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/|- DFFHVVLELOLWp HVW XQ IDFWHXU HVVHQWLHO GH SULVH GH GpFL
en particulier sur la délimitation des aires d'attraction potentielle de ces équipements et sur les volumes d’habital
d’elles a I'horizon de la mise en service. Cet article a pour ambition de montrer les apports de la géomatique et
FHW H[HUFLFH GH GpOLPLWDWLRQ HW G-pYDOXDWLRQ GHV EpQpAFI
RX GHV IXWXUHV JDUHV GH %p]LHUV HW 1DUERQQH D SHUPLV GH °
TXL LQAXHQFH OHXUV OLPLWHY G-DWWUDFWLRQ UHVSHFWLYHV HYV

YHUV OH QRUG RX YHUV OH VXG GDQV OHV FDV GH %p]LHUV HW 1D
Ces solutions, développées dans le logiciel MAPNOD, consistent a combiner dans un méme algorithme les
routier vers les gares et les temps de parcours TGV entre les gares, puis a représenter les limites d’attraction a
colorés. L’affectation de chagque commune a I'aire d’attraction de telle ou telle gare s’opére par minimisation du

URXWLHU IHUURYLDLUH ,O GHYLHQW GgV ORUV SRVVLEOH GH -~
%XQJH FHUWDLQV KDELWDQWYV D\DQW LQWpUrW j FRPPHQFHU OHX
du temps. Une fois les aires d’attraction délimitées, les arbitrages entre les scénarios d’'implantation nécessitel
d’offre routiere a la demande potentielle de transport a I’horizon de la mise en service de I'équipement. L'indic
déterminer la quantité de population de l'aire d’attraction de la gare en fonction du temps de trajet routier néce
2Q FRQQDVW DLQVL PLQXWH SDU PLQXWH OH YROXPH GH SRSXOD

Introduction A ce jour, deux projets sont de nature a fortement
PRGLAHU O-DFFHVVLELOLWp IHUUR

Le Languedoc-Roussillon se caractérise par Rff@ignan :

croissance démographique exceptionnelle en France.
Cela tend & accroitre le volume des circulations surle contournement de Nimes et de Montpéilier
le réseau ferré et pose des problémes de capacit@rande vitesseis en service en 2017. Cette ligne
HQ GH QRPEUHX[ SRLQWYV 2XW wepvaeteqimiyieu(ned gt veyRgeussH peomettra de
(grandes lignes et TER), 'axe principal du réseau entréoulager la ligne classique d’une part substantielle
3HUSLJQDQ HW 1vPHV VXSSRUWHGHHYWY DMEDARMVHEH GIMUD IWVWW X |
entre 'Espagne et le reste de I'Europe. Il en résulte uyneEpQPpAFLHUD DLQVL GH VLOORQV
saturation progressive de cet axe structurant, qui nuit awsur la ligne classique.
développement du mode ferroviaire dans un contexte le projet de ligne nouvelle entre Montpellier et
politique (Chapulwt al2011) pourtant de plus en plus  Perpignan dont le débat public s’est tenu en 2009.
favorable aux solutions alternatives au transport routier
(Grenelle de I'environnement). Ces deux projets, qui ont pour objectif d’accroitre

la performance (vitesse et capacité) du réseau ferré en
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Languedoc-Roussillon, participent a 'amélioration @iwes urbaines d’Agde, Pézenas, Béziers, Narbonne,
maillon essentiel du réseau transeuropéen a gilagzignan-Corbiéres, Carcassonne et Port la Nouvelle.
vitesse (Troin 1995). Les travaux présentés ici s'inscrivent

dans le cadre des études postérieures au débat publid&msi, les travaux présentés dans cet article ont pour
la ligne nouvelle Montpellier-Perpignan. objet de fournir des éléments factuels de comparaison

de cing scénarios d'implantation de la ou des futures

Les conclusions du débat public issues des pre-égates TGV de Béziers/Narbonne. Plus précisément, les
fonctionnelles ont permis a Réseau Ferré de Frana®uaditions d’'acces des populations aux différentes gares

décider :

envisagées a I'horizon 2020 seront évaluées et analysées.

» d'inscrire ce projet dans une vision évolutiveldws’agit de déterminer quels seront les principaux
réseau qui permette, via un doublet de lignesEieQp AFLDLUHY GH FKDFXQH GHV JD
développement de la grande vitesse, du transport
régional de voyageurs et du fret ; Les méthodes et résultats sont issus de I'étude « Ac-

cessibilité des agglomérations de Béziers et Narbonne

+ de poursuivre les études sur la base d’'un projetétigde des gares actuelles et des sites potentiels de gares
ligne nouvelle de Montpellier a Perpignan :  nouvelles » commanditée par Réseau Ferré de France

- qui s'inscrit dans le couloir de passg@#légation Régionale Languedoc-Roussillon) dans le

dit « plaine littorale » entre Montpellier @dre du projet de ligne nouvelle Montpellier-Perpi-
Narbonne, et dans le couloir « Corbiérgsan. Ils s'inscrivent donc a l'interface de la recherche
littorales » proposé entre Narbonne iéorique et de la recherche appliquée. Les résultats ob-

Perpignan, tenus n'engagent que l'auteur de cet article, la décision
apte a la grande vitesse ferroviaire UQDOH FRQFHUQDQW OD ORFDOLVD)
I'intégralité de son linéaire, FRAQDQFHXUV GX SURMHW

en capacité d'accueillir des circulations

mixtes de Montpellier a Perpignan suiLa numérisation des données et la cartographie des
les sections les plus fréquentées, résultats ont été réalisées a I'aide du logiciel MAPNOD
tenant compte des enjeux d'insertigChapelon, L'Hostis, 1993-2017) qui intégre 'ensemble
environnementale et d’économie globaledis méthodes et algorithmes présentés dans cet article.

projet ; Ce logiciel est disponible sur http://mapnod.free.fr

« de conduire ce projet en cohérence avec la réalisaéioring scénarios retenus sont les suivants :
du Contournement de Nimes et de Montpellier et,

I'avancée des études sur I'axe Toulouse - Narbo

%%%nario 1 « gares centrales » : le statu quaé\ J

* de poursuivre les études sur les gares et desseftesscénario est proche de la situation actuelle. Les
régionales TGV en provenance du nord quitteraient la ligne

- en permettant la desserte de 'agglomérationvelle (LN) a hauteur de Béziers, emprunteraient

de Montpellier par une gare nouvelle dasligne classique pour desservir les gares centrales de
la mise en service du Contournement Béziers et Narbonne puis rejoindraient la LN au sud-
Nimes et de Montpellier, ouest de Narbonne. La méme séquence est empruntée
en engageant les études et concertatignss le sens inverse pour les trains en provenance du
necessaires a la construction d’'une nouvsilie. Ce scénario exclut toute possibilité de connexion a
gare pour lI'agglomération de Nimes suildd.N entre Béziers et Narbonne par les trains s’arrétant
commune de Manduel, dans l'une des deux gares centrales de Béziers ou
en examinant l'opportunité de garéirbonne.
nouvelles pour la desserte de Béziers
et Narbonne et, le cas échéant, Ieng
localisation et leur horizon de réalisati
complémentairement aux aménagemen
en gares existantes, Le scénario « Gare nouvelle Béziers-Narbonne TGV»
en privilégiant la desserte de Perpignanguarsiste a créer une gare nouvelle entre Béziers et
la gare actuelle. Narbonne. Cette gare serait localisée sur la commune de
Nissan comme cela était prévu dans le projet de LGV

pQDULR © *DUH 1RXYHOOH %p
SV» Al

Cette décision valide la poursuite des étudesLanguedoc-Roussillon en 1995. La desserte de Béziers
la desserte régionale, en particulier au niveauceiase et de Narbonne centre serait ainsi assurée par
agglomérations au sein d'un périmétre incluantniegttes ferroviaires dont les départs et arrivées a la
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Scénario 1 :Béziers centre et Narbonne centre

