves inondations.

Etoile ferroviaire: appellation donnée aux lignes ferroviaires desservant
les territoires et convergeant vers une gare centrale. Le nom est tiré de leur
organisation en forme d’étoile.

Evolution au fil de I'eau: évolution tendancielle calculée en fonction des
événements futurs les plus probables.

Ferroutage: voir Transport combiné rail/route.

Heures de pointe: heures de trafic maximum, notamment le matin et le soir
lors des déplacements domicile-travail.

Intermodalité: utilisation successive de plusieurs modes de transports surun
méme trajet (par exemple: les transports en commun urbains et le train).

LGV (Ligne a grande vitesse): ligne ferroviaire dont les caractéristiques
techniques permettentla circulation de trains a grande vitesse, a des vitesses
maximales élevées (jusqu’a 320 km/h actuellement).

Lidos: fins cordons littoraux et sableux qui délimitent les étangs de la mer
Méditerranée. lls présentent un grand intérét écologique et faunistique.

Low cost: compagnie de transport aérien a « bas prix ». Pour réduire
leurs frais de fonctionnement, elles desservent généralement des
aéroports secondaires et cherchent a exploiter de nouvelles niches
commerciales.

Maitre d’ouvrage: personne morale pour laquelle 'ouvrage est construit.
Pourun établissement public, en tant que responsable principal de I'ouvrage,
il remplit une fonction d’intérét général dont il ne peut se démettre. RFF est
maitre d’ouvrage du projet présenté dans ce dossier.

Métropolisation: modification de la répartition spatiale de la population qui
se concentre alors sur les agglomérations.

Mesures sonométriques: mesures réalisées al’aide de sonométres et dansle
respect des normes acoustiques en vigueur qui permettent, lors de la définition
du projet, d’évaluer 'ambiance sonore des zones traversées.

Mission:liaison ferroviaire entre 'origine et la destination du trajet. Elle peut
étre périurbaine, interurbaine, régionale, nationale ou internationale.

Multimodalité: utilisation alternative de plusieurs modes de transports, rail,
route, air ou voie d’eau en fonction des trajets.

Merlon: butte de terre aménagée le long de la voie, permettant de réduire
les nuisances sonores.

Natura 2000 : réseau de sites ayant pour objectif de contribuer a préserver
la diversité biologique sur le territoire de I'Union européenne. Il est com-
posé de sites désignés par les Etats membres en application des directives
européennes dites « Oiseaux » et « Habitats » de 1979 et 1992. Il assure le
maintien ou le rétablissement dans un état de conservation favorable des
habitats naturels et des habitats d’espéces de la flore et de la faune sauvage
d’intérét communautaire.

Pente (ou profil en long): représentation des variations d’altitude de
laligne.

Points noirs bruit (PNB) ferroviaires: logements construits avant 1978
présentant des niveaux sonores en facade supérieurs a 73 dB (A) le jour ou
supérieurs a 68 dB (A) la nuit.
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PIG (Projet d’intérét général): il permet a I'Etat de faire prévaloir, dans le
cadre d’un Plan local d’urbanisme, la prise en compte d’intéréts dépassant
le cadre des limites territoriales d'une commune. Le code de I'urbanisme
précise que, pour étre qualifié « d’'intérét général », un projet doit présenter
obligatoirement un caractére d’utilité publique. La qualification de PIG appar-
tient exclusivement au préfet et sappuie sur I'analyse des inconvénients et
des avantages du projet.

Raccordement:jonction entre deux lignes ferroviaires.

Report modal: transfert d’'une partie des voyageurs ou des marchandises
d’'un mode de transports sur un autre mode de transports.

Saisine: le maftre d'ouvrage ou la personne publique responsable du projet
adresse ala Commission nationale du débat public un dossier présentant les
objectifs et les principales caractéristiques de son projet, ainsi que les enjeux
socio-économiques, le co(t estimatif et I'identification des impacts significatifs
du projet sur I'environnement ou 'aménagement du territoire.

Section de ligne: partie d’une ligne ferroviaire.

Signalisation ferroviaire: ensemble de signaux, dispositifs et réglements
destinés a assurer la sécurité des circulations ferroviaires. Elle s'appuie sur
un découpage de laligne en « canton », c’est-a-dire en sections de voie d’'une
longueur variable (plusieurs kilométres en général). La signalisation comporte
plusieurs types de signaux: signaux a main, mécaniques ou lumineux, ainsi que
des tableaux indicateurs relatifs a la vitesse ou a la typologie des voies.

