DEBAT PUBLIC SUR LA LIAISON ENTRE GRENOBLE ET SISTERON

COMPTE RENDU DE LA REUNION A BRIANCON

LE 7 SEPTEMBRE 2005 

Daniel Ruez, président de la Commission particulière du débat public (CPDP),  introduit la soirée en précisant que le match de foot qui oppose l'Irlande à la France est un sérieux concurrent à cette réunion. "Je souhaite que tout le monde puisse s'exprimer et ce sera à vous de faire regretter aux absents de ne pas être venus ". Faisant suite au débat de Gap qui n'a pas permis un débat serein, la CPDP souhaite "moins de polémiques qui figent le débat et qui ne permettent pas d'avancer".

La Direction Régionale de l'Equipement (DRE) PACA présente ensuite les hypothèses d’aménagements pour la liaison Grenoble-Sisteron :

Deux questions se posent : pourquoi améliorer la liaison Grenoble-Sisteron, et comment y parvenir ? Les territoires intéressés possèdent de nombreux atouts, tant du point de vue environnemental que du point de vue économique (tourisme, agriculture). En outre, les 4 départements concernés, à savoir l’Isère, la Drôme, les Hautes-Alpes et les Alpes de Haute-Provence, bénéficient d’une croissance démographique supérieure à la moyenne nationale et d’une fréquentation touristique en constante progression. Ces avantages sont aujourd’hui fragilisés par un système de transport ne correspondant plus aux besoins de ces régions. Les RN 75 et 85 ainsi que le système ferroviaire à voie unique non électrifiée ne peuvent plus répondre à l’augmentation du trafic. Par conséquent, l’amélioration de la liaison Grenoble-Sisteron est aujourd’hui une priorité. Elle devrait permettre non seulement une amélioration des déplacements intra-alpins, mais aussi une meilleure desserte des Alpes du Sud.

S’agissant du ferroviaire, des études menées en partenariat avec RFF montrent que grâce à l’aménagement du réseau ferré, il est possible d’espérer une augmentation significative du trafic journalier (de l’ordre de 900 à 1600 voyageurs supplémentaires). Par ailleurs, le trafic sur les RN devrait atteindre 14 000 véhicules par jour sur les RN à l’horizon 2020, ce qui représente environ l’équivalent de 18 000 voyageurs. L’aménagement des voies ferrées seules ne saurait donc suffire à juguler ces flux. Aussi peut-il être envisagé d’améliorer les RN existantes. La RN 85, de par ses caractéristiques géologiques est très difficilement aménageable. Sur la RN 75, les projets prévoient de supprimer les passages à niveau les plus dangereux, d’installer des déviations d’agglomérations et de créer un certain nombre de créneaux de dépassements à 3 voies. Ces actions répondraient, dans un premier temps, aux problèmes de circulation que connaît cet axe, mais attireraient inévitablement un flux supplémentaire de véhicules. Il ne s’agit donc pas d’une solution à long terme.  C’est pourquoi, la création d’un axe à 2x2 voies de type autoroutier semble être la meilleure option. 2 tracés sont soumis au débat : l’un passant par l’Ouest de Gap (col de Lus-la-Croix-Haute), estimé à 1,8 MM€ (avec une mise en service en 2020), et un second passant par l’Est, estimé à 2,2 MM€ (avec une mise en service en 2022). La différence de coût s’expliquant par la construction de 2 ouvrages d’art exceptionnels sur le tracé Est : le viaduc de l’Ebron et le tunnel du Farau. 

Le Comité Interministériel d’Aménagement du Territoire (CIADT) de décembre 2003, s’est prononcé en faveur du tracé Est car il offre une meilleure desserte des pôles économiques des Alpes du Sud.

Les projets autoroutiers garantiraient un gain de temps, de sécurité et de confort importants. Ils bénéficieraient en outre d’un nombre suffisant d’échangeurs pour irriguer l’ensemble du territoire.

