
Depuis 30 ans, la France ne conçoit son avenir ferro-

viaire qu’à travers un réseau TGV tracé en étoile entre 

la capitale et les grandes métropoles. Ailleurs, en guise 

d’aménagement du territoire, on nous propose des 

gares perdues en rase campagne, où chaque jour s’ar-

rêtent quelques trains fonçant vers Paris. 

Exemple emblématique de cette logique, le projet de 

ligne à grande vitesse Paris – Orléans – Clermont-

Ferrand – Lyon se propose de doubler l’itinéraire Paris 

– Lyon existant, pour pas moins de 15 milliards d’euros.

Vitesse ou rapidité ?

Pendant ce temps, sur le réseau existant où passe la 

grande majorité des usagers, le confort s’est dégradé 

et les temps de parcours se sont allongés faute d’en-

tretien. Des lignes ont fermé. Des territoires entiers 

l’automobile.

Aujourd’hui, entre ces deux logiques, on peut parler 

d’une fracture ferroviaire, qui ne fait qu’accélérer l’hy-

pertrophie des métropoles et la mise à l’écart des ter-

ritoires ruraux. 

-

caces, nombreux et abordables. Or, s’il est fréquent 

et s’il arrive directement en centre-ville, un train qui 

roule à 200 km/h peut permettre un déplacement 

C’est pourquoi les élus Europe Écologie – Les Verts de 

six régions ont travaillé avec des experts ferroviaires 

pour proposer une nouvelle vision des politiques de 

-

sonne. Il combine tous les ingrédients de la perfor-

et décélération rapides, plateformes larges pour ré-

duire le temps d’arrêt en gare, confort et services à 

bord, arrivée en centre-ville, connexion avec les autres 

du territoire. Ce train du XXIe siècle assurera une des-

-

ris – Clermont-Ferrand en 2h30, Paris – Limoges en 

2h20… 

Les parlementaires et les conseillers régionaux EELV 
d’Auvergne, de Bourgogne, du Centre, d’Île-de-France, 

du Limousin et de Rhône-Alpes.

Face  au  mythe  du  tout-­TGV

Train  à  Haut  Niveau  de  Service  (THNS),  
le  train  rapide  qui  n’oublie  personne

+
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+ +Le  modèle  du  TGV  
n’est  pas  généralisable

Le modèle ferroviaire français est à la croisée des che-

mins. Depuis le milieu des années 1970, la politique du 

« tout TGV » a régné sans partage sur le réseau ferré 

national, écrasant toute offre complémentaire.

Un mythe

Le TGV a su concurrencer l’avion et se rendre utile 

pour relier de grandes métropoles comme Lille, Paris, 

Lyon, Marseille. 

La plupart du temps il a permis d’accéder confortable-

ment à leur centre-ville, en limitant l’impact carbone 

de mythe. Pour se sentir encore dans la course, chaque 

ville moyenne se devrait de posséder « sa » gare TGV, 

de Paris, capitale du pays et seul lieu digne d’être re-

joint pour échapper à la léthargie économique.

Des  métropoles  renforcées,  des  villes  moyennes  sans  tonus
La LGV rapproche les grands centres de décisions, 

villes, elle stimule éventuellement l’économie résiden-

tielle, effet bien visible dans les prix de l’immobilier. 

Ainsi, Vendôme, Le Mans ou Montbard n’ont fait que 

s’intégrer à la grande banlieue parisienne.  

Le Creusot attend toujours

L’impact économique de la gare du Creusot TGV, inau-

-

vices de l’État. Le marché des résidences secondaires 

du Creusot-Montceau n’a pas enrayé son déclin démo-

autant en 1982, 96 000 en 1999, et seulement 86 000 

en 2010. 

À immédiate proximité de la gare, la zone d’activités 

Coriolis n’a pas tenu ses promesses. Elle n’héberge que 

250 emplois malgré les efforts des collectivités locales 

pour la promouvoir.

