1/ 100 trains de fret par jour et par sens entre France et Italie avec la ligne ferroviaire existante C’est parfaitement possible, on le faisait en 1998.
Ce n’est pas une élucubration personnelle, ce sont les ingénieurs des ponts et chaussées et les inspecteurs généraux des finances ou encore la Cour des comptes qui l’ont écrit.
Il est possible de circuler entre la France et l’Italie par train et les trains de marchandises y circulaient sans difficulté apparente https://lyonturin.eu/documents/docs/VIDEO_LYON%20TURIN.avi 
Dans cette vidéo datant de 2007 responsable SNCF parle de 130 circulations par jour dont 60% de trafic fret soit 78 trains de fret.
Par ailleurs, le rapport brossier daté de 1998 indique qu’il circule entre la France et l’Italie 50 trains de marchandises par jour et par sens (outre les trains de voyageurs) et le même rapport précise qu’avec des travaux d’aménagement, la capacité peut être portée à 75 trains par jour et par sens.
Voir page 56 https://lyonturin.eu/documents/docs/Brossier 1998.pdf
Dans le même rapport au point il est précisé que le tunnel permet de faire circuler 64 trains par jour et par sens soit 128 trains : (voir page 54)
[image: ]
2/ Combien de trains circulent entre la France et l’Italie sur la voie ferrée existante ?
Il suffit de le demander à TELT qui l’a publié dans son rapport annuel des comptes 2017 à la page 57, Il circulait en 2016 en moyenne dans les deux sens confondus 19,4 trains de fret et 6 de voyageurs soit environ 26 trains par jour 13 par sens : (voir page 57) .https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/COMPTES%20TELT_2017-12-31.pdf 
) 
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SNCF Réseau en a dénombré 30 par jour dans un diaporama présenté à l’observatoire de la saturation :
[image: ]
Source Diapositive page 8 : https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/Septembre%202020%20-%20Suivi%20des%20trafics%20observatoire%20Acc%c3%a8s%20alpins.pdf 
3/ Quelle est la capacité de la section la plus contrainte (Chambéry - Montmélian) ?
La réponse est donnée par RRF (devenu SNCF Réseau) dont le président Hubert du Mesnil est aujourd’hui le président de TELT…
Dans le dossier d’enquête publique page 10, il est annoncé une capacité de 280 trains par jour (voir à la page 10)https://lyonturin.eu/documents/docs/Notice PIECE C.pdf
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Il est également possible de calculer le nombre de train possible puisque la SNCF défini l’intervalle entre deux trains sur cette section : (Voir page 241) https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/SA2019_-_AR30136_-_Normes_nationale%20sillon%20sncf%20reseau.pdf 
A une vitesse inférieure ou égale à 100 km/h l’intervalle entre deux trains sur cette section est de 4 minutes. Si nous comptons un train toutes les 6 minutes dans chaque sens nous avons 10 trains à l’heure par sens soit 20 trains à l’heure dans les deux sens confondus.
En roulant de 6 heures le matin à 22h30 par exemple ce représente 16h30 de circulation soit 330 trains en prenant un train toutes les 8 minutes cela nous fait 264 trains. Dans les faits et sans perturber les riverains les trains peuvent rouler de 5h30 à 23h00 soit 17h30, ce qui augmente encore la capacité.
Le chffre de 280 circulations paraît donc justifié et il subsiste donc une capacité non utilisée.

