
 

1/ Eine Infrastruktur besteht bereits

Reisende :
Paris-Chambéry:  2 Std.49 
Paris-Mailand:  5 Std.25 /5 Std.15 
Lyon-Turin:  2 Std.40
Paris-Turin:  4 Std.50 

LYON

    TURIN

3/ Gegenwärtiger Verkehr Frankreich <-> Italien 
durch die Nordalpen

  
Überblick und ursprüngliches Vorhaben Überblick und aktualisierte Planung 2012

Reiseverkehr Frankreich <-> Italien
3 TGV Paris-Mailand täglich in jede Richtung
 - Kein Regionalzug durch Busverkehr ersetzt 

Güterverkehr Frankreich <->Italien
20 Güterzüge pro Tag, davon :
 - 23 % > 1200 t mit Schubmaschine
 - 7  % < 400 t Züge ohne Fracht

DAS TGV-LYON-TURIN-PROJEKT
ENSCHEIDEN NACH FAKTENLAGE

Eine Bahnlinie Lyon-Turin gibt es schon.

Bevölkerung Lyon-Turin: 4,5 Mio Bewohner
Bevölkerung Paris-London: 27 Mio Einwohner

2/ Kapazitäten auf den bestehenden Strecken 
- bereits heute ohne Kosten

11/ Eine fragwürdige Nutzung der europäischen 
Geldmittel

In den fünf Jahren von 2007 à 2011 
findet sich bei LTF jeweils auf der 
Aktiv-Seite der Bilanz die Summe 
von 7 545 837€, verbucht als „Vor-
schuss und Anzahlungen auf Bes-
tellungen“. Eine Anzahlung ohne 
Gegenleistung ist ein im öffent-
lichen Rechnungswesen nicht 
vertretbares Darlehen. Trotz 
mehrerer Aufforderungen wurde 
von den Leitern von LTF/TELT 
keine Antwort darauf gegeben. 

 

 

 

 

 

 
 

Mehrere Unternehmen, die mit der Mafia 
verflochten sind, haben vom Handel für die Baus-
telle Lyon-Turin profitiert, und Lieferungen erweisen 
sich als nicht übereinstimmend mit den Bestellun-
gen. Im März 2014 wurde der Unterzeichner dieser 
Bestellungen zum Generaldirektor der LTF 
(Lyon-Turin-Bahnstrecke) befördert. Der General-
direktor der LTF bis 2011 und der Baudirektor 
wurden in erster Instanz zu 8 Monaten bzw. zu 1 
Jahr Gefängnis verurteilt.

12/ Der Präsident der LTF erklärt selbst  

 

 

Interview von Maxime Hanssen die 22 Januar 2015

Ambérieu

Culoz / Modane

Anerkannte Möglichkeiten: 
- 120 Güterzüge oder Schienenautobahn pro Tag zusätzlich 
zu den Personenzügen
- 17,5 Mio Tonnen / Jahr.

In der Bilanz von 2014 ist festzustellen, dass die Investitionen pro Arbeitnehmer für Informatik-Möbel und 
–Material seit Gründung in Italien 6,52 Mal höher ist als in Frankreich: im Durchschnitt in Italien 941 613 € 
für 18,83 Arbeitnehmer, in Frankreich 256 961 €  für 33,5 Arbeitnehmer.



4/ Des comparaisons possibles : Suisse, France, 
Italie et Autriche

Höhe

Straße+Schiene
         (Mt*)

Schiene (Mt*)

Schiene (%)

2000 20002007 20072013 2013Fracht (jahr)

1150 m (Baujahr 1872) 1150 m (Baujahr 1874)

Montcenis (Italien – Frankreich) Gothard (Italien - Schweiz)

33.8 27.6 21.5

8.6 5.7 3.2

25.4 20.7 14.9

24.4 26.4 24.3

16.8 15.5 15

68.9 59.1 61.7

Brenner (Italien - Österreich)

1370 m (Baujahr 1867)

2000 2007 2013

34.1 48.3 40.7

8.7 13.3 11.7

25.51 27.54 28.75

Ziele des Transport-Weißbuchs für den Gütertransport:  30 % auf die Schiene  
bis 2030 und 50% bis 2050

Hinsichtlich der anerkannten Kapazität von 17,5 Mt pro Jahr auf der beste-
henden Eisenbahnlinie beträgt die gegenwärtige Nutzung 18,28 %.

