Projet de Ligne Nouvelle Montpellier-Perpignan (LIRM
Suite de la deuxieme étape

des études préalables a I'enquéte publigque

conduites par SNCF-Réseau

Compte-rendu du garant de la concertation

Introduction

Désigné par le maitre d'ouvrage, en accord av€omamission Nationale du Débat Public, et
pour chaque grand projet d'équipement, un garaite @& bon déroulement de la

concertation qui accompagne les études et a la@udal I'information du public. Il doit aussi
suivre attentivement les medias locaux pour jugdladnaniere dont la concertation est
attendue, puis présentée et recue par le publeegra relais de la presse. Il dresse un compte-
rendu de sa mission, accompagné de ses remarques swodalités, le déroulement et les
résultats de la concertation.

S'agissant de la LNMP, le garant a déja établi @emptes-rendus, correspondant aux deux
premiéres étapes des études, en juin 2011 et eR01Hai lls sont en ligne sur le site de la
ligne nouvelle "www.lalignenouvelle.com"”.

L'origine du projet de LNMP, son historique ava@13, 'attente tres forte de la ligne et les
instruments de la concertation, en particulierlediers, commissions consultatives et
réunions publiques, ont été décrits dans ces peatedomptes-rendus du garant. On n'y
reviendra donc pas ici.

La premiere étape, apres le débat public de 200%wvagit envisagé un couloir de 5km pour le
passage de la ligne, avait défini une zone de pags@&férentielle d'un km. (cf. compte-rendu
n°l). La premiere phase de la deuxieme étape fxgies principes concernant la mixité de
certains trongons de la ligne, de méme que la desses agglomérations (cf.compte-rendu
n°2).

Le présent compte-rendu porte sur une nouvellegpti@sa deuxieme étape et sur les études a
poursuivre en vue du dossier d'enquéte publiques Bht été définies par le ministre délégué
chargé des Transports, de la Mer et de la Péchie diecembre 2013.



Elles doivent permettre

. de proposer un tracé de la ligne,

. de déterminer un emplacement pour les gares Heside Béziers et Narbonne,

. de juger de la possible création d'une gare reuae nord de Perpignan,

. de déterminer la pertinence d'une section de Ilignixte" dans la plaine du Roussillon,
. d'informer enfin le ministre sur la possibilité phasage pour la réalisation de
l'infrastructure dans la continuité du contournentEnNimes et Montpellier.

Ces études ont-elles depuis deux ans donné lieeéchanges de concertation indispensables
et a une bonne information du public? C'est lsstjoe sur laquelle le garant doit donner son
avis. Il sera adressé au Préfet de Région Langtiedassillon, au Président de SNCF Réseau
et au Président de la Commission Nationale du Diébhlic, puis rendu public comme les
deux premiers comptes-rendus.

Ce document, faut-il le préciser, est établi deigrartout a fait indépendante du bilan de la
concertation que le maitre d'ouvrage doit présatgeson coté et des consultations confiées
par le ministre au représentant du gouvernemengakant est d'ailleurs tenu a cette
indépendance par la charte de déontologie de lan@ssion Nationale du Débat Public.

Sur le fond, quel est donc cet avis du garant ?

Depuis les premiers comptes-rendus, Réseau Fefeadee est devenu SNCF-Réseau. Mais
ce changement de nom et d'organigramme n' a maidlifigsprit dans lequel le maitre
d'ouvrage a travaillé ni la forme de la concertatidour cette nouvelle étape des études de la
LNMP, l'avis du garant est, de maniére synthétique,le maitre d'ouvrage a toujours
convenablement respecté I'esprit de la concertation'il a perséveéreé positivement dans les
modalités appropriées. Ce faisant il a cerné dersenx les points durs qui subsistent au
moment des décisions finales.

Ces trois points fourniront la trame du compte-teqdi suit.
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| . L'esprit de la concertation a bien étée respecte

A . SNCF Réseau a bien appliqué la Charte.

S'adressant a tous les partenaires de SNCF Ré&teguprouvée par eux lors du Comité
Partenarial d'Information de Juin 2010, la Chaddadconcertation pour la LNMP a organisé
le dialogue de maniere a faire émerger, de fagogrpssive, une vision précise du projet au
milieu des territoires dans lesquels il s'insdris principes en sont écoute, acceptation de la
diversité des points de vue, argumentation et pramesice. Le maitre d'ouvrage a é€té non pas
le seul mais le premier qui s'est engagé a legcésp Et il a tenu parole.

1 . Quelques exemples précis.

Reprenons ces trois principes de la concertation

Savoir modifier le projet apres avoir écouté laagstation.

Apres I'abandon du tracé dans la plaine littorake Qorbiéres, a l'issue de la phase précédente,
la définition du projet de tracé dans le massifadéardiole offre un nouvel exemple de
réalisme et d'efficacité de la concertation. Cella-exercé son influence sur la réflexion du
maitre d'ouvrage et I'a conduit a réorienter sedest Il a su écouter et tenir compte des avis
entendus.

On a vu en effet dans le précédent rapport qupdt#pn en cours d'études d'un nouveau
projet de tracé, au nord de l'autoroute, avaitigtibeaucoup de surprise et d'oppositions,
fortement manifestées par les élus et le publigamnt lui-méme, tout en comprenant la
nécessité d'offrir des variantes aux organes disidacavait regretté que cette nouveauté
intervienne tardivement, a un stade déja avang@ajat et de I'information du public comme
des élus.

Mais, lors de la derniere phase d'études, SNCFaRéssu proposer, au grand soulagement
des élus, de revenir a I'ancien tracé, au sucgdtioute, en ayant procédé aux ajustements
techniques nécessaires, sans surcolt notabletaigeewitesse sensible. Ce changement
d'orientation a recueilli I'approbation de tousate bien sir de recommandations de
prudence environnementale dans la traversée dufn@sst un élément tres positif dans
l'avancée du projet. Sans les critigues entendueswars de la concertation ce retournement
n‘aurait sans doute pas eu lieu. Il y a la de daaner confiance dans la concertation. Comme
le souhaite le Président de la Commission NatiodalBébat Public, "les citoyens doivent
étre persuadeés qu'il existe des alternatives elagdécision finale n'a pas été prise avant
gu'ils soient consultés".

Rester ouvert au dialogue et répondre avec coresttrapres examen attentif aux
observations des opposants.

La bonne volonté du maitre d'ouvrage dans |'éatesecritiques sur le passage de la ligne
dans la Plaine du Roussillon offre un autre exerdplbonne concertation.

Saisi de propositions alternatives successivea gart de lI'association PMCV (Protection et
Maintien du Cadre de Vie), principalement désireugerigine que le traceé de la ligne évite

les communes de Baho et Peyrestortes, le maiuerdge a accepté de les étudier de maniére




précise, de donner connaissance de ces travauXuirt au public, de les remettre
immédiatement a la presse et méme d'en faire @semtation sur le site du projet. Méme si

la conclusion de cette étude peut étre contestdepdemandeurs, chacun pourra ainsi se
faire une opinion. Le garant, qui n‘avait d'ailepas manqué d'appuyer cette option d'examen
ouvert aupres de SNCF Réseau, estime qu'il y aelone la part du maitre d'ouvrage
argumentation et recherche de transparence.

Faire appel aux avis et aux propositions.

Dans le choix de I'emplacement des deux gares Hesya Narbonne et Béziers, SNCF
Réseau a sollicité avec insistance la réflexidespropositions des instances locales, et
d'abord des élus,considérant qu'il leur apparteteagéfinir d'abord le cadre et les
perspectives de développement urbain dans legughles allaient pouvoir s'insérer. Le
maitre d'ouvrage acceptait donc que les considé@sate pure technigue ferroviaire s'effacent
ou plutdt viennent s'insérer dans les préoccupsitiienses partenaires.

Savoir synthétiser ses présentations pour réelleétencompris de ses interlocuteurs, non
seulement du public mais aussi des décideurs.

Un autre exemple positif de l'attitude du maiteudrage dans la concertation réside dans sa
tres claire volonté d'informer précisément et meétet la gouvernance de tous les points ou la
vigilance est nécessaire et, lors des Comités Tgebs et de Pilotage, de toutes les réactions
enregistrées, favorables et défavorables.

Il a en particulier, lors du dernier COTECH de dédbin, utilisé pour ce faire un document
simplifié ou les résultats de la concertation stitdormations recueillies en réunions
publiques ont été présentés de maniére ramaspéadaite, sans les longs développements
techniques qui obscurcissent parfois I'essentiel.

Il importe en effet que lors du Comité de pilotdigal du 23 juin 2015, ou sera validé le

tracé de ligne a proposer au ministre, les co-firars et décideurs n'ignorent rien d'important
sur les oppositions ou approbations relevées a@mnddrniéres consultations publiques a
propos du projet. SNCF Réseau s'est vraiment em@@agchercher la clarté.

2 . Un dialogue soutenu

Force est de constater que la durée des étudews dejpigébat public (2009), ainsi que
I'échelonnement des décisions ministérielles dd 202013 fixant au maitre d'ouvrage le
cadre de son travail, ont entrainé chez nombreadeipants a la concertation I'oubli des
acquis successifs dans I'avancement du projeteDait¢ certains auraient volontiers repris la
démarche a zéro, ayant semble-t-il perdu le soudesi décisions de principe déja arrétées,
concernant par exemple la mixité, le choix desgamivelles, ou la zone de passage
préférentielle a 'intérieur de laquelle le tracd étre dessiné. D'autres, en raison des
changements intervenus parmi les responsablesudtéades élections locales, pouvaient
ignorer les débats et décisions antérieurs, omesiju'ils n'étaient pas engages.

