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L'Association Trans Europe TGV Rhin-Rhône-Méditerranée s'est fixé comme objectifs la réaUsation 
d'une liaison à grande vitesse entre l'Allemagne et la Méditerranée enjoignant la plaine du Rhin et le sillon rhodanien 
et, parallèlement, l'amélioration des liaisons de la Franche-Comté, du Sud de l'Alsace et de la Suisse avec la région pa-
risienne. 

Ce projet s'inscrit dans une logique de dimension européenne. Il permettrait de réaliser une liaison intéres-
sant deux grandes diagonales : Allemagne- Méditerranée d'une part, Suisse du Nord Ouest-Paris-Londres de l'autre. 
La façade méditerranéenne, l'Espagne notamment, serait reliée à toute l'Europe du Nord. 

Le TGV Rhin-Rhône-Méditerranée est un outil essentiel d'intégration et d'aménagement du territoire à 
l'échelle de l'Europe. Il donnerait à celle-ci une dimension concrète d'ouverture et de solidarité. 

Ce projet doit être inscrit dans le schéma directeur des liaisons à grande vitesse que prépare le Ministère 
des Transports au niveau national et qu'un Conseil des Ministres doit approuver à la fin de l'année. Il ne faut plus qu'il 
soit oublié, comme c'est le cas aujourd'hui, dans les schémas élaborés à Bruxelles, au niveau de la C.E.E. 

Le TGV Rhin-Rhône-Méditerranée est un enjeu majeur pour l'Europe tout entière. 

Sa réalisation est d'intérêt national et européen. Elle doit être entreprise rapidement. 

Jean-Pierre CHEVENEMENT 
Président de l'Association 
Trans Europe TGV 
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E LA y 

Le train à grande vitesse (TGV Sud-Est) sur la ligne nouvelle Paris-
Lyon cannait un triple succès : 

UN SUCCES TECHNIQUE 

La ligne nouvelle autorise des vitesses commerciales de 270 
km/h qui mettent Lyon à 2 heures de Paris, distante de 427 km. 
Ce temps de parcours exemplaire a redonné au rail sa compé-
titivité par rapport à l'automobile sur les distances moyennes et 
à l'avion sur les courtes distances. 
La vitesse commerciale a été portée à 300 km/h sur la ligne du 
TGV Atlantique. 

UN SUCCES COMMERCIAL 

UN SUCCES FINANCIER 

Les charges totales d'investissement du TGV Sud-Est s'élèvent 
à 17 milliards de francs français (valeur 85, infrastructures et 
rames) : elles seront amorties sur une durée brève de 10 ans 
maximum. 
La réussite de cette nouvelle infrastructure et la conception de 
son exploitation ont suscité des projets de même nature partout 
en Europe. Ils tisseront d'ici 10 ans un vaste réseau européen 
interconnecté à l'instar du réseau autoroutier. 

En raison également d'un prix de transport attractif, le TGV Sud-
Est transporte chaque jour en moyenne plus de 51 000 person-
nes (17,3 millions de voyageurs en 1988) ; le taux d'occupation 
moyen des rames est de 67 %. 
De la relation entre deux métropoles en 1981, le réseau s'est dé-
veloppé pour desservir à présent 50 villes tout au long de 
l'année, auxquelles il convient d'ajouter 10 gares proches des 
stations pendant la période des sports d'hiver. 



Lignes nouvelles à grande vitesse en France 
et dans le reste de l'Europe (existantes, en 
construction, en projets décidés) 

Lignes classiques à grande vitesse 
existantes en Europe 

Lignes nouvelles TGV à l'étude 

Lignes classiques 

Les données à partir desquelles a été établie cette 
carte sont celles connues à la date de septembre 89 

Roma 
Madrid • 
Sevilla Barcelona 



E E N 

Les trains à grande vitesse visent l'Europe. Ils profitent du réseau 
existant (desserte du centre des villes) en créant au besoin des lignes 
nouvelles et des interconnexions quipermettentdes temps de parcours 
attractifs. 

Un véritable maillage se met en place avec le souci d'assurer 
une bonne connexion avec les réseaux nationaux et régionaux. 

EN FRANCE : 

Le TGV Atlantique : mise en service en septembre 1989 pour la 
branche Ouest et septembre 1990 pour la branche Sud-Ouest. 