Un plaidoyer pour le percement du tunnel ferroviaire du Montgenèvre

Le Président de l'Association pour la réalisation du tunnel sous le Montgenèvre révèle que les interrogations qui ont conduit à privilégier le percement du Montgenèvre sont nées des documents officiels du Débat Public qui mettent l'alternative ferroviaire sur le même plan que les 3 autres. "C'est impossible de dire qu'il faut dépenser 2,2 MM€ pour 1000 voyageurs supplémentaires. Si l'on réalise un tunnel bi-tube à partir du Montgenèvre entre Briançon et Oulx, incluant l'électrification et le doublement de la voie, ainsi que le réalésage des tunnels au gabarit C1, ces chiffres sont faux. Aujourd'hui, en période de pointe, la ligne Gap-Briançon accueille 30000 voyageurs/jour et le tunnel permettrait d'en acheminer 120000, soit 90000 de plus au lieu de 1000 ! "

C'est en partant de ces constats que la percée ferroviaire s'invite dans le débat. Le Montgenèvre, c'est le même investissement que l'autoroute par l'est de Gap (2,2 MM€). C'est beaucoup, mais c'est peu aussi… Le Lyon-Turin coûte 20 MM€ pour 104 km de tunnel, alors que le Montgenèvre a seulement 24 km de tunnel et une connexion établie. Il est 10 fois moins cher et 3 fois plus rapide à réaliser.
"De plus, il s'agit d'un projet consensuel. Toutes les autorités politiques, économiques et associatives de PACA, Rhône-Alpes et d'Italie sont d'accord sur ce projet qui a une dimension européenne en s'inscrivant dans la dynamique Marseille-Turin ou Lisbonne-Bucarest, sans devoir faire un détour de 150 km par la Vallée du Rhône qui est saturée. Comme disent les Italiens, Montgenèvre est le nécessaire affluent d'un grand fleuve, mais il n'y a pas de raison qu'il ne coule pas avant ".

Et l'autoroute dans tout cela ? Elle est à Tallard et il n'y a pas de connexion possible si l'autoroute ne rejoint pas La Batie-Neuve. "Pour que le rail et la route se rencontrent, il faut que les trajectoires soient convergentes. Cela implique un infléchissement des projets routiers et autoroutier vers l'est. C'est ce que demandent les Briançonnais ".


Un intervenant demande s'il est prévu un TGV sur le projet du Montgenèvre (Réponse = oui). "Alors, il sera fréquenté car en hiver tous les vendredi soir, l'aéroport de Chambéry accueille 8000 skieurs. Avec 10 TGV, vous aurez du trafic qui n'encombrera pas les routes "

Un responsable de la SAPN confirme que tout le monde est d'accord pour l'amélioration du réseau ferroviaire et une amélioration de la fluidité du réseau routier. "Mais nous sommes convaincus que si l'autoroute Gap-Est est réalisée, les Hautes-Alpes basculeront définitivement dans le tout-routier et ce sera la mort du ferroviaire dont la SNCF se désintéresse. Il y aura une pression encore plus forte pour achever les 100 km Gap-Briançon que pour les 100 km de l'A51. Le tunnel du Montgenèvre n'a une chance d'être réalisé que si dès maintenant nous réussissons à convaincre qu'il est le moteur de la modernisation du ferroviaire local ". Il termine en demandant à la CPDP d’organiser une table ronde afin de « sortir du dialogue de sourds ». 
Un homme s'étonne que les études ferroviaires RFF ne prennent pas déjà en considération le projet de tunnel et notamment le doublement de la ligne depuis la Batie-Neuve jusqu'à Oulx. Un autre demande si les trains de containers de Fos sont prévus dans les 2,2 MT et quel tonnage maxi sera transporté par le tunnel Montgenèvre. Un troisième s'inquiète des problèmes de pentes (La Freyssinouse et l'Argentière). "Si on fait des aménagements routiers, il faut prévoir en même temps l'emprise pour du ferroviaire ".

Un Italien, directeur des transports de la région du Piémont, indique qu'il n'y a pas de compétition entre les liaisons Lyon-Turin et Montgenèvre. Il rappelle une vieille habitude de partenariat privé en Italie qui fait que la ligne Turin-Milan est financé à 49% par des fonds privés. Les études de faisabilité sur le Montgenèvre permettent de dire que la ligne n'est pas très coûteuse en regard des intérêts qu'elle génère et qu'elle peut-être rentabilisée par le privé.