Le garant a pu constater que le maitre d'ouvraggesepas dérobé derriere les décisions
acquises pour couper court aux explications eudsons. Il a souvent fait preuve de
pédagogie, compréhension et sens du dialogueirhatalie la concertation en a été amélioré
d'autant.



De méme SNCF Réseau, au-dela des rencontres fiostitelles prévues par la Charte de
concertation, a entretenu des contacts bilatéraes @utes les communes ou associations qui
le souhaitaient.

Il s'est prété aux rencontres de bonne collabarafio lui étaient demandées, par exemple a
Moussan (environnement), dans les Basses Plaingsudie (hydraulique, bruit, impacts
visuels), a Roquefort-les-Corbiéres (acoustiqugsage) ou Villeneuve-les-Béziers (foncier).
A titre d'exemple, la chargée de concertation aude I'équipe LNMP de RFF Réseau
écrivait ainsi au maire de cette derniere commare veille de deux jours de rencontre avec
les habitants: "...L'équipe recevra individuelleters administrés en rendez-vous d'une
demi-heure... N'hésitez pas a leur communiquerese du site Internet et a leur dire qu'ils
peuvent nous communiquer avant leur rendez-vougétasnations concernant leur demande,
afin que I'équipe projet puisse préparer ces eanst

Tous les participants, certes, ne partagent p&s\aston positive de la concertation.

Ceux qui risquent d'étre touchés dans leur praptétettent parfois en cause. Il arrive que
des commentateurs moins directement intéresséagnele relais, allant jusqu'a parler de
réunions de concertation qui mobilisent tous legene pour faire simplement de
l'information et de pronostiquer que faute de eéetincertation, ces questions risquent de
devenir un enjeu des prochaines élections régisn@lependant le garant a aussi entendu
beaucoup de compliments qui lui paraissent cont@abar ces critiques radicales.

3 . La concertation, colt et rendement.

Durant cette phase les études ont porté, comneégeément mais de maniére encore plus
fouillée, sur les tracés envisageables et I'emplacé des gares, les trafics prévisibles avec
l'utilisation de modeles complexes, I'environnen{eoimain, naturel,économique) du projet
et ses aspects techniques et financiers

L'objet et le cadre financier des études sont destes les mémes.

Les besoins sont toujours évalués a 42 millionsrd%et les deux premiéres conventions
entre financeurs ont permis de réunir 17,30 + 55; 32,35 millions d'euros pour les deux
premiéres phases des études.

A la fin du mois de juin 2015, les sommes engagédsvaient a 17,30 + 8,95 = 26,25
millions d'euros.

Sur ce montant, I'enveloppe concertation conceamneépenses de communication de toute
nature, édition, diffusion de documents, gestiomitiel Internet, modélisation des cartes sur
les différentes hypothéses de tracé pour leur ptésen en trois dimensions, etc... ainsi que
I'organisation des différentes rencontres de ceaten. Elle s'éleve a environ 1,50 million
d'euros, donc environ 5,7 % du colt des étudegttieren relation avec son importance dans
le bon déroulement du processus et son effetaerlir du projet.



4 . La mission du garant

Son role est, pour simplifier, d'observer sansijuyefond, de faire éventuellement des
recommandations sur la seule forme de la concentatide rendre compte en fin d'étape.
Comme lors des précédentes phases d'étude, ld ggrariravailler avec un bon soutien du
maitre d'ouvrage. Tous les documents et informatigites lui ont été transmis rapidement.
Quand les priorités du calendrier de concertat®s'y opposaient pas, le maitre d'ouvrage a
tenu compte des obligations personnelles du gaafintde lui permettre d'assister au
maximum de rencontres.

Le garant n'a relevé aucune rétention d'informatieon égard mais au contraire le souci de
I'éclairer le plus sincerement possible sur la déheade I'équipe de projet.

Il a formulé, soit dans son dernier compte-rendoateertation, soit au fur et a mesure des
contacts avec le maitre d'ouvrage, certaines ogations ou recommandations qui ont été
prises en compte pour le bon déroulement de I'é@penentionnera l'intensification des
relations avec la presse, les documents simptifiaformation a distribuer lors des réunions
publiques, la présidence de ces dernieres, I'exa@&propositions de tracé alternatif (voir ci
-avant), la place a donner au phasage dans lartatice.

Le rble de recours du garant pour les partendingsaitre d'ouvrage ou pour le public dans
son ensemble est demeuré réduit, comme lors degdmétes étapes . Il a parfois renseigne
lui-méme certains correspondants, par internatretiss points de procédure ou de calendrier.
Il a transmis des demandes d'information préciseedond a SNCF Réseau, qui I'a tenu au
courant des réponses. Il a, exceptionnellemertrimé le maitre d'ouvrage de l'importance a
ses yeux de donner suite dans la concertation @oc@upations d'autres interlocuteurs qui,
faute de réponse, auraient pu étre tentés de isglfdal’'un dialogue insuffisant. Mais, bien
gue son adresse mail ait été largement diffusé&edies différentes rencontres et dans les
documents d'information de SNCF Réseau, ces déemdehrecours ont été relativement peu
nombreuses, ce qui tendrait a confirmer que lermdibuvrage a bien rempli a son premier
niveau son role d'information et d'écoute.

Le garant a aussi pu prendre brievement la péodades réunions publiques, pour rappeler
son r0le, et pour préciser les roles respectifsrd#ances de gouvernance et du maitre
d'ouvrage, trop souvent considéré a tort commdaidaechnicien et décideur.

Il est également intervenu au COPIL pour faire darson appréciation sur la concertation, ce
qui correspond aussi a I'une des facettes de $snétablir un lien entre la concertation et les
organes de décision. Il a pu alors déclarer quergagements de la charte lui paraissaient
avoir été tenus et ses principes honoreés, quelegiie avec les partenaires de la concertation
avait été soutenu et sincere et que la transpasuaeprévalu. (cf. annexe)



B . Bien que la concertation demeure un exercifeite

1 . Elle conserve son ambiguité originelle

Les précédents rapports avaient déja permis déarmater, sans grande originalité
d'ailleurs, que la concertation connait ses projgréges dans la mesure ou elle ne peut étre
co-décision. Ceci décoit évidemment certains depaires et surtout des personnes
directement touchées dans leurs biens par le pffeh'y reviendra donc pas ici longuement,
les développements ayant été suffisants dans porage 2011 (pages27 et 28) et le rapport
de 2013 (pages 35 a 37).

La présente phase du projet n'a fait que conficeesentiment antérieur. Les mots
"concertation” ou "participation” recouvrent desicepts assez flous, aux contenus variables
selon ceux qui les utilisent. "Consultation" oufirmation” seraient peut-étre des vocables
plus précis et moins susceptibles de compréhendiffésentes. Mais ils seraient aussi trop
restrictifs. Ce qui est en cause, c'est en fdiddeision” et le "droit de veto": dans un grand
projet, qui doit pouvoir trancher de l'intérét geaiéet qui a le droit de s'y opposer.
L'illustration est fournie par le propos de ceemenant élu en réunion publique a Béziers,
demandant au garant de bien noter qu'il pensait same réunion de concertation et qu'il
constatait que cela ressemblait davantage a uneréd'information. "On vous informe que
le trajet est celui-la et il n'y a plus rien a entis".

La concertation est bien la recherche de la catih entre l'intérét général et des intéréts
particuliers légitimes, auxquels les élus locauxt smn moins Iégitimement attentifs. Mais de
cette recherche on ne peut attendre I'impossibéitént que dans le cas particulier, s'agissant
d'un projet qui concerne tout le réseau ferroviairmpéen, elle se déroule sur le terrain, de
maniere tres locale, au plus prés de la parceltgsAjue les décisions, suggérées seulement
par le maitre d'ouvrage, seront prises ensuitévaan régional avec le COPIL, puis national
et européen, en ce qui concerne tout au moingiipation financiere de I'Union a la
réalisation du projet. En incidente, ceci pose legorobléme de I'utilisation du referendum
local, recours ultime pour les projets bloqués.|@aea le périmétre électoral sur un sujet

local correspondant a un enjeu national, voireinental?

La concertation a pour but que, dans ce dialogffieitH, les sourds puissent un peu
s'entendre et les muets étre entendus.

Ses effets positifs peuvent cependant étre attqrarédes prises de position publiques
apportant une contre-information univoque, par eertors de réunions ou un seul point de
vue se fera entendre. Il arrive qu'on y évoque ‘@oreertation publique contestable, en
déficit de publicité et loin des réalités de nopudations volontairement tenues a I'écart de ce
débat". (La Semaine du Roussillon, le 13 novembBiel2sous la plume de I'association
PMCYV). Ces démarches paralleles, et ces dénonasationtredites par les faits, peuvent étre
justifiées par la crainte d'une atteinte au caeérei€ local ou d'une géne apportée a l'activité
économique. Elles peuvent aussi détourner le g&haten faire une lecture politique et une
arme dans des rivalités électorales ou idéologiquaasexemple dans le conflit supposé entre
développement et écologie.



