DOUTES AUTOUR DU PROJET
LYON-TURIN

Par Martin KUOLT

(Attaché du groupe Front national au Conseil régional Rhéne-Alpes)

La construction d'une ligne ferroviaire transalpgngrande vitesse entre Lyon et Turin est |'un
des grands objectifs affichés par le Conseil réigthéne-Alpes. Hormis le Front national,
tous les partis politiques représentés dans cettiution, qu'ils soient de gauche ou de droite,
se sont prononcés pour ce projet. Depuis plusiewais, leurs initiatives et prises de paroles
se multiplient. Nombreux sont leurs arguments adaatare économique et écologique,
expliqguant que le Lyon-Turin est bénéfique et utleire indispensable. En méme temps, ils
s'appliquent a discréditer ou minimiser les cesrat les doutes pourtant réels et concrets en
les taxant d'inexactitudes et de confusions duasia@sinformatiort.Qu'en est-il vraiment ?

Conscient des risques et dangers d'une construgtidryon-Turin, le groupe Front national
au Conseil régional Rhéne-Alpes se doit de répoadieurs démarches afin de clarifier le
débat et d'avertir les citoyens. C'est l'objectd det argumentaire sous forme de
guestions/réponses. Il démontre que beaucoup ddegat de doutes par rapport au Lyon-
Turin (qu'ils émanent du Front national ou non)ts@els et sérieux ; il explique que les
arguments a caractere économiques et écologiquésvear de ce projet pharaonique sont
tout a fait discutables et basés sur des étudestis#éls, cachant en réalité une certaine idée de
mondialisme, de dirigisme économique et d'écologisdu "tout ferroviaire", fatale a
I'économie rhénealpine, a I'équilibre budgétairgiodal et méme a la protection de
I'environnement. Les enjeux sont trop importantsrgavestir I'argent des Rhénalpins dans
un projet a haut risque qui n'est ni utile ni néa@e ni au service des citoyens.

1 Cf. Comité pour la liaison européenne transalpingon-Turin, Questions autour du Lyon-Turin
Charbonniéres-les-Bains, 2006.
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1. La liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin est-elle utile et

viable ?

Arguments
Il semble que oui.

a)

b)

d)

f)

Pour "des raisond'économie d'énergie A I'heure ou le baril de pétrole pourrait
atteindre les 100 $ et quand I'énergie devient earehére, le transport ferroviaire
trouve sa pertinence sur les longues distancespoamant cing fois moins d'énergie
que le transport routief".

Pour degaisons de sécurité "(...) les accidents dramatiques des tunnels dutMon
Blanc, du Fréjus et du Saint-Gothard (Suisse) arhahtré la vulnérabilité des
passages actuel®".

Le "Lyon-Turin est le seul projet de fret ferrovaidestiné auwtiaisons est-ouest
entre les pays de I'Arc Sud européen. Dans leshpimoes années, les eéchanges vont
croitre sur cet axe, déclaré prioritaire dés 19894I'nion européennd.En effet, les
eéchangesfret de I'ltalie avec ses voisins optogressé de 109 a 155 millions de
tonnes par an ces derniéres années (dont 51 millions Evécance en 2004). S'il
existe une stabilisation des trafics venus du Niesiflux en provenance de I'Espagne
vers ['ltalie ont en revanche augmenté de 28% ams5

Leslignesferroviaires existantes sosditurées

La nouvelle ligne TGV permettrait aux passagegcalirter considérablemenie
voyage actuelentre Lyon et Turin actuellement de 4 heures,evbiheures et demi, a
1 heure et demie. Il s'agit également de rapprold®ehommes de chaque c6té des
Alpes et d'augmenter la mobilité des personnes.

Le Lyon-Turin permettra, de Saint-Etienne a Tuda,Roanne a Valence, du Sillon
rhodanien au Sillon alpin, de désenclaver lesttareis les plus éloignés. De plus, c'est
“le maillon manquant qui permettra delier les ports de la Manche, la région
parisienne, les villes de Rhone-Alpes, mais ausaiskille, la péninsule ibérique et

plus largement toute la plaine du P& enclavée aterriies Alpes, avec les

prolongements vers les pays de I'Europe de IEst."

Les faits

Comme le dit leRapport d'auditdu "Conseil général des Ponts et Chaussées” et de

["'Inspection générale des Finances", "les étudesosconomiques sont loin de démontrer
l'intérét du projet pour la collectivité". Ce mémapport parle d'une rentabilité socio-
économique du Lyon-Turin d'environ 3%, et seulemdsmis le meilleur des cas, soit un
niveau significativement inférieur au taux de 8%ommandé par le "Commissariat au

% |bid.
® Ibid.
* Ibid.

® Cf. ibid.

® Ibid.



Plan"! C'est largement insuffisant pour garantir une ilitébé& long terme, ceci d'autant plus

gue les infrastructures déja existantes ou en ra&in sont bien suffisantes.

Certes, la technostructure voudrait un ouvrage lapde tenir téte aux tunnels
ferroviaires transalpins que les Suisses sont efgjiiain de construire (L6tschbéret Saint
Gothard). Mais par rapport & eux, le Lyon-Turin est emmtd'au moins 15 ans, et lorsqu'il
ouvrira, son fond de commerce passera déja en gnaadie par la Suisse. Ce qui pose un
gros probléme sur son utilité, sa nécessité etrsafilité économiqu¥’.

