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La zone de passage préférentielle retenue suite aux études d’étape 1, lettre du ministre de l’Ecologie, du 
Développement durable, des Transports et du Logement au président de Réseau Ferré de France en date 

du 14 novembre 2011. 
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1. RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES, OBJECTIFS, DEROULEMENT ET 
CONCLUSIONS DES ETUDES DE MIXITE 

 

1.1. PRESENTATION GLOBALE DU PROJET  
 
La Ligne Nouvelle Montpellier-Perpignan (LNMP) est un projet de création d’une nouvelle liaison 
ferroviaire d’une longueur d’environ 150 km reliant Montpellier à Perpignan, qui vise à répondre 
durablement à la demande croissante de mobilité et aux problèmes de congestion à moyen terme 
sur l’axe ferroviaire unique du Languedoc-Roussillon. 
 
 
Stratégique pour le rayonnement de la région Languedoc-Roussillon, la Ligne Nouvelle 
Montpellier-Perpignan s’inscrit dans le programme des grands projets ferroviaires nationaux 
conduit par Réseau Ferré de France. Ce projet contribuera à atténuer l’effet frontière dans le 
corridor méditerranéen et augmentera le niveau de dessertes des territoires languedociens entre 
Montpellier et Perpignan grâce au doublet de lignes. 
 
 
Dernier élément du projet prioritaire n°3 « axe à grande vitesse du Sud-Ouest de l’Europe » du 
réseau transeuropéen de transport, LNMP – trait d’union entre les lignes nouvelles du sud de la 
France telles que les lignes à grande vitesse Provence-Alpes-Côte d’Azur et Bordeaux-Toulouse 
aujourd’hui à l’étude (Figure 3) – s’inscrit dans le prolongement du projet de contournement 
ferroviaire de Nîmes-Montpellier (CNM), lancé dans le cadre d’un partenariat public/privé en juin 
2008. Elle assure une continuité de la grande vitesse ferroviaire avec la LGV Perpignan-Figueras 
et sa prolongation vers Barcelone et permet de compléter le réseau transeuropéen de transport 
fret et grande vitesse (Figure 4). 
 
 
Situé sur le corridor européen 6 de fret, le projet contribue, de manière importante, à l'efficacité 
et à la robustesse du système de transport existant sur l’axe méditerranéen entre la France et 
l'Espagne, où le fret disposera d'un doublet de lignes efficient qui facilitera la gestion d'itinéraires 
alternatifs, en cas d'incident sur l'une des deux lignes. Le projet permet de parachever la continuité 
du réseau à grande vitesse entre la France et l'Espagne en garantissant une parfaite 
interopérabilité pour les trains de voyageurs et de fret. 
 
 
En outre, le projet fait partie intégrante du Réseau Orienté Fret (ROF) et à ce titre, concours de 
façon significative, à réduire les problèmes de sécurité, grâce au report modal des poids lourds 
depuis le réseau routier, dans l’esprit de l’Engagement National pour le Fret Ferroviaire (ENFF). 
 
 
Le projet améliorera ainsi les performances ferroviaires des services voyageurs à grande 
vitesse, régionaux et de transport de marchandises grâce à des sillons plus nombreux et de 
meilleure qualité sur le doublet de lignes. Les sillons libérés sur la ligne existante accroîtront l'offre 
en matière de services régionaux ferroviaires de voyageurs. Ainsi, les liaisons Grand Sud 
(Bordeaux-Nice), arc méditerranéen (Barcelone-Gênes), radiale (Paris, Lyon, Barcelone Madrid), 
Lyon-Toulouse et Toulouse-Barcelone seront facilitées. 
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Pour mener à bien le programme d’études 2010-2015, le travail a été scindé en 3 étapes (Figure 
7), conformément à la lettre du ministre du 8 février 2010, en s’appuyant sur la dynamique en 
faveur du projet qui s’est exprimée lors du débat public en 2009. 
 

 L’étape 1, qui s’est déroulée entre 2010 et 2011, a eu pour objectif de passer du 
couloir d’étude du débat public (5kms de large) à une zone de passage prioritaire 
(1 km de large) et de préciser plusieurs éléments essentiels au projet : définition de la 
desserte territoriale par le conseil régional du Languedoc-Roussillon, réflexion sur les 
perspectives en termes de fret notamment. 

 L’étape 2 vise à définir le tracé de la ligne, à mener les études techniques préalables 
à l’étude d’impact et à préciser la desserte régionale avec la ligne nouvelle.  

 L’étape 3 concerne la production de l’ensemble des dossiers règlementaires 
nécessaires à la déclaration d’utilité publique.  

 
Les étapes 2 et 3 sont menées partiellement en parallèle pour respecter les échéances fixées, 
éviter toute obsolescence des données et respecter le principe de l’article 7 de la charte 
constitutionnelle de l’environnement. 
 
 

 
Figure 7 - les trois étapes des études préalables à la DUP  

 
Un protocole de financement, élaboré par l’Etat, définit l’organisation des études et procédures 
préalables à la déclaration d’utilité publique du projet de ligne nouvelle entre Montpellier et 
Perpignan, et notamment les modalités de réalisation, de conduite, de concertation et de validation 
de ces études. Le protocole-cadre fixe également les principes de financement de ces études et 
procédures, qui feront l’objet de conventions de financement spécifiques. 
 
Le budget prévisionnel des études et procédures est estimé à 42 M€ courants pour les 3 étapes 
du processus. 
 
Les études sont cofinancées par l’Etat, Réseau Ferré de France, la Région Languedoc Roussillon 
et les collectivités partenaires, suivant les clés de répartition retenues pour les pré-études 
fonctionnelles et le débat public (Figure 8). 
 
En parallèle, le Préfet de Région procède actuellement au tour de table financier avec les 
collectivités pour bâtir une convention de financement (montant de 15 M€) permettant de procéder 
aux acquisitions foncières situées dans le périmètre du projet d’intérêt général, suite aux mises en 
demeures des propriétaires.  
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Figure 8 - Modalité de répartition du financement des études préalables à la DUP. 

 
 

1.2.3. L'étape 1 des études et la décision ministérielle sur la zone de passage 
préférentielle  

 
Les études de l’étape 1 ont été finalisées et présentées en comité de pilotage le 16 juin 2011. Le 
dossier de fin d’étape 1 a été transmis au ministre de l’Ecologie, de l’Energie, du Développement 
Durable et de la Mer et au secrétaire d’Etat chargé des transports, le 29 septembre 2011. Il 
comprenait des éléments concernant les fonctionnalités du projet (mixité fret-voyageurs, desserte 
des agglomérations) et des propositions sur la zone de passage préférentielle du projet.  
 
Dans leur courrier du 14 novembre 2011 (Annexe 1), le ministre de l’Ecologie, de l’Energie, du 
Développement Durable et de la Mer et le secrétaire d’Etat, chargé des Transports, ont acté la 
zone de passage préférentielle et ont précisé leurs principales attentes vis-à-vis des études 
d’étape 2 :  

 « Préciser la pertinence d’une mixité voyageurs/fret sur les différentes sections de la 
ligne nouvelle, à la mise en service de la ligne ou à une échéance ultérieure, compte 
tenu notamment des évolutions anticipables de la demande de transport, de la 
capacité de la ligne classique à répondre aux besoins de trafics dans des conditions 
soutenables et des montants d’investissements associés ». 

 « Economie globale des différents scénarios de desserte des agglomérations de 
Béziers, Narbonne et Perpignan : montants d’investissement nécessaires, 
perspectives de fréquentation, capacité à constituer des arrêts attractifs sur les 
missions à grande vitesse régionales, nationales et internationales, impacts sur 
l’exploitation ferroviaire ». 

 « les décisions à venir sur la mixité détermineront donc la zone de passage 
préférentielle retenue » entre l’option médiane et l’option littorale de la séquence 2 de 
Sales-le-Château à Peyriac-de-Mer. 

 
Le présent dossier fournit les éléments d’appréciation nécessaires pour retenir les sections de la 
ligne nouvelle où la mixité est indispensable pour répondre aux évolutions « anticipables » de la 
demande de transport ferroviaire. 
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1.3. OBJECTIFS, CONSISTANCE ET DEROULEMENT DES ETUDES DE MIXITE EN PREMIERE 
PARTIE D’ETAPE 2 

 
Les études d’étape 2 ont pour objectif de concevoir le projet dans la zone de passage retenue en 
contribuant à fixer le programme de l’opération. 
 

1.3.1. Le programme général d'études 
 

 L’étape 2 : 
 

- Etude géotechnique et géologique 
- Etude hydrogéologique 
- Etude hydraulique 
- Etude de pré-diagnostic archéologique 
- Etude paysagère et architecturale 
- Etude sur le bâti 
- Etude d’inventaire faune-flore-habitat. 
- Etude topographique et bathymétrie 
- Etude bruit 
- Etude agricole et viticole 
- Etude de site (Seveso, ICPE, …) 
- Etudes environnementales 
- Etude de capacité et d’exploitation 
- Etude d’alimentation électrique 
- Etude d’un tracé 
- Etude d’équipements ferroviaires 
- Etude de définition de(s) gare(s) 

nouvelle(s) 
- Etude socio-économique + DCIF 
- Bilan carbone et étude énergie climat 
- Dossier ministériel de fin d’étape 2 

 L’étape 3 : 
 

- Etude d’impact 
- Etude foncière et pré-aménagement 

foncier 
- Dossier d’incidence (Natura 2000, CSPN, 

etc.). 
- Dossier DUP 
- Dossier des engagements de l’Etat 
- Enquête d’utilité publique 
- Etudes complémentaires 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

1.3.2. La consistance des études de mixité 
 

Les études de trafics voyageurs et marchandises menées à cheval sur l’étape 1 et l’étape 2, ainsi 
que les études techniques et de capacité menées en étape 2 permettent de disposer de 
l’ensemble des éléments propres à définir et comparer différents scénarios de mixité de la ligne 
nouvelle. 
 

Plusieurs scénarios fonctionnels ont été analysés et sont présentés dans le présent rapport : 
 

 scénario de mixité totale du CNM jusqu’à Perpignan, 

 scénario de mixité partielle du CNM jusqu’au raccordement de Béziers, 

 scénario de mixité partielle du CNM jusqu’au raccordement de Nissan, 

 scénario de mixité partielle du CNM jusqu’au raccordement avec la ligne existante 
Toulouse-Narbonne, 

 scénario de mixité dans la plaine du Roussillon.  
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Pour chaque scénario, ces études ont permis de déterminer : 

 l’offre ferroviaire grande ligne, régionale et fret, 

 l’évolutivité des scénarios et leur robustesse d’exploitation, 

 la capacité résiduelle pour répondre aux besoins de très longs termes, 

 les raccordements nécessaires, 

 les montants d’investissement associés. 
 