Dans leur cadre Iégal de liberté d'action, certassociations, défendant lIégitimement des
intéréts locaux, organisent ainsi leurs propresigns, ou elles développent une information
a sens unique, a l'opposé du dialogue de conaertati qui contribue au raidissement des
résistances au projet. D'autres, plus politiqugslogent la situation en attribuant par
exemple a I'Europe l'origine d'un projet contraiv intéréts de la population. Un
commentateur emboite le pas dans la presse lat&eoguant "une réalisation au service des
exigences européennes qui ne correspond aucunarteenbtion d'intérét général qui est
brandie pour masquer le saccage qui se prépar®lidic.ibre, 30 mai 2015). On ne peut que
rappeler cependant a cette occasion que les libaagpression et d'association sont des
droits absolus et que la concertation institutidlengrganisée par le maitre d'ouvrage n'a pas
de monopole quant au débat sur le projet.

En fin de compte, entre l'intérét général et de&@ts particuliers, défendables et
compréhensibles, qui revétent parfois ses halatbjtrage ne viendra pas de la concertation.
C'est aux divers élus et au gouvernement respandalhnt ceux de la nation que la
démocratie représentative confére le pouvoir desabéc Elle consacre aussi la compétence
du maitre d'ouvrage dans la préparation du dossier.

Mais il serait simpliste de l'opposer sans nuanieedg&mocratie participative. En effet c'est
bien la loi qui fonde simultanément ces deux foreliegpression du citoyen, méme si son
droit de vote n'intervient que dans la secondserhit paralysant de soumettre chaque projet a
referendum. Il faut bien se résoudre a ce qu'unieilemot soit prononcé et a ce que le respect
de la décision finale s'impose a tous. Le véritattierét de la concertation est de permettre
gue ce dernier mot soit dit en toute connaissaramdse, chacun ayant pu faire entendre son
point de vue. La concertation éclairera et seaac I'arbitrage, ce qui est déja beaucoup.

2. A l'approche des décisions, le débat se crispe.

La situation a changé puisque le troncon MontpeRierpignan va se trouver dans un proche
avenir totalement encadré par des lignes a graiteiese. Les travaux du contournement de
Nimes et Montpellier, dont la réalisation de laegaouvelle de Montpellier dans un nouveau
guartier restant a créer, avancent, avec une pEgpele mise en service en 2017. La LGV
Barcelone-Perpignan-Paris sans changement estiopéelle depuis le 15 décembre 2014 .
Cette évolution et I'image d'un vide de 150km awdrte de la grande vitesse du continent
devraient normalement jouer en faveur de la réaisaapide du chainon manquant du réseau
européen jusqu'a Séville, comme le pronostiquaét lééprécédent compte-rendu du garant en
2013, non sans un certain optimisme.

Il est naturel que I'approche de décisions défiesticoncernant le tracé, avec leurs
conséguences sur les propriétés baties ou agriesiraine craintes et protestations, ou en
tout cas réactions émotionnelles . Des comitésflende des intéréts locaux se réactivent, par
ex a Moussan (Le Midi Libre, 26 janvier 2015).

Le maitre d'ouvrage, s'attendant & devoir faire tade nombreuses questions sur tout le tracé,
s'est donné les moyens d'y répondre, soit pardesndents qu'il a édités, soit par sa
remarquable présentation en 3D, réaliste jusqulitn@role passage des trains sur la future
ligne. Il a aussi renforcé la participation de gguipe fonciére aux différentes rencontres et

en particulier aux réunions publiques, pour réperadix multiples sollicitations.



3. L'incertitude sur le financement subsiste

Il n'est pas inutile de revenir ici sur la chrorgdes événements.

Lors de la rédaction du précédent compte-rendheeftitude régnait sur le financement des
projets de réseau ferroviaire, aprés les déclarstiol Secrétaire d'Etat au Budget en juin
2012, alors que le gouvernement entreprenait darci@iser les projets d'infrastructure
ferroviaire, prévus pour un montant de 245 millgadeuros sur 25 ans. Il était difficile de
prévoir comment cette réflexion allait interféreea le calendrier du projet LNMP et donc
avec la concertation qui I'accompagnait.

La Commission Mobilité 21, tout en ne classantlpdsNMP dans les premiéres priorités, a
prévu d'inscrire une provision pour engager, augaetde besoin et avant I'horizon 2030, les
premiers travaux en lien avec le projet. Maisal gle la concurrence et il faudra au
gouvernement des éléments objectifs de choix. astguoi a été créé I'Observatoire de la
Saturation ferroviaire Nimes Perpignan,(en mémeseque I'Observatoire Paris-Lyon et en
complément des observatoires déja existants, dortg AHendaye), et un Conseil Scientifique
de la Saturation ferroviaire dont la mission paéai¢ de contribuer a définir les priorités
compareées d'investissements en lignes nouvellaralgrvitesse.

La technicité de ces travaux, menés pour chagyetmtans chaque région concernée est
grande. lls utilisent les recherches entreprisesep@onseil Scientifique qui cherche a définir
les meilleurs indicateurs de saturation des lighedservatoire pour la LNMP s'est déja réuni
plusieurs fois. A la lumiere de la circulation daigte et des évolutions attendues, tant sur le
trafic voyageur a grande vitesse que sur le tréfyiional, le trafic intercités ou le trafic de
marchandises, son role est de déterminer a quelemidiamligne sera saturée entre
Montpellier et Perpignan ou méme, compte tenu dagque de régularité des trains ou de
l'impossibilité d'augmenter le nombre des TER]Isilest déja.

Mais dans la presse régionale on lit parfois qoer pheure et vu le nombre de projets de
lignes nouvelles a I'étude en France, l'optionelimise en sommeil du projet Perpignan-
Montpellier est probable. Voila qui ne facilite dasoncertation..

Répondant aux demandes des co-financeurs et ecufiartdu nouveau Président de la
Région, le Gouvernement, selon une procédure coetarpour des grands projets de cette
nature, a nommé un haut fonctionnaire, membre dws€lbGénéral de I'Environnement et du
Développement Durable, M. Eric Rebeyrotte, paeait président de I'Observatoire de la
Saturation ferroviaire Nimes-Perpignan, en quak&éMonsieur Financement", chargé
d'organiser et de coordonner le financement dweproest-a-dire d'examiner comment
financer la réalisation non plus seulement desestndhis des travaux en eux-mémes. Le
public semble commencer a sortir de la confusidredas deux, sur laquelle il est vrai
personne n'avait trop insisté jusqu'alors. Le @vsest donc en train de basculer du technico-
environnemental, méme si tout n'est pas réglénandier.

Pour juger de la maniere dont la concertation an&téée, il faut bien voir son contexte
général. Certes le projet de LNMP est désiré esidéné comme d'une utilité évidente, au
plan local, national et européen. Cependant, laaxtation est rendue difficile par trois
facteurs:



1. le grand écart a réussir entre une consultatiemee au plan local et une décision prise au
plan national, avec ses criteres propres échagpmagtande partie au seul Languedoc-
Roussillon.

2. les difficultés habituelles de la confrontatenmtre intéréts divergents et contradictoires.,
avec sa part de conflits soit positifs (Quelleevthénéficiera du possible facteur de
développement représenté par une gare nouvella 8GV? Les élus malgre leurs différends,
arriveront-ils a faire un front commun a l'imagauldtes projets, comme semble-t-il GPSO,
susceptible de peser et de convaincre les instaupeEsieures?), soit négatifs (Comment
détourner le tracé de son propre territoire e¢peorter chez autrui?).

3. la menace d'une insuffisance de financement igaliser le projet rapidement, nonobstant
I'espoir d'un retour a meilleure fortune. Dans tenger temps de la concertation la question
n'a curieusement pratiquement pas été abordéeéReut pensait-on sans oser le faire, de
crainte de décredibiliser le projet. Elle est appagsrogressivement, sous I'angle d'abord de
I'exigence d'une contribution européenne. Avaninegiie la véritable interrogation, sous
jacente jusque la, se fasse jour, avec réalismel@btarisme: L' Etat et les collectivités
locales pourront-ils disposer des moyens de |eiieniions?

On permettra a un garant bien entendu laic unear@fé biblique: "Qui de vous en effet s'il
veut batir une tour, ne commence par s'asseoirgaiculer la dépense et voir s'il a de quoi
aller jusqu'au bout, de peur que, s'il pose leddtions et se trouve ensuite incapable
d'achever, tous ceux qui le verront ne se metteetraoquer de lui, en disant: Voila un
homme qui a commencé de batir et a été incapadbeler” (Luc, 14, 28-30).

On citera aussi le rapport de la Cour des Compiekgrande vitesse ferroviaire, rendu
public en octobre 2014. "...Lorsqu'un processugregagé en vue du lancement d'une ligne
nouvelle, il se révele, dans les faits, quasi gréible...Le critere du financement, en dépit de
son caractere essentiel, ne constitue pas un éémemminant dans la décision de lancer ou
non une ligne nouvelle". Mais des interrogationplds en plus nombreuses sur le sujet ont
été entendues dans les réunions de concertation.



Il . Ses modalités ont bien été mises en oeuvre

A . Son organisation a été efficace

1. Selon un calendrier resserré

Voici la chronologie de la concertation sur deug,apreés une décision ministérielle du 15
décembre 2013, a laquelle le maitre d'ouvrage aé&lane grande publicité, notamment par
I'édition d'une brochure synthétique largemenudiée, trés claire, rappelant les prochaines
étapes de la poursuite du projet.

