Projet Lyon-Turin : Décider avec les faits
1) Une infrastructure existante
	1/ Des voies ferrées existent déjà entre Lyon et Turin
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	2/ Des installations existent pour le report des marchandises :
Ambérieu : Point de jonction Rail Freight Corridors RFC6 et RFC2
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Culoz                                                          Modane
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	Un réseau ferré existant largement sous-utilisé permettant de capter les flux routiers de marchandises et les voyageurs


2) Les capacités dès aujourd'hui sur les voies existantes, sans dépense

	1/ Voyageurs : 
	2/ Marchandises

	Paris-Chambéry : 2h49'

Paris-Milan : 5h25' / 5h15'

Lyon-Turin : 2h40'

Paris-Turin  4h50'
Population Lyon-Turin :

4,5 millions habitants

Population Paris-Londres
27 millions d'habitants
L'étude COWI Ecorys de 2006 (page 105) conclut à une capacité de :

46 trains voyageurs 
+ 158 trains Marchandises ou Autoroute Ferroviaire
	Possibilités reconnues :

- 120 trains de marchandises ou Autoroute Ferroviaire/par jour en plus des trains voyageurs

- 17,5 Millions de tonnes / an
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Source Réseau Ferré de France devenu SNCF Réseau
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3) La situation actuelle entre la France et l'Italie par les Alpes du Nord
	1/ Historique et prévisions d'origine
	2/ Historique et prévision actualisée en 2012
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	3/ Voyageurs entre France et Italie :
	4/ Marchandises entre France et Italie :

	- 3 TGV Paris-Milan par jour et par sens
- Aucun train régional remplacé par des Bus

	- 20 trains de marchandises par jours dont :
                  23% > à 1200 T nécessitant motrice de pousse

                   7% < à 400 T circulant à vide


4) Des comparaisons possibles : Suisse, Autriche, Allemagne.

	1/ Des voies existantes :
	2/ Evolution des marchandises rail+route Millions de tonnes

	Tunnel et voies

Suisse Gothard

Autriche Brenner

France Montcenis
	Année construction

1874

1867

1872
	Altitude

1 150 m

1 370 m

1 150 m
	Suisse Gothard

Autriche Brenner

France Montcenis
	2000

24,4 MT

34,1 MT

33,8 MT
	2007

26,4 MT

48,3 MT

27,6 MT
	2013

24,3 MT

40,7 MT

21,5 MT

	3/ Un report modal sur les voies existantes
	4/ Part du rail dans les transports rail+route avec l'Italie

	Suisse Gothard

Autriche Brenner

France Montcenis
	2000

16,8 Mt

8,7 Mt
8,6 Mt
	2007

15,5Mt

13,3Mt

5,7Mt
	2013
15Mt
11,7Mt

3,2Mt
	Suisse Gothard

Autriche Brenner

France Montcenis
	2000

68,85 %

25,51 %

25,44 %
	2007

59,09 %

27,54 %

20,65 %
	2013

61,73 %

28,75 %

14,88 %

	La voie ferrée existante permet d'atteindre les objectifs Européens dès aujourdhui

	Part du rail possible sur voies existantes
Suisse Gothard Réalisé en 2000 : 16,8 MT

Autriche Brenner Réalisé en 2010 : 14,4 MT

France Montcenis capacité reconnue : 17,5 MT
	Année 2000 : 33,8 MT

49,70%

42,60%

51,77%
	Année 2007 : 27,6 MT

60,87%

52,17%

63,40%
	Année 2013 : 21,5 MT

78,14%

66,97%

81,39%

	Rappel des objectifs du Livre Blanc des Transports : Mode ferroviaire 30% du fret d'ici à 2030 et 50% d'ici à 2050

	Compte tenu de la capacité reconnue de la voie ferrée existante de 17,5 millions de tonnes par an l'utilisation actuelle de la voie est de 18,28% 


5) Des matériels roulants qui permettent le report route/rail immédiat.
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Le système Polyrail de Palfinger
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La route roulante utilisée en Italie, Suisse, Autriche, Allemagne ...
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Le système Multiberce pour camions avec remorque Ampliroll
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	Chacun de ces systèmes ne nécessite aucune infrastructure ni quai de chargement ou équipements dédiés. Il est donc possible de les mettre en service sans investissement.