4/ Quelle est la capacité résiduelle pour déterminer le nombre de trains de fret qui pourraient circuler entre la France et l’Italie ?
La réponse est de niveau CE1 CE2 :
La capacité reconnue est de 280 trains par jour entre Chambéry et Montmélian, il ne circule que 139 trains sur cette section, il reste donc possible 141 circulations…
Pour mémoire en 1998 il circulait entre la France et l’Italie à Modane 128 trains par jour il n’en circule plus qu’une trentaine aujourd’hui.
Nous avons donc bien la possibilité de faire circuler sur la voie existante une centaine de trains de fret par jour comme dans les années 90, d’autant que depuis on a dépensé un milliard d’euros de travaux, voir point 5).
5/ Dans quel état se trouve la voie ferrée existante ?
Il y a eu un milliard d’€uros d’investissement, c’est d’ailleurs Bernadette LACLAIS, ancienne maire de Chambéry, ancienne VP transports de la région Rhône Alpes et député jusqu’en 2017 qui l’a dit devant les commissions développement durable et affaires européenne :
Compte rendu commission affaires européennes 22 octobre 2013 page 11 https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/compte%20rendu%20assembl%c3%a9e%2020131022%20aff%20europ.pdf 
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Le lendemain, 23 octobre 2013 elle répète la même chose devant la commission du développement durable :
https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/comm%20dev%20durable%2020131023.pdf 
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D’importants travaux ont été réalisés dans le tunnel transfrontalier existant par Bouygues TP https://lyonturin.eu/documents/docs/r%C3%A9novation Bouygues du Montcenis.pdf 
Suite à une déclaration de travaux Réseau Ferré de France de 2004. https://lyonturin.eu/documents/docs/Declaration de projet pour loperation de modernisation du tunnel de Frejus Mont-Cenis.pdf
« Afin de répondre aux objectifs précédemment évoqués, le projet de modernisation du tunnel du Fréjus comporte trois
volets principaux :
la mise au gabarit GB1 de l’ouvrage par abaissement du plan de roulement de la plate-forme actuelle,
rapprochement des deux voies (diminution de l’entraxe) et recentrage dans l’ouvrage ;
le renforcement de la sécurité, qui repose essentiellement sur :
- la création de niches pour implantation des équipements techniques,
- la création de cheminement piéton,
- l’éclairage de sécurité du tunnel,
- des moyens de télécommunications,
- le réseau hydraulique anti-incendie,
- la plate-forme d’accès au tunnel.
Tous ces équipements émanent du comité permanent binational du tunnel du Fréjus qui réunit notamment les autorités compétentes en matière de sécurité. »
Le Dauphiné Libéré qui prétend aujourd’hui que la ligne ne serait pas exploitable n’avait pas le même avis à la fin des travaux. https://lyonturin.eu/documents/docs/Le tunnel ferroviaire du Mont-Cenis ouvert au gabarit B1.pdf :
« Pendant cette période de travaux, la circulation des convois de marchandises comme de voyageurs a été fortement perturbée. Pour RFF, "cette réouverture va régler le problème de régularité des trains au niveau de la gare de Modane" et Bruno Flourens, directeur régional de RFF, se félicite avec le préfet de la région Rhône-Alpes Jean-François Carenco du "travail accompli qui permet d'ouvrir de nouvelles perspectives à la relance du fret ferroviaire en Rhône-Alpes". »
Le président de Réseau Ferré de France pendant toute la période des travaux était Hubert du Mesnil qui est maintenant président de TELT et crie sur tous les toits que la voie existante n’est pas utilisable…
Si l’on reprend le graphique publié par TELT dont le président est Hubert du Mesnil, on constate qu’en 2006 pendant les travaux dans le tunnel transfrontalier où l’on ne circulait que sur une voie, il circulait en moyenne par jour 49 trains (40,9 trains de fret et 8,2 trains de voyageurs) (voir page 57) .https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/COMPTES%20TELT_2017-12-31.pdf 
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6/ Combien de camions peut-on sortir de la route avec ce qui existe ? C’est du niveau CE2/CM1…
a) Combien de temps met un train pour traverser le tunnel transfrontalier existant
Le tunnel transfrontalier mesure 13,688 km de long https://fr.wikipedia.org/wiki/Tunnel_ferroviaire_du_Fr%C3%A9jus
La vitesse de circulation est de 80km/h (voir page 20, en fait 90km/h) https://lyonturin.eu/documents/docs/RFC6_CID_Book5_2018-19_20-03-2018.pdf
Le temps pour traverser le tunnel se calcule
80km / 13,688km = 5,844 passages par heure
60 minutes / 5,844 passages = 10 minutes 267 centièmes de temps de traversée du tunnel
soit environ 6 trains à l’heure
b) Combien de trains par jour peut-on encore faire circuler, même sur une seule voie malgré les travaux réalisés pour en avoir deux ?!
Certains expliquent qu’il ne pourrait passer que 42 ou 46 trains par jour… Qu’en est-il réellement ?
Pour ménager des plages travaux d’entretien il faut laisser 4h par jour on peut donc circuler durant 20h par jour.
En ne circulant que sur une seule voie et sans que deux trains se trouvent ensemble dans le tunnel (alors que l’on a investi pour rouler sur les deux voies…) on peut faire circuler 20 X 6 trains = 120 trains par jour.
Il circule aujourd’hui entre 26 et 30 trains par jour il reste donc dans la pire des configurations (une seule voie de circulation et un seul train à la fois dans le tunnel), 
une capacité résiduelle d’au moins 90 trains à faire circuler en voie unique dans le tunnel rénové à grand frais.
c) Combien de poids lourds peuvent être retirés e la route avec 90 trains ?
· La longueur maximum d’un train dans le tunnel transfrontalier est de 550 m,
· Dans la montée de Saint Jean de Maurienne les trains sont limités à 1 150 tonnes tractées par deux motrices couplées,
Le calcul est réalisé ici à partir de la page 20 https://lyonturin.eu/analyses/docs/Services-LT_FINAL20170223corrige.pdf
Tableau page 30
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On peut donc reporter environ 32 container ou caisses mobiles par train.
90 trains X 32 positions = 2 880 équivalents camions par jour
Sur 330 jours de travail par an
cela représente 950 400 poids lourds de moins sur la route.