En fait les principales réunions ont dd se temiréspeine plus de six mois, de fin 2014 au
printemps 2015, aprés une interruption prolongée.|€s élections municipales (mars 2014)
et sénatoriales ( septembre 2014) puis départetasiftmars 2015), avec leurs périodes de
réserve, ont empéché la tenue de commissions ¢atinge et de réunions publiques et ont
donc retardé le calendrier de la concertation, m&rteemaitre d'ouvrage a tenté d'en réduire
les délais. Avant le COPIL de juin 2015, dont léedgimposait, les créneaux étaient réduits;
ils ont été bien utilisés. On a compté:

Cing commissions consultatives en novembre 2014

Trois ateliers au début de I'année 2015

Dix réunions publiques dans la seconde quinzaagit!'

Le garant a pu assister a la plupart de ces remsont

Les comptes rendus en ont été mis en ligne sitelénsernet de la LNMP, aussi rapidement
gue I'a pu le maitre d'ouvrage. Pour cette infolonatompléte, comme pour la préparation et
I'animation des réunions de toute nature, il saagic persévérance et volonté d'explication,
utilisant toutes les techniques de communicatiant dgouvait disposer. Il convient de lui en
donner acte, méme si cela parait a juste titre abamx yeux du public et des élus.

2 . Selon une méthode déja éprouveée.

les ateliers

Trois ateliers ont donc été réunis par SNCF Réesatre janvier et mai 2015 , le garant ayant
pu assister aux deux premiers. Lors de ces treieet et comme lors des phases précédentes,
la technicité et I'utilité des échanges pour laeneis place du projet ont été évidentes.

Un atelier "Environnement" a traité principalemesrt,janvier 2015, de la protection des
continuités écologiques, zones humides et couasidians la zone traversée par la ligne. Il a
été caractérisé par une participation nombreutantate, active et positive.

Un atelier "Phasage"” a permis de préparer,en 201ib, les éléments d'information & donner
au ministre sur le possible échelonnement darenies de la réalisation du projet

Un atelier "Agriculture” a eu lieu fin mai 2015,rda présentation des résultats des études
agricoles et viticoles, a partir des enquétesgéeti auprés des exploitants, lors duquel il a été
demandé par la profession que la possibilité ddamenagement foncier (autrefois



remembrement) puisse étre examinée en liaisonlag&tonseils Départementaux. SNCF
Réseau avait d'ailleurs anticipé sur cette éveidust entamé les études, avec les Chambres
d'Agriculture.

Les commissions consultatives

Le garant a pu assister aux cing réunions qui setsates tenues en novembre 2014, moment
essentiel de la concertation puisqu’ associamllssau plus pres du terrain, sous la
présidence d'un membre du corps préfectoral.

Comme a l'ordinaire, le souci de bien informerdkss et la transparence des échanges sont la
aussi clairement apparus.

Pour leur organisation, le tracé a été divisé eq tiongons:
Plaine du Roussillon

Corbieres littorales

Basse Plaine de I'Aude

Bassin de Thau / Vallées de I'Hérault et de I'Orb
Secteur de la Gardiole et de la Mosson

Le maitre d'ouvrage a, lors de chaque renconiitdefenaximum pour bien expliquer
comment il avait procédé dans l'analyse des diitésevariantes de tracé avant d' arriver a
celle qu'il entendait proposer a la validation dedinanceurs. Il a présenté avec soin les
critéres objectifs utilisés (concernant pour sifigaliles effets sur I'environnement, le colt et
les performances de chaque hypothese de tracé)efiant comparaisons et choix entre
quatre variantes ( variante PIG, variante la pluecte, variante jumelée aux infrastructures
existantes et variante au moindres enjeux envirmenéux), en utilisant notamment une
représentation graphique simple et trés pédagod&uwile d'araignée”.

C'est la méthode qui a conduit a ses propositiertsatté et de sites pour les gares nouvelles.

Ce fut I'essentiel de I'ordre du jour commun aunxj@ommissions consultatives, auquel est
venu bien entendu s'ajouter I'examen des questjpéfiques a chaque trongon, comme
I'emplacement des gares nouvelles ou les probléydrauliques. Les élus ont eu tout loisir
pour exprimer leurs questions, avis, sugggestigngositions ou approbations.

A la suite de ces commissions, tous les mairegténinvités a visiter le chantier du
contournement de Nimes et Montpellier, réalisé@awia, pour le compte de RFF Réseau.
Mais il faut noter hélas que cette initiative nés pencontré un tres grand succes aupres des
elus, malgré le vif intérét de ce déplacement, aligugarant a participé. L'impact des
travaux en grandeur nature (déviation des résesdstaats, terrassements, ouvrages d'art) a
clairement été présenté, de méme que les procédiurdemnisations et compensations, et le
calendrier, notamment entre la DUP et le débutmesiux sur le terrain.

On peut enfin assimiler aux commissions consukaties rencontres, spécifiques de cette
étape des études, tenues sur les gares nouvelBEzaes et Narbonne., entre le maitre
d'ouvrage et les élus concernés par les gares hesjagec leurs services. Dans cette étape,
SNCF Réseau passait si I'on peut dire la main allectivités chargées d'exprimer comment
elles imaginaient la meilleure intégration des gareuvelles dans leur projet urbain. Le
garant a assisté a deux d'entre elles lors desgusthus I'égide des agglomérations, les
participants ont réfléchi au meilleur emplacemertsible, a la fois du point de vue



ferroviaire et sous I'angle du développement urbairespérant que les deux démarches
simultanées, a la différence des paralléles, poiisserecouper pour parvenir a une vision
commune... Consacrée aux avantages et inconvéniemntdeux sites proposés pour chacune
des deux gares, cette réflexion collective a benms aux collectivités locales d'exprimer
leurs souhaits puis au maitre d'ouvrage d'engesipropositions au COPIL du 23 juin 2015.

Les réunions publiques

Dix ont été organisées en seize jours, du 13 av@iB2015, dans un laps de temps tres court
en raison de la briéveté du délai entre les élestilEpartementales et le Comité de Pilotage
depuis longtemps fixé au 17 juin 2015. SNCF Réségmuen négligé pour en assurer le
succes en encourageant la participation, tous éskam ayant été sollicités pour les annoncer.
Par ailleurs une brochure de 4 pages, format dér227, intitulée "LNMP, le projet avance,
parlons-en maintenant” a été distribuée a 18.0@telaires dans les lieux de vie
communaux, pour inviter a participer et aussi angomin avis par écopli.

On n'exposera pas ici le contenu détaillé ni méaadHemes principaux de ces rencontres de
Perpignan

Montpellier Les comptes rendus publiés sur le site iBtern
Portel-des-Corbiéeres et le rapport de SNCF Réseau sur la concerta-
Pinet tion permettront au lecteur de se regmesi

Caves s'il le souhaite avec plus de précision.
Nissan-lez-Enserune

Narbonne

Poussan

Salses

Béziers

Leur importante fréequentation montre que le ch@&&#CF Réseau quant au lieu de leur
tenue, villes ou communes moyennes, s'était biedécur I'existence de questionnements ou
d'inquiétudes réelles, mobilisant la population.

Elles furent nettement plus longues que les prétédeplus de quatre heures pour certaines,
avec de nombreuses questions et prises de positionent passionnées -ce qu'on peut
comprendre étant donné I'imminence des décisiofimehact de la ligne. Elles ont réuni plus
de 2000 personnes. Le garant, qui a participéoiéié d'entre elles, n‘a cependant pas
constaté de dérapage grave, méme s'il est arrimgéo@ms une fois que le service de sécurité
doive intervenir pour mettre dehors provisoiremamassistant perturbant I'une des réunions,
car énervé d'avoir trop attendu avant d'intervenais qui a eu ensuite la possibilité, heureuse
conclusion, de revenir dans la salle pour expricadmement ses doléances... Cette forte
participation et cette ambiance relativement agasséit un succes de la concertation.

Le maitre d'ouvrage a relevé dans les intervesitibnpublic le temps global consacré aux
différents themes abordés, qui a évidemment vatande lieu de la réunion. Pour I'ensemble,
sans surprise, pres de la moitié de ce temps@ésacré aux impacts qui touchent le plus
directement le public, bruit, menaces d'inondatiorde pollution, atteinte au paysage et au
cadre de vie, et bien entendu inquiétude pourXpkgations agricoles, principalement
viticoles, et pour les propriétés baties. Le publ&cmajoritairement pas remis en cause le
projet mais s'est projeté dans l'avenir et a ex®grs inquiétudes quant a sa réalisation.



Un quart du temps a été consacré aux questiogp@hses sur le projet dans son ensembile,
surtout parce que le maitre d'ouvrage avait pré&ux gnoments dans chaque rencontre et que
le premier était consacré aux aspects généraux ldme, objectifs et calendrier en particulier.
On sait par ailleurs que, la structure des enseprpubliques ferroviaires francaises ayant été
modifiées, SNCF Réseau a succédé a RFF. Le DiraRtmgional a aussi profité de chaque
réunion publique pour une présentation de "Rés@a0:2in projet d'entreprise et des
investissements", soulignant la priorité donnéelasoins de transport du quotidien et au
réseau existant. Le reste du temps a été consacigaees, au détail du tracé, au financement
et au déroulement de la concertation elle-mémmalitre d'ouvrage la présentant et certains
des intervenants I'approuvant ou la critiquant.

