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Pour LES ETATS GENERAUX DU RAIL et de 'INTERMODALITE

REPORTER LA GARE DE MANDUEL

Introduction :

L’'Aspic est association adhérente de la FédérdNmipnale des Associations d’'Usagers des
Transports et a ce titre, dans un débat comme detuEtats Généraux, elle entend bien se situer a
deux niveaux :

- celui que propose le questionnaire de la Ré@iceitanie, destiné a I'usager individuel et &
I'expression de ses besoins, ce qui fait I'objetéf®nses individuelles de ses membres,

- celui de la réaction collective aux projets tpisannoncés et omniprésents dans la presse, [arRég
ayant marqué sa volonté de suspendre son inteongogqu’a exploitation des Etats généraux. C'est
le cas de la gare de Manduel, dont Nimes Métropai@nce I'accélération des travaux alors gu’a ce
jour le Contournement Nimes Montpellier se termimgs que pour la gare il n'y a pas d’enquéte
publique en cours.

Le débat est complexe, mais pour 'usager nimoigi&stion est claire : cette gare, tout de suiibes a
gu’aucune condition de son efficacité ne seraitpl@ravant longtemps, est-elle un progres ? Ou va-t
elle en fait réduire demain la desserte de Feushawec une contrepartie sans intérét avant 20 ans
Pour éclairer des positions qui ne soient pas gsetfirmations incantatoires ou I'expression de
sentiments personnels, il est nécessaire de figjrel a la compréhension d’un argumentaire qui, lui
permet 'échange et pas seulement la dénégation.

C’est pourquoi nous essayons ici de formaliseriisengent les arguments que nous entendons faire
valoir contre la construction de la gare de MandRedlessan, sans arriere-pensée autre que la
recherche du meilleur compromis dans l'intérét comm

1) Surle CNM, le fret, tout le fret :

C’est I'objectif premier du CNM : éviter le passatjefret dans Nimes (et pas seulement des
produits dangereux) et a terme sur la ligne noawdibntpellier Perpignan bénéficier d’'une
continuité européenne du fret. On ne peut quejseir@e son ouverture, a condition que



dans la relation complexe entre Sncf Réseau exlgsitants le fret ne soit pas partagé entre
les deux lignes pour équilibrer les péages de RFF...

Pour les NTmois c’est une exigence absolue, vis-ades crédits publics au service de la
sécurité, sans compter la réduction des nuisances.

C’est aussi la condition pour laisser la place @ amgmentation des trains du quotidien sur
I'ensemble de la ligne.

Le processus de décision a été si long et chaotjged'on a oublié que dans I'enquéte
publique du projet LNMP, I'évaluation économiquesetiale (2003) pouvait dire parmi les
justifications du choix d’alors de passer par lageg centrales « I'analyse de la SNCF a
montré que le remplissage des trains serait stgifiement inférieur & Manduel par rapport a
la gare centre » (p.11)

2) Une gare qui serait construite bien avant qu’elleisutile

Le seul événement prévu et connu a ce jour dopeahétre aujourd‘hui certain qu'il
impactera lourdement le trafic ferroviaire estilalpngation de la ligne a destination de
Perpignan, qui permettra un jour de terminer lecxmpéen Calais-Barcelone. Or a ce jour,
aucune date, aucun calendrier ne permet de priévdate a laquelle le trongon Montpellier-
Perpignan sera opérationnel. L’actuelle répartitiea crédits de I'Etat renvoie loin les
échéances. D'ici |a, le CNM ne peut éventuellenédra utile au TGV que pour quelques
dessertes Paris Montpellier sans arrét. Paris Nidlinest par Manduel représenterait 30
minutes de plus qu’aujourd’hui pour une écrasardgprité de Nimois, sans compter les effets
néfastes de la rupture de charge sur la fréquentatiyageurs..

