
Alternative aux projets de LGV  
POCL et Poitiers-Limoges 

 
Un réseau Cœur de France modernisé 

 
Face aux projets de LGV Paris-Orléans-Clermont-Lyon et Poitiers-Limoges, les écologistes 

proposent une alternative : un réseau « Cœur de France » combinant l’optimisation des 
lignes existantes et la construction de lignes nouvelles seulement là où elles sont 

nécessaires. Pour un coût trois fois moindre !



Le contexte national : 
du projet de SNIT à la mobilité durable

A l’été 2009, le projet de LGV Paris-Or-
léans-Clermont-Lyon a été inscrit dans 
la loi dite «  Grenelle I  »  parmi pas moins 
de 4 500 kilomètres de nouvelles lignes à 
grande vitesse à travers toute la France  ! 
En pratique, sa création est alors envisagée 
dans le cadre d’un programme supplémen-
taire de 2 500 kilomètres de LGV devant 
passer après un premier programme de 
2 000 kilomètres à lancer avant 2020. La 
même loi « Grenelle I » a prévu également la 
rédaction d’un Schéma National des Infras-
tructures de Transport (SNIT) qui en était 
encore, en 2012, à l’état de projet.

Le nouveau Ministre des Transports, Fré-
déric CUVILLIER, a annoncé le 17 octobre 
2012 que le projet de SNIT élaboré sous 
le Gouvernement précédent, incompatible 
avec un retour à l’équilibre des finances 
publiques (il prévoyait 245 milliards d’eu-
ros d’investissement sur 25 ans), allait être 
largement revu et transformé en Schéma 
National de Mobilité Durable (SNMD). 
Une commission dite «  commission mobi-
lité 21  », notamment composée de cinq 

parlementaires, est chargée de faire des 
propositions d’ici au mois d’avril 2013 en 
tenant compte de «  la priorité que le Gou-
vernement entend donner aux transports 
du quotidien et à la rénovation des réseaux 
existants ». 

Le projet Paris-Orléans-Clermont-Lyon 
100% LGV

En octobre 2010, le Comité de Pilotage du 
projet (présidé par le Préfet de la Région 
Auvergne) a retenu quatre projets de scé-
narios pour constituer la base du dossier 
soumis au débat public qui a eu lieu du 3 
octobre 2011 au 31 janvier 2012. A l’issue 
de ce débat public, il est apparu assez clai-
rement que seuls deux scénarios restaient 
en lice : le « scénario médian » (tirant plein 
sud depuis Paris et passant à l’ouest de 
Nevers, avec deux branches vers Orléans 
et Bourges) qui a la préférence à la fois 
de RFF, de la SNCF et de la FNAUT ; et le 
« scénario ouest » (passant en arc de cercle 
à proximité d’Orléans, Bourges et Moulins) 
soutenu par une majorité des élus locaux.

Le 19 juin 2012, juste après les élections 
législatives, la décision de RFF a été ren-
due publique : « étudier les conditions de la 
poursuite du projet de LGV POCL par une 
étape préliminaire aux études préalables 
à l’enquête d’utilité publique, d’une durée 
d’un an  ». Cette étude doit notamment, 
sur la base des scénarios « ouest » et « mé-
dian  » dans leur variante Roanne, définir

Éléments de contexte

Les lignes 
en projet 
Source : RFF



Le projet LGV Poitiers-Limoges

Alors que la rénovation de la ligne Paris-Or-
léans-Limoges-Toulouse était actée, y com-
pris son plan de financement, par l’Etat, les 
Régions Centre, Limousin, Midi-Pyrénées, 
la SNCF et RFF, cet accord a été rompu 
unilatéralement par le Gouvernement de 
Jean-Pierre RAFFARIN en 2003. En com-
pensation, celui-ci a proposé une LGV entre 
Poitiers et Limoges.