7/ Le rail est concurrentiel avec la route entre la France et l’Italie dans les Alpes
Ce n’est pas nous qui le disons mais les services de l’Europe et les observateurs Suisses des transports.
Le rail est environ 30%moins cher que la route 5page 77/12 du pdf) : https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/trafic transalpin 2018 alpinfo europe.pdf
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Ces constats sont confirmés par Monsieur Bouvard et Monsieur Destot missionnés par le Premier Ministre Manuel Valls https://lyonturin.eu/documents/docs/Rapport_financement_LyonTurin_DESTOT_BOUVARD.pdf
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La tarification des tunnels du Fréjus et du Mont-Blanc est bien plus élevée que dans les autres passages et devrait dissuader le mode de transport routier (voir page 67). https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/WP5%20Indicator%20Report.pdf 
[image: ]
La tarification en 2021 des tunnels du Fréjus et du Mont-Blanc est la suivante : https://www.sftrf.fr/InfoliveDocuments/tarifs/tarifs_tunnel_au_1er_janvier_2021.pdf
[image: ]

Le rail est donc moins cher que la route notamment à cause du péage des tunnels routiers qui appartiennent majoritairement à l’Etat.

8/ Les transporteurs routiers sont d’accords pour le report de la route vers le rail si …
En février 2019 la « Fédération Nationale des Transporteurs Routiers » (FNTR) et « Les Amis de la Terre » ont adressé un courrier commun à la ministre des transports par lequel ils demandent la mise en place de navettes de fret ferroviaire entre la région lyonnaise et l’Italie. https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/E.Borne 6.2.19.FNTR- AMIS DE LA TERRE.pdf
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Sans réponse…. https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/borne r%c3%a9ponse fntr amis de la terre 20190305.pdf
9/ L’argent est là, mais détourné de son objectif fixé par la loi
Depuis 2012, le Fond pour le Développement d’une Politique Intermodale des Transports dans le Massif Alpin (FDPITMA établissement public) a été attributaire des actions de l’Agence des Participations de l’Etat dans ATMB Tunnel du Mont Blanc et de SFTRF Tunnel du Fréjus.
Une convention tripartite a été signée entre les trois parties en juin 2012. https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/30 convention fdpitma tripartite sftrf atmb.pdf
Au terme de cette convention, le tunnel du Mont-Blanc verse chaque année 20 millions d’euros de dividendes sur les bénéfices au FDPITMA qui les reverse immédiatement sous forme de subvention à SFTRF comme le confirme le rapport financier de la société d’exploitation du tunnel routier du Fréjus (société d’économie mixte détenue par l’Etat pour 99,94%). (Page 79/161 du pdf) https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/rapport sftrfag2018.pdf
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Depuis 2012 ce sont déjà 180 millions qui ont été détournés de l’intermodalité (report de la route vers le rail) avec un seul constat :
Les bénéfices tirés de la pollution des transports routiers de marchandises dans la vallée de l’Arve et au tunnel du Mont-Blanc permettent de subventionner la pollution du transport routier de marchandises dans la vallée de la Maurienne, en finançant au passage le doublement du tunnel routier du Fréjus qui sera mis en service en 2022.
Pourtant le code des transports (R.1512-2 et suivants) est extrêmement clair sur la mission de l’établissement public qu’est le FDPITMA :
« Le Fonds pour le développement d'une politique intermodale des transports dans le massif alpin est un établissement public administratif national, dont l'objet est de concourir à la mise en œuvre d'une politique intermodale des transports dans le massif alpin par le financement des différents modes de transport et les éventuelles prises de participation nécessaires à cet effet. »
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/section_lc/LEGITEXT000023086525/LEGISCTA000028996935/ - LEGISCTA000028996935