La dualisation du réseau ferré. Les investissements coûteux dans les lignes à grande vitesse ont créé une 
-

« Tout montre que dans leur format actuel, 

les LGV renforcent le fait métropolitain 

pour les villes de plus de 500 000 habi-

tants, mais n’offrent pas d’opportunités 

structurantes aux régions traversées. » 

Charles Fournier, 

conseiller régional 

(EELV) du Centre
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« Le TGV est un train du XXe siècle, conçu comme le Concorde : aller 

toujours plus vite en vitesse de croisière vers quelques destinations 

Cette approche convenait pour quelques grandes radiales comme Pa-

Jacques Picard, conseiller régional (EELV) d’Île-de-France

Lyon-Nantes : deux heures perdues en 40 ans. -

-

En cumulant toutes les lignes à grande vitesse à l’état 

de projet en France, on arrive à un total de 107 mil-

liards d’euros pour les 25 prochaines années, une so-

lution tout à fait irréaliste dans le contexte budgétaire 

actuel.

Pour accueillir des trains roulant à 320 km/h, une LGV 

nécessite des investissements de l’ordre de 30 millions 

d’euros par kilomètre.

Ensuite, l’exploitation n’est pas moins onéreuse. Ré-

seau Ferré de France exige des péages très élevés à la 

effet, les TGV sollicitent énormément l’infrastructure 

et doivent rembourser le capital investi. Les partena-

riats public-privé se traduisent par des loyers élevés 

pendant des décennies. 

Le  tout-­TGV,  une  impasse  financière

1,5  milliard  d’euros  par  an  
Le trou du système ferroviaire.  La dette de la 

-
-

-

Dans les 

voies considé-
rées comme 

Photo Didier Duforest - licence CC



+ +
Des  gares-­betteraves  au  milieu  de  nulle  part

Amiens
son centre, en rase campagne, sans correspondance 

possible avec le réseau ferré local, et un arrêt de TGV 

toutes les deux heures en moyenne. Les mauvais es-

prits l’ont surnommée « la gare-betteraves ».

Metz et Nancy, les deux rivales lorraines, n’ont pu se 

mettre d’accord lorsque le TGV Est est arrivé dans la 

région. Le projet initial prévoyait l’implantation d’une 

gare à Vandières, en connexion avec la ligne TER Metz 

-

vigny, isolé mais pile à mi-chemin entre les deux villes. 

A 16 km d’Oyonnax

dans l’espoir de capter quelques TGV lancés entre 

Genève et Paris. Aujourd’hui un seul TGV s’y arrête le 

matin en direction de Paris, un le soir en direction de 

Genève.

Pour aller d’Aix-en-Provence TGV au centre d’Aix, il 

faut descendre du quai, trouver l’arrêt de car, attendre 

la navette jusqu’à 30 minutes, puis parcourir les 18 km 

qui séparent la gare TGV du centre en 20 minutes. On 

a perdu une heure.

Construire une voie nouvelle, c’est détruire des mil-

liers d’hectares de terres agricoles ou de zones na-

turelles, avec souvent 

un impact très négatif 

Les lignes à grande vi-

tesse sont grillagées 

pour des raisons de sé-

curité, ce qui crée une 

immense barrière pour 

la faune. Elles contrecarrent directement les projets 

de « trames vertes et bleues » que chaque région tente 

d’établir pour préserver la circulation des animaux et 

des espèces végétales. 

Dans la plaine d’Alsace, la deuxième phase de la LGV 

Est traverse de nombreux cours d’eau et des zones hu-

mides comme la vallée de la Zorn. Malgré des mesures 

compensatoires, elle aggravera la pression des activi-

tés humaines sur plusieurs espèces menacées.

Environnement  :  un  impact  à  mettre  en  regard  de  l’utilité

« Pour répondre aux besoins de mobilité, les écologistes ne refusent pas 

toute nouvelle infrastructure. En revanche, ils mettent systématique-

ment en balance son utilité sociétale et économique avec les dégrada-

tions de l’environnement qu’elle occasionne. Avant de créer une ligne 

nouvelle, il est nécessaire de se demander si elle encouragera le report 

de l’automobile vers le train. » 

Jean-Charles Kohlhaas, conseiller régional (EELV) de Rhône-Alpes

-

Photo wikimedia commons.



