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1. PRESENTATION DU PROJET

1.1. LIGNE NOUVELLE MONTPELLIER PERPIGNAN

La Ligne Nouvelle Montpellier Perpignan (LNMP) est un projet de
liaison ferroviaire mixte (voyageurs et fret) a grande vitesse entre
Montpellier et Perpignan. Elle constitue le dernier maillon du réseau
ferroviaire a grande vitesse reliant le Sud de I'Espagne (Séville) aux
Pays-Bas (Amsterdam). Cette ligne nouvelle permet de constituer un
doublet de lignes ferroviaires entre la frontiére espagnole et la vallée
du Rhéne.

Dans un contexte de forte croissance de la mobilité au sein de
'ancienne région Languedoc-Roussillon depuis les années 90, le
projet d’infrastructure ferroviaire a grande vitesse doublant le réseau
actuel entre Montpellier et Perpignan a pour objectif d’augmenter la
capacité de circulation des trains et de répondre aux limites de
performance des infrastructures existantes, en cohérence avec le
nécessaire développement d’'une mobilité durable.

Le projet de Ligne Nouvelle Montpellier Perpignan est constitué :
e d’'une ligne mixte fret-voyageur entre Montpellier et Béziers ;

e puis d'une ligne exclusivement dédiée au trafic de voyageurs
jusqu’a Perpignan ;

e et enfin d’'un autre segment mixte dans la plaine du Roussillon
entre Perpignan et la ligne Perpignan-Figueras.

Au Nord, ce projet de ligne nouvelle se raccorde au Contournement
de Nimes et Montpellier (CNM) et a la ligne existante, au Sud-Ouest
de Montpellier. Au Sud, la ligne nouvelle se raccorde a la ligne
existante au Nord de Perpignan et a la section internationale au niveau
de Toulouges (LGV Perpignan-Figueras). Des raccordements
intermédiaires avec la ligne existante sont prévus afin d’assurer la
constitution d’'un véritable doublet de lignes sur I'axe littoral.

Par ailleurs, deux gares nouvelles, 'une a Béziers Est et l'autre a
Narbonne Ouest, permettront d’assurer une desserte du cceur du
territoire tout en bénéficiant des gains de temps apportés par la
nouvelle infrastructure.

La configuration retenue du projet vise a répondre aux objectifs
suivants :

e renforcer la place et la connexion de I'ancienne région
Languedoc-Roussillon au sein du réseau européen a grande
vitesse ;

e améliorer les performances (temps, fréquences, dessertes,
fiabilité) du systéme ferroviaire. La ligne nouvelle permettra
des gains de temps et des circulations ferroviaires protégées
des aléas liés aux inondations. La désaturation de la ligne
actuelle offrira une capacité supplémentaire pour la circulation
des trains du quotidien et se traduira par une optimisation de
la robustesse de I'exploitation.

r_(?E, BEZIERS EST

NARBONNE
OUEST

r-Jr

Ligne classique

CNM

mmmmmm | GV Perpignan-Figueras

mmmmm | NMP voyageurs

LNMP mixte

Gares existantes

. Gares nouvelles

répondre aux attentes des territoires en termes de
développement durable en favorisant le report modal des
voyageurs et du fret vers le train, mode plus respectueux de
I'environnement (réduction de la pollution et des émissions de
gaz a effet de serre).

renforcer [lattractivité et accompagner le dynamisme
économique local.

[ Le projet est présenté en détail dans la Piece F2 du présent

dossier d’enquéte publique.

1. Présentation du projet

ligne nouvelle

+30km de
raccordements

é:::_,z

2 gares nouvelles

ligne mixte

Figure 1: Tracé du projet LNMP (source : SNCF Réseau)

Définition :

La robustesse est la capacité d’'une ligne a résorber les effets
d’'un incident et a limiter une diffusion des retards.
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1.2. UN PROJET PHASE

La réalisation et la mise en service de la ligne nouvelle sont organisées
en deux phases :

e phase 1 aI'horizon 2034-2035 : section mixte entre Montpellier
(prolongement de la ligne nouvelle Nimes Montpellier) et
Béziers, sans gare nouvelle.

e phase 2 a I'horizon 2044-2045 : mise en service de la section
de ligne nouvelle pour les trains de voyageurs entre Béziers et
Rivesaltes, avec les gares nouvelles a Béziers Est et a
Narbonne Ouest, et mise en service de la section mixte entre
Rivesaltes et Toulouges (qui marque l'entrée sur la ligne
Perpignan-Figueras).

1.3. CADRE REGLEMENTAIRE DES ETUDES SOCIALES
ET ECONOMIQUES

La Loi n°82-1153 d’Orientation sur des Transports Intérieurs du
30 décembre 1982, dite LOTI, a imposé dans son article 14 la
réalisation d'évaluations des effets économiques et sociaux des
grands projets d’infrastructure (investissement initial d’'un montant
hors taxes (HT) supérieur & 83 millions d’euros) et des projets
technologiques (investissement initial HT supérieur & 16 millions
d’euros). Cette obligation a été transposée dans le Code des
transports dans les articles L. 1511-1a L. 1511-6.

L’article 17 alinéa 1¢" de la loi n°2012-1558 du 31 décembre 2012
de programmation des finances publiques pour les années 2012
a 2017 et le décret n°2013-1211 du 23 décembre 2013 requiert une
évaluation socio-économique préalable des projets d’investissement
dont le financement de I'Etat et / ou de ses établissements publics est
supérieur a 20 millions d’euros. Par ailleurs, une contre-expertise
indépendante du Secrétariat Général Pour I'lnvestissement (SGPI) est
obligatoire pour les projets dont le financement de I'Etat et / ou de ses
établissements publics atteint au moins 100 millions d’euros hors
taxes et représente au moins 5 % du montant total.

Enfin, pour les investissements sous maitrise d'ouvrage SNCF
Réseau, le décret 97-44 du 5 mai 1997 et I'arrété du 8 décembre
1997 (non abrogé par la loi pour un nouveau pacte ferroviaire)
précisent que tout investissement supérieur a 23 millions d’euros hors
taxes soumis a approbation ministérielle doit faire I'objet d’une
évaluation ex ante en phase d'Avant-Projet.

MONTPELLIER <> BEZIERS
TRAVAUX A HORIZON 2029

de ligne nouvelle
+7 km de raccordements

VERS TO!
ET BORDE

1. Présentation du projet

Carcassonne

R

NARBONNE
OUEST

Beéziers

Perpignan

VERS FIGUERAS
ET BARCELONE

i

BEZIERS EST

Fﬂﬁml
MARSEILLE ET LYON

Montpellier
St-Roch

Montpellier
Sud de France

Séte

Agde

BEZIERS <> PERPIGNAN
TRAVAUX A HORIZON 2040

de ligne nouvelle
+2 gares nouvelles
+23km de raccordements

Figure 2 : Phasage du projet LNMP
(source : SNCF Réseau)
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Le dossier d'évaluation économique et sociale a pour objectif de
déterminer les colts et bénéfices attendus du projet d'investissement
envisage.

Le cadre général de I'évaluation est fixé par I'lnstruction du
Gouvernement du 16 juin 2014 relative a I'évaluation des projets de
transport.

La note technique du 27 juin 2014 (mise ajour en ao(t 2019) de la
Direction Générale des Infrastructures, des Transports et de la
Mer (DGITM) présente la méthode d’évaluation. Elle est complétée de
fiches-outils qui précisent les hypothéses et valeurs de référence a
prendre en compte pour mener a bien les bilans socio-économiques.

L Pour plus d’information :
https://www.ecologie.gouv.fr/evaluation-des-projets-transport

L’évaluation économique et sociale d’'un projet d’investissement a
pour objectif de mesurer son intérét pour la collectivité en analysant et
en mettant en évidence les impacts positifs et négatifs du projet. C’est
un outil d’aide a la décision permettant donc d’apprécier les enjeux
sociaux et économiques du projet et de ses variantes, a travers une
vision a la fois globale et spécifique a ses différentes composantes.

Conformément a la note technique de la DGITM, I'évaluation se
décline en trois temps :

e une analyse stratégique, définissant la situation existante, le
scénario de référence, I'option de référence qui aurait prévalu
sans le projet et permettant d’identifier les objectifs que le
projet devra viser ;

e une analyse des effets des différentes options de projet ;

e une synthése, présentant les estimations des effets des
différentes options de projet et du niveau d’atteinte des
objectifs attribués au projet.

L’analyse des effets intégre une approche qualitative et, quand cela
est possible, quantitative, ainsi qu’un bilan monétarisé qui a pour objet
de mesurer les effets du projet en termes de colts et d’avantages
monétarisés pour la collectivité. Ce « bilan socio-économique »
permet de déterminer la rentabilité et la valeur ajoutée créée par le
projet, en tenant compte des colts d’investissement des
infrastructures nécessaires ainsi que du matériel roulant. Il est établi
selon une méthodologie codifiée, applicable et commune a I'ensemble
des projets d’infrastructures de transport envisagés sur le territoire
francais.

L Le cadre réglementaire est présenté en détail dans la Piece B
(cf. §3.3.1)).

1.4. COMPLEMENTS APPORTES A L’EVALUATION
ECONOMIQUE ET SOCIAL

Des ajustements ont été apportés au contenu du dossier de saisine
du Secrétariat Général Pour I'Investissement (SGPI). Certains d’entre
eux sont consécutifs aux échanges menés dans le cadre de cette
contre-expertise.

L’analyse stratégique a évolué de la maniére suivante :

e mise en regard de I'évolution passée et prospective des
populations dans la zone d’étude ;

e ajout de précisions relatives a la dynamique touristique
passée.

L’analyse des effets a été complétée sur les points suivants :

e modification de la desserte initialement envisagée se
traduisant par I'absence de prolongement de 2 allers-retours
journaliers Bordeaux-Marseille & Nice en option de projet. Les
études d’exploitation ont en effet démontré que ce
prolongement perturbait les circulations ferroviaires en
'absence de la phase 2 du projet Ligne Nouvelle Provence
Cobte d’Azur (LNPCA). Or, cette deuxiéme phase ne fait pas
partie du scénario de référence du projet LNMP. Il a donc été
décidé que la mise en service de LNMP ne pouvait conduire
a un prolongement de ces trains jusqu’a Nice. Cela a des
conséquences sur le nombre de déplacements ferroviaires et
donc sur les indicateurs du bilan socio-économique. Tous les
chiffres, graphiques, illustrations et autres cartographies ont
été mis a jour en conséquence ;

e extension du périmetre de valorisation socioéconomique des
effets fret (d’un périmétre restreint dans le dossier de saisine
du SGPI au périmétre national en version définitive) afin de
mieux tenir compte des reports d’itinéraires des marchandises
entre les options de référence et projet ;

e ajout des dates optimales de mise en service dans la liste des
indicateurs du bilan socio-économique ;

e complément d’analyse dans le cadre du scénario de référence
Avec Mesures Existantes (AME) (cf. «2.3.2 Cadrage
national ») ;

e éclairage sur les effets du projet en termes de réduction de la
vulnérabilité au changement climatique.

La synthese de I'évaluation économique et sociale reprend les
ajustements apportés dans l'analyse stratégique et l'analyse des
effets.

Enfin, le mémoire en réponse de la Maitrise d’Ouvrage a l'avis du
SGPI du 14 octobre 2021 et au rapport de contre-expertise du SGPI a
été annexé au présent document.

L Les mises au point de la présente évaluation économique et
sociale suite aux remarques et recommandations du SGPI
sont signalées par le symbole ZJ en téte de paragraphe ou
d'alinéa.

1.5. ORGANISATION DU DOCUMENT

La présente piece G détaille les résultats de I'évaluation du projet.

Aprés le présent préambule (partie 1), 'analyse stratégique (partie 2)
dresse un état des lieux du dynamisme démographique et
économique de la zone du projet, présente la situation actuelle des
transports de voyageurs et de marchandises et identifie les évolutions
prévisibles des territoires et des mobilités sans réalisation du projet
(scénario de référence et option de référence). A partir des enjeux des
territoires et des mobilités issus du diagnostic actuel et prospectif, les
objectifs du projet et ses caractéristiques sont identifiés (option de
projet).

Dans un second temps, les effets attendus du projet seront détaillés
(partie 3). Il s’agit d’apprécier les impacts du projet sur les
déplacements de personnes et de marchandises sur le territoire de
maniére qualitative et quantitative.

Enfin, une synthése de I'évaluation, en lien avec les objectifs assignés
a l'option de projet, est présentée (partie 4).

L Seule la phase 1 du projet LNMP fait I'objet de la présente
enquéte publique préalable a la déclaration d'utilité publique.
Toutefois, la Phase 1 et le Projet global (composé de la phase
1 et de la phase 2) sont présentés avec un niveau de détail
similaire dans la suite du document, ce qui a fait I'objet d’une
remarque du SGPI. Une réponse est apportée dans le
mémoire en réponse de la Maitrise d’Ouvrage a l'avis et au
rapport de contre-expertise du SGPI.

Nota Bene :

Depuis la réforme des régions, en vigueur depuis 2016,
Languedoc-Roussillon et Midi-Pyrénées forment désormais une
région nommée Occitanie. Cependant, dans le présent
document, I'appellation Languedoc-Roussillon sera conservée
pour deésigner l'ancien territoire situé a I'Est de [I'Occitanie
actuelle, en particulier la zone littorale entre Nimes et
Perpignan, et accueillant le projet LNMP.

Par ailleurs, le nom Catalogne désigne exclusivement la
communauté autonome espagnole de la Catalogne

1. Présentation du projet
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2. ANALYSE STRATEGIQUE

2.1. ETAT DES LIEUX, DEMOGRAPHIE, ECONOMIE ET
ENVIRONNEMENT

Pour préciser les objectifs auxquels le projet doit répondre et mesurer
les effets de ce dernier sur la collectivité, il est nécessaire dans un
premier temps de dresser le portrait et les dynamiques de populations
et d’emplois qui animent les territoires concernés par le projet.

Le secteur d’analyse est composé de I'Occitanie, de la région
Provence — Alpes — C6te d'Azur et de la Catalogne. Plus précisément,
le projet de Ligne Nouvelle Montpellier Perpignan traverse trois
départements littoraux de I'ancienne région Languedoc-Roussillon
(Hérault, Aude, Pyrénées-Orientales), aujourd’hui composante de la
région Occitanie, mais il est au cceur d’'un couloir d’échanges forts
entre 'Espagne (et plus particulierement la Catalogne) et la région
Provence — Alpes — Céte d'Azur.

Ainsi, les thématiques relatives a la population et a I'économie sont
abordées a I'échelle des régions francaises Occitanie et Provence —
Alpes — Céte d'Azur ainsi que de la communauté autonome espagnole
de la Catalogne. Certaines analyses, notamment sur les thématiques
des transports et de la mobilité, sont ciblées sur le « périmetre du
projet LNMP » correspondant aux trois départements littoraux de
'ancienne région Languedoc-Roussillon (Hérault, Aude, Pyrénées-
Orientales).

L) Les analyses a I'échelle locale sont détaillées dans le dossier
d’étude d’impact environnemental dans la piéce F7A (pour la
phase 1 de LNMP) et dans la piece F7B (pour la deuxieme
phase) du présent dossier d’enquéte publique.

2.1.1. Ancrage du périmeétre du projet LNMP a
I’échelle nationale et européenne

Deuxieme plus grande région de France métropolitaine par sa
superficie, I'Occitanie est située au carrefour stratégique de plusieurs
axes d’échange et de transit, nationaux et européens.

Ce territoire est impliqué dans des relations d’échange multiples avec
la Cote d’Azur, la vallée du Rhone, la Catalogne et la fagade Atlantique
francaise.

En outre, il est soumis a d'importants flux de transit puisqu’il est le
passage obligé pour 'ensemble des flux circulant :

e entre le Nord de la France et de I'Europe via le couloir
rhodanien, d’'une part et la Péninsule Ibérique d’autre part ;

e entre la Cote d’Azur et I'ltalie d’'une part et la Péninsule Ibérique
d’autre part (arc méditerranéen) ;

e entre la Cdte d’Azur et I'ltalie d’'une part et le Sud-Ouest de la
France (Toulouse, Bordeaux, la cbte atlantique) d’autre part,
via I'axe Grand Sud.

TOULOUSE

@ BARCELONE

Les échanges entre I'Espagne et la France sont contraints par la
barriére naturelle que constituent les Pyrénées, qui s’étend de I'océan
Atlantique a la mer Meéditerranée. La traversée centrale étant
particulierement difficile, deux couloirs de passage se sont
historiquement développés le long des cotes :

e & I'Ouest, en Aquitaine, le couloir atlantique avec une liaison
ferroviaire entre Hendaye et Irun et une liaison autoroutiére par
I'A63 coté francais ;

e a I'Est, en Occitanie, le couloir méditerranéen avec deux
liaisons ferroviaires, et une liaison autoroutiére par I'A9.

La quasi-totalité des flux terrestres entre la Péninsule Ibérique et le
reste de I'Europe se concentre sur ces deux couloirs, impliquant des
trafics denses sur les infrastructures existantes.

LYON

TOULON

)

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

@ Agglomérations

Figure 3 : Axes terrestres majeurs transitant via le Languedoc-
Roussillon (source : SNCF Réseau)

Le Languedoc-Roussillon et, en particulier, le secteur
compris entre Montpellier et Narbonne se retrouve au
cceur de ces grands axes d’échange et de transit générant
une forte densité de circulation sur les infrastructures
existantes et confortant la position capitale de la région
Occitanie dans le réseau de transport national et
européen.

2. Analyse stratégique
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RESEAU

2.1.2. Démographie

Une population concentrée sur I'arc méditerranéen

En 2017, I'Occitanie compte 5 845 000 habitants, soit 9 % de la
population de France métropolitaine sur 13 % du territoire
métropolitain. Elle se situe au 5™ rang des régions les plus peuplées
et au 2°™ rang en termes de superficie. Les trois départements dans
lesquels s’inscrit le projet LNMP (Hérault, Aude et Pyrénées-
Orientales) concentrent environ 2 000 000 habitants, soit plus d’'un
tiers de la population régionale.

La répartition des populations comporte des disparités extrémement
marquées au sein du secteur d’étude. La localisation des pbles
démographiques s’organise le long d’axes structurants largement
influencés par la topographie :

e le pourtour méditerranéen, entre Nice et Perpignan, intégrant
Marseille et Montpellier, notamment, et se prolongeant en
Espagne vers Barcelone ;

e latransversale reliant les cétes méditerranéenne et atlantique,
de Narbonne a Bordeaux via Toulouse.