Ces résultats permettent de comparer les différents scénarios entre eux suivant des critères 
techniques, ferroviaires et économiques. 
 
 

1.3.3. Interactions avec les autres projets ferroviaires 
 
Le projet LNMP est en interface avec le projet de nouvelle Liaison Toulouse- Narbonne (LTN), 
dont le débat public devrait avoir lieu en 2013. Les études préalables au débat public LTN ont 
porté sur des scénarios contrastés évoquant une ligne à grande vitesse voyageur ou 
l’aménagement de la ligne existante. Les études préalables au débat public LTN ont montré 
que la mixité de la ligne nouvelle n’était pas pertinente sur la section Narbonne-Toulouse. 
 
 
L’interface entre LNMP et LTN se situe à l’ouest du carrefour ferroviaire de Narbonne, où 
s’articulent liaisons Nord-Sud et liaisons Est-Ouest. Cette interface a été prise en compte dans les 
deux projets dont les études ont été menées parallèlement. 
 
Les études LNMP intègrent cette articulation en prévoyant des raccordements à l’ouest de 
Narbonne entre la ligne nouvelle et la ligne existante Toulouse-Narbonne. Concernant la 
connexion du projet LTN, deux variantes de couloirs de passages sont envisagées : 
 

 Couloir « médian » : couloir de passage au nord de la ligne existante Toulouse-
Narbonne. 

 Couloir « sud » : couloir de passage au sud de la ligne existante Toulouse-Narbonne. 
 
Dans le cadre du projet LTN une étude complémentaire a été menée en 2011-2012 sur la 
connexion entre LTN et LNMP qui montre la complexité de la connexion au niveau du nœud de 
Narbonne, en particulier pour assurer la liaison entre le projet LTN et la gare centre de Narbonne. 
 
A terme, il faut réserver la possibilité de connecter une nouvelle Liaison Toulouse-Narbonne sans 
remette en cause l’ordonnancement du réseau ni limiter le type de missions « grande ligne » 
pouvant desservir le narbonnais. 
 
 
Les projets CNM et GPSO4 sont pris en compte et supposés réalisés à l’échéance de LNMP. 
  

                                                      
4 GPSO : Grands Projets du Sud-Ouest 
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Les outils déployés par RFF (Figure 10) pour y parvenir sont les suivants :  
 
 

1. Dispositif d’information du grand public : 
- Site internet dédié avec l’ensemble des éléments cartographiques, les 

diaporamas présentés en réunion ainsi que les comptes rendus 
www.lalignenouvelle.com 

- Documents d’information. 
- Exposition en mairie et en gare. 

- Cartes postales avec carte T. 

- Réunions publiques. 

- Rencontres avec la presse. 
 

2. Dialogue avec les acteurs du Grenelle : 
- Commissions consultatives présidées par les préfets avec les maires, conseillers 

généraux et régionaux et les parlementaires. 

- Ateliers thématiques (environnement, agriculture et viticulture, transport et 
logistique, hydraulique et milieux aquatiques, paysage, desserte du territoire). 

- Comités partenariaux d’information. 

- Entretiens bilatéraux (services de l’Etat, associations, concessionnaires, élus, 
syndicats mixtes de bassin, entreprises, syndicats viticoles, …). 

 
 
La concertation durant cette première partie de l’étape 2 s’est déroulée de juillet 2011 à juillet 2012 
(Figure 10). 
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2. ETUDES DES DIFFERENTES OPTIONS DE MIXITE 
 
 

2.1. L’OFFRE DE TRANSPORTS 
 

2.1.1. Offre de transport actuelle 
 
Située sur l’arc méditerranéen, reliant l’Espagne à l’Italie, la région Languedoc-Roussillon est « un 
point de passage obligé » pour les flux de marchandises et de voyageurs vers la péninsule 
ibérique, l’Afrique du Nord, l’Europe du Nord et l’Europe méditerranéenne, via l’arc méditerranéen. 
La région jouit encore, et plus que jamais, de ce positionnement géographique stratégique. 
 
A terme, le Languedoc-Roussillon aspire à devenir le carrefour entre la vallée du Rhône, l’arc 
méditerranéen et l’axe Bordeaux-Toulouse-Narbonne, tout en s’affirmant comme plate-forme 
logistique complémentaire des grands pôles intermodaux les plus proches que sont Barcelone, 
Lyon ou Marseille. 
 
En Languedoc-Roussillon, l’axe littoral est emprunté par des flux massifs de marchandises et de 
voyageurs de nature très différentes (fret local, de transit ou d’échanges, voyageurs : courtes, 
moyennes et longues distances). Pour le transport des marchandises, comme pour les 
déplacements de personnes, les indicateurs confirment la prédominance du mode routier, tous 
trafics confondus : internationaux, interrégionaux, régionaux et locaux. 
Pour réaliser le diagnostic de la situation de base et affiner le modèle, plus d’une dizaine 
d’entretiens auprès d’acteurs du transport de marchandises ont été réalisée à l’automne 2010. 
En 2007, le volume de trafic de marchandises à travers le Languedoc-Roussillon est de l’ordre de 
173 millions de tonnes (y compris le trafic de marchandise local)5. Le ferroviaire a une part 
modale d’environ 6.3% en 2007 dans la région soit 11 millions de tonnes. 
 
 
Le nombre de circulations ferroviaires a diminué au cours des années 2000 en Languedoc-
Roussillon, ceci est notamment dû au repli du transport ferroviaire de marchandises. Ce repli a 
profité au mode routier avec une progression importante du nombre de poids lourds sur le réseau 
languedocien et roussillonnais. A l’inverse, le transport ferroviaire de voyageurs a, pour sa part, 
connu un net essor en Languedoc-Roussillon, pendant la même période, avec un doublement de 
l’offre TER et de l’offre grandes lignes, en particulier à destination de l’Ile de France, suite à la 
mise en service de la LGV Méditerranée en 2001. 
 
Actuellement, l’offre de transport ferroviaire voyageurs et marchandises est légèrement supérieure 
à 180 trains par jour (deux sens confondus) entre Nîmes et Montpellier. Elle comptabilise 157 
trains par jour entre Montpellier et Narbonne (Figure 11) puis décroît sensiblement au sud et à 
l’ouest de Narbonne avec, respectivement, 106 et 97 trains par jour. 
 

                                                      
5 Source : Enquête transit 2004, observatoire transpyrénéen des transports (OTP), SITRAM, COMEXT… 



 

 

Dossier Ministériel mixité - Etape 2 page 30 de 99 

 
Figure 11 - L’offre de transport ferroviaire par jour en 2012 par type de circulations 

(Trains par jour deux sens). 
 
A défaut6 de disposer des trafics en gare et de la segmentation du marché « voyageurs » sur les 
TAGV et TR, Réseau ferré de France a engagé dès 2010 une vaste étude de marché. Celle–ci 
s’est traduite par des enquêtes7 dans 29 gares, dont 9 au sein du Languedoc Roussillon (Alès, 
Nîmes, Lunel, Montpellier Sète, Agde, Béziers, Narbonne Perpignan) mais également à Paris, 
Lyon, Marseille, Vintimille et Toulouse. C’est donc l’ensemble de la trame Sud-Est ainsi que les 
flux Grand Sud et Arc Méditerranéen qui ont été enquêtés, permettant une cohérence avec les 
études concomitantes de la LGV PACA. Parallèlement, RFF a mené des enquêtes aux barrières 
de péage de Montpellier et du Perthus. Enfin, le volet aérien n’a pu faire l’objet d’enquête, faute 
d’autorisation du gestionnaire de la plateforme de Montpellier8. Les principaux résultats sont les 
suivants : 
 

 Enquête ferroviaire 

- Flux majoritairement orientés vers le nord (vallée du Rhône, Paris, Est de la France) 
pour les gares de Béziers et Agde, 

- Flux saisonnier important à Agde 
- Flux équilibrés entre le nord de la France et le sud-ouest (Carcassonne, Toulouse) 

pour Narbonne 
- Taux de correspondance élevé à Narbonne (35 %), à la fois en TR et en Train grande 

ligne, soulignant le positionnement géographique de l’agglomération 
- Faible rabattement en mode doux et transports en commun à Béziers et Narbonne. 

 
 

 Enquête autoroutière 

- Comptages des véhicules légers pour chaque jour d’enquêtes pour les 3 postes 
d’enquêtes : Montpellier 1, Montpellier 2 et Le Perthus, (source ASF) 

- Motifs de déplacements : >75% personnels, 15% professionnels et 6% déplacements 
domicile-travail 

- Nature des déplacements : origine et destination 
- Taux d’occupation selon le motif de déplacement et la nature du déplacement (longue 

distance ou courte distance), 
 
  

                                                      
6 Il n’a pas été possible de disposer des données du transporteur SNCF Voyage 
7 1000 trains enquêtés sur 4 jours représentatifs de l’année 
8 RFF a donc procédé à l’achat de bases de données spécialisées (cf. § étude de trafics voyageurs) 

GL TR FRET TOTAL

Nîmes‐Montpellier 66 62 55 183

Montpellier‐Sète 43 55 56 154

Sète‐Narbonne 43 55 59 157

Narbonne‐Perpignan 21 37 48 106

Narbonne‐Toulouse 27 27 43 97
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2.1.2. Présentation du réseau ferroviaire en 2020 
 
En 2020, le projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpignan sera encadré du nord au sud par les 
lignes ferroviaires suivantes : 
 

 Le contournement de Nîmes et Montpellier (CNM) : LGV mixte comprenant une gare 
nouvelle à Montpellier Odysseum, mise en service fin 2017 et une gare nouvelle à 
Nîmes mise en service à l’horizon 2020 (décision prise suite au débat public LNMP 
du printemps 2009). 

 La concession Perpignan-Figueras : LGV mixte, mise en service en décembre 2010, 

 La LGV Figueras-Barcelone : LGV mixte, mise en service en août 2013, 
 
Ces trois projets permettront de créer un doublet de lignes continu de Barcelone à Perpignan puis 
de Montpellier jusqu’à la vallée du Rhône et la région PACA. 
 
Au sud de Perpignan, ce doublet de lignes présente des caractéristiques différentes de celles du 
réseau français : 
 

 Les lignes nouvelles Perpignan-Figueras et Figueras-Barcelone comporteront des 
pentes et rampes supérieures à celles prescrites dans le référentiel de lignes mixtes 
en France (18‰ contre 12,5‰ dans le référentiel français). Ces contraintes devraient 
avoir une incidence sur le type de convois fret pouvant être accueilli sur ces deux 
lignes nouvelles. Les trains les plus lourds continueraient de ce fait à circuler sur le 
réseau classique espagnol via Cerbère-Port Bou. 