BEZIERS centre MONTPELLIER centre

Béziers centre-Montpellier TGV

25 min O Manduel

Montpellier TGV\

Nimes

Toulouse
Béziers centre-Narbonne centre
15 min

= NARBONNE centre

Narbonne centre-Perpignan
30 min

CNM

PERPIGNAN

Figueras Cerbére Source :RFF 2010

Figure 1Schéma fonctionnel du scénario 1

Scénario 2 :Béziers-Narbonne TGV

BEZIERS centre

MONTPELLIER centre

Béziers-Narbonne TGV-Montpellier TGV,

Béziers-Narbonne TGV

25 min
O Manduel
anduel
Toulouse
Montpellier TGV \
Nimes
Béziers centre-Narbonne centre
15 min
NARBONNE centre Béziers centre-Montpellier TGV
40 min
Béziers-Narbonne TGV-Perpignan Narbonne centre-Perpignan
25 min 35 min - N
CNM
PERPIGNAN
!
Figueras Cerbére Source :RFF 2010

Y)LIXUH 6FKpPD IRQFWLRQQHO GX VFpQDULR
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gare nouvelle seraient calés sur les horaires des FG\WWQDULR © *DUHV 1RXYHOOHV %f¢
/ID FRQAJXUDWLRQ GHV YRLHV LPSEBRTQH RX WAAWOL*ODPWLRQ G-XQH

gare a plat sur des voies TER et TGV p_aralleles. f:é’ scénario « Gares nouvelles Béziers-est TGV
correspondance TGV-navette pourra se faire de YRR honne ouest TGV » consiste & créer une gare

uai ou via une passerelle pour traverser les voies. .
q P P nouvelle a l'ouest de Narbonne sur la commune de

. Montredon-des-Corbiéres et une gare nouvelle a I'est
Dans les sens nord-sud et sud-nord, apres arret

la_gare nouvelle Béziers-Narbonne TGV, les T %%éziers sur la commune de Villeneuve-lés-Béziers.
9 ' a desserte de Narbonne centre serait ainsi assurée

res_terauent sur,|§ ligne nou;)/elle sans [.)OSSIbIIIII,te %rJ avettes ferroviaires dont les départs et arrivées a
lqwtter ent,re_ BeZ|ersbet Narbonne. A|n5|_, seu b?rr ! are nouvelle Narbonne ouest TGV seraient calés
a gar}e B§2|ers-Nar onne TGV est envisageable a}a U OHV KRUDLUHY GHV 7*9 /D ER(
ce scenario. implique la réalisation d’une gare sur deux niveaux. La
correspondance TGV-navette ne pourra pas se faire de

6FpPQDULR © *DUH 1RXYHO®@H %pdilalduayil 6¥rinétessdire d’effectuer un changement

Le scénario « Gare nouvelle Béziers est TGge»niveau\ (escaJat(?rs). Dans les sens nord-sud et sud-
consiste a créer une gare nouvelle a I'est de B (535 apres arret a Ia_ gare nouve_lle Narbonne ouest
sur la commune de Villeneusg-Béziers. La dessert ' I?.S,TGV resteraient sur 1a ligne nouvelle sans
de Béziers centre et de Narbonne centre Seﬁ)gﬁSlblllte de desserte de Narbonne centre et de Béziers
la aussi, assurée par navettes ferroviaires don(fe[gge'
départs et arrivées a la gare nouvelle seraient calé

VXU OHV KRUDLUHV GHV 7*9 / aé‘???r’t?ﬁeﬁ‘? G R SRR p pligassurce

impligue la réalisation d’une gare sur deux niveauR o &'aVEtes errOVJa!res dont les depqrts et a’rrlvees a
are nouvelle Béziers est TGV seraient calés sur les

correspondance TGV-navette ne pourra pas se faill . N
guai a quai, il sera nécessaire d’effectuer un changf: (%nllJ DLUHV GHV 7*9 /D FRQAJXUDWLI

de niveau (escalators). a aussi, la réalisation d’'une gare sur deux nivea_ux. La

correspondance TGV-navette ne pourra pas se faire de
;Lia quai, il sera nécessaire d’effectuer un changement
veau (escalators). Dans les sens nord-sud et sud-
aprés arrét a la gare nouvelle Béziers est TGV, les
resteraient sur la ligne nouvelle.

Dans les sens nord-sud et sud-nord, aprés arréfng
gare nouvelle Béziers est TGV, les TGV restera gn["
sur la ligne nouvelle sans possibilité de la quitter (f]
desservir Béziers centre ou Narbonne centre.
l'arrét a cette gare nouvelle est donc envisageable dans
ce scénario.

Analyse des accessibilités TGV aux

6FpQDULR © *DUH 1RXYHOO# @iffereRes gagesHvw 7+9

Al

Le scénario « Gare nouvelle Narbonne ouest T > 9ains de temps TGV
consiste a créer une gare nouvelle a I'ouest de Narbohaedémarche présentée ici consiste a évaluer le
sur la commune de Montredon-des-Corbiéres. diféérentiel d’accessibilité TGV existant entre la situation
desserte de Narbonne centre et, au-delBériers actuelle et chacun des scénarios étudiés (Bavoux et al.,
centre serait assurée par navettes ferroviaires @®@5). A ce stade, seuls les temps de parcours TGV sont
les départs et arrivées a la gare nouvelle seraienpdalés considération. Il s’agit, pour des trajets types vers
VXU OHV KRUDLUHYV GHV 7*9 /®ndiRoQ k& 3Xd)Dalul (s Gahy de terhpd  gare a
implique la réalisation d’'une gare sur deux niveaugake» liés a la réalisation d’une ligne a grande vitesse. On
correspondance TGV-navette ne pourra pas se fairgadera de « temps TGV » pour éviter toute confusion.
quai a quai, il sera nécessaire d’effectuer un chang&metitutres termes, on cherchera a connaitre, toutes
de niveau (escalators). choses égales par ailleurs, les écarts entre, par exemple,

un trajet Narbonne (gare centrale)-Paris et un trajet

Dans les sens nord-sud et sud-nord, aprés arf@arbonne ouest TGV-Paris ou entre un Béziers (gare
Narbonne ouest TGV, les TGV resteraient sur la ligeatrale)-Barcelone et un Béziers est TGV-Barcelone. Il
nouvelle sans possibilité de desservir Narbonne centrest de méme pour les trajets entre les gares centrales
ou Béziers centre. Seul l'arrét & cette gare nouvelteeBéziers ou Narbonne et le méme trajet a l'origine
ainsi envisageable dans ce scénario. ou a destination de la gare nouvelle Béziers-Narbonne

TGV (Nissan).
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Scénario 3 :Béziers Est TGV

BEZIERS centre MONTPELLIER centre

Béziers TGV-Montpellier TGV

20 min ~ .
Toulouse i \
Béziers TGV Montpellier TGV .
Nimes
Béziers centre-Narbonne centre
15 min
NARBONNE centre Béziers centre-Montpellier TGV
40 min
Béziers TGV»PEI’glagnén Narbonne centre-Perpignan
min 35min LN
CNM
PERPIGNAN
o
Figueras Cerbére Source :RFF 2010
Figure 3 : Schéma fonctionnel du scénario 3
Scénario 4 :Narbonne Ouest TGV
BEZIERS centre MONTPELLIER centre
Narbonne TGV-Montpellier TGV
30 min ~
Toul
oulouse Montpellier TGV\
Béziers centre-Narbonne centre Nimes

15 min

Narbonne TGV

NARBONNEcentre Béziers centre-Montpellier TGV
40 min
Narbonne TGV—Perg;g nan Narbonne centre-Perpignan
min 35 min N
CNM
PERPIGNAN
i

Figueras Cerbére Source :RFF 2010

Figure 4 : Schéma fonctionnel du scénario 4
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Le nombre de gares étudiées varie de quatre avsixles scénarios 3 et 5 (via Béziers TGV) et seulement

selon le scénario :

Scénario 1 :
Montpellier est (gare nouvelle)
Béziers centre
Narbonne centre
Perpignan centre

Scénario 2 :
Montpellier est (gare nouvelle)
Béziers centre
Narbonne centre
Perpignan centre
Béziers-Narbonne TGV (gare nouvelle)

Scénario 3 :
Montpellier est (gare nouvelle)
Béziers centre
Narbonne centre
Perpignan centre
Béziers-TGV (gare nouvelle)

Scénario 4 :
Montpellier est (gare nouvelle)
Béziers centre
Narbonne centre
Perpignan centre
Narbonne-TGV (gare nouvelle)

6FpPQDULR
Montpellier est (gare nouvelle)
Béziers centre
Narbonne centre
Perpignan centre
Béziers-TGV (gare nouvelle)
Narbonne-TGV (gare nouvelle)

10 minutes avec le scénario 4 (via Narbonne TGV).

