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Propositions de l’atelier « Transports » 
 

Préambule 
Depuis plusieurs séances l’atelier transports et le Conseil ont le souci du développement de la 

mobilité dans le Pays de Gex à moyen et long terme. La croissance démographique prévue 

jusqu’en 2050 et l’accroissement des mouvements internes et transfrontaliers du Pays de Gex et 

transfrontaliers, ainsi que toutes les conséquences corollaires qui en résultent, motivent cet 

intérêt. 

La prise de connaissance1 et l’étude de «la vision stratégique cantonale 2025 – 2050 » émise par le 

département de la santé et des mobilités (DSM) de la République et Canton de Genève, qui mise 

sur le transport ferroviaire, nous a incité à réfléchir sur l’opportunité de ce mode de transport dans 

le Pays de Gex. 

Par conséquent, le cadre de cette auto-saisine et les propositions qui en découlent, concernent ce 

seul mode de transport. 

Contexte du transport ferroviaire dans le Pays de Gex 
Hormis la ligne de chemin de fer transfrontalière électrifiée (Lyon) Valserhône – Genève dont il 

existe un point d’arrêt à Pougny, le Pays de Gex n’a pas de desserte avec ce mode de transport. 

L’autre relation ferroviaire existante était celle du pied du Jura, non électrifiée, (Valserhône) – 

Collonges – Divonne les bains – Nyon. En 1980, elle fut fermée2 pour les passagers de Divonne les 

Bains à Collonges. Cette fermeture eut lieu alors que le développement démographique et 

l’attirance du pôle économique genevois commençaient à s’amplifier dans le Pays de Gex. 

En décembre 2027, la prolongation sur quelques kilomètres, de la ligne de tramways des TPG de 

Nations à Ferney-Voltaire, sera la première incursion d’un transport urbain utilisant le ferroviaire. 

Autour du Pays de Gex, nous devons relever l’existence proche de la frontière, du terminus 

ferroviaire en impasse de la gare CFF de Genève-aéroport, empruntée par nombre de gessiens. 

De même, deux impasses de lignes de tramways existent à Meyrin Gravière et à Meyrin CERN ; 

toutes deux également empruntées par des gessiens, et desservies par des bus de rabattement 

depuis la France. 
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Développement de la politique des transports et mobilités dans 
le pays de Gex 
Dans les années 1990 et au-delà, l’essentiel des financements et des réalisations ont concerné le 

transport routier pour désenclaver le Pays de Gex, diminuer les temps de trajets, alléger les 

principaux flux de véhicules traversant de nombreuses communes. 

Sur le plan des transports publics, le développement a été très lent. Les autocars de remplacement 

de la ligne Valserhône – Divonne, la ligne d’autobus jusqu’à Ferney-Voltaire existent depuis 

plusieurs décennies, mais c’est à partir des années 1995, que des nouvelles lignes d’autobus 

furent introduites et celles existantes, améliorées ou étendues sur le territoire. Quant à la gare de 

Pougny3 sa desserte a progressé en matinée et en soirée seulement. 

Il est à noter que tous les transports individuels ou publics, utilisent en très grande majorité les 

énergies fossiles. 

La situation en 2025 
Le déphasage entre les déplacements dus à la croissance démographique du Pays de Gex et 

exponentielle des trajets transfrontaliers est tel que les transports collectifs actuels ne répondent 

que très partiellement4 à un report modal, alors que l’habitude du déplacement en voiture 

individuelle est fortement ancrée parmi la population. 

Les conséquences générées par le trafic routier  sont nombreuses et ne feront que s’accentuer: 

embouteillages, engorgement de toutes les voies de circulation en matinée et en soirée mais aussi 

à d’autres moments de la journée, y compris le week-end, pollution en gaz à effet de serre, 

nuisances sonores, insécurité routière, désagréments de la qualité de vie des riverains, 

phénomènes amplifiés pour ceux résidants dans les communes ayant des passages de douane, 

mesures administratives (fermetures de douanes, de rues, interdictions de stationner,…) 

pénalisantes pour tous. 