Le projet LNMP est au cceur des liaisons entre les quatre principales
agglomérations d’Occitanie (Toulouse, Montpellier, Nimes et
Perpignan). Il relie les pbles de Béziers et de Narbonne. Il est
également proche des poles de Marseille, Aix-en-Provence et Avignon
en région Provence — Alpes — Céte d'Azur.

EPCI (,Eta_bllssement Public de Population EPCI en 2017
Coopération Intercommunale)

Métropole d'Aix-Marseille-Provence 1878 000
Toulouse Métropole 771 000
Montpellier Méditerranée Métropole 472 000
Métropole Toulon-Provence-Méditerranée 435 000
Communauté Urbaine Perpignan 268 000
Méditerranée Métropole
Communauté d’Agglomération de Nimes 258 000
Métropole
Communauté d’Agglomération du Grand 193 000
Avignon
Communauté d’Agglomération Le Grand 129 000
Narbonne
Communauté d’Agglomération de 125 000
Béziers-Méditerranée
Communauté d’Agglomération Séte 124 000

Agglopdle Méditerranée

Tableau 1 : Population dans les EPCI les plus peuplés
en 2017 (source : INSEE)

Demographie

POPULATION 2017

RESEAU
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Coté espagnol, la Catalogne compte 7 450 000 habitants en 2017. La
répartition des populations est également disparate entre les quatre
provinces de cette communauté autonome. La population se
concentre dans la province de Barcelone et d’'une maniére générale le
long de la mer Méditerranée.

—

Barcelone 5474 000
Tarragone 793 000
Gérone 752 000
Lérida 429 000

Tableau 2 : Population dans les provinces de Catalogne
en 2017 (source : INE)

LEGENDE LIGNE NOUVELLE
MONTPELLIER PERPIGNAN
FRANCE ESPAGNE
[ Régions [] Communautés autonomes
[ ] Départements [_] Provinces
| | EPCI

Population 2017 par EPCI  Population 2017 par province

2 millions hab. 2 millions hab.

Source : INSEE, INE

Date : 28/01/2021

Figure 4 : Nombre d’habitants par EPCI en France et par
province en Catalogne en 2017 (sources : INSEE, INE)

Cette multipolarité territoriale suggére le besoin de liens
forts entre les différents bassins de vie qui composent le
secteur d’étude, selon les axes Marseille-Toulouse et
Marseille-Perpignan.

2. Analyse stratégique
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Une forte dynamique démographique liée a I'héliotropisme

Démographie

TCAM POPULATION
2012-2017

L’Occitanie figure parmi les territoires francais dont la population a le RESEAU
plus augmenté ces derniéres années, a une allure de +0,8 % par an
en moyenne entre 2012 et 2017. Elle est ainsi la deuxiéme région de
France métropolitaine en termes de dynamisme démographique. Pour
comparaison, la croissance annuelle moyenne en France
métropolitaine entre 2012 et 2017 est de +0,4 %. Cette croissance des
populations en Occitanie s’explique principalement par de nouvelles
arrivées dans la région (solde migratoire positif de +0,7 %) alors que
les naissances représentent +0,1 %.

En Occitanie, 'Hérault et la Haute-Garonne (départements les plus
peuplés) sont ceux qui demeurent les plus dynamiques de la région
(avec respectivement des Taux de Croissance Annuel Moyen (TCAM) ~

de +1,2 % et +1,3 %). A proximité du projet LNMP, le Gard ou I'Aude *
connaissent une croissance démographique plus limitée, mais qui
reste toutefois supérieure a la moyenne nationale. A I'échelle des _
EPCI, la croissance démographique est la plus forte a Toulouse et €} Narbonne ¥Toulon’
dans sa périphérie, tout comme le long du littoral méditerranéen.

' Aix-en-Provence

Marseille Saint-Tropez

P

La région Provence — Alpes — Cote d’Azur a connu une croissance
inférieure entre 2012 et 2017, environ +0,4 % par an, concentrée

Perpi .
notamment dans le Var et le Vaucluse. Sy LEGENDE LIGNE NOUVELLE
MONTPELLIER PERPIGNAN

En Catalogne, depuis 2012, la population a tendance a diminuer (-
0,2 % par an entre 2012 et 2017), comme dans le reste de 'Espagne

(-0,1 % par an entre 2012 et 2017). [] Régions / Communautés autonomes

[ ] Départements / Provinces

|| EPCI
Pop. 2012 Pop. 2017 TCAM Taux de croissance annuel moyen de la population (2012-2017)

OCCITANIE 5627 000 5 845 000 +0,76 % -0.02 - -0.01
Haute-Garonne 1279 000 1 363 000 +1,27 % -0.01 - 0.00
Hérault 1 078 000 1 145 000 +1,22 % Barcelona 0 0.00-0.01
Gard 726 000 744000 |  +0,51 % B 0.01-0.02
Pyrénées-Orientales 458 000 474 000 +0,72 % L B 002 -0.08
Aude 362 000 370 000 +0,43 %
PACA 4936000 5031000  +0,38 % A o Source : INSEE, INE
Vaucluse 546 000 550000 |  +0,48 % i | exprain 5 Date : 17/11/2020
Bouches-du-Rhéne 1 985 000 2 024 000 +0,39 % -
Total France Mét. 63376000 64639000  +0,40 % . — . Figure 5 : Croissance annuelle moyenne de la population
CATALOGNE 7 515 000 7 441 000 0,20 % Ces analyses confirment [I'héliotropisme de [Parc entre 2012 et 2017 dans les EPCI en France et les provinces en
Gérone 752 000 745 000 017 % medllterraneen, no_tammen:[ .en Occitanie. Les a.ures Catalogne (sources : INSEE, INE)

urbaines de IP'ancienne région Languedoc-Roussillon
Barcelone 5518 000 5 474 000 -0,16 % ; . . .

présentent un pouvoir d’attraction conséquent et
Tarragone 807 000 793 000 -0,36 % . . N L o

5 continuent & accroftre leur population a un rythme élevé.

Total Espagne 46 818 000 46 527000 0,12 % Ce dynamisme du territoire implique alors une croissance

soutenue des besoins de déplacement.

Tableau 3 : Evolution de la population par département et par
province entre 2012 et 2017 (sources : INSEE, INE)
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Une population marquée par le vieillissement

L’indice de jeunesse du secteur d’étude est plus faible que la moyenne
nationale. En 2017, il est de I'ordre de 1,04 pour I'Occitanie et 1,00
pour la région Provence — Alpes — Cote d’Azur, contre pres de 1,25
pour la France. Cette tendance est notamment liée a I'installation de
retraités venus chercher un cadre de vie plus agréable sur le littoral
méditerranéen. Les moins de 30 ans représentent 34 % de la
population régionale en Occitanie, contre une moyenne de 37 % en
France métropolitaine.

Les disparités selon les départements sont importantes. Les
départements du Gard, de I'Hérault et de la Haute-Garonne ont des
indices de jeunesse relativement élevés, a l'inverse des Pyrénées-
Orientales et de I'Aude. Plus globalement, les taux de jeunesse sont
les plus élevés dans les grandes agglomérations, que ce soit a
Marseille, Montpellier ou Toulouse. En revanche, dans les territoires
plus ruraux, les populations sont en moyenne plus agées.

La tendance générale est a un vieillissement de la population dans
I'ensemble des départements, a un rythme légérement inférieur a la
moyenne nationale.

Coté espagnol, I'indice de jeunesse de la Catalogne est plus élevé que
celui de I'ensemble de I'Espagne (1,10 contre 1,05 en 2017). C’est
une région ou les jeunes sont plus présents. Les disparités restent
toutefois importantes entre les provinces. La province de Barcelone
présente l'indice de jeunesse le plus faible (1,08 en 2017) et la
province de Gérone, le plus élevé (1,20 en 2017).

La structure par age de la population met en évidence une
dualité des territoires : les grandes agglomérations sont
jeunes, alors que les territoires ruraux sont plus
fortement marqués par le vieillissement. En Occitanie, le
littoral méditerranéen est marqué par Pinstallation de
retraités.

RESEAU
Indice de Indice de
jeunesse jeunesse  Evolution
2012 2017

OCCITANIE 1,16 1,04 -10 %
Haute-Garonne 1,63 1,50 8%
Hérault 1,22 1,09 -10 %
Gard 1,25 1,10 -12 %
Pyrénées-Orientales 0,98 0,85 -13 %
Aude 1,01 0,88 -13%
PACA 1,11 1,00 -10 %
Vaucluse 1,25 1,11 -12 %
Bouches-du-Rhéne 1,33 1,19 -11 %
CATALOGNE 1,19 1,10 -8 %
Gérone 1,32 1,20 -9 %
Barcelone 1,17 1,08 -7 %
Tarragone 1,28 1,14 -11 %

Tableau 4 : Evolution de I'indice de jeunesse en France et en
Espagne entre 2012 et 2017 (source : INSEE, INE)

Définition

L’indice de jeunesse est le rapport de la population de 19 ans
et moins sur la population de 65 ans et plus. Plus I'indice est
élevé, plus la population de moins de 19 ans est supérieure en
nombre a la population de plus de 65 ans, et plus la population
est jeune.

2. Analyse stratégique
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2.1.3. Economie

Une localisation des emplois reflétant celle de la population

L’Occitanie offre en 2017 environ 2 210 000 emplois.

Tout comme la population, la répartition des emplois comporte des
disparités marquées au sein des territoires. Les emplois sont ainsi
concentrés dans les principales agglomérations : Marseille, Toulouse,
Montpellier, Nimes, Toulon, Perpignan et Avignon.

Au sein des EPCI, la répartition des emplois demeure fortement
centrée sur la ville principale, et dans une moindre mesure sur les
communes adjacentes.

Par ailleurs, les communes du littoral se démarquent également d’un
point de vue de I'emploi, grace notamment au secteur touristique.

EPCI Emplois EPCI en 2017

Métropole d'Aix-Marseille-Provence 751 000
Toulouse Métropole 459 000
Montpellier Méditerranée Métropole 221 000
MetropolelTpqun—I?rovence— 169 000
Méditerranée
CommunaAute d Agglomeratlon de 101 000
Nimes Métropole
Communauté Urbaine Perpignan
Méditerranée Métropole 99000
Communauté d’Agglomération du 87 000

Grand Avignon

Tableau 5 : Emplois (au lieu de travail) dans les EPCI
en 2017 (source : INSEE)

Coté espagnol, la Catalogne compte 3 182 000 emplois en 2017.

Comme pour la population, la répartition des emplois est disparate
entre les quatre provinces de la communauté autonome. La province
de Barcelone regroupe le plus grand nombre d’emplois (75 % des
emplois de Catalogne).

Barcelone 2385000

Tarragone 323 000
Gérone 287 000
Lérida 186 000

Tableau 6 : Emplois dans les provinces de Catalogne
en 2017 (source : INE)

Economie

EMPLOIS 2017

RESEAU
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(1 Provinces

Emplois 2017 par province

1 million d'emplois

Source : INSEE, INE

Date : 28/01/2021

Figure 6 : Nombre d’emplois par EPCI en France et par province
en Catalogne en 2017 (sources : INSEE, INE)

En écho alarépartition de la population, les emplois sont
principalement situés sur le littoral, en lien avec
I'importance du secteur du tourisme, et dans les grandes
agglomérations de la zone d’étude.

2. Analyse stratégique
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Un territoire économiquement dynamique v

TCAM EMPLOIS

RESEAU

Le nombre d’emplois en Occitanie a augmenté ces derniéres années
a une allure de +0,5 % par an en moyenne entre 2012 et 2017. C’est
la deuxiéme région frangaise en termes de croissance de I'emploi.
Pour comparaison, la croissance annuelle moyenne en France
métropolitaine entre 2012 et 2017 est de +0,04 %.

L’'Hérault et la Haute-Garonne (départements les plus peuplés
d’Occitanie) sont les plus dynamiques de la région en termes
d’emplois. A proximité du projet LNMP, le Gard et 'Aude connaissent
des évolutions plus modestes, proches de la stabilité.

: s
>
%“p’ég‘lﬁ#

Liud t&h‘
% @

A I'échelle des EPCI, la croissance du nombre d’emplois est la plus
forte a Toulouse et dans son agglomération, tout comme le long du
littoral méditerranéen.

La région Provence — Alpes — C6te d'Azur a connu une évolution de
I'emploi inférieure a I'Occitanie entre 2012 et 2017, environ +0,1 % par
an, mais toutefois supérieure a la moyenne nationale. Ces
croissances se concentrent notamment dans le Var et les Bouches-

du-Rhoéne.

L

En Catalogne, entre 2007 et 2017, la croissance des emplois est de
+1,2 % par an en moyenne. Cette évolution est légérement inférieure
a celle de 'Espagne.

LEGENDE LIGNE NOUVELLE
MONTPELLIER PERPIGNAN

Les périodes considérées sont différentes en France et en Espagne
(respectivement 2012-2017 et 2007-2017) car le nombre d’emplois en
Espagne a fortement diminué entre 2007 et 2012 (& la suite de la crise
de 2008) pour ensuite connaitre un rebond. Les taux d’évolution de
'emploi entre 2012 et 2017 sont donc particulierement élevés en
Catalogne (de l'ordre de 8 % par an) et ne représentent pas les

[] Régions / Communautés autonomes
[] Départements / Provinces
| | EPCI

Taux de croissance annuel moyen des emplois
(2012-2017 en France et 2007-2017 en Espagne)

tendances structurelles. -0.070 - -0.010
-0.010 - -0.005
Emp. 2007 (ES) / I -0.005 - 0.000
IC2)012 (F}(?) ! Emp.2017  TCAM B 0.000 - 0.020
I 0.020 - 0.050
OCCITANIE 2 156 000 2 210 000 +0,50 %
Haute-Garonne 592 000 627 000 +1,17 %
Hérault 402 000 423 000 +1,04 % 3\ Source : INSEE, INE
Gard 241 000 242 000 +0,02 % "3{‘ explain Date : 17/11/2020
Pyrénées-Orientales 153 000 155 000 +0,24 %
Aude 125 000 125 000 0,004 % Figure 7 : Croissance annuelle moyenne des emplois dans les
PACA 1887 000 1900 000 +0,13 % EPCI en France entre 2012 et 2017 et dans les provinces en
Vaucluse 215 000 214 000 -0,08 % En paralléle de la croissance démographique, le territoire Catalogne entre 2007 et 2017 (sources : INSEE, INE)
Bouches-du-Rhaone 788 000 801 000 +0,33 % occitan se positionne en termes d’économie comme 'un
Total France Mét. 25771000 25826 000 +0,04 % des plus dynamiques de France. Ces évolutions portées
CATALOGNE 2833 000 3182 000 +1,17 % par [P'agglomération toulousaine et le littoral
Gérone 251 000 287 000 +1,37 % meéditerranéen ne sont pas sans influence sur les besoins
Barcelone 2125 000 2 385 000 +1,16 % de déplacement.
Tarragone 300 000 323 000 +0,76 %

Total Espagne 18 483 000 21 462 000 +1,50 %

Tableau 7 : Evolution des emplois par département en France
entre 2012 et 2017 et par province en Catalogne entre 2007 et
2017 (sources : INSEE, INE)
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Un taux de chémage supérieur a la moyenne nationale

Le chémage en Occitanie (15,2 % en 2017) correspond au second
taux le plus élevé de France métropolitaine (moyenne de 13,4 % en
2017). Le taux de chdmage est supérieur a la moyenne nationale dans
les quatre départements du pourtour méditerranéen ; il présente les
valeurs les plus élevées dans les Pyrénées-Orientales et dans I'Aude.
En Haute-Garonne, il s’inscrit en revanche dans la moyenne nationale.

Le taux de chémage en région Provence — Alpes — Cobte d'Azur
(14,7 % en 2017) est inférieur a celui de I'Occitanie mais il demeure
supérieur a la moyenne nationale.

Entre 2012 et 2017, les taux de chdmage se sont dégradés dans la
majeure partie des départements, mais de maniére moins marquée
gue sur la période 2007-2012, plus fortement impactée par la crise de
2008.

En Catalogne, comme dans le reste de 'Espagne, les fluctuations du
taux de chdGmage ont été importantes ces derniéres années, avec un
pic a prés de 25 % en 2013, avant de diminuer a 13,7 % en 2017.

Taux de Taux de
chémage chémage TCAM
2012 2017

OCCITANIE 14,3 15,2 +1,23 %
Haute-Garonne 12,3 13,0 +1,11 %
Hérault 16,7 17,4 +0,82 %
Gard 16,8 17,4 +0,70 %
Pyrénées-Orientales 18,0 19,5 +1,61 %
Aude 17,3 18,4 +1,24 %
PACA 14,3 14,7 +0,55 %
Vaucluse 15,8 16,9 +1,36 %
Bouches-du-Rhéne 15,2 14,9 -0,40 %
Total France Mét. 12,7 13,4 +1,08 %
CATALOGNE 22,0 13,7 -8,98 %
Gérone 24,2 14,0 -10,37 %
Barcelone 22,5 13,1 -10,25 %
Tarragone 23,4 16,1 -7,21 %

Total Espagne 17,2 -7,02 %

Tableau 8 : Evolution du taux de chémage par département en
France et par province en Catalogne entre 2012 et 2017
(sources : INSEE, INE)

Le taux de chémage est particulierement élevé dans les
grandes agglomérations du littoral méditerranéen, malgré
le nombre important d’emplois présents et les forts taux
de croissance de I’emploi observés. L’attractivité du
littoral engendre une croissance démographique qui
surpasse la dynamique économique, se traduisant par la
détérioration du taux d’emploi.

Economie
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Figure 8 : Taux de chdmage en 2017 (sources : INSEE, INE)

Définition
En France, le taux de chbmage au sens du recensement est

calculé comme suit pour les personnes de 15 ans a 64 ans :

Nombre de chomeurs (15 ans et plus)
Nombre d'actifs (15 ans et plus)

Taux de chémage =

2. Analyse stratégique

LEGENDE LIGNE NOUVELLE
MONTPELLIER PERPIGNAN

[ Régions / Communautés autonomes
[] Départements / Provinces
[ T EPCI

Taux de chdmage 2017 par EPCI/province

0.03 - 0.09
0.09-0.11
[ 0.11-0.13
B 0.13-0.15
Bl 0.15-0.26

Source : INSEE, INE

Date : 17/11/2020

Les chémeurs au sens du recensement de la population sont
les personnes « qui se sont déclarées chémeurs (inscrits ou non
a Pole Emploi) sauf si elles ont, en outre, déclaré explicitement
ne pas rechercher de travail ; et d’autre part les personnes qui
ne se sont déclarées spontanément ni en emploi, ni en
chémage, mais qui ont néanmoins déclaré rechercher un
emploi. »

En Espagne, il est calculé comme suit :

Nombre de chomeurs

Taux de chomage = ———— dractifs
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Des niveaux de revenu corrélés au taux de chémage

Les niveaux de revenu en Occitanie (médiane du revenu disponible
par unité de consommation de 20 180 euros annuel net en 2017)
figurent parmi les plus bas de France métropolitaine, avec les Hauts-
de-France et la Corse. Pour comparaison, le revenu annuel net
médian en France métropolitaine est de 21 110 euros en 2017.