Un intervenant demande si l'étude de DRE prend en compte le tunnel du Mont-Cenis (en travaux) qui sera porté au gabarit B' en 2009 avec une capacité marchandise estimée à 20 MT et le système Modhalor (en expérimentation) qui permet de faire monter-descendre un camion en tout point du convoi. Il note qu'en additionnant les capacités du Lyon-Turin et du Montgenèvre, on arrive à 23 MT et se demande si c'est la projection de trafic France-Italie à l'horizon de 2020 ? "Avez-vous pris en compte l'impact des 2 tunnels suisses qui seront opérationnels vers 2009-2012 ? Est-ce que les trafics s'ajoutent ou se substituent ? Les capacités du Mont-Cenis (20 MT) et celle du Lyon-Turin (20 MT) laissent supposer qu'on projette une exploitation France-Italie par les Alpes du Nord de 40 MT. Par ailleurs, a-t-on des scénarios de prise en compte du Perthus (100 MT de trafic routier), car en 2009-2012, l'Espagne sera reliée au réseau européen ".

Un député rappelle qu'en France, on solvabilise les infrastructures ferroviaires par les trafics "voyageur" et que les péages autoroute sont plus cher quand il y a un TGV. C'est sur l'aspect voyageurs et donc TGV (Paris et Milan) que le cahier des charges des liaisons avec l'Italie sera revu. Il rappelle que, face à l'augmentation du trafic voyageurs en direction des Hautes-Alpes depuis Oulx, la SNCF et son homologue italien ont décidé d'arrêter le troisième TGV à d'Oulx, parce qu'il ne peuvent plus faire face à la demande.

Le Directeur adjoint de  RFF PACA donne un éclairage sur le réseau ferroviaire du Nord PACA qui comprend les lignes reliant Lyon à Marseille (via Grenoble), Livron à Aspres-sur-Buech, Veynes à Briançon et Saint-Auban à Digne (en projet de réouverture). Toutes sont en voie unique (sauf Aspres/Veynes en double-voie) et non électrifiées. Il fait un rappel sur les modes d'exploitation, mentionne le nombre de tunnel (30) et d'ouvrages d'art (700), les dessertes voyageurs et les temps de parcours. Il rappelle l’avenir du réseau ferroviaire des Alpes du Sud, les études sur la modernisation de la signalisation sur la ligne Val de Durance entre Veynes et Briançon, celles de la desserte cadencée dans le cadre de la structuration nationale du graphique (horaires), les projets de CPER 2000/2006 et les investissements de fiabilisation de l’infrastructure ferroviaire.
DRE : de l’intérêt d’améliorer la desserte ferroviaire des Alpes du Sud
La DRE rappelle les principaux résultats d’une étude multimodale d’orientation (2003), sur l’intérêt d’améliorer la desserte ferroviaire des Alpes du Sud, en proposant différents scénarios. Le réseau pris en compte comprend les lignes Aix-Veynes, Veynes-Gap-Briançon et Veynes-Grenoble. 

Le premier scénario de desserte "voyageurs"  propose une modernisation des signalisations et des installations de croisement. La ligne resterait à voie unique et serait opérationnelle vers 2015 pour la 1ère phase (Aix-Veynes-Gap) et en 2020 pour la 2ème (Marseille-Grenoble). Les coûts seraient de 30 M€ (phase 1) et 19 M€ (phase 2). On note une augmentation du nombre de dessertes, une amélioration de la régularité-fiabilité, ainsi qu'un quasi doublement de la fréquentation (900 à 1600 voyageurs/jour en plus).

Le second scénario est plus ambitieux que le précédent et pourrait en être le prolongement. L'objectif est de mettre en place des services de fret ferroviaire. Il est aussi plus coûteux, car il nécessite l'électrification de la ligne, la mise au gabarit des ouvrages, le doublement de la ligne Aix-Veynes, le percement du tunnel du Montgenèvre et la réouverture de Cavaillon-Pertuis. Dans cette configuration, les trafics seraient de 7 MT sur Marseille-Grenoble et 3,1 MT par le Montgenèvre (2,2 MT en frêt classique et 0,9 MT en autoroute ferroviaire). Le coût global serait de 2,13 MM€ dont 1,3 MM€ pour le tunnel du Montgenèvre. Les effets sur les trafics globaux seraient de 29 MT sur le Lyon-Turin, 3,1 MT sur Montgenèvre et 2,9 MT sur Vintimille pour un ensemble de 35,1 MT.
Oui au Montegenèvre, mais le trafic de transit ne viendra pas !