Vers Barcelone, depuis Béziers on observe un gain
de 5 minutes avec le scénario 1 (via Béziers centre et
Narbonne centre), 25 minutes avec le scénario 2 (via
Béziers-Narbonne TGV), 22 minutes avec le scénario
3 (via Béziers TGV), 27 minutes avec le scénario 4 (via
Narbonne TGV) et 12 minutes avec le scénario 5 (via
Béziers TGV et Narbonne TGV).

Sur des trajets Narbonne-Barcelone on économise
5 minutes avec le scénario 1 (via Narbonne centre),
10 minutes avec le scénario 2 (via Béziers-Narbonne
TGV), 7 minutes avec le scénario 3 (via Béziers TGV)
et 12 minutes avec les scénarios 4 et 5 (via Narbonne
TGV).

Rappelons qu’il s’agit ici uniquement de temps
TGV. L'analyse ne prend pour l'instant pas en compte
I'accessibilité routiére vers la gare TGV.

Différentiels de temps de parcours
entre couples de gares

$AQ GH GpPpWHUPLQHU DYHF SUpF

d’attraction entre les gares selon le sens du déplacement
TGV (vers le nord ou vers le sud), il est indispensable

G-DQDO\WHU AQHPHQW OHV GLIIpUH(

entre les couples de gares étudiés (données RFF). Cette
analyse est un préalable indispensable pour la suite de
I'étude dans la mesure ou les résultats obtenus seront
combinés avec les temps d’acces routiers aux différentes
gares. Par exemple, un différentiel d’acces routier de 5

minutes favorable & une gare centrale peut étre annulé
par un gain de temps TGV de 10 minutes via l'une des

Au départ de Narbonne vers Paris le gain de tegias nouvelles. A noter qu'un méme scénario peut
TGV estde 15 minutes avec le scenario 1 (via Narb@pggenter un différentiel positif (gain de temps) dans

centre), de 30 minutes avec le scénario 2 (via Bégigigens et négatif dans un autre. Cette différenciation
Narbonne TGV), de 35 minutes avec le scénario 3d¥gn le sens du déplacement est essentielle du fait

Béziers TGV), de 25 minutes avec le scénario 4qify |ocalisation des gares nouvelles par rapport aux
Narbonne TGV) et de 20 minutes avec le SCénarEgék)mérations gu’'elles desservent.

(via Narbonne TGV et Béziers TGV).

La synthése de ce travail est portée ci-dessous (Tableau
Depuis Perpignan vers Paris les gains de tempsisaRis le nord et Tableau 2, vers le sud).

encore plus importants : 20 minutes avec le scénario 1
(via Narbonne centre et Béziers centre), 40 minutes avee couples sont présentés dans le méme ordre que
le scénario 2 (via Béziers-Narbonne TGV), 42 minuggd X[ A JXUDQW GDQV OD OpJHQGH C
avec le scénario 3 (via Béziers TGV), 37 minutes &Q GH IDFLOLWHU OD OHFWXUH G
le scénario 4 (via Narbonne TGV) et 32 minutes aveerteps entre couples de gares sont également portés sur
scénario 5 (via Béziers TGV et Narbonne TGV). OHV AJXUHV |

Au départ de Béziers vers Paris on gagne 15 minutes lecture des tableaux s’opére de la maniére
avec le scénario 1 (via Béziers centre), 15 minutesaixamnte. Par exemple, pour calculer la limite d’égale
le scénario 2 (via Béziers-Narbonne TGV), 20 minatésction entre Narbonne centre et Béziers centre
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pour un déplacement vers le nord (Tableau 1, scéndr deuxieme ligne du Tableau 1 est utilisée pour
1, premiére ligne), les temps de parcours routiersdéesminer la limite d’attraction entred gares de
1DUERQQH FHQWUH VHURQW P Bévi&tdgeitreGetiMontpelli€y TBVHSCERaA®1, Grijets
tenir compte du temps supplémentaire passé damnsrgele nord). Les temps VP vers Béziers centre sont
TGV entre Narbonne et Béziers sur la ligne classigagreés de 25 minutes par rapport aux rabattements VP
(LC). Ainsi, les habitants d’'une commune située autWontpellier TGV pour tenir compte des 25 minutes
minutes en voiture (VP) de la gare de Narbonne censamilémentaires passées dans le TGV entre les deux
a 20 minutes en voiture de celle de Béziers centre agavas. Ainsi, les habitants d’'une commune située a 10
intérét a prendre le train a Béziers pour optimiser heinutes en voiture (VP) de la gare de Béziers centre et
temps total de parcours (VP + TGV) vers le nord @@0 minutes en voiture de celle de Montpellier TGV
min VP < 10 min VP + 15 min TGV). Cette majoraticauront intérét a prendre le train & Béziers pour optimiser
de 15 minutes permet d’affecter automatiguement@astemps total de parcours (VP + TGV) vers le nord
habitants a I'aire d’attraction de Béziersecentr (10 min VP + 25 min TGV < 40 min VP).

Scénario 5 :Béziers Est TGV et Narbonne Ouest TGV

BEZIERS centre MONTPELLIER centre

Narbonne TGV-Béziers TGV Béziers TGV-Montpellier TGV
15 min 20 min ~

Toulouse

Béziers TGV Montpellier TGV

Béziers centre-Narbonne centre
15 min

Nimes

Narbonne TGV

NARBONNEcentre Béziers centre-Montpellier TGV
40 min

Narbonne TGV-Perpignan

Narbonne centre-Perpignan
23 min

35 min — N

CNM

PERPIGNAN

Figueras Cerbére Source :RFF 2010

Figure 5 : Schéma fonctionnel du scénario 5
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|_/<:1: 'iggeLﬂasslzq“S = x |y 1 BEgsss centre 1DUERQQH |F Repowramicentre | 7°P1 '}gvu V 1DUERZQdhray 1DUERQQH | 7Mentpelier TGV
Scénario 1
0 &
/1 0
0 S
Scénario 2
+40'LC 0
/1 0
0 &
/1 0
0 &
+40' LC -1
& /1
Scénario 3
+40' LC 0
/1 0
0 &
/1 0
0 &
& /1
+40'LC -1
Scénario 4
+40' LC 0
/1 0
0 &
/1 0
0 &
+40' LC S
& /1
6FPQDULR
+40' LC 0
0 A
0 &
/1 0
0 &
/1 0

Tableau 1 : Différentiels de temps de parcours TGV entre couples de gares / trajets vers le nord
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LC = ligne classique