L'Union Européenne a d'ailleurs autorisé la France à subventionner ces systèmes depuis 2003 par une décision N°C(2003)/664

Toutefois, malgré cette décision avantageuse, la France n'utilise toujours pas ces systèmes pourtant distribués par une filiale de la SNCF, la société ECORAIL.
	


6) Les travaux réalisés sur la ligne ferroviaire existante.
	Pour sur Rhône à Culoz 215 m 5.500 tonnes
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	Pont-rail de Chindrieux
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	Mise au gabarit GB1 du tunnel transfrontalier
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	Mise au gabarit GB1 de 19 tunnels
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	Grâce aux travaux de modernisation de la voie ferrée existante et de sa mise au gabarit GB1, il est possible de capter 80% du parc poids lourds circulant dans les Alpes selon RFF depuis 2011.
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7) Le coût du projet Lyon-Turin.
	Tunnel de Base (St Jean de Maurienne - Susa)

D'inexplicables approximations de Lyon-Turin Ferroviaire / TELT
	Des coûts prévisionnels certifiés par des sociétés intéressées au projet
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	TRACTEBEL[image: image22.emf] [image: image23.emf]

	
	TUC RAIL

[image: image24.emf][image: image25.emf]

	Le même document conclut à une Analyse Coût Bénéfice favorable
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Cette étude Coût Bénéfice a été réalisée par l'un des administrateurs de TELT/Lyon Turin Ferroviaire et comme celle de la certification des coûts, n'est en rien indépendante malgré les engagements des gouvernements.
	L'étude du CEReT Bocconi est celle d'Oliviero Baccelli
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	Malgré la demande de la Cour des Comptes Française 1/8/2012
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Et l'engagement du Premier Ministre Français 8/10/2012
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L'ensemble du Projet évalué par la Direction du Trésor France
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	Et Par Réseau Ferré de France (SNCF Réseau)
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8) Des comparaisons possibles pour le coût du tunnel de base.

	Le tunnel du Gothard de 57 kilomètres 11,19 Mrds d'€
	Le tunnel sous la Manche de 50 kilomètres 11 Mrds d'€
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	12,2 milliards de Francs Suisse

soit au change actuel 
11,19 milliards d'Euros
Une valorisation du tunnel de base de 57 km à 8,6 Milliards d'euros, bien inférieure aux coûts de tunnels comparables, certifiée par des sociétés liées commercialement et juridiquement est douteuse.
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Question écrite n° 07884 de M. Josselin de Rohan *(Morbihan - UMP)

publiée dans le JO Sénat du 18/01/1990 - page 95

M Josselin de Rohan expose & M. le ministre de I'équipement, du logement, des transports et de la mer que des audits réalisés  la
demande de la société concessionnaire du tunnel sous la Manche ont fait ressortir un surcoft de travaux de 70 milliards de francs
‘par rapport aux 50 milliards de francs initialement prévus. L'existence de ces surcofits conduiront le concessionnaire & emprunter
‘auprés des banques les financements complémentaires nécessaires & 'achévement des travaux. Il Iui demande si compte tenu de
I'importance e ces augmentations et de la possibilité d'une nouvelle dérive des coilts le risque n'apparait pas dans un proche avenir
de la mise en jeu de la garantie des deux Etats riverains du tunnel. Il souhaiterait en pareil cas connaitre I'atitude du Gouvernement
frangais sl était sollicité par la société concessionnaire.

Réponse du ministére : Equipement

publiée dans le JO Sénat du 12/04/1990 - page 790

Réponse. - Les négociations conclues le 9 janvier dernier entre Eurotunnel, société concessionnaire du tunnel sous la Manche, et
TML., le consortium regroupant les entreprises constructrices, ont abouti 4 une réévaluation du cot global du projet & 72
‘milliards de francs maximum (en francs courants et y compris les imprévus du projet). Cette estimation réactualisée fait I'objet
dune expertise définitive de la part du maitre doeuvre indépendant et du " conseiller technique " des banques préteuses. Elle
s'accompagne de dispositions destinées & réduire de fagon significative les risques de nouveaux dépassements. Par ailleurs, il
importe de rappeler que le traité concernant la construction et lexploitation par des sociétés concessionnaires d'une liaison fixe
transmanche, dans son article ler, comme la concession concernant la conception, le financement, la construction et lexploitation
de cette méme liaison fixe, dans son article 2, disposent quelle sera financée " sans quil soit fait appel & des fonds des
‘gouvernements ou & des garanties gouvernementales de nature financiére ou commerciale *. Sl devait étre sollicité par le
concessionnaire, le Gouvernement francais ne pourrait donc que les renvoyer aux dispositions de la concession.