Cette phase de la concertation a montré que letptaps son ensemble est globalement
attendu et soutenu, malgré des oppositions suinsmpoints précis du tracé. Les décideurs
qui, contrairement aux précédentes réunions, sedrent a la tribune pour ne pas laisser le
maitre d'ouvrage exposé comme seul et unique arant, se sont engagés fortement sur la
construction de la ligne, sinon sur le détail dersedalités, dans l'attente de la validation a
décider en commun, avant la présentation du doasierinistre. Il a aussi été signalé qu'un
soutien est attendu de la prochaine réunion au strdes villes pour la Grande Vitesse, qui
se tiendra a l'automne a Montpellier, et devraihiéles représentants de Barcelone, Béziers,
Carcassonne, Figueres, Gérone, Lérida, Montp&liebonne, Nimes, Perpignan, Tarragone
et Toulouse.

Plusieurs centaines de questionnaires ont étéudiées aux participants lors des réunions
publiques pour recueillir leurs opinions. Le puldiest réparti, comme lors des précédentes
étapes, entre écoute, questionnement et manitesatiopposition voire d'hostilité au projet,
mais sans perturbation, malgré parfois la vivadée propos, dont les verbatim ont rendu
compte intégralement sur le site.

L'articulation des commissions consultatives etrdasions publiques n'a pas non plus
toujours été évidente. Plusieurs mois séparaniries des autres, certains ont pu avoir oublié
la présentation du tracé proposé par SNCF Réseann@mission et se montrer surpris de la
voir apparaitre en réunion publique. A moins queaieseulement l'occasion de s'opposer
une nouvelle fois, et en public, au tracé qui a's leur préférence, comme s'il était nouveau.
Exposé a ce combat en faveur de l'intérét étroiemoeal de la commune, et dans cette
concertation qui ressemble parfois a l'ouvrageé&ePpe, le maitre d'ouvrage a su
comprendre et respecter la responsabilité des élus.

La concertation au quotidien.

Il s'agit ici d'une concertation "bilatérale".

De tres nombreuses rencontres ont été organisées@is les partenaires, élus, associatifs
acteurs économiques, etc...soit qu'ils l'aient ael@asoit a l'initiative du maitre d'ouvrage, et
ceci qu'ils fussent acquis au projet ou opposants.

Au printemps 2013 SNCF Réseau a rencontré les f®sr@our expliquer les études, les
variantes de tracé et le déroulement de la proeédliopération a été rééditée au printemps
2014 pour une vingtaine de communes.

En outre plus de cent vingt rencontres entre matg 2t mai 2015 ( une vingtaine avec des
associations et des entreprises; une soixantagedes élus, principalement dans les mairies
ou au siége des communautés d'agglomération; plasi@arante avec diverses administrations)



ont nécessité de la part de I'équipe mission teénergie et volonté dans le dialogue. Méme
s'il n'est pas possible d'en rendre compte damtéel, ces contacts bilatéraux constituent
certainement un des éléments essentiels de lartatioe, déja souligné dans les précédents
rapports du garant.

L'information comme instrument de concertation..

La presse offre un bon reflet de la concertatiarglte démultiplie avec une forte influence
sur les esprits. On a déja dans les précédentsntappsiste sur le style tres différent des
comptes rendus que la presse peuvent faire desnteas de concertation. lls sont parfois
catastrophistes, insistant comme a plaisir surdeantentement et la révolte des riverains. lls
sont parfois trés équilibrés, cherchant a avoiruisien plus panoramique du débat, donnant
la parole a la défense du maitre d'ouvrage, combaecusation, quand le débat tourne au
proces. Exemple: "Edouard Parant et ses collahgsatsnt répondu point par point a chaque
guestion apres avoir présenté le projet en 3Ds. f&ale de donner satisfaction a chacun car
c'est l'intérét général qui prime, ce qui a dédiérla colere de certains participants
particulierement remontés” (le Petit Journal, gpsode la réunion publique de Pinet).

On a déja aussi souligné la nécessité pour le endiiuivrage de rapports fréquents a
entretenir avec la presse, dans le respect dendépendance. SNCF Réseau s'est
incontestablement appliqué en ce sens avec suocésu long de cette étape des études,et
notamment dans la fourniture des dossiers de petdemvoi de nombreux communiqués. On
peut citer comme exemple de communiqué celui qoingerné "l'espace agricole,un des
enjeux essentiels de SNCF Réseau su la LNMP" edayuiignait qu' "Eviter, Réduire et
Compenser" étaient les trois mesures successivenises en oeuvre pour protéger ce
secteur-clé de I'économie régionale, avec toutietaonstration nécessaire.

Sous sa propre banniére, SNCF Réseau a aussidgalilocuments d'information et
communication, parfois interactifs et permettanpablic d'interroger le maitre d'ouvrage et
d'émettre des avis sur le projet, démarche quigé&samorcer les situations les plus
complexes avant I'enquéte publique.

On citera d'abord un quatre pages 21x29,7 ,dift@year chacune des réunions publiques,
distribué aux participants et posant les principagjgestions concernant le trongcon. Par
exemple, pour la réunion de Perpignan: "Faut-il ligree nouvelle mixte dans la Plaine du
Roussillon? La mixité de la ligne de Rivesaltesalduges: faites-vous votre avis. Avantages
et limites d'une nouvelle gare au nord du dépanménonnez votre avis sur le projet dans les
Pyrénées Orientales...etc..." On peut difficilemé&ne plus explicite et incitatif & participer.
Jointe a ce document était distribuée une cartégremat double 21x29,7, présentant la carte
des variantes de tracé et raccordements étudiéesctiacun des cing trongons

On citera aussi la brochure de quatre pages 21x2%¢ carte, trés compléte sur le projet,
intitulée "A deux, c'est mieux; une deuxieme ligmeére Montpellier et Perpignan, ce n'est pas
une ligne de plus...c'est une ligne de mieux; unevelle étape de la concertation”.

Un registre de la concertation a aussi été adéetmdtes les communes concernées. Mais les
80% de registres retournés, sur 56 envois, ne caaieot des commentaires que dans 30%
des cas. lls ont été soigneusement analysés gaipkede RFF Réseau. La mairie de
Roquefort-les-Corbiéres a accompagné son retanegiétition de 400 signatures exprimant
une opposition au tracé proposé. La propositiore aeéssi faite de communiquer a chaque
mairie sur sa demande un DVD présentant le dataitaté (réunion publique de Bages).



On peut donc constater que l'information du puttcpas manqué, sans crainte de
surabondance, avec un grand souci de vulgarissith@ere sur le projet.

Les expositions

Une exposition d'une journée sur la LNMP, destééefois a présenter le projet et a
recueillir le sentiment des voyageurs, a été ogganpendant le mois d'avril 2015 dans les
gares de Perpignan, Narbonne et Béziers. Une ledagss répondre aux questions, expliquer
les panneaux descriptifs, distribuer et recualllis questionnaires (pres de 200 retours).

Le site Internet

Soigneusement et rapidement tenu a jour avec lecptibn de tous les documents d'études
ou comptes rendus de rencontres, il a aussi urcisperactif. Il permet effectivement

. de se renseigner sur le fond du projet comméastoncertation

. d'accéder aux documents de présentation ou dpteeendu des réunions de gouvernance
et de concertation

. de situer précisément les différents tracésautrgoint du parcours et de mesurer leurs
conséquences par exemple sur les propriétés baties

. d'échanger avec le maitre d'ouvrage

Le site a permis de traiter environ 130 questind&viduelles en deux ans et demi.

Tous les moyens classiques, reprenant largemertdesuprécédentes phases d'études, ont
donc été utilisés. Leur emploi et leur utilité énd évoqués dans les précédents comptes-
rendus du garant, sans qu'il soit utile d'y reyesauf pour évoquer les améliorations parfois
apportées a la concertation dans cette étape.

3 .Et avec quelques novations utiles.
Cette étape des études a été caractérisee...

...par des contacts encore renforcés avec la pr@seles articles ont de ce fait souvent été
plus pertinents et moins anecdotiques.

...par la préparation de documents simplifies2 gages 21x29,7, distribués lors des réunions
publiques et mis en ligne sur le site, dans lesalo@s non seulement des acquisitions
foncieres, mais encore de la protection contrenl@sdations et contre le bruit ou de la
protection des paysages. Les quatre brochureséaisirées par SNCF-Réseau sont a la fois
claires, précises et pédagogiques, de nature arf@mer et éventuellement rassurer
['utilisateur:

. Bruit ferroviaire et protection acoustique

. Eau et transparence hydraulique

. Patrimoine agricole

. Acquisitions foncieres



...par la réalisation d'un film introductif a chayéunion, visible depuis plusieurs mois sur le
site Internet de la ligne, et présentant une rp&ctive de I'ensemble du processus d'études et
des décisions déja prises.

...par I'amélioration du dispositif de présentaortrois dimensions des tracés envisagés, y
adjoignant les lignes projetés, y compris les Giteés..., et atteignant un trés grand degré de
réalisme. "Un petit film qui a scotché l'assistapae son souci du détail...", releve la presse
(I''ndépendant de Perpignan, 16/avril 2015). Ule tBmarche est incontestablement
courageuse, nul des présents ne pouvant ignorerdeaces d'empietement foncier ou de
nuisances pesant sur son bien. Elle a provoqupriées de conscience parfois cruelles, mais
nécessaires en toute objectivité.