3) Une gare sans destination voyageurs :

Concue loin de Nimes, elle ne correspond pas agerees reconnues par tous les

techniciens transports et les autorités organcgtrie transport, ou par le rapport de Fabienne

Keller (2009) qui écarte I'’hypothése des garesrbanisées.

a) Elle n'est pas un pdle générateur de trafic: faildpulation, a caractére pavillonnaire a
proximité. Au nord est, la gare d’Avignon TGV esivpjégiée. Au sud, c’est Feuchéres.

b) Elle n'est pas une destination, on n’ira a Mandjued pour aller ailleurs

c) Elle n’est pas une étoile ferroviaire comparabidiraes centre. Et dans un avenir proche
elle ne peut ni accueillir des navettes vers Nimédre une correspondance a hauteur de
Feucheres.

Alors, pourquoi une telle gare, dont les colts sorlevés pour les collectivités publiques ? les
arguments de ses promoteurs méritent d'étre analysé

4) La gare serait justifiée par les prévisions de iaf

Les différents documents utilisés (dont I'enquétbligue CNM, 2009) pour promouvoir le projet
évoquent un trafic a la date de l'inaugurationadgdre de Manduel-Redessan (2020) qui se
décomposerait de la fagon suivante :

- en gare de Manduel-Redessan : 30 TGV par jour

- en gare de Nimes Feuchéres : 36 TGV par jous, ll@dnsemble du trafic TER-TEE

gu'il convient de comparer au trafic actuel de geré&limes Feucheres : 44 TGV par jour



On comprend donc que le nombre de TGV passantipaes\ toutes gares confondues, va passer de
44 TGV par jour en 2016 a 66 TGV par jour en 2@Ri@n dans les €léments d'environnement connus
ne permet d'expliquer une croissance de trafic0d€ &n quatre ans. Cette croissance du trafic ne
serait donc justifiée que par l'attractivité duiteire, qui, si elle n'est pas contestée, appamitme
terriblement surévaluée. Les enquétes démographaipiEINSEE ne donnent au Gard, sur le moyen
terme, qu’une croissance de 1% maximum, la crotesaa déporte sur les métropoles....

Ces prévisions sont aujourd’hui d’autant plus lisé@s que I'Observatoire de la saturation dedadi
LNMP, en mai de cette année, montrait que la gar®aint Roch n’est pas saturée, que la gare de
Feuchéres ne I'est pas non plus en utilisant & fBeCNM pour le fret. Et que de surcroit on
enregistre une baisse de trafic fret et de tra/Tune augmentation de trafic TER.

Ce qui est justifié : c’est ce que préconise lar@ms comptes, mettre I'effort sur le train du dgien,

et quand sera mise en place la ligne nouvelle eapddMP (pas forcément LGV traditionnelle
puisqu’elle doit étre mixte) reconsidérer la pldcetrafic voyageur et ses stations.

Soulignons-le : a ce jour, la SNCF Réseau fait cerantles TGV étaient bientét 14, et la SNCF
Mobilité qui décide des trains s’en garde bieredt vrai aussi qu’elle sera peut étre en concureenc
sur la clientele de Nimes centre avec de nouvegpiieants en 2020 (dont ses propres filiales...)

5) La gare comme élément d’un tout cohérent ? non,isréois non

En fait, sans doute aussi pour rassembler descimaents différenciés en fonction des acteurs, le
projet global n’en est plus un. Il est saucissofm@are n’en est qu’une tranche isolable... Lors des
démarches préalables a la construction du CNMdiepa été envisagé de facon parcellaire, en
considérant indépendamment la voie, la gare de padidr et la gare de Nimes. De méme,
aujourd’hui, on nous annonce un budget de 95 Milli&uros pour la gare, qui elle-méme fait partie
d'un projet plus ample puisqu'il faut y rajoutes Vmies d'acces, et les aménagements des routes
aboutissant a Redessan ( RD 999 en particulier ).