 Le réseau classique ibérique ne dispose pas d’un 3e rail sur l’ensemble du parcours 
(seule une voie est équipée à ce jour et uniquement sur certaines sections du réseau 
entre Figueras et Barcelone). La pose d’un 3e rail sur l’ensemble du linéaire des deux 
voies s’avèrerait nécessaire pour pouvoir accueillir des convois au standard européen 
sans changement d’essieu ou de transbordement à la frontière 

 
Dans le cadre des études de trafics voyageurs et de marchandises, d’autres projets ont été pris en 
compte car ils ont une incidence sur l’évolution des circulations ferroviaires à l’horizon 2020 
notamment : 
 

 Les Grands Projets du Sud-Ouest (GPSO). 

 Le Contournement Ferroviaire de l’Agglomération Lyonnaise (CFAL). 
 
 
Les projets LGV PACA et la Liaison Toulouse Narbonne (LTN) sont pris comme postérieur à la 
mise en service du projet LNMP, respectivement en 2023 et en 2025-2030. Ces deux projets 
intègrent dans leurs études le projet LNMP et son offre de transport. 
 
Pour le réseau régional, les projets inscrits au CPER 2007-2013 sont supposés réalisés 
(raccordement sud de Narbonne, origine/terminus Lunel-Sète, …). 
Pour le fret, la possibilité de disposer d’un troisième rail sur la ligne classique côté espagnol a été 
testée, de même que la présence d’une nouvelle plateforme d’autoroute ferroviaire sur le secteur 
de Vilamalla (Figueras). 
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Figure 13 - Offre de trains grandes lignes en 2012 et 2020 (trains par jour, deux sens confondus). 

 
 
Le visuel ci-dessus présente l’offre grandes lignes la plus dimensionnante pour les études de 
capacité. Cette offre est décroissante de Montpellier à Perpignan. Il est à noter qu’une partie de 
ces trains sont origine-terminus à Béziers entrainant un léger écart de circulations grandes lignes 
entre Sète-Béziers et Béziers-Narbonne. Les différences entre les scénarios de dessertes sont 
présentées dans le dossier ministériel « desserte des agglomérations Etape 2 ». 
 
 
 

2.1.3.2. Offre de transport ferroviaire régionale 
 
L’offre de transport régionale (TR) retenue pour les études correspond à l’ambition du conseil 
régional du Languedoc-Roussillon, autorité organisatrice des transports, en charge des transports 
ferroviaires régionaux. Cette offre est commune à tous les scénarios (Figure 14). 
 
 
Cette offre prévoit deux types de missions pour la desserte du territoire, les missions intercités 
pour assurer des liaisons rapides entre les grandes agglomérations du Languedoc-Roussillon et 
les missions périurbaines pour la desserte fine du territoire. 
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Figure 14 - Offre de transport ferroviaire régional en 2020 (trains par jour, deux sens confondus). 
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Ces différences s’expliquent par la combinaison de deux flux importants sur la section Nîmes-
Narbonne, à savoir les flux est-ouest du Sud de la France et nord-sud de l’Europe (Espagne vers 
les pays d’Europe du Nord). L’évolution de l’offre est surtout portée par le report modal de la route 
vers le fer des échanges avec la péninsule Ibérique suite à la mise en service des LGV entre 
Perpignan et Barcelone. 
 
 

 
 

Figure 16 - Offre ferroviaire de marchandises en 2020 (trains par jour, deux sens confondus). 
 

2.1.3.4. Synthèse de l’offre de transport ferroviaire en 2020 
 
L’offre ferroviaire 2020 est variable selon les sections du réseau en Languedoc-Roussillon. Cela 
s’explique par la présence d’une offre grandes lignes qui décroit au-delà de Montpellier. 
Ainsi entre Montpellier et Sète, l’offre de transport atteint 307 trains par jour contre 216 entre 
Narbonne et Perpignan. Ce très net déséquilibre entre les sections s’explique par la séparation 
des flux au niveau de Narbonne entre les directions sud (vers Perpignan et Barcelone) et ouest 
(vers Toulouse et Bordeaux) (Figure 18). 
 
Pour les trafics voyageurs « grandes distances », le choix de desserte par les gares centres ou par 
des gares nouvelles modifie le type de missions assurées par les trains ainsi que les temps de 
parcours ; la répartition des trains sur le doublet de lignes est donc adaptée à chaque scénario 
fonctionnel. 
 
Selon le scénario de desserte, il y aurait entre 110 et 112 trains grandes lignes qui circuleraient à 
travers la région et de l’ordre de 50 à 90 trains régionaux entre Montpellier et Perpignan. 
Cela représente un volume de trafics voyageurs compris entre 32.8 et 33.8 millions de 
voyageurs à l’horizon 2020 en Languedoc Roussillon. 
 
En 2020, le volume de trafic de marchandises pourrait atteindre entre 207 et 220 millions de 
tonnes avec une part modale du fer légèrement supérieure à 10% (y compris fret routier local). 
En 2020, le trafic intrarégional représenterait 42% des flux, contre 30.5% pour l’interrégional et 
27.5% pour le transit (Figure 17). Sans le trafic local (compris dans l’intrarégional où le mode 
ferroviaire n’est pas pertinent au vu d’un parcours inférieur à 500km), la part modale du fer 
atteindrait près de 19% en Languedoc-Roussillon. 
 
Concernant les flux transpyrénéens, la part modale du fer passerait de 4% en 2008 à près 
de 20% en 2020. A titre de comparaison, la part modale du fer est de 26%9 en 2010 au niveau du 
passage transalpin de Modane (10% sur l’ensemble des passages franco-italiens). 
 
  

                                                      
9 Source : Alpinfo 2010 (3.9 Mt tonnes fer et 11Mt par la route aux passages du Fréjus et du Mont-Cenis). 

Conventionnel Combiné
Autoroute 
Ferroviaire

TOTAL

Nîmes‐Montpellier 50 70 24 144

Montpellier‐Sète 49 70 24 143

Sète‐Narbonne 46 70 24 140

Narbonne‐Perpignan 26 74 24 124

Perpignan‐Figueras 10 71 24 105

Narbonne‐Toulouse 36 20 0 56
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Figure 17 – Répartition des trafics par segment en 2020. 
 
 
Ce volume de trafic ferroviaire estimé en tonnes est ensuite converti en nombre de trains sur le 
réseau ferroviaire du Languedoc-Roussillon. La conversion des tonnages en nombre de trains est 
réalisée en prenant des hypothèses d’exploitation ferroviaire qui incluent des gains de productivité 
par rapport à la situation en 2010. Ces hypothèses sont principalement basées sur les tonnages 
par train selon les catégories de trains (trains autos, trains entiers, lotissement, transport combiné, 
autoroute ferroviaire) et le nombre de jours d’exploitation par an (300 jours). 
 
En Languedoc-Roussillon, le trafic ferroviaire (Figure 18) représenterait de l’ordre de 143 trains de 
marchandises entre Montpellier et Narbonne et près de 124 entre Narbonne et Perpignan. 
 
 

 
 

Figure 18 - Synthèse des circulations ferroviaires en 2020 en Languedoc-Roussillon (trains par 
jour, deux sens confondus). 

 
 
  

GL TR FRET TOTAL

Nîmes‐Montpellier 102 94 144 340

Montpellier‐Sète 72 92 143 307

Sète‐Béziers 72 80 140 292

Béziers‐Narbonne 64 80 140 284

Narbonne‐Perpignan 42 50 124 216

Narbonne‐Toulouse 42 42 56 140
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2.1.4. Perspectives d’évolution en 2050 
 
Entre 2020 et 2050, les résultats des études montrent une évolution des trafics de voyageurs et de 
marchandises en Languedoc-Roussillon. 
L’évolution des déplacements longues distances permettrait, dans un premier temps, d’améliorer 
les taux de remplissage des trains, mis en service en 2020, avec le projet LNMP. Ces gains de 
trafics nécessiteraient, dans un deuxième temps, l’évolution du parc de matériel roulant (passage à 
des trains à deux niveaux et à unité double) puis, dans un troisième temps, la création de 8 trains 
grandes lignes par jour (deux sens) entre Montpellier et Narbonne et 4 trains entre Narbonne et 
Perpignan. 
 
Pour les déplacements courtes distances, il est envisagé une progression des taux de remplissage 
et surtout une évolution du parc de matériel roulant afin de répondre aux besoins en 2050 
(matériel à deux niveaux et unité double). 
 
Pour le transport de marchandises, le trafic devrait s’accroître de plus de 50 trains de 
marchandises par jour (deux sens) entre Montpellier et Perpignan. 
 
Entre 2020 et 2050, le nombre de circulations devrait atteindre 367 trains par jour (deux sens) 
entre Montpellier et Sète contre 307 en 2020 et 276 trains entre Narbonne et Perpignan contre 216 
en 2020 (Figure 19). 
 
 

 
 

Figure 19 - Synthèse des circulations ferroviaires en 2050 en Languedoc-Roussillon (trains par 
jour, deux sens confondus). 

 
 
 
 

Projet de liaison entre Toulouse et Narbonne (LTN) 

Offre de transport 
en 2025 

Les gains de trafics du projet LTN varient selon la nature du projet. En effet, 
ce projet fait l’objet d’études portant sur des scénarios contrastés de ligne 
nouvelle et d’aménagement de la ligne existante Narbonne-Toulouse. 
En 2025, il serait envisagé la création de 2 à 6 trains grandes lignes par jour 
et par sens selon le type d’aménagement retenu entre Narbonne et 
Toulouse. 

 
  

GL TR FRET TOTAL

Nîmes‐Montpellier 110 94 199 403

Montpellier‐Sète 76 92 199 367

Sète‐Narbonne 76 80 193 349

Narbonne‐Perpignan 46 50 180 276

Narbonne‐Toulouse 42 42 68 152
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2.2.2. Les caractéristiques d’une ligne nouvelle mixte 
 

2.2.2.1. L'incidence de la mixité sur la conception du projet 
 
Le passage d’un projet voyageur à un projet mixte se traduit par les adaptations suivantes : 

 Profils en long plus « plat » 

 Linéaire de tunnels et viaducs plus important 

 Nécessité de gérer les pollutions accidentelles 

 Adaptation des protections acoustiques 

 Création d’installations spécifiques (faisceau fret, évitements, raccordements) 
 
Concevoir une infrastructure apte à 350 km/h et en capacité d’accueillir des convois de fret 
moderne limite fortement les possibilités d’évitement des enjeux territoriaux10. A titre d’exemple, 
pour l’option littorale, c’est le critère « vitesse » et non le critère « pente » qui impose de longer 
l’autoroute A9 au droit de Fitou, avant de s’en écarter pour poursuivre en tunnel sur plus de 7 km 
en direction de Salses-le-Château. Les rayons de courbure sont de l’ordre de 6000 m avec un 
devers admissible de 160 mm, volontairement limité par la présence du fret (difficulté de 
maintenance au-delà pour garantir la géométrie de la ligne). 
 