10/ Ce qu’il faut financer
Les 180 millions d’euros, dont on peut dire qu’ils ont été détournés, auraient largement permis :
· d’acheter tout le matériel de manutention pour transférer les caisses mobiles des camions vers les wagons et inversement à l’arrivée, (reachstacker au prix unitaire de 400K€), 8 millions d’€
· de subventionner la modification du parc des remorques en porte-conteneurs pour les routiers qui s’engageraient à utiliser le fret ferroviaire, 10 millions d’€
· de financer l’embranchement Est de la plateforme d’Ambronay, 5 millions d’€
· de financer la suppression de passages à niveau qui sont accidentogènes et à l’origine de congestion de trafic ou limitation des déplacements dans des cas isolés, 45 millions d’€
· de subventionner divers aménagements pour les services de navettes fret, 5 millions d’€
· de financer des motrices tri-courant compatibles avec les réseaux français et italiens, 100 millions d’€

Ces investissements sont à comparer avec le budget de l’infrastructure du Lyon-Turin qui a été évalué en 2012 par la Direction du Trésor à 26 milliards d’euros, chiffre repris par la Cour des Comptes dans son rapport de 2012 également.
Aujourd’hui il est raisonnable de penser que le coût de la totalité du projet serait de 30 milliards d’euros avec pour objectif de reporter environ un million de poids lourds de la route vers le rail … ce qui comme nous l’avons démontré dans cette note peut être fait dès maintenant avec les infrastructures existante et du matériel roulant existant et pour 200 millions d’investissements.

D’autres sujets auraient pu être abordés ici :
· [bookmark: _GoBack]Les mensonges sur les gains de CO2 annoncés pour 3 millions de tonnes par ans alors qu’en fait c’est environ 400.000 tonnes, presque 10 fois moins et que l’on peut le faire aujourd’hui. https://lyonturin.eu/analyses/docs/comptamar/23 Les calculs des gains %c3%a9q CO2.pdf
· Que le Lyon-Turin est un projet de PPP Partenariat Public Privé https://lyonturin.eu/documents/docs/LYON Turin PPP.pdf dont le principal acteur est le représentant du BTP et un militant des PPP (voir la page 23) https://www.fondation-igd.org/wp-content/uploads/2021/07/Rapport-moral-2020.pdf
· Que la question de l’eau est largement sous-estimée dans le dossier ;
· Que le seul tunnel de base entre Saint Jean de Maurienne et l’Italie ne permet de sortir que 360.000 poids lourds et non pas un million comme ils le font croire (voir page 58) https://lyonturin.eu/documents/docs/dup ltf/Dossier DUP 2006/LTF_DUP_Chap 8 Socio Eco.pdf
· Que l’emploi n’apportera rien à la Maurienne car la majorité des emplois prévus sont des emplois détachés de personnes extérieures …
Et cætera …. 