Cette approche par projet et sous-projets permpledwisager que des enveloppes financieres
partielles sans jamais considérer I'enveloppedo@ette attitude a été vivement critiquée pardarC

des Comptes, et montre dans le cas des gares dpdlien et Manduel toute sa perversité. En effet,
on présente aujourd'hui les deux gares commeriti@iapensables, acquises, et en fait comme des
conséquences inévitables des choix passés régissaNiM. Mais les enquétes publiques et les études
préalables au CNM n'ont jamais permis d'appréaipertinence des gares.

On se trouve donc dans la situation dans laquelENM fait consensus, parce qu'il est justifié,snai
ses conséguences induites (les gares) font détuat galelles n'ont pas été intégrées au projéalinit
Puisque les projets ont été dissociés, et que M @Mté prévu sans gares, il n'y a aucune raisee de
précipiter dans la réalisation des gares. L'eféedfique de jonction entre les chantiers qui aurait
permis de finaliser voie et gares en une seuleevagtimaintenant définitivement perdu, peu importe
que les gares soient construites deux ans ou diapms la construction du CNM.

Une exploitation sans gares était prévue a I'nggpuisque le projet initial du CNM prévoyait le
raccordement de Saint BRES, par lequel les TGVatonant Nimes sans s'y arréter pouvaient
rejoindre la gare de Montpellier-Saint-ROCH.

En décidant, sans enquéte publique, sans respectiene démarche préalable, de ne pas construire ce
raccordement a Saint BRES, les décisionnaires dntieglt CNM ont fait naitre une nouvelle

contrainte trés lourde sur I'exploitation futuresgue cela ne fasse jamais I'objet d'aucun déisitp

ou d'aucune étude.



La gare de Montpellier Sud de France serait dofrtiied'une décision opaque prise sans concentatio
(la non-construction du raccordement), et la gar&enduel la conséquence directe de la construction
de la gare de Montpellier Sud de France.

6) La gare, une occasion en or d’opérations non ferraives ?

Il ne fait aucun doute que cette démarche visampaser de force des gares dans un projet dans
lequel elles ne s'imposent pas est le fruit d'wlenté politique. Les maires concernés ont d'aileu
clamé haut et fort leur souhait de voir une garesitée s'implanter chez chacun d'entre eux. Chacun
a donc eu a cceur d'obtenir sa propre gare dapsit'eke voir naitre autour de ces équipements
financés en grande partie par la collectivité matie des bassins d'activité sources de dynamisore po
leurs villes respectives. Sans aller jusqu’a I'egknde Louvigny, au milieu de nulle part, Amiens,
Oyonnax, Aix en Provence et Besancon, ont ellesi &msleur temps eu a coeur d'obtenir la
construction de gares excentrées censées attvité économique, et I'on a vu ce qu'il en devai
étre.... Al'inverse, Marseille, le Mans, Lilleytesouhaité conserver leurs gares en centre-liilas
notre Région, la ligne LGV qui vient d’étre appvée joindra Toulouse et Bordeaux chacune en
centre-ville...

Aujourd’hui Nimes prétend créer autour de la garddnduel un aménagement de 160 hectares
(Montpellier prétend de son c6té aménager 350 resctutour de la Mogeére). Mais le projet de Nimes
est si peu cohérent que personne a ce jour njgableade mettre quoi que ce soit dans ces 160
hectares. Un premier projet en février 2015 faisggiart belle au logement et prévoyait un parc des
expositions. Devant le tollé général, ce projetéa@ovisoirement abandonné' ('engagement de ne
pas construire de logements vaut jusqu'en 202bnea prétendu organiser une consultation, dont il
est ressorti que I'on pourrait construire un pat@ae. Pour finir, on a donné un nom a cet espace
'‘Magna Porta’ (cette porte pseudo romaine n’'ouwreisn, surtout pas sur Nimes) mais nul n'est
capable de savoir ce qui pourrait bien s'y faimef peut-étre Monsieur LACHAUD qui sait déja que
cela créera 4.000 emplois. Nimes Métropole a indasts une série de zones d’'activités qui peinent a
se remplir : la zone de Manduel pourrait peut siplep les investisseurs concernés...est-ce un objectif
raisonnable ? Ce qui est acquis, par contre,quesh tel projet détruirait massivement des terres
agricoles qui créent aujourd'hui une activité écoigoie réelle et non pas hypothétique.