Le TGV Nord est décidé : il desservira Paris, Lille, Bruxelles, 
Amsterdam et Londres par le tunnel sous la Manche. 

Le TGV Est en ligne nouvelle jusqu'à Strasbourg est à l'étude de 
manière à améliorer les dessertes des régions Champagne-Ar-
dennes, Lorraine, Alsace, et au delà les dessertes vers Mann-
heim et le Sud de l'Allemagne. 

Les quatre branches des TGV Nord, Est, Sud-Est et Atlantique 
seront progressivement reliées par une rocade de 110 km à l'Est 
de Paris avec desserte de l'aéroport de Roissy. 

Les travaux du contournement de Lyon et du prolongement sur 
Valence en site propre ont débuté. La SNCF souhaite prolon-
ger le TGV Sud-Est jusqu'à Marseille, la Côte d'Azur et 
l'Espagne (Barcelone). 

EN ALLEMAGNE : 

Un réseau national à grande vitesse (ICE) se met en place avec 
la mise en service, en 1991, des tronçons nouveaux Hanovre-
Wijrzburg et Mannheim-Stuttgart, et, en 1995, d'une ligne 
nouvelle Francfort-Cologne. 
De même seraient aménagées à grande vitesse les liaisons 
existantes Stuttgart-Munich, Nuremberg-Munich etMannheim-
Bâle. 





LE PROJET NORD EUROPEEN 

Ce projet, reliant Paris, Londres, Bruxelles, Amsterdam, Colo-
gne et Francfort, a vu son intérêt considérablement renforcé 
par le tunnel souslaManche.i l permettra des gains de temps 
considérables entre les quatre plus grandes conurbations 
européennes. 

EN ITALIE 

Le réseau «Alta Velocità» projette un ensemble de lignes nou-
velles en forme de «T» suivant un axe Nord-Sud Milan-Rome 
-Naples (dont l'achèvement est prévu en 1993) incluant la Di-
rettissima Rome-Florence en service, et un axe Est-Ouest 
Turin-Milan-Venise. 

EN SUISSE 

Le plan Rail 2000 a été décidé. Celui-ci prévoit l'amélioration 
des dessertes dans tout le pays en organisant systématique-
ment des correspondances de qualité dans les principales 
gares. La construction de sections nouvelles, ainsi que des 

aménagements sur le reste du réseau, permettront de réduire 
certains temps de trajet dans la mesure où cela est nécessaire 
pour aboutir à un cadencement généralisé des dessertes. 

Pour améliorer le transit alpin, le Conseil Fédéral propose une 
nouvelle liaison ferroviaire par deux nouveaux tunnels de 
base, l'un sous le Saint-Gothard, l'autre sous le Lötschberg. 

EN ESPAGNE 

Le gouvernement a décidé d'adopter l'écartement de voie in-
ternational, avec priorité aux lignes nouvelles, et a retenu un 
premier axe à grande vitesse Séville-Madrid-Barcelone-
frontière française. 
La ligne nouvelle Madrid-Séville est en construction . 
La ligne TGV Madrid-Lisbonne est sérieusement envisagée. 

Les matériels roulants à grande vitesse des différents réseaux 
nationaux deviendront progressivement compatibles : les TGV 
augmenteront leur confort et offriront aux voyageurs des ser-
vices de plus en plus sophistiqués. Les TGV de jour seront 
vraisemblablement doublés de relations de nuit à grande 
vitesse. L'Europe est engagée dans une véritable révolution du 
transport, elle prévoit que le trafic quadruplera en trente ans. 



;TR LI 

Les facilités d'accès à une région sont plus que jamais les 
conditions déterminantes de son développement. Il est en effet 
nécessaire pour les cadres de l'industrie, des services ou de 
l'administration, de pouvoir être reliés rapidement aux centres 
d'affaires, aux expositions internationales, aux sièges des grands 
groupes et des administrations centrales ou régionales. 

En illustrant ce phénomène par des couronnes concentriques 
autour d'un pôle d'influence, par exemple Paris, on s'aperçoit 
que la Franche-Comté, le Sud de l'Alsace, la Suisse septentrio-
nale (Bâie) sont extérieures à la troisième couronne (celle qui 
correspond à une distance-temps supérieure à 3 heures de 
Paris). Ces régions - celles de la quatrième couronne-risquent 
d'être condamnées à devenir un espace résiduel si nous n'y 
prenons pas garde. 