SYNTHESE EN DIX POINTS
1/ 100 trains de fret par jour et par sens entre France et Italie avec la ligne ferroviaire existante C’est parfaitement possible, on le faisait en 1998.
Il en circulait 128 par jour selon les ingénieurs généraux des Ponts et Chaussées dans leur rapport, et ils estimaient qu’avec des travaux effectués depuis on pouvait aller à 150 trains par jour.
2/ Combien de trains circulent entre la France et l’Italie sur la voie ferrée existante ?
Aujourd’hui ce sont moins de 30 trains par jour qui circulent selon la SNCF et le promoteur du projet.
3/ Quelle est la capacité de la section la plus contrainte (Chambéry - Montmélian) ?
On nous dit que 12 km de voie entre Chambéry et Montmélian seraient à l’origine de la saturation, c’est faux et la SNCF qui a présenté des comptages erronés a dû reconnaître qu’il ne circule que 139 trains par jour pour une capacité annoncées de 280 trains par jour.
4/ Quelle est la capacité résiduelle pour déterminer le nombre de trains de fret qui pourraient circuler entre la France et l’Italie ?
Un enfant de CE1 peut répondre il y a possibilité de faire rouler 140 trains de plus et pour sortir un million de poids lourds de la route nous n’en n’avons besoin que de 100…
5/ Dans quel état se trouve la voie ferrée existante ?
Qui nous expliquera que cela n’est plus possible alors que l’on a dépensé sur cette ligne ferroviaire UN MILLIARD D’EUROS. Là encore ce n’est pas nous qui le disons mais l’ancienne vice-présidente aux transports de Rhône Alpes, devenue député et Maire de Chambéry et ardente partisane du projet !
6/ Combien de camions peut-on sortir de la route avec ce qui existe ? C’est du niveau CE2/CM1…
Là il faut savoir multiplier, un train ne pouvant pas être plus long que 550 mètres entre la France et l’Italie, cela nous permet de reporter de 28 à 36 remorques ou conteneurs.
Prenons-en 32 pour être dans la moyenne sur 100 trains sur 330 jours par an pour ménager les périodes d’entretien de la voie, 32 X 90 = 2880 sur 330 jours cela nous fait 950.400 poids lourds de moins sur la route c'est-à-dire les deux tiers du nombre de poids lourds comptés aux deux tunnels alpins du Fréjus et du Mont-Blanc.
7/ Le rail est concurrentiel avec la route entre la France et l’Italie dans les Alpes
On nous explique que la route serait moins cher que les trains, une fois encore sur cet axe, c’est faux le rail est moins cher que la route et c’est la DG Move qui l’écrit dans ses rapports. Pourquoi, c’est simple, les tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus sont les tunnels alpins les plus chers d’Europe.
Même le sénateur et le député missionné par Manuel Valls pour promouvoir le projet l’ont écrit dans leur rapport.
Notre route coûte aussi cher, voir plus que la route Suisse, eux font du fret ferroviaire et en faisaient avant leur nouveau tunnel pas nous.
8/ Les transporteurs routiers sont d’accords pour le report de la route vers le rail si …
Les transporteurs ne s’y sont pas trompés et ils ont demandé que des navettes soient mises en place, réponse de la ministre en 2019 alors que le réchauffement climatique nous menace et que le gouvernement est condamné par le Conseil d’Etat pour son inaction sur la qualité de l’air ? RIEN pas de réponse…
9/ L’argent est là, mais détourné de son objectif fixé par la loi
Pourtant il existe un fond public pour financer le transfert des marchandises des camions vers les wagons. Mais depuis 2012 l’argent est détourné pour financer l’autoroute de Maurienne et le doublement du tunnel routier du Fréjus.
Depuis 2012 180 millions d’euros ont été détournés de l’utilisation qui est fixée par le code des transports. Chacun peut le vérifier c’est l’article R.1512-2.
En claire depuis 2012 les gouvernements utilisent les bénéfices de la pollution routière à Chamonix et au Mont-Blanc pour financer la pollution de la vallée de la Maurienne.
10/ Ce qu’il faut financer
Il faut effectivement mettre moins de 200 millions sur la table pour :
· le matériel de manutention pour transférer les caisses mobiles des camions vers les wagons et inversement à l’arrivée 8 millions d’€
· la modification du parc des remorques en porte-conteneurs pour les routiers qui s’engageraient à utiliser le ferroviaire, 10 millions d’€
· un aiguillage Est de la plateforme d’Ambronay, 5 millions d’€
· la suppression de passages à niveau qui sont accidentogènes et à l’origine de difficulté de circulation, 45 millions d’€
· l’aménagement des services de navettes fret ferroviaire, 5 millions d’€
· des motrices tri-courant compatibles avec les réseaux français et italiens, 100 millions d’€
Et de l’emploi car il faut des conducteurs de motrices, des conducteurs d’engins de manutention au départ et à l’arrivée, ce sont facilement 400 emplois à créer pour améliorer la vie des gens dans les vallées et diminuer la pollution.
Qu’attend-on ?
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Tlustration 7. Circulations de trains longue distance sur les différentes traversées alpines (Trains MJA)
Figwa7.  Circolazione dei treni a lunga percorrenza nei vari attraversamenti alpini (Treni MJ4)