A ce jour, aucun projet, aucune vision n'animertgegd Nimois. Tous les documents de présentation
évoquent un aménagement qui pourrait sortir de gepartir de 2025. Il n'y a donc aucune nécessité
de précipiter la construction de la gare de Manduel

Au final, il n'est pas pertinent de mettre a largeades contribuables et des usagers de la SCNF le
financement d'une gare qui n'est pour l'instantrgptétexte pour un projet non encore défini, ehbi
mal engagé.

7) Est-ce du patriotisme local ?

En plus d'étre animés par la volonté de faire fieamar la collectivité nationale et départementale
équipement local, les politiques nimois ont crudileprésenter les choses sous un jour tout a fait
insidieux, en laissant croire que Nimes ne seha#t gesservie par le TGV si la gare de Manduel
n'était pas construite. Mais I'ego des uns et degssarefuse d'admettre qu'un train puisse desservi
Montpellier et ne pas desservir Nimes. On a donewgir des arguments pour le moins surprenants :

- "Il n'est pas question que la ville de Nimes rdggasser les trains" : c'est d'autant moinsrzerti
gue les TGV desservent déja la gare de Nimes



- "La ligne entre Montpellier et Nimes est saturéelais avec les trains de fret qui passeront
désormais sur le CNM, de nombreux sillons sertétrés

- "La gare de Nimes est saturée " : La gare de €amvec un quai en moins, accueille 25% de
passagers en plus, et la gare d'Avignon TGV, aeex duais seulement accueille 10% de passagers
en plus. Rappelons que I'Observatoire de la satmralNMP vient d’affirmer le contraire, soulignant
ainsi que les choix purement politiques en matigréransports sont souvent contredits par les faits
Ou sont les compétences ?

Au final, sur la base des populations respectiessdiux villes, il n'y a rien de choquant a envésag
gue certains trains puissent desservir Montpedbis desservir Nimes. Cela pourrait méme constituer
un avantage concurrentiel non négligeable poud¥ Tace a l'avion sur le trajet Montpellier Paris,
puisque le trajet durerait quelgues minutes de sngiren prévoyant un arrét a Manduel. La vraie
guestion reste celle de I'efficacité du modele émigue de I'exploitant, qui ne voudra pas renorcer
la desserte de Feuchéres et Saint Roch. Au-déléodgpellier il ne pourra pas renoncer a la desserte
des villes centre (Béziers, Narbonne, Perpignan aiy nme pourra échapper a la transformation du
TGV en omnibus que si la nouvelle ligne autorise grande souplesse d’exploitation. Manduel,
Mogére, c’est le maximum de rigidité...

8) Ou est le pdle multimodal, le véritable pdle d’'éciuyes

On a renoncé a l'appellation de PUM, Pole multimataManduel. Le nom de Magna Porta parle de
porte sans plus. Avec juste raison, la multimodaldmme dans toutes les villes est au centre.
A Manduel, pas d’autoroute, pas d’aéroport, pagaie Nord Sud, le seul accés est la voiture.
Le site de Feuchéres accueille les nceuds principau
- Du réseau de transport en commun de I'agglomératiamgo
- Duréseau bus de desserte du département, Edgaessyime un role décisif, le transport
scolaire,
- Du réseau ferroviaire qui assure la correspondanee Alés, deuxiéme ville du
département, le Grau du Roi, Tarascon, sans congtstations TER a I'ouest comme a
I'est.
- Dans le futur, la ligne droite du Rhéne pourraié&buverte (en discussion avec
Auvergne Rhone Alpes)
Enfin, comment qualifier la volonté de construimattde suite Manduel alors que la méme
agglomération doit s’investir dans la mise en pldice BHNS qui a pour objet en desservant
I'agglomération d’Est en Ouest I'accés genéral eachéres ?
La mauvaise appréciation du « timing » du processtiencore plus patente si comme le dit lui-méme
le Président de I'agglo (interview dans la Gazettenois) il n’y aura pas avant longtemps de
possibilité de desserte par navette de Mandueirégedli