En 2007, à l’issue du débat public, RFF a 
décidé de poursuivre le projet sur la base 
d’une option consistant à relier le plus di-
rectement possible les gares de Poitiers et 
de Limoges-Bénédictins, au moyen d’une 
seule voie (différente de la ligne classique 
actuelle), pour les voyageurs uniquement. 

Depuis 6 ans, le projet et plus particuliè-
rement son plan de financement n’ont pas 
réellement avancé. 

Du fait de son coût financier et écologique 
et parce qu’il transformerait l’Indre, le Nord 
de la Haute Vienne et la Creuse en « cul de 
sac ferroviaire », ce projet rencontre de très 
fortes oppositions localement.

les conditions de la faisabilité du projet et 
approfondir des sujets tels que l’horizon de 
la saturation de la LGV Paris-Lyon, l’impact 
environnemental, ou encore les conditions 
de la pertinence d’une réalisation phasée.

Le 3 octobre 2012, le Comité de Pilotage, 
placé sous la présidence du Préfet de la Ré-
gion Auvergne (« préfet coordinateur ») et 
composé de RFF, de l’Etat et des Conseils 
régionaux concernés, a retenu sur la base 
d’une proposition de RFF un dispositif de 
concertation d’octobre 2012 à juin 2013 
avec pour objectif de dessiner le scénario 
final.

Source : RFF



Une élaboration interrégionale...

L’alternative proposée par les écologistes 
est le fruit d’un travail commun, sur deux 
ans, des groupes d’élus régionaux EELV 
concernés par le projet 100 % LGV Paris-
Orléans-Clermont-Lyon. Il est parti d’une 
approche croisée des problématiques et 
des besoins de chacune des régions. Il a 
intégré une réflexion sur les liaisons inter-
régionales. C’est l’amélioration globale d’un 
réseau « Cœur de France » qui a été recher-
chée, quand d’autres laissent à croire qu’en 
misant sur une seule ligne on peut régler 
l’ensemble des problèmes des différentes 
régions du « Cœur de France ».

… s’inscrivant dans une vision nationale

Il s’agit d’une proposition en réseau qui 
peut tout à fait, demain, être couplée avec 
d’autres approches en réseau ailleurs en 
France. Alors que l’ex-projet de SNIT est 
en train d’être revu, c’est le moment de dire 
quelles lignes il faut rénover, quelles lignes 
il faut rouvrir, et quelles lignes nouvelles 
il faut éventuellement construire. Nous 
nous retrouvons assez, par exemple, dans 
la carte conçue par la FNAUT du «  réseau 

Les principes de l'alternative proposée par les écologistes
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prioritaire d’intérêt national  ». La logique 
ayant présidé à son élaboration nous 
semble autrement plus constructive que 
l’empilement des projets de LGV dans le 
projet de SNIT.

Partir du réseau existant

Nous disposons d’un réseau qui existe, qui 
maille le territoire et dessert les centres-
villes (atout fondamental du transport fer-
roviaire, les gares TGV betteraves consti-
tuent une aberration). Partout où c’est 
possible, il convient d’optimiser les lignes 
pour atteindre une vitesse de 200 à 220 
km/h. Partout où c’est possible, il convient 
également de rouvrir des lignes au trafic 
voyageurs.

Ce réseau existant peut par ailleurs être 
remaillé  : des réouvertures aux voyageurs 
sont d’ores et déjà prévues (Orléans - 
Chartres, Orléans - Châteauneuf-sur-
Loire), d’autres restent envisageables à 
terme  (Châteauroux-Loches, Orléans-
Courtalain…)

Des infrastrutures nouvelles...  
seulement là où elles sont nécessaires

Alors que l’argent public ne coule pas à 
flots, un projet de plus de 400 nouveaux 

kilomètres de LGV est démesuré et irréa-
liste. Par ailleurs, sa réalisation aurait des 
conséquences environnementales particu-
lièrement graves. 