* Mt : Millionen tonnen

5/ Rollmaterialien für den direkten Transfert 
Straße -> Schiene

Auffahrbahnen in Italien, 
der Schweiz, Österreich, 
Deutschland…

Keines dieser Système benötigt dafür eine besondere 
Infrastruktur, besondere Bahnsteige oder sonstige Ausrüs-
tung; sie können ohne weitere Investitionen eingesetzt 
werden.
Die EU genehmigt Frankreich seit 2003 per Beschluss Nr. 
C(2003)/664 die Subventionierung dieser Systeme. Trotz 
der positiven Entscheidung nutzt Frankreich diese Systeme 
immer noch nicht, obwohl ihre Vergabe liegt in der Hand von 
ECORAIL, einer Filiale der SNCF, liegt! 

Das System Polyrail von Palfinger
Das System Multiberce 
für LKW mit Anhänger 
Ampliroll

9/ Perpignan-Figueras: kein nachahmenswertes 
Beispiel

Die Linie Perpignan-Figueras 
zur Verlagerung des Güterver-
kehrs auf die Schiene von 
2012 an – zum Preis von 
24,77 Mio € / km (bei 10.000 
LKWs pro Tag auf der Straße 
von Le Perthus) - und für 
vermehrten Personenverkehr 
ist seit Juli 2015 bankrott

Trotz der Bankrotterklärung von 2015 und der Ver-
pflichtung im Transport-Gesetz (Artikel L1511-6) ist 
die sozio-ökonomische Evaluation nicht verfügbar. 

Auf der Strecke Lyon-Turin herrscht (mit 3000 LKW 
pro Tag) nur 1/3 des Verkehrs der Achse Perpi-
gnan-Figueras, aber sie würde 6x mehr kosten (150 
Mio € / km). Wie kann man behaupten, das Projekts 
Lyon-Turin würde nicht unausweichlich bankrott 
gehen, und es verstoße nicht gegen die 
europäischen Regeln der Staatsverschuldung?

10/ Nützliche und notwendige Arbeiten der 
Region Auvergne Rhône-Alpes

Was sagt die SNCF ?
(Mobilicités vom 18.3.2016)

Privat ist Guillaume Pepy, General-
direktor bei der SNCF, beunruhigt über 
die Summe, die Frankreich für das Pro-
jekt verwenden wird, sicherlich über 15 
Jahre aus dem Budget von Frankreichs 
Verkehrsinfra-strukturfinanzierung-
sagentur AFITF. " Für die Moderni-
sierung des bestehenden Bahn-
netzes ist dann entsprechend weni-
ger Geld da." Für die Strecke 
Lyon–Turin/Mailand oder Paris–Turin/-
Mailand ist das Bevölkerungsreservoir 
nicht ausreichend, um den Verkehr so 
wie beim Ärmelkanal-Tunnel für 
Paris-London genügend stark 
anzukurbeln,“, erklärt der Chef der 
Einrichtung SNCF Mobilités. „Wir 
haben jetzt drei TGV pro Tag nach 
Italien, danach werden wir vielleicht 
fünf oder sechs insgesamt einsetzen, 
aber mehr nicht, denn die Betriebs- 
und die Unterhaltskosten werden 
genauso wie auf der TGV-Strecke 
SEA Tours-Bordeaux die Gebühren 
in die Höhe treiben.“

Dringender Bedarf: Zweispurigkeit aller Gleise für die 
Sicherheit und die Wegzeiten
 Aix les Bains - Annecy - Genf 
- Saint Etienne - Clermont-Ferrand
- Saint Etienne - Le Puy en Velay

Mit einer Kapazität von 17,5 Millionen Tonnen erreicht die bestehende Eisenbahnstrecke , die Ziele 
Würfel Europäer heute.

Italien - 
Frankreich

Jahr 2000 : 51,8% von 33,8 Mt* Jahr 2007 : 63,4% von 27,6 Mt* Jahr 2013 : 81,4% von 21,5 Mt*

* Mt : Millionen tonnen

- Grenoble - Valence 
- Lyon - Chambéry 
- Lyon - Rives - Grenoble 

Diese Bauarbeiten können auf einer 10Mios Euro Basis pro Kilo-
meter der doppelten Schienenweg geschätzt werden, das heisst 
eine Beteiligung von 2,5 bis 3 Mrd Euros, also kaum mehr als die 
Anteilnahme Frankreichs für den einzelnenTunnel