La direction de l'équipement Rhône-Alpes mentionne des trafics marchandises importants en Maurienne par le Fréjus avec 30 MT pour la route et 8-9 MT pour le ferroviaire. Une autoroute ferroviaire expérimentale franchit le tunnel du Fréjus, à raison de 4 navettes par jour, qui transportent 14 camions chacune et qui passe par le tunnel de la Maurienne (Mont-Cenis) situé à 1200 m. Ce système marche et les PL ne mettent que la remorque sur le train. Le chauffeur arrive en Maurienne, met la remorque sur le train et en Italie un autre tracteur vient la prendre. Commercialement c'est un gouffre financier car pour faire passer des trains à 1200 m d'altitude, il faut 2 locomotives et les PL sont lents, mais plus efficaces. Ces transports sont  subventionnés à 90%, c'est prometteur, mais uniquement sur des tunnels plats qui passent à 500 m d'altitude. S'exprimant au nom de Rhône-Alpes, il affirme que "la région n'a rien contre le Montgenèvre surtout pour les voyageurs. Pour les PL, pourquoi pas ? Mais le trafic de transit ne viendra pas… Heureusement pour vous, d'ailleurs, car à cette altitude le ferroviaire n'est pas efficace. Quant au Lyon-Turin, c'est un autre problème, puisqu'il s'agit de transférer sur le ferroviaire les 30 MT de PL de la Maurienne ".

Les autocaristes et le tourisme

Un autocariste précise que depuis 20 ans, on n'a pas pu raccourcir les temps de parcours avec Gap et Grenoble. "Notre souci est de transporter les touristes avec confort et rapidité jusque dans nos stations, c'est un gros problème si on veut pérenniser nos entreprises et nos emplois. Si nous n'avons pas cette autoroute Gap-Est, le Briançonnais ne sera pas compétitif ".

Un autre autocariste de Guillestre affirme que les autoroutes offrent plus de sécurité que les RN et que cette donnée est importante pour les régions de montagne. "Nos conducteurs savent rouler dans la neige, mais ça reste difficile pour les autres. Je suis donc favorable à l'autoroute par Gap avec tout ce que ça suppose en termes d'assistance "

Un représentant du Conseil Général de Guillestre parle des 3 stations de Varces, Risoul et Seignac qui représentent 40000 lits. "Nous sommes inquiets de voir ce qui se passe à Oulx qui dispose de bonnes dessertes routières et de stations sur-équipées. Les séjours étant de plus en plus courts, l'autoroute par Gap est indispensable pour raccourcir les temps d'accès ".

Le maire de Briançon fait part de sa peur concernant le tourisme, car si les infrastructures se développent en dehors des Hautes-Alpes, la clientèle ira dans les Alpes du Nord. "Si nous continuons à rester à l'écart de cette révolution des transports, nous resterons à l'écart du développement touristique et il y a des retards qui ne rattrapent pas ".
Autoroute par Gap ? Oui, pour se sentir rattaché à la France !

Un homme constate que "si le rail s'est invité à cette réunion, certains invités vont finir par devenir encombrants, car on évoque beaucoup le ferroviaire alors que nous sommes venus pour la route. Le problème a été mal posé quand on a commencé à parler de la liaison Grenoble-Sisteron, si on avait débattu de la liaison autoroutière Grenoble-Gap-Sisteron, on aurait éliminer un certain nombre de variantes qui intéressent assez peu les Briançonnais. Nous sommes au coeur de la République des Escartons et jadis, ce terme recouvrait une réalité politique novatrice. Si l'autoroute ne passait pas à l'Est de Gap, les Briançonnais considéreront que le mot Escarton signifie "tenu à l'écart ".

Un négociant en bois de Briançon a travaillé avec le réseau ferroviaire avant que la desserte marchandise de Briançon ne double ses prix et finisse par fermer. "La solution camion me pose des problèmes, car certains transporteurs refusent de venir sans augmenter les prix. Mon souci est celui de tous les industriels du Briançonnais… La desserte autoroutière passant par La Batie-Neuve est plus intéressante pour nous ".
Un député fait remarquer que les problèmes d'accessibilité des Hautes-Alpes sont considérables alors que la région concentre 80% des lits touristiques du département. Il demande des échappatoires en direction de Marseille et Grenoble car les Gapençais empruntent un "chemin de char" (RN 85) pour venir à Grenoble. "Je ne voudrais pas attendre encore 20 ans pour trouver une solution. La section autoroutière entre La Batie-Neuve et la Saulce est très rentable. En partant de ce constat, les concessionnaires seraient près à faire un prolongement sur La-Batie. Allons au bout de nos raisonnements en réfléchissant à l'amélioration de la RN 85. Si l'on a un financement public qui atteint 90% et que les concessionnaires ne paient pratiquement rien, la question est alors de savoir comment utiliser intelligemment des financements publics, y compris pour des axes gratuits ".