On peut alors incontestablement établir que la damldimes centre est un pble multimodal offrant un
trés grand nombre de connexions, alors que ladgahanduel restera quoi qu'il arrive une gare pour
voitures.

9) La gare paradoxale : I'acces au train par la mulfipation des trajets voiture

Ce manque d'inter-modalité en gare de Manduelienria "gare pour voitures". Cela transparait dans
le plan de la gare tel qu'il est aujourd’hui préséors des différentes réunions : il y a beauadeip
places de parking, a la fois au nord de la gare lgostationnement long et a I'ouest de la gare [@ou
stationnement court.

Alors méme que la France a organisé la COP21,'@iteya été premiére signataire de I'accord
international qui en a été la conséquence, leonssples du projet de la gare I'ont configurée fmur
voiture et uniquement pour la voiture.



Pour donner une couleur "écologique” artificielleprojet, des voies piétonnes et cyclables ont été
tres affichées dans une voie finalement minimalepGurra Iégitimement s'interroger sur la
pertinence d'un chemin piétonnier d'un kilometrdezhi conduisant de la gare a.... I'entrée dugellé
de Manduel. En dehors des habitants du lotisseergatirant le college de Manduel, qui donc est
susceptible d'emprunter ce chemin piétonnier ?&henpour ceux-la, qui a envie de cheminer 2
kilometres avec sa valise, sans savoir quel tehipgailors du trajet retour.

10) Ce serait aux Nimois d’aller a Manduel...s'ils le wknt bien

Ce choix d'une gare pour les voitures étant fladistiintéressant d'examiner de prés les voiries qu
permettront d'atteindre la gare :

Dans un premier temps, a I'ouverture hypothétiquéadyare, , la seule voie nouvelle par rapport a
I'existant serait la route de la gare a la rout& RDe |3, les véhicules pourraient tourner a gapchg
rejoindre Bellegarde par la route actuelle, (quisepeu roulante que le trafic y serait faiblejtrer

dans Manduel (mais on ne construit pas une gat®@enillions d'euros pour les 6.000 habitants de
Manduel), soit rejoindre la RD999 dans son tracéedcRappelons ici que ce tracé de la RD999 fait
I'objet d'un projet de déviation depuis 10 an®OWUP date de 2005, le passage inférieur sous ladeie
chemin de fer est construit depuis 10 ans), afanlguoute évite les villages de Redessan et
Jonquiéres, dans lesquels elle était considér@@@scomme la route la plus accidentogene du Gard.

Cette situation ne serait pas viable, mais le GQBdrd a d'ores et déja prévu d'aménager les 1400
metres qui séparent le rond-point de I'ancienne darManduel de la RD3. Cet aménagement est
prévu depuis tres longtemps, et les réserves faxcant été faites depuis plus de dix ans.

Il s'agit Ia du seul aménagement départementaliggéur irriguer la gare de Manduel, et cela
permettrait exclusivement de faciliter l'arrivée usite en provenance de I'ouest.