Réponses
A a) S'il est vrai que le transport de marchandisedesurails consomme moins d'énergie

gue le transport routier, il est vrai aussi qusisee une solution encore plus écono-
mique que celui de la ligne grande vitesse Lyon#l @ savoir une amélioration de la
ligne historique passant par le Mont Cenis surédigicirculent des TER et des trains
Coralil.

En effet, un TER qui roule a une vitesse de poiletel20km/h ne consomme
qgue 381 kWh, et un train Corail qui atteint les kX6@h en consomme 3100 kWh. Un
TGV par contre qui monte a 300 km/h passe a unsctomation de 8700 kWh.
Rapporté au km parcouru, la différence est moierées, mais donne quand méme
19kWh pour un Corail et 29 kWh pour un TGV s'y ajoute aussi qu'un Corail peut
transporter beaucoup plus de marchandises et dages qu'un TGV. La vitesse est
donc un facteur de gaspillage d'énergie importsams parler de la consommation
d'énergie nécessaire pour creuser le tunnel irttenah pour le Lyon-Turin.

A b) Depuis les accidents routiers dans les tunnelsrdjus, du Mont Blanc et du Saint
Gothard (Suisse), les conditions de sécurité anfartement augmentées et le seront
encore : des travaux importants ont été mis en @gpeur ces deux tunnels, et des
investissements comparables vont étre entrepris lpotunnel du Fréju¥ De plus,
des mesures d'exploitation adaptées ont été gr@masla circulation des poids lourds
dans ces trois ouvrages. Le risque d'accident damtunnels routiers ne sera donc pas
plus élevé que celui dans un éventuel tunnel LyonaT

A c) Les échanges fret de [ltalie avec ses voisins cgrtes augmenté, mais
principalement sur I'axe Nord-Sud (par I'AutrichdaeSuisse) et guére sur I'axe Est-
Ouest (par la France).

En effet, comme le démontre clairement I'analysé"thestitut fédéral pour le
développement de l'espace” (ARE) en Suisse, le tfiadt passant par la frontiere
franco-suisse est seulement passé de 44,6 milliertennes a 51 millions de tonnes
entre 1994 et 2000, et est méme resté stable dép0jg millions de tonnes en

" Cf. Inspection générale des finances, Conseil géni&s Ponts et ChausséBspport d'Audit 2003. Section
v, .C.1.

8 La mise en service du tunnel du Létschberg permete relier I'Oberland bernois au Valais, et ajesi
Simplon a I'ltalie.

° L'ouverture du tunnel de Saint-Gothard est préusnt a son exploitation commerciale pour 201€eliéra le
Mitteland suisse et I'agglomération de Zirichtalié.

10 Cf. les paroles de M. FRESSOZ, coauteur de 'meBNCF, la machine infernglelansEntreprises Rhone-
Alpes 1473 (2004).

1 Ces données sont basées sur des calculs faitdedaRgrénées (contre le projet de TGV entre Banded le
pays basque espagnol). Sflence335 (2006), p. 45.

12 Dominique Perben a annoncé début mai 2006 entre Buconstruction d'une galerie de sécurité ae @
large au tunnel du Fréjus. Gfox 77 (2006).



2004)! Ces chiffres de I'ARE sont confirmés par la sécléyon Turin Ferroviaire"
(LTF)*.

En se basant donc sur les analyses du trafic dd@@4, rien ne permet de
conclure que le trafic fret Est-Ouest augmenteran@miere significative dans les
années a venir.

A d) La ligne actuelle dite "historique" passant pardslioe et le tunnel du Mont Cenis,
reliant ainsi la France a [I'ltalie, est loin d'ésaturée. Actuellement, elle n'est
exploitée qu'a 38 %

De plus, l'ouverture prochaine de deux nouveaurelsnferroviaires suisses
(avec une option de ferroutage), au Lotschberg uetSaint-Gothard, offrira une
capacité supplémentaire de 30 a 50 millions degsmies 2007, voire 65 millions de
tonnes en 2015, rendant la construction du LyonATdiautant plus caduque. Il s'y
ajoute que, coté francais, cette ouverture pouaiagi conduire a une diminution du
trafic alpin en absorbant une grande partie derafec tactuellement détourné par la
France'® Enfin, la construction décidée de l'autoroute @bdeSisteron permet aux
poids lourds de se rendre plus facilement vers tntlyeneévre pour traverser la
frontiere franco-italienne.

Inversement, la mise en place d'un TGV Lyon-Tuonfaire traverser sur les
rails les Alpes aux camions constituerait un aggiraa camions ! Il capterait au sud
par la vallée du Rhéne (déja surchargée en trafie) quantité énorme du trafic fret
franco-italien passant actuellement par la régid@R. Et loin de soulager les tunnels
du Mont Blanc et du Fréjus, le Lyon-Turin pourraitit au plus capter au nord une
partie du trafic qui aurait de toute facon tranpié@ la Suisse. On a ainsi I'impression
gue les promoteurs du Lyon-Turin cherchent a capéerout du trafic déja existant
pour rentabiliser leur projet alors que leur obfeaffiché devrait consister a diminuer
les trafics de part et d'autre.

A e) Une liaison ferroviaire directe et rapide pourgaagers entre Lyon et Turin a déja
existé. Elle a été supprimée en septembre 20CGusecjustement d'un manque de
passagers !

Il existe également une liaison de transport rout@lectif entre les deux
villes, assurée par 3 autocars journaliers. Cep#ntiur taux moyen de remplissage
n'est que de 45 ¥ n'empéchant pas I'exécutif régional de gaucheodir y ajouter
un 4 car au début 2007 !?