%p]LHUV 1D

VEES& ey

/1 OLJQH QRX H%éa’n?_r'scentre 1DUERQQH |FReppWriduicentre Tev 1DUERQQH| 7Méntpellier TGV
Scénario 1
- 1& 0
0 /1
/1 0
Scénario 2
0 +40' LC
0 /1
- 1& 0
0 /1
/& /1
/& 0
/& /1
Scénario 3
0 +40'LC
0 /1
- 1& 0
0 -1
/& /1
/& 0
/& /1
Scénario 4
0 +40'LC
0 /1
- 1& 0
0 /1
/& 0
/& /1
/& /1
6FPQDULR
0 +40'LC
/1 0
- 1& 0
0 /1
/& 0
0 /1

7 D E O:ibifétentiels de temps de parcours TGV entre couples de gares / trajets vers le sud
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$QDO\VH FRPSDUD W L9 tHnsi@rigvgthi PEO T Mi\hdgudis des réseaux

bilité tig TGV sont associés les sommets du graphe et aux liens, les
IHItES routieres aux gares arcs. Couplé a un principe de description des graphes

en machine (Chapelon 1997), ce type de modélisation
2EMHFWLIV SHUPHW GH EpQpAFLHU GLUHFWHPH

Ce volet a pour objet de déterminer les tenfgicul offerte par les ordinateurs.
d’acceés routiers a I’horizon 2020 a partir des différentes ,
communes du périmétre d’étude et a destination des PAt&€S€au au graphe
TGV étudiées. Les aires d’attraction spatio-temporelieg choix des sommets est guidé par une double
respectives de ces gares ont été cartographiéesicgeince :

analysées. Les résultats tiennent compte des projgatsque I'ensemble des communes de I'aire d'étude
d’amelioration du réseau routier au sein du périmetregqit modélisé par au moins un sommet localisé au
d'étude. Les temps de parcours calculés integrent leg QWUH YLOOH DAQ G-LQWpJUHU
temps nécessaire au stationnement du véhicule et lesux calculs d'accessibilité,

trajets pédestres terminaux entre le parking et la ga,re.que le graphe rende compte avec précision de
Ces temps de stationnement et de cheminement ont étg, consistance et du fonctionnement du réseau
évalués a 10 minutes pour toutes les gares étudiees. |3 tier & 'horizon 2020.

reposent sur des relevés de terrain en gares centrales
de Béziers et Narbonne et dans des gares nouvell&glgn

. . implique que les nceuds stratégiques dans
service comme Avignon TGV ou Valence TGV. Pid g 9

I'organisation et le fonctionnement du réseau routier
S t ol . t calculés - les t g carrefours, échangeurs) soient pris en considération
eront plus precisement calcules - les temps e les changements de caractéristiques techniques

aux garfes c\en?rales de Béziers et Narbonne e&e! Snfrastructures linéaires soient modélisés (création
temps d’accés a chacune des gares nouvelles (Btaze&% “et de sommets distincts)

Narbonne TGV’. B,eZ|er.s-est TGV et Narbonne—ou%us considérons qu’un arc correspond a un trongon
TGV), et les différentiels de temps entre les g

R &S présentant aractéristique hniques
DAQ G GpWHUPLONU orxuV. I MEH R TR AW
respectives. En effet, le calcul des temps mmm@d"éraphe doivent retranscrire avec précision :

entre chacune des communes et les gares existantes olu L hni des inf
projetées permettra daffecter ces communes a Iafrel€s caractéristiques techniques des infrastructures

d'attraction de la gare la plus pertinente pour I'usager'OUlieres : nombre, largeur, agencement, pente,

en tenant compte du sens du déplacement (vers le nord?NUOSIte des voies, existence d'un separateur
ou vers le sud) et du gain de temps TGV, lequel varieCentral de chaussees, largeur des espacements
selon le scénario évalué comme nous venons de le voildteraux... _ )
* les caractéristiques fonctionnelles du réseau : sens

Connaissant les populations des communes de dépary_niqu_es de circulation en milieu urbain, possibilités
il sera possible d'apprécier la population desserviediréctionnelles aux carrefours ... _
selon le temps d'acces aux différentes gares en tenaltS variations delanature delenV|ronr11_eme_ntspat|aI,
compte des limites des aires d'attraction. On pourra Urain ou interurbain, dans lequel s'inscrivent les
ainsi connaitre la quantité de population captée parVO'€S.
telle ou telle gare en un temps donné. Les analyses ont i
étémenées a I'horizon 2020. Cela implique de dispos&t!Y POPPHQWV LQAXHQFHQW GLU}L

d'informations concernant I'évolution des résegligulation des automobilistes. Dans le cadre de cette
routiers et des populations communales. étude, ils seront pris en considération sous la forme

de 9 classes d'infrastructures numérotées de R1 a R9
(Tableau 3). Chaque troncon de voie sera affecté a I'une

Fondements et principes de modélisa-
de ces neuf classes.

tion des réseaux

Les réseaux routier et autoroutier de I'aire d’étude Si le nombre de classes n'est pas limitatif, nous
ont été modélisés par un graphe valué (Bavoux & Postulons que la discrimination opérée ici est
Chapelon, 2014) décrit sous forme alphanumériqueVal AVDPPHQW AQH SRXU PRGpPpOLVFE
théorie des graphes (Cogis & Robert, 2003) est ['ui@f@au routier régional tant dans ses caractéristiques
PR\HQV OHV SOXV HIAFDFHV S Rkangs guEnpepurbaines: OHV UpVHD X

106 CFC (N° 231 - 232 Mars — Juin 2017)



Classe Caractéristiques techniques des infrastructures
R1 Autoroute

Voie express interurbaine : double chaussée de type autoroutier et route de liaison principale ou régionale
a chaussées séparées.

R3 Voie rapide urbaine : autoroute ou double chaussée de type autoroutier avec accotement réduit (< 60cm).

R2

R4 Route de liaison principale ou régionale a 3 ou 4 voies ou a 2 voies larges, largeur : ][7m-9m].
R5 Route de liaison principale ou régionale & 2 voies « standards », largeur : 15m-7m].
R6 Route de liaison principale ou régionale et route de desserte locale a 1 ou 2 voies étroftesmidrgeur :
R7 Artere urbaine : pénétrante ou rocade structurante du réseau routier urbain.
R8 Boulevard urbain : voie de desserte urbaine principale.
R9 Rue : voie de desserte urbaine locale.

Tableau 3 : Les neuf classes d'infrastructures routiéres modélisées

Y

L’affectation des troncons de voies a telle ou tellee principe de modélisation permet de travailler
classe sera réalisée a partir des informations techrigmeanément sur des arcs orientés et non orientés.
fournies notamment par les cartes routieres Lawientation s’applique aux classes d'infrastructures
1/150 006 (liaisons interurbaines) et au 1/12°0Q®R1, R2... R9). Les classes possédant au moins un arc
(liaisons intra urbaines) et par nos propres relevésridaté (sens unique de circulation) ont la totalité de
terrain leurs arcs qui sont orientés dans la base de données.
Dans ce cas, une voie a sens unique est décrite par un
Le réseau modélise tient compte des Progsi, j) et une voie a double sens par deux arcs distincts
d’amenagements routiers en cours et ceux PrgvilSet (j i). Les arcs des autres classes sont considérés

a I'horizon 2020 et décrits dans les documents flg§matiquement comme orientés dans les deux sens et
schémas de cohérence territoriale (SCOT). n‘ont donc pas a étre doublés dans la base.

Du graphe a la machine Calcul des temps moyens de parcours

Le logiciel utilisé pour la conception du graphef

: P . chaque classe d'infrastructures est associée une
pour les calculs d'accessibilité et pour la cartograI ie-ad

des résultats est le logiciel MAPNOD (Chapel esse moyenne de circulation théorique (Appert &

B X s R e B e v
permettent la description alphanumérique du graph§ ) '
PDFKLQH /H AFKLHU GHV VRPBRWY Btﬁ#[#ﬁ§(§ﬁ_ﬁ-<l @@?JMWL%QQ
code, la population et les coordonnées géographi Hbs?af[r.ls etre totalement ideal, pefme Ies vitesses de
GHV Q+XGV /H AFKLHU GHV DUFIRNIYIAPEENG ROBss qerfelips gulprisees

S S me Si les dépassements peuvent parfois étre
sommet d’origine, le code du sommet de destination, Je P P b

code de la classe d'infrastructures a laquelle est ra gé aets (Tableau 4). En d'autres termes, il s'agit d'un

; \ N lonnement normal (hor n ion ré )
l'arc, la longueur de I'arc en metres et le temps mo%/%%o ement normal (hors congestion) du réseau

nécessaire pour le parcourir.

