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à la française :

un nouveau système de transport
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Localisation de la gare TGV au sein de la conurbation Le Creusot / Montchanin / Montceau-les-Mines 

Gare TGV

« Le Creusot-TGV »

Gares centrales



Localisation de la gare TGV de Mâcon

Gare TGV
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Gare centrale
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The Mediterranean TGV system 

La nouvelle gare TGV (Aix-Arbois) de l’aire métropo litaine marseillaise

Nouvelle gare TGVGare TER d’Aix Gare centrale de Marseille
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Le système français 
à grande vitesse a pour effet

de substituer 
à la desserte classique 

de grande ligne 
un nouveau réseau rapide

à grande distance
sur de nouvelles infrastructures 

largement indépendant
de l’ancien réseau
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9 – What Remains of the TGV Master Plan ? 
the new french High Seed Space

The TGV Master plan : 

a political instrument

facing the Régional Authorities

Re-examination : 

« Rouvillois Report »

The remaining projects after

« Rouvillois Report »

Red :  new High Speed Lines

Blue : with international agreement

Orange : improved conventional lines
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Bruxelles

Montpellier

Lyon-Perrache

St Pierre des Corps

Angers

MassyTGV

Lille-Europe

Arras
Haute Picardie

Aéroport Ch. de Gaulle

Marne la Vallée-Chessy

Le Mans

Rennes

Nantes

Bordeaux

Besançon

Genève

Lyon - Part-Dieu

Valence TGV

Marseille Nice
Toulon

Perpignan

Avignon TGV

Aix-en-Pce  TGV

1 trait = 1 liaison TGV aller-retour