Le revenu médian atteint 22 510 euros en Haute-Garonne, tandis que
dans les départements occitans de la c6te méditerranéenne, il est
compris entre 18 560 euros (Aude) et 19 850 euros (Hérault).

En Provence — Alpes — Cote d'Azur, le revenu médian est également
inférieur a celui de la France métropolitaine (revenu annuel net médian
de 20 800 euros en 2017). En revanche, il est supérieur dans les
départements du littoral, ou il est compris entre 20 800 euros et 21 590
euros.

De maniére générale, les niveaux de revenu médians sont
inversement corrélés aux taux de chémage. C’est particulierement le
cas de lagglomération de Toulouse et de la cbte occitane.
Contrairement a sa ville centre, la périphérie de Montpellier se
démarque également par un revenu médian supérieur au reste du
littoral de I'Occitanie.

Les niveaux de revenus de la population ont une incidence sur leur
mobilité. Les ménages ayant un revenu élevé se déplacent
généralement davantage sur des trajets de longue distance, que ce
soit pour des motifs personnels ou professionnels.

Définition

Le revenu disponible par unité de consommation est calculé
en rapportant le revenu disponible du ménage au nombre
d'unités de consommation qui le composent. Toutes les
personnes rattachées au méme ménage fiscal ont donc le
méme revenu disponible par unité de consommation.

Les unités de consommation (uc) sont généralement calculées
selon une échelle d’équivalence qui attribue 1 uc au premier
adulte du ménage, 0,5 uc aux autres personnes de 14 ans ou
plus et 0,3 uc aux enfants de moins de 14 ans.

La médiane du revenu disponible correspond au niveau au-
dessous duquel se situent 50 % de ces revenus. C'est de
maniere équivalente le niveau au-dessus duquel se situent
50 % des revenus.

Economie
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Figure 9 : Revenus médians par unité de consommation
par EPCI en France en 2017 (source : INSEE)

Trois secteurs se démarquent par leur revenu médian élevé : la
Cote-d’Azur a I’Est, I’lagglomération toulousaine a I’Ouest et,
dans une moindre mesure, I’aire urbaine de Montpellier au coeur

du périmeétre du projet LNMP.
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Des secteurs d’activité diversifiés

La contribution de chaque branche d’activité a la valeur ajoutée en
Occitanie en 2015 est relativement proche de la moyenne nationale.

Le secteur industriel est Iégérement en dessous de la moyenne
nationale (13,7 % en Occitanie contre 14,3 % au niveau national). La
sphére aéronautique et aérospatiale toulousaine occupe cependant
une place importante a I'échelle nationale et européenne. En effet, un
tiers des effectifs nationaux de I'aéronautique et la moitié des effectifs
nationaux (1/4 des effectifs européens) du spatial se trouvent en
Occitanie (Source : CCI Occitanie).

Le secteur de la construction, jadis un point fort de '’économie locale,
est en net recul depuis la crise, représentant désormais 6 % de
I’économie régionale. La réalisation des grands projets que sont le
CNM (contournement ferroviaire de Nimes et Montpellier), I'autoroute
A9 bis a Montpellier ou encore I'élargissement de 'A9 entre Perpignan
et 'Espagne ont toutefois sans doute permis de limiter cette baisse.

L’agriculture demeure un secteur important de la région et son poids
(2,3 %) se situe au-dessus de la moyenne nationale (1,7 %). La région
Occitanie est la 2% région agricole avec 16 % des exploitations
francaises. Elle se démarque par la production ovine (1% région
frangaise) avec 32 % des effectifs, 30 % de la production de viande et
73 % de la production de lait. La production de fruits et légumes y est
également importante (2°™¢ et 4°™ places nationales en 2016), de
méme que la viticulture (1% région francgaise en termes de surface)
(Source : Région Occitanie). Environ 12 % des salariés agricoles de
France travaillent en Occitanie (2°™ région en termes de main-
d’'ceuvre) et 4 % de l'emploi total de la région se rapporte a
'agriculture, légérement plus qu'en France Métropolitaine. Les
départements du Gers, de la Lozére et de I'Aveyron sont les plus
concernés par ce secteur (Source : Carif-Oref Occitanie, juin 2018).

Enfin le secteur tertiaire représente I'essentiel de I'activité économique
de la région (78 %). La part du tertiaire marchand est toutefois faible
par rapport aux autres régions francaises : 51,3 % contre 56,1 % a
I'échelle nationale. En conséquence du développement limité des
secteurs productifs secondaire et tertiaire marchand, la part du
tertiaire non-marchand (liés principalement aux services de I'Etat) a
un poids plus élevé qu’ailleurs : 26,7 % en Occitanie pour 22,4 % sur
le territoire francais.

RESEAU
Occitanie PACA
51,3% 26,7% 25,9%
55,6%
2,3% b 1,4%
0,
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Figure 10 : Répartition de la valeur ajoutée selon les branches
d’activité par région en 2015 (source : INSEE)

L’économie de I'Occitanie repose sur des secteurs trés diversifiés. Elle
est basée sur plusieurs secteurs phares que sont le tourisme (et
notamment I'hétellerie et la restauration), la santé, le commerce,
'agriculture et Tlindustrie agroalimentaire. Ces secteurs, en
augmentation entre 2008 et 2016, sont les bases de la structure
économique « présentielle » de la région, c’est-a-dire des secteurs
visant a satisfaire les besoins des résidents (habitants ou touristes).
Les emplois relevant de la sphére présentielle sont prédominants en
Occitanie (68,3 %, contre 65,8 % a I'échelle nationale) au détriment
de la sphére productive qui demeure parmi les plus faibles de France
métropolitaine, notamment dans les départements de l'ancienne
région Languedoc-Roussillon. L’industrie, notamment manufacturiére,
est le principal secteur de cette sphére, puisqu’elle concentre prés de
la moitié des emplois salariés dans la sphére productive.

Définition

La valeur ajoutée est le solde du compte de production. Elle
est égale a la valeur de la production diminuée de la
consommation intermédiaire.

Le secteur primaire regroupe I'ensemble des activités dont la
finalité consiste en une exploitation des ressources naturelles :
agriculture, péche, foréts, mines, gisements.

Le secteur secondaire regroupe l'ensemble des activités
consistant en une transformation plus ou moins élaborée des
matieres premieres (industries manufacturieres, construction).

Le secteur tertiaire recouvre un vaste champ d'activités qui
s'étend du commerce a l'administration, en passant par les
transports, les activités financiéres et immobilieres, les services
aux entreprises et services aux particuliers, I'éducation, la santé
et l'action sociale. Il est composé du tertiaire marchand
(transports, commerce, services aux entreprises, services aux
particuliers, activités immobiliéres et financiéres) et du tertiaire
non-marchand (administration, éducation, santé, action
sociale...). Le périmétre du secteur tertiaire est de fait défini par
complémentarité avec les activités agricoles et industrielles
(secteurs primaire et secondaire).

L’économie est par ailleurs partitionnée en deux spheres :
présentielle et productive. Les activités présentielles sont les
activités mises en ceuvre localement pour la production de biens
et de services visant la satisfaction des besoins de personnes
présentes dans la zone, qu'elles soient résidentes ou touristes.
Les activités productives sont déterminées par différence. Il
s'agit des activités qui produisent des biens majoritairement
consommeés hors de la zone et des activités de services
tournées principalement vers les entreprises de cette sphére.
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L’Occitanie est également la premiére région de France en termes de
part de PIB accordée a la recherche et développement. L’effort est
principalement alloué a I'aérospatial et a la santé, deux secteurs
moteurs de I'économie régionale. La région peut compter sur la
présence de nombreux pdles de compétitivité actifs implantés sur son
territoire (Source : Site du ministére de I'enseignement supérieur, de
la recherche et de l'innovation) :

e Aerospace Valley, p6le mondial dans I'aéronautique-espace et
les systemes embarqués ;

e  Agri Sud-Ouest Innovation, dans le domaine de I'agriculture et
de I'agroalimentaire ;

e Aqua-Valley, dans le domaine de la totalité du cycle de 'eau ;

e Cancer Bio-Santé, dans le domaine des biotechnologies et de
la santé ;

e Derbi et Trimatec, dans les domaines des énergies et de
I'environnement.

En complément des pbles de compétitivité ayant leur siege en région
Occitanie, la région est associée a des podles ayant leur siege dans
d’autres régions de France :

e Alpha-R.L.H., dans le domaine des hautes technologies en
matiére de photonique et d’hyperfréquence ;

e Cerameurop, pOle européen de la céramique et des
traitements de surface a base de céramique ;

e Eurobiomed, dans les domaines de la cancérologie, de
I'immunologie, de [infectiologie, des neurosciences et de
I'ophtalmologie ;

e Mer Méditerranée, pour le développement durable de
I'économie maritime et littorale ;

e Optitec, dans le domaine de la photonique ;

e Safe Cluster, pour le développement des solutions de sécurité
et de management des risques dans le domaine de
I'aérospatial et de la défense ;

e Terralia, dans le domaine de [Iagriculture et de
I'agroalimentaire ;

e ViaMéca dans le domaine des biens de consommation et
matériaux.

Le secteur de la recherche est un secteur d’excellence en
Occitanie, qui compte de nombreux pbles de compétitivité dans
les domaines de l'aérospatial et de la santé a Montpellier,
Perpignan et Toulouse. Les interactions de la région avec les
poles d’autres régions francgaises induisent des besoins de

déplacement.
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POLES DE COMPETITIVITE

RESEAU

‘Eerameu Le]u]

O‘u’ia Meca

Iﬂf-"n.LF"H.nﬁ'k-F{. L.H.

Trin:gate::

Aarerralia

Cancer Bio-Santéggherospace Valley iaua-valley
Agri Sud=Ouest Innovation

§ § -

GSafe Clhjster
Euﬁiameﬂ Optitec 4
Mer Méditerrande
- o’

E LIGME NOUVELLE
,‘EERE[ LEGEMDE

[ regions / Communautés autonomes
q Départements | Provinces
@ Poles de compétitivits

J s tzxplairl Source : MESKL

Date : 177112020

Figure 11 : Localisation des p6les de compétitivité implantés en
Occitanie ou associés a larégion (source : ministére de
P ’enseignement supérieur, de la recherche et de I'innovation)
Définition
Un poble de compétitivité est deéfini comme «un
rassemblement, sur un territoire bien identifie et sur une
thématique ciblée, d'entreprises petites et grandes, de
laboratoires de recherche et d'établissements de formation ». Il
s’agit de plans lancés par le gouvernement a partir de 2004.
(DATAR)
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Un territoire touristique

Source : Tourisme en Occitanie Sud de France, Chiffres clés, édition
2019 et Turespafia. - Elaboracion propia a partir de los datos de la
Encuesta de Poblacion Activa (INE)

Le tourisme est I'un des piliers économiques de la région Occitanie,
tant par sa position cotieére au bord de la Méditerranée qui a permis
I'essor de nombreuses stations balnéaires, que par la présence d'un
patrimoine historique et culturel important.

Parmi les sites les plus célébres se trouvent la cité de Carcassonne,
le canal du Midi et les neuf écluses de Fonseranes a Béziers, le Pont
du Gard (tous les trois inscrits au patrimoine mondial de TUNESCO),
ou encore les arénes de Nimes. La région possede par ailleurs le plus
grand nombre de villages classés « Plus beau village de France », le
plus grand nombre de plages labellisées « Pavillon Bleu » et dix parcs
nationaux, naturels régionaux ou marins (parc naturel de la
Narbonnaise en Méditerranée, parc naturel marin du Golfe du
Lyon...).

L'Occitanie est la 4™ région d’accueil touristique en nombre
d’emplois (96 500 emplois touristiques en 2018, soit 7 % des emplois
de la région). Le littoral et Montpellier Métropole représentent
respectivement 17,6 % et 9,9 % des emplois touristiques de la région.

L’Occitanie propose un potentiel d'environ 6 millions de lits
touristiques, avec une forte représentation de I'hébergement non-
marchand : environ 2,5 millions de lits en résidences secondaires.

L'HEBERGEMENT MARCHAND
B Hétels
Campings
2,5M Résidences
de lits B  Hébergements collectifs
25M B Locatifs (me:..ll?‘lés)
. B Chambres d’hotes
de lits

Résidences secondaires
B Secteur marchand
Résidences Principales

urc Base de Données Territoriale KT Occitanie

Figure 12 : Offre en hébergement touristiques en 2018
(source : région Occitanie)

Elle est la 4™ région en nombre de chambres d’hétel (plus de 63 000
chambres) et la 16 en nombre de campings (plus de 1 400 campings
correspondant a 136 000 emplacements de passage).

Le nombre de résidences secondaires est également conséquent,
avec 520 000 logements en 2018 (17 % du total frangais), ce qui
classe la région en 1°¢€ position francaise. Elles appartiennent pour
11 % a des étrangers.

Les résidences secondaires et les lits marchands sont concentrés sur
le littoral et la montagne. Alors que les lits en résidences principales
sont plus importants a la campagne et en milieu urbain. De maniéere
générale, le littoral propose 1,7 million de lits touristiques, soit 28 % de
I'offre régionale.
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Définition

Nombre de lits touristiques =

+ Nombre de chambres dans les hotels x 2

+ Nombre d’emplacements de camping x 2

+ Nombre total de places lit dans les villages vacances et
maisons familiales

+ Nombre total de places lit dans les résidences de tourisme et
hébergements assimilés

+ Nombre total de places lit dans les auberges de jeunesse,
centres internationaux de séjour et centres sportifs

+ Nombre de résidences secondaires x 5
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Figure 13 : Nombre de lits touristiques par EPCI en 2017

(source : INSEE)
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L’Occitanie a accueilli 186 millions de nuitées touristiques en 2018,
dont pour le secteur marchand :

e 26,1 millions de nuitées enregistrées dans les campings d’avril
a septembre 2018, ce qui classe la région au 1 rang pour la
fréquentation en hétellerie de plein air ;

e 16,3 millions de nuitées enregistrées dans I'hétellerie en 2018
(4°™e rang des régions francaises) ;

e 12 millions de nuitées en 2018 dans les hébergements
collectifs.

Le tourisme sur le littoral attire 40 milions de nuitées (tous
hébergements confondus). C’est le secteur le plus fréquenté de la
région pour I'hétellerie de plein air (63 % des nuitées régionales en
2018).

En 2018, 1,6 million de nuitées ont été enregistrées a Montpellier, dont
57 % de nuitées pour motif affaires.

La clientéle touristique est en majorité francaise avec 65 % de nuitées
francaises, ce qui classe malgré tout I'Occitanie au 4°™® rang national
des régions les plus fréquentées par les touristes étrangers.

Les clientéles européennes représentent la majorité de la
fréquentation étrangeére en Occitanie (plus de 75 %). Les cing
principaux pays de provenance (tous hébergements confondus,
marchands et non-marchands) sont I'Allemagne, I'Espagne, le
Royaume-Uni, la Belgique et des Pays-Bas.

Dans les campings, pres des trois quarts des nuitées sont réalisées
par des touristes francais. Les Néerlandais, les Allemands et les
Belges sont les touristes étrangers les plus nombreux.

CAMPINGS CAMPINGS

REPARTITION DES NUITEES FRANCAISES NUITEES ETRANGERES
ET ETRANGERES PART DES PRINCIPALES CLIENTELES
AVRIL A SEPT.2018 AVRIL A SEPT.2018
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Figure 14 : Répartition des nuitées touristiqgues en camping
selon la provenance en 2018 (source : Région Occitanie)

Dans les hotels, les étrangers représentent également un quart des
nuitées avec comme principales provenances I'Espagne, I'ltalie et le
Royaume-Uni.
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Figure 15 : Répartition des nuitées touristiques en hotel
selon la provenance en 2018 (source : région Occitanie)

En termes de dynamique touristique sur la période 2011-2019, le
périmétre LNMP qui représente deux tiers des nuitées en Occitanie se
caractérise par un taux de croissance annuel moyen de 1,3 % (a titre
de comparaison, cette évolution est de +1,2 % sur I'ensemble de la
France). Les départements des Pyrénées-Orientales et de I'Hérault
sont les plus dynamiques avec respectivement une évolution annuelle
des nuitées de 1,8 % et 1,6 %, alors qu’ils cumulent presque la moitié
des nuitées réalisées en campings et a I'hétel en Occitanie.
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Figure 16 : Evolution annuelle du nombre de nuitées (base 100
en 2011) (source : INSEE)

Le tourisme est également un pilier économique coté espagnol. En
effet, 13 % des emplois sont liés au secteur touristique en Catalogne,
soit plus de 410 000 emplois.

Les sites touristiques les plus célébres sont les capitales des quatre
provinces, mais également divers villages du littoral, le Cap Creus ou
le delta de I'Ebre.

La Catalogne compte prés de 2 000 hétels (avec 285 000 places
offertes) et 351 campings (270 000 places offertes). Par ailleurs, en
2018, 57 millions de nuitées ont été comptabilisées dans les hbtels
(20 millions de voyageurs) et 17 millions dans les campings (3,2
millions de voyageurs).

La clientéle touristigue provient majoritairement de I'étranger (7
nuitées sur 10 dans les hoétels et 1 sur 2 dans les campings en 2018).
Dans les hoétels, le reste de la clientéle provient tout autant de
Catalogne que du reste de I'Espagne. Au contraire, dans les
campings, la clientele nationale provient a 80 % de Catalogne et 20 %
du reste de 'Espagne.

Le tourisme est un secteur clé aussi bien en Occitanie qu’en
Catalogne, qui disposent toutes deux de nombreux atouts.
L’attractivité touristique depuis [I’étranger, mais aussi en
provenance des autres régions francaises, suggeére des besoins
de déplacements importants, notamment en période estivale.
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2.1.4. Environnement

La zone d’étude des analyses environnementales correspond a la
Zone de Passage Préférentielle (ZPP)! retenue en 2011 lors des
études précédentes.

2.1.4.1. LE MILIEU PHYSIQUE

2.1.4.1.1.  UNE TOPOGRAPHIE VARIEE ET DES CONTRAINTES
GEOTECHNIQUES

La zone d’étude s’inscrit dans un relief alternant entre des plaines
littorales consécutives des grands fleuves cotiers (Tét, Agly, Berre,
Aude, Orb, Libron, Hérault et Mosson) et des massifs montagneux
constituant des contraintes topographiques pouvant s’avérer
importantes face a la « raideur » d’'une ligne a grande vitesse.