Une ligne a grande vitesse Lyon-Turin ne fera damcunement se rapprocher
davantage les hommes de chaque c6té des Alpesmapajue de demande.

A f) Le Lyon-Turin ne désenclavera pas davantage tegotees en question qui ne sont
d'ailleurs pas aussi isolés que les promoteurs yhn{Turin veulent bien le faire

13 cf. Bundesamt fir Raumentwicklung/Verkehrskoordoma (ARE/VK), Alpinfo 2004 Berne/Suisse,
14/09/2005.

14 La société binationale (de droit francais) "Lyonrh Ferroviaire" (LTF) est une filiale de "Réseerré de
France" (RFF) et de "Rete Ferroviaria Italiana" IfREhargée depuis 2003 des études d'Avant-Projees
travaux de reconnaissance pour la partie commamedritalienne du Lyon-Turin.

15 Cf. aussi ci-dessous, question 2, réponse a b).

% Driici 2009, les Suisses comptent ainsi absorbemditié des 1,2 millions de camions qui traversent
actuellement les Alpes.

7 e vice-président de la Région Rhone-Alpes, Betr@oulage (PS), a avancé ce chiffre le 23 nove2006
lors de la séance de la Commission des Transpof@iagbonniéres-les-Bains. C'est étonnant qu'il qmiis
qualifier ce taux de remplissage des cars a 45%md@d succes" 1?



croire. En effet, le Sud-Est de la France est ddja a I'ltalie par 5 liaisons de frets
routiers : a travers deux cols naturels (Mont CesisMontgenévre), la cote
méditerranéenne (Vintimille) et deux tunnels arifis (Mont-Blanc et Fréjus). Il s'y
ajoute trois liaisons de frets ferroviaires (a Wmte, au Fréjus/Mont Cenis et a
Tende), sans parler des tunnels existant en S{@sset Gothard et Simpion) et de la
liaison maritime par lesquels des marchandiseg#iaas sont également acheminées
vers ou en provenance de l'ltalie.

Par conséquent, I'argument d'un maillon manquane éamFrance et I'ltalie que
pourrait éventuellement constituer le Lyon-Turib esduc.

Peut-on considérer la ligne ferroviaire existante d Mont Cenis
(ligne historigue) comme une alternative a la conaiction d'une
nouvelle ligne TGV Lyon-Turin ?

Arguments
Il semble que non.

a) La ligne historique n'egbas adaptée a une exploitation de grande ampleube
plus, le tunnel du Mont Cenis n'est congu que powgabarit® trés limité.

b) Leslignesferroviaires existantes (notamment celle du Moeni€) sonsaturées

c) La sécurité du tunnel n'est pas garantie : "Ouvert en 197ueeel monotube a été
construit selon des normes dif $fcle, obsolétes aujourd'hd?.”

d) En cas d'interruption de service du tunnel du Moenis, il n‘existe aucune alternative
ferroviaire entre la France et I'ltafi@.

e) Lespentes de la ligne sont trop importante30 mm/m & certains endroftSpour
garantir une compétitivité de la ligne, voire ung@entation de la capacité du tunnel
du Mont Cenis.

Les faits

La ligne historique a été ouverte en 1871 et talierance (Savoie) a I'ltalie (Piémont)
par le tunnel du Mont Cenis (13,6 km). Cette ligieeroviaire est encore aujourd’hui
considérée comme l'une des plus importantes dessliguropéennes transalpines.

18| e gabarit ferroviaire désigne le contour transaledéun véhicule ferroviaire. On distingue plusggabarits :
le gabarit international, qui est le plus petit commun dénominateurgdbarit GA ; c'est le gabarit de base du
réseau ferré francais ; gabarit GB ; gabarit disponible sur certaines lignes gébarit GC ; ce dernier est
obligatoire pour toutes les lignes nouvelles eroRar En outre, ugabarit GB1 a été défini pour permettre le
transport de certains containeurs de grandes diorensCes gabarits ont tous la méme largeur, 3n290Qils ne
different que dans les parties hautes, 4,35 m lgsUGA et GB, 4,70 m pour le GC.

19 Comité pour la liaison européenne transalpine Lyorin, Questions autour du Lyon-TuriCharbonniéres-
les-Bains, 2006.

20 Cf. La transalpineCommuniqué de presse 21/02/2006.

2L Cf. LTF, Analyse des études faites par LTF sur le projetntyarin (section internationale)12/04/2006,
p. 130.



Depuis 2003, on y pratique également le report hiddkns deux plateformes, a
savoir a Aiton-Bourgneuf dans la vallée de la Maome et coté italien a Orbassano, une
banlieue de Turin : il est ainsi possible de trantgy des camions sur des wagons spéciaux
entre la France et l'ltalie par le tunnel du Morgn{S. Selon leRapport d'activitéde
"Transport et Logistique de France" (TLF), cettéoanute ferroviaire alpine (AFA) affiche
"des résultats encouragearfs".

Il n'en reste pas moins que la ligne historiguei'gamais la capacité et I'efficacité
d'un nouveau tunnel éventuel entre Lyon et Turimagson de sa topographie, certes. Mais vu
gu'elle est sous-exploitée depuis des décenniese ppose la question de savoir si elle a
vraiment besoin de plus de capacités et d'effieaciDans l'affirmative, elle est apte a la
réalisation d'aménagements sécuritaires et capasitdont le prix est considérablement
inférieur a celui de la construction d'une ligneViéntre Lyon et Turin. Selon une étude de la
société "Alpetunnel”, de la SNCF et des’t8&ditée en 2009, la capacité de la ligne
historique, une fois modernisée, pourrait ains &g 20 millions de tonnes de marchandises
chaque année au moyen de 185 trains d'un poidsmahsge 1500 tonnes.