Tous les modes de communication et de transport sont néces-
saires au développement économique : le rail, la route et l'air. 
Si pour une région ou une ville il vient à en manquer un, son 
développement est compromis. 

Ainsi l'on voit se dessiner une nouvelle géographie : la 
distance entre les villes se mesure de plus en plus en temps 
de parcours. Les trains à grande vitesse y contribuent 
fortement. Par exemple, Lyon est moins éloignée de Paris en 
distance temps que maintes villes plus proches de Paris en 
distance kilométrique. 
Dans cette perspective les villes non desservies par les trains 
à grande vitesse subiront le même sort que les villes non 
desservies aujourd'hui par les autoroutes. 
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LE T( RH 
UNE CHANCE PO LI 

UNE LIAISON CAPITALE POUR L'EUROP 

Le projet est conçu comme une liaison de dimension 
européenne permettant l'interconnexion des réseaux 
Nord-Européens et Sud-Européens. 

C'est une liaison Rhin-Rhône-IVIéditerranée puisqu'elle permet 
de relier la Scandinavie, l'Allemagne, le bassin rhénan au 
coaloir rhodanien et au bassin méditerranéen : Côte d'Azur 
et péninsule ibérique. 

C'est aussi une liaison Centre Europe puisqu'elle permet de 
relier la Suisse alémanique (Bâie-Zurich, Suisse Orientale), 
l'arc jurassien, le Sud de l'Alsace, la Franche-Comté, Dijon et 
la Côte d'Or à Paris et à toute l'Europe du Nord-Ouest, grâce 
à la rocade TGV de Paris et au tunnel sous la Manche. 

La l igne n o u v e l l e M u l h o u s e - D i j o n réun i t c e s d e u x f o n c -
t i o n s et f o r m e l 'axe s t r a t é g i q u e d e la l i a i son R h i n - R h ô n e -
M é d i t e r r a n é e et d e la l i a ison C e n t r e E u r o p e . 

Le C o n s e i l d e s M i n i s t r e s f r a n ç a i s a d é c i d é , le 31 j a n v i e r 
1 9 8 9 , d ' é t a b l i r u n s c h é m a d i r e c t e u r d e s l i a i s o n s p a r t r a i n 
à g r a n d e v i t e s s e . 
Il es t i m p é r a t i f q u e la l i a i s o n R h i n - R h ô n e - M é d i t e r r a n é e 
C e n t r e E u r o p e so i t i n s c r i t e à c e s c h é m a . 
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Cette carte ne saurait 
être considérée comme 
un projet définitif 



L' H HON T URO 

A P A R T I R D E B E S A N Ç O N 

Le tracé, qui n 'est pas encore définitivement arrêté, prévoit une 
nouvelle ligne en site propre de Mulhouse au Nord de Dole et deux 
raccordements (en ligne nouvelle grande vitesse) à la ligne TGV 
Sud-Est ; l'un vers le Sud, entre Montchanin (variante SI) et 
Mâcon (variante S3), l'autre vers le Nord à partir de Dijon. 

Avec une ligne nouvelle grande vitesse reliant Lyon à Marseille et Barce-
lone, les temps de trajet (sans arrêt) seraient les suivants : 

A P A R T I R D E B E L F O R T - M O N T B É L I A R D 

Actuellement 

Belfort- Strasbourg : 0 H 50 1 H 25 
Belfort - Dijon : 0 H 50 2 H 05 

Belfort- Lyon : 1 H 20 3 H 20 
Belfort- Marseille : 3 H 05 7 H 05 
Belfort-Barcelone : 4 H 30 14 H 00 

Belfort- Paris : 2 H 10 3 H 45 
Belfort-Londres : 4 H 4 0 * 

Besançon - Strasbourg : 1 H 10 
Besançon - Dijon : 0 H 30 

Besançon - Lyon : 1 H 00 
Besançon - Marseille : 2 H 45 
Besançon - Barcelone : 4 H 10 

Besançon - Paris : 1 H 50 
Besançon - Londres : 4 H 20* 

A P A R T I R D E B Â L E 

Bâie-Strasbourg : 1 H 00 
Bâie-Dijon : 1 H 25 

Bâie-Lyon : 1 H 55 
Bâie-Marseille : 3 H 40 
Bâie-Barcelone : 5 H 05 

Bâie-Paris : 2 H 45 
Bâie-Londres : 5 H 20 * 

Ces chiffres démontrent qu'en passant par Bâie et la porte de Bourgogne une grande partie de 

la Suisse serait ainsi reliée à Paris, au Midi de la France et à la péninsule ibérique. 