OuiGo  et  IDbus,  deux  aveux  d’échec

Le TGV low-cost OUIGO est né du constat de la sous-

utilisation du parc de rames TGV ainsi que celles des 

gares de Lyon-Saint-Exupéry et Marne-la-Vallée. D’où 

km/h, mais au prix du billet et au temps de parcours 

RER puis en tram. 

Ajoutez à cela que vous êtes prié de vous présenter 30 

minutes avant le départ du train. Pour un Paris – Lyon, 

les premiers prix sont à 30€, mais en ajoutant les tra-

jets d’acheminement, vous payez en fait 52€ (+5€ par 

-

Trajet  Saint-­Exupéry  –  
Marne-­la-­Vallée

De  20  à  60€  
+  suppléments  bagages 1h50  +  30  mn  d’attente

RER  Marne-­la-­Vallée  –  
Paris +7,30€ 46  mn  +  15  mn  de  temps  

de  transfert
«  Rhônexpress  »  

Saint-­Exupéry  –  Lyon-­Part-­Dieu +15€ 29  mn  +  15  mn  de  temps  
de  transfert

TOTAL 42  à  82  € 4h15

Et si vous êtes vraiment fauché, vous pouvez relier 

pour 29€ minimum Lyon et Paris à bord d’un autocar 

IDbus, en 6h30, à condition qu’il n’y ait pas trop de 

bouchons.

Le TGV est devenu trop cher pour le voyageur, et les gares éloignées des centres sont si peu fréquentées qu’elles 

que la demande des voyageurs ne porte plus sur tant sur la vitesse que sur le prix de leur trajet.

« Nous ne jetons pas le bébé avec l’eau du bain. Le TGV existe et il 

rend un service précieux aux grandes villes européennes. Il y fait 

concurrence à l’avion, voire à la voiture, ce qui permet de diminuer 

nos émissions de gaz à effet de serre. Ce que nous critiquons, c’est la 

politique menée jusqu’à aujourd’hui qui conduit à tout miser sur la 

très grande vitesse, cette course à la minute gagnée au détriment du 

reste du réseau et de la très grande majorité du territoire. Dans la dernière décennie, 

cette politique tourne à l’aberration. » 

Pierre Pommarel, conseiller régional (EELV) d’Auvergne

tenus de se 

minutes avant 

Photo SNCF.



+ +
Le projet de ligne à grande vitesse Paris – Orléans – 

Clermont-Ferrand – Lyon, alias POCL, a été mis à 

de dé-saturer l’actuelle LGV Paris – Lyon, dans la pers-

Dans le même temps, les promoteurs de la LGV l’ont 

également présentée comme une opportunité pour 

-

lins, Roanne…

Avant tout un second tube Paris-Lyon

Les deux objectifs sont largement contradictoires. Par 

-

jet, les TGV ont vocation à s’arrêter le moins possible. 

que passer les trains.

A l’instar d’Oyonnax que 

nous évoquions plus haut, les 

collectivités qui voudront in-

vestir dans des gares à proxi-

mité de villes comme Roanne, 

quelques arrêts par jour, car la ligne a d’abord pour but 

de relier Paris et Lyon à grande vitesse.

La ligne n’apportera pas davantage d’amélioration des 

liaisons entre l’ouest et l’est de la France, des lignes 

malades où les temps de parcours sont de plus en plus 

-

tien. 

De plus, si ce projet émerge, ce ne sera pas avant 2025 

ou 2030. D’ici là, les lignes à grande vitesse existantes 

-

nements ne feront que s’accroître.

2000.