Réponses
A a) Compte tenu du gabarit limité possible sur la ligeeuls les camions-citernes

peuvent actuellement bénéficier de ce service tpiiénesse, de ce fait, qu'une petite
partie du flux de camions transitant entre les dpays, certes. Mais comme le
préconise leRapport d'Auditdu "Conseil général des Ponts et Chaussées" et de
I"Inspection générale des Financ&s'll est possible de réaliser des aménagements
capacitaires sur les itinéraires d'accés au tuniseébrique et de lancer, puis de faire
monter en puissance, l'autoroute ferroviaire, ay ge seulement 174 millions d'€,
incluant les projets inscrits au CPER 2000-2006sémaux normes de seécurité,
augmentation du gabarit, etc.). La plateforme deofgage francaise pourrait méme
ainsi étre maintenue & Aitéh.Comparé au prix exorbitant de 15,325 milliards d'€
actuellement prévu pour la construction de la ligin@V Lyon-Turin, c'est une
solution beaucoup moins onéreuse.

De plus, les problemes de gabarit a eux seuls peégalement étre résolus en
remplacant les wagons de fret actuels a planchérge des wagons a plancher bas
(dits "surbaissés") pour gagner ainsi de l'espagplémentaire en hauteur et donc
également en largedt.

22.0n comprend par "report modal" la substitutiomdhode de transport (par exemple routier) par uregpar
exemple ferroviaire).

% Transport et Logistique de Fran&apport d'activitéjuin 2005, p. 6.

4 Les "Ferrovia dello Stato" (FS) sont les "Chenteder de I'Etat" italien.

% Groupe de travail SNCF — RFF-Alpetunrigljon/Lyon-Turin. Etude de modernisation de la kga I'horizon
2020. Document provisoire du Groupe de Travail SN&FF-AlpetunnelEdition Mars 2000.

Le documentLa cura del ferro e l'arco alpino. Il progetti d&lita Velocita ele proposte alternative per
rilanciare la ferrovia élaboré par la société "Polinomia" et publié en 8004, parle méme d'une capacité de 27
millions de tonnes possible (p.3). Cf. les contrguanents danAnalyse des études faites par LTF sur le projet
Lyon-Turin (section internationalep, 129.

% Cf. Inspection générale des finances, Conseil rgénies Ponts et ChausséRapport d'Audit 2003. Section
IV, 1.C.1.

1 Cf. ibid.

2| s'agit de wagons dont les planchers sont ssskaj notamment pour I'acheminement des unitésuagpbrt
intermodal.



A b) La ligne de chemin de fer actuelle passant par Meds le tunnel du Mont Cenis
n'est utilisée qu'a 38% de sa capatitt suffit de se rendre sur place pour constater
gue les navettes pour les poids lourds partentughpoyr tristement vides.

A c) Il est plus facile et beaucoup moins cher d'amé&nbegtunnel monotube de la ligne
historique, long de 13,6 km, d'une galerie de s&guyue de construire une nouvelle
ligne complete Lyon-Turin avec des tunnels de 1dde longueur en au moins deux
tubes.

A d) La ligne historique n'est pas la seule ligne famioe transalpine. En cas
d'interruption, il est possible de reporter temperaent le trafic sur les autres tunnels
francais ou suisses existafitsceci d'autant plus que de nouveaux tunnels ess8ui
(Lotschberg et Saint-Gothard) vont augmenter c@malilement les capacités du trafic
transalpin.

Il s'y ajoute qu'en cas d'accident, les tunneldiemi pourraient également
absorber temporairement le trafic passant habénelht par la ligne historique. Ce
scénario s'est déja produit en 1999/2000 lors dieriaeture ponctuelle du tunnel
routier du Mont Blanc. Par ailleurs et quoi qu'am dise, aucun accident ne s'est
jamais produit au Mont Cenis depuis l'ouverturduhnel en 1871.

A e) Les pentes de la ligne ferroviaire historiquetscomparables a celles des lignes
suisses pourtant tres compétitives. Et étant dajuiélle est actuellement sous-
exploitée, il y a suffisamment de marge de manogpeue pouvoir encore augmenter
la capacité de fret sur cette ligne... si nécessaire.

3. Le Lyon-Turin va-t-il étre bénéfigue pour I'écanomie ?

Arguments
Il semble que oui.

a) La construction de la future ligne Lyon-Turin caohs un investissement
considérable. Elle permet ainsi delancer l'activité des entreprises et donc
I'économie

b) La construction, puis l'exploitation de la nouvellgne, nécessitera de la main
d'ceuvre, fera circuler les capitaux privésréera ainside nouveaux emplois

Les faits
Les infrastructures ferroviaires et routieres dééstantes sont suffisantes pour les
années & venir, ainsi que nous l'avon$™v@'est pourquoi une liaison TGV entre Lyon et
Turin n'apporterait aucun surplus bénéfique auguastéconomiques frangais ou italiens.
Quant aux finances publiques qui assumeront lateari®n et I'activité du tunnel, le
succes a un codt acceptable "ne semble pas a@juss'que le constate le "Rapport d'Audit”

29 Ce chiffre est avancé par les adversaires itakiensyon-Turin (cf. le tracPistes de réflexion sur le projet
TGV Lyon-TurinCeux qui utilisent le cerveau refusent les lieumowns.