Nous proposons en revanche la construc-
tion de 2 lignes nouvelles :

 �entre Lozanne et Roanne (V250), en rai-
son de l’impossibilité de réaliser un gain 
de temps significatif à partir de la ligne 
existante (rampes importantes et courbes 
serrées y induisent un potentiel de vitesse 
inférieur à 100 km/h) ;

 �un Y renversé pour sortir de l’Ile-de-
France (V250)  : au départ de Paris-Aus-
terlitz la ligne pourrait se séparer autour 
de Pithiviers avec une branche vers Les 
Aubrais et une branche vers Montargis 
(comme l’a proposé Stéphane Etaix dans 
une étude récente), afin de gagner des 
capacités nouvelles mais aussi de contri-
buer à décongestionner les lignes radiales 
existantes (en particulier la LGV Paris-
Lyon entre Moisenay et Pasilly).

La technique avant le béton

Une réflexion sur l’avenir des dessertes in-
terrégionales dans le «  Cœur de France  » 
ne peut pas considérer uniquement l’infras-
tructure et faire l’impasse sur la question 
du matériel roulant. Il faut parfois combiner 
ces deux volets dans le raisonnement pour 
arriver au résultat attendu. Un matériel 
performant et adapté à la ligne et au service 
recherché peut également être un moyen 
d’obtenir un gain de temps. Inversement, 
ne raisonner qu’en terme d’infrastructure 
nouvelle, c’est obérer une partie du pro-
blème et risquer de dépenser plus là où une 
autre approche matérielle peut répondre 
aux enjeux.

Le renouvellement du parc des trains Co-
rail, pour lequel Frédéric CUVILLIER a an-
noncé une enveloppe de 400 M€ en 2013, 
peut constituer une fenêtre de tir. Nous 
proposons de lancer le concept de Train à 
Haut Niveau de Service (THNS), intermé-
diaire entre le TER et le TGV, fiable, confor-
table et accessible financièrement. Ce qui 
importe pour l’usager, c’est bien le temps 
mis pour parvenir à destination au regard 
du prix qu’il a accepté de payer, et non pas 
la vitesse maximale de circulation du train 
utilisé !



Une desserte alternative crédible 
pour Paris-Lyon

Une desserte Paris-Lyon serait possible 
en 3h10 via le Y renversé, Montargis, Ne-
vers, Moulins, Roanne et la ligne nouvelle 
Roanne-Lozanne. Bien sûr le temps de tra-
jet serait plus long qu’avec la LGV actuelle, 
mais il nous semble que les usagers choisis-
sent aussi en fonction du prix. Le montant 
des péages sur les LGV s’est envolé ces der-
nières années et la tendance ne s’arrêtera 
pas.

La renaissance du POLT 
et l’enterrement du projet 
de LGV Poitiers-Limoges

Jamais un projet de LGV n’aura a été aussi 
unanimement considéré comme une aber-
ration que celui qui doit relier Poitiers à 
Limoges par une voie unique pour un coût 
supérieur à 2 M€. Il serait désastreux no-
tamment pour l’équilibre des territoires : Li-
moges serait relié à la LGV Tours-Bordeaux 
mais le reste du Limousin, ainsi que l’Indre 
au nord ou le Lot au sud, seraient délaissés, 
car la ligne Paris-Orléans-Limoges-Toulouse 
deviendrait alors une ligne «  résiduelle  ». 
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Les possibilités offertes par l'alternative



Notre alternative mise au contraire sur la 
renaissance du POLT, une ligne qui peut 
offrir un temps de parcours assez compa-
rable sur la relation Paris-Limoges (avec 
un prix du billet moindre là aussi), tout en 
desservant des territoires, en utilisant l’une 
des principales radiales du réseau national. 
et en recourant éventuellement à la tech-
nologie pendulaire.