Classe Caractéristiques techniques des infrastructures Vitesse moyenne
France
R1 Autoroute 110 km/h
R2 tie express ir]te_rurbailje : doub[e cha,ussé:e de type autoroutier et route|de Iia&?ﬂm/h
principale ou régionale a chaussées séparées.
R3 ?gor;]eeLa}:p;gjdeuﬁr(bjggc.ma;l.noroute ou double chaussée de type autoroutier avec L% mih
R4 ]F\;?rl:-tgn?]? liaison principale ou régionale a 3 ou 4 voies ou a 2 voies larges, Iarg.;-dJkl;n/h
R5 Route de liaison principale ou régionale a 2 voies « standards », largeur [: [5m-7m]. 6D km/h
R6 I?ouFe de Iiaisorl principale ou régionale et route de desserte locale a 1 pu 2 \g%eksm/h
étroites, largeur™ 5m.
R7 Artére urbaine : pénétrante ou rocade structurante du réseau routier urbain. 50 km/h
R8 Boulevard urbain : voie de desserte urbaine principale. 35 km/h
R9 Rue : voie de desserte urbaine locale. 25 km/h

Tableau 4 : Vitesses moyennes retenues
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Cette méthode repose sur un compromis enamgement pour le calcul des itinéraires optimaux des
la volonté d'approcher au plus prés la réalité meses de transport individuels.
déplacements et celle d’offrir un niveau satisfaisant de
géneralité dans linterprétation des résultats de I'egidRographie des résultats
Generalité impossible a obtenir avec une apprq_cerlserésultats sont représentés sous forme de cartes en
désagrégée basée sur le calcul des temps d'a a, .
greg P %‘légsg colorés (Carte 1).

instant t et tenant compte de I'encombrement
voies (Appert & Chapelon, 2007). Le principe d’élaboration des cartes (L'Hostis, 1997)

Hxi Duaxprowy SULQFLs DX, slhiRR KRR e Al

la prefe_renc,e accprdee a un fonc'[,lqnnemenf[ 88@ sommets du graphe. La discrétisation des temps
congestionné du réseau pour caractériser la situ Ho arcours permet dattribuer & chaque sommet

de reférence : d'une part, le caractere ponctuql &t ., jeur correspondant a une classe de valeurs
tres aléatoire des phénomenes de congestion sug [9% DODEOHPHQW A[pH > @ >
liaisons interurbaines ; d’autre part, en milieu “rbailr"b)@mple de la Figure 7

relative concentration des pics de circulation au cours
de la journée rendant les périodes de congestion t

S f_%?sque les sommets situés a chaque extrémité d'un
minoritaires.

arc appartiennent a la méme classe, l'arc est coloré
Le t d ¢ h ... entierement de la méme coul@gure 7). Lorsqu’ils

€ temps de parcours ® sur-chaque arc (. J) 38 rtiennent & deux classes successives ([0-20] et [20-
obtenu: automatiquement en divisant sa longueug les arcs sont colorés de deux couleurs. Le point

par la _\/ltesise (v) de la c(ljaslse d'infrastructure a lagielitangement de couleur est calculé en fonction des
appartient le trongon modelise. valeurs des deux extrémités et de I'écart avec la borne
commune aux deux classes. Lorsqu’ils appartiennent

. |1, ] a deux classes non successives ([0-20] et [30-40]), les
ti, J . arcs sont colorés par autant de couleurs que de classes
Vi, ] concernées.

Une fois les temps de parcours calculés sur 'ensemgilg classes de valeurs ont été retenues pour
des arcs du graphe, on procede a la recherchg-dlg§oration des cartes d’accessibilité aux gares

itinéraires optimaux. Les problemes de cheminement g 2() couleur grise

sont des problemes anciens de la théorie des graphes |20 30] couleur verte

(Teghem, 2012). Il existe de nombreux algorithmes  [30 : 40] couleur orange

de recherche de plus courts chemins dans un graphe : [40 : 50] couleur rouge

algorithme de Ford (1956), algorithme de Bellman |50 0] couleur marron

(1958), algorithme de Moore (1957) et Dijkstra (1959) . FRXOHXU QRLUH

et ses variantes Dantzig (1960), Whiting & Hillier (1960),

algorithme de Floyd (1962). Ce dernier appartient ag@ppelons que les 10 premiéres minutes correspondent
famille des algorithmes matriciels, lesquels permettegtdemps nécessaire au stationnement du véhicule et au

déterminer les plus courts chemins entre tous les cogpl&sinement pédestre pour se rendre sur le quai de la
de sommets du graphe (Minoux & Bartnik, 1986). gare.

Sous sa forme originelle, I'algorithme de Floyd a €béns le cas des scénarios 1 et 5 & deux gares TGV
FRQoX SRXU V:DSSOLTXHU | X@incipale® Sikud abors Tombinél @& ki colorés
qu’entre un couple i, j de sommets adjacents il ne geuthacune des deux gares de maniére & pouvoir
pas exister plus d'un arc dans chaque sens (i, j et ], ilvisadliser sur une méme carte I'accessibilité routiére a
chaque couple i, j de sommets du graphe, I'algoritamgre TGV la plus proche. Les cartes du scénario 1
cherche, pour tout sommet kK, s’il n’existe pas un cheydinbinent les temps d’acces routiers a Béziers centre
plus court que le chemin I(i, j) passant par k (Figuret@arbonne centre et les cartes du scénario 5 les temps
'qgV TX-LO HQ WURXYH XQ LO PRiGkA Hufel ¥ B&itrX UGG Kt Ratbonke TGV Q V
la matrice des chemins et continue la recherche Bseleniquement nous avons procédé a la superposition
cette nouvelle valeur. des cartes de chaque gare, a la dissociation des éléments

colorés de chacune, a I'association des éléments colorés

Ce type dalgorithme est particulierement bgammuns edla JHVWLRQ GHV SULRULWpYV
adapté pour le calcul des cheminements routiers efpidins de maniére a faire apjparsau-dessus, les classes
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; j
Pourk=1,2,..,n I(k, j)

Pouri=1,2,.,netpourj=1,2,..,nfaire: .
I(i, k)
z < (i, k) + I(k,j) 1, j)

si z < I(i, j) faire :

IG,j) <z FIN

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3/ IRD, 2016

J)LIXUH BULQFLSHV JpQpUDX[ GH O-DOJRULWKPH G

A B
Temps d'accés routier a la 10 . . 14

gare la plus proche (min)
15@ ® 2

P 0201
B 0500 17@ O 26
B 1s0:401 15@ O 35

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

Figure 7 : Principes de cartographie en arcs colorés

Temps d'acces routier aux
gares de Béziers centre et
Narbonne centre

(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20(
—— [20;30]
—— [30;40[
—— [40;50[
—— [50;60[