30 Cf. ci-dessus, question 1, réponse a f).

3L Cf. question 1, réponses a c) et a d).



de I"Inspection générale des Finances" et du "€bggnéral des Ponts et Chauss&eft
méme si cela était le cas, les exemples helvétigoes montrent que les services suisses sont
subventionnés & hauteur de 50% de leur codit d'aptm >

Dans tous les cas, le Lyon-Turin ne sera donc pasnent bénéfique pour les
entreprises et capitaux, qu'ils soient privés dulips.

Réponses
A a) La part francaise du codt actuel estimée s'éléemaron 8 & 9 milliards d*%,

entierement a la charge de la collectivité. Aucent&eprise n'y investira un seul €,
surtout apres I'expérience désastreuse du tunaglladvianche, ceci d'autant plus que
la rentabilité n'est pas garantie ainsi que le iomef I'étude de I"'Inspection générale
des Finances" et du "Conseil général des Ponthais3ées", publiée en 2003.

Il s'y ajoute les colts d'exploitation, ayant poanséquence que la nouvelle
ligne sera en déficit durant des décennies, prieamdi les Régions Rhone-Alpes et
Piémontsede ressources nécessaires a d'autresspnmjpbrtants pouvant créer des
emplois:

A b) Comme le montre la construction des infrastrustuge cours, la construction du
Lyon-Turin serait réalisée elle aussi essentielldmepar des entreprises
multinationales (et non rhénealpines ou piémonsdiaeenant en grand nombre dans
la Région de la main d'ceuvre bon marché voire extnanunautaire. De plus, la mise
en place d'un gigantesque chantier pendant au ni&irens au cceur des Alpes ne
favoriserait nullement les activités touristiquéserait méme préjudiciable a ce genre
d'emplois dans les villages concerfiés.

Une fois construits, les TGV ne font que passersdas vallées de telle sorte
gue les riverains n'en profiteraient pas non paaeémiquement.

Enfin, la ligne Lyon-Turin sera un instrument doélialisme économique et de
la mondialisation : elle aménera dans la Régiorantage de produits agricoles et
industriels en provenance d'ltalie du Sud et de-YBugoslavie a des prix de
production beaucoup plus faibles que ceux de Franeesera I'effondrement accéléré
des producteurs locaux de Rhone-Alpes et d'ailleurs

32 Cf. Inspection générale des finances, Conseil géiés Ponts et ChausséBapport d'Audit 2003. Section
IV, .C.1.

% Ce chiffre est communiqué par les autorités higjués. (cf. ibid., note 122).

34 Cf. question 5.

% Cf. Inspection générale des finances, Conseil rgénies Ponts et ChausséRapport d'Audit 2003. Section
IV, 1.C.1.

3 Cf. question 6.

37 Exemple comparable : la construction des lignesraimway T1 et T2 & Lyon a entrainé un bouclagéade
circulation routiere dans les rues situées le ldeg chantiers durant les travaux et a ainsi dédaiihombreux
petits commerces. Cf. aussi ci-dessous : question 6



4.

Le transfert du fret routier sur les rails (report modal) est-il
garanti pour le Lyon-Turin?

Argument
Il semble que oui.

En effet, la nouvelle ligne TG¥nlévera des routedes poids lourdsqui entravent
actuellement la circulation. Dans ce but, les gouements francais et italiens sont
décidés a mettre en place uwméritable politique de report modal Ils s'y sont
engagés pour la premiére fois en mai 2004 lorsadsignature duMémorandum
franco-italienet ont constitué un groupe de travail dédié aontepodal.

Les faits

Le systéme du ferroutage nécessite du matérieptrdgulier et donc codteux. Il pose
egalement des problémes de temps de chargemeratfdénient et n'est valable que pour des
trafics massifs sur de longues distaritdsexemple helvétique nous montre que les services
de ferroutage suisses sont subventionnés a hadeeti®% de leur colt d'exploitation, ainsi
que nous l'avons ¥ sans parler du gouffre financier du ferroutageistunnel.

C'est pourquoi méme la SNCF n'est pas vraimentainow de la valeur économique
du ferroutage et continue a faire ses plus grargfices avec... le transport purement
routier ! En effet, grace & la société "SNCF Pantittons™° dont elle détient presque 100%
du capital et ainsi I'un des plus grands parcsade@ans de France (!), la SNCF transporte des
marchandises en grande quantité par la route. u@t, le patron de la SNCF explique : "le
transport combiné” (route et rail) "reste un vrainp noir. Il demeure considérablement
déficitaire car, créant des ruptures de chargestilcoliteux** Cet explication ne restera pas
lettre morte : le 28 mars 2007, le fret SNCF aneamte perte abyssale de 900 millions d'€
pour une chiffre d’affaire de 1,7 milliard d’€ ef@5, contraignant la SNCF a dévaloriser son
parc de locomotives de frét.

Il s'ensuit que rien ne garantit la réussite atiddilité économique du ferroutage sur
une ligne TGV entre Lyon et Turin.

