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Les preuves en main



  

Entre Lyon et Turin

Un réseau ferroviare existant

En 2011 : 3,9 millions de tonnes soit 20 %
En prenant 350 jours d'exploitation : 32 M de tonnes

1990 : Autoroute Blanche / 2000 Autoroute de Maurienne



Le projet Lyon-Turin
et l'environnement

Le Grenelle de l'Environnement vise bien l'ensemble des 

transports routiers :Marchandises et Personnes



LYON – TURIN

à priori
  Camions = 1ère source de pollution,
  Camions = accidents de la route,
  Le trafic des camions dans les Alpes augmente tous les ans,
  La croissance du trafic des marchandises est inéluctable,
  La part du rail diminue à cause de la concurrence des camions,
  La voie existante présente des risques pour l'environnement,
  Sans une nouvelle ligne, on ne peut pas faire de ferroutage, 

l'infrastructure créera le besoin,
  Une ligne du 19ème siècle ne peut pas répondre aux besoins 

d'aujourd'hui...
 La construction de la ligne va créer des emplois.



LYON – TURIN
Le projet présenté Annexe à l'accord du 

30/01/12





LYON - TURIN

Transports dans les Alpes.

A Priori N° 1
Camions = 1ère source de pollution.



Origine de la pollution en Savoie / trafic jour
La part des voitures dans le trafic routier et pour la pollution augmente 

chaque année. En moyenne + 1 000 voitures/jour par an



Origine de la pollution en Haute-Savoie / jour
La tendance est identique en Haute-Savoie, en Rhône-Alpes et PACA. 

L'URGENCE environnementale les transports collectifs



A priori N°3
Comme le montre ce graphique, le nombre des Poids Lourds a diminué,  

il est aujourd'hui égal à celui de 1992.
Évolution des trafics nombre de P.L. / An Fréjus + Mont-Blanc 

(source RFF GIP Transalpes)
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On note que  le poids transporté en 2009 par la route est égal à celui de 1988.

L'ouverture de l'autoroute de Maurienne (de 1997 à 2000) n'a pas fait 
augmenter le trafic poids lourds.



A priori N°4/5 Fréjus + Mont-Blanc + Montcenis
Évolution des trafics marchandises/an

La capacité ferroviaire non utilisée en 2009 est de 16,8 millions de tonnes :

87,10 % INUTILISEE 
représentant les marchandises de 1,158 Million de camions

Ces données fournies par la Suisse recoupent les données de RFF : une 
diminution de 10 millions de tonnes en 10 ans sur l'ensemble des modes de 

transports sans report du rail vers la route.
Source : Office fédéral des transports (OFT), Division Financement © OFS - Encyclopédie statistique 
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Réduire le nombre de camions maintenant

  La charge moyenne par camion au Fréjus et Mont-Blanc est 
passée de 16,5 tonnes à 14,5 tonnes,

  La charge maxi d'une semi remorque est de 25 tonnes,

  En revenant à une charge moyenne de 16,5 tonnes on 
réduit le nombre de camions d'environ 170 000,

  En visant 18 tonnes on réduit de 270 000,

  En interdisant les passages à vide  ou peu chargés au 
Fréjus et Mont-Blanc on peut réduire de 300 000 camions 
soit environ 22 %,

  Il suffit prévoir des plate-formes de groupage et 
dégroupages routières et ferroviaires dans les gares de 
triages existantes. 
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Les prévisions de RFF et Lyon Turin Ferroviaire

Ce graphique donne tout son sens à  la formule de la Cour des Comptes : «Pour les 
investissements publics à venir, il serait donc souhaitable qu’une instance puisse définir les 
méthodes d’évaluation et veiller à une contre-expertise des principaux projets indépendante 

des maîtres d’ouvrage. »

Évaluation linéaire des progressions annoncées M tonnes par RFF à partir de 2012 (pièce G page 66)
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Comparaison prévisions basses et Réel
Depuis 20 ans toutes les prévisions sont fausses et largement supérieures.

Nbre de P.L. Fréjus + Mont Blanc TMJA
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Les Priorités

Source: Comop 5 
Développement durable

Les axes 
Nord – Sud

sont les plus 
chargés



Lyon – Turin
Le niveau de priorité ?

La priorité doit s'apprécier en fonction du besoin objectif, 
notamment en terme d'émission de pollution.

 Pour le ¼ Sud-Est les trafics PL les plus forts se situent  (2006):
A6 – Villefranche sur Saône : 12 683 Camions

A7 – Montélimar : 12 024 Camions

Vintimille : 5 117 Camions – (2010 : 3 666 camions)*

Fréjus : 2 412 Camions – (2010 : 2 005)*

Mont-Blanc : 1 683 – (2010 : 1 564)*

Fréjus + Mont-Blanc : 4 095 camions – (2010 : 3 569)*

Deux priorités : l'axe Nord Sud,  A7/A6 ,l'axe Espagne/Italie en région PACA

A Turin ce sont 40 000 camions par jour qui circulent sur l'axe Nord/Sud 

* Source : 



Dossier RFF Pièce G page 44

Rappel : les années 90, ouverture des pays de 
l'Est et délocalisations



A priori N°4
 La croissance du trafic des marchandises est inéluctable,

Cette courbe montre que les évolutions sont différentes 
sur les axes Nord/Sud et Est/Ouest

Source : Office fédéral des transports (OFT), Division Financement
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Populations et marchandises en Europe.