Sillon: créneau horaire réservé surune voie ferrée pour permettre le passage
d’un train.

Situation de projet: situation qui considére les effets de la mise en service
du projet en 2020.

Situation de référence: situation la plus probable a une date déterminée,
2020, sans le projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan. Elle considére
les effets liés a I'existence d’'un réseau d’infrastructures de transport, c’est-a-

dire celui existant aujourd’hui, complété parla réalisation de nouveaux projets
d’infrastructures d’ici 2020.

Taux d’actualisation:taux utilisé pour apprécierI'intérét que représentent
les investissements pour la collectivité, au regard des bénéfices futurs
attendus. Lactualisation estla méthode qui sertaramener sur une méme
base des flux monétaires non directement comparables qui se produisent
a des dates différentes. En 2005, le taux a été fixé a 4 % au lieu de 8 %
précédemment.

Taux derentabilité interne socio-économique (TRI) : niveau de rentabilité
d’un projet, considéré comme un placement quilui procurerait annuellement
une rémunération nette. En revanche, il ne sert pas a comparer deux projets
mutuellement exclusifs: c’est le critére du bénéfice actualisé qui le permet.

TGV® (Train a grande vitesse): service de transport ferroviaire a grande vitesse
mis en place parla SNCF. Les trains de ce service sont concus pour circuler a
grande vitesse surles LGV. Le TGV® n'est cependant pas « prisonnier » de ces
lignes et est également apte a circuler sur les lignes classiques, aux vitesses
de circulation quiy sont autorisées.

Transparence hydraulique: aptitude que posséde un ouvrage ou un aména-
gement a ne pas faire obstacle aux mouvements des eaux. Globalement, un
ouvrage est dit « transparent » d’un point de vue hydraulique lorsqu’il n"am-
plifie pasle niveau des plus hautes eaux, ne réduit pas la zone d’expansion des
crues, nallonge pasla durée desinondations ou n‘augmente pas leur étendue,
n’intensifie pas la vitesse d’écoulement des eaux...

Transport combiné rail/route (ou ferroutage) : acheminement d’'une marchan-
dise utilisant successivement le rail et laroute, dans la méme unité de chargement
(un conteneur, une caisse mobile routiére, un véhicule routier, etc.). Le parcours
principal s’effectue par le rail, et les parcours terminaux par la route.

VAN : voir Bénéfice actualisé.

Viadomitia:une desplus anciennes voies romaines de Gaule. Elle reliait Rome
aI’Espagne via la province de la Narbonnaise.



LISTE DES SIGLES

AEP: Alimentation en eau potable

ADEME: Agence de I'environnement
et de la maitrise de I'énergie

AFITF: Agence de financement des
infrastructures de transport de France

APS: Avant-projet sommaire
AOC: Appellation d’origine controlée

CIACT: Comité interministériel daménagement
et de compétitivité des territoires

CNDP: Commission nationale du débat public

CNM: Contournement ferroviaire de Nimes
et de Montpellier

CPER: Contrat de projets Etat-Région
CPDP: Commission particuliére du débat public

DIACT: Délégation interministérielle
alaménagement et a la compétitivité
des territoires

Diren: Direction régionale de I'environnement
DRE: Direction régionale de I'équipement

DUP: Déclaration d’utilité publique

EPIC: Etablissement public & caractére
industriel et commercial

ERTMS: European rail traffic management
system ; en francais : systéme de gestion
du trafic ferroviaire européen

GL:Grandeslignes

INSEE: Institut national de la statistique
et des études économiques

LIEN: Liaison intercommunale d’évitement
Nord de Montpellier

LGV: Ligne a grande vitesse

LNMP: Ligne nouvelle Montpellier-Perpignan
PACA: Provence-Alpes-Cote-d’Azur

PIB: Produit intérieur brut

PDU: Plan de déplacements urbains

PLU: Plan local d’urbanisme

RFF:Réseau Ferré de France

RTE-T: Réseau transeuropéen de transport
SCOT: Schéma de cohérence territoriale

SESP: Service économie, statistiques

et prospective (ministére des Transports)
SIC: Site d’intérét communautaire

SNCF: Société nationale des chemins de fer
francais

SRADDT: Schéma régional daménagement
et de développement durable du territoire

TCSP: Transports en commun en site propre
TER: Train express régional

TIPP: Taxe intérieure sur les produits pétroliers
UIC: Union internationale des chemins de fer

Unesco: Organisation des Nations unies pour
I’éducation, la science et la culture

