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DECIDE WITH FACTS



Transparence : Daniel Ib áñez
• Mes analyses sont 

notamment influencées 
par les sources utilisées:

• J’habite dans une 
commune de Savoie 
concernée par le projet.

• Je n’ai aucune relation d’affaires ou d’intérêts avec ces sources.



DES  CHIFFRES - NUMBERS

• LYON …… Zone URB : 2.2 million pers
• TURIN …... Zone URB : 1.7 million pers 
• TOTAL ….. Zone URB : 4.0 million pers

Compare to
• PARIS (12.4h) + LONDRES (11.9)

• TOTAL 24.4 million pers



Des flux routiers inférieurs à ceux de 1990
en baisse depuis 1994 avant la crise de 2007
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Repères Fret routier

Trafic 2015 < à 1990

1994 : Baisse du trafic .

2000 : ouverture autoroute 
et diminution du trafic.

La crise de 2008 n’est 
pas à l’origine des 
baisses de trafic



Fret : France Suisse Autriche 
des situations différentes



UNE LIGNE FERROVIAIRE
EXISTE ENTRE
LYON et TURIN

-
existing railway

between Lyon and Turin



2 railways Lyon-Chambéry (58 000 habitants)
And 1 railway from Chambéry to Torino 



Ligne ferroviaire existante rénovée

Traitement
acoustique



Des capacit és existantes
mais inutilis ées

-
Existing Capacities

but unused



Partie intégrante du RFC6 et du RFC2



Capacité fret reconnue par LTF/TELT

120 trains par jour de 20 remorques par train sur 350 jours représentent :

840 000 camions de moins sur la route
ET

60% du tonnage marchandises France / Italie sur le rail
Mais il ne circule aujourdMais il ne circule aujourd ’’hui que 20 trains de fret par jourhui que 20 trains de fret par jour

L’objectif européen de 2050 
est possible aujourd’hui



Des lignes comparables en Autriche 
et en Suisse o ù circulent le fret

Autriche Brenner 1370 m Alt 14,4 MT Suisse Gothard 1150 m Alt 16,8 MT



VOYAGEURS : 4H au lieu de 7H = faux

• La construction tunnel 
de base permettrait un 
gain d ’une demi-heure 
sur le trajet.

Il est possible aujourd’hui de 
faire PARIS – MILAN en 5h25’

Le projet prévoit 4h14’ à la mise en 
service de la totalité du projet

• Le TGV Paris-Milan met 7 heures 
aujourd’hui car il s’arrête 9 fois

• Et n’utilise pas la voie rapide entre 
Turin et Milan



DES PRÉVISIONS OPTIMISTES



Prévision marchandises à l’origine

La réalité invalide les prévisions



2012 Prévision marchandises actualis ées 
Rail 41.6 M T  + Route 33.1 M T 

TOTAL ≈ 75 M tonnes



Après 20 ans Eurotunnel ≈ 20 MT marchandises/an



Délocalisations: Conséquences sur les transports

Les marchandises arrivent dans 
les ports au Nord et au Sud

Et circulent sur les axes Nord/Sud



Des coûts variables



Le co ût du Tunnel de base financ é par 
l’Union Europ éenne

• Selon LTF/TELT en 2015



Des incohérences



Des différences incompréhensibles



Le site Internet de LTF/TELT modifié



A comparer avec le coût du tunnel du 
Gothard même dimension : 

11 milliards d’ euros



D’autres anomalies



Des sociétés avec peu d’histoRiQUe

Un avis de marché d’une journée
Attribué à une société créée

5 mois avant



Des marchés surprenants

Les contribuables européens doivent-ils payer le ma intien de l’ordre en Italie ?

Des appels d’offre qui interrogent



Du mobilier et matériel informatique 
Très coûteux en italie

Rapportées au nombre de salariés, les dépenses 
en Italie (49 997€) sont 6,52 fois supérieures à la F rance (7 670€)



L’argent public
Article 126 du TFUE (ex-article 
104 TCE)
1. Les États membres évitent 
les déficits publics excessifs.

PROTOCOLE (N o 12) 
— 3 % pour le rapport entre le déficit public prévu ou effectif et 
le produit intérieur brut aux prix du
marché;
— 60 % pour le rapport entre la dette publique et le produit 
intérieur brut aux prix du marché.



Un exemple à ne pas suivre
• Perpignan-Figueras idéalement situé

sur le RFC6 avec 10 000 
camions/jour sur la route un coût de 
25 M€/km .

• Mise en service Février 2009, 
Faillite Juillet 2015

• Subvention 58% France Espagne 
Europe 

• Tunnel Lyon-Turin 6 fois plus cher
150 M€/km pour 3 fois moins de 
camions

Une Faillite inéluctable



Des opposants au projet

• La Cour des Comptes en France
• La SNCF
• Le Conseil Général des Ponts et 

Chaussées
• L’Inspection Générale des Finances
• …



Déclarations des dirigeants de la SNCF
• Guillaume Pépy Président SNCF (18 mars 2016 Mobilicités)
• "Ce sera autant d'argent en moins pour moderniser le réseau 

ferroviaire existant"
• Un dirigeant SNCF "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."

• Un proche de Guillaume Pepy de prédire au futur exploitant du 
tunnel franco-italien le même sort que celui du tunnel franco-
espagnol de la ligne Perpignan-Figueras. "Aujourd'hui le 
concessionnaire est en faillite car le trafic n'est pas au rendez vous", 
souligne-t-il avant de résumer, à ses yeux, la logique du Lyon-Turin : 
"c'est une affaire qui sert d'avantage les bétépistes que les 
entreprises ferroviaires”. 



Des déclarations
Hubert du Mesnil (le 22 janvier 2015 acteursdeleconomie.latribune.fr)
• Dans ce contexte de réflexion nationale autour de ces ouvrages, ce n'est 

pas le maillon du Lyon-Turin qui serait prioritaire, alors que d'autres, plus 
importants, sont à revoir. Aujourd'hui, l'argument initial ne permet plus la 
justification du projet.

• L'argument qui consistait à dire que le tunnel exist ant allait être saturé
n'a plus lieu d'être. Nous sommes passés d'une époque de grande 
croissance continue à une conjoncture économique difficile. Sur l'arc alpin 
franco-italien, les flux se sont stabilisés. Et sur la zone des Alpes du Nord, 
les activités sont en diminution.