—— 260min

O Gare TGV

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

&DUWH $FFHVVLELOLWpPp URXWLqUH DX[ JDUHV GH %p]LH
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de couleurs du plus faible au plus fort. La carte 1 illusfrechniquement, pour chacune des limites obtenues
ce procédé avec I'exemple des gares de Béziers cembigseavons majoré les temps de parcours routiers
Narbonne centre (scénatip vers la gare subissant I'allongement di au trajet TGV
(Béziers centre dans I'exemple ci-dessus). La majoration
Délimitation des aires d’attraction des est €gale a la valeur de cet allongement (+ 25 minutes
gares TGV gntre Bézi?rs (_:entre et Montpellier TGV vers I(_e nord
ans le scénario 1). Rappelons que les majorations vers
$AQ GH GpOLPLWHU O DWW Ul popisenppoctigs/dapplestableay i @t grligs vers le
procéde dans un premier temps par calcul des différénigegans le tableau 2.
absolues des temps de parcours entre couples de gares.
La limite est tracée sur les valeurs nulles des différerdedg€rét de cette approche, qui tient compte du sens
absolues. Les valeurs nulles correspondent aux $iédéplacement TGV (vers le nord ou le sud), réside
d’égale attraction entre les gares. Pour ce faire, #la@st I'ajustement des limites d'attraction des gares au
nécessaire de cartographier les différences absoluegesspgrtement des usagers. Il s’agit donc de véritables
forme d’arcs colorés (Carte 2) en distinguant les valigtjigs fonctionnelles multimodales (VP+TGV) qui
positives (couleur orange —temps de parcours favorddldsAqWHQW  SUpFLVPpPHQW OH FRP
a Béziers centre) des valeurs négatives (couleurseydaitant minimiser leur temps total de parcours.
— temps de parcours favorables a Narbonne centre).
Cette méthode permet ainsi de repérer distinctemdr@ur certains habitants, il sera donc préférable de
les changements de couleurs sur les arcs. commencer leur trajet dans la direction opposée a‘
FHOOH GH OHXU GHVWLQDWLRQ AQ|
La limite des aires dattraction des deux gdiresagit dJuSKpQRPQgQQH G:-LQYHBUdeRQ VSI
est ensuite tracée en reliant entre eux les point$982, L'Hostis 2014, Bavoux & Chapelon 2014) que
changement de couleur (Carte 3). I'approche méthodologique présentée ici permet de
modéliser et de cartographier.
&HWWH OLPLWH HVW HQAQ SRUWpH VXU OD FDUWH GHV WHPSV
d’accés routiers a la gare TGV (Carte 4). Notre approche est uniquement basée sur la
comparaison de temps de parcours mono et
La démarche adoptée ici matérialise, sur la carteplémodaux (Chapelon 2016). Elle ne tient pas compte
FRQFXUUHQFH HQWUH OHV JD Uéventret effatsXsyEDIvgiques donduisant parfois
ont été étudiés. certains usagers a privilégier des trajets sous-optimaux
leur permettant de minimiser le seul usage de la voiture.
1. Attraction indépendante du sens du trajet TGRar exemple, pour des trajets entre Sete et Perpignan ou
accessibilité monomodale VP seule 'Espagne, les résultats du scénario 1 montrent que la
solution optimale, pour un usager souhaitant minimiser
Dans ce cas, la limite est donnée directement psorietemps total de parcours, est de prendre le train a
temps d’accés routier a la gare la plus proche, qudBégiers centre (Carte 5). Or, il est fort probable que tous
soit le niveau de service (temps TGV) qu’elle offre.les sétois n'iront pas prendre le train a Béziers. Certains
choisiront de se rendre a Montpellier TGV, plus proche
2. Attraction fonction du sens du trajet TGV HQ YRLWXUH PrPH VL DX AQDO Ol
accessibilité multimodale VP + TGV plus long par Montpellier. Nous supposons que cela
ne concernera qu'un nombre limité d’individus dans
Dans ce cas, I'analyse doit intégrer les temps darneesure ou ce type de trajet est fortement dissuasif
réseau TGV en fonction du sens (vers le nord ou t@jets VP vers Montpellier TGV au nord puis trajet
OH VXG GX WUDMHW IHUURY LTV Wers PEggnanpOque® HQW PRGLAH HQ
profondeur les limites d’attraction des gares. C'est la
combinaison trajet routier + trajet TGV qui détermine& HV HITHWV SV\FKRORJLTXHV VRQW
I'affectation des populations communales a telle outealids varient trés fortement dans I'espace, dans le temps
gare. Par exemple, dans le scénario 1 vers le noratsnetout d’'un individu a l'autre. Leur modélisation, qui
commune comme Agde, proche de Béziers, enméressite la réalisation de questionnaires et 'analyse de
dans l'aire d’attraction de Montpellier TGV car le tragttes mentales, constitue une perspective de recherche
routier vers cette derniére est plus rapide que le tpajiculierement intéressante. Elle dépasse le cadre de
VP + TGV via Béziers centre. Les 25 minutes de T@/travail. Nous avons opté ici pour la modélisation
entre Béziers centre et Montpellier TGV rendentdé&e comportements rationnels considérant qu'ils
trajet monomodal routier plus intéressant pour I'usag@rcernent le plus grand nombre d’individus. En outre,
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Temps d'accés routier aux
gares de Béziers centre et

Narbonne centre
(trajet pédestre terminal inclu)

— [0;20[
ruissan —— [20;30[
——— [30;40[
— [40;50[
—— [50;60[

=60 min

0O Gare TGV

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

&DUWH 'LIlTPUHQFHY DEVROXHV GHV WHPSV G-DFFqV URXWI

Temps d'accés routier aux
gares de Béziers centre et

Narbonne centre
(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20]

[20;30(
[30;40[
[40;50(
[50;60(

=60 min

ruissan

NEnn

0O Gare TGV

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpeliier 3/ IRD, 2016

Carte 3 : Limite d’égale attraction entre les gares de Béziers centre et Narbonne centre

CFC (N° 231 - 232 Mars — Juin 2017) 111



Temps d'accés routier aux
gares de Béziers centre et
Narbonne centre

(trajet pédestre terminal inclu)

— [0;20[
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——— [30;40[
— [40;50[
—— [50;60[

=60 min

0O Gare TGV

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

&DUWH 7UDQVIHUW GH OD OLPLWH G-DWWUDFWLRQ VXU O

Temps d'acces routier aux
gares de Béziers centre et
Narbonne centre

(trajet pédestre terminal inclu)

— [0;20[
——— [20;30[
= [305401
— [40;50(
— [50;60[

> 60 min

O GareTGV

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

&DUWH 6FPQDULR $FFHVVLELOLWpPp URXWLQqUH DX[ JDUH\
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les comportements sous-optimaux sont susceptidbi@graction aurait obligé a convertir les différentiels de
d’évoluer dans le temps vers des comportements pp TXHQFHY HQ JDLQV RX SHUWHV G
rationnels visant & minimiser le temps total de parctesslimites d’attraction. Cette conversion est toujours
délicate et sujette a débats. En outre, cela aurait rendu
La limite obtenue entre les aires d’attraction des gereSD XFRXS SOXV GLIAFLOH OD OHF\
est une limite précise tracée au niveau du changeméntids ces raisons, les fréquences de desserte TGV
couleurs des arcs colorés sur des cartes de différalmcggas été retenues dans ce travail.
absolues de temps d’accés aux gares. Cette limite peut
étre considérée comme le point de basculement erttaccessibilité aux gares est ici une accessibilité
I'attraction des deux gares, mais également comor®modale en voiture particuliére. Les tests effectués,
une ligne d’indécision pour les usagers. Plus oD$eQ GH SUHQGUH HQ FRQVLGpUDWL
rapproche de la limite, plus I'écart d’attraction entrdtimodaux VP+TER pour accéder aux gares TGV,
les gares s’amenuise et plus les comportements souspas été concluants. En effet, dans tous les cas, les
optimaux sont susceptibles de croitre. Les limitaets monomodaux routiers sont plus performants
peuvent ainsi étre considérées comme des sortepi@ldes trajets multimodaux compte tenu de la faible
« frontieres épaisses d'indécision » autour desgpeltEBmance de certaines liaisons TER et de la pénibilité
les comportements ne sont pas forcément tranchésleela double rupture de charge VP/TER et TER/TGV.
revanche, plus on s’éloigne de la limite plus I'adoption
d’'un comportement sous-optimal devient pénalisanBour chacun des cing scénarios nous avons élaboré
pour l'usager. une carte de synthése regroupant toutes les limites
G-DWWUDFWLRQ XQH FDUWH VSpFLA
L'étude étant axée sur Béziers et Narbonne nelé/ XQH FDUWH VSpFLATXH DX[ WUDI
avons considéré que l'effet de la fréquence de desk®rtd noter que dans certains cas, I'attraction d’une gare
TGV des gares dans la délimitation des aires d’attraptiorapport a une autre peut étre nulle. Cette particularité
n'était que trés faiblement discriminant. L'intégratimh mentionnée directement dans la Iégende de la carte.
des fréequences TGV dans la délimitation des aires