S o u r c e s : 
SNCF. Brochure de la Communau té des chemins de fer européens : "Proposit ion pour un réseau européen 
à grande vitesse",(f igure 11 page 17 = réseau ferroviaire européen d'avenir). Etude V 200, SNCF, Consei l 
Régionai d 'Aisace. 

N B : 
Les temps de parcours t iennent compte du passage de 270 à 300 km/h de la v i tesse l imite de la l igne Paris 

Sud-Est . 

En train TGV direct passant par l ' interconnexion de Paris et Lille 13 
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LE T G V N 

E N N 

Le TGV Rhin-Rhône-Méditerranée demeure donc un TGV 
France-Suisse, mais il devient aussi le plus européen des TGV en 
permettant la liaison Allemagne - Méditerranée vers le Midi de la 
France et vers l'Espagne. 

S t r a s b o u r g serait directement intéressée par la liaison Rhin-
Rhône-Méditerranée puisque celle-ci améliorerait considéra-
blement ses relations avec les pays du Sud Européen et pourrait 
drainer à son profit le trafic entre l'Europe rhénane et la Mé-
diterranée. 
L'interconnexion avec le réseau à grande vitesse allemand 
pourrait se faire à hauteur de Strasbourg . 

Les temps de parcours seraient les suivants (sans arrêt) : 
3 h 55 mn 
2 h 10 mn 
4 h 55 mn 
5 h 2 0 m n , soit un temps légère-

ment supérieur à celui qu'il faut actuellement pour franchir la 
distance Strasbourg-Lyon. 

- Strasbourg - Marseille 
- Strasbourg - Lyon 
- Strasbourg - Nice 
- Strasbourg - Barcelone 

D i j o n verrait son accessibilité à l'Europe du Nord-Est considé-
rablement améliorée. Elle redeviendrait une plaque tournante 
du trafic Nord-Sud en Europe. 
- Dijon-Bâie : 1 h 25 mn 
- Dijon-Strasbourg : 1 h 40 mn 
- Dijon-Paris : 1 h 20 mn 

L y o n verrait conforté son rôle de grand carrefour européen. 
- Lyon-Marseille 
- Lyon-Strasbourg 
- Lyon- Nice 
- Lyon-Barcelone 

1 h 45 mn 
2 h 10 mn 
2 h 45 mn 
3 h 10 mn 

L e s r é g i o n s P r o v e n c e - A l p e s - C ô t e d ' A z u r e t L a n g u e d o c -
R o u s s i l l o n , l ' E s p a g n e bénéficieraient également de ce projet 
qui améliorerait dans des proportions considérables leurs 
relations avec l'Europe rhénane. 
- Marseille-Lyon 
- Marseille-Strasbourg 
- Marseille-Barcelone 

1 h 45 mn 
3 h 55 mn 
2 h 45 mn 

Le rô le e u r o p é e n d e S t r a s b o u r g sera i t d o n c r e n f o r c é . 
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N O T R 

L a Franche-Comté, l'Alsace, la Bourgogne, mais aussi d'autres régions 
françaises : Rhône-Alpes, Provence-Alpes-Côte d'Azur, Languedoc-Roussillon, 
l'Allemagne, la Suisse, l'Espagne devront faire face sur le plan des communications 
à des défis communs. Elles ressentent la nécessité impérative de renforcer leur pré-
sence sur le plan européen et d'agir à ce niveau d'une manière concertée et co-
hérente. 

Dans ce but l'Association Trans Europe TGV a été créée en mai 1986. Elle 
s'est fixé comme objectif la construction d'une liaison à grande vitesse Rhin-Rhône-
Méditerranée Centre Europe. 