L'implantation des populations sur l'axe Nord Sud explique les 
croissances de trafic, l'axe Est Ouest ne peut réagir pareil.



La courbe de la production industrielle accompagne celle du poids 
des marchandises dans les Alpes du Nord. Pourtant c'est la courbe 
du taux de croissance du PIB qui a été utilisée pour les prévisions !
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A Priori N° 6
La voie existante présente des risques pour la pollution des lacs.

C'est vrai et il faut agir dès maintenant.
En Autriche et en Suisse des solutions ont été mises en 
œuvre, par le recouvrement des voies qui sécurise et 

diminue les nuisances notamment sonores.
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_4_Bildergalerien/Die_neu

e_Unterinntalbahn/index.jsp?imageOid=24663



A Priori N° 9   Emploi : 
La construction de la ligne va créer des emplois.

Les promoteurs de la nouvelle ligne Lyon-Turin annoncent 
régulièrement l'intérêt de ce projet pour l'emploi.

Ils limitent toutefois leurs déclarations à la 
période du chantier.

Les effets à long terme sur l'emploi sont négatifs, 
puisque les emplois qui pourraient être 

créés en exploitation sont inférieurs aux 
emplois détruits dans le secteur routier.



Conclusions
L'historique des trafics transalpins sur l'axe Lyon-Turin démontre :

 Que les voies existantes et leurs capacités actuelles permettent d'y 
transférer dès aujourd'hui de 600.000 à 800.000 camions,

 Que les prévisions avancées par RFF et les promoteurs d'une nouvelle ligne, 
ne sont pas crédibles voire mensongères, alors que la chute du trafic routier 
remonte à 2004,

 Que l'augmentation du trafic voiture dans les agglomérations justifie la mise 
en service urgente de transports collectifs fréquents et de proximité,

  Que les réseaux ferrés et routiers existants permettent d'absorber le trafic 
marchandises conformément aux objectifs du Grenelle de l'environnement,

 Que le  nombre de voitures dans les départements Savoie et Haute-Savoie 
est à l'origine d'environ 80 % de la pollution en agglomération,

 … et environ 70 % de la pollution hors agglomération,
 Que d'autres axes (Nord-Sud A6/A7, Vintimille) sont prioritaires. 



Oui mais …
... Vintimille

Annexe 3 de l'accord du 30 janvier 2012

Dans l'enquête publique rien n'est dit sur le report 
maritime !



Commentaires

Toutes les études initiales puis en 2000, indiquent que la ligne Lyon – Turin ne 
peut raisonnablement capter le trafic méditerranéen sur l'axe italo-espagnol.

Y compris dans l'enquête publique de 2006 pour le tunnel international, RFF évalue à 
environ 2 millions de tonnes par an les marchandises qui pourraient provenir de cet 

axe.

La voie Maritime est plus adaptée entre l'Espagne et l'Italie, moins polluante que 
le rail à la tonne transportée, 

moins coûteuse.

Pièce 8 - Enquête Publique 
LTF



Poids Lourds Espagne-Italie : La solution 
maritime.



Poids Lourds Espagne-Italie : La solution 
maritime.

RFF le confirme :



Poids Lourds Espagne-Italie : La solution 
maritime.

RFF le confirme :



Lyon-Turin 
Un coût sous-évalué

Le coût annoncé par RFF est de 7,7 Milliards d'€, pour 32 
kms de tunnels bitube, 54 kms de tunnels monotube et de 
54 kms de voies non-enterrées. Ramenés en bitubes, cela 

représente environ 59 kms de tunnels

Le coût constaté pour le tunnel sous la Manche (12 Milliards 
d'€ en 1994, 50kms) ou annoncé pour le tunnel 
international (10,5 Mds d'€, 53,1kms) porte le projet à un 
coût de plus 11 Milliards d'€, hors voies non enterrées, 
matériel roulant et gares de chargement.





Comparatif des Coûts de tunnels

La section française coûterait donc entre 11 et 
14 Milliards d'€ et non 7,7 Milliards comme 

annoncé dans l'enquête publique.



Incohérence des coûts
Présentation RFF lors des réunions publiques organisées par la 

commission d'enquête, phase 1 : 4,5 Mds € pour 78 km, 

57,69 M€/km

Dossier LGV PACA par RFF : 2 Mds € pour 100 km, 20 M€/km.

Différence 37,69 M€/km



C'est la reconnaissance implicite des déficits publics futurs



Des solutions d'utilité publique
 Interdiction des Poids Lourds à vide ou peu chargés,
  Transfert immédiat sur la ligne existante des marchandises 

circulant sur la route,
  Mise en service immédiate de l'autoroute maritime entre 

l'Espagne et l'Italie, et la France et l'Espagne et Italie,
 Mise en place en Italie et en France de structures sur l'axe Nord 

Sud
  Doublement de la ligne Saint André le Gaz – Chambéry,
  Couverture des lignes pour la sécurisation et la réduction 

des nuisances,
  Mise en service et création de transports collectifs 

fréquents et de proximité,
  Investissement sur le réseau existant, notamment sur le 

doublement Lyon – Grenoble par la voie désaffectée.



La Commission d'enquête

Ses conclusions
Son rapport

Ses méthodes
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