9) Perpignan-Figueras : un exemple à ne pas suivre.
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	Perpignan-Figueras devait permettre, dès 2012, le report des marchandises (10.000 camions/jour sur la route au Perthus) pour un coût de 24,77 M€/km et une croissance du trafic voyageurs est en faillite depuis juillet 2015
	Malgré la faillite déclarée en 2015 et l'obligation inscrite dans les Code des Transports (article L1511-6), l'évaluation socio-économique n'est pas disponible.
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Lyon-Turin représente 3 fois moins de camions (3000/jour) que la circulation sur l'axe de Perpignan-Figueras et coûterait 6 fois plus cher (150 M€/km). Comment prétendre que le projet Lyon-Turin n'est pas voué à la faillite inéluctable et n'enfreint pas les règles européenne sur la dette publique.
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10) Des travaux utiles et nécessaires en Auvergne Rhône-Alpes
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	Que dit la SNCF (Mobilicités du 18/3/2016)
En privé, le président de la SNCF Guillaume Pepy s’inquiète de l'argent que la France va devoir consacrer au projet, probablement pris sur les budgets de l'AFITF, durant une quinzaine d'années. "Ce sera autant d'argent en moins pour moderniser le réseau ferroviaire existant"
"Il n'y a pas de bassin de population suffisant entre Lyon et Turin/Milan ou entre Paris et Turin/Milan pour faire exploser le trafic. Ce n'est comme Paris-Londres relié par le tunnel sous la Manche, explique ce cadre dirigeant de SNCF Mobilités. Nous exploitons trois TGV quotidiens sur l'Italie, nous en mettrons peut être cinq ou six au total  mais pas davantage, car le coût fonctionnement de l'ouvrage et l'aménagement des abords vont faire exploser le prix des péages, exactement comme cela se passe sur la LGV SEA Tours-Bordeaux."

	Des besoins urgents : Doubler les voies uniques pour la sécurité et les temps de trajet.
	

	- Aix les Bains - Annecy - Genève ≈ XX M€
- Saint Etienne - Clermont-Ferrand ≈ XX M€
- Saint Etienne - Le Puy en Velay ≈ XX M€
	- Grenoble - Valence ≈ XX M€
- Lyon - Chambéry ≈ XX M€
- Lyon - Rives - Grenoble ≈ XX M€
	


11) Une utilisation douteuse des fonds européens
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	Sur cinq années consécutives (2007 à 2011), on découvre à l'Actif des bilans de LTF 7 545 837€ comptabilisés comme "Avances et acomptes versés sur commandes". Un acompte sans contrepartie est dans les faits un prêt injustifiable en comptabilité publique.
Malgré les demandes, aucune réponse n'a été apporté par les dirigeants de LTF/TELT.

On découvre également au bilan 2014 que l'investissement par salarié en mobilier et matériel informatique est 6,52 fois supérieur en Italie qu'en France avec un montant d'investissement depuis la création en Italie de 941 613€ pour 18,83 salariés en moyenne contre 256 961€ pour 33,5 salariés en moyenne en France.
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	Plusieurs entreprise liées à la mafia ont bénéficié de marchés sur le chantier Lyon-Turin et des livraisons s'avèrent non conformes aux commandes. Le signataire des dites commandes ayant été promu directeur général de Lyon-Turin Ferroviaire (LTF) en mars 2014.
Le directeur général de LTF en poste jusqu'en 2011 a été condamné à 8 mois de prison en 1ère instance et le directeur des travaux à 1 an de prison en 1ère instance.


12) Le président de LTF le déclare : [image: image46.png]FRiIBUNE
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