Mais ce sont surtout les passages rapides, sans transition, entre des
secteurs de plaine ou vallées et des massifs qui constituent ces
contraintes. C’est le cas notamment dans les Corbiéres, le Massif de
la Moure et la Gardiole.

Cette alternance géomorphologique engendre par ailleurs des
contraintes géotechniques diverses correspondant a :

e des sols potentiellement compressibles, dans les vallées
alluviales ;

e des zones de terrains compressibles ou de glissements de
terrain ;

e des cavités karstiques au droit des secteurs montagneux ;

e des couches de gypse pouvant étre a l'origine de cavités et
d’affaissements du sol.

Il est a noter que ces contraintes géotechniques, si elles sont
importantes en phases de conception et de réalisation du projet, le
seront également en phase d’exploitation, ou la stabilit¢ de
l'infrastructure est 'une des conditions permettant d’assurer la sécurité
des circulations.

Le risque de mouvement de terrain

Cette géotechnique particuliere soumet la zone d’étude a des risques
de mouvements de terrain. Ainsi, toutes les communes de la ZPP,
hormis Villeneuve-lés-Béziers, Cers et Pinet sont concernées par ce
risque, bien que peu disposent d’'un Plan de Prévention des Risques
(PPR). Toutes les communes sont également concernées par l'aléa
retrait-gonflement d’argile.

1 La Zone de Passage Préférentielle est un corridor d’environ 1000 m
de largeur qui, comparativement aux autres zones de passage
étudiées, répond le mieux aux objectifs de préservation des territoires

2.1.4.1.2.  DES ENJEUX LIES A L’EAU ET AU FEU

Les enjeux majeurs de I'environnement physique sur la zone d’étude
concernent :

e la préservation de la qualitt de la ressource en eau
superficielle (qualité des milieux) et souterraine (alimentation
en eau potable) ;

e Ihydraulique et la gestion du risque inondation ;
e la gestion du risque « feux de foréts ».

Hormis le premier, ces enjeux correspondent aux risques les plus
prégnants parmi les sept risques naturels répertoriés en Occitanie.

La préservation de la ressource en eau

Les terrains concernés par la zone d’étude abritent des nappes ou
masses d’eaux souterraines, exploitées ou non pour I'alimentation en
eau potable et/ou des usages essentiellement agricoles, dont la
vulnérabilité est variable selon la protection des couches
superficielles.

La préservation de la ressource en eau s’appuie, au droit de la zone
d’étude, sur différents documents de gestion et de planification : le
Schéma Directeur d’Aménagement et de Gestion des Eaux (SDAGE)
Rhoéne-Méditerranée, neuf Schémas d’Aménagement et de Gestion
des Eaux (SAGE), et sept contrats de milieu.

Ainsi, sont recensés sur la zone d’étude :

e 6 masses d'eau souterraines affleurantes ou en profondeur
concernées par des zones de sauvegarde pour 'alimentation
en eau potable (AEP), dont notamment les Calcaires jurassico-
crétacés des Corbiéres ;

e 17 captages et/ou périmetres de protection de captages pour
I'AEP collectif.

Le croisement de la vulnérabilit¢ et de la sensibilité des eaux
souterraines réalisé dans le cadre des études hydrogéologiques a
permis de mettre en exergue les enjeux trés forts suivants, lesquels
s’expriment sur 'ensemble de la zone d’étude :

e les secteurs alluvionnaires des cours d’eau principaux : la Tét,
I'Agly, 'Aude a Cuxac-d’Aude, I'Orb, I'Hérault et la Mosson.
Ces enjeux sont les plus importants, en raison d'une
communication directe entre les eaux superficielles et
souterraines, laquelle constitue un vecteur de pollution
potentielle ;

e la nappe Astienne a Florensac ;
e les captages d’Issanka ;

° les karsts de la Gardiole.

traversés, d’optimisation des colts et de respect des fonctionnalités
définies pour le projet.

De nombreux cours d’eau sont également interceptés par la zone
d‘étude.

L’hydraulique et la gestion du risque inondation

Comme pour 'ensemble de la zone méditerranéenne, la zone d’étude
présente une spécificité climatique avec des événements pluvieux
intenses. La zone d’étude présente la particularité d’épouser le
contour de la cbte et, ainsi, d’intercepter quasi perpendiculairement
I'ensemble des cours d’eau du territoire, peu avant qu'ils ne se jettent
en Méditerranée.

Environ 18 % du linéaire de la zone d’étude traverse des zones
inondables, dont les plus vastes correspondent a la plaine de I’Aude
(9 km de large), I'Orb, la Tét, 'Hérault et le Libron.

Le franchissement de ces vallées, en particulier celles des
Basses Plaines de I’Aude, constitue un enjeu majeur a I’échelle
de la zone d’étude.

Rappelons que dans I'Aude, la crue de novembre 1999 (supérieure a
la crue centennale) a été particulierement meurtriere, emportant de
nombreuses victimes, et causant d'importants dégats matériels, en
particulier sur la commune de Cuxac-d’Aude.

Toutes les communes de la zone d’étude sont sujettes au risque
d’'inondation, et la plupart d’entre elles disposent d’'un Plan de
Prévention des Risques inondation. En revanche, la zone d’étude
n’est pas systématiquement en zone inondable.

La zone d’étude est par ailleurs concernée par pas moins de sept
Programmes d’Actions de Prévention des Inondations (PAPI), visant
a réduire la vulnérabilité des territoires vis-a-vis des inondations des
bassins : de I'Orb et du Libron (terminé), de la Tét, de I'Agly, de 'Aude
- Berre - Rieu, de I'Hérault, du Lez - Mosson (en cours d’exécution)
ainsi que de Thau (en projet).

Le risque incendie

Au-dela de cette prégnance du risque inondation, la zone d’étude est
également caractérisée par une grande sensibilité au feu de forét du
fait de la présence de vastes massifs forestiers et de conditions
climatiques meéditerranéennes susceptibles d’occasionner des
épisodes de sécheresse et de chaleur importants. Ce risque est
particulierement présent dans les Corbiéres et dans le Massif de la
Gardiole.

2. Analyse stratégique
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Figure 17 : De haut en bas : Etangs de Salses-Leucate, de La
Palme, de Thau (sources : Syndicat Mixte Rivage, Parc Naturel
de la Narbonnaise)

2.1.4.2. LE MILIEU NATUREL

Un patrimoine naturel particulierement riche et diversifié

Les principaux écosystémes de la zone d’étude sont a I'image du
patrimoine naturel caractérisant le territoire du Languedoc-
Roussillon : riches et diversifiés. lls se caractérisent par :

Cette

des paysages plein de garrigues plus ou moins ouvertes sur
de grandes étendues sur les massifs calcaires des Basses
Corbiéeres, de Poussan / Loupian ou de la Gardiole. Certains
secteurs offrent également de belles garrigues, mais en
mosaique avec des parcelles viticoles, des friches ou des
oliveraies comme dans la partie Nord des Basses Corbiéeres de
Sigean a Narbonne ou sur les collines de Pinet / Méze ;

de vastes plaines alluviales ou dominent les cultures,
essentiellement viticoles, céréaliéres, avec parfois des zones
paturées ou fourrageres, voire des vergers d’arboriculture. Les
plus représentatives sont les vastes plaines de I'Aude, de I'Orb
et de I'Hérault, ainsi que les vallées de I'Agly et de la Téte ;

un paysage de plaine également dominé par la viticulture et
quelques oliveraies, mais dans un contexte beaucoup plus sec
et steppique, entre I'Agly a Espira et Rivesaltes et les reliefs
calcaires de Corbiéres sur Salses-le-Chateau, tout autour du
mémorial du Camp Joffre ;

des zones humides dans des dépressions naturelles étendues
comme la partie Sud de I'étang de Capestang, ou beaucoup
plus petites et temporaires comme celles que 'on trouve au
sein du maquis de la petite colline du Grand Bois a Béziers /
Montblanc ou encore des garrigues de Poussan ;

des massifs boisés (feuillus, coniféres), particulierement bien
représentés sur les Massifs de Fontfroide dans I'Aude et de la
Gardiole dans I'Hérault, ou bien encore au droit des Bois de
Montblanc et Bourbaki, sur les communes héraultaises de
Béziers et de Montblanc.

des linéaires arborés structurés principalement le long des
grands cours d’eau par des ripisylves plus ou moins larges.

richesse s’accompagne par ailleurs, de trés nombreux

périmétres d’inventaire ou de protection :

12 sites Natura 2000 (3 sites d’importance communautaire,
1 zone spéciale de conservation et 8 zones de protection
spéciale) sont directement concernés par la zone d’étude,
laquelle peut présenter un lien fonctionnel avec 23 autres sites
Natura 2000, éloignés, pour certains d’entre eux, de plus de
15 kilométres ;

2 Zones Importantes pour la Conservation des Oiseaux
(zIco);

pas moins de 25 Zones Naturelles d’Inventaires Ecologiques
Faunistiques et Floristiqgues (ZNIEFF) de type | et 12 ZNIEFF
de type Il ;

plus d’une vingtaine d’Espaces Naturels Sensibles (ENS) ;

2. Analyse stratégique

une partie du Parc Naturel Régional de la Narbonnaise en
Méditerranée, dans la partie audoise de la zone d’étude ;

77 zones humides délimitées ;

un réseau de trames vertes et bleues particulierement dense,
illustrant des continuités écologiques pour la plupart d’entre
elles recoupées par la zone d’étude,

par ailleurs, parmi les espéces recensées (cf. ci-apres),
plusieurs sont concernées par des plans nationaux d’actions :
I’Aigle de Bonelli, les Pies griéches, le Butoir étoilé, le Faucon
Crécerellette, I'Outarde Canepetiere, I'Emyde lépreuse, le
groupe des Odonates, des Chiroptéeres, le Lézard ocellé, ainsi
que la Loutre d’Europe ;

Les différentes expertises naturalistes menées dans le cadre du projet
de Ligne Nouvelle entre 2011 et 2021 ont ainsi permis :

non seulement d’identifier, au sein de la biodiversité ordinaire,
de nombreux habitats et espéces patrimoniaux (15 habitats
naturels remarquables et des centaines d’espéces végétales
et animales dont 76 espéces végétales patrimoniales, plus de
400 especes dinvertébrés, 10 espéces damphibiens,
19 especes de reptiles, plus de 60 especes de mammiféres
(dont 21 espéeces de chiroptéres), 223 especes d’oiseaux, une
quarantaine d’espéces de poissons, 6 especes de crustacés et
3 espéces de mollusques a enjeu) ;

mais également de comprendre leur dynamique fonctionnelle
(interrelations avec d’autres milieux parfois situés en dehors de
la zone d’étude).

Figure 18 : Lézard ocellé
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Les principaux des enjeux patrimoniaux au sein de la zone
d’inventaires

Si 'ensemble de la zone d’étude a révélé des enjeux écologiques, les
grands ensembles les plus remarquables sont recensés dans les
départements des Pyrénées-Orientales et de I'Aude, et notamment
sur quatre vastes secteurs :

e La plaine agricole de Rivesaltes autour du Camp Joffre qui
accueille des petits noyaux de populations isolées d’espéces
d’oiseaux a caractére steppique que I'on ne retrouve ailleurs
en France quen trés peu dendroits comme ['Alouette
calandre, 'Alouette calandrelle, le Cochevis de Thékla et le
Traquet oreillard, ou d’espéces liées aux garrigues ouvertes
comme le Bruant ortolan, la Pie-grieche a téte rousse, le
Busard cendré...

e le vaste ensemble des garrigues encore assez ouvertes et trés
arides du secteur de Salses-le-Chateau a Roquefort-des-
Corbiéres ou I'on rencontre probablement la plus importante
diversité régionale d’espéces typiquement méditerranéennes
avec un certain nombre d’entre elles que ce soit végétale ou
animale qui sont ici en limite Nord de leur aire plutét ibérique,
voire endémique comme la Scorzonere a feuilles crispées, le
Liseron duveteux, le Bec-de-Grue des pierriers, la Decticelle
languedocienne, I’'Acidalie aragonaise, le Traquet oreillard ou
encore le Cochevis de Thékla.

e le périmetre et les alentours du Parc Naturel Régional de la
Narbonnaise en Méditerranée, avec notamment les garrigues
du Narbonnais, zone d’influence de la grotte de la Ratapanade
qui abrite une importante colonie de chiroptéres cavernicoles,
et ou on trouve également quelques plantes (Bufonie pérenne,
Gesse et Polygale des rochers...) et insectes d’intérét (Xyline
provencale) ;

e les Basses Plaines de I'Aude, en limite Nord du département
de l'Aude, dont le réseau hydrographique particulierement
dense au Sud de I'étang de Caspestang favorise les corteges
floristiques et les oiseaux inféodés aux milieux humides, et les
grandes zones de cultures accueillent des populations
d'oiseaux liés aux plaines agricoles comme [|'Outarde
canepetiére et 'Oedicnéme criard. Les corridors rivulaires, les
haies et les alignements d’arbres sont également des éléments
utiles a la reproduction d’oiseaux comme le Rollier, des
chiroptéres, ou encore de certains insectes comme les
libellules, la Diane...

La majorité des autres enjeux écologiques les plus importants de la
zone d’étude correspondent aux habitats de garrigue des hauteurs du
Nord bassin de Thau, du Nord de la Gardiole, aux habitats rivulaires
des cours d’eau (ripisylves) et a des entités particulieres comme les
zones a végeétation acidophile de maquis des Bois de Montblanc et de
Bourbaki qui abritent également des dépressions temporairement
humides avec une végétation adaptée assez rare et de grand intérét,
que I'on retrouve également dans une variante calcicole abritant une
espece endémique frangaise au sein des garrigues de Poussan.

Figure 19 : Loutre d’Europe

g XN

Figure 20 : Traquet oreillard

2.1.4.3. LES ACTIVITES AGRICOLES ET SYLVICOLES

2.1.4.3.1.  L’AGRICULTURE ET LA VITICULTURE

Un climat et des sols favorables

Du fait de son inscription au sein de la frange littorale des
départements de I'Hérault, de I'Aude et des Pyrénées-Orientales, la
zone d’étude bénéficie de conditions climatiques méditerranéennes
qui offrent un ensoleillement et des températures particulierement
favorables a certaines cultures.

La qualité des sols, qui differe selon les secteurs (alluvions récentes,
sols pierreux filtrants des coteaux, calcaires...) est, quant a elle,
globalement largement exploitée par la profession agricole qui a su
adapter et optimiser ses productions en fonction des sols rencontrés.
La diversité des sols constitue d’ailleurs une opportunité pour la

2. Analyse stratégique

profession qui peut ainsi proposer un panel trés large de produits issus
de terroirs variés.

Une agriculture globalement dominée par la viticulture

La zone d’étude s’inscrit au sein d’'un vaste espace productif agricole
et surtout viticole dans les plaines du Roussillon et du Bas Languedoc,
qui constituent I'un des premiers pbéles productifs viticoles de France
et d’'Europe.

Bien qu’en baisse depuis plusieurs années, une grande partie de la
surface de la zone d’étude est occupée par 'agriculture, avec une
large prédominance de la vigne sur les autres productions (grandes
cultures céréalieres, légumes de plein champ, arboriculture,
maraichage).

On y trouve ainsi des territoires sur lesquels la viticulture est quasi-
omniprésente (Pinet, les petites Corbiéres narbonnaises et les
Corbieres maritimes, I'Est Biterrois, les Corbiéres d’Opoul-Périllos) et
des territoires ou la viticulture cétoie d’autres types de productions,
notamment dans les grandes plaines alluviales (Aude, Fabrégues-
Gigean, Orb, Hérault, Libron, Tét), certaines plantations pouvant
d’ailleurs n’étre que transitoires, dans I'attente de replantation de la
vigne.

Une vingtaine de terroirs se déclinent sans quasiment discontinuer
entre Perpignan et Montpellier, avec une production de vins de
cépage, de vins de pays et de vins d’appellation en coteaux, qui, pour
certains d’entre eux, connaissent une renommée dépassant
largement les limites régionales (Picpoul de Pinet, Fitou, vin doux
naturel de Rivesaltes...).

En termes de protection de la production locale, la zone d’étude
s’inscrit dans la premiére région viticole de France. Avec 34 % des
surfaces nationales en vignes, I'Occitanie héberge 87 appellations.
Les AOP (Appellation d’'Origine Protégée) représentent 30 % de la
surface en vigne et les IGP (Indication Géographique Protégée) 57 %.

Le classement des vignes en AOP passe de 22 % dans I'Hérault a
35 % dans I'Aude, pour atteindre 80 % dans les Pyrénées-Orientales.
Au sein de la zone d’étude, les surfaces en AOP viticoles sont ainsi
pratiguement continues entre Perpignan et Narbonne. Elles se
répartissent entre quatre principales appellations que sont les Cotes
du Roussillon, Fitou, Corbiéres, et Picpoul de Pinet.

Des enjeux directs et des enjeux indirects

Le développement, sur la zone d’étude, de I'agriculture et tout
particulierement de la viticulture, s’est accompagné au fil des ans, de
la mise en place des équipements suivants :

e des réseaux collectifs d’irrigation trés performants, notamment
dans les vastes plaines alluviales, soit en gravitaire, par un
ensemble de canaux et fossés d’assainissement qui quadrillent
ces espaces, soit par des canalisations sous pression qui
permettent d’étendre l'irrigation au-dela de ces espaces. Si ces
canaux gravitaires, fossés d’assainissement servent au-dela
de leur fonction d’irrigation, au ressuyage des plaines en fin de
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crues, ils constituent également un patrimoine séculaire
relativement bien préservé (cas notamment des canaux de la
plaine du Roussillon et des basses plaines de I'Aude) ;

e des cheminements agricoles optimisés et bien structurés.

Comme exprimé précédemment, nombre de vins locaux, notamment
dans les Pyrénées-Orientales, sont labellisés, reconnaissance du lien
trés étroit qui existe entre leur production et le terroir sur lequel celle-
ci se fait. Cette labélisation implique en effet que les produits
concernés ne sont pas toujours transposables sur d’autres secteurs.