L'Association est internationale. Elle regroupe des personnalités de toutes 
tendances politiques, des organismes de droit public et privé qui oeuvrent pour le 
développement de leurs régions respectives. Elle travaille en étroite collaboration 
avec les organisations et entreprises françaises, suisses, allemandes, espagnoles 
concernées. 

Trans Europe TGV est décidée à mener à bien ce grand projet commun. 
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COMPOSITION DE L'ASSOCIATION TRANS EUROPE TGV 
PRESIDENT : 

J e a n - P i e r r e C H E V E N E M E N T , Maire de Belfort, Ministre 

SECRÉTAIRE : 
R o b e r t P O U J A D E , Député-Maire de Dijon, ancien Ministre 

TRÉSORIER : 
J e a n P A L L U Y , Président du Conseil Général du Rhône 

Au 1 er octobre 1989 

VICE-PRESIDENTS 

R e n é B A E R T S C H I 

H e n r y B E R G E R 
J e a n - M a r i e B O C K E L 
P i e r r e C H A N T E L A T 
G e o r g e s F R E C H E 
G e o r g e s G R U I L L O T 
R a y m o n d J A N O T 
F r a n ç o i s M E R T E N A T 

C h a r l e s M I L L O N 
L o ï c N I E P C E R O N 
M i c h e l N O I R 
C h r i s t i a n P R O U S T 
J e a n R E Y B O Z 
R o b e r t S C H W I N T 
L o u i s S O U V E T 
J e a n - J a c q u e s W E B E R 

MEMBRES : 

G i l b e r t B A R B I E R 
G u y B E C H E 
R o l a n d C A R R A Z 

Canton de Berne, Ministre des Transports et de 
l'Energie 
Président du Conseil Général de la Côte d'Or 
Député-Maire de Mulhouse, ancien Ministre 
Président du Conseil Régional de Franche-Comté 
Député-Maire de Montpellier 
Président du Conseil Général du Doubs 
Président du Conseil Régional de Bourgogne 
Ministre de l'Environnennent et de l'Equipement 
de la République et Canton du Jura ; Président de 
la Conférence intercantonale des transports ferro-

viairedel'arcjurassien (CITAJ) 
Président du Conseil Régional Rhône-Alpes 
Maire de Vesoul 
Député- Maire de Lyon, ancien Ministre 
Président du Conseil Général du Territoire de Belfort 
Président du Conseil Général de la Haute-Saône 
Député - Maire de Besançon 
Sénateur - Maire de Montbéliard 
Président du Conseil Général du Haut-Rhin 

M i c h e l D R E Y F U S - S C H M I D T 
R a y m o n d F O R N I 
E d o u a r d G E R R E R 
P h i l i p p e M A M I E 
G i l b e r t e M A R I N - M O S K O V I T Z 
J e a n - P i e r r e M I C H E L 
J a c q u e s P E L I S S A R D 
M i c h e l - A n t o i n e R O G N A R D 
B e r n a r d S I M O N 
J a c q u e s S T A D E L M A N N 
R a y m o n d T O U R R A I N 
J e a n U E B E R S C H L A G 
R o l a n d V U I L L A U M E 
V i l l e d e M A R S E I L L E 

MEMBRES ASSOCIES : 

Sénateur du Territoire de Belfort 
Député du Territoire de Belfort 
Député-Maire de Colmar 
Maire de Vallorbe 
Députée du Territoire de Belfort 
Député-Maire d'Héricourt 
Maire de Lons-le-Saunier 
Maire de Macon 
Maire de Blotzheim 
Maire de Delémont 
Ancien Député au Parlement Européen 
Député-Maire de Saint-Louis 
Député du Doubs 
En cours d'adhésion 

Maire de Dole 
Député du Doubs 
Député- Maire de Chenôve, ancien 

C O M M U N A U T É D E T R A V A I L D U J U R A 

C H A M B R E R É G I O N A L E D E C O M M E R C E E T D ' I N D U S T R I E D E F R A N C H E - C O M T É 

C H A M B R E D E C O M M E R C E E T D ' I N D U S T R I E D E D I J O N 

C H A M B R E D E C O M M E R C E E T D ' I N D U S T R I E D E M U L H O U S E 

SECRETAIRE GENERAL : 

T h i e r r y Z E T T E L 

Ministre 
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