Les pentes et rampes admissibles sont limitées à 12,5 ‰, pour des convois de 750 m de long et 
1800 tonnes. Mais ces caractéristiques ne suffisent pas à assurer une compatibilité des 
circulations entre trains de fret et TAGV ; en effet, des linéaires de rampe à 12,5 ‰ finissent par 
dégrader fortement la vitesse moyenne des convois lourds, diminuant les temps de rattrapage. 
C’est pourquoi les études techniques limitent la pente moyenne à 5.5 ‰ sur 10 km glissant. Ce 
dernier critère est bien évidement le plus contraignant dès que des reliefs apparaissent dans la 
zone de passage (Gardiole, vallées alluviales, Corbières maritimes). Ceci se traduit par un 
allongement des ouvrages d’art par rapport à une ligne voyageurs et notamment un linéaire de 
tunnel qui devient important. Les paragraphes suivants synthétisent les principaux éléments 
distinguant l’option « mixte » de l’option « voyageur ».  
 
Dans l’hypothèse d’une section de ligne dédiée voyageur (par exemple dans les Corbières), il n’est 
pas possible de prévoir des réserves foncières accolées aux emprises LNMP pour venir à terme 
construire des voies supplémentaires aptes au fret. 
En effet, les profils en long des voies voyageurs et fret seraient incompatibles avec la réalisation 
d’une plate-forme commune (fret en tunnel et voyageurs à l’air libre). 
 

 Plaine du Roussillon 

La mixité dans la plaine du Roussillon complexifie les franchissements de la Basse et de la ligne 
Perpignan Villefranche, dans l’hypothèse d’un passage en déblai (rayon en plan). Au nord, le profil 
mixte a un impact limité sur le projet, excepté sur les viaducs de la Têt et de l’Agly, ainsi que les 
dispositifs d’imperméabilisation de la plateforme ferroviaire et de récupération des pollutions 
accidentelles (bassin de confinement). 
  

                                                      
10 Difficulté à faire des virages et à franchir le relief. 
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 Mixité Rivesaltes - Narbonne 

La mixité de LNMP de Rivesaltes à Narbonne impose des linéaires de tunnels importants. L’option 
« littorale », retenue suite à la décision ministérielle de fin d’étape 1, nécessite ainsi pas moins de 
8.5 km de tunnels bi-tube (mixité des trafics) entre Salses et Roquefort. Pour mémoire, l’option 
« médiane » mixte nécessite de son coté 11.7 km de tunnels. Sur l’option « littorale », le projet est 
en tunnel entre Salses et Fitou puis il devra s’insérer entre l’autoroute A9 et le village de Fitou. 
Pour rejoindre la plaine viticole de La Palme à Roquefort des Corbières, LNMP doit croiser 
l’autoroute A9 ; pour ce faire il convient soit de déplacer l’A9 sur 2 à 3 km, soit de rehausser son 
profil. Ensuite, LNMP longerait la RD 6009 sur une dizaine de kilomètre. Il convient de signaler 
l’opposition des maires et du monde agricole dans ce secteur du tracé. 
Le passage dans l’option « médiane », pour une infrastructure « voyageur » nécessite quant à lui 
des déblais profonds. Au droit de Roquefort, LNMP s’insère entre l’A9 et la RD 6009, augmentant 
la longueur du tunnel de 300m prévue dans l’hypothèse « voyageur » à 1 500m dans l’hypothèse 
« mixte ». Ensuite le projet doit contourner l’agglomération de Narbonne par l’ouest ce qui impose 
de remonter vers l’A61 sur le secteur de Joncquières en évitant le centre d’enfouissement 
technique. La mixité se traduit sur cette section par un tunnel d’environ 4.5 km jusqu’au site de 
gare nouvelle de Narbonne Ouest ; les variantes « voyageur » se limitant à des tranchées 
couvertes. 
 

 
 Desserte Narbonne 

Le principe de desserte de Narbonne influence fortement les caractéristiques de LNMP. Seule la 
réalisation d’une gare nouvelle sur le site de Narbonne Ouest permettrait d’envisager une mixité au 
sud. La desserte par la gare centre nécessite la réalisation d’un raccordement « H » voyageur 
prenant naissance sur la ligne Narbonne Toulouse. Or son point de jonction avec LNMP mixte en 
direction du Perpignan se trouve alors en zone de tunnel, compte tenu des rampes à 12,5 ‰. La 
réalisation d’un raccordement dénivelé à grande vitesse en zone de tunnel a été pour cette raison 
écartée. A signaler que la gare nouvelle devrait alors être construite en viaduc. 
 

 
 Raccordement « K » vers Toulouse 

Pour permettre les liaisons de Montpellier vers Toulouse, le raccordement « K » nécessite un 
tunnel de plus d’1 km de long dont le cout augmente avec les règles de sécurité imposées par la 
mixité (bi-tube). Sa réalisation peut éventuellement être optimisée suivant le positionnement des 
gares, voire phasé en cas de mixité partielle s’arrêtant avant les basses plaines de l’Aude. 
 

 
 Interface avec LTN 

Dans ce secteur, l’attention est attirée sur l’impact de la mixité au sud de Narbonne dans 
l’éventualité d’une nouvelle Liaison Toulouse Narbonne ; le fuseau « sud » étudié dans le cadre 
des pré-études fonctionnelle de LTN viendrait alors se raccorder à grande vitesse en zone de 
tunnel, ce qui n’apparaît pas comme techniquement optimum. De plus, l’utilité du raccordement 
« K » deviendrait caduque.  
 
 

 Plaine de l’Aude 

Pour ensuite franchir les 7 km des basses plaines de l’Aude, une série de viaduc sera nécessaire 
afin d’assurer la transparence hydraulique. Le profil de la ligne est peu influencé par la mixité. La 
difficulté réside dans la gestion des pollutions accidentelles dans l’hypothèse d’une ligne mixte. En 
effet, la nécessité de construire des bassins de confinement non submersible par une crue 
centennale11 se heurte aux prescriptions du SAGE qui demande de compenser en volume tout 
remblai en zone inondable. 
  

                                                      
11 Demande de la DDTM 34 
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 Nissan - Béziers 

Un arrêt de la mixité à Narbonne ou avant, nécessite la création d’un raccordement « D » à Nissan 
ou d’un raccordement « B » à Béziers Est. 
 
 

 Béziers Montpellier 

Entre Nissan et Montpelier, LNMP franchit successivement l’Orb, l’Hérault, le Libron, la Vène et la 
Mosson ; comme évoqué précédemment, les linéaires de viaduc augmentent avec un profil mixte.  
En arrivant sur le massif de la Gardiole, le passage au nord ou au sud de l’A9 découlera d’un 
arbitrage entre recherche d’un profil favorable, réglementation environnementale et présence 
humaine. 
 
 

2.2.2.2. Les raccordements à rendre apte à la mixité ou à créer selon les sections de 
mixité retenues 

 
Tous les scénarios de mixité prennent en compte à ce stade la création d’un raccordement mixte 
entre Montpellier St Roch et la ligne nouvelle Montpellier-Perpignan. Les autres raccordements 
sont dépendants des sections mixtes retenues. 
 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Perpignan 
Un projet de ligne nouvelle mixte de Montpellier à Perpignan nécessite la création de 
plusieurs raccordements mixtes : 

- Raccordement « K » permettant les liaisons directes entre Montpellier et 
Carcassonne. 

- Raccordement « L » permettant les liaisons directes entre Perpignan et 
Carcassonne. 

 
Pour permettre les liaisons de Montpellier vers Toulouse, le raccordement « K » nécessite un 
tunnel de plus d’1 km de long dont le cout augmente avec les règles de sécurité imposées par la 
mixité (bi-tube). Sa réalisation peut éventuellement être optimisée suivant le positionnement des 
gares, voire phasé en cas de mixité partielle s’arrêtant avant les basses plaines de l’Aude. 
 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Béziers12 
Dans ce scénario, il est indispensable de réaliser le raccordement mixte suivant : 

- Raccordement « B » de Béziers pour permettre aux trains de marchandises de 
rejoindre la ligne existante au niveau de Béziers. 

 
 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Nissan13 
Dans ce scénario, il est indispensable de réaliser le raccordement mixte suivant : 

- Raccordement « D » de Nissan pour permettre aux trains de marchandises de 
rejoindre la ligne existante au niveau de Nissan. 

 
                                                      
12 Rappel : La mixité jusqu’à Béziers n’est pas compatible avec les hypothèses de dessertes par la gare de Narbonne 
centre (cf. 2.3.3.1). Pour les autres hypothèses de desserte (une gare nouvelle à Nissan, une gare nouvelle à Narbonne 
ou deux gares nouvelles), aucun raccordement mixte complémentaire ne serait nécessaire. 
13 Rappel : La mixité jusqu’à Nissan n’est pas compatible avec les hypothèses de dessertes par la gare de Narbonne 
centre (cf. 2.3.3.1). Pour les autres hypothèses de desserte (une gare nouvelle à Nissan, une gare nouvelle à Narbonne 
ou deux gares nouvelles), aucun raccordement mixte complémentaire ne serait nécessaire. 
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 Ligne nouvelle mixte de Montpellier jusqu’à la ligne existante Narbonne-Toulouse 
Dans ce scénario, il est indispensable de réaliser les raccordements mixtes suivant : 

- Raccordement « D » de Nissan pour permettre aux trains de marchandises de 
rejoindre la ligne existante au niveau de Nissan. 

- Raccordement « K » pour permettre les liaisons directes Montpellier - Toulouse. 
 

 Ligne nouvelle mixte dans la plaine du Roussillon 
Dans ce scénario, il est indispensable de réaliser le raccordement mixte suivant : 

- Raccordement « I » au niveau de Rivesaltes permettant de relier la ligne 
existante et la ligne nouvelle. 

Aucun autre raccordement n’est nécessaire dans ce scénario puisqu’ensuite la ligne nouvelle se 
connecte au sud avec la concession Perpignan-Figueras. 
Le raccordement fret « I », nécessaire en cas de mixité partielle, se débranche de LNMP au niveau 
de l’Agly pour rejoindre la ligne actuelle avant Salses-le-Château. Ce raccordement doit éviter la 
zone inondable du Roboul. Sa longueur est de 6.2 km dont une partie en viaduc. 
 