Le développement exclusivement routier atteint de plus en plus ses limites. Depuis plusieurs 

années les élus gessiens et les autorités de l’Etat de Genève en mesurent l’ampleur. Ces dernières 

ont publié leur vision stratégique pour les 25 années à venir consacrant une place importante au 

transport ferroviaire, inexistant au-delà de la frontière côté Pays de Gex. 

Quel serait l’apport qualitatif du transport ferroviaire dans le Pays 
de Gex ? 
Les atouts principaux du mode ferroviaire sont sa grande capacité de transport5, quelques 

centaines de voyageurs en une seule rame, un bon niveau de confort, de sécurité, à une vitesse 

commerciale souvent plus élevée que les moyens terrestres actuels, sur une plate-forme 

indépendante du trafic routier. 

Cependant, à lui seul, le train perd de son efficacité. Etant mal adapté à une desserte urbaine fine, 

sa complémentarité avec les autres moyens de transports publics est une nécessité. Plus les 

gares sont rapprochées, plus il perd de sa vitesse commerciale, son attractivité diminue et son 

coût d’exploitation augmente. Par conséquent, sa réalisation est à concevoir en connexion avec 

les autres modes de transports existants ou à venir : 
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• Tramways pour une desserte urbaine fine, voire suburbaine ; mode ayant une capacité de 

transport importante6 mais limité à son infrastructure ferroviaire.  

• Autobus pour des dessertes urbaines fines, suburbaines ou de campagne ; mode ayant une 

capacité moyenne7 mais une grande souplesse d’adaptation grâce au réseau routier. 

• Autobus express8 pour des dessertes d’agglomérations qui ne sont pas atteignables par le 

train. 

• Parkings-relais pour les automobilistes, les utilisateurs de mobilité douce et le covoiturage. 

Dans le cas du Pays de Gex, l’axe ou les axes retenus devraient pouvoir offrir aux utilisateurs des 

relations assez rapides et des connexions qui pourraient motiver des transfrontaliers, non 

seulement ceux du Pays de Gex mais aussi ceux résidant bien au-delà, à privilégier ce mode de 

transport ; ce que les dessertes d’autobus actuelles ou le BHNS9 ne parviennent à réaliser que 

partiellement. 

S’il est électrifié, le train bien conçu et organisé occasionne une empreinte carbone10 

considérablement réduite. L’emprise ferroviaire artificialise peu les sols et reste inférieure, selon le 

nombre de voies, à des routes principales. 

Enfin la présence d’un axe ferroviaire peut impulser une fonction structurante de l’aménagement 

du territoire, en concentrant ou favorisant des pôles urbains, freinant de facto le mitage actuel de 

la campagne gessienne. 

Dans le Pays de Gex, quelle vision pourrait être envisagée en lien 
avec celle émise par l’Etat de Genève pour 2025 - 2050 

Présentation du Projet Rail 2025-2050 du canton de Genève 

Le canton de Genève et ses partenaires fédéraux ont présenté une vision stratégique cantonale 

RAIL 2025-2050 en décembre 2024 avec des plans d’actions sur les transports collectifs, le réseau 

routier, les mobilités actives, le stationnement, le transport professionnel des personnes et des 

marchandises. 

Les points prioritaires sont : améliorations sur le réseau Léman Express et mise en service de la 

gare souterraine de Cornavin ; optimisation de la liaison internationale Genève-Lyon ; construction 

d’un nouvel axe d’agglomération souterrain du pied du Jura au pied du Salève ; construction d’une 

nouvelle ligne entre Genève et Lausanne. 

Fort du succès du Léman Express, Le Conseil d’Etat veut renforcer l’offre actuelle et assurer 

prioritairement le développement ferroviaire dans le Grand Genève pour diminuer le trafic 

automobile et faire face à la croissance démographique de la région. 

Ce vaste projet et sa complexité nécessitent de coordonner des choix et des compétences entre la 

Suisse (Confédération, Le canton de Genève, les communes genevoises) et les acteurs 

transfrontaliers français (Etat, Région, Départements, le grand Métropolitain, les communautés de 

communes). 