Les enjeux principaux se situent :

e dans la zone de plaine alluvionnaire de la Tét, fertile et au
potentiel irrigable (Sud de la ZPP) ;

e au niveau de la commune de Rivesaltes, dont les sols issus
des dépdbts de I'Agly sont fertiles ;

e dans les basses plaines de I'’Aude qui constituent un enjeu trés
fort car il s'agit d’'un secteur entierement irrigable avec des
terres présentant une réserve utile élevée (parmiles meilleures
terres du département) et trés peu de friche ;

e sur la commune de Roquefort-des-Corbieres dont le secteur
irrigué par la station d’épuration de la commune présente un
enjeu tres fort ;

e sur le bassin de production de 'AOP Picpoul de Pinet ;

e surlazone de plaine des secteurs « Plaine de 'Aude », « Rive
Droite de I'Orb » et « Vallée de I'Hérault », présentant des
terres de bon potentiel agronomique, et la présence ponctuelle
de cultures maraichéres ou arboricoles.

Du fait de son implantation géographique tres forte sur toute la zone
d’étude, de sa présence historique et de sa capacité a faconner son
environnement d’accueil, la viticulture dispose d'un poids et sous-tend
des enjeux qui vont largement au-dela des enjeux structurels des
seuls aménagements qui lui sont propres.

Ainsi, il convient de souligner I'importance du mouvement coopératif
viticole, lequel a vu le jour dans les années 50 et qui constitue encore
'un des piliers socio-économiques du Languedoc-Roussillon. Ce
mouvement coopératif a instauré une grande solidarité au sein du
monde viticole et fait de ses dirigeants des acteurs incontournables de
I'aménagement du territoire.

L’inscription de longue date de la viticulture au sein de la région qui
présente une grande biodiversité, en raison notamment des nombreux
étangs littoraux et des plaines alluviales (zones humides), fait par
ailleurs que cette activité contribue aujourd’hui pleinement au maintien
de cette biodiversité par des pratiques culturales appropriées ou par
un entretien du patrimoine (canaux, fossés, haies...).

Des mesures agro-environnementales territorialisées ont ainsi été
mises en place sur six sites Natura 2000 de la zone d’étude.

Figure 21 : Paysage mosaique mélant viticulture et bosquets, le
long de la via Domitia, commune de Pinet (source : BRLI)

En corollaire & cet équilibre naturel, I'activité agricole en général
modéle le paysage, qui est 'un des atouts de la zone d’étude (murets,
bocage lithique, ripisylve le long des canaux, ordonnancement et
couleur du vignoble, etc.). La profession agricole a dailleurs
parfaitement pergu l'intérét d’associer la qualité des produits vendus a
celle du paysage environnant, ce qui fait de la restauration en cours
du patrimoine paysager un enjeu a considérer dans le cadre de la
conception du projet.

L’ensemble de ces richesses du territoire, tant naturelles qu’agricoles
ou paysageres et patrimoniales (rénovation en cours de chéateaux,
grands domaines, monuments...), font que se développe depuis une
dizaine d’années le tourisme rural sous toutes ses formes (éco-
tourisme, cenotourisme, circuits thématiques...). Des équipements
d’accueil ont ainsi été installés sur les exploitations : gites ruraux,
chambres d’hotes, fermes auberges, chais de vente directe...

Enfin, sur le territoire trés touristique de la zone d’étude, I'enjeu foncier
est particulierement prégnant. Ainsi, si 'on observe des secteurs ou le
marché foncier est actif et réservé a la profession agricole (zones de
dynamisme agricole), on constate également des zones d’attentisme
(blocage des transactions en attente de décisions d’aménagement
territorial ou d’une reprise de I'activité agricole), ainsi que des zones
ou le marché foncier échappe a l'activité agricole du fait des prix
pratiqués (zones périurbaines, zones touristiques) : des phénomenes
de spéculation fonciére particulierement forts et répondant a la
demande toujours croissante de personnes désireuses de s’installer
dans la région conduisent ainsi a d’'importants prélévements sur le
potentiel agricole.

2. Analyse stratégique

2.1.4.3.2. LA SYLVICULTURE

D’importantes couvertures forestieres constituées ou en
devenir

Le domaine forestier (essentiellement pin d’Alep et chéne vert) et la
végétation naturelle, essentiellement composée de garrigues,
constituent la deuxieme formation végétale (6 700 hectares environ)
occupant I'espace de la zone d’étude, aprés I'agriculture (9 300 ha
environ). En raison de conditions pédoclimatiques peu favorables au
développement de la végétation, les garrigues ou maquis y
représentent toutefois plus de 86 % des formations végétales.

En termes de surfaces, les massifs forestiers les plus importants
concernent les territoires d’extrémités de la zone d’étude, en
couverture essentiellement des massifs montagneux, Corbiéres et
Gardiole, ce dernier rassemblant les foréts les plus importantes
(superficies supérieures a 2 000 ha).

Les foréts privées (propriété de trés nombreux particuliers mais aussi
des communes, pour 38 % de la surface forestiere) représentent, a
coté des foréts communales et domaniales, prés de 90 % des
surfaces boisées.

Des enjeux diversifiés

Comme pour l'agriculture, sont associés a la sylviculture des enjeux
diversifiés, directs ou indirects.

Ainsi, aux espaces forestiers sont associés des enjeux de production
de bois, déquilibre environnemental, ainsi que des enjeux
écologiques et sociaux.
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Figure 22 : Futaie de pin d'alep sur lacommune de Salses-le-
Chateau (source ONF)

Figure 23 : Garrigues en phase de colonisation par du Pin
d’Alep (source ONF)

2 Source : Ministére de la Transition Ecologique et Solidaire, Chiffres
clés transport 2021.

3 COa2eq: CO2 équivalent. Il s’agit d’un gaz a effet de serre fictif et
« moyen » qui regroupe I'ensemble des gaz a effet de serre émis par

Si les enjeux économiques, liés a la production de bois, restent,
somme toute, limités en raison de la nature-méme des especes, ce
sont principalement les enjeux liés au milieu naturel, mais surtout a la
préservation de I'équilibre entre I'accueil du public (tourisme et réle
social) et la protection des milieux, tant naturels que paysagers et
patrimoniaux, qui prédominent, avec notamment la préoccupation liée
au risque d’incendie. Cet équilibre est d’autant plus difficile a préserver
gue le massif se situe a proximité de zones fortement urbanisées et
qu’il accueille, de maniére plus ou moins importante, des activités de
loisirs telles que les randonnées a pied, a cheval, a VTT. Ces pratiques
sont particulierement développées dans les massifs forestiers de Font
de Mars, de Gigean et de la Gardiole.

Les enjeux de production sont présents aux alentours de Béziers (forét
de Grand Bois) et, dans une moindre mesure, en partie Est de la zone
d’étude (forét de Font de Mars et forét de la Gardiole).

Si la conservation de la biodiversité et de la flore méridionale des
garrigues est prépondérante en termes de milieu naturel, elle joue
également un role paysager important et un role social fort. C'est
également le cas de la chasse, qui est profondément ancrée dans les
traditions et qui est pratiquée dans de nombreux massifs : foréts
communales de Caves et La Palme, forét de Roquefort-des-
Corbiéres, de Narbonne mais aussi de Mujolan.

D’autres activités comme la production de truffes, le pastoralisme ou
encore la cueillette (cas notamment de la forét communale de Treilles)
et de I'apiculture (forét de Grand Bois), bien que plus confidentielles,
représentent des enjeux notamment sociaux au niveau territorial.

2.1.4.4. LE MILIEU HUMAIN

Au-dela  des caractéristiques  socio-économiques  décrites
précédemment (croissance démographique et économique
importante, tension économique avec un taux de chémage notable,
fonction touristique majeure...), les enjeux de la zone d’étude relatifs
a l'environnement humain s’expriment en termes de sécurité des
personnes et se traduisent par des servitudes d'utilité publique
transposées au travers de trois Plans de Prévention des Risques
Technologiques (ou PPRT) et auxquelles il est impératif de se
conformer. Ces PPRT concernent les activités industrielles a risques
des sites SEVESO de Titanobel & Opoul-Périllos, d’Orano a Narbonne
et de SBM Formulation / Gazechim & Béziers. Un quatrieme PPRT est
en cours d’élaboration, au droit du Camp Joffre a Rivesaltes : a priori
il ne concerne la zone d’étude que par ses zones d’aléas faibles.

Enfin, une partie des communes de la zone d’étude sont soumises a
la loi « Littoral » qui représente des contraintes d’aménagement fortes,
notamment au droit des espaces remarquables au titre cette loi dans
lesquels aucun aménagement ferroviaire n’est possible.

les transports terrestres et rapporte leurs pouvoirs de réchauffement
a celui du COa..

4 Selon I'INSEE, « la tonne d'équivalent pétrole (tep) représente la
guantité d'énergie contenue dans une tonne de pétrole brut, soit
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Les activitts humaines ont par ailleurs des impacts sur
I'environnement, a travers les émissions de gaz a effet de serre, la
consommation énergétique et la dégradation de la qualité de l'air. En
particulier, le secteur des transports a un impact fort sur
I'environnement?.

Figure 24 : Site SEVESO Comurhex Malvési (Orano)

C’est le secteur qui émet le plus de gaz a effet de serre (136 millions
de tonnes CO2zeq?® en 2019, soit 31 % des émissions nationales de gaz
a effet de serre) et le seul secteur ou les émissions de gaz a effet de
serre ont augmenté entre 1994 et 2019 (+2,7 %, soit un taux de
croissance annuel moyen de 0,1 %). Malgré I'amélioration de la
performance énergétique des véhicules et la diminution du contenu en
CO: des carburants, I'accroissement du trafic implique, ces derniéres
années, une stagnation des émissions du secteur. Le transport routier,
et notamment la voiture particuliére, est le principal émetteur de CO:x.

Le secteur des transports consomme par ailleurs de trés grandes
guantités d’énergie de traction : 45 millions de tonnes d’équivalent
pétrole* en 2019, soit 32 % de la consommation énergétique finale
frangaise (hors production d’énergie). La consommation énergétique
baisse tendanciellement pour 'ensemble des secteurs d’activité entre
2004 et 2019, bien qu’elle ait augmenté pour le secteur des transports
entre 2013 et 2017 (+0,7 % par an en moyenne). Le transport routier
est le principal consommateur d’énergie.

Concernant les polluants dans l'air, le transport routier est le mode de
transport le plus émetteur : il représente entre 70 % et 100 % de
'ensemble des émissions des transports selon les polluants. Le
renouvellement du parc et l'introduction des pots catalytiques ont
permis de stabiliser, voire de réduire, les émissions de polluants ces
vingt derniéres années.

L’ADEMES précise par ailleurs que prés de 50 000 décés sont dus a
I'exposition aux particules fines chaque année et que le colt de la
santé lié a la pollution atmosphérique atteint 20 a 30 milliards d’euros.

41,868 gigajoules. Cette unité est utilisée pour exprimer dans une
unitt commune la valeur énergétigue des diverses sources
d'énergie. » (Source : site internet de 'INSEE).

5> Chiffres clés climat, air, énergie 2018.

Page 29 sur 156



@ LIGNE NOUVELLE
MONTPELLIER PERPIGNAN

RESEAU

e

- AR

Figure 25 : Photo de la centrale solaire de Villeneuve-lés-Béziers
(source : SOLVEO ENERGIE)

2.1.4.5. LE PATRIMOINE ET LE PAYSAGE

Un territoire particulierement riche en termes de patrimoine

La zone d’étude traverse un territoire au patrimoine historique et
culturel tres riche, marqué notamment par la présence du canal du
Midi, inscrit au patrimoine mondial de TUNESCO, et du canal de la
Robine, branche latérale du canal du Midi. Ces deux canaux font en
outre tous deux parties du site classé au titre du Code de
I'Environnement du canal du Midi, site qui fait par ailleurs I'objet d’'un
projet d’extension.

C’est au titre du méme Code de ’'Environnement que sont classés le
Massif de la Gardiole et inscrits trois autres sites: La Roque a
Roquefort-des-Corbiéres, les ruines du Castellas et les berges du
Veyret & Montredon-des-Corbiéres et le Parc d’lssanka (Balaruc-le-
Vieux, Poussan et Gigean).

On dénombre par ailleurs quinze monuments historiques classés ou
inscrits au sein de la zone d’étude ou dont le périmétre de protection
de 500 m est intercepté par cette zone.

Enfin, la zone d’étude s’inscrit en grande partie dans des secteurs a
enjeux archéologiques, dont I'un des principaux correspond a la voie
romaine de la Via Domitia.

Figure 26 : Site du franchissement du canal de la Robine par la
LNMP (source : SNCF Réseau, 2021)

- . . .
, La zone d’étude concerne directement :

- trois monuments historiques classés et dix monuments
historiques inscrits ;

- trois sites classés, trois sites inscrits et deux projets
d’extension potentielle ;

- un site patrimonial remarquable ;

-un site inscrit sur la liste du patrimoine mondial de
FTUNESCO ;

- un parc naturel régional ;

-de nombreuses zones archéologiques, avérées ou
potentielles.

Le canal du Midi ainsi que sa branche latérale, le canal de la Robine,
constituent, avec le site classé du Massif de la Gardiole, un enjeu
majeur.

Il est également a signaler les covisibilités potentielles avec des sites
ou monuments qui ne sont pas directement concernés par la zone
d‘étude mais se trouvent a proximité.

2. Analyse stratégique

Une interface étroite entre le paysage et le patrimoine

Si les enjeux paysagers se situent pour partie en traversée ou a
proximité de secteurs urbanisés (Le Soler, entre Baho et Villeneuve-
la-Riviére, entre Peyrestortes et Baixas, au droit de Villeneuve-lés-
Béziers) ainsi qu’en franchissement des grandes vallées telles que
celles de la Tét, 'Agly, 'Hérault, 'Orb ou la Mosson, ils s’interfacent
souvent trés étroitement avec les enjeux du patrimoine historique et
culturel. C’est ainsi le cas :

e dans la traversée du relief vallonné du massif des Corbiéres,
qui abrite les monuments historiques classés de la Chapelle
Saint-Aubin et de I'Oppidum Pech Maho, mais aussi le site
inscrit de la Roque, les vestiges de la Via Domitia et de I'Allée
de Java a Bages ;

e en traversée du canal de la Robine, I'un des enjeux majeurs de
la zone d’étude, dans le site inscrit des ruines du Castellas et
des berges du Veyret et, dans une moindre mesure, dans le
massif de Fontfroide (projet d’extension du site classé de
I’Abbaye de Fontfroide et ses abords) ;

e dans les plaines de Nissan-lez-Enserune, a proximité
immédiate de la Chapelle Notre-Dame et plus lointaine de
I'oppidum d’Ensérune, de I'ancien étang de Montady et de la
zone sensible du canal du Midi, mais aussi de I'église Saint-
Saturnin ;

e en traversée du site classé du canal du Midi ;

e dans le suivi, sur un linéaire de plusieurs kilométres (entre
Florensac et Loupian), de la Via Domitia ;

e & proximité des collines du bassin de Thau, en traversée du
site patrimonial remarquable de Loupian, ainsi que du site
inscrit du parc d’'Issanka ;

e en traversée, sur toute sa longueur, du site classé du Massif
de la Gardiole, aux enjeux paysagers et patrimoniaux majeurs,
a la proximité immédiate de I'Oppidum de la Roque, classé
monument historique, ainsi qu’en traversée obligée du bois de
Maurin, en extrémité Est de la zone d’étude.

LL L'état initial de I'environnement est présenté en détail dans la
Piece F3 du présent dossier d’enquéte publique.
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2.1.5. Syntheése

Le contexte socio-économique actuel de I'Occitanie est caractérisé
par une forte dynamique démographique, amorcée il y a plusieurs
décennies et soutenue par de nombreuses migrations résidentielles.

Sa situation géographique et ses conditions climatiques lui assurent
une attractivité forte, particulierement accrue aupres des retraités et
des étudiants, mais permettant également une croissance soutenue
du nombre d’actifs sur le territoire.

Malgré une légére décroissance démographique ces dernieres
années, la population de la Catalogne demeure plus importante que
la population de I'Occitanie. Plus particulierement, la population de la
province de Barcelone est deux fois plus nombreuse que la population
de I'ancienne région Languedoc-Roussillon.

Depuis la crise de 2009, le développement économique de I'Occitanie
a ralenti, tout en restant un des plus dynamiques de France. Les
créations d’emplois sont devenues insuffisantes au regard de
I'évolution démographique, se traduisant par un taux de chémage
élevé par rapport a la moyenne nationale.

En Catalogne, le nombre d’emplois a fortement fluctué ces derniéres
années, mais le taux de croissance annuel moyen est positif sur les
dix derniéres années. La province de Barcelone rassemble deux fois
plus d’emplois que I'ancienne région Languedoc-Roussillon. Face a
ces créations d’emplois, le taux de chdbmage apparait en baisse.

L’économie du territoire occitan peut s’appuyer sur des atouts certains
et sur le maintien d'un dynamisme économique. Le secteur du
tourisme est prépondérant en Occitanie, mais aussi sur le territoire
voisin de la Catalogne. Le secteur de la construction a longtemps été
porteur d’emploi mais il est en repli depuis la crise. L'Occitanie se
caractérise également par son investissement dans le domaine de la
recherche et développement, avec des pbles de compétitivité dans les
domaines des énergies, de I'environnement et du cycle de I'eau a
Perpignan et Montpellier.

Le défi de la région, en Occitanie, est donc avant tout de conserver, et
redévelopper de maniére plus homogéne sur son territoire une
économie productive et a haute valeur ajoutée autour de la structure
présentielle en place. Il s’agit par ailleurs de miser sur une offre
touristique de haute qualité et de favoriser les démarches d’innovation,
en poursuivant les investissements importants dans la recherche-
développement. Cela se traduit par exemple par la création d’une
marque de qualité (Sud de France) afin d’encourager les exportations
des produits locaux, et la venue des touristes et investisseurs. La
Région souhaite également accompagner et soutenir financierement
les entreprises dans leur démarche d’'innovation, et encourager la
formation pour élever le niveau de qualification des travailleurs.

La volonté de la Région d’accompagner les entreprises dans le
développement de leurs activités passe par un renforcement de leur
compétitivité et un élargissement du marché accessible. Les
infrastructures de transport peuvent participer a cet accompagnement
économique en offrant une accessibilité satisfaisante aux marchés
potentiels, de méme qu’elles peuvent contribuer aux déplacements
des populations du littoral languedocien vers les pbles d’emplois des
métropoles.

De Montpellier a Perpignan, les enjeux environnementaux sont
multiples.

Le premier enjeu concerne la ressource en eau, notamment vis-a-vis
du franchissement de grands cours d’eau (Hérault, Orb, Libron, Aude)
et de leur zone inondable, ainsi que de secteurs bénéficiant d’'une
protection pour la ressource en eau liée aux captages d’alimentation
en eau potable (Issanka).