Cette réalisation est venu compléter une panogirerquable d'outils d'information ( cartes,
rapports d'études, comptes rendus de rencontoepjisy schémas ...etc...) constituée par le
maitre d'ouvrage au fur et a mesure de l'avancéeamcertation, le site Internet pouvant
ainsi fournir une masse considérable d'informadida disposition du public.

...par la réorganisation de I'organisation desiohspubliques. Le maitre d'ouvrage, du fait
de I'intervention d'une animatrice chargée degmes la rencontre et répartir la parole,
également par la présence d'élus codécideursiadaé, endossant leur responsabilité dans le
déroulement du projet, s'est vu replacer dansddipo objective de celui qui étudie et expose.
Le public a sans doute mieux compris qu'il n'giag 'homme-orchestre jouant toutes les
partitions.

Dans la mesure ou le garant avait suggeéré certdamess modifications a la fin de son
précédent compte rendu, il ne peut qu'étre satbtaioir été entendu.

B . En relation étroite avec la gouvernance dugbroj

Voici la chronologie de la gouvernance sur deux ans

Apres une période d'attente, les rencontres onisrdps le mois suivant la décision
ministérielle n°2, c'est a dire en janvier 2014.pgaemier COPIL a été consacré a la
présentation de la décision, aux études a poueseivaux perspectives technigues et
financiéres. Ensuite chague COTECH a servi a lpgreg¢ion du COPIL suivant. La
concertation proprement dite a di en revanchedrtgnsqu'a I'automne 2014 pour les
commissions consultatives et jusqu'au printemp$ 2@Lr les réunions publiques.

Cing COTECH, les n° 8 le 23/04/2014 (point suritefcement des études et des acquisi-
tions de terrains; définition des gl accomplir
durant cette nouvelle phase d'études)

9 le 02/06/2Q&4quisitions fonciéres; marchés d'études a emgage
validation du calendrier jusqu'a fibi3)

10 le 19/09/2Qp4ésentation de la méthode d'analyse multicstere
présentation de la variante de tracé)

11 le 13/03/8QIpoint financier sur les acquisitions foncieresa-
men du tracé a proposer a partircde®s)

12 le 02/0618Qprésentation des conclusions des réunions-publi

gues; remise du projet de dossielstériel a exa-
miner en COPIL le 23 juin)



Quatre COPIL,
les n° 7 le 9/01/2014 (rdppela DM2; reprise et présentation du programme;
perspectives financiéeres)
8 le 18/06/2014H@nges sur les études, le calendrier et le fimaao®
9 le 22/10/2014c€ord sur I'analyse multicriteres et la variateédracée
a présenter a la concertation, avanureta COPIL
pour validation)
10 le 23/06/20=(idation du dossier a transmettre au ministig po
décision avant la fin d'année).

Cette période de deux ans a connu en fait deux misnsaccessifs.

1. Une phase d'incertitude, sans concertation.

Au début de I'année 2013, six mois aprés le CORBilvalidait les propositions faites au
ministre sur la desserte et la mixité, l'interrogaportait bien sur la survie du projet de
LNMP, dans l'attente de l'arbitrage de la Commiss$imbilité 21. Son président évoquait les
idées d'élagage, hiérarchisation, planificationgpammation...Le ministre des Affaires
Européennes n'avait pas completement levé les slarieconfirmant que le projet pouvait
raisonnablement prétendre & une contribution eeropega hauteur de 30% du financement.
Les services de I'Etat relevaient que ne pourrd@tatretenus que les projets réunissant deux
conditions: étre innovants, robustes et a coltsémésg dégager un consensus entre les
différents pouvoirs publics et une acceptabilitélpgpopulation. Le président de la Région
faisait cependant appel a l'optimisme.

Au milieu de I'année 2013, le gouvernement confirii@n sa priorité aux trains du

guotidien. Considérant que la LNMP n'était pasniaoe, il la classait parmi les projets a
grande vitesse a reporter a I'horizon 2030, madgigbbying des élus.

N'était cependant pas exclue la possibilité daimnapage, grace a une réserve a distribuer
apres une révision de l'ordre des urgences, tsusng ans. Et par ailleurs les études
entameées n'étaient pas interrompues, ce qui attéesiaraintes des élus. Au lendemain de la
décision, ils n' avaient pas épargné les critiquesaitement subi par le projet de LNMP mais
préféraient finalement retenir le positif, comme @gemple l'intérét de la Commission
Européenne pour les projets de réseaux transeurspdent le Corridor méditerranéen auquel
appartient la LNMP.

2. un renouveau volontaire, avant la reprise dmtaertation

A la fin 2013, la confirmation par la décision msiérielle numéro 2 de la poursuite des
études et leur définition précise jusqu'a leur detnigchévement sont bien accueillies, avec
aussi I'enthousiasme de l'inauguration de la liggeande vitesse Barcelone-Perpignan. Le
volontarisme se maintient.

Le premier COPIL depuis octobre 2012 peut se réamjanvier 2014. Les collectivités
votent le préfinancement de certaines acquisitionsieres qui seront utiles au projet a venir.
La presse peut titrer: "Montpellier-Perpignan: tacé fin 2015" (Midi Libre, 10 janvier 2014)
et le rapport de la Commission Mobilité 21 semlagqis n'étre qu'un mauvais souvenir,
malgré les inconnues du financement rappeléesaptains. Le Directeur régional de RFF et
le chef de projet expliquent: "...Le projet renalt'objectif d'une enquéte publique a I'horizon



2016-2017est techniguement réalisable pour RFF nuais ne sommes pas les seuls a
décider, et il y aura des étapes obligatoires, cerdes concertations a mener, et le comité de
pilotage a réunir a nouveau a plusieurs reprisgka.lettre M, 16 décembre 2013). Avant les
élections municipales, le lancement du chantiezateournement ferroviaire Nimes-
Montpellier le 21 février est un encouragement.

A la mi-juin 2014, le ministre des transports psécéncore le calendrier,en demandant que le
Comité de pilotage lui propose un tracé définiéfld ligne a la fin de I'année 2015. "Une fois
ce tracé approuvé, je retiens l'objectif d'un lameet de I'enquéte publique d'ici la fin 2016".
Cette nouvelle renforce la confiance, sous résgumedes crédits soient obtenus pour les
travaux de la LGV.

La disparition du Président du Conseil Régionatistian Bourquin, fervent et courageux
défenseur du Languedoc-Roussillon et de sa liggrardde vitesse, le 27 aolt 2014, vient
assombrir la démarche. Celle-ci ne ralentit pagdant, soutenue par 'Espagne et en
octobre par le 7éme sommet des villes et aggloméspour la ligne a grande vitesse. (Sa
prochaine réunion aura lieu a I'automne 2015 a philier). Le nouveau Président de la
Région, M. Damien Alary, marque d'emblée son atdamnt a la LNMP, a la concertation et
a la recherche d'un plan de financement, sansllégpeojet ne pourra avancer longtemps.
Les démarches sont multipliées au plan nationaligipéen. En méme temps se fait jour une
nouvelle interrogation. "La future grande régiouni, aura trés probablement Toulouse comme
capitale, pourrait étre plus revendicative pousriget Bordeaux-Toulouse que pour
Montpellier-Perpignan.”(Les Echos, 18 mars 2015).

La nécessité d'anticiper sur le financement desitrg bien que tardivement apparue, (voir
page 29 de mon rapport de 2011 et page 30 de rppontade 2013), finit par se faire jour, y
compris lors des réunions publiques. Les interiogatde certains participants sur la
possibilité pour les co-financeurs d'apporter léslits nécessaires, voire leur perplexité, ou
leurs doutes, ont été parfois exprimés, de mémdagdemande renouvelée et unanime d'une
forte participation européenne et le souci quetles et I'Etat se mobilisent, réunissant leurs
efforts en ce sens. Dans les interventions desréflisnaux en réunions publiques, le compte-
rendu des démarches entreprises et en particulges de la Commission Européenne ont
pris une part notable. Il a bien été rappelé aceasions que I'Etat avait déposé un dossier de
demande de subvention pour les études et, s'agsaitravaux, promis de s'engager dans les
démarches auprés de la Banque Européenne d'lIpegsést et de la Commission pour
acceéder au plan Juncker dédié a la relance degiisgement. La distinction entre
financement des études et de la réalisation a di@mcété faite. Il est certain cependant

gu'une réponse favorable quant aux études, attgpaiude mois de juillet, serait déja un

signe favorable pour le soutien ultérieur au firmment des travaux.

En 2014, les pouvoirs publics ont recréé un grdapeviaire unique, a l'inverse de la

réforme de 1997 qui avait séparé un établissemgdlicgpropriétaire et gestionnaire du

réseau (RFF) et la SNCF, chargée de l'exploitab@ams la nouvelle organisation, qui a pris
effet le ler janvier 2015, deux établissements saitdchés a une structure meére, la SNCF,
chargée du contrdle et du pilotage stratégiqueadlubLe premier, SNCF Réseau est
gestionnaire de l'infrastructure, responsable tBraent, et c'est la novation, de I'entretien et
de l'organisation des parcours. Le second, la SMGIilités n'est plus qu’exploitant. Mais

cela n'a fait, s'agissant des projets de ligneseites, que transférer la compétence de RFF a
SNCF Réseau, sans autre conséquence que le simapigeznent d'appellation.



lll . La concertation a bien cerné les points dadet
de divergence

La décision ministérielle de 2013 et I'évolutiors dtudes ont fait disparaitre des difficultés
majeures concernant la traversée éventuelle daileeRles Corbieres et, comme on l'a
expligué plus haut, le massif de la Gardiole. Iteste cependant d'autres et voila ce que le
garant a retenu a ce propos, sans prétendre Goumete exhaustivité.