Réponse
Le risque incalculable du ferroutage semble avait flouter les Etats italien et

frangais qui cherchent des alternatives. En etietpommission intergouvernementale
de contrdle du tunnel de Fréjus a proposé en 2@36gauvernements italien et
francais la construction d'une galerie de sécdet® metres de large dans le tunnel du
Fréjus. Conjointement avec le ministre italien ttaasports, le ministre des transports
francais, Dominique Perben, a donc donné mandatr pancer des études
opérationnelles. C'est un choix stratégique, caddeision de percer cette galerie
équivaudrait tout simplement a un doublement degsvale I'ouvrage, ce qui

3 Cf. D. Serranfrastructures : les chiffres plaident pour I'A2dlans_a Voix du Nord08/10/2003.

39 Cf. question 4, Les faits

0 e groupe holding "SNCF Participations" est un emsie de 48 entreprises de transport (Fertis, Géodis
STVA, etc.) dans plusieurs modes, qui se regroupettur des podles "transport de marchandises tilpae",
"transport Public de voyageurs et transport longjgeance" ou encore "valorisation du patrimoiné@esavoir-
faire", etc.

“1 "Une performance trés positive". Rencontre avecid.dBallois, PDG de la SNCFdans I'Humanité
24/03/2005.

2 Cf. F. Amedeole fret SNCF a perdu 900 millions d'euros en 2008nsLe Figaraq 28/03/2007. Un proche
du dossier commente cela en disant : "Ce seraientreprise privée, la SNCF fermerait” (ibid.).
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concurrencerait I'éventuelle ligne TGV Lyon-TufihPar ailleurs, cette décision de
percer une nouvelle galerie fait suite a I'annogoelques semaines plus tét, du choix
d'un tracé pour la liaison Grenoble-Sisteron (A§Wl) ouvrira une autre voie vers
I'ltalie via le tunnel du Montgenévre aux poidsritaide 40 tonne¥.La signature du
Mémorandum en mai 2004 en faveur du ferroutageedigme TGV Lyon-Turin ne
constitue donc pas une décision irréversible.

D'autre part, cette amélioration du réseau rowatibobjectif louable de rendre
le trafic des camions plus fluide et libére leseacs économiques de la contrainte du
ferroutage qui, de toute fagon, ne permettrait @nsport transalpin qu'entre
plateformes de ferroutage : il faudrait bel et bis camions pour transporter ensuite
les marchandises jusqu'a la porte des entreptigsEsseconsommateurs.

5. Le co(t de la ligne internationale n'est-il pagrop élevé ?

Arguments
Il semble que non.

a) D'abord, parce que le "colt du tunnel s'éléve antillfards d'€. La quote-part de la
France atteindra un maximum de 1,9 milliards d&t I quivalent d'une tranche de
travaux d'une ligne TGV en France: Rennes-le Mans, Angouléme-Tours ou la
branche Est du TGV Rhin-Rhéne pour les projetsd#écplus réecemment.”

b) De plus, nous pouvons compter sur @ge financiere considérablele la part de
I'Union Européenne

c) Nous pouvons compter également suridesstisseurs privés

d) Enfin, si "les investissements peuvent paraitre rrées, les plus grandes
compensationsserontd'ordre environnemental”.

Les faits

Le colt actuel de 6,7 Milliards d'€ du tunnel in@ional est tres élevé (!) et ne
constitue qu'une partie du projet du Lyon-Turinlo8des estimations actuelles, il s'y ajoutent
2,375 milliards d'€ pour la réalisation des 47 km ligne sur le territoire italien et
6,25 milliards d'€ pour 140 km de ligne coté fraaghyon - Saint-Jean-de-Maurienne) : soit
un co(t total d'environ 15,325 milliards d*€ Soit 1460 € par Rhénealpin et Piémontafs !

Il est important de souligner que les montantsgués ne sont qu'indicatifs. En effet,
I'évaluation des codts des aménagements est agpéléduer avec I'avancement des études :
estimé a 5,3 milliards d'€ en 1995 (dont 3 milladl€ pour le seul tunnel), le codt global
affiché était déja de 11,2 milliards d'€ en 200puis 13,806 milliards d'€ en 2002

“3 Cf. l'articleLe Lyon-Turin a du plomb dans I'ajléansvVox Rhéne-Alpeg’7 (2006).
44 P

Cf. ibid.
%> Commission européenndiéseau européen de transport. RTE-T, axes et prqjebritaires 2005
Luxembourg, 2005, p. 25.
% |a région Rhone-Alpes compte actuellement envBdn millions d'habitants et le Piémont en compte 4,
millions.
4" Somme fixée par le Sommet franco-italien du 2%i@m2001 & Turin qui aurait du étre impérativement
respectée.
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aujourd'hui, les experts parlent méme d'une sonmenaud de 15 milliards d'€ ainsi que nous
venons de le voir. D'autre part, a quelques raxespions pres, aucun plan de financement
des opérations incluses dans le projet n'a été&ait&'ensuit que le colt final du Lyon-Turin
sera encore beaucoup plus élevé que 15,325 mdliad®€ : 20 milliards d€ ?
25 milliards d'€ ?...

Et la Région Rhone-Alpes ? Sur la base actuellecdéss, et déduction faite des
contributions financiéres européennes, italiennasipnales et locales, la part de la Région
Rhone-Alpes devrait s'élever a au méth883 millions d’€ en ce qui concerne & lui seul le
troncon Saint Exupéry (Rhone) — Saint-Jean-de-Maune (Savoie), c'est-a-dire la partie
francaise jusqu’au tunnel internationalLes autres collectivités territoriales rhonealpine
guant a elles payeront 291 millions d’€ pour ce mé&rancon.