» Rien n'est prévu pour I'approche par le Nord viesgeurs qui souhaiteraient rejoindre la
gare depuis Bezouce, Remoulins ou Meynes serasuaties de traverser Redessan par des
ralentisseurs. Ainsi, il rejoindront le chemin desaux (CD135), et au moment du tourne a
gauche vers Manduel, on est plus proche de ladgalimes Feuchéres que de la gare de
Manduel-Redessan,

* Rien n'est prévu pour I'approche par I'Est : lgsageurs habitant Tarascon préféreront sans
nul doute rejoindre la gare d'Avignon ( Google méyalue le trajet & 21 minutes vers la gare
d'Avignon, et 24 minutes vers la gare de Mandugbiy voyager vers Paris.

* Rien n'est prévu pour l'approche par le sud : ¢gggeurs habitant le centre-ville d'Arles
mettront 8 minutes de plus pour rallier la garevijAon, mais ils pourront prendre un train 10
minutes plus tard pour arriver a la méme heureris.F2euls les habitants d'Arles a
destination de I'Ouest pourront trouver un bénéicejoindre la gare de Manduel.

La seule approche prévue de la gare est doncdelppipar I'Ouest, c'est a dire pour les Nimois et
ceux qui arrivent de I'ouest Nimois, qui paradoxedet préféereront tous rejoindre la gare de Nimes
Centre, plus proche, que la gare de Manduel.

Dans ces conditions, ne vaudrait-il pas mieux, enaae fois différer la construction de la gare de
Manduel a une échéance a laquelle I'ensemble dés aara été rendu possible ?

11) La gare en zone agricole et en zone protégée

La loi Alur appelle au respect des zones agricidesite est concerné) et a celui de la proteaiem
espéces. Les grands chantiers, comme par exentpieleéNotre Dame des Landes, nous ont habitués



a ce que les aménageurs fassent peu de cas desmedie protection de I'environnement prises dans
chaque territoire. Malgré tout, s'il a été décidé ta zone Natura 2000 couvrirait I'est du canal de
costiéeres et le sud du chemin du Mas Larrier, biest pour protéger les espéces qui y vivent.

La voie a déja opéré une tranchée considérableaddieszone. On peut I'admettre dans la mesure ou
la justification du CNM était de détourner lestisatde marchandises des centres ville, ou I'enjda de
sécurité était manifeste, et ou il n'y avait auttané alternatif qui aurait permis de contourneZPs.

La situation en ce qui concerne la gare est tothemifférente : il existe des emplacements
alternatifs. Mais la véritable solution de dévelement durable est de ne pas construire de gare
excentrée a Nimes.

12) Une gare a crédit :

Le grand public n'a pas acces aux contenus desetitls partenariats public-privé conclus pour le
CNM, ni au tarif des péages facturés & SNCF Meéhddr SNCF Réseaux. Nous ne pouvons donc que
faire des hypotheses sur les modes de calcul édquesde la rentabilité et du fonctionnement des
différents équipements. Dans ce contexte, il epbsrible d'argumenter sur les impacts économiques
des différentes options. Nous devrons attendrenitd’valuation économique et sociale (le bilan

colt avantages) de 'Enquéte publique pour enppreadre un peu plus. Malgré tout, nous pouvons
légitimement craindre que le financement du CNMuwi¢ possible qu'en augmentant le nombre de
trains qui I'empruntent, et en supprimant les déssele Nimes centre.

Cela reviendrait a devoir aujourd'hui corriger eneeur de raisonnement du passeé, en étant contraint
d'investir dans un nouvel équipement qui n'auraiir geule utilité que de justifier les errances
passées. Soyons tous lucides : tous les acteursrépes concernés par ce projet vivent a crédit, e
depuis longtemps. La dette de SNCF Réseaux estéaval 35 milliard d'euros, celle du département
du Gard est de 335 millions d'euros, et celle déllede Nimes de 210 millions d'euros, et que é8m
Métropole, outre ses emprunts toxiques, abondésdget transports a plus de 20% avec le Budget
général.... Tous ces acteurs ne peuvent donc se ermiavestir que pour des opérations dont la
rentabilité est certaine, et qui plus est rapidgoArd'hui, rien dans les éléments exposés pour
défendre le projet ne permet d'établir de facotaoes le retour rapide sur investissement de la dar

Manduel-Redessan.