Le  projet  POCL*  :
Une  caricature  des  limites    
du  tout-­TGV

*(Paris  –  Orléans  –  Clermont  –  Lyon)

15  milliards    
C’est en euros  

le coût prévu  

pour la LGV POCL



Jusqu’en 2003, la rénovation de la ligne Paris – Or-

léans – Limoges – Toulouse, ou POLT, était actée. Elle 

et les collectivités. Il était alors question d’un train 

pendulaire, qui permettrait de gagner du temps sur 

la partie sinueuse de l’itinéraire et d’améliorer la des-

serte des neuf départements traversés.

Barreau à voie unique

Fin 2003 pourtant, cet accord a été rompu par le 

gouvernement de Jean-Pierre Raffarin. En lieu et 

place du projet de rénovation, l’État a alors proposé 

de construire une ligne à grande vitesse de 120 kilo-

mètres entre Poitiers et Limoges. 

Il s’agirait d’une LGV à voie unique, connectée à la fu-

La ligne ne doit servir qu’aux voyageurs, pour des ser-

entre 2 et 2,5 milliards d’euros.

loin d’être bouclé, ce qui n’empêche par l’État de le 

soumettre à enquête publique. 

LGV  Poitiers  –  Limoges  :
Le  Limousin  transformé  
en  cul-­de-­sac  ferroviaire  ?

« En reportant aux calendes grecques la rénovation 

de l’axe historique Paris – Toulouse, le projet Poi-

tiers-Limoges transformerait l’Indre, la Creuse et le 

nord de la Haute-Vienne en cul-de-

sac ferroviaire. Le tout pour un coût 

Jean Delavergne, conseiller 

régional (EELV) du Centre

Déshabiller POLT pour habiller le TGV. -

-
-

de 7 allers-retours par jours (...) à 4 allers-retours 

par jour

Le tracé imaginé 

à grande vitesse 



+ +
Un train plus souple dessert plus rapidement des dis-

tances moyennes. Pour desservir des villes moyennes, 

un train ne doit pas seulement aller vite en vitesse 

de croisière, il doit aussi être capable d’accélérer 

et de décélérer rapidement. Ainsi, il peut franchir 

rapidement des distances de quelques dizaines de 

kilomètres. 

Un train plus accessible perd moins de temps à quai. 

Les trains actuels comme le Corail ou le TGV ont des 

portes, des plateformes et des allées étroites. Les 

voyageurs doivent faire la queue un long moment 

pour descendre. Au contraire, un train plus accessible 

réduit son temps de stationnement en gare et gagne 

ainsi du temps.

Un train vraiment direct arrive au centre-ville. Pour 

avoir un transport rapide, il faut arriver le plus près 

possible du point d’arrivée avec un minimum de 

changements. Les gares loin des centres allongent les 

temps de parcours.

La rapidité, 

pour un train, c’est aussi sa fréquence. Une gare 

desservie par deux ou trois allers-retours par jour 

ne permet pas forcément d’arriver à tous les coups 

à l’heure souhaitée, et impose de perdre une heure, 

deux heures ou davantage.

Un  train  rapide    
n’est  pas  seulement    
un  train  qui  va  vite
La grande vitesse est un mythe du progrès qui ne tient guère à l’épreuve 

de la réalité. Dans les années 70, le progrès en matière de transports 

Cocorico. Depuis, les records mondiaux de vitesse battus par le TGV 

en 1990, 575 km/h en 2007. A chaque fois, le record du monde est fran-

çais, les médias s’extasient et, à juste titre, nos ingénieurs des Ponts-et-

Chaussées crient Cocorico.

Seulement, si le génie technologique français excelle dans les démonstrations de force, il 

-

« Ce qu’il faut attendre du train, au-delà sa vitesse, c’est aussi sa 

abordable pour l’usager, soit autant d’éléments indispensables pour 

venir concurrencer sérieusement la voiture ou l’avion. » 

Pierre Pommarel, conseiller régional (EELV) d’Auvergne
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Pour l’usager...
 

des trains fréquents, depuis tôt le matin jusqu’à 

des temps de parcours attractifs
des billets à prix modéré
un niveau de confort élevé et des prestations as-

Pour la collectivité...
une consommation d’énergie limitée
le minimum de destruction d’espaces agricoles et 

un retour sur investissements plus favorable que 

celui des projets « POCL » ou Poitiers-Limoges.