—_—Z

~— =7 %% Mu.
<1 [ReSX RS
=\ S T

g > ‘\“‘.ﬁ'/ — Temps d’accés routier aux o s
3 L el ;'\‘b;ﬂ 5 N Aig&é \ gares de Béziers centre et
D N A< Narbonne centre
"’ p (trajet pédestre terminal inclu)
\‘ Valras-Plage [0;20[
—— [20;30[
[30;40(
—— [40;50[
O GareTGV [50;60(
—— 260min
Délimitation des aires d'attraction : trajets TGV vers le Nord
Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Béziers centre
s |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
S </
/ “.,()‘4‘ mmsm Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre
' : TN
£—A Perpignan centre
W i ..,.""-’A \f
¥ Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpelier 3/ IRD, 2016
&DUWH 6FpPQDULR $FFHVVLELOLWpPp URXWLqUH DX[ JDUHV G|
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s |imite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Béziers centre
mmmmmm Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est

Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016
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7

Temps d'accés routier a la
gare de Béziers-Narbonne TGV
(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20( 0 Skm
—— [20;30[
——— [30;40[
—— [40;50(
— [50;60[

0O GareTGV

re
—— 260 min

Délimitation des aires d'attraction

mmms |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Narbonne centre

e Trajets TGV vers le Sud :limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Narbonne centre
Trajets TGV vers le Nord : I'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport a Béziers-Narbonne TGV est nulle

m | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Béziers centre
Trajets TGV vers le Sud :I'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers-Narbonne TGV est nulle
Trajets TGV vers le Nord : I'attraction de la gare de Béziers centre par rapport & Béziers-Narbonne TGV est nulle

s |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Montpellier Est
wmmn Trajets TGV vers le Sud :limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Montpellier Est
e Trajets TGV vers le Nord : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narb TGV et Montpellier Est

ms Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Perpignan centre
Trajets TGV vers le Sud :limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Perpignan centre
e Trajets TGV vers le Nord : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narb TGV et i centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3/ IRD, 2016
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Pal \

)V

Montellier Est

A

Temps d’acces routier a la
gare de Béziers-Narbonne TGV
< /Sete (trajet pédestre terminal inclu)

[0;20] 0 Skm

——— [20;30(
——— [30;40(
—— [40;50[
O GareTGV —— [50;60(

‘._,‘4";:_- re
7?‘ e —— >60min

v — X 7
/2
7> ] / / W Délimitation des aires d'attraction : trajets TGV vers le Nord
7 L/ Gruissan
,\‘\/ e Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
V ‘L\7Sigean
; “5 s Limite d'attraction temporelle des gares de Bézi bonne TGV et Montpellier Est

’ ban-Cov' 8
(“‘Y | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre

"‘ Leucate mms |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Perpignan centre

men Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre

‘ g /

\l
N m L'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers-Narbonne TGV est nulle
bbsalteN T

Y X
' ion de la gare de Narbonne centre par rapport a Béziers-Narbonne TGV est nulle
—/ ), ‘ Lattraction et [

__/ ‘ A 3
J L fe,r‘plgna’n E,entre

&DUWH 6FPQDULR $FFHVVLELOLWpPp URXWLQUH j OD JDUH Gl

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

1

Temps d'accés routier a la
gare de Béziers-Narbonne TGV
(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20( 0 Skm
—— [20;30(
—— [30;40(

—— [40;50(
0O GareTGV

—— [[50360(

—— 260min

Délimitation des aires d'attraction : trajets TGV vers le Sud

s Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est

s Limite d'attraction temporelle des gares de Bézi bonne TGV et llier Est
s Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre
Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Perpignan centre
mmmmm |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers-Narbonne TGV et Narbonne centre
s Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre
Lattraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers-Narbonne TGV est nulle

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016
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Temps d’accés routier a la
gare de Béziers TGV T

(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20[
—— [20;30[ e_lem
——— [30;40[
—— [40;50[

0O GareTGV —— [50;60]

—— 260min
Délimitation des aires d'attraction

s |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Narbonne centre
mm Trajets TGV vers le Sud :limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Narbonne centre
Trajets TGV vers le Nord : |'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport a Béziers TGV est nulle

s | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Béziers centre
Trajets TGV vers le Sud :I'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers TGV est nulle
Trajets TGV vers le Nord :I'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers TGV est nulle

s | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est
e Trajets TGV vers le Sud : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est
s Trajets TGV vers le Nord : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est

s Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Perpignan centre
Trajets TGV vers le Sud : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Perpignan centre
me Trajets TGV vers le Nord : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Perpignan centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

Carte 11 : Scénario 3 : Accessibilité routiére a la gare de Béziers TGV

Temps d'acces routier a la
gare de Béziers TGV

(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20(
— [20;30[
—— [30;40[

—— [40;50[
O GareTGV ——— [50;60(

—— 260min
Délimitation des aires d'attraction :trajets TGV vers le Nord
Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est

—
—

mmm |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre
e imite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Perpignan centre
—_—

Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre
L'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport a Béziers TGV est nulle

L‘attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers TGV est nulle

{1,Perpignan centre

LA

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3/ IRD, 2016
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’ "-'.. \\e? %

o !' [~ &

Péze i \ /«//X Temps d'accés routier a la N
% iy ,‘ gare de Béziers TGV
N7 (trajet pédestre terminal inclu)
7/\/ </ Séte [0;20[
)
Navd — [0 s
i ——— [30;40[
—— [40;50[
0O Gare TGV —— [50;60(
—— 260min

Délimitation des aires d'attraction :trajets TGV vers le Sud

messss Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
s |imite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est
mms | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre
Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Perpignan centre
mmmm Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Narbonne centre
wes - Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre

L'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Béziers TGV est nulle

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3/ IRD, 2016

Carte 13 : Scénario 3 : Accessibilité routiére a la gare de Béziers TGV (trajets vers le sud)

Temps d'acces routier a la
gare de Narbonne TGV

(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20(

—_—

—— [20;30(

—— [30;40[

—— [40;50(
O Gare TGV [50:60[
nnece tre

—— 260 min

Délimitation des aires d'attraction

mss Limite d'attraction temporelle des gares de N TGV et Narbonne centre
Trajets TGV vers le Sud :I'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport a Narbonne TGV est nulle
Trajets TGV vers le Nord :I'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport a Narbonne TGV est nulle

mmmm |imite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers centre
Trajets TGV vers le Sud : I'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Narbonne TGV est nulle
Trajets TGV vers le Nord : limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers centre

| imite d'attraction P des gares de Narb TGV et Montpellier Est

mm Trajets TGV vers le Sud :limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Montpellier Est
s Trajets TGV vers le Nord :limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Montpellier Est

e Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre
Trajets TGV vers le Sud : limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre
e Trajets TGV vers le Nord :limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

Carte 14 : Scénario 4 : Accessibilité routiére a la gare de Narbonne TGV
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gare de Narbonne TGV

(trajet pédestre terminal inclu)

Temps d’accés routier a la T

[0;20[
— [20;30] —

- [30;40(

—— [40;50(
O Gare TGV — [50:60[

—— 260min

/ \
}/ \ v Délimitation des aires d'attraction : trajets TGV vers le Nord

Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est

V

E
V \(/ ‘\. Sigean
/ W—~
w // / s Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Montpellier Est
rbgr-Corbieres”
‘ = LY | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre
{j\/v“\\Levucate
. s Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre
¢ e Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre

4 [
R,
Riveralt Sl . + Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers centre

K ZR
-—_/- 'é'I‘AA L'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport & Narbonne TGV est nulle
A
< " ftPerpignan centre
- il ) v L Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3/ IRD, 2016

Carte 15 : Scénario 4 : Accessibilité routiére a la gare de Narbonne TGV (trajets vers le nord)

A 5 . < ) \\V7 Temps d'accés routier a la
‘O‘ \./ !/ gare de Narbonne TGV
XK/

224,
N A'

(trajet pédestre terminal inclu)
&7 X N\ [0:20( 0 s
ziers. centre !‘ =
de Adde ——— [20;30[
SN,
o —— [30;40[
N\ Valras-Plage 140501
O GareTGV [50:60(
—— 260min

Délimitation des aires d'attraction : trajets TGV vers le Sud

e Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
mmmm imite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Montpellier Est
mems  Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre
Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre
wessss - Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre
L'attraction de la gare de Narbonne centre par rapport a Narbonne TGV est nulle

L'attraction de la gare de Béziers centre par rapport a Narbonne TGV est nulle

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016

Carte 16 : Scénario 4 : Accessibilité routiére a la gare de Narbonne TGV (trajets vers le sud)
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&DUWH

6FpQDULR

Temps d’accés routier aux
gares de Béziers TGV et 0 Skm
Narbonne TGV —
(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20(
——— [20;30(
——— [30;40(
—— [40;50[
— [50;60(

O GareTGV

—— 260min
Délimitation des aires d'attraction

| imite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers TGV
s Trajets TGV vers le Sud :limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers TGV
e Trajets TGV vers le Nord : limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers TGV

memm Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est
s Trajets TGV vers le Sud : limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est
s Trajets TGV vers le Nord :limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est

e Limite d'attraction des gares de TGV et i centre
Trajets TGV vers le Sud : limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre
e Trajets TGV vers le Nord :limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3/ IRD, 2016

)
£\
%

a
Y =S0)

X7

i

&DUWH

(e
LR
N7 o 7 7
) A»‘ SN /7

&l
e

o

<)

¢
%

&

,.

/o

“" l' Perpignan centre

6FpPQDULR

Temps d'accés routier aux
5 ‘ gares de Béziers TGV et

vl
S
%
de!
A
&
R
y
I\
AN

N [0;20(
Valras-PIage —— [20;30[

SN @*‘}w‘ Narbonne TGV 0 sk
O Bé Agd (trajet pédestre terminal inclu) —_
N
/4

—— [30;40[
—— [40;50(

0O GareTGV
— [50;60(

—— 260min
Délimitation des aires d'attraction : trajets TGV vers le Nord
s Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
s Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Béziers TGV
mmmmm | imite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Narbonne centre
messs Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers TGV et Montpellier Est
s |imite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre

memmss Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne TGV et Perpignan centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 / IRD, 2016
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$QDO\WH FRPSDUDWL Y-H TG\HeVde[2} tyridag vess. BRaRriANIbonfe TGV.
ion res TGV Ces gains de performance rendent certains trajets
tion des gares TG multimodaux VP + TGV via Perpignan centre plus
Limites fonction de I'accessibilité VP a la gare intéressants que les trajets monomodaux routiers vers
la plus proche Narbonne TGV ou Béziers-Narbonne TGV. D'ou le

) ) ___ déplacement de l'aire d’attraction de Perpignan vers le
On observe que les aires d’attraction des différe

gares TGV sont fortement dépendantes de la localisation

géographique des gares. Alors que Clermont-"Héraul jimjte avec Montpellier TGV varie d’un scénario
entre dans l'aire d’attraction de Bgmers centre (sC€QatiQire. Alors que Bédarieux, Pézenas ou Agde sont
1), elle est exclue de celle de Beziers-Narbonne LaY,es de raire dattraction de Béziers centre, elles
(scenario 2). Il est en effet plus rapide de se rendigu@nt toutes dans celle de Béziers TGV. Inversement
Montpellier TGV depuis - Clermont-"Hérault Quighe gare localisée a Nissan (scénario 2) tendrait a
Beéziers-Narbonne TGV. Il en est differemment aw@e nire de maniere importante I'aire d'attraction de

une gare nouvelle localisée a I'est de Béziers (SCéWﬂﬁ’ﬁellier TGV laquelle arriverait aux portes de
3 eth). Lagare de Béziers TGV est celle qui offre lemiysars.

fort potentiel d’accessibilité a I'est. La limite englobe

toute la vallée de I'Hérault et arrive aux portes de Sig,;r |e scénario 2, seule la gare de Béziers-Narbonne
. 7*9 HVW DWWUDFWLYH 7DEOHDX
Il en est différemment pour Narbonne TGV. En effglsager souhaitant minimiser son temps total de parcours
les limites de Narbonne TGV et de Narbonne centre\pag e nord ne prendra pas le train a Béziers centre ou
rapport a Perpignan centre sont presque identiquesygfonne centre. Il en est de méme dans le scénario 3.
un léger avantage pour Narbonne TGV. Le fait de CEglie |a gare de Béziers TGV deviendrait véritablement
une gare nouvelle a 'ouest de Narbonne ne semblgpasiive dans une perspective  d'optimisation
etre de naturaaccroitre de maniere substantielle 'qig,horelle. Dans le scénario 4, seule Narbonne centre

d'attraction vers Perpignan. posséde une attractivit¢ nulle. Les trajets optimaux
se font via Narbonne TGV ou Béziers centre. Cela

/ILPLWHYVY G-DWWUDFWLRQ S RXljusdid/la\sbuinkisdn/das scémarios B et dans

le nord le scénario 5 exclue Béziers centre et Narbonne centre

. . , . . de la liste des gares attractives. Avec le scénario 5, les
Les limites d'aires d'attraction sont égale A

RUwHPHOW PROLARHY Gav ol B B ERAYL R GHRC,
trajets multlmodaux VP + TGV. Ve,rs IE.’ nord, .l’a'ﬁ%rformance des services TGV. Rappelons gu’aucune
d’attraction de Narbonne centre (scénario 1) arrive
portes de Perpignan. Cette limite tend a se décal
le nord dans le cas de gares comme Narbonne
(scénarios 4 et 5) ou Béziers-Narbonne TGV (scénafdm peut dés lors en déduire les limites des aires
2). Cela s'explique par des temps de parcours T@ltraction des gares de chaque scénario en excluant les

depuis Perpignan centre de 23 minutes vers Narbg@ates non attractives (Cartes 20 a 24).

dM&lioration de la desserte des gares centrales n'est
e_?%%;ﬁe dans les quatre derniers scénarios.

Gares attractives
Scénario 1 Béziers centre Narbonne centre
Scénario 2 Béziers-Narbonne TGV
Scénario 3 Béziers TGV
Scénario 4 Narbonne TGV Béziers centre
Scénario 5 Béziers TGV Narbonne TGV

Tableau 5 : Gares attractives pour des trajets vers le nord
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Temps d'accés routier aux
gares de Béziers centre et
Narbonne centre

(trajet pédestre terminal inclu)

[0;20(

— [20;30[
— [30;40[
—— [40;50(
0O GareTGV [50;60]

—— 260min

Délimitation des aires d'attraction :trajets TGV vers le Nord

wess - Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Béziers centre

e Limite d'attraction temporelle des gares de Béziers centre et Montpellier Est
Fp </
/4%
<A
' ) p
v‘.: Perpignan centre
V7

mess  Limite d'attraction temporelle des gares de Narbonne centre et Perpignan centre

Conception et réalisation : Laurent Chapelon, UMR GRED, Université Montpellier 3 /IRD, 2016
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