Conclusion : investir au service de I'usager, aillers, autrement

Le projet de gare a Manduel est le résultat daregssus de décision trés, trop long, qui a au fil
d’ajustements successifs fait oublier I'essentialMission interministérielle sur la ligne LNMPait/
tranché : ligne mixte, gares centrales, pour desma de concentration des investissements sur
I'essentiel, 'axe européen. Et pour éviter lesréras codts liés a des gares ex-urbanisées a Nimes,
Montpellier, Béziers, Narbonne, Perpignan....finalehieutiles si comme dans les autres pays
européens la ligne a grande vitesse décrochaiisaage des agglomérations tout en autorisant les
trains directs en fonction des logiques économigige&exploitation. C'est sur LNMP ce que
permettait le décrochement de Saint Bres, abandmnném des gares excentrées...

La gare de Manduel, comme la gare de la Mogért eaficue et imaginée a une époque pour le tout-
TGV, il était porteur d'espoir et une ville avaétur d’en étre privée, avant la crise des subprahes

ses conséguences économiques, avant l'accidemetigry sur Orge, et enfin avant la prise de
conscience environnementale qui a conduit aux dsaoondiaux sur le climat. Peut-on encore
raisonner aujourd’hui comme on raisonnait en 20B8R-on encore tabler sur une croissance de



I'économie a 5 %? Peut-on encore construire depéments entierement congus pour la voiture ?
Peut-on encore bétonner a outrance les surfacieslagret assister impuissants aux dégats causeés pa
les inondations, faute d'avoir laissé libre suffisaent de surface d'infiltration ?

Et si I'on revenait a la raison ? et si les finansale ces projets de gare reconnaissaient queste n
pas de dépenser qui suffit a justifier les bonsxcpour I'usager, qui doit rester référence dunbie
commun ?

Il deviendrait possible de déplacer les financesdrtla SNCF Réseau, de I'Etat, de la Région et du
département sur les lignes a renouveler, surile daquotidien : le réseau ferré du Gard a lut tou
seul le justifie :

- La ligne Alés Bességes, décidée, financée, t@agiurs pas remise en service, au grand désespoir
des habitants concernés. Une ville est en tratouff@r lentement parce que le train de la desdest

- La ligne Rive droite du Rhdne, attendue depugsatmées, n'est toujours pas rouverte, alors méme
gu'elle drainerait un trafic voyageur intéressantrga SNCF, et remplirait une fonction écologique
réelle.

- L'actuelle ligne Nimes Montpellier mériterait degestissements (suppression de passages a hiveau
par exemple). Elle sera soulagée du trafic fretgyeu CNM, mais resterait "fragile”.

- La réorganisation du Cévenol qui trop rare et tenjoue pas son réle pour Alés et pour Nimes. Le
renforcement de la desserte TER entre Nimes etéddgs encore plus justifié par le regroupement de
l'intercommunalité de Leins Gardonnenque a Nimegdpdle.

Oui il est difficile de reconnaitre que le changatm@ofond des conditions économiques, sociales et
institutionnelles rend un projet caduc. Mais cagem honneur pour nos dirigeants que de recaenait
le bien-fondé des besoins nouveaux. Pour les jedmés Région Occitanie, comment oser leur dire
que les liens inter-universitaires de Nimes a Twsgone sont pas prioritaires ? Comment oser dke au
travailleurs pendulaires que des gares ex-urbasiséarces de ruptures de charge, doivent preadre |
place des gares centrales, gages de proximitén¢emhodalité?

Reporter la construction de la gare de Manduel n’dspas un refus de I'avenir : peut-étre faudra-
t-il un jour reposer la question, mais elle sera awe, liée a des évolutions économiques et a des

liens territoriaux dont nous ne savons rien encore

Pour les membres de I’Aspic,

N

%

André Bruston, président