 

2.2.2.3. Le linéaire de voie d’évitement et leur insertion 
 

Quelque soit le scénario de mixité retenu sur LNMP, les hypothèses actuelles de grille horaire ne 
rendent pas nécessaire des voies d’évitements. 
 
Cependant, les voies d’évitement présentent deux intérêts : 
 

 augmenter la capacité de la ligne nouvelle, en permettant aux trains les plus rapides 
de dépasser les trains les plus lents. 

 améliorer et fiabiliser l’exploitation sur la ligne nouvelle en permettant de stationner 
un train en situation perturbée. 

 
Les voies d’évitement offrent l’opportunité de tracer une dizaine de sillons supplémentaires sur la 
ligne nouvelle dans l’hypothèse de 2 évitements par sens entre Montpellier et Nissan de 3 km 
chacun (ce qui permet d’arrêter et de faire repartir un train de marchandises de 750m sans péjorer 
la capacité de la ligne nouvelle). Cela représente un linéaire total de 12 km d’équivalent « voie 
unique ». L’arrêt de la mixité à Béziers induirait la création au maximum d’un seul évitement. 
 
Les gains offerts en termes de capacité sont limités pour les raisons suivantes : un train, stationné 
sur la voie d’évitement doit pouvoir être réinséré sur la ligne nouvelle dans un espace de temps de 
l’ordre de 30 minutes (temps de parcours + espacement avec un TAGV). Il doit disposer de 
créneaux suffisants de part et d’autre de cette voie. De ce fait, la concordance nécessaire entre la 
disponibilité d’un créneau suffisant et les possibilités d’insertion sur ligne existante en entrée ou en 
sortie de la ligne nouvelle ne permet pas d’augmenter davantage la capacité résiduelle sur le 
doublet de lignes. 
 
En phase de conception de la trame horaire, ces évitements ne sont pas indispensables pour 
répondre aux besoins en 2050, toutefois leur intérêt en phase opérationnelle n’est pas à négliger. 
Les trains circulant sur les sections mixtes auront des vitesses très différentes, ainsi l’impact sur un 
TAGV du désheurement d’un train de Fret pourrait être important (augmentant sensiblement le 
retard pour les voyageurs). L’existence de ces évitements peut donc réduire les effets d’une 
situation perturbée. 
 
Ces voies d’évitements doivent être insérées sur un secteur dont le profil en long est plan afin de 
permettre aux trains de marchandises de redémarrer et d’atteindre leur vitesse maximale le plus 
rapidement possible, gage d’une insertion facilitée sur la ligne nouvelle. De plus, il est préférable 
de construire ces évitements dans les zones sans ouvrage d’art (ponts, tunnels…). 
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Figure 26 – Faisceau fret – scénario ligne nouvelle voyageur Narbonne-Perpignan. 
 
 

 
 

Figure 27 – Faisceau fret – scénario ligne nouvelle mixte Montpellier-Perpignan. 
 
 

 
 

Figure 28 – Faisceau fret – scénario ligne nouvelle mixte Plaine du Roussillon. 
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2.3. LA CAPACITE DU DOUBLET DE LIGNES 
 
Les études de capacité du réseau ferroviaire sont réalisées en suivant la démarche suivante : 

 Construction du réseau ferroviaire à l’horizon des études LNMP (CNM, Perpignan-
Figueras…), 

 Positionnement des trains grandes lignes et des trains régionaux, selon leurs trames 
horaires (cadencement), leurs vitesses et leurs dessertes (politique d’arrêt), 

 Positionnement des trains de marchandises, selon leurs caractéristiques et leurs 
vitesses, 

 Prise en compte des plages « maintenance » sur les diverses sections du réseau. 
 
L’objectif de ces études est d’analyser la fiabilité et la robustesse de l’exploitation du réseau 
ferroviaire sur une journée type. Enfin, cette analyse doit permettre d’identifier la capacité 
résiduelle disponible. La différence entre la demande (issue des prévisions de trafic) et la capacité 
totale du doublet de lignes constitue la capacité résiduelle. 
 
 

2.3.1. Capacité de la ligne existante en 2020 sans LNMP 
 

2.3.1.1. Les sections "dimensionnantes"14 
 
A l’horizon 2020, l’offre de transport devrait être de l’ordre de 300 trains entre Montpellier et 
Narbonne avec une grande hétérogénéité de missions entre les trains grandes lignes, les trains 
régionaux et les trains de marchandises. Ces trains ont des vitesses différentes et des modalités 
de dessertes distinctes. Cette hétérogénéité réduit la capacité de la ligne et amplifie les contraintes 
d’exploitation. 
 
A l’est de Montpellier, où l’offre de transport est la plus élevée (340 trains par jour, deux sens), le 
contournement de Nîmes et de Montpellier permet de disposer d’un doublet de lignes. Par contre 
ce projet se raccorde à la ligne existante entre Montpellier et Sète. 
 
Donc la section Montpellier-Sète, et plus particulièrement entre la sortie du CNM et Sète, 
deviendra à l’horizon 2020 la section la plus chargée du réseau du Languedoc-Roussillon car 
l’ensemble des flux (voyageurs et marchandises) y seront concentrés en l’absence du projet 
LNMP. Montpellier-Sète ne sera pas la seule section fortement utilisée en Languedoc-Roussillon. 
En effet, la section Sète-Béziers-Narbonne sera également très chargée (292 trains par jour, deux 
sens) à l’horizon 2020. Certains trains grandes lignes étant terminus Béziers centre, la section 
Béziers-Narbonne est légèrement moins chargée que Sète-Béziers. 
 
En outre, la charge sur l’ensemble du réseau complexifie l’exploitation et la capacité à créer des 
sillons de longs parcours. Il faut s’assurer de la disponibilité du sillon sur l’ensemble du parcours 
(de Nîmes à Perpignan) pour pouvoir tracer un sillon. 
 
Enfin, cette charge importante de la ligne existante induirait un manque de fiabilité de l’exploitation 
du réseau où de nombreux trains internationaux et de longs parcours circulent. 
 

  

                                                      
14 Sections les plus chargées qui détermineront à termes la limite de capacité du RFN en LR. 
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2.3.2. Capacité d’un doublet de lignes mixtes 
 
Comme précisé précédemment, les hypothèses prises sur les trafics en 2020 conduisent à un  
taux de charge élevé de la ligne existante à moyen et long terme. L’atteinte de ces objectifs passe 
donc par la réalisation d’une ligne nouvelle. En effet, le report d’une grande majorité des 
circulations grandes lignes (TAGV) de la ligne existante vers la ligne nouvelle, accompagnée du 
transfert d’une partie des trains de marchandises, offrirait des réserves de capacité sur le doublet 
de lignes pour les besoins futurs. 
 
Ainsi, la ligne existante accueillerait entre 8 et 24 trains grandes lignes par jour entre Montpellier et 
Béziers (assurant la desserte des gares de Sète, Agde et Béziers) et l’ensemble des trains 
régionaux (soit entre 80 et 92 trains régionaux par jour entre Montpellier et Narbonne). 
Les trains de fret pourraient être répartis entre la ligne nouvelle et la ligne existante selon le 
volume horaire des trains grandes lignes sur la ligne nouvelle. 
 
Toutefois, la circulation des trains de fret sur ligne nouvelle est contrainte par le différentiel de 
vitesse entre ces circulations et les trains grandes lignes ; ce qui impose un espacement minimal 
entre deux trains rapides afin de tracer un train de marchandises sans possibilité de rattrapage. 
 
Sur les tronçons mixtes de ligne nouvelle, pour pouvoir insérer un train de marchandises, il faut un 
espacement conséquent entre deux trains grandes lignes (TAGV). Cet espacement dépend de la 
longueur du tronçon mixte emprunté par le train de fret et peut varier de 37 minutes pour le tronçon 
le plus court entre Lattes et Nissan à plus d’une heure pour la ligne mixte complète. La Figure 29 
montre que l’insertion d’un train fret entre Lattes et le raccordement K vers Toulouse impose un 
espacement minimum de 43 minutes entre les deux TAGV (Figure 29). 
 
 

 
 

Figure 29 - Illustration de la contrainte de tracer les sillons fret sur ligne nouvelle. 
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2.3.2.2. Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Perpignan avec une ou deux gares 
nouvelles 

 
Dans le cadre d’un scénario de ligne nouvelle mixte, avec au moins une gare nouvelle, les trains 
grandes lignes restent sur la ligne nouvelle pour la très grande majorité d’entre eux et sur 
l’ensemble du linéaire (de Montpellier à Perpignan par exemple). 
 
De ce fait, l’espacement nécessaire entre deux trains grandes lignes pour insérer un train de 
marchandises se trouve allongé de l’ordre de 10 à 15 minutes selon la politique d’arrêt qui y est 
alors appliquée (un ou deux arrêts sur ligne nouvelle). En conséquence, le nombre de circulations 
fret en journée s’en trouve limité sur la ligne nouvelle. 
 
Sur la ligne existante, seuls les trains régionaux et le fret circulent. L’absence de circulations 
grandes lignes offre donc plus de capacité résiduelle sur la ligne existante par rapport à une 
desserte par les gares centres. 
 
La capacité résiduelle permise par le doublet de lignes se trouve essentiellement sur le réseau 
existant. 
 
Un focus est apporté sur l’interface avec le projet de liaison Toulouse Narbonne. Cette interface en 
fonction du scénario de mixité est détaillé dans le tableau ci-dessous. 
 

Projet de liaison entre Toulouse et Narbonne (LTN) 

Capacité de LNMP 
à répondre aux 

besoins générés 
par LTN 

Les gains apportés par le projet LTN concernent exclusivement la création 
de circulations voyageurs grandes lignes. Comme précisé, le projet LNMP 
dispose de capacité résiduelle importante pour accueillir de nouvelles 
circulations grandes lignes sur la ligne nouvelle. Ainsi le projet LNMP ne 
devrait pas péjorer les besoins futurs générés par LTN. 

Compatibilité de 
LTN avec la mixité 

de LNMP 

Le débat public du projet LTN portera sur l’opportunité du projet et sur le 
couloir de passage de ce projet. A ce stade des études, deux couloirs 
seraient soumis au débat public : 

- Le premier couloir « médian » permettrait un raccordement à l’ouest de 
Narbonne soit à la ligne existante soit directement à LNMP. Ce couloir 
est compatible avec l’ensemble des options de mixité présentées dans 
ce dossier. 