Création d’une nouvelle ligne de chemin de fer dans le Pays de Gex 

La lecture de la vision stratégique cantonale 2025 – 2050 montre que L’Etat de Genève a choisi de 

miser sur les transports publics, et notamment le ferroviaire, pour faire face à l’augmentation de 

passagers dans Genève, réduire son empreinte carbone par 10 à l’horizon 2050, développer de 
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meilleures connexions autour du grand Genève, à l’international et à l’ouest du canton, tout en 

accueillant les travailleurs frontaliers dont il a besoin. 

Le projet montre une liaison nouvelle par train léger souterrain, indépendante des CFF, entre le pied 

du Salève et le pied du Jura, à l’horizon 2040 – 2045 avec pour objectif que cette ligne soit étendue 

au Pays de Gex. Outre les avantages d’un transport de grande capacité, il ouvre des accès sur le 

canton pour les gessiens et les transfrontaliers, et leur permettra des connexions en Suisse et au 

sud avec le réseau SNCF de Haute-Savoie. 

Au regard de ce qui fut mentionné précédemment, il s’agit d’une réelle opportunité de 

développement de la mobilité dans le Pays de Gex, à saisir par les autorités de Pays de Gex Agglo. 

Deux tracés possibles dans le Pays de Gex 

Le tracé n’étant pas finalisé, c’est à ce niveau que Pays de Gex Agglo pourrait se prononcer : 

• Soit pour une sortie via le CERN, Saint-Genis-Pouilly puis Gex,  

• Soit Ferney-Voltaire avec si possible un raccordement avec la gare de Genève-Aéroport, 

puis Gex. 

Selon l’association LEX 2050, cette dernière liaison serait à privilégier de par l’urbanisation 

croissante entre ces deux villes et le nombre de transfrontaliers arrivant depuis le col de la Faucille, 

tout en développant un réseau de tramways depuis le CERN vers Saint-Genis-Pouilly et au-delà. 

Si le tracé par Saint-Genis Pouilly était retenu, un triangle de raccordement avec l’ancienne ligne du 

pied du Jura, pourrait être opéré afin de diriger des trains soit dans la direction de Thoiry et au-delà, 

soit celle de Gex. 

La vision stratégique cantonale 2025 – 2050, évoque également un possible avenir pour la liaison 

ferroviaire abandonnée de Collonges jusqu’à Nyon. Elle souhaite aussi que Genève soit mieux 

raccordée aux grandes agglomérations françaises par une amélioration de la capacité ferroviaire 

de l’axe Genève – Lyon. Elle conçoit un cofinancement avec la Confédération helvétique. A 

nouveau, une telle opportunité est à saisir par les autorités du Pays de Gex et de la région 

Auvergne-Rhône-Alpes. 

La ligne du pied du Jura 

Pour le Pays de Gex Agglo, le projet de remise en service de la ligne Bellegarde-Collonges-Gex-

Divonne n’a pas été retenu11. La modélisation effectuée voilà quelques années concluait que le 

potentiel de voyageurs estimé ne justifiait pas une réouverture. 

Néanmoins, dans une perspective d’accès à Nyon, une nouvelle dynamique pourrait se dessiner 

pour cette ligne. Pour de nombreux gessiens, elle permettrait une relation directe pour se déplacer 

vers l’est, en Suisse12, vers l’ouest via Valserhône13 en correspondance pour Lyon et le réseau 

français. Elle éviterait aux utilisateurs des transports en commun, de devoir passer par les gares 

de Genève pour accéder aux trains express ou TGV. Actuellement de nouveaux matériels légers14, 

à l’étude par la SNCF, pourraient alléger les coûts.  

Cette réouverture vue sous cet angle, est à réétudier, sachant qu’elle peut également avoir un rôle 

dans le transport du fret15. 
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La gare de Pougny 

L’avenir de la desserte16 de la gare de Pougny, pourrait être également nettement étoffée, compte 

tenu des améliorations que la Confédération souhaite apporter au tronçon de ligne Genève – 

Valserhône. Elle pourrait opportunément drainer une part de trafic routier émanant de certains 

villages du pied de Jura en aménageant parkings, routes et voies de mobilité douce, bus de 

rabattement. 