A. Autour des gares.

C'est un aspect important, voire essentiel, dgsgsitions a valider, I'emplacement des gares
déterminant nécessairement le tracé.

Au nord de Perpignan, dans le secteur de Rivesaliesine demande n'a été fortement
exprimée pour une gare nouvelle ou méme pour &vragon de son emplacement.

La préférence nettement exprimée depuis la redug@ojet, pour une desserte par la gare
centrale de Perpignan, a bien en revanche étérowi

Pour la Gare nouvelle de Narbonne, un consensstgig'ssing, études de tracé et perspectives
d'aménagement a I'appui, pour une implantationcent ks Charrettes. Dans I'Aude, on tient
alaligne et a la gare.

Pour la Gare nouvelle de Béziers, les cofinancentrsnanifesté une préférence pour
I'emplacement dit A75, plus accessible, moins eomtiet permettant plus de développement
urbain dans son voisinage, par rapport a I'emplac¢éproche du Canal du Midi qui, bien que
permettant un raccordement a la ligne actuellea@saru a beaucoup comme une aberration
en raison de son impact sur la ville.

Cependant de fortes appréhensions se sont faiesdea a Villeneuve-les-Béziers et Cers
guant aux conséquences foncieres et environnerasrttaltracé principal de la ligne nouvelle,
ainsi que de son raccordement a la ligne nouvelle faire sortir le fret venant de
Montpellier. Le maire de Cers souhaiterait queaneordement soit repoussé (mais la mixité
de ligne entre Montpellier et Béziers ne seraitgdass effective; le fret continuerait de
circuler sur la ligne actuelle ou moins de sillsesaient donc libérés pour le trafic régional).
Et le maire de Béziers souhaite avant tout la msaccessibilité et la rénovation de la gare
centre dés que possible.

Des voix se sont élevées dans le Bassin de Thdgréras arbitrages déja rendus, en faveur
d'une gare sur la ligne nouvelle qui assureraitimla desserte des communes littorales et de
ce secteur touristique important que celle de Melligs, parfois contestée localement.



B . Au sujet de la mixité

La précédente décision ministérielle de 2013 ectréren faveur d'une ligne nouvelle mixte
voyageurs et fret entre Montpellier et Béziers.

Elle a laissé la porte ouverte a une section ndates la Plaine du Roussillon, entre
I'extrémité de la section internationale a PerpigeiaRivesaltes, et demandé des études
complémentaires sur sa faisabilité. Ce derniertdaindébat localement.

On évoque l'apparition d'une "cicatrice" dans kin@ du Roussillon. La traversée de
certaines communes, principalement le Soler, BalRegrestortes, par le fret suscite des
craintes. En réunion publique, leurs représentamitsecu un net soutien de I'assistance,
indifférente a la décision ministérielle demandamnimaitre d'ouvrage d'étudier la ligne sur la
totalité du parcours, mais semblant surtout craitamixité, génératrice de nuisances.

On réaffirme donc un attachement de pur principprajet mais on rejette sa réalisation sur
son propre territoire, avec des raisons au demelégitimes. Il a été souligné au début du
rapport que I'association PMCV avait proposé urietsm alternative de trace, et soutenu des
arguments plus larges pour appuyer cette défenmsengut locale. On a rappelé aussi que le
maitre d'ouvrage a étudié cepmposition et exposé pourquoi elle ne lui parag piable.

La derniére période de la concertation a égalefadrapparaitre des réserves fortes non
seulement sur la mixité de la ligne entre la filaleoncession TP Ferro et Salses mais méme
sur la simpleréalisation immédiate de la ligne a grande vitesssece trongon.

La commune et I'agglomeération de Perpignan appdl&tention sur les difficultés que
traverse l'entreprise TP Ferro et qui seraientrandg partie provoquées par l'insuffisance du
trafic sur letrongcon concédé (en méme temps que par le retardgoms la jonction avec la
LGV espagnole). Elles suggérent de ne pas suradiénmearché du transport ferroviaire,
malgré le nombre de camions qui traversent quotidienent la frontiere du Perthus, et, dans
I'attenteen particulier d'une augmentation suffisante diicte fret, de continuer a faire
circuler voyageurs et marchandises sur la ligneedlet Il s'agirait donc d'une réalisation
différée de la jonction a la concession TP FerraisMertains commentateurs font apparaitre
gue, au moins s'agissant des voyageurs, I'écheoiigue de la ligne de TP Ferro pourrait
aussi étre lié a I'absence de grande vitesse duredicais entre Perpignan et Nimes (bientbt
Montpellier) ou I'on ne roule qu'a 160km/h". (Midbre, 13/5/2015).

On doit aussi noter que, proche de Béziers, la comende Cers souhaiterait le prolongement
de la mixité entre Béziers et Nissan-les-Enserpaer éviter une section de raccordement
traversant son territoire déja éprouvé par leaégerroviaire. La question a été évoquée plus
haut.

Enfin, semblant ignorer les arbitrages déja renldusgdération Nationale des Usagers des
Transports et d'autres associations environnenasntcahtinuent a réclamer la mixité sur tout
le tracé.



C. Sur le traceé

Le tracé envisagé reprend a environ 70% celui qait &ait I'objet, en 1995, d'un avant-projet
sommaire étudié par la SNCF pour une ligne dédléesaule grande vitesse et qualifié en
2000 de Projet d'Intérét Général (P1G).

Ce linéaire n'est pas contesté, en dehors, commiennde le voir, de la Plaine du Roussillon.

En revanche celui qui sort du PIG, surtout eroraide contraintes environnementales
apparues depuis 2000 ou de modifications renduksp@ensables par I'emplacement des
gares nouvelles fait débat. Par exemple, dansileddaais ou deux tracés ont pu étre
envisagés entre Montredon et Cuxac-d'Aude.

Ou encore a Roguefort-les-Corbieres. La communeogé une alternative de tracé, a l'est
de l'autoroute A9, que le maitre d'ouvrage a étudi€n a rendu compte a la commune et,
méme si les conclusions sont négatives, ce dialegu@ mettre au crédit de la concertation.
Des associations de protection de I'environnemeinégalement demandé un tunnel entre
Salses et Roquefort-des-Corbiéres.

D. Sur les impacts de la ligne
Il s'agit de tous les impacts du projet sur I'emwirement humain, économique et naturel.

Bien évidemment, les conséquences sur le fondéirph agricole, suscitent les premiéres
craintes, et sur la totalité du tracé. La seulermfation sur les procédures habituelles et les
garanties qu'elles offrent aux propriétaires caméemne suffit pas a les apaiser. Chaque
situation particuliere, souvent douloureuse syrd® humain ou menacée sur le plan
economique, chaque atteinte au cadre de vie, nedfdetivement écoute et attention, au-dela
de la seule application des dispositions |égalesgiémentaires. Sous cet angle, I'équipe
SNCF Réseau a su faire le plus souvent preuve dianepavec le public, malgré d'inévitables
reproches de technocratie, voire d'inhumanitéledent infondés

Les problémes se posent pour les viticulteurs temsecteurs de Pinet, Leucate ou encore
Baixas, mais non exclusivement.

Les revendications de tous les propriétaires comcerpartout la rapidité de réalisation du
projet, afin que le foncier ne demeure pas gelégeintrop longtemps. lls esperent
légitimement que toute incertitude sera levée as pite. Une acquisition immédiate de la
totalité des terrains nécessaires a la ligne, oisdd tracé adopté et consacré par la DUP, est
egalement souhaitée, en particulier en cas de ghakala réalisation, sans méme attendre,
dans cette hypothese, que la disposition desnersait techniquement nécessaire a breve
échéance.

A Villeneuve-les-Béziers, ou seraient touchéesatabreuses habitations, des rencontres
spéciales entre le maitre d'ouvrage et les habitnsont tenues les 8 et 9 juin, auxquelles 50
personnes étaient inscrites pour évoquer leurdgarads fonciers personnels. "Le tracé passe
au mieux sur mon jardin, au pire dans mon saloous\i'avez méme plus envie de planter
une fleur chez vous..." a-t-on pu entendre en mFupublique.



Les inquiétudes concernent aussi les nuisancesexr{sur tout le tracé, et bien sar surtout la
ou la ligne se rapprocherait de I'habitat, comm&aler ou une tranchée couverte est
fortement réclamée) ou les paysages, la ou la ligitese trouver en remblai ou en viaduc
('ensemble du Bassin de Thau, Poussan, la zote stirce d'lssanka, Treilles, Roquefort -
les -Corbiéres...etc... ). Aucun maire, aucun &ireni aucune association de défense n'est
evidemment ravi a I'idée de voir passer le TGV pieson village.