Un  train  rapide  qui  n’oublie  personne

scénario d’ensemble, avec l’appui de spécialistes du transport ferroviaire. Ce scénario se substitue avantageu-

Un nouveau concept de train. -

 « Plutôt que sur une infrastructure coûteuse pour le contribuable et 

l’usager, le THNS mise sur la technologie du matériel pour obtenir des 

gains de temps. Il mise aussi sur l’aménagement du territoire, la fré-

l’usager, l’ergonomie des rames et la qualité des prestations à bord. » 

Alain Cordier, conseiller régional de Bourgogne + Les rames 

Photo Alstom.



+ +Le  service  et  la  technique  
avant  le  béton

Le scénario prévoit donc que les gares importantes 

soient desservies toutes les heures ou toutes les deux 

heures, selon la période. Le cadencement consiste à 

faire circuler un train à horaires réguliers. 

15’ de chaque heure, les usagers sauront facilement 

quand ils peuvent compter sur lui.

Prix Durée Caractéristique

Par le TGV actuel 92€ 2h Réservation obligatoire

Par la ligne historique du PLM via Dijon 63€ 5h

Par le TGV low-cost OuiGo 60€ Deux changements

29€ 6h30 Trajet routier

Par le projet de train à haut niveau de
 service (THNS), via Nevers

60€ 3h10
Services à bord, desserte 

des villes moyennes.

Le  billet  30%  moins  cher

réservation. Le prix des billets dépendra donc d’abord du nombre de kilomètres parcourus.

et le service du matériel roulant. 

Aujourd’hui, seuls deux types de matériels récents 

mais ne permettent pas des arrêts fréquents, ou bien 

les rames TER les plus récentes, qui permettent des 

arrêts fréquents et de nombreuses montées / des-

centes, mais restent conçues pour des trajets courts, 

à une vitesse ne dépassant pas 160 km/h.

En-dehors des TGV, le matériel grandes lignes est à 

l’image d’une desserte en pleine décrépitude. Les ser-

vices « Intercités » sont assurés par des voitures Corail 

conçues au début des années 1970. Elles sont confor-

tables, mais elles arrivent pour la plupart à l’âge prévu 

-

ter de cette opportunité de renouvellement en imagi-

nant un matériel d’un nouveau genre, à forte capacité 

d’accélération et de décélération.

Rames  :  confortables  comme  un  train  grandes  lignes,  
accessibles  comme  un  train  régional

Dans la logique du train à haut niveau de service, l’infrastructure ne résout rien par elle-même. Elle doit être le 

Cadencement

Photo Pendolino FIat Alstom.



-

assises spacieuses, voiture-bar, restauration à la place. 

Les voyageurs pourront avoir accès à des prises de 

courant et à Internet pour travailler ou se divertir du-

rant le voyage.

trains régionaux les plus modernes. Il sera équipé de 

larges portes qui permettront un embarquement ra-

pide des voyageurs et donc un gain de temps lors des 

arrêts du train. Les espaces de rangement seront nom-

breux pour les bagages. Des espaces seront dédiés 

aux vélos, avec alimentation 

pour les vélos à assistance 

électrique.

Ce matériel roulant reste en 

partie à inventer. Il pourra 

s’inspirer par exemple des 

-

dier, en service en Suisse, du 

Régiolis d’Alstom, ou encore 

des dernières versions du Pendolino de Fiat/Alstom, 

un matériel déjà éprouvé en Italie, au Royaume-Uni, 

en Espagne…

220  à  
250  km/h    

ce sera la vitesse de 

160  km/h
c’est la vitesse de 

pointe la plus fré-

quente des trains 

actuels hors TGV

« Le renouvellement du matériel roulant Intercités est un enjeu indus-

triel majeur. La SNCF est tentée de relooker de vieilles rames TGV pour 

les affecter sur des lignes considérées comme secondaires. Ce que nous 

proposons, c’est au contraire un tout nouveau train, qui remplirait les 

carnets de commande des constructeurs pour proposer un nouveau 

service. »

Marc Horvat, conseiller régional du Limousin

A  bord  :  confort  et  prestations

-

Photos Bombardier.