CIRCULATIONS FERROVIAIRES ALPINES
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Source : Elaboration SYSTRA d'aprés SNCF Résea (2006-2011) e RFI (2012-2016)
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Mme Bernadette Laclais. Je prends la parole en mon nom et en celui de ma
collégue Béatrice Santais ici présente. En 2011, 2.7 millions de poids lourds transitaient entre
le Léman et la Méditerranée. ce qui représentait. pour le seul trajet Lyon-Turin, 2 millions de
tonnes de rejet de CO2 : 4 titre de comparaison, il reste 4 ce jour 1.2 millions de poids lourds
sur les routes suisses, et I'ouverture du nouveau tunnel du Saint-Gothard allégera encore ce
trafic. Voila qui en dit long sur la lutte contre les émissions de gaz carbonique en Suisse et en
France.

raison de pentes excessives menant 4 un tunnel situé a 1 300 métres d'altitude. Certains
opposants évoquent d’autres choix faits par d’autres pays. mais il s"agit souvent de pays de
plaine. avec lesquels aucune comparaison n'est possible : partout, dans les Alpes, cest le
modéle du tunnel de plaine qui prévaut. A cette forte déclivité s"ajoute le fait qu’entre Saint-
André-le-Gaz et Chambeéry la ligne est 4 voie unique. et qu'entre Culoz et Aix-les-Bains. la
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La_redevance poids lourds liee_aux prestations (RPLP) est prélevee sur 'ensemble du

territoire suisse, sans majoration specifique pour les tunnels. Le taux kilométrique est
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compris entre 2,10 et 3,05 centime de CHF par tonne de PTAC et par kilomeétre. Pour un
poids lourd de 40 tonnes Euro V, cela fait 0,91 CHF/km (0,86 €/km). Il s’agit donc d'un taux
kllometnque superleur aux péages autoroutlers francais ou autnchlens_dwul_sur_

Blanc ou du Frejus
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SETRE Tarifs applicables a compter du SITF...
France : TVA 20% 1er iall\liel' 2021 a 00“00 Italie: IVA 22%

En italique : tarifs appliqués sur la plateforme en Italie

En italique : tarifs appliqués sur la plateforme en Italie

S Course Simple Aller-Retour
. ous P Validité 15 jours *
Tarifs TTC en €uros classification

PL Euro 5-6
Bus Euro 4-5 -6

Classe Aller- Forfait

Retour Abonnement | Abonnement | Abonnement nominatif
/ Course

' . V‘f’lidité* 8 passages | 20 passages | 30 passages | 50 passages
Tarifs TTC en €uros simple | 7jours validité validité validité validité

Retour sur A . ) . et
Fréjus 24 mois** 24 mois** 24 mois** 30 jours
uniquement

Véhicule a deux essieux dont la
hauteur totale est supérieure a 3 m.

Moto, moto avec side-car ou
remorque.

1 236,10
24060

Véhicule ou ensemble de

PL Euro 5-6
4 Bus Euro 4-5 -6

Véhicule a trois essieux ou plus dont

la hauteur totale est supérieure
a3m.

véhicules dont la hauteur au
droit de Il’essieu avant est 146’10 267’40 352’50
inférieure a 1,30 m et dont la 148350 39840

hauteur totale est inférieure
ou égalea2 m.

2
Véhicule ou ensemble de

véhicules n"appartenant pas a 191,30 345,40

la classe 1 et dont la hauteur 19470 29110

totale est inférieure ou égale
a3m.

Escorte matieres
N’hésitez pas a contacter le Service Relations Clientéle afin de connaitre la classe de votre véhicule dangereuses Euro 5-6 13930

Aller-Retour*: pour les véhicules de classes 1, 2 et 5, le retour est valable jusqu’a 23h59 du 7éme jour suivant celui d’émission

(ex : si achat le samedi, retour valide jusqu'au samedi suivant 23h59). Escorte .s'peaflque F classification 1
A . ,s . X i i be . MD de classe 1, classification 1.3C et 1.3G (-5t) et (1.3C&1.3G) et
Pour les véhicules des classes 3 et 4, le retour est valable jusqu’a 23h59 du 15éme jour suivant celui de I'émission. de classe 2 de
’'usager se présentant apres I"échéance ou sur la méme plateforme qu'a l'aller devra, sans exception, payer la différence Transit entre 23h00 et 5h00

classification 2

entre le tarif de deux passages simples et le prix déja payé.
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