- Le second couloir « sud » imposerait un raccordement à LNMP au 
sud de la ligne existante, c'est-à-dire dans le massif des Corbières. 
Dans le cas d’une mixité de la ligne de Montpellier à Perpignan, 
ce couloir serait incompatible avec le projet LNMP. En effet, cela 
sous-entendrait la création de raccordements en tunnel entre les 
deux LGV compte tenu du fait que le projet LNMP devra traverser les 
Corbières en tunnel sur plus de 4 km pour respecter les normes de 
tracé de la mixité. De ce fait, ce couloir serait uniquement compatible 
avec un projet LNMP non mixte dans le massif des Corbières. De 
même, le choix de faire arriver la future Liaison Toulouse Narbonne 
par le couloir sud rendrait à terme inutile le raccordement « K ». 
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2.3.3. Capacité des scénarios « optimisés »15 
 

2.3.3.1. Cas d’une ligne nouvelle mixte de Montpellier jusqu’à Béziers ou Nissan 
 

Ces deux scénarios répondent aux besoins identifiés entre Montpellier et Narbonne même si la 
section mixte n’est pas continue jusqu’à Narbonne. 
 
Ces scénarios permettent de réduire l’espacement nécessaire entre deux TGV pour insérer un 
train de fret, ce qui passe par une réduction du linéaire de mixité (temps de parcours pour le train 
de fret avant rattrapage TGV). 
 
Dans ce cas, on aiguille les trains de marchandises de la ligne nouvelle vers la ligne existante au 
niveau de Béziers ou de Nissan, en direction Narbonne. Ceci facilite également les itinéraires vers 
Toulouse via les installations existantes en gare de Narbonne. 
 
Dans le scénario de mixité jusqu’à Nissan, l’espacement nécessaire entre un train de 
marchandises et le train grande ligne qui le suit serait de 34 minutes environ. De ce fait la 
circulation entre deux TAGV doit être espacée de 37 minutes pour permettre l’insertion d’un train 
de fret entre ces deux TAGV. Cet espacement serait réduit dans le cas d’un arrêt de la mixité à 
Béziers. 
 
Le train de marchandises a besoin de 43 minutes environ pour parcourir le trajet entre le 
raccordement de Lattes (CNM) et le raccordement de Nissan contre 15 minutes environ pour le 
train grande ligne (Figure 32). 
 

 
Figure 32 - Les espacements nécessaires entre un train grande ligne (représenté en rouge) et un 

train de fret (représenté en vert). 
 
Un scénario mixte de Montpellier à Béziers ou à Nissan et sans gare nouvelle à Narbonne ou à 
Nissan, concentre tous les flux TER, Fret et une majorité des TAGV sur la ligne classique au nord 
de Narbonne16. Ce scénario est difficilement exploitable et peu robuste. Dit autrement, ces deux 
scénarios de mixité partielle sont pertinents avec les scénarios de desserte qui favorisent le 
maintien des trains grandes lignes sur la ligne nouvelle, à savoir les scénarios de desserte 
avec une gare nouvelle à Nissan ou deux gares nouvelles. 

                                                      
15 Au sens de la décision ministérielle : « compte tenu de la capacité de la ligne classique à répondre aux besoins de 
trafics dans des conditions soutenables et des montants d’investissements associés ». 
16 Sur un total de 292 trains/jour sur le corridor, 87% circuleraient sur LC (soit 254) entre Béziers et Narbonne. 
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Un scénario mixte entre Lattes et Béziers ou Nissan avec gare nouvelle à Narbonne Ouest 
(uniquement gare en viaduc) permettrait des optimisations du raccordement « K » Montpellier 
Toulouse au vu des 5 AR de TAGV l’empruntant (phasage et/ou voie unique). 
 
 

2.3.3.2. Cas d’une ligne nouvelle mixte de Montpellier jusqu’à la ligne existante 
Narbonne-Toulouse 

 

Ce scénario (Figure 23) est comparable au scénario de mixité jusqu’à Nissan. Il offre en 
complément la possibilité pour les trains de marchandises empruntant l’itinéraire Montpellier-
Toulouse de ne pas transiter par Narbonne centre. 
 
Les résultats sont sensiblement équivalents, car la majorité des trains effectuant l’itinéraire entre 
Montpellier et Toulouse sont des trains circulant à une vitesse maximale de 100 km/h 
(essentiellement des trains conventionnels et lourds), ce qui rend leur insertion au milieu des trains 
grandes lignes contraignante. 
 
Le principal avantage de cette section mixte (entre Nissan et la ligne existante Toulouse-
Narbonne) est d’améliorer la robustesse d’exploitation sur la ligne existante entre Nissan et 
Narbonne, en proposant un itinéraire alternatif pour les trains de marchandises allant vers 
Toulouse. 
 
La mixité sur cette section (entre Nissan et la ligne existante Narbonne-Toulouse) permettrait de 
reporter entre 10 et 15 trains de marchandises par jour (deux sens) de la ligne existante (entre 
Nissan et l’ouest de Narbonne) vers la ligne nouvelle. Même avec ce report d’une dizaine de 
circulations de trains de marchandises par jour, ce scénario de mixité est également incompatible 
avec les scénarios de desserte par la gare actuelle de Narbonne (cf. supra). 
 
 

2.3.3.3. Cas d’une ligne nouvelle mixte dans la plaine du Roussillon 
 
En l’absence de gares nouvelles dans le Roussillon (Figure 24), la totalité des trains grandes 
lignes desservent la gare centre de Perpignan. Dès lors, cela induit une augmentation sensible du 
nombre de circulations sur la ligne existante au nord de Perpignan, entre Rivesaltes et la gare 
centre de Perpignan. La ligne existante peut répondre à ces besoins, même en cas de non 
mixité de la ligne nouvelle. Pour des questions de robustesse de l’exploitation, la possibilité de 
séparer les flux et de permettre aux trains de marchandises en provenance de la concession 
Perpignan-Figueras de poursuivre sur la ligne nouvelle jusqu’à Rivesaltes pourrait s’avérer 
intéressante, en plus de limiter les nuisances sonores dans la traversée de l’agglomération. 
 
Dans ce scénario de mixité dans la plaine du Roussillon, il y aurait sur la ligne nouvelle : 
 

 Au nord de Rivesaltes, la totalité des trains grandes lignes, 

 Au sud de Rivesaltes, la totalité des trains de marchandises empruntant la 
concession Perpignan-Figueras. 

 
Toutefois, même si cette section de ligne nouvelle était mixte, les circulations fret en provenance 
de Cerbère, du Boulou et de Perpignan - St Charles continueraient de circuler en gare de 
Perpignan. 
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Quelque soit le scénario de mixité, la ligne nouvelle dispose donc d’une capacité résiduelle 
suffisante pour répondre aux besoins de TAGV en 2050 (+ 8 trains grandes lignes par jour) et 
même aux évolutions au-delà de 2050. 
 
Pour les trains régionaux, l’offre en 2050 est estimée équivalente à celle de 2020 (§ 2.1.4). 
Néanmoins, il a été testé la possibilité de créer également 32 trains régionaux supplémentaires 
entre Nîmes et Narbonne à l’horizon 2050. 
 
L’évolution des circulations entre 2020 et 2050 est surtout portée par la croissance du fret 
ferroviaire (Figure 33). De ce fait, il était nécessaire d’évaluer l’aptitude du doublet de lignes à 
accueillir des trains de marchandises supplémentaires. La capacité résiduelle a donc été estimée 
en nombre de trains de marchandises pouvant être créés au-delà de 2050 entre Montpellier et 
Perpignan. Ces résultats sont détaillés dans les paragraphes suivants selon les scénarios de 
mixité de la ligne nouvelle. 
 
 

2.3.4.1. Cas d’une ligne nouvelle mixte de Montpellier à Perpignan 
 
Ce projet permet de répondre aux besoins de circulations voyageurs et marchandises en 2050 
entre Montpellier et Perpignan. Le doublet de lignes ainsi constitué offre de la capacité résiduelle 
pour répondre à des besoins de développement des offres fret et voyageurs régionaux entre 
Montpellier et Perpignan au-delà de cet horizon. 
 
La capacité résiduelle au-delà de 2050 est équivalente quelque soit le scénario de desserte (par 
les gares centre ou par une ou deux gares nouvelles). Toutefois, la capacité résiduelle ne sera pas 
présente sur la même section de ligne selon le scénario de desserte (cf. 2.3.2.1 et 2.3.2.2). 
 
Dans ce scénario de mixité, la capacité résiduelle est estimée entre 20 et 30 trains de 
marchandises (deux sens) entre Montpellier et Narbonne et entre 30 et 40 trains de marchandises 
entre Narbonne et Perpignan. En complément, ce scénario permet la création de 32 trains 
régionaux (deux sens) entre Montpellier et Narbonne. 
 
 

2.3.4.2. Cas d’une ligne nouvelle mixte de Montpellier jusqu’à Béziers ou Nissan 
 
Ces deux scénarios constituent des optimisations du linéaire de mixité entre Montpellier et 
Narbonne. 
Le doublet de lignes ainsi constitué permet de répondre aux besoins de circulations voyageurs et 
marchandises en 2050 entre Montpellier et Narbonne. Il offre de la capacité résiduelle pour 
répondre à des besoins de développement des offres fret et voyageurs régionaux entre Montpellier 
et Narbonne au-delà de cet horizon. 
 
Dans ces scénarios, la capacité résiduelle sera différente selon le scénario de desserte du 
territoire de Béziers et Narbonne (cf. 2.3.3.1). 
 
Dans ces scénarios de mixité partielle jusqu’à Béziers ou Nissan (complété impérativement par la 
présence d’une ou deux gares nouvelles), la capacité résiduelle est estimée entre 5 et 15 trains de 
marchandises (deux sens) entre Montpellier et Narbonne. En complément, ces deux scénarios 
permettent la création de 32 trains régionaux (deux sens) entre Montpellier et Narbonne. 
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2.3.4.3. Cas d’une ligne nouvelle mixte de Montpellier jusqu’à la ligne existante 
Narbonne-Toulouse 

 

Le doublet de lignes ainsi constitué permet de répondre aux besoins de circulations voyageurs et 
marchandises en 2050 entre Montpellier et Narbonne. Il offre de la capacité résiduelle pour 
répondre à des besoins de développement des offres fret et voyageurs régionaux entre Montpellier 
et Narbonne au-delà de cet horizon. 
 
Dans ce scénario, la capacité résiduelle sera différente selon le scénario de desserte du territoire 
de Béziers et Narbonne (cf.2.3.3.2). 
 
Dans ce scénario de mixité partielle jusqu’à la ligne existante Narbonne-Toulouse (complété par la 
présence d’une ou deux gares nouvelles), la capacité résiduelle est estimée entre 5 et 15 trains de 
marchandises (deux sens) entre Montpellier et Narbonne. En complément, ce scénario permet la 
création de 32 trains régionaux (deux sens) entre Montpellier et Narbonne. 
 