Développer un nouveau projet mobilité pour 2045 

Pour réaliser de tels axes ferroviaires, ils doivent être étudiés à partir d’observations précises des 

flux automobiles, afin de déterminer des objectifs de cadencement, de nombre de places assises, 

de confort, de modularité et de vitesse commerciale réalistes et surtout attractives. Soutenir l’idée 

qu’une proportion non négligeable de passagers peut voyager debout, chaque jour, pendant tout ou 

partie du trajet est contre-productive et ne permettra pas de renoncer au confort procuré par 

l’automobile. 

Ces projets ferroviaires pourraient être les éléments structurants autour desquels les tracés de 

lignes d’autobus, de voies routières, de covoiturage, de mobilités douces et de parkings-relais 

devraient être adaptés. Une nouvelle mobilité, qui ne reposerait pas uniquement sur les véhicules 

routiers, permettrait d’abaisser l’empreinte carbone de la région, les pollutions et devrait fluidifier le 

trafic routier urbain et en campagne. 

Toutefois, en attendant que la réalisation de ces lignes de transport ferroviaire soit opérationnelle, 

l’élaboration de plans intermédiaires de mobilité, s’impose. 

Financement 
Le financement de tels projets est élevé. Créer un nouvel axe ferroviaire en considérant l’emprise 

foncière, la réalisation de l’infrastructure, le matériel, les coûts d’exploitation, est à étudier en le 

projetant sur le long terme. Mais si le ou les projets d’axes ferroviaires ne sont pas retenus ; que 

seulement le transport individuel automobile et les transports publics sur route sont privilégiés, 

quid du financement d’un aménagement nécessaire du réseau actuel avec de nouvelles voies 

express, des quadruplements ou des élargissements de routes existantes, des parkings aux 

frontières, des aménagements inhérents à la circulation routière, des répercussions sur le plan 

environnemental, les accidents ? 

L’Etat de Genève projette la création d’un train léger souterrain, indépendant de l’emprise des CFF, 

avec des financements par différents partenaires publics et privés et une gestion par une autorité 

cantonale. Côté français, des solutions des sources de financement publics et privés existent dans 

le cadre des réseaux urbains et péri-urbains, et du SERM. L’association LEX 2050 a pu établir un 

inventaire de possibilités. 
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Propositions 
 

1. Le CoDev est persuadé que Pays de Gex agglo doit tenir un rôle actif dans la 

détermination d’un nouveau plan de mobilités à l’horizon 2040 - 2050, en prenant en 

compte les nouvelles données émises par l’Etat de Genève dans sa vision 

stratégique cantonale 2025 – 2050. 

 

2. Le CoDev incite Pays de Gex Agglo à mandater un cabinet spécialisé17 en France et 

à Genève pour mener des études relatives au développement d’infrastructures 

ferroviaires dans le Pays de Gex, se basant sur les documents à disposition1, 

effectuant une priorisation des tracés à développer. 

 

3. Le CoDev invite Pays de Gex Agglo à effectuer les démarches de collaboration 

auprès de l’Etat de Genève, à devenir un acteur actif, porteur de ces projets cruciaux 

de mobilité pour notre territoire auprès du Pôle métropolitain du Genevois Français, 

du département de l’Ain, de la région Auvergne-Rhône-Alpes et des structures de 

l’Etat français, en fonction du résultat des études entreprises. 

 

Document approuvé en séance plénière du CoDev le 25 février 2025. 

 ⚫  

Notes 
1. Outre le document cité, les membres du CODEV se sont appuyés sur le dossier de presse 

publié par le Pays d’Agglo « fluidifier les déplacements, évolution de l’offre de mobilité dans le 

Pays de Gex », sur les travaux publiés par l’association LEX 2050, sur la synthèse datant de 

septembre 2023 de la chambre régionale des comptes, sur la communauté d’agglomération du 

Pays de Gex – la mobilité transfrontalière. 