La traversée de zones naturelles et agricoles présente des enjeux
forts en termes de faune / flore / habitats (présence d’espéces
protégées et/ou hautement patrimoniales et de zones humides), des
enjeux liés a la présence de sites du réseau Natura 2000 (par exemple
la Zone de Protection Spéciale des Basses Corbieres ou la Zone de
Protection Spéciale Est et Sud de Béziers...) ou bien inventoriés
(ZNIEFF de type 1 et 2) et des enjeux liés a la traversée du terroir
viticole de 'AOC et de 'AOP Picpoul de Pinet.

Un autre enjeu concerne la proximité de zones urbaines,
principalement localisées au droit de Montpellier, Béziers / Villeneuve-
les-Béziers, aux abords de Perpignan et Rivesaltes, notamment le
village du Soler.

Le patrimoine paysager, historique et archéologique est riche et doit
étre préservé, notamment le site classé du massif de la Gardiole, le
canal du Midi et le canal de la Robine (également patrimoine Unesco)
et les nombreux monuments historiques classés et/ou inscrits (via
Domitia par exemple).

Enfin, le dernier enjeu est lié au franchissement de reliefs nécessitant
d’'importants déblais / remblais, principalement dans le secteur des
Corbiéres et de la Gardiole.

2. Analyse stratégique
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2.2. SITUATION ACTUELLE DES TRANSPORTS

2.2.1. Infrastructures existantes

Les infrastructures de transport terrestre de I'Occitanie s’articulent
autour de deux axes principaux : le premier situé entre Nimes,
Montpellier, Narbonne et Perpignan, le second reliant Montauban,
Toulouse et Narbonne. Nimes, Toulouse et Narbonne constituent des
nceuds importants qui assurent la jonction entre I'arc méditerranéen
(de Nice a Barcelone) et d’autres axes majeurs :

e al'Est (Nimes), le couloir rhodanien vers la capitale et le Nord
de la France ;

e a I'Ouest (Narbonne et Toulouse), 'axe transversal Sud en
direction de Bordeaux.

En complément, la région dispose de dix aéroports implantés dans les
principales agglomérations, ainsi que de trois ports maritimes a Séte,
Port-La-Nouvelle et Port-Vendres.

2.2.1.1. UN RESEAU FERROVIAIRE STRUCTURANT AU CCEUR DU
RESEAU TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT

Le réseau ferroviaire de I'Occitanie est un maillon important de I'axe
ferroviaire entre la France et la Péninsule Ibérique, et plus largement
du corridor multimodal méditerranéen du réseau transeuropéen de
transport (RTE-T).

La partie Ouest du corridor est aujourd’hui en grande partie constituée
entre Lyon et Madrid, avec la LGV Rhone-Alpes, la LGV Méditerranée,
le Contournement de NTmes et Montpellier, les LGV mixtes Perpignan-
Figueras et Figueras-Barcelone prolongées par la LGV Barcelone-
Madrid-Séville.

Depuis Lyon, le corridor Rhin-Danube permet ensuite de rejoindre
Amsterdam.

Seule manque la section entre Montpellier et Perpignan pour assurer
la continuité de la grande vitesse ferroviaire entre Séville et
Amsterdam. Cet axe ferroviaire fait partie des priorités européennes
en matiere d’investissement d'infrastructures ferroviaires.

Figure 27 : Le corridor méditerranéen (en vert) au sein du
Réseau Transeuropéen de Transport de 2014
(source : europa.eu)

Le réseau ferré d’Occitanie se caractérise par des artéres principales
électrifiées a deux voies entre Montauban et Narbonne et entre
Nimes, Montpellier et Perpignan, sur lesquelles se connectent
plusieurs lignes principales et secondaires.

A I'Ouest, Toulouse constitue le nceud ferroviaire majeur du territoire.
C’est ici que convergent, notamment, les flux en provenance du Sud-
Ouest de la France (depuis Bordeaux et Hendaye) et de I'Ouest
(Limoges). La ville est desservie par :

e laligne Toulouse-Narbonne, citée précédemment ;

e les lignes classiques Toulouse-Bordeaux, Toulouse-Hendaye
et Toulouse-Limoges ;

e laligne classique a voie unique Toulouse-Foix-Latour-de-Carol
(avec un lien en direction de Perpignan via la ligne du train
jaune) ;

e les lignes non électrifiées majoritairement a voie unique :
Toulouse-Auch, Toulouse-Rodez (via Albi), Toulouse-Figeac.

A I'Est, Nimes forme également un nceud stratégique dans le
fonctionnement du réseau occitan. En effet, s’y connectent :

e laligne a grande vitesse Méditerranée orientée vers le couloir
Rhodanien et vers Marseille, prolongée par le Contournement
de Nimes et Montpellier ;

e la ligne classique Séte-Tarascon, également orientée vers le
couloir Rhodanien (Avignon) et vers Marseille ;

e laligne classique a vocation fret qui longe le Rhéne par la rive
droite vers le Nord ;

e laligne classique non électrifiée qui rejoint le Massif Central et
Clermont-Ferrand, en passant par Ales, ou elle devient a voie
unique ;

e laligne Nimes-Saint-Césaire-Le Grau-du-Roi, a voie unique et
non électrifiée.

A Béziers, l'artére principale du réseau est connectée a une ligne a
voie unique permettant de rejoindre Clermont-Ferrand via Millau et
Neussargues.

A Narbonne, l'artére littorale se connecte a la ligne Bordeaux-
Narbonne via Toulouse qui relie les fagades de I'Atlantique et de la
Méditerranée.

Enfin, a 'extrémité Sud de la ligne, Perpignan fait également figure de
nceud, en connectant I'artére principale a :

e une ligne a double voie électrifiée vers le littoral et la frontiére
espagnole (en direction de Cerbere - Portbou), elle se
connecte a la ligne en voie unique électrifiée, vers Le Boulou,
au niveau de la commune de Elne ;

e une ligne électrifiée a voie unique vers Villefranche-Vernet-les-
Bains et le train jaune ;

e une ligne a grande vitesse mixte vers 'Espagne via Figueras.

Cette ligne a grande vitesse mixte a permis de constituer un doublet
de lignes mixtes reliant la France a I'Espagne au Sud de Perpignan
(dont I'une est a écartement UIC jusqu’a Barcelone).

Définition

Historiquement, les réseaux ferroviaires se sont développés
avec des écartements de rail différents. En France, I'écartement
des voies est majoritairement de 1 435 mm, ce qui correspond
a l'écartement standard défini par I'Union Internationale des
Chemins de fer (UIC) (certains réseaux secondaires sont
toutefois a écartement métrique). L’écartement ibérique est de
1 668 mm. Pour permettre, une meilleure interopérabilité des
réseaux francais et espagnol, le réseau ferroviaire espagnol est
progressivement adapté a un écartement de 1435 mm
(dénommé écartement UIC), défini comme norme européenne.

2. Analyse stratégique
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: Les infrastructures ferroviaires (source : SNCF Réseau)
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2.2.1.2. UN RESEAU ROUTIER PRINCIPAL PARALLELE AUX
INFRASTRUCTURES FERROVIAIRES

Le réseau routier présente des caractéristiques similaires au réseau
ferré en termes d’architecture géographique. Il est constitué d’'une
artere majeure entre Nimes et Perpignan, I'autoroute A9, sur laquelle
se connectent :

e un axe Nord (autoroutes A7-A9), venant de Lyon, canalisant
les flux en provenance du Nord de la France et de I'Europe du
Nord et centrale, et qui aboutit a Nimes aprés s’étre séparé a
Orange du corridor Paris-Lyon-Marseille ;

e un axe Est (autoroutes A8-A54), venant de Nice et Marseille,
qui regroupe les flux en provenance de la région Provence —
Alpes — Cbte d’Azur, de I'ltalie et de I'Europe du Sud-Est, et qui
aboutit & Nimes ;

e un second axe Nord (autoroute A75), venant de Clermont-
Ferrand, qui se connecte a 'A9 au niveau de Béziers mais
aussi a Montpellier via ’A750. Cet axe constitue une alternative
a l'axe A6-A7 pour les liaisons entre 'Europe du Nord et
I'Espagne ;

e un axe Ouest (autoroute A61), venant de Toulouse, ou se
concentrent les flux en provenance de la facade atlantique, et
qui aboutit aux environs de Narbonne ;

e un axe Sud (autoroutes A9 en France et AP7 en Espagne),
venant de Barcelone, utilisé par les flux en provenance de la
Péninsule Ibérique, et qui aboutit a Perpignan.

Depuis 2017, 'autoroute A9 est doublée au droit de Montpellier par
'A709 ayant une fonctionnalité de rocade Sud de la métropole de
Montpellier.

En Catalogne, le réseau routier principal longe la c6te et relie les trois
grandes agglomérations de Gérone, Barcelone et Tarragone. Un axe
Est-Ouest relie la cbte a Lérida.

Le réseau autoroutier, qui relie les poéles principaux de I'Est de la
région Occitanie et assure le transit (a moyenne et longue distances)
francais et européen, est complété par un réseau secondaire, qui
permet de joindre les moyennes et petites villes.

Transports
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Figure 29 : Infrastructures routiéres (source du fond de plan :
OpenStreetMap)
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2.2.1.3. UNE DESSERTE AERIENNE VIA DE MULTIPLES
AEROPORTS

Pendant longtemps, aucun pble régional ne s’est véritablement
distingué, ce qui a conduit au développement de plusieurs aéroports
au sein de I'ancienne région Languedoc-Roussillon. Ainsi ce territoire
en comporte aujourd’hui cing, ouverts au trafic commercial :

e [l'aéroport de Nimes-Ales-Camargue-Cévennes, implanté a
9 km au Sud-Est de Nimes ;

e l'aéroport Montpellier-Méditerranée, & 6 km au Sud-Est de
Montpellier ;

e ['aéroport Béziers-Cap d'Agde, a 11 km a I'Est de Béziers ;

e [l'aéroport Perpignan-Rivesaltes, a 7km au Nord de
Perpignan ;

e ['aéroport de Carcassonne en Pays Cathare, a 4 km a I'Ouest
de Carcassonne.

L’accessibilité aux aéroports de I'Occitanie est assurée par voiture et
transport en commun.

L’aéroport de Montpellier est rapidement accessible depuis le centre-
ville, par voiture en dix minutes, ou par navette autobus en quinze
minutes avec une fréquence d’une navette par heure.

L’aéroport de Nimes est situé a vingt minutes du centre-ville par la
route. Il est également accessible par navette autobus (spécialement
mise en place pour chaque vol) en trente minutes.

L’aéroport de Béziers est situé a vingt minutes de voiture du centre-
ville de Béziers et quinze minutes de celui d’Agde. Des navettes de
bus corrélées aux vols de 'aéroport relient Béziers (en 30 minutes),
Agde (45 minutes), Vias (35 minutes) et Marseillan (60 minutes).

L’aéroport de Perpignan est situé a dix minutes de voiture du centre-
ville. Une ligne de bus le dessert également, toutes les demi-heures,
en vingt minutes.

L’aéroport de Carcassonne est situé a dix minutes de voiture du
centre-ville. Des navettes de bus adaptées aux horaires des vols sont
mises en place et permettent de relier la ville et 'aéroport en une
vingtaine de minutes.

Enfin, tous les aéroports disposent de plateformes de taxis, de location
de voitures, de places de stationnement et d’'un dépose-minute.

Depuis la réforme des régions, cinq aéroports de I'ancienne région
Midi-Pyrénées ont rejoint la région Occitanie :

e l'aéroportde Tarbes-Lourdes Pyrénées, a 11 km au Sud-Ouest
de Tarbes ;

e laéroport de Rodez-Aveyron, a 11 km au Nord-Ouest de
Rodez ;

e ['aéroport de Toulouse-Blagnac, a 8 km a I'Est de Toulouse ;

e laéroport de Castres-Mazamet, a 8 km au Sud-Est de
Castres ;

e l'aéroport de Brive Vallée de la Dordogne, a 16 km au Sud de Caté espagnol, la Catalogne compte quatre aéroports :

Brive-la-Gaillarde. e laéroport de Barcelone - El Prat, & 12 km au Sud-Ouest de

La région Provence — Alpes — Cote d'Azur comporte six aéroports : Barcelone ;

e ['aéroport de Nice-Cote d'Azur, a 7 km au Sud-Ouest de Nice ; e laéroport de Reus, a 10 km a I'Ouest de Tarragone et a 90 km

. N < - Barcelone ;
e laéroport de Cannes-Mandelieu, a 6 km a I'Ouest de Cannes ; au Sud-Ouest de Barcelone

e ['aéroport de Gérone - Costa Brava, a 12 km au Sud de Gérone

e laéroport Marseille-Provence, a 25 km au Nord-Ouest de et 74 km de Barcelone -

Marseille ;

« Paéroport de Toulon-Hyéres, & 20 km au Sud-Est de Toulon : e laéroport de Lérida-Alguaire, a 15 km au Nord de Lérida.

e laéroport de Saint-Tropez, a 20 km au Sud-Ouest de Saint-
Tropez ; Figure 30 : Trafics 2019 dans les aéroports d’Occitanie, de la
région Provence — Alpes — Cbte d'Azur et de Catalogne

e ['aéroport d'Avignon-Provence, a 10 km au Sud-Est d’Avignon. (sources : UAF, AENA)
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2.2.1.4. DES INSTALLATIONS LIEES AU TRANSPORT DE
MARCHANDISES CONCENTREES SUR LE LITTORAL

Pour en savoir plus : Les modes d’acheminement du fret
par le rail

Le transport conventionnel : les marchandises sont
transportées dans des wagons, tractés par une locomotive. Le
chargement des marchandises est souvent réalisé sur des
installations terminales embranchées (ITE), qui sont des
sections de lignes privées connectées au réseau ferré national
et desservant des zones d’activité spécifiques (entreprises,
ports, zones industrielles...). Si la quantité de marchandises est
suffisante, la circulation d'un train complet est réalisée
intégralement entre les ITE d'origine et de destination. En
revanche, si la quantité a acheminer souhaitée par le client est
faible (wagons isolés), I'organisation est plus complexe. Ces
wagons sont acheminés depuis I'I'TE jusqu’a un centre de
production fret local, ou ils sont regroupés avec d’autres
wagons. Ce convoi est ensuite envoyé vers un centre de triage
ou sont assemblés divers convois : cela constitue alors un train
entier. Celui-ci achemine les marchandises jusqu’a la gare de
triage de destination, ou les convois sont segmentés afin de les
livrer spécifiquement a leur destination.
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Figure 31 : Organisation du transport conventionnel de
marchandises (source : SNCF Réseau)

Le transport combiné : les marchandises transitent dans des
conteneurs ou des caisses mobiles qui peuvent étre chargés sur
divers modes de transport (camions, bateaux, trains). Dans le
cas du transport ferroviaire, les conteneurs de marchandises
arrivent par camion ou par bateau et sont chargés sur les trains
dans les chantiers de transport combiné. Les trains sont ensuite
acheminés au chantier de destination, ou les conteneurs sont
déchargés sur camions ou bateaux afin d’étre livrés.
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Figure 32 : Organisation du transport combiné de marchandises
(source : SNCF Réseau)

L’autoroute ferroviaire : les marchandises sont transportées
dans des camions, qui sont eux-mémes (camion entier ou
remorgue seule) chargés sur le train. Les camions circulent sur
la route entre l'origine et la gare de chargement, puis sont
acheminés par le train a la gare de destination. Les camions
sont alors débarqués et peuvent rouler jusqu’a leur destination
finale.
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Figure 33 : Organisation du transport de marchandises par
I’autoroute ferroviaire (source : SNCF Réseau)

En résumé : L’autoroute ferroviaire permet un traitement
optimisé des liens intermodaux entre la route et le train
(chargement facilité des camions). Le transport combiné offre
également une souplesse relative du transport de
marchandises, en particulier pour I'acheminement terminal ;
toutefois il requiert des infrastructures intermodales importantes
afin de faciliter les chargements et déchargements entre les
différents modes de transport. Enfin, le transport conventionnel
apparait comme le plus contraignant, en particulier dans le
transport des wagons isolés, ou le nombre de manipulations et
la durée de parcours sont parfois importants: il est
principalement adapté pour le transport de produits pondéreux
et a faible valeur ajoutée.

2. Analyse stratégique

Le périmétre du projet LNMP est marqué par la présence d'une fagade
maritime ouverte sur la Méditerranée. Trois ports existent dans
'ancienne région du Languedoc-Roussillon avec Seéte, Port-La-
Nouvelle et plus localement Port-Vendres (Le port de Port-Vendres ne
dispose pas d'installations terminales embranchées au réseau ferré
national). Aux extrémités de cet arc languedocien se situent deux
ports majeurs en Méditerranée : Marseille - Fos-sur-Mer a I'Est et
Barcelone au Sud-Ouest. Ces générateurs se situent en dehors du
Languedoc-Roussillon, pour autant, ils générent ou pourraient générer
des flux sur le périmétre du projet LNMP au niveau des trafics
conteneurs ou encore en lien avec les zones industrielles associées.

Les installations terminales embranchées

Sur une cinquantaine d’installations terminales embranchées (ITE)
présentes dans [Il'ancienne région du Languedoc-Roussillon,
seulement 8 ITE sont actives avec du trafic et 8 autres sont actives
mais sans trafic. Le Distriport du Boulou (Cical), des embranchés sur
les ports régionaux (Séte et Port-La-Nouvelle) et quelques sites
comme Castelnaudary (céréales), Vergéze (Perrier avec des flux
orientés vers Fos), Narbonne, et Saint-Chély-d'Apcher (Arcelor avec
des flux orientés vers Clermont) comptent parmi les ITE actives avec
du trafic.
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Figure 34 : Localisation des ITE sur le périmétre du projet LNMP
(source : Recensement ITE — Cerema, étude de trafic fret)
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Définition

Les vracs solides correspondent a des matiéres non liquides
qui « s’écoulent », telles que le charbon, les minerais ferreux et
non ferreux, les engrais, le ciment, des produits alimentaires
telles que les céréales, du sucre, des aliments pour bétail, des
farines...

Les vracs liquides sont notamment composés par les
hydrocarbures, ainsi que les produits chimiques et alimentaires.

Les conteneurs sont des caisses de dimension standard
utilisées pour la manutention, le stockage ou le transport de
marchandises.

Le général cargo correspond a une déclinaison de flux
maritimes située entre le vrac et le conteneur. Il s'agit d’un trafic
maritime intermédiaire qui ne correspond ni a du vracs liquides,
ni a du vrac solide, ni a des conteneurs et ni a du RoRo.