 
 

2.3.4.4. Cas d’une ligne nouvelle mixte dans la plaine du Roussillon 
 

Dans le cas de la réalisation d’une ligne nouvelle dédiée voyageur entre Narbonne et l’entrée de la 
concession Perpignan-Figueras, la ligne existante permet de répondre aux besoins en 2050 de 
circulations régionales (50 trains régionaux par jour deux sens) et marchandises (180 trains de 
marchandises par jour deux sens). Cette capacité disponible sur ligne existante est uniquement 
permise du fait du report de l’ensemble des circulations grandes lignes sur la ligne nouvelle entre 
Narbonne et Rivesaltes. 
 
La réalisation d’une section de mixité à l’ouest de Perpignan permet de répondre aux besoins de 
circulations voyageurs et marchandises en 2050. Ce doublet de lignes offre de la capacité 
résiduelle pour répondre à des besoins au-delà de cet horizon. Cette capacité résiduelle serait 
essentiellement sur la ligne nouvelle entre Rivesaltes et la concession en l’absence de gare 
nouvelle à Rivesaltes et sur la ligne existante dans le cas de la réalisation d’une gare nouvelle à 
Rivesaltes (cf. 2.3.3.3). 
 
Dans ce scénario de mixité dans la plaine du Roussillon (avec la desserte de Perpignan centre), la 
capacité résiduelle est estimée entre 10 et 15 trains de marchandises (deux sens) entre Perpignan 
et Narbonne. 
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2.3.4.5. Evolutivité du projet au-delà de 2050 
 

En 2050, le nombre de circulations serait multiplié par 2,5 par rapport à l’offre 2012. Le doublet de 
ligne permettrait en plus une certaine capacité résiduelle, puisque il serait possible de faire circuler 
400 à 415 trains par jour (deux sens) entre Montpellier et Narbonne et 290 à 320 trains entre 
Narbonne et Perpignan. 
 
Concernant les trois principales activités ferroviaires : 

 Les trains grandes lignes : la capacité résiduelle au-delà de 2050 est importante car il 
existe plusieurs plages horaires dans la journée sur la ligne nouvelle où il serait 
possible d’insérer ces trains. 

 Les trains régionaux : la capacité résiduelle offerte par le projet permettrait de créer 
jusqu’à 30 trains régionaux supplémentaires au-delà de 2020 entre Montpellier et 
Narbonne. Le Conseil régional Languedoc-Roussillon pourrait alors augmenter la 
fréquence des trains régionaux en la faisant passer de 4 trains par heure de pointe en 
2020 (deux intercités + deux périurbains) à 6 trains en 2050 (quatre intercités + deux 
périurbains). L’offre totale pourrait atteindre 120 trains régionaux entre Montpellier et 
Sète, ce qui représenterait le doublement du nombre de trains régionaux par rapport 
à 2012. 

 Les trains de marchandises : la capacité résiduelle, offerte en 2020 par le doublet de 
lignes, satisfait l’offre fret en 2050, laquelle est estimée à près de 200 trains par jour 
entre Montpellier et Narbonne, soit une multiplication par 3,5 de l’offre par rapport à 
celle constatée en 2012. 

 
Entre Montpellier et Narbonne, la capacité résiduelle en 2050 est estimée à plus de 60 trains par 
jour (deux sens) dédiés au fret et aux trains régionaux dans le scénario de mixité totale. Dans le 
scénario de mixité partielle, cette capacité disponible est évaluée à près de 40 trains par jour pour 
le fret ferroviaire et les trains régionaux (deux sens) (Figure 34). 
 
 

 
 

Figure 34 - Capacité du doublet de lignes en 2050 selon le scénario de mixité – entre Montpellier 
et Narbonne - (trains par jour, deux sens confondus). 
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Entre Perpignan et Narbonne, la capacité résiduelle en 2050 est estimée à près de 10 trains par 
jour (deux sens) dédiés au fret, sans la présence de mixité sur la ligne nouvelle entre Narbonne et 
Perpignan. Avec la présence de la mixité dans la plaine du Roussillon, la capacité résiduelle serait 
de l’ordre de 15 trains par jour (deux sens). Dans le scénario de mixité entre Narbonne et 
Perpignan, cette capacité résiduelle serait de l’ordre de 40 trains par jour (deux sens) (Figure 35). 
 
 
 

 
 

Figure 35 - Capacité du doublet de lignes en 2050 selon le scénario de mixité – entre Perpignan et 
Narbonne - (trains par jour, deux sens confondus). 

 
 
 
Sous l’angle capacitaire, la mixité de la ligne nouvelle correspond à la section du réseau la plus 
chargée, à savoir Nîmes-Sète. Compte tenu de la géographie, il est donc nécessaire que LNMP 
soit mixte a minima de Montpellier à Béziers, premier croisement entre la ligne existante et la ligne 
nouvelle. 
 
 
 
En complément, la présence de voies d’évitement permettrait d’augmenter la capacité de l’ordre 
de 10 trains par jour (deux sens) sur le corridor entre Montpellier et Perpignan. Les voies 
d’évitement peuvent également être nécessaires en termes d’exploitation dans le cas de situations 
perturbées ou dégradées (permettant le garage d’un train et évitant ainsi le blocage de la ligne). 
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3. EVALUATION COMPARATIVE DES DIFFERENTES OPTIONS DE MIXITE 
 
 

3.1. PRESENTATION SYNTHETIQUE DES SCENARIOS COMBINATOIRES 
 

3.1.1. Les scénarios combinatoires mixité et desserte 
 
Les études ont porté sur les scénarios de mixité détaillés ci-dessous : 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Béziers 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Nissan-Lez-Ensérune 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Narbonne 

 Ligne nouvelle mixte de Montpellier à Perpignan 
 
Ces scénarios de mixité sont à coupler avec les 5 scénarios de desserte suivants : 

 Desserte par les gares centres de Béziers et Narbonne 

 Desserte par une gare nouvelle à Béziers est 

 Desserte par une gare nouvelle à Nissan-Lez-Ensérune 

 Desserte par une gare nouvelle à Narbonne ouest 

 Desserte par 2 gares nouvelles à Béziers est et à Narbonne ouest 
 
La mixité dans la plaine du Roussillon (de la fin de la Concession TP Ferro jusqu’à Rivesaltes) 
peut être combinée avec chacun des scénarios de mixité partielle (c'est-à-dire de ligne mixte de 
Montpellier à Béziers, Nissan ou Narbonne). 
 
Cela représente une vingtaine de scénarios combinatoires entre la desserte du territoire et la 
mixité de la ligne nouvelle. 
 
Les résultats des études ont mis en évidence que les scénarios combinant un arrêt de la mixité à 
Béziers ou à Nissan et une desserte par les gares centres concentrent les circulations sur la ligne 
existante alors que la ligne nouvelle serait sous utilisée. 
Comme précisé dans le dossier ministériel « desserte », les scénarios de desserte par une gare 
nouvelle à Béziers est ou à Narbonne ouest ne permettent pas d’assurer une desserte 
satisfaisante de l’agglomération n’ayant pas de gare nouvelle. De ce fait, le choix porte 
spécifiquement sur 3 scénarios de desserte (gares centre, une gare nouvelle à Nissan-lez-
Ensérune et 2 gares nouvelles). 
 
 

3.1.2. Les fiches de synthèse des scénarios combinatoires (desserte et mixité) 
 
Les fiches de synthèse suivantes permettent de comparer les scénarios combinatoires (desserte et 
mixité) préférentiels. 
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Figure 36 – Scénario dde desserte par les gares centre
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et mixte de Monntpellier à Narboonne.
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Figure 37 – Scénario de deesserte par une ggare nouvelle à 

page 65/99

Nissan et mixte de Montpellier àà Béziers.
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Figure 38 –– Scénario de deesserte par une ggare nouvelle à 
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Nissan et mixte de Montpellier àà Nissan.
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Figure 39 – SScénario de desserte par une gaare nouvelle à N
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Nissan et mixte dde Montpellier à Narbonne.
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Figure 40 – SScénario de dessserte par une gaare nouvelle à N
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Nissan et mixte dde Montpellier à Perpignan.
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+ Narbonne oueest 1) et mixte dee Montpellier à B
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+ Narbonne oueest 1) et mixte dde Montpellier à 
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Figure 45
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Figure 46

é - Etape 2 
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+ Narbonne oueest 2) et mixte dde Montpellier à 
 

Nissan.
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Figure 47 –
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+ Narbonne ouesst 2) et mixte de Montpellier à N
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3.2. COUTS DE LA MIXITE DE LA LIGNE NOUVELLE 
 
Les études mettent en évidence que la mixité est nécessaire a minima jusqu’à Béziers. 
L’estimation du coût de la mixité est donc basé sur un différentiel par rapport à un projet de ligne 
nouvelle mixte jusqu’à Béziers. 
 
L’augmentation du linéaire de mixité sur le projet de ligne nouvelle induirait les surcoûts suivants : 

• Mixité de Béziers à Nissan :  + 120 M€ 
• Mixité de Béziers à Narbonne :  + 190 M€ 
• Mixité de Béziers à Perpignan :  + 1 200 M€ 

 
A noter que le différentiel de coût présenté pour emmener la mixité jusqu’à Perpignan est basé sur 
l’option « littorale ». Avec l’option « médiane » mixte, le coût de la mixité de Béziers à Perpignan 
serait de 1 600 M€. 
 
Le coût de la mixité dans la plaine du Roussillon, dans le cas de scénarios non mixtes au sud de 
Narbonne, aurait un coût estimé à 350 M€ intégrant le raccordement entre la ligne nouvelle et la 
ligne existante, ainsi que la création du faisceau fret. 
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4. CONCLUSION 
 
Si les deux projets encadrant LNMP que sont le CNM et la Concession Perpignan Figueras sont 
qualifiés de LGV mixtes, conçus pour être aptes à terme à V350 km/h, il n’en demeure pas moins 
que leur référentiel technique et leur finalité ne sont pas équivalents. Ainsi, le tunnel sous les 
Pyrénées doit permettre la connexion du réseau espagnol avec le RFN au standard européen 
(écartement, alimentation électrique, signalisation), gage d’interopérabilité et de robustesse des 
réseaux transeuropéens de transport (RTE-T). Cette section, compte tenu de sa géographie, 
comporte néanmoins des rampes à 17 ‰, donc supérieures aux 12,5 ‰ utilisées pour le RFN, ce 
qui contraint le type de convois en vitesse ou en charge. Pour sa part, le CMN est mis en service 
avec une vitesse d’exploitation de 220 km/h, même si dans sa conception la ligne est réalisée apte 
à V350 km/h, avec l’objectif d’augmenter la capacité de l’artère littorale languedocienne et de 
reporter une partie des circulations fret hors des centres villes. 
 
