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Les atouts de nos villes et agglomérations résident dans la diversité de I'environnement et dans la qualité de

vie qui entrainent depuis plusieurs années une forte attractivité démographique, un dynamisme économi-

que et touristique trés important avec un grand potentiel de développement. Les perspectives d'évolution

de nos territoires montrent que ce phénomeéne va se poursuivre et s'accentuer dans les prochaines années,

avec une grande sensibilité face aux défis environnementaux. La question du développement et de l'orga-

nisation des infrastructures de transports, en particulier ferroviaires, se pose donc de fagon cruciale pour

envisager un développement durable de nos territoires. Pour sortir du tout routier et de ses nuisances, des

solutions attractives doivent étre trouvées pour les voyageurs comme pour les marchandises :

* report modal de la voiture et de I'avion vers les TGV, Intercités, TER et transports urbains de haute qualité
pour les voyageurs,

* report modal des camions vers les trains et les bateaux pour les marchandises.

Nous demandons que le réseau ferroviaire a grande vitesse favorise la consolidation d’'un réseau de villes

(englobant les grandes villes et les villes moyennes) en permettant leurs échanges économiques, culturels

et humains.

Lenjeu est la constitution d'une aire de vie transfrontaliére performante sur le plan économique, harmo-

nieuse sur le plan social et humain, exemplaire sur le plan environnemental.
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La ligne nouvelle Montpellier-Perpignan constitue le maillon clé de 3 liaisons majeures :
e Lisbonne - Kiev (Valence - Lubljana),

* Nord et Sud Espagne/Tanger - Allemagne/Pays Bas (fret),

* Nord et Sud Espagne - Marseille - Génes.

De maniére a ce que la dynamique d’intégration européenne des villes
et de leur bassin de vie soit réelle, le maillage du réseau a grande vitesse

européen doit étre parachevé. = e .
En complément de la liaison Montpellier-Perpignan, il est indispensable i : _‘;1'5
que l'on accéléere la réalisation de I'Arc méditerranéen et notamment les R I 7
connexions : = T " -
* Marseille-Turin S R e

* Barcelona-Valencia S e
* Rhin-Rhdne Sud Méditerranée g
¢ Toulouse-Narbonne

La ligne nouvelle doit permettre d'éviter la paralysie de la ligne actuelle et garantir une trés bonne exploita-
tion de l'ensemble du couloir ferroviaire. La construction de la ligne nouvelle doit intégrer la réalisation d'un
triangle ferroviaire permettant le raccordement avec la future ligne a grande vitesse Toulouse-Narbonne,
suivant le trajet déja étudié dans le but de ne pas retarder ou compromettre le futur maillage. En paralléle a
la poursuite du processus de réalisation de la LGV, nous réclamons le lancement sans délais des travaux de
modernisation du troncon Montpellier-Perpignan, actuellement prévu a I'horizon 2013 - 2014, qu'il faut rap-
procher au maximum de la mise en service du tunnel transpyrénéen du troncon Figueres-Perpignan (2010)
et de la finalisation du troncon Barcelona-Girona-Figueres (2012). Pour parvenir a la cohérence du réseau
européen, nous affirmons que la construction d’'une ligne nouvelle Montpellier-Perpignan doit étre
dimensionnée de facon a répondre aux évolutions a long terme du réseau européen.

Le projet ferroviaire doit servir aux populations, au développement des échanges économiques, commer-
ciaux et logistiques, universitaires et culturels, au renforcement de I'attractivité touristique.

Toutes les villes et agglomérations attendent une desserte a
grande vitesse pour les voyageurs. Répondant a des motifs pro-
fessionnels ou personnels, TGV et Intercités a grande vitesse sont
la solution aux demandes actuelles de mobilité : gain de temps,
solutions pratiques et d’'un rapport qualité prix acceptable, échan-
ges professionnels et culturels, découverte des pays européens,
alternative a la voiture et a I'avion.
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Au sein de Pespace métropolitain transfrontalier

Temps de voyage en train. Source : Mairie Barcelone.
Un projet vecteur d’un aménagement cohérent et durable
du territoire



M Tone :

250

200

Face a la croissance des échanges de personnes et de marchandises, le projet doit trouver des solutions
acceptables et durables, dans le respect des préoccupations environnementales et du cadre de vie des
habitants.

Le projet doit pouvoir gérer I'ensemble des flux existants et futurs :
* le fret en transit, a vocation internationale.
* |e trafic issu des plateformes logistiques d’agglomération.