Le roulier (RoRo) désigne le transport de véhicules (voitures,
camions, remorques ou tracteurs seuls...) par navire

L’Hinterland est la zone qu’un port approvisionne ou dont il
regoit ses ressources

Port de Marseille-Fos

Le Grand Port Maritime de Marseille est le premier port francais en
termes de trafic de marchandises et passagers. Par ailleurs, de
nombreuses plateformes logistiques et industries sont situées sur les
emprises du port a proximité des terminaux a conteneurs®.

Les trafics de marchandises du port de Marseille sont de 76 millions
de tonnes en 2017. Les vracs liquides représentent I'équivalent de
61 % des volumes (46 millions de tonnes), puis viennent les vracs
solides (13,6 millions) et les conteneurs (10,5 millions de tonnes).

Sur la période 2010-2017, les trafics du port de Marseille ont diminué
de 8 % avec une baisse de 21 % des vracs liquides compensée
partiellement par une hausse de 38 % des conteneurs et de 15 % des
vracs solides.

6 Source : port de Marseille-Fos

Port de Marseille 2010-2017 - 2 sens
source : Eurostat  unité : 1000 tonnes/an
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Figure 35 : Evolution des trafics du port de Marseille — Fos
(source : Etude de trafic fret)

Port de Séete

Le port de Séte a traité 4 millions de tonnes en 2017 avec un fort
déséquilibre entre les importations (3,1 millions de tonnes) et les
exportations (0,8 million de tonnes).

Les importations relativement stables sont dominées par le vrac
liquide (hydrocarbure) et le vrac solide (oléagineux, aliments du bétail,
charbon). A linverse, les exportations sont plus variables dans le
temps et en termes de produits, on y retrouve une base de vrac liquide
et solide, ainsi que du transport roulier maritime (RoRo).

L’Hinterland du port de Sete est essentiellement situé au Nord, ainsi
gue dans les régions Rhéne-Alpes et Nouvelle Aquitaine (Bordeaux).

Port de Séte 2010-2017 - 2 sens
source : Eurostat  unité : 1000 tonnes/an
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Figure 36 : Evolution des trafics du port de Séte
(source : Etude de trafic fret)

Port de Port-La-Nouvelle

Port-La-Nouvelle a traité 1,8 million de tonnes en 2017 avec un fort
déséquilibre entre les importations (1,3 million de tonnes) et les
exportations (0,4 million de tonnes).

Les importations, relativement stables, sont dominées par le vrac
liquide. A l'inverse, les exportations sont plus variables dans le temps
et en termes de produits mais avec une dominance du vrac solide.

Port-la-Nouvelle 2010-2017 - 2 sens
source : Eurostat  unité : 1000 tonnes/an

2 400

2000

1600
1200
800
400
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

m Vracsolide ®Vracliquide ™ Conteneur M General cargo MRoRo

Figure 37 : Evolution des trafics de Port-La-Nouvelle
(source : Etude de trafic fret)
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Plateforme de Perpignan Saint Charles International

La plateforme de Perpignan Saint-Charles International est une
plateforme de transport combiné a rayonnement européen. Elle est au
coeur du marché de fruits et légumes européen par importation de
produits en provenance majoritairement d’Espagne et du Maroc pour
la consommation en Europe.

Elle est située au coeur du groupement de plateformes « Pyrénées-
Méditerranée », regroupant différents modes de transports situés a
moins de 50 km, dont font partie les terminaux ferroviaires de Cerbére
et du Boulou, mais aussi le port de Port-Vendres et I'aéroport de
Rivesaltes.

Terminal portuaire
Port-Vendres

Terminal ferroviaire
Cerbére

Figure 38 : Plateforme multimodale MP2
(source : Saint-Charles International)

7 Benelux : abréviation signifiant Belgique, Nederland (Pays-Bas),
Luxembourg.

Plateforme du Boulou

La plateforme du Boulou, au Sud de Perpignan, constitue I'extrémité
Sud de l'autoroute ferroviaire menant au Luxembourg. Elle regroupe
les fonctions de plateforme de chargement pour 'autoroute ferroviaire,
mais elle sert aussi au transbordement pour le transport combiné. Elle
permet ainsi I'intermodalité avec le transport routier en provenance de
la Catalogne.

Elle est située a proximité d’'un diffuseur de I'autoroute A9 permettant
un acces rapide par la route. Elle se situe sur la ligne ferroviaire
électrifiée a voie unique d’Elne (au Sud de Perpignan) a Céret.

Plateformes frontalieres : Cerbere (France) et Portbou
(Espagne)

A la plateforme de Cerbére a lieu principalement le changement
d’essieux des trains circulant entre la France et 'Espagne, afin de
pouvoir basculer entre les deux réseaux aux écartements de voie
différents.

La plateforme de Portbou est le pendant de celle de Cerbére de I'autre
c6té de la frontiére. Située sur la ligne classique du réseau espagnol
traversant la Catalogne, elle sert de terminus aux trains en
provenance d’Espagne qui ne peuvent pas prolonger leur trajet a
cause de caractéristiques différentes entre les réseaux ferroviaires
des deux pays (écartement des voies notamment). Cette plateforme
multimodale permet le transbordement de marchandises train-train
pour les échanges avec I'Espagne.

Port de Barcelone

Le port de Barcelone constitue un générateur de trafic majeur a
proximité immédiate du périmeétre du projet LNMP.

Les trafics en 2017 sont estimés a 50 millions de tonnes avec la
distribution suivante des produits : les conteneurs représentent
I'équivalent de 23 millions de tonnes, les vracs liquides 14 millions et
le « general cargo », en forte augmentation, 5,8 millions de tonnes.

2. Analyse stratégique

Port de Barcelone 2010-2017 - 2 sens
source : Eurostat  unité : 1000 tonnes/an
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Figure 39 : Evolution des trafics portuaires de Barcelone
(source : Etude de trafic fret)

D'une maniére générale, I'hinterland du port de Barcelone reste trés
centré sur I'Espagne, mais déborde légérement sur la France : les
franges pyrénéennes, le Roussillon et le Sud du Massif Central. Il
s’agit donc soit de zones proches peu propices aux flux ferroviaires,
soit de zones ne disposant pas de plateformes intermodales (Sud du
Massif Central). En Aquitaine et dans la vallée du Rhéne, la part de
marché du port de Barcelone est réduite du fait de la concurrence des
autres ports, dont Le Havre, Marseille et les ports du Benelux’.
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Syntheése des trafics portuaires

Les trafics portuaires sur I'ensemble du périmeétre s’élévent ainsi a :
e 75,6 millions de tonnes pour le port de Fos-Marseille ;
e 3,9 millions de tonnes pour le port de Sete ;
e 1,8 million de tonnes pour le port de Port-La-Nouvelle ;

e 49,7 millions de tonnes pour le port de Barcelone.
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Figure 40 : Trafic portuaire 2017 par type de produit
(source : Eurostat, étude de trafic fret)

Fos Port-La- | 5 calone
Marseille Nouvelle
668

Vrac solide 13616 1662 4 465
Vrac liquide 46 327 1634 1100 14 482
Conteneur 10533 14 0 23 807
General cargo 2750 122 44 5814
RoRo 2391 511 0 1176
Total 75617 3943 1812 49 744

Tableau 9 : Trafic portuaire 2017 en milliers de tonnes
(source : Eurostat, étude de trafic fret)

Les infrastructures de transports structurantes, qu’elles
soient routiéres, ferroviaires, aéroportuaires ou
portuaires, sont principalement localisées le long du
littoral méditerranéen, corridor de desserte, d’échange et
de transit a I’échelle nationale et internationale. Ce
constat se vérifie aussi bien pour le transport de
voyageurs que pour celui de marchandises.

A I’échelle européenne, seule manque la section entre
Montpellier et Perpignan pour assurer la continuité de la
grande vitesse ferroviaire entre Séville et Amsterdam.
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2.2.2. Transport de voyageurs

2.2.2.1. LE TRANSPORT FERROVIAIRE

2.2.2.1.1.  DESSERTE FERROVIAIRE

La desserte ferroviaire sur le périmétre du projet LNMP est assurée
par des services Grandes Lignes (GL), correspondant aux trains
TaGV (Trains aptes a la Grande Vitesse) et TET (Trains d’Equilibre du
Territoire), et par des services TER (Trains Express Régionaux).

Desserte ferroviaire Grandes Lignes

La desserte Grandes Lignes 2019 s’articule autour de trois types de
service :

e |es trains radiaux, id est les trains en lien avec Paris
intramuros ;

e les trains intersecteurs Vallée du Rhéne (trains dont 'origine
ou la destination n’est pas Paris, desservant 'agglomération
lyonnaise) ;

e les trains intersecteurs Grand Sud (trains reliant la région
Provence — Alpes — Cdte d'Azur, d'une part, et les anciennes
régions Aquitaine ou Midi-Pyrénées ou la Péninsule Ibérique,
d’autre part).

A ces services s’ajoute un train de nuit reliant Paris Austerlitz et
Cerbére, en passant par les gares de Montauban, Toulouse,
Carcassonne, Narbonne et Perpignan (service non représenté sur la
figure ci-contre et non pris en compte dans les analyses suivantes).

La desserte radiale et intersecteur Vallée du Rhone est assurée par
des Trains aptes a la Grande Vitesse (TaGV). Les liaisons
intersecteurs Grand Sud entre Marseille et Toulouse / Bordeaux sont
assurées par des Trains d’Equilibre du Territoire (TET).

En 2019, deux gares assurent la desserte de I'agglomération de
Montpellier : la gare historique de Montpellier Saint-Roch et la gare
nouvelle de Montpellier Sud de France, mise en service en juillet 2018.
Les trains circulant sur la ligne & grande vitesse (notamment CNM)
s’arrétent en gare de Montpellier Sud de France ; les trains circulant
sur la ligne classique desservent la gare de Montpellier Saint-Roch. A
Nimes, seule la gare de Nimes-Centre est desservie, la gare de Nimes
Pont du Gard n’ayant été mise en service qu’en décembre 2019.

La desserte radiale est de 13 trains Grandes Lignes par sens et par
jour (dont 2 services de I'offre & bas prix, ou « lowcost », type Ouigo).

8 La desserte n’est pas systématiquement identique dans chaque sens
de circulation. Ainsi, le calcul du nombre moyen de circulations par
sens peut amener a un nombre de services non entier.
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Depuis Paris, les terminus se répartissent entre Montpellier Sud de
France, Montpellier Saint-Roch, Béziers, Perpignan et Barcelone.

La desserte intersecteur Vallée du Rhone est de 10,5 trains Grandes®
Lignes par sens et par jour (dont 1 service Ouigo). Cette offre de
transport relie Lyon, le Nord (Lille / Tourcoing) ou I'Ouest (Rennes /
Nantes) de la France, la Belgique (Bruxelles) ou le Luxembourg a
Montpellier, Toulouse ou Barcelone au Sud, en passant par Lyon.

La desserte intersecteur Grand Sud est de 10 trains Grandes Lignes
par sens et par jour, principalement entre Marseille ou Nimes a I'Est
et Toulouse ou Bordeaux a I'Ouest (8 services). Un train assure par
ailleurs une desserte entre Toulouse et Barcelone et un autre entre
Marseille et Madrid.

La desserte totale est ainsi de 33,5 trains Grandes Lignes par sens et
par jour (hors train de nuit).

CIRCULATIONS GRANDES LIGNES
EN SITUATION ACTUELLE (2019)

Desserte radiale (Paris) [ 12
Inter Secteur Grand Sud - 10

105

NOMBRE TOTAL DE DESSERTES 33.5

Nombre de trains de la ligne s'arrétant dans
cette gare

Figure 41 : Circulations Grandes Lignes en 2019
(source : Etude de trafics voyageurs)

En 2019, les gares du périmétre du projet LNMP sont ainsi desservies

32,5 allers-retours Grandes Lignes quotidiens pour les gares
de Montpellier (dont 26,5 pour la gare de Montpellier Saint-
Roch et 6 pour la gare de Montpellier Sud de France) ;

26,5 allers-retours pour la gare de Nimes-Centre ;

6 a 15,5 allers-retours quotidiens pour les gares de Sete (10,5
allers-retours), Agde (6 allers-retours), Béziers (15,5 allers-
retours), Narbonne (14,5 allers-retours) et Perpignan (8 allers-
retours).
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L’offre Grandes Lignes est relativement dense, en particulier a I'Est de
I'ancienne région Languedoc-Roussillon.

Nimes et Montpellier profitent de leur position au débouché de I'axe
rhodanien, de leur desserte par la ligne a grande vitesse et de leur
importance démographique. Leur niveau de desserte est supérieur a
celui des autres agglomérations du périmetre du projet LNMP.
Plusieurs trains Grandes Lignes ont pour origine ou pour terminus
Montpellier.

Béziers et Narbonne se démarquent ensuite en termes de desserte,
bénéficiant de plusieurs trains reliant tous les axes (Lyon, Marseille,
Perpignan et Toulouse). Mais leur desserte vers Paris et Lyon est
moins importante que celle de Montpellier. La gare de Narbonne
constitue un nceud de correspondance important pour les voyageurs
de I'Est audois et du Roussillon.

Les niveaux de desserte a Perpignan sont inférieurs, du fait de sa
position en dehors de la section centrale du réseau (Nimes-
Narbonne). La principale liaison (en nombre de services) a la gare de
Perpignan est avec Paris. Toutefois, la mise en service de la ligne
Perpignan-Figueras a permis une amélioration de la desserte de
Perpignan, grace a de nouvelles liaisons vers Barcelone, notamment
depuis Toulouse, Lyon et Marseille.

Desserte ferroviaire TER

En Occitanie, les circulations TER les plus denses se concentrent sur
I'étoile ferroviaire de Toulouse, ainsi que le long de la fagade littorale.

La ligne littorale se caractérise ainsi par la desserte la plus élevée avec
27 allers-retours TER par jour représentatif de semaine sur I'axe
Montpellier-Béziers en 2018, suivi par les lignes de I'étoile ferroviaire
de Toulouse :

e 20,5 allers-retours TER par jour sur l'axe Toulouse-
Montauban ;

e 16 allers-retours TER par jour sur 'axe Toulouse-Carcassonne
et sur 'axe Toulouse-Carbonne.

Situées a l'interface entre la ligne du littoral, d'une part, et les axes
Toulouse-Narbonne ou Nimes-Alés, d’autre part, les gares de
Narbonne et de Nimes Centre bénéficient des nombres les plus élevés
de dessertes TER dans le périmétre du projet LNMP avec
respectivement 38 et 48 arréts de TER par sens et par jour.

Elles sont suivies par les gares de Montpellier Saint-Roch (32 TER par
sens et par jour), Perpignan (32 TER par sens et par jour) et Béziers
(31 TER par sens et par jour), qui disposent d’'un niveau de desserte
similaire.

Ces cing gares bénéficient d’'une desserte systématique par les trains
TER circulant sur la ligne littorale.

A Séte et Agde, mais aussi Lunel et Frontignan, le nombre de
dessertes s’établit entre 27 et 28 TER par sens et par jour.
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Figure 43 : Dessertes des gares TER en 2019
(source : Etude de trafics voyageurs)
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2.2.2.1.2. TRAFICS VOYAGEURS

La figure ci-contre présente le trafic ferroviaire interne, d’échange et
transitant par I'ancienne région Languedoc-Roussillon, représentant
un total de 20,6 millions de voyages par an :

e 6,2 millions de voyages sont internes au Languedoc-
Roussillon ;

e 11,3 millions de voyages sont en échange avec I'ancienne
région, notamment vers [lle-de-France (5 millions de
voyages) ;

¢ 3,1 millions de voyages correspondent a des déplacements
traversant le Languedoc-Roussillon de part en part®: 1,6
million de voyageurs sur les liaisons Grand Sud reliant les
facades méditerranéenne et atlantique et 1,5 million de
voyageurs en lien avec la Péninsule Ibérique.

Aprés les trafics internes représentant 30 %, les liaisons d’échange
les plus importantes s’établissent avec I'lle-de-France avec un poids
de 24 % trés supérieur aux autres régions. Provence — Alpes — Coéte
d’Azur, Auvergne-Rhone-Alpes et Midi-Pyrénées représentent
chacune 5% a 8 %, de méme que les liaisons Grand Sud et les
relations de transit avec la Péninsule Ibérique.

Les trafics ferroviaires internes au périméetre du projet LNMP sont
fortement concentrés dans le département de I'Hérault. Environ 36 %
des déplacements sont réalisés a l'intérieur de ce département, et
29 % sont réalisés en échange avec I'Hérault : 12 % avec I'Aude et les
Pyrénées-Orientales et 17 % avec le Gard. Ce poids important de
I'Hérault est notamment lié a la position centrale du département au
sein du Languedoc-Roussillon, a la présence de la métropole de
Montpellier, ainsi que de plusieurs villes de taille importante telles que
Béziers, Séte et Agde.

Les échanges entre le Gard et I'Hérault sont également importants
(17 %), principalement via la relation Nimes-Montpellier.

9 Les trafics qualifiés de transit ne circulent pas tous dans le périmeétre
du projet LNMP en 2019, leur définition a été prise a dessein assez
large afin de pouvoir intégrer 'ensemble des effets du projet sur ces
relations et de pas exclure de relations pouvant étre impactée, par

Vers |'lle-
de-france

Auvergne-
Rhéne-Alpes

Provence-Alpes
-Cote d'Azur

Midi-

Vers la
péninsule

ibérique

s Trafic de transit Grand Sud

wesm  Trafic de transit Péninsule Ibérique

. mmwm  Trafic d'échange

wesn  Trafic interne

En millions de voyages

(flux supérieurs a un million de voyages/an, deux sens confondus)

. Source : Etude de trafics voyageurs

Répartition du trafic interne LNMP 2019

525 000 873 000
8% 14%

390 000
6%

330000 1,039 000
5% 17%

448 000
7%

2222000
36%

= [nterne Gard

= Gard - Hérault

= Gard - Aude

Gard - P-O.

= [nterne Hérault

= Hérault - Aude

= Hérault - P-O.

= Interne Aude

= Aude - P-O.

= |nterne P-O.

= Reste interne LR

exemple, par un changement d’itinéraire entre I'option de référence et
I'option de projet. A titre d’exemple, un trajet Nice - Bordeaux peut étre
réalisé avec une correspondance a Paris en option de référence sans
traverser le périmétre du projet LNMP, et utiliser les relations Grand

Figure 44 : Trafic ferroviaire en 2019
(source : Etude de trafics voyageurs)

Figure 45 : Répartition du trafic ferroviaire interne en 2019
(source : Etude de trafics voyageurs)

Sud (avec une correspondance a Marseille) traversant le périmétre du
projet LNMP en option de projet.
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Les graphiques ci-contre présentent la part modale du train en 2019
vers et depuis les quatre départements littoraux du Languedoc-
Roussillon (Gard, Hérault, Aude, Pyrénées-Orientales) ainsi que la
Catalogne.