La LNMP doit donc à la fois s’intégrer au réseau RTE-T, dégager de la capacité sur l’axe existant, 
et faire l’interface en terme d’exploitation entre une grille horaire cadencée et un concessionnaire 
libre de gérer ses circulations. Ceci explique la nécessité d’étudier sur LNMP un faisceau « fret » 
dit « de régulation » au nord de la concession. Cette fonction est en l’état assurée par les 
Installations Terminales de Perpignan (ITP), électrifiées en 1500 V. Entre la fin de la concession et 
le faisceau « fret », il conviendra d’arbitrer sur les pentes à retenir, suivant que la ligne nouvelle 
sera mixte ou non, avec des rampes à 17 ‰ ou 12,5 ‰, sachant qu’au-delà, le référentiel 
européen s’applique. 
 
Concernant le type d’exploitation, deux cas sont envisageables : mixité « temporelle » ou mixité 
« totale ». La première consiste à faire circuler les trains de fret en dehors des heures accueillant 
des trains voyageurs. Dès lors la séparation des trafics permet en théorie d’augmenter la 
capacité ; or ce raisonnement ne tient pas compte de la destination finale des trains, souvent à 
destination de Lyon puis du nord ou de l’est de la France ; on reporte donc les contraintes 
d’exploitation d’une région à une autre, les trains de fret arrivant en heure de pointe du matin dans 
les nœuds de Lyon ou Dijon dans notre cas ; par ailleurs, la mixité « temporelle » complique 
singulièrement l’entretien et la maintenance de la ligne, des trains circulant en permanence sur 
l’itinéraire. C’est pourquoi les études sont conduites sur la base de la mixité « totale », plus 
réaliste, en cohérence avec la politique de maintenance retenue sur le CNM. 
 
Comme cité ci-avant, les études sont conduites avec un RFN cadencés, ce qui impose le respect 
de trames horaires nationales (attaches horaires des TAGV aux nœuds de Lyon, Bordeaux, 
Toulouse, Marseille). 
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Pour les Trains Régionaux (TR), l’offre de service proposée par le Conseil régional Languedoc 
Roussillon se compose de deux types de mission - intercité ou périurbain, déclinées par section 
entre Nîmes et Cerbères – Carcassonne, avec 4 trains par heures entre Nîmes-Sète et 3 entre 
Sète et Narbonne et 2 entre Narbonne-Perpignan. 
 
Pour le fret, l’objectif est de construire une grille de sillons « catalogue », avec une vitesse de 
circulation compétitive (70 km/h en moyenne sur l’itinéraire) par rapport à la route et robuste en 
terme d’exploitation. 
 
Afin d’appréhender les contraintes de cohabitation entre circulations « fret » et « voyageur » sur 
LNMP, il convient de préciser les vitesses de circulation et les temps de parcours par section. Sur 
ligne existante, les TR et les TAGV circulent au maximum à 160 km/h. Les trains de « fret » 
roulent quant à eux entre 100 et 120 km/h, sur ligne actuelle comme sur ligne nouvelle. Enfin les 
TAGV roulent à 320 km/h sur LNMP dédiée « voyageur » et leur vitesse est volontairement 
diminuée en présence de fret, à 300 km/h. Sur ces bases, il faut : 
 

- 37 minutes d’espacement entre deux TAGV pour engager un train de fret entre Lattes 
et le raccordement « D » à Nissan, sans risque de rattrapage. 

- 43 minutes entre deux TAGV pour pouvoir engager un train de fret sur une section 
mixte de Lattes au raccordement « K » vers la ligne Toulouse Narbonne, 

- environ 1 heure entre deux TAGV si la ligne est mixte de Lattes au Soler. 

 
Le différentiel de vitesse limite donc d’autant plus la capacité de LNMP que le linéaire de mixité est 
grand ; ceci ne vaut plus dès lors que sont créées des voies d’évitement. 
 
Les études de capacité ont ensuite estimé l’aptitude de scénarios fonctionnels (mixité, desserte) à 
absorber les trafics estimés, tant à la mise en service qu’après 30 ans (horizon 2050). Il en ressort 
les conclusions suivantes : 
 

- un scénario mixte de Montpellier à Perpignan est compatible avec une desserte par 
des gares nouvelles. Néanmoins la majorité des sillons fret sont alors tracés sur la 
ligne existante, pour éviter tout rattrapage (cf. supra). 

- un scénario mixte de Montpellier à Narbonne Ouest / Nissan / Béziers est compatible 
avec une desserte par une gare nouvelle à Nissan, à Narbonne ouest ou deux gares 
nouvelles à Béziers Est et Narbonne Ouest. 

- un scénario mixte de Montpellier à Nissan, sans gare nouvelle à Narbonne, concentre 
tous les flux TR, Fret et une majorité des TAGV sur la ligne classique au nord de 
Narbonne. Ce scénario est difficilement exploitable et peu robuste. 

- un scénario mixte de Montpellier à Béziers Est, sans gare nouvelle, concentre tous les 
flux TR, Fret et une majorité des TAGV sur la ligne classique à l’Est de Béziers ; avec 8 
circulations TAGV supplémentaires en provenance de Sète et Agde, ce scénario est 
encore moins robuste que l’arrêt de la mixité à Nissan.  

- un scénario mixte de Montpellier à Perpignan sans gare nouvelle à Narbonne est 
théoriquement envisageable du point de vue de l’exploitation ferroviaire. Cependant les 
études d’infrastructure infirment ce point ; en effet, la desserte par la gare centre 
impose au TAGV de repartir sur LNMP via un raccordement prenant naissance sur la 
ligne Narbonne Toulouse. Or son point de jonction avec LNMP mixte en direction du 
Perpignan se trouve alors en zone de tunnel, compte tenu des rampes à 12,5 ‰. La 
réalisation d’un raccordement dénivelé à grande vitesse en zone de tunnel a été 
écartée. 
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circulations entre trains de fret et TAGV ; en effet, des linéaires de rampe à 12,5 ‰ finissent par 
dégrader fortement la vitesse moyenne des convois lourds, diminuant les temps de rattrapage. 
C’est pourquoi les études techniques limitent la pente moyenne à 5.5 ‰ sur 10 km glissant. Ce 
dernier critère est bien évidement le plus contraignant dès que des reliefs apparaissent dans la 
zone de passage (Gardiole, vallées alluviales, Corbières maritimes). Ceci se traduit par un 
allongement des ouvrages d’art par rapport à une ligne voyageurs et notamment un linéaire de 
tunnel qui devient important. Les paragraphes suivants synthétisent les principaux éléments 
distinguant l’option « mixte » de l’option « voyageur ».  
 
Dans l’hypothèse d’une section de ligne dédiée voyageur (par exemple dans les Corbières), 
il n’est pas possible de prévoir des réserves foncières accolées aux emprises LNMP pour 
venir à terme construire des voies supplémentaires aptes au fret. 
En effet, les profils en long des voies voyageurs et fret seraient incompatibles avec la réalisation 
d’une plate-forme commune (fret en tunnel et voyageurs à l’air libre). 
 
 

 Plaine du Roussillon 

La mixité dans la plaine du Roussillon complexifie les franchissements de la Basse et de la ligne 
Perpignan Villefranche, dans l’hypothèse d’un passage en déblai (rayon en plan). Au nord, le profil 
mixte a un impact limité sur le projet, excepté sur les viaducs de la Têt et de l’Agly, ainsi que les 
dispositifs d’imperméabilisation de la plateforme ferroviaire et de récupération des pollutions 
accidentelles (bassin de confinement). 
La présence de la mixité sur cette section permet de reporter une partie des trains de 
marchandises de la gare centre de Perpignan vers la ligne nouvelle. Le raccordement « I » et le 
faisceau fret pourraient être réalisées en fonction de la montée en charge du trafic de 
marchandises en provenance ou à destination de la concession TP Ferro et de l’Espagne. La 
mixité de cette section vise à reporter les trains de marchandises et libérer de la capacité en gare 
centre de Perpignan pour le développement de l’offre voyageur. La création d’une gare nouvelle à 
Rivesaltes reporterait une partie des circulations grandes lignes sur la ligne nouvelle au droit de 
Perpignan, ce qui limiterait de fait l’intérêt de la mixité sur cette section. 
 
 

 Faisceau fret 

Comme évoqué ci-avant, la mixité dans la plaine du Roussillon (10 km) rend également nécessaire 
la création d’un faisceau « fret » pour gérer les interfaces entre le RFN et la concession Perpignan 
Figueras. Ce faisceau est implanté en ligne – c.-à-d. parallèle aux voies principales de LNMP, 
entre la Têt et l’Agly, où bien sur  le raccordement fret « I » entre LNMP et ligne classique au nord-
est de Rivesaltes, accolé aux infrastructures existantes – dans l’hypothèse d’une mixité partielle, 
pour investissement comparable. 
 
 

 Raccordement « I » 

Le raccordement fret « I », nécessaire en cas de mixité partielle, se débranche de LNMP au niveau 
de l’Agly pour rejoindre la ligne actuelle avant Salses-le-Château. Ce raccordement doit éviter la 
zone inondable du Roboul. Sa longueur est de 6.2 km dont une partie en viaduc. 
 
 

 Mixité Rivesaltes - Narbonne 

La mixité de LNMP de Rivesaltes à Narbonne impose des linéaires de tunnels importants. L’option 
« littorale », retenue suite à la décision ministérielle de fin d’étape 1, nécessite ainsi pas moins de 
7 km de tunnels bi-tube (mixité des trafics) entre Rivesaltes et Fitou (pour mémoire, l’option 
« médiane » mixte nécessitait de son coté 12 km de tunnels). Ensuite, le projet doit s’insérer entre 
l’autoroute A9 et le village de Fitou. Pour rejoindre la plaine viticole de La Palme à Roquefort des 
Corbières, LNMP doit croiser l’autoroute A9 ; pour ce faire il conviendrait soit de déplacer l’A9 sur 
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 Nissan - Béziers 

Un arrêt de la mixité à Narbonne ou avant, nécessite la création d’un raccordement « D » à Nissan 
ou bien d’un raccordement « B » à Béziers Est. 
 
 

 Béziers Montpellier 

Entre Béziers et Montpellier, LNMP franchit successivement l’Orb, l’Hérault, le Libron, la Vène et la 
Mosson ; comme évoqué précédemment, les linéaires de viaduc augmentent avec un profil mixte.  
 
En arrivant sur le massif de la Gardiole, le passage au nord ou au sud de l’A9 découlera d’un 
arbitrage entre recherche d’un profil favorable, réglementation environnementale et présence 
humaine. 
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Figure 47 – Scénario de desserte par deux gares nouvelles (Béziers est + Narbonne ouest 2) et mixte de 
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