Un intervenant trouve que l'itinéraire RN 75 est exceptionnellement touristique et "ce serait dommage de la transformer en un désastre, donc il faut d'abord préserver ce balcon sur le Trièves et le Buëch ". Le passage par l'Est de Gap permet une ouverture au Nord pour les stations du Sud. C'est la meilleure solution… On pourrait également étudier une solution qui franchisse le Drac au niveau du barrage, avec un investissement plus léger. Un autre intervenant fait remarquer qu’une autoroute offre plus de sécurité et offre surtout une assistance en hiver.
Le maire de Briançon affirme que le 2 fois 2 voies est un leurre. "Aujourd'hui, les aménagements routiers sont financés par l'Etat à 100%, mais il suffit de voir la RN 94 entre Gap et Briançon pour comprendre ce qui nous attend dans les années futures. Pour la seule déviation d'Embrun, il  a fallu 3 contrats de plan (15 ans) et 6 ans de travaux qui ne sont pas finis. On a l'impression de vivre au XIXème siècle en ce qui concerne les infrastructures routières. On a parfois honte d'être Français quand on voit ce que font nos voisins italiens ". Briançon a donné son avis pour une solution par l'Est  "car nous devons d'une manière ou d'une autre être raccroché à la France ".

Dans le même registre, il rappelle que le contrat de plan 2000/2006 prévoyait pour la seconde fois l'étude de l'éboulement concernant Embrun. "Nous sommes en fin de contrat, a-t-on une idée de la nature de ces éboulements de terrain ? On pourra ensuite parler de l'électrification et du Montgenèvre ".


Le Directeur adjoint RFF PACA  répond : "Je vais vous faire sourire, car nous avons des résultats, mais plusieurs pistes se dessinent pour demander comment on pourrait mieux étudier le phénomène pour mieux y remédier ". (Rires…)

Autre commentaire, du rail à la route : "Sur le ferroviaire, tout le monde est d'accord… Sur le tronçon Tallard-La Batie-Neuve, également… Il y a consensus… Or l'autoroute Est passe par La Batie et le trajet ouest, c'est aussi la branche de La Batie… Et si on améliore les RN, on ne va pas négliger la mise en contact de la route et du rail à la Batie. Comme il n'y a pas beaucoup d'argent et qu'il y a longtemps qu'on n’a rien fait, si on doit faire quelque chose dans les années à venir, c'est évidemment la branche de La Batie ! " 

Autoroute ? Non, parce qu'elle irrigue mal le territoire !

Un fonctionnaire retraité souhaite faire part de ses réflexions. Les incendies de PL au Mont-Blanc et au Fréjus montrent la nécessité de mettre en œuvre une autre politique de transports des marchandises longue distance à travers les Alpes. "Or, construire cette autoroute c'est l'inverse, c'est offrir au trafic Europe du Nord/Espagne, un nouvel axe NS permettant une alternative à la Vallée du Rhône qui transformera nos vallées alpines en couloir à camions ". La signature par la France de la Convention alpine dont le protocole Transport a été ratifié récemment stipule (article 11) que les parties contractantes s'abstiennent de construire de nouvelles routes à grand débit pour le trafic transalpin. Compte tenu du prix de l'essence, peut-on être certain que les besoins de déplacements à l'horizon 2020 seront supérieurs a ceux d'aujourd'hui ? "Les 2 projets autoroutiers de la DRE me paraissent être une erreur. Erreur financière car une autoroute de montagne coûte 3 fois plus chèr qu'en plaine. Erreur en matière d'aménagement du territoire, car l'autoroute irrigue mal les territoires traversés et privilégie les extrémités (Marseille et Grenoble) ".