La technologie pendulaire. -
-

-

Photo Wikicommons.



+ +Une  colonne  vertébrale  
pour  les  liaisons  entre  régions

-

Paris  –  Orléans  –  Limoges  –  
Toulouse  (dite  "POLT")

tronçon de ligne à 250 km/h entre Paris-Austerlitz 

et le nord d’Orléans

accueillir des services Paris – Limoges en 2h20, tout 

en desservant bien les gares intermédiaires. De nom-

breuses correspondances seraient possibles à Vie-

rzon, vers Lyon ou vers les Pays de la Loire.

Paris  –  Nevers  –  Moulins  -­  
Clermont-­Ferrand
Modernisée, la ligne Paris – Clermont-Ferrand -

tera aussi du tronçon de ligne à 250 km/h entre Paris-

Austerlitz et le sud de l’Île-de-France, qui se connecte-

rait à l’itinéraire actuel au sud de Montargis. 

Entre Moulins et Clermont-Ferrand, la section La Fer-

, actuellement fermée, pour-

rait être rouverte pour certains services. De cette ma-

nière, le trajet Clermont – Paris s’effectuera en 2h30, 

 en 1h. 

Le trajet Clermont – Lyon, -

velle entre Roanne et Lozanne

Photo Pavel Losevsky - Fotolia



Le THNS au secours de la saturation de la LGV Paris – Lyon.

Sur cet axe modernisé et complété par un tronçon 

à 250 km/h, pourront par 

exemple circuler des trains 

avec sept arrêts intermédiaires. Voilà qui libérera de 

la capacité sur la ligne à grande vitesse Paris – Lyon, 

actuellement encombrée par des TGV directs Lyon – 

à un prix prohibitif.

La ligne mettra en connexion des dizaines de villes, 

directement ou en correspondance via les pôles 

de 

.

 permet-

tra aussi de développer des itinéraires depuis et vers 

la . Elle offrira de belles capacités pour le 

transport de marchandises – ce que le projet POCL 

ignore complètement. La modernisation de Roanne – 

Saint-Étienne complètera le maillage.

Comment obtenir pareils temps de parcours ? Même 

très performant, le matériel roulant envisagé pour le 

temps de parcours et limite le nombre des liaisons 

possibles.

à une modernisation poussée de l’ensemble du réseau 

existant.

Les travaux viseront à offrir un potentiel de vitesse de 

180 à 220 km/h sur un maximum de sections. 

Cela implique par exemple de renforcer les voies, de 

corriger des courbes pour qu’elles soient moins ser-

rées, d’adapter la signalisation et de supprimer cer-

tains passages à niveaux. Plusieurs lignes doivent éga-

Moderniser  beaucoup,  construire  quand  c’est  indispensable  

Lyon  –  façade  atlantique  par  Roanne,  Bourges  et  Tours

+

Vers 

Clermont-

Ferrand

Vers 

Saint-

Etienne



+ +
Le scénario prévoit également des sections de lignes 

nouvelles. Ce choix d’une infrastructure supplémen-

taire est conditionné à deux critères bien précis.

Lorsque la pente et les courbes sont trop importantes 

pour être corrigées, et ne permettant aucun gain de 

Roanne, nous prévoyons la construction d’une cin-

quantaine de kilomètres de ligne nouvelle.

comme en Île-de-France au sud de Paris-Auster-

litz, une voie nouvelle en forme de «Y» renversé sera 

construite pour délester le sud parisien.

Ces lignes nouvelles seront aménagées pour une vi-

tesse de 250 km/h, ce qui permet des gains de temps 

-

ronnementaux de l’investissement.