Ambérieu-

|
|

ai-Bugey
e g

P % O
Villefranche- ;4 n ‘ g
sur-Sadne 7
, T Trongon nord du CFAL (m
4 , B - vy a |

=

Tarara

Bourg-

Tunnals sous | '/ S Albertville St-Maurice
Dullin-L'Epine |}l {lsEg=LilE] R
= || \ 6
= La Taur- \ ICHAMBERY "\
7 [Tiomna SIJ{] - N R du-P|! "L Py halies-esEatix
du CFAL  |Bourgoiniy 1 B ;
» Jalligy ™t oy Rl
*‘ L/ fj’ \l. : uukiers

. - Programme
S - Tunnel sous | de mesures
. \ Chartreuse de protection
(1 tube)
V4

de-Maurienne

i

Tunnel de base
Franco-italien

b i

[
Ramans- ||I J'/

Réponses
A a) Avec un codt estimé actuellement a 15,325 miliait€, nous sommes loin des 6,7

milliards d'€ souvent affichés en public par lesmoteurs du Lyon-Turftl. Les colits
de la construction du Lyon-Turin dépasseraient dargement ceux d'une ligne TGV
Rennes — Le Mans, Angouléme — Tours ou ceux dedache Est du TGV Rhin-
Rhéne beaucoup plus utile qu'une nouvelle lignefeaire transalpine.

Et la Région Rhbne-Alpes ? En terme de comptaplhtééalisation du projet
Lyon-Turin peserait tellement lourd dans le buddetla Région que cette derniére

“8 Chiffre communiqué par "Le comité de liaison eepne Lyon-Turin".

“9 Si I'Union Européenne ne contribue pas & la hauteu20% au financement du projet, ce qui est dofait
possible, le prix & payer par la Région Rhéne-AkEs encore plus élevé. En effet, le Ministre tdessports,
Dominique Peben, n'a demandé a I'UE qu'une contibua la hauteur de 10 % afin que I'UE ne soit pas
défavorable au soutien financier d’autres projetsrdnsport en France.

%0 Cf. l'actualisation duProtocole d'intention pour la réalisation d’'une prégre phase des accés au tunnel
international de la nouvelle liaison ferroviaire &y Turin et des liaisons entre Lyon et le Sillopiml signé par

le Ministre des transports, le Président du Congsgional Rhone-Alpes et les 11 collectivités teriales
concernées. Le Protocole a été ratifié par le Gbmégional Rhéne-Alpes le 22 mars 2007 (Rapport n°
07.06.248).

L Cf. par exemple le prospectus du "Comité pouridésdn européenne transalpine Lyon-Turin", intitulé
Questions autour du Lyon-Turiga006.
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serait privée de moyens financiers considérablégessaires a d'autres projets
importants (formation, tourisme, culture, écononaploi, agriculture, etc.), et ceci
durant des décennies. Autrement dit, cela reviergsphyxier financierement la
Région.

A b) Selon leReglement 2236/9%u Conseil des ministres adopté en 1995 Bielglement
1655/99adopté conjointement par ce méme Conseil et lefant européen en 1999,
la contribution financiere de I'Union européennerges travaux peut aller jusqu'a 10
voire 20 %... et ceci seulement sous certainesitonsl ! Cette participation est donc
extrémement faible dans l'absolu... si elle a bien.lEn effet, Bruxelles veut des
assurances fermes pour inscrire le tunnel parmplesages prioritaires en Europe
des assurances que les promoteurs du Lyon-Turidwmbal a donner. D'autre part,
les orientations budgétaires européennes pourneéea 2007 a 2013 ne prévoient
d'allouer que 7 milliards d'€ a toutes les infrastures de transport, contre les
20 milliards d'€ souhaités par la Commission euzopé® De ce fait, le tunnel ne
devrait recevoir qu'l milliard d'€ de I'Union Euémmne’* En d'autres termes, le
projet ne pourra méme pas compter sur un souti@mdier de I'Union européenne a la
hauteur qu'en espérent ses partisans.

A c) Face au prix actuel exorbitant de 15,325 milliast€s (appelé a évoluer), le manque
de plan de financement et le risque financier sgarantie de rentabilité, aucune
entreprise privée n'est préte a investir dans lupréget risquant ainsi de mettre en jeu
son équilibre budgétaire, voire sa survie. Et m&melles étaient prétes a le faire,
comme c'était le cas pour I'Eurotunnel (relianEtance sous la Manche a la Grande
Bretagne), I'échec financier total de ce dernievrale leur donner matiere a
réflexion>®

A d) Des compensations d'ordre environnemental n'exigtes forcément ainsi que le
montre la question suivante.

%2 Cf. R. Heuzé,Le futur tunnel du TGV Lyon-Turin avance cbté faincdansLe Figaro Economie
23/11/2006.

33 Cf. l'articleLe Lyon-Turin a du plomb dans I'ajldansvox, 77 (2006).

* Cf. R. Heuzé,Le futur tunnel du TGV Lyon-Turin avance coté faingdanslLe Figaro Economige
23/11/2006.

%5 La dette d'Eurotunnel est aujourd'hui de 9,1 anilid'€. "Bien que I'exploitation soit bénéficiaiagec un
résultat positif attendu de 265 millions d’eurosup@007, ceux-ci ne couvrent méme pas les seuls fra
financiers de la dette qui s'élévent annuellemef®@ millions d’euros." (Agoravox, 30 juillet 2008ye plus,
l'action est tombée de 5,83 € au lancement a Og@#rBars 2003. C'est parce que les créanciermdeltsous la
Manche ont accepté un plan de réduction de la,detéparé par la direction qu'Eurotunnel a échappér
linstant) a la faillite (cf. E. de la Chesnai dette d'Eurotunnel va enfin peser moins louddnsLe Figaro
Economie 28/11/2006 ; voir aussi C. Ducourtieux ; A. dac@rnot, Eurotunnel : tout ¢a pour gadansLe
Mondeéconomie31/10/06).