Un homme qui travaille à l'hôpital affirme qu'il vit ici parce que la montagne est belle. "Certains voudraient profiter de ce site sans que la nature les gène… Mais la montagne c'est la montagne ! Si elle ne vous convient pas, il y a des endroits plus plats. A partir de là, faut-il améliorer l'accessibilité ? Oui ! Pour que les touristes viennent en toute sécurité. Est-ce que obligatoire d'avoir une autoroute qui défigure le paysage ? Non ! Il faut aménager les nationales. Avec quels financements ? Je ne comprends rien aux histoires d'argent, mais je paie des impôts et j'aimerais bien que tous ces gens se mettent d'accord pour aménager les RN 75 et 85 ainsi que l'ensemble des autres nationales ".

Un jeune homme est étonné que l'on ne parle nulle part de ferroutage. Etonné aussi qu'en parlant de l'existant, on dise "Les RN ça va pas, les trains ça va pas, la seule solution c'est l'autoroute. C'est tout sauf un débat. Il faut mettre les choses à l'envers et se demander comment améliorer l'existant rapidement avec peu d'argent et ensuite faire le reste par étape ".

Un autre intervenant se prononce pour les aménagements des 2 RN et l'amélioration de la liaison ferroviaire Grenoble-Sisteron. "L'autoroute par l'est de Gap est la pire solution car elle provoquerait un afflux de camions vers le Lautaret et le Montgenèvre, or nous n'avons pas les infrastructures suffisantes pour le supporter. Nous sommes pour le percement sous le Montgenèvre avec une solution de ferroutage ".

Des éléments de réponses d'une DRE très sollicitée


"Nous n'opposons pas le rail et la route, nous proposons bien une liaison Nord-Sud qui aurait depuis La Batie-Neuve une perspective vers le Montgenèvre.

Pour le trafic de Fos, il s'agit d'une étude globale. Nos modèles de trafic sont basés sur des générateurs de trafic et comme le port de Marseille-Fos en est un gros générateur, il est prévu.

L'autoroute ferroviaire est un type d'exploitation particulière où l'on met les camions sur un train qui ne passe pas dans tous les tunnels du réseau existant.

Nos hypothèses en matière d'autoroute ferroviaire retenait un train toutes les heures au départ de Chorges.

Concernant la forte attractivité d'une autoroute pour les PL, quel que soit le tracé, la géographie est difficile et implique des pentes importantes (6% maxi) qui seront dissuasives pour les poids lourds. Sur ces bases, pour des projets Est, les PL représenteraient 5% sur un trafic de 14000/jour et sur Lus, 7% d'un trafic de 17000/jour.

Pourquoi une autoroute, pourquoi pas des 2 fois 2 voies ? Pour simplifier, sur la RN 85, c'est difficile à cause de la géographie. Sur la RN 75, c'est possible, mais le parcours serait proche d'un projet autoroutier par Lus. Le différentiel entre les 2 est constitué essentiellement par les barrières de péage (200 M€), mais suppose leur entretien sur les fonds publics.

L'hypothèse de franchir le Drac vers le barrage du Sautet ? Il y a des difficultés géotechniques qui présentent des problèmes de faisabilité non admissibles à ce stade de l'étude.

Dans les appels à concession que lance l'Etat en ce moment, nous avons de bonnes surprises et de meilleures participations que ce que nous attendions.

L'axe Trans-Europe-Atlantique pose la capacité de l'Etat à apporter des financements de façon régulière et aussi rapidement qu'un concessionnaire.

La référence bretonne des 2 fois 2 voies sans péage pose des questions en termes de sécurité "standard". De plus, ces choix ont été faits à une époque plus riche où la collectivité pouvait financer ces aménagements.

En ce qui concerne le prolongement de l'A51 vers le Var, il y a 2 projets. Un projet autoroutier 2 fois 2 voies entre Cadarache et Saint-Maximin (A 510) qui sera terminé à l'horizon de 2020 et antérieur à l'A 51. Pour la liaison vers Grasse, il y a eu un projet d'amélioration de la N 202, mais compte tenu des difficultés, on est revenu à des aménagements plus simples ".

Sur l'autoroute par Lus, la partie centrale reprendrait une partie de l'emprise de la RN 75 et ce tronçon serait sans péage. Mais nous avons le devoir d'établir un itinéraire de substitution et de dégagement pour certains véhicules (tracteurs, vélos) ".

Daniel Ruez termine la soirée en remerciant les Briançonnais d'avoir accueilli ce Débat Public et "de nous avoir fait découvrir une manière de débattre riche d'échanges. Nous repartons plus instruits que nous sommes venus… Bonne vie dans vos montagnes et j'espère que très vite, vous serez reliés à la France ! " 
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