L'augmentation des échanges associée au développement des préoccupations environnementales ne peut
trouver de réponse satisfaisante avec les seuls moyens routiers et ferroviaires actuels. Le trafic fret terres-
tre total a 'horizon 2020 est estimé a 218 Mt (synthése fret des études préalables), soit 33% de plus qu'en
2004. Lobjectif du projet est de capter 18 Mt a I'horizon 2020, soit 8% seulement de fret ferroviaire. Ainsi,
200 Mt resteraient toujours transportées trés majoritairement par la route. Au-dela de 2020, le déficit ne
pourra que s'amplifier. Le projet n'apparait donc pas assez ambitieux si I'on se fie aux prospectives et
aux orientations du Grenelle de I'Environnement qui demande un report de 25% du trafic routier de
marchandises vers les modes non routiers.
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B route B cheminde fer - Demande maximale avec e projt (2025 MT)

La grande vitesse est une nécessité. Face a I'accroissement des échanges de voyageurs, le mode fer-
roviaire doit donner des garanties de vitesse et de niveau de service pour répondre a la demande et
favoriser le report des modes plus polluants vers le train. Or, selon les scénarios proposés, la vitesse
des trains et les services rendus sont variables. La diminution des passages de convois de fret dans les
centres-villes est un enjeu majeur pour les communes concernées par cette contrainte. Avec le projet,
30% du fret seulement est reporté de la ligne classique sur la ligne nouvelle, ce qui signifie que la majorité
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du fret, plus de 100 trains, circulerait encore en centre-ville jour et nuit. Il est impératif de minimiser les nui-
sances dues aux passages du fret dans les centres-villes en déportant de facon significative les convois.

Les 3 scénarios de ligne nouvelle soumis au débat public proposent des solutions, mais qui ne répondent
pas aux besoins a long terme :

* le scénario 1, présente uniquement I'atout de la grande vitesse pour les voyageurs,

* le scénario 2 propose une grande vitesse trés dégradée par rapport aux 350 km/h de référence actuelle
sans pour autant satisfaire aux véritables enjeux d’évolution du fret.

* le scénario 3 tente de concilier grande vitesse et fret. Toutefois comme pour le scénario 2, il ne satisfait pas
au développement du fret. De plus, I'exploitation d’'une ligne mixte, si I'on se fie aux expériences allemandes,
peut s'avérer techniquement difficile.

Malgré ces réserves, le scénario 3, semble le plus facile a atteindre a I'échéance 2020. En prévoyant dés a
présent 90 km de doublement de voies, il offre plus de possibilités d'évolutivité que les autres. Pour pallier
les inconvénients évoqués et assurer une réelle possibilité de développement dynamique et harmonieux
de nos territoires, il est nécessaire d'étudier un scénario complémentaire qui prenne en compte a la fois les
impératifs de la grande vitesse voyageurs (350 km/h) et les objectifs du transfert modal du transport des
marchandises.

Nous exigeons d’anticiper I'avenir, d’adapter la ligne a I'évolution de la demande en transport de
voyageurs et de marchandises a trés long terme. Nous demandons qu'un développement du scénario
3 soit intégré aux prochaines étapes du projet. Celui-ci doit comprendre la réalisation d’'une plate-
forme de largeur suffisante, capable d’accueillir quatre voies spécialisées sur la totalité du parcours.
Les deux voies dédiées au fret devront avoir une pente limitée a 12,5 pour mille.

La ligne nouvelle Montpellier-Perpignan est en concur-
rence avec d’autres LGV (PACA, Atlantique, Lyon-Turin).
Le projet Montpellier-Perpignan se limite & un tron-
con de 150 km, il a I'avantage d’étre beaucoup moins
colteux. Au regard des délais des autres projets de
LGV qui ont de nombreuses variantes, l'objectif d'une
mise en service en 2020 est tenable. C'est pourquoi,
les Villes et Agglomérations de Barcelona, Béziers,
Figueres, Girona, Montpellier, Narbonne, Perpignan,
Toulouse demandent la réalisation compléte et ra-
pide de la ligne a grande vitesse Montpellier-Perpi-
gnan conformément a notre proposition.
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Ce projet a vocation internationale va étre réalisé pour une période de plus de 100 ans. Lensemble
des Maires signataires ont la trés ferme volonté que celui-ci ne soit pas réalisé a demi-mesure, mais bien
a la hauteur des ambitions que les deux pays directement concernés, mais aussi 'Europe, sont en droit

d’en attendre.
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Phasel:
Ligne mixte grande vitesse voyageurs et
Fret + voie d’évitement + réserve fonciere
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Phase 2:
Deux lignes dédiées
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