Les craintes portent en outre sur les impacts hidiezes, en matiere de risques d'inondation
(par exemple dans les Basses Plaines de I'Aude giaduc est réclamé sur la totalité de la
traversée soit 8 kms, ou a Sigean) ou de polltgsanka, en cas d'accident d'un train de fret
toxique, Opoul-Perillos). SNCF Réseau a préserééialement & Cuxac d'Aude, au début du
mois de juin, les études hydrauliques concernacdtamune, dans le cadre d'un bon dialogue
bilatéral de concertation qui a porté sur la naéii@mplantation des ouvrages prévus dans la
vallée de I'Aude, lors d'une réunion publique saléaile deux heures et demi, a laguelle
environ 130 personnes ont assisté.

Tous ces points durs qui subsistent n‘ont don@&adissimulés par le maitre d'ouvrage lors
de la concertatiorkt dans ces différents domaines, quels que sasrdfforts de SNCF
Réseau, le rappel des obligations de résultatigypgsent au maitre d'ouvrage et du contrdle
gue les services de I'Etat exercent sur lui netsidpendant pas toujours a rassurer les
populations.

E. Sur le phasage

Cette question du phasage n'a pas été au coeaicdadertation dans la derniére période, ou
d'autres sujets, et en particulier le tracé, étgigoritaires et plus simples a aborder.

Elle est évidemment en relation avec celle des mofieanciers. C'est parce que la
Commission "Mobilité 21" a proposé de réserver emeloppe pour I'anticipation avant
2030 d'éventuels premiers travaux qui concerndegtprojets de seconde priorité, comme la
LNMP, que le ministre a demandé a étre éclairéesupossibilités d'un phasage de
l'infrastructure.

Elle est aussi liée aux perspectives de saturéioaviaire sur les grands projets
d'infrastructure de transport d'envergure natioealeompétition pour I'obtention prioritaire
d'un éventuel financement. Pour le dire de marséngliste: Quelle sera la premiére ligne sur
laquelle la demande de trafic ne pourra plus &tisfaite? Mais pour comparer les projets,
grace au Conseil Scientifique dont la créatioréadécidée par le ministre fin 2013, il faut
evidemment en premier lieu définir des indicatelgsaturation. Tenant compte de la
capacité de la ligne actuelle, du nombre de traimgsagés et de la qualité de service
souhaitée, il convient qu'ils aient une validitéslée temps suffisante. lls doivent donc étre
établis non seulement sur la base des trafics passEtuels, mais aussi en tenant compte du
niveau de service futur que I'on souhaite donnereligne, c'est a dire des besoins
préevisibles, tant voyageurs que fret, et du déymarent des dessertes locales. La démarche
de I'Observatoire entre Nimes et Perpignan esbersc



Ce phasage, s'il s'avere nécessaire, pourraig@graphigue, avec la réalisation successive
de troncons de ligne nouvelle délimités par desaalements a la ligne actuelle et donc des
engagements financiers échelonnés en proportipoulirait aussi étre fonctionnel, toute la
ligne nouvelle étant réalisée en une fois, mais ave mise en oeuvre décalée par
fonctionnalité, circulation des voyageurs et ciatigdn des marchandises, et des
raccordements échelonnés en conséquence.

On pourrait sans doute résumer ainsi la problématte phasage: une réalisation totale, plus
rentable et plus chere, ou une réalisation fragéggmhoins rentable mais moins
immédiatement colteuse...et donc plus aisémensabdd. L'ensemble des raisonnements a
suivre est bien sar fondé sur des études de traBdechniques et qui peuvent toujours étre
contestées.

Le ministre a souhaité seulement la présentagbeté de plusieurs scénarii de
séquencement, avec leur codt et leurs fonctiodsalite maniére a pouvoir comparer et sans
doute arréter un choix a son niveau. Le maitrevdage a bien préciseé, lors de I'atelier
Phasage que son positionnement était essentielleentmique et que le calendrier de
réalisation était une prérogative de I'Etat, errghae la politique des transports. Le ministre
n'a pas émis le voeu qu'une proposition lui saitrgee. Le maitre d'ouvrage fournit donc
simplement des éléments d'appréciation sur le gleasans le dossier soumis aux
cofinanceurs pour le COPIL du 23 juin 2015, magntend pas leur demander de valider une
suggestion.

La question, complexe et sensible, n‘a été quertegginalement abordée lors des
commissions consultatives, principalement axéeeduace, et ceci sans doute pour éviter
d'introduire trop de confusion dans les débatsp@ut a la fois le comprendre et le regretter,
dans le panorama par ailleurs trés satisfaisardraplet de la concertation. Le garant l'avait
alors signalé au maitre d'ouvrage. Les particuerg évidemment concernés non seulement
par le lieu mais par la date de construction.

Le probléme a fait I'objet d'un atelier Phasagéngus'est réuni que le 9 avril dernier, entre
spécialistes, pour présenter des retours d'expérige phasage concernant d'autres grands
projets (LGV Sud Europe Atlantique, LGV Bretagng/$de Loire, LGV Est Europe, LGV
Rhin Rhoéne, LGV Provence Alpes Cote d'Azur), étdbB principes et modalités d'un
phasage éventuel et passer en revue des sceranieen cours d'étude. Cet atelier n'a pas eu
une grande publicité. Le probléme a égalementrésépeu évoqué en réunions publiques.
Mais certains participants ont tout de méme semtitédans une réalisation phasée le moyen
de repousser dans I'immédiat la réalisation deastriictures qu'ils contestent en raison de
leur impact local. Tandis que d'autres, commead'plus haut, ont réclamé que, phasage ou
pas, les terrains leur soient achetés au plus vite.



L'avenir

Lors du COPIL du 23 juin, seront donc proposés\alalation, avec une estimation des codts:
. le tracé définitif de la ligne, raccordements pois)

. les emplacements proposés pour les deux gareelies)

. la pertinence d'éléments d'information a faimaaeter au ministre sur un éventuel phasage
du projet.

Un Comité Partenarial rassemblera tous les parenpbur clore cette période de
concertation, en principe avant la mi-juillet.

(En juillet devrait aussi intervenir la décisionldeCommission Européenne sur la
participation au financement des études).

En méme temps, le préfet de Région consulteragasaies élus, acteurs socio-économiques
et associations concernés.

Il transmettra ensuite le dossier complet au mimidont la décision sur le projet a soumettre
a I'enquéte publique devrait intervenir avant tede I'année.

Suivra la concertation interadministrative entnevees de I'Etat, avant, sauf omission ou
erreur dans les diverses étapes de la procédurankmission a I'Autorité Environnementale
et au Commissariat Général a I'lnvestissemengrnase de leur avis, le passage au Conseil
d'Administration de SNCF Réseau, la remise du dosi&enquéte d'utilité publique au
ministre, une nouvelle décision ministérielle, edtiis sur le lancement de I'enquéte, la
saisine du Préfet qui lui méme saisira le Tribukainistratif pour désignation du
Commissaire Enquéteur, I'enquéte et enfin la déttar d'utilité publique.

Il est évident que les délais nécessaires a chietgpe ne permettent pas aujourd'hui de
préjuger le calendrier. On ne peut donc que soathpdur le projet qu'ils soient courts et,
pour cela, d'une part que n'apparaissent ni difésitechniques ou administratives, et d'autre
part que les moyens financiers de la réalisatiGens@ux-mémes dégagés en temps utile.

Mais en tout cas, pour ce qui concerne le présanpte-rendu sur la derniére étape des
études, et comme il a été annoncé en introdudaargncertation aura été convenablement
assurée par le maitre d'ouvrage, RFF puis SNCFaB£gai s'est appuyé sur I'expérience
acquise en six ans, depuis le débat public de 20@0décision de réalisation de la LNMP.



Annexe

LNMP . Troisieme Phase d'études
COPIL du 23 juin 2015
Appréciation du garant sur la concertation

Cette appréciation sur six ans de concertationuitmgar SNCF Réseau depuis 2009, et plus
spécialement pendant la derniére des trois pha&seétddes, depuis 2013, est positive.

Certes la concertation demeure un concept incestagui se définit surtout négativement. Ce
n'est ni une simple information, ni une négociati@rune co-décision. Elle est souvent
critiquée par qui a le sentiment de ne pas avéieatendu.

Mais elle est utile et, dans le cas de la LNMRydeant a pu constater chez le maitre
d'ouvrage un état d'esprit aussi ouvert que passibimpte tenu des contraintes qui pesent sur
lui comme porteur du projet. Il a par ailleurs mrsoeuvre au service de la concertation un
ensemble de procédures bien réglées, conforméntemharte établie au début des études.

La concertation a recouvert trois étapes de caatsuiis successives. Les réactions
enregistrées a chacune d'elles ont été prisesreptegpar SNCF Réseau, quand cela
paraissait faisable techniquement et financierementiémarche a ainsi permis de définir
progressivement un projet soumis aux validation€@®PIL puis aux décisions ministérielles,
et attendu depuis longtemps.

Le garant considere en particulier, que le progetidssier ministériel soumis aujourd'hui au
COPIL, et sur le fond duquel lui-méme ne doit pastre d'avis, fait bien apparaitre les
points qui suscitent encore des avis divergentesunquiétudes, comme les points d'accord.
Il estime qu'il est bien le fruit a la fois desds et de la concertation et que celle-ci a été
menée avec bonne foi, compétence et transparesce uth dialogue respectueux avec les
partenaires du territoire et avec le public.

Le détail de cette appréciation et ses motifs donhés dans le compte-rendu écrit du garant,
qui sera adressé comme le prévoit la charte deneectation au Préfet de région, au
Président de SNCF Réseau et au Président de la SsimmNationale du Débat Public.