13



6.

La liaison ferroviaire Lyon-Turin permet-elle de préserver
davantage I'écosysteme du massif alpin et la natufe

Arguments
Il semble que oui.

a) En effet, "la liaison ferroviaire comportera uneagoeur de tunnels d'environ 144
kilometres, soit un total quatre fois supérieuretuicde la ligne actuelle, ce qui va
diminuer fortementles impacts visuels et sonore's®

b) De plus, le report modal de la route vers le raihpet dediminuer considérablement
les émissions de gaz polluantslans les vallées. De ce fait, la qualité de l'air
augmentera, la faune et la flore seront protégéiekn production de gaz a effet de
serre diminuera.

Les faits

Deux sortes de nuisances sont en question : lesameés dues a la construction et
celles dues a I'exploitation de la future lignederaire Lyon-Turin.

Quant a la construction, il est évident que touisenen place d'un réseau transalpin
engendre des nuisances importantes sur l'envirozmematurel et habité, notamment dans les
vallées concernées par le Lyon-Turin en raisoredeéxiguité particuliéere, et ceci pendant au
moins 10 a 15 ans ! Le gigantesque chantier sevérait méme au coeur de réserves de
biotope et de réserves naturelles.

Quant a I'exploitation une fois la ligne réaliskeemple de la construction du tunnel
du Loétschberg en Suisse montre que, la ou le ftfaiin surface, des mesures antibruit
importantes sont nécessaires pour préserver lat&udal vie des riverains. Il en est de méme
en ce qui concerne les environs des centres detrepaal, touchés également par une
pollution accrue due a la forte concentration daioas.

Réponses
A a) Les promoteurs du tunnel Lyon-Turin ne parlent qdes bénéfices

environnementaux éventuels qu'entrainerait I'ext&edu tunnel, mais ne parlent pas
des conséquences pour I'environnement de la cotistrude ce tunnel.

En effet, saconstruction implique tout d'abord le percement de plusieurs
galeries mineures transversales a la galerie jpaihei appelées "galeries de service"
ou de maniere plus populaires "fenétres”. Il y dr2 @le prévues, toutes a proximité de
centres d'habitations. Pendant 15 ans, ce ser&ritable enfer en ce qui concerne le
bruit, la poussiere, le va-et-vient continu de aamidans les petites rues des villages
le long du chantier, le jour et la nuit. Le comneert le tourisme local seront ainsi
lourdement touchés, sans parler de la mauvaiséédalvie pour les habitants.

De plus, pour dévier la circulation locale et pettneeainsi le bon déroulement
des travaux dans les vallées tres étroites, ontrinas des sauts de moutons en
correspondance de chaque chantier ayant un impeicoenemental non négligeable :

il suffit, coté italien de faire un tour sur lI'amate Turin-Milan pour observer le dégat
environnemental de ces constructions pour la sedt®V Turin-Novare.

%% La transalpineCommuniqué de presse 21/02/2006.

14



Par ailleurs, le percement des montagnes alpineggibégalement tarir les
nappes aquiféeres et les aqueducs, comme celgpddsit a Mugello pour les galeries
de la ligne TGV Bologne-Florence, objet aujourdtieiprocés pour désastre naturel.

Enfin, le risque d'une contamination de l'air et ld&u par lI'amiante et
l'uranium n'est pas écarté. La présence de cesaptdl est localement attestée par la
vingtaine de galeries, creusées par les sociét€&slP'/AMineraria” (1977-1981) et
"Minatome" (1980}’ Les représentants de "Lyon Turin Ferroviaire" ().Tént
egalement confirmé leurs présences dans la montaghale la réunion du conseil
municipal de Lanslebourg Mont-Cenis le 5 janvielO@0auxquels ils avaient été
conviés>®

A b) Comme cela a été démontré ci-de3%Ua consommation en énergie est beaucoup
plus élevée pour un train a grande vitesse que pourain Corail tel qu'il en existe
déja sur la ligne historique du Mont Cenis. Ce ksrg'énergie évidemment produit
ne contribuera ni a la diminution globale de I'effe serre ni a celle de la pollution.

Il s'y ajoute le fait susmentiontféque le Lyon-Turin sera un aspirateur &
camions et produira donc une hausse considérable pleésence de camions autour
des centres de report modal et le long des chegquing ménent, par exemple dans la
vallée du Rhoéne déja surchargée en trafic. Avégdm-Turin, I'émission de polluants
et de gaz a effet de serre serait donc sans dooitedre dans certaines parties des
vallées actuellement desservies par les camionsoifdition que le report modal
fonctionné?), mais elle sera d'autant plus élevée aux endéwitsués précédemment
a haute concentration de camions.

*" Le compteur Geiger peut monter jusqu'a 14,500a8ievert, soit trois fois plus que la radioactiviedevée
récemment sur les ruines de Tchernobyl.

%8 Cf. Finiels, J. ; Suiffet, G. ; Suiffet, P. ; TouA., Lettre ouverte & Monsieur le Maire de Lanslebourgni4
Cenis 18 janvier 2006.

%9 Cf. question 1, réponse & a).

€0 Cf. question 2, réponse & a).

b1 Cf. question 4.
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