2. Cette ligne de chemin de fer fut fermée à tout trafic de Divonne les bains à Nyon en 1964, 

excepté le raccordement en cette même gare pour desservir des chargeurs de fret. En France, 

elle fut fermée à tout trafic en 2014. L’emprise appartient à SNCF réseau, des portions de cette 

ligne ont été autorisées à être aménagées en tant que voie verte. 

3. En 1980, deux trains très matinaux desservaient cette gare pour Genève et deux le soir en 

retour. En 2025, elle est incluse dans la L6 du Leman Express. La desserte s’est nettement 

améliorée, mais demeure inférieure à la portion Suisse de cette ligne : 3 trains le matin, 6 le 

soir, 1 seul en milieu de journée, dans chaque sens. 

4. 19% des trajets pendulaires utilisent un autre mode que l’automobile dans le grand Genève. 

5. A titre d’exemple une rame du Leman Express offre 200 places assises pour 4 voitures à un 

seul niveau. Capacité devenant insuffisante pour le trafic en forte croissante, de nouvelles 

rames à 2 niveaux sont prévues avec une capacité de 700 places assises pour 8 voitures. 

6. Les dernières rames mises en service aux TPG ont une capacité de 74 places assises et 326 

debout. 

7. Les autobus articulés de la BHNS offrent 89 places (assis et debout). 
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8. Selon les modèles d’autobus, les capacités peuvent varier de 45 à 70 places assises. Solution à 

envisager si la ligne du pied du Jura n’est pas retenue. Ce concept est efficient sur autoroutes 

ou voies express, mais perd de sa pertinence dans le contexte routier du territoire gessien. 

9. En 1997 le trajet en autobus de Genève Cornavin à Gex était de 48 minutes. En 2025, le 

BHNS l’effectue en 52 minutes. Ces horaires sont théoriques ; en réalité pendant les heures de 

forte affluence, ils ne peuvent être respectés en raison de la congestion des voies de 

circulation.  Le niveau de confort, (bruit, secousses, arrêts fréquents, voyageurs debout…), les 

temps de parcours ainsi que les retards récurrents, montrent que le concept BHNS sur de telles 

distances est inadapté et dissuasif.  

10. Moyennes d’émissions de gaz à effet de serre en gramme d’équivalents CO2 par passager-km. 

Train domestique : 35 ; bus : 97 ; voiture essence : 170 (source OWID). 

11. Voir document « Fluidifier les déplacements / offre Mobilité » publier par Pays de Gex Agglo. 

12. Dessertes au ¼ d’heure direction Lausanne ou ½ heure sur le réseau Suisse plus éloigné. 

13. Les connexions pour Lyon, Grenoble devraient être renforcées, ainsi que le réseau TGV. 

14. L’avantage de cette ligne est l’emprise foncière appartenant à la SNCF. Des travaux importants 

sont à réaliser y compris des rectifications de tracés. Dans l’hypothèse du maintien de cette 

ligne sous la responsabilité de la SNCF, celle-ci étudie actuellement des matériels légers moins 

onéreux que les TER classiques : concept de train TELLi. 

15. Le volet du transport du fret n’a pas été abordé dans cette auto-saisine. Néanmoins, il devrait 

lui aussi faire l’objet de prospectives complémentaires au « tout routier ».  

16. A l’horizon 2038 les CFF prévoient une desserte au ¼ d’heure pour la gare de La Plaine à la 

frontière Suisse. Une meilleure desserte de la gare de Pougny pourrait être envisagée en 

collaboration avec l’Etat de Genève, la région Auvergne-Rhône-Alpes et les prestataires 

ferroviaires. 

17. CITEC: https://www.citec.ch/; 6T bureau de recherche : https://www.6-t.co/; SMA optimising 

railways : https://sma-partner.com/fr 

https://www.citec.ch/
https://www.6-t.co/
https://sma-partner.com/fr