VRAL: Vallée du Rhone arc languedocien

ZNIEFF: Zones naturelles d’intérét écologique,
faunistique et floristique

ZPPAUP: Zone de protection du patrimoine
architectural, urbain et paysager

ZPS: Zone de protection spéciale
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LISTE DES ETUDES conduites pour la préparation
du déebat public

Rapports d’étude

—Rapport d’étude n° 1: Synthése thématique « Aménagement du territoire »

—Rapport d’étude n° 2: Synthése thématique « Dessertes des agglomérations »
—Rapport d’étude n°® 3: Synthése thématique « Capacité-Exploitation »

—Rapport d’étude n° 4: Synthése thématique « Environnement »

—Rapport d’étude n° 5: Synthése thématique « Socio-économie »

—Rapport d’étude n° 6: Synthése thématique « Infrastructures »

—Rapport d’étude n° 7: Synthése thématique « Trafics fret »

—Rapport d’étude n° 8: Synthése thématique « Trafics voyageurs »

—Rapport d’étude n° 9: Etude de contexte territorial

—Rapport d’étude n° 10: Synthese du diagnostic territorial

—Rapport d’étude n° 11: Quel ancrage régional pour la ligne nouvelle Montpellier-Perpignan ?
—Rapport d’étude n° 12: Diagnostic environnemental

—Rapport d’étude n° 13: Rapport global « Environnement »

—Rapport d’étude n° 14: Sensibilités environnementales aux abords de la ligne existante

—Rapport d’étude n° 15: Synthése des impacts et mesures envisageables dans le cadre de la ligne nouvelle
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Etudes complémentaires

— Etude complémentaire n° 1: Etude de localisation et de définition de la gare
TGV® de 'agglomération de Nimes

—Etude complémentaire n° 2: Etude de localisation et de définition de la gare
TGV® de l'agglomération de Montpellier

—Etude complémentaire n° 3: Etude de faisabilité d’'un contournement fret
de Perpignan

—Etude complémentaire n° 4: Evaluation des incidences
du réchauffement climatique sur I'infrastructure ferroviaire existante entre
Montpellier et Perpignan

— Etude complémentaire n° 5: Etude de capacité des gares centres
et du réseau classique a I'horizon de la ligne nouvelle
Montpellier-Perpignan

— Etude complémentaire n° 6: Raccordement entre le CNM et la ligne
classique Tarascon/Séte via la ligne du Grau-du-Roi

— Etude complémentaire n° 7: Analyse des prévisions de trafics fret
ferroviaire a I’horizon 2020

—Etude complémentaire n° 8: Recombinaison géographique par secteur
«Nord mixte » et « Sud voyageur »

—Etude complémentaire n° 9: Etude de I'impact sur le projet LNMP
de la vitesse de circulation surle CNM

— Etude complémentaire n° 10: Analyse paysagére des couloirs de passage
étudiés

Rapports de phase — SNCF
—Rapport SNCF de phase 1
—Rapport SNCF de phase 2
—Rapport SNCF de phase 3

Comptes rendus des ateliers thématiques

— Atelier « Fret » du 24 mai 2007 : « La ligne nouvelle Montpellier-Perpignan:
une opportunité a saisir? Le ferroviaire au service du fret. »

— Atelier « Environnement »:
® Atelier « Environnement » n° 1 du 14 juin 2007
® Atelier « Environnement » n° 2 du 13 novembre 2007
® Atelier « Environnement » n° 3 du 28 mars 2008

— Atelier « Aménagement du territoire » :
® Atelier « Aménagement du territoire » n° 1
du 22 novembre 2007 : « Restitution des débats sur les objectifs
de développement et le projet de territoire associé a la ligne nouvelle
Montpellier-Perpignan. »
® Ateliers « Aménagement du territoire » n° 2
des 7 et 27 mai 2008 : « Effets de la ligne nouvelle sur 'aménagement
et le développement des territoires du Languedoc-Roussillon. »

POUR EN SAVOIR PLUS

® Ces études sont disponibles :
—sur CD-Rom
—et sur le site internet
du débat public
www.debatpublic-lnmp.org

® | es rapports d’étude

(du n®° 1 au n°9) ont fait I'objet de
rapports complets, consultables
dans les locaux de la CPDP,

a Montpellier:

CPDP - Espace Richter

80, place Ernest Granier

34000 Montpellier

Tél.:0467 1387 14

E-mail : contact(qQ debatpublic-
Inmp.org
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