Deux  sections  de  voies  nouvelles



-

ment de l’État et des collectivités locales. Pour au-

tant, l’investissement ne doit pas venir grever un peu 

plus l’endettement de RFF. Pour cette raison, les élus 

écologistes demandent que des ressources publiques 

-

ment des infrastructures ferroviaires. L’écotaxe poids 

lourds, qui doit entrer en vigueur le 1er octobre 2013, 

inférieur à son équivalente suisse.

« L’époque des éléphants blancs et de la démesure technologique est ré-

volue. La commande politique doit changer. Les solutions du XXIe siècle 

doivent répondre aux besoins du plus grand nombre, bien desservir le ter-

ritoire, être abordables pour les usagers et économes, en deniers publics 

comme en énergie. »

Eva Sas, députée EELV et membre de la commission «Mobilité 21»

Une  solution  intelligente    
et  économe  en  deniers  publics



+ +Tribune  :  
Aménageons  le  territoire,    
ne  le  déménageons  pas

Par Jean-Charles Kohlhaas, conseiller régional de Rhône-Alpes, coprésident de la 

commission « transports et territoires » d’Europe Écologie – Les Verts

« Le 11 juin 1842, la loi relative à l’établissement des grandes lignes de chemin de fer consa-

crait le schéma d’un réseau ferroviaire en étoile, centré sur Paris. Ainsi prenait forme la fa-

meuse « étoile de Legrand », du nom de Baptiste Alexis Victor Legrand, directeur général des 

Ponts et Chaussées de l’époque.

Bien de l’eau a coulé sous les ponts depuis 1842. Les grandes métropoles se sont hypertro-

phiées, les campagnes se sont vidées et les villes moyennes bataillent pour ne pas être mises 

Pourtant, toujours imprégnés de la logique centralisatrice du XIXe siècle, de nombreux élus 

locaux estiment toujours que le temps de parcours vers Paris est le sésame pour rester dans 

la course, quitte à se couper des territoires plus proches.

Le résultat : les villes moyennes se satellisent en premier lieu à Paris, et en deuxième lieu à la 

grande métropole la plus proche. Candidates au statut de cité-dortoir, elles peinent à géné-

déménagement du territoire plutôt qu’un aménagement.

Il est temps de revoir cette logique.

Plutôt que multiplier les cordons ombilicaux vers Paris, le projet de THNS que nous déve-

loppons propose de connecter les territoires entre eux de manière intelligente. Cessons de 

compter les minutes gagnées vers Paris. 

Roanne, Dijon, Bourges et bien d’autres villes… Stimulons les échanges entre Auvergne et 

Rhône-Alpes, Centre et Limousin, Bourgogne et façade Atlantique.

L’avenir est à des territoires multipolaires qui communiquent intelligeamment entre eux, 

»



Le  tout-­TGV  fait  
de  moins  en  moins  consensus

Dans l’édition 4 avril 2013 de La Tribune, Guillaume Pépy, le président de la SNCF, s’exprimait en faveur d’un train in-

termédiaire entre le Corail et le TGV.



+ +Jean-Louis Bianco, ancien ministre des Transports, vient de rendre un rapport sur la gouvernance du système ferroviaire. 

Dans Les Echos du 23 avril 2013, il s’exprime lui aussi en faveur d’un train qui ressemble fortement au THNS :

DÉVELOPPER DES OFFRES DE SERVICES MIEUX ADAPTÉS AUX BESOINS

Sur  certaines  liaisons  d’équilibre  du  territoire,  il  faut  développer  une  nouvelle  offre  de  
transport,   s’articulant   autour  de   trains   circulant   à  200  km/h,  utilisant   le  plus   souvent  
possible  les  voies  existantes  et  offrant  un  niveau  de  service  de  très  bonne  qualité.  Une  
collaboration  étroite  sera  requise,  sous  le  pilotage  de  l’autorité  organisatrice  nationale,  

-­

-­

et  territoires  actuellement  non  reliés  au  réseau  ferroviaire  à  grande  vitesse  d’envisager  
des  solutions  moins  onéreuses  et  donc  plus  rapidement  disponibles  que  la  construction  

Extrait du rapport Bianco (page 6) :