La part modale du train croit progressivement du Sud vers le Nord.

Pour les déplacements en liens avec les Hauts-de-France, la part
modale ferroviaire augmente ainsi de 8 % depuis / vers la Catalogne
a 28 % depuis / vers le Gard.

L’évolution est encore plus marquée pour I'lle-de-France. Pour les
liaisons radiales, la part modale du train est ainsi de 4 % depuis / vers
la Catalogne, et entre 50 % et 60 % depuis / vers les Pyrénées-
Orientales et I'Aude. Elle s’accroit pour atteindre environ 70 % depuis
/ vers I'Hérault et le Gard. Ces différences illustrent la bonne desserte
TaGV sans correspondance entre Montpellier / Nimes et Paris.

Définition

La part modale du train correspond au nombre de
déplacements réalisés en train divisé par le nombre total de
déplacements pour I'ensemble des modes de transport. Elle
caractérise I'usage relatif des différents modes de transport.

Parts modales du train sur cing trajets en lien avec I'lle-de-France
Vers/depuis la Catalone . 4%

Vers/depuis les Pyrénnées Orientales 51%

Vers/depuis I'Aude 56%

Vers/depuis I'Hérault 70%

Vers/depuis le Gard 71%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Parts modales du train sur cing trajets en lien avec les Hauts-de-France

Vers/depuis la Catalone 8%

14%

Vers/depuis les Pyrénnées Orientales

Vers/depuis I'Aude 22%

Vers/depuis I'Hérault 26%

Vers/depuis le Gard 28%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Figure 46 : Parts modales du train en 2019 en
lien avec I'lle-de-France (source : Etude de
trafics voyageurs)

Figure 47 : Parts modales du train en 2019 en
lien avec les Hauts-de-France (source : Etude
de trafics voyageurs)
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L’étude de la saisonnalité¢ de la fréquentation des gares du
Languedoc-Roussillon montre un pic de fréquentation (environ +10 %
par rapport a la moyenne annuelle) sur la période estivale (juillet &
septembre).

Les gares d’Agde, Narbonne et Perpignan sont celles qui sont le plus
soumises aux variations (30% a 60% de fréquentation
supplémentaire en été).

A contrario, les trafics en gares de Nimes et Montpellier, qui
représentent une grande majorité des flux ferroviaires du Languedoc-
Roussillon, sont les moins sensibles aux variations, avec des
fréquentations relativement stables tout au long de I'année.
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1600 000
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1 000 000 Narbonne
Béziers
800 000
B Agde
600 000 m Séte
400 000 B Nimes
B Montpellier
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Figure 48 : Répartition saisonniere du trafic ferroviaire de
voyageurs dans les principales gares du Languedoc-Roussillon,
en 2013 (sources : SNCF)
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2.2.2.2. LAROUTE

2.2.2.2.1.  TRAFICS ROUTIERS

Trafics routiers en 2018

Des volumes de trafics importants convergent vers Toulouse avec
environ 50 000 véhicules par jour sur 'autoroute A62 entre la capitale
occitane et Montauban dont 11 % de poids lourds (directions de
Bordeaux et (via 'A20) de Paris), environ 40 000 sur 'A61 menant &
Narbonne et sur I’A64 en direction du Sud-Ouest (entre 11 % et 13 %
de poids lourds). Sur I'A68, ce sont plus de 20 000 véhicules dont 7 %
a 9% de poids lourds qui circulent quotidiennement entre Albi et
Toulouse (cf. carte page suivante).

Mais les niveaux de trafic les plus élevés en 2018 sont situés sur
I'autoroute A9, avec pres de 90 000 véhicules par jour entre Nimes et
Montpellier, qui décroissent ensuite a 74 000 entre Montpellier et Séte,
60 000 entre Seéte et Béziers, 64 000 jusqu’a Narbonne et 43 000
jusqu’a Perpignan. Au-dela de ces trafics élevés, la part de poids
lourds est par ailleurs importante, de I'ordre de 17 % - 21% entre
Montpellier et Béziers, 20 % a 32 % entre Béziers et la frontiére au
Sud de Perpignan.

Le niveau de trafic sur les sections affluentes de I'A9, qu'il s'agisse de
I'A61 (Toulouse - Narbonne) et de 'A54 (Arles - Nimes), est de I'ordre
de 40000 véhicules par jour. L’autoroute A75 est quant a elle
empruntée par environ 20 000 véhicules par jour sur la section Millau
/ Clermont-I'Hérault.

Saisonnalité de la fréquentation routiére

Les trafics routiers de I'ancienne région du Languedoc-Roussillon sont
marqués par une forte saisonnalité, liée a I'activité touristique de la
région et de 'Espagne. Pour les véhicules Iégers (VL), le trafic moyen
journalier du troisiéme trimestre est 30 % a 60 % supérieur au trafic
moyen journalier annuel. La saisonnalité est nettement moins
marquée pour les trafics de poids lourds (PL).

Avignon  Nimes [B6% 4% 3% |2% @0% [-7%| B179%6 | 1%
Arles Nimes 2% 1% 3% i5% 29% [-4% How {-2%
Nimes  Montpelier | [820% 3% {2% 3% 9% [-6% H1% i-1%
Montpellier Béziers 3% (4% [2% {4% B84% [-7% H3w |ow

Béziers  Narbonne | [B27% [4% 0% 3% #2% [-7% [i6% | 0%
Narbonne | Perpignan |:l36% 4% i-1% | 4% bl% [[-9% |]25% 1%
Narbonne |Carcassonne |[B30% |0%| |2% |3% #6% [-1% |]18% -2%

Figure 49 : Saisonnalité des trafics routiers dans I’'ancienne
région Languedoc-Roussillon en 2013 selon le trimestre : écarts
par rapport au trafic moyen journalier annuel (source : DREAL)

Evolution passée des trafics routiers

Depuis 2015, les trafics autoroutiers sont
relativement stables dans la région avec une
augmentation annuelle moyenne de l'ordre de
+1 %. En revanche, la croissance annuelle des
trafics poids lourds est plus marquée; a la
frontiére, elle s’approche de +3 % par an.

Figure 50 : Trafics autoroutiers en milliers de
véhicules par jour en 2015 et en 2018 entre
Avignon et Perpignan

(source : DREAL Occitanie)
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Systémes de comptages:
Des stations permanentes permettent de recueillir des données allant du comptage simple de tous les véhiaules a une
dassification par longueurs, silhouettes, vitesses ou poids. Bs 900
Sur les itinéraires a faible trafic, des « comptages toumants » ou « comptages temporaires » sont effectués quelques Pas de la Case ‘ A %
jours dans | ‘année et sont redressés comparativement a | ‘évolution des stations de comptage permanent les plus 7495
proches. 2,5% i)
Pour les autoroutes concédées, les données affichées sont issues de la chaine statistique des péages. Bles sont Pota |53 nfa‘:;;?n'e
anondies a la demande du concessionnaire.

Le Perthus

Figure 51 : Trafics routiers moyens journaliers annuels en 2018 (source : DREAL Occitanie)
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Sources des données :
- Direction Interdépartementale des Routes Sud-Ouest;

- Direction Interdépartementale des Routes Massif Central;
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2.2.2.3. LE TRANSPORT AERIEN

2.2.2.3.1.

L’aéroport de Montpellier propose I'offre aérienne la plus importante
en Languedoc-Roussillon, devant Perpignan et Carcassonne.

LIAISONS PROPOSEES

Les liaisons entre Montpellier et Paris représentent deux tiers de I'offre
aérienne de l'aéroport et celles entre Montpellier et I'étranger
(Angleterre et Pays-Bas) prés de 10 % de I'offre?®.

Gatwick

Schiphol 2 liai Charles De
2 liaisons liaisons Gaulle
Nantes \ .
~___8liaisons

Atlantique
Mérignac -
4 liaisons __—

\ Orly
20 liaisons

Figure 52 : Nombre de liaisons aériennes au départ et a I’arrivée
de I'aéroport de Montpellier pour un jour représentatif de
semaine en 2017 (source : SNCF Réseau)

2.2.2.3.2.

Fréquentation des aéroports

TRAFICS AERIENS

L’aéroport de Montpellier est le plus fréquenté du Languedoc-
Roussillon, devant Perpignan et Carcassonne. En 2019, 1 942 000
voyageurs y sont comptabilisés (60 % du trafic total des aéroports de
I'ancienne région Languedoc-Roussillon), contre 448 000 voyageurs a
I'aéroport de Perpignan (14 %), 352 000 voyageurs a l'aéroport de
Carcassonne (11 %), 268 000 voyageurs a I'aéroport de Béziers (8 %)
et 231 000 voyageurs a I'aéroport de Nimes (7 %).

Sur la période récente 2015-2019, les trafics de Il'aéroport de
Carcassonne diminuent a une moyenne annuelle de -2,5 %, contre
des hausses moyennes par an de +6,4% pour l'aéroport de

10 Comme indiqué ci-aprés, la saisonnalité de [activité est trés
marquée dans la région, et par conséquent I'offre proposée est tres

Montpellier, +5,1 % pour Perpignan, +2,9 % pour Nimes et +2,2 %
pour Béziers.

Le trafic aérien sur 'ensemble des aéroports de I'ancienne région du
Languedoc-Roussillon a retrouvé en 2013 son niveau historiquement
haut atteint en 2000 (a la veille de la mise en service de la LGV
Méditerranée et des attentats du 11 septembre 2001). Cette
dynamique est notamment liée a un essor de I'offre touristique vers
des destinations spécifiques, propre au modele économique de
certaines compagnies a bas colts (telles que Ryan Air a Béziers et
Carcassonne par exemple).
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==——=BEZIERS ===MONTPELLIER =—=PERPIGNAN CARCASSONNE ~ =—=NIMES

Figure 53 : Evolution des trafics des aéroports de I’'ancienne
région Languedoc-Roussillon (source : Union des Aéroports
Francais)

Les liaisons aériennes pratiquées

Les trafics internationaux représentent une part dominante de la
fréquentation des aéroports de Nimes, Carcassonne et Béziers, liés
aux choix de développement de I'offre dans ces aéroports. En 2019,
a Montpellier, cette part est de 34 % et a Perpignan de 41 %. Sur les
dernieres années, la part des trafics internationaux par aéroport
semble stable.

variable : certaines périodes (en juillet par exemple) proposent parfois
des renforcements d’offre.

2. Analyse stratégique

Montpellier

2500
0 2000
3]
= 1500
IS
é 1000
"
5 500
g
) 0
& o - «
o L e |
o O O
AN N N
Nimes
500
400
300
200

100

o
2010
2011 e——
2012 n———
2013 me——
2014 ———
2015 ——
2016 EE—
2017 a——
2018 —
2019 TEE—

Béziers
500
400
300
200
100 II
0
O-dANM<T LW ©
o e e B e e B
cNoloNoloNoNe)
ANANNNANANAN

Figure 54 : Evolution du trafic aérien par type de liaison dans les
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aéroports de 'ancienne région Languedoc-Roussillon
(source : Union des Aéroports Francais)

Le détail des fréquentations de 2019 par destination depuis I'aéroport
de Montpellier montre une part prépondérante du trafic vers I'lle-de-
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France (un voyageur sur deux), le reste de la France représentant
alors 15 %, dont une large part pour I'aéroport de Nantes (9 %).

Les trafics en lien avec I'étranger représentent 1 voyageur sur 3. lIs
sont pour partie réalisés vers de grands hubs européens : I'Angleterre
arrive en téte (8 %) avec des voyageurs essentiellement a destination
de Londres, puis les Pays-Bas (Amsterdam). A l'international (hors
Europe), les voyageurs se rendent principalement en Afrique du Nord
(Maroc et Algérie).

Brest pjaccio Bastia pypres

Strasbourg 1% 1% 1% 0%
1%
Lille
Europe
Nantes 2%
22%
9% °

Figure 55 : Répartition des trafics de I’aéroport de Montpellier
par destination en 2019 (source : aéroport de Montpellier)
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Saisonnalité des trafics aériens

Le trafic de voyageurs a I'aéroport de Montpellier est marqué par une
forte saisonnalité liée au secteur du tourisme. Les mois de juin, juillet
et aolt concentrent un tiers du trafic sur un quart de 'année. De
nombreux vols supplémentaires sont ajoutés sur des périodes courtes
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Figure 56 : Répartition mensuelle des trafics de I’aéroport de
Montpellier en 2019 (source : aéroport de Montpellier)

2.2.2.4. LE COVOITURAGE ET LES AUTOCARS

Sur le périmétre du projet LNMP, en 2019, 4,5 millions de voyages
sont réalisés en covoiturage et 9,1 millions de voyages en autocar.

La répartition des trajets en covoiturage est diffuse sur I'ensemble des
liaisons, représentant moins de 1,2 million de voyages.

L'utilisation de l'autocar se démarque pour les trajets internes au
Languedoc-Roussillon grace aux services d’autocar régionaux : 7,4
millions de voyages sont réalisés en autocar a I'intérieur de la région.
Les autres liaisons a longue distance, desservies par une offre de
Services Librement Organisés (SLO - usuellement dénommés
« Autocars Macron »), compte chacune moins de 1 million de voyages
en autocar.

8.0
7.0
6.0
5.0
4.0
3.0
2.0

10

0.0

Autre

Transit Grand Sud
Transit Péninsule ibérique [

Interne Languedoc Roussillon
lle-de-France - Languedoc Roussillon I
Nord-est - Languedoc Rou ssillon '
Région Sud - Languedoc Roussillon --
Midi-Pyrénée s - Languedoc Roussillon |-
Péninsule ibérique - Languedoc Roussillon »
Re ste international - Languedoc Roussillon

Auvergne-Rhone-Alpes - Languedoc Roussillon '.

m Volume Covoiturage  m Volume Autocar

Figure 57 : Nombre de voyages en covoiturage et en autocar en
2019, en millions de voyages
(source : Etude de trafic voyageur)

La pratique du covoiturage et I'utilisation de I'autocar sont limitées au
regard du volume de voyages réalisés en train, en voiture ou en avion,
aussi bien en interne a la région Languedoc-Roussillon qu’en échange
ou en transit.

Quelle que soit la liaison, les parts modales restent inférieures a 1,5 %
pour I'autocar et 3 % pour le covoiturage.
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Figure 58 : Part modale du covoiturage et de I’autocar en 2019
(source : Etude de trafic voyageur)
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2.2.2.5. COMPARAISON ENTRE MODES DE TRANSPORT

Comparaison des temps de parcours

Les performances relatives des modes routier et ferroviaire sont
comparées en termes de temps de parcours pour des relations entre
gares. Les temps d’accés aux gares et la congestion routiére ne sont
pas pris en compte.

En lien avec Paris et Lyon, la comparaison des temps de parcours en
train et en voiture!® met en évidence que les gares de Béziers,
Narbonne, Carcassonne, Perpignan et Barcelone sont toutes plus
rapidement accessibles par le réseau ferré qu’en voiture, mais les
écarts sont variables selon les gares.

Vers / depuis Paris, le TaGV permet de gagner entre 1h50 en lien avec
Carcassonne et 3h25 sur les trajets en lien avec Barcelone par rapport
a la voiture. Les écarts de temps sont plus limités en lien avec
Carcassonne car une correspondance est nécessaire.

&= Voiture Temps de parcours vers/depuis Paris

Q Grandes Lignes 09:41

07:43
07:07 07:16 07:18
06:16
05:28
04:58
04:08 04:24
Béziers Narbonne Carcassonne Perpignan Barcelone

Figure 59 : Temps de parcours en voiture et en train en lien avec
Paris (source : Etude de trafics voyageurs)

Vers / depuis Lyon, le TaGV permet de gagner entre 1h (en relation
avec Béziers, Narbonne, Carcassonne et Perpignan) et 1h45 (pour
relier Barcelone) par rapport a la voiture. Une correspondance est
nécessaire pour les trajets en lient avec Perpignan et Barcelone.

Pour ces relations, la compétitivité du train par rapport a la route est
indéniable grace a la ligne ferroviaire a grande vitesse entre Paris,
Lyon et Montpellier.

11 | es temps de parcours en voiture correspondent a la moyenne des
temps de parcours dans les deux sens.

= Voiture Temps de parcours vers/depuis Lyon
Q Grandes Lignes 06:29
04:43
04:21 04:19
03:40 03:50
03:17 03:17
0234 02:48
Béziers Narbonne Carcassonne Perpignan Barcelone

Figure 60 : Temps de parcours en voiture et en train en lien avec
Lyon (source : Etude de trafics voyageurs)

En lien avec Toulouse, les temps de parcours proposés par les
services Grandes Lignes sont globalement similaires aux temps de
parcours en voiture, avec des écarts de 9 a 21 minutes en faveur des
services Grandes Lignes (sauf pour Perpignan). Les temps de
parcours offerts par les services TER sont supérieurs aux temps de
parcours en voiture, avec des écarts de 24 & 35 minutes.

Les correspondances nécessaires et les arréts plus nombreux
expliquent des temps de parcours plus élevés.

@ Voiture Temps de parcours vers/depuis Toulouse
Q Grandes Lignes

8 Ter

03:05

02:30 02:37
02:21

.I !

Montpellier St-Roch ~ Montpellier Sud de Beziers Perpignan
France

02:29 02:28

IO213

02:17

Figure 61 : Temps de parcours en voiture et en train en lien avec
Toulouse (source : Etude de trafics voyageurs)

Vers / depuis Marseille, les écarts de temps de parcours sont variables
selon les gares.

Pour les gares de Montpellier (Saint-Roch et Sud de France), Béziers
et Perpignan, les temps de parcours proposés par les services
Grandes Lignes sont inférieurs aux temps de parcours en voiture. Les
écarts de temps varient entre 14 minutes en lien avec Perpignan et 30
minutes en lien avec Montpellier Sud de France.

Pour les gares de Narbonne et Carcassonne, les temps de parcours
des services Grandes Lignes sont proches des temps de parcours en
voiture avec des écarts respectifs de 5 et 1 minute.

Pour la gare de Barcelone, le temps de parcours Grandes Lignes est
trés inférieur au temps de parcours en voiture. L’écart est de 54
minutes.

Pour I'ensemble des gares, les temps de parcours des trains TER sont
supérieurs aux temps de parcours en voiture. Le temps
supplémentaire en TER par rapport a la voiture varie entre 29 minutes
(a2 Montpellier-St-Roch) et 56 minutes (a Perpignan).

Comme pour Toulouse, une correspondance est nécessaire sur
chacune de ces liaisons réalisées en TER, ce qui, avec les arréts plus
nombreux, explique des temps de parcours plus élevés.

2 Voiture Temps de