Des dessertes intersecteurs 
qui contribueraient à désaturer 

les LGV existantes

Notre alternative prévoit d’améliorer 
enfin les liaisons est-ouest telles que 
Lyon-Nantes et Lyon-Rennes passant par 
Bourges et Saint-Pierre-des-Corps plu-
tôt que par l’Ile-de-France comme les font 
actuellement les « TGV intersecteurs ». Les 
temps de parcours seraient similaires mais 
les tarifs seraient plus attractifs pour les 
usagers et surtout cela libérerait des capa-
cités sur les LGV actuelles Paris-Lyon et 
Atlantique, notamment là où la saturation 
est proche c’est-à-dire de l’Ile-de-France à 
Pasilly et à Courtalain.

Exemples de temps de parcours estimés sur 
3 lignes du réseau Cœur de France modernisé

Nantes-Saint-Pierre-Bourges-Moulins-Roanne-Lyon

Nantes-Lyon Meilleur temps de par-
cours avec l’alternative : 

4h30

Meilleur temps de par-
cours actuel en TGV : 

4h20

Meilleur temps de 
parcours actuel en ligne 

classique : 6h45

Nantes-Bourges 2h20 / 3h05

St Pierre-Bourges 1h05 / 1h30

St Pierre-Lyon 3h15 2h55 (LGV par Massy) 5h00

Bourges-Moulins 0h40 / 1h15

Bourges-Lyon 2h10 / 3h40

Moulins-Lyon 1h25 / 2h30

Paris-Les Aubrais-Châteauroux-Limoges

Paris-Limoges Meilleur temps de parcours avec 
l’alternative : 2h20

Meilleur temps de parcours
actuel : 3h05

Paris-Les Aubrais 0h40 0h55

Paris-Châteauroux 1h30 2h00

Les Aubrais-Châteauroux 0h55 1h00

Vierzon-Limoges 1h15 1h45

Châteauroux-Limoges 0h50 1h05

Paris-Montargis-Nevers-Moulins-Clermont-Ferrand-Roanne-Lyon

Paris-Lyon Meilleur temps de parcours 
avec l’alternative : 3h10

Meilleur temps de par-
cours actuel en TGV : 1h55

Meilleur temps de parcours 
actuel en ligne classique :  /

Paris-Montargis 0h40 / 0h55

Paris-Nevers 1h30 / 1h55

Paris-Moulins 1h55 / 2h20

Montargis-Nevers 0h50 / 1h20

Nevers-Lyon 1h40 / 3h20

Paris-
Clermont-Ferrand

2h30 /  3h35
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Notre proposition est alternative à deux 
projets de LGV :
- Paris-Orléans-Clermont-Lyon, dont le 
coût financier est annoncé autour de 13 
milliards d’euros mais que nous estimons 
au minimum à 15 milliards ;
- Poitiers-Limoges, estimé généralement 
entre 2 et 2,5 milliards d’euros.

Par ailleurs, cette alternative mise beau-
coup sur l’optimisation du réseau exis-
tant, sachant que quoi qu’il arrive, il sera 
nécessaire de réaliser  d’importants tra-
vaux de rénovation, ne serait-ce que pour 
sauver ce réseau. 

C’est donc avec un total d’investisse-
ments d’environ 20 milliards d’euros qu’il 
faut comparer cette alternative.

Or le total des travaux prévus par l’al-
ternative, intégrant les deux lignes nou-
velles et l’optimisation du réseau existant 
coûterait environ trois fois moins ! 

Objectif LGV

LGV 
Paris-Orléans-
Clermont-Lyon

15 milliards minimum

+LGV 
Poitiers-Limoges

2 à 2,5 milliards

+Modernisation 
du réseau existant

2 milliards environ
----------- ---------------------------------Total : autour de 20 milliards

Un coût 3 fois moins élevé
L'alternative

Y renversé pour sortir 

de l'Ile-de-France
2 à 3 milliards 

+
Ligne nouvelle 

Roanne-Lozanne
1,5 à 2 milliards

+
Modernisation du 

réseau existant et

éventuelles réouvertures

2 milliards environ

--------------------------------------
-------

Total : autour de 6 milliards
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