Laurent RISOUL

8 Bd de la Madeleine

75009 PARIS

Le 29 août 2005

à l’attention des membres de la commission du débat public pour l‘amélioration de la liaison entre Grenoble et Sisteron …et de la desserte des territoires touristiques des Hautes Alpes et de la vallée de l’Ubaye

Mesdames, Messieurs, 

C’est à la fois en tant que résident de Paris et Haut-Alpin de naissance et de cœur que je prend volontiers part à ce débat en apportant une contribution mettant l’accent sur la nécessite d’améliorer l’accessibilité de la destination de vacances « Hautes-Alpes et vallée de l’Ubaye » pour la mettre à niveau de ses concurrentes de l’arc alpin. En effet, c’est en établissant une comparaison entre les stations des Alpes, en particulier celles d’hiver que je connais mieux, que se dresse le  constat chiffré du « désavantage compétitif » dont souffre nos destinations qu’elles soient proches, comme Superdevoluy ou plus lointaines comme Vars, Risoul, PraLoup ou le Sauze. A savoir, des temps de parcours supérieur de 30 à prés de 60 minutes avec la Savoie, la Haute-Savoie mais également l’Italie, la Suisse et l’Autriche pour des trajets de distance équivalente.

Salarié du secteur tertiaire, je ne suis pas lié à une major du BTP ou une entreprise d’exploitation des réseaux autoroutiers ou ferrés, ni à l’industrie automobile ou du secteur pétrolier, pas plus qu’à un groupe régional, national ou international de tourisme ou de loisirs. Par ailleurs plus souvent usager du train -liaison Paris-Briançon par train de nuit ou par TGV et TER via Valence et Grenoble- que de la voiture pour me rendre dans le département, j’en connais et apprécie tous les avantages et ses quelques inconvénients (en saison hivernale, le TER Grenoble Briançon n’est pas au standard européen, et c’est un euphémisme). Pour autant, la voiture est, et restera, prédominante dans les déplacements nationaux et intra-européens notamment pour la simple question du budget des familles même avec un carburant beaucoup plus cher.

Mes motivations pour ce courrier sont l’attachement à la région, à son développement économique déjà largement dessiné dans ses composantes y compris de préservation des milieux naturels, à la meilleure promotion de ce territoire.  

Aussi, ma préférence raisonnée va à la variante par l’est de Gap notamment parce qu’elle irrigue le mieux la zone qualifiée « à forte vocation touristique » par l’étude en rapprochant de leurs marchés émetteurs les stations de sport d’hiver de l’ensemble des Hautes Alpes et de la vallée de l’Ubaye de même que les sites d’été et qu’elle constitue en soi un contournement de Gap au grand bénéfice de ses habitants et des usagers de la route.

En 2ème choix vient l’autoroute par l’ouest de Gap avec un raccordement le plus au nord possible pour rendre vraiment attractif possible le contournement par de l’agglomération Gapençaise pour les trajets du nord vers l’est (migrations touristiques vers Embrun, Barcelonnette et Briançon).

Concernant le projet d’aménagement des RN75 et RN85, je ne pense pas un seul instant à sa crédibilité :

· Sujet, plus encore que la réalisation d’une autoroute, à de possibles changements de décisions (entre 2005 et 2020, fin de réalisation des travaux, il y a aura pas moins de 3 législatures) et d’arbitrages budgétaires,

· Car, empruntant ces routes depuis les années 80, alors étudiant à Lyon, je constate qu’aucun aménagement majeur n’a été réalisé (exemple : tronçon de la Mure à Corps) qui laisse dubitatif à l’annonce d’un brutal revirement,

· Et qui n’est peut être pas la solution la plus respectueuse de l’environnement et d’un développement durable.

J’ajoute que je suis très favorable au renforcement de l’infrastructure et de l’offre ferroviaire en particulier pour les voyageurs en provenance du nord de la France, de la Belgique et du sud de l’Angleterre. Outre l’impact favorable sur l’environnement, il y a aussi l’idée de mettre les Hautes Alpes et l’Ubaye à armes égales avec les deux Savoie, l’Isère et la Suisse qui sont toutes des destinations reliées au réseau TGV. 

Souhaitant que ces lignes parfois longues, retiennent votre attention.

Bien cordialement, 

Laurent RISOUL

Paradoxe de toutes les pratiques de tourisme : atteindre la destination, la plus sauvage et préservée soit-elle, suscite un déplacement préalable avec pollutions à la clé 

La pratique du tourisme, des loisirs sportifs et culturels, qu’ils soient de « masse » ou plus « éthique » ou « respectueux » ou « hors des sentiers battus » (sans que quiconque, à mon humble avis, ne puisse définir des hiérarchies notamment parce que chacun d’entre pourra endosser tour à tour ces rôles), conduit les usagers à traverser avec les mêmes moyens de transport, de plus en plus vite et en plus grand nombre, les territoires qui les séparent de leur lieu de vie de celui de villégiature, de découverte voire d’aventure. L’avion, train ou voiture, dégagent des polluants que ce soit sur le lieu même de transport ou à distance par le recours à l’électricité.

Le débat du projet de l’A51 ne devrait pas être le procès de l’automobile, de l’autoroute, de nos consommations de tourisme (même celui étiqueté de masse). Cette prise de position ne signifie pas pour autant que ces questions ne sont pas légitimes et qu’il ne faut pas être vigilant et respectueux de l’environnement dans toutes ses composantes. 

1. Hautes-Alpes et Ubaye : une offre de tous les styles de stations hivernales et donc une confrontation aux destinations concurrentes 

· Une offre élargie, du très grand domaine aux stations-villages

· Par le fait, un positionnement sur le spectre complet du marché et pas uniquement sur des niches ou une pratique touristique en particulier (ex : Vars-Risoul et le Queyras co-existent)

· Des capacités d’accueil comparable à l’ensemble Isère+Maurienne et représentant 2/3 de la Tarentaise

· Une notoriété Européenne existante à développer

Ces quelques chiffres, forcément réducteurs, illustrent l’offre et comment elle se situe sur des critères quantitatifs avec la concurrence la plus proche. Une illustration de la demande et des parts marchés serait aussi nécessaire.   

1.1. Une bonne place parmi les 20 plus grands domaines reliés de l’arc alpin

En bref, 1 accès à l’un des 5 plus grands domaines skis aux pieds de l’arc alpin (Via Lactée, Montgenèvre) et 3 domaines skiables parmi les 20 premiers des Alpes (Serre-Chevallier, Vars-Risoul, PraLoup-Val d’Allos). Sources : Régions, Départements et Provinces, Stations – Sites Internet. 
	Domaines reliés de l’arc alpin
	Hautes Alpes & Ubaye
	Isère
	Savoie Maurienne
	Savoie Tarentaise

	Top 5
	1 station
	
	
	2 domaines

	Top 10
	
	
	1 domaine
	1 domaine

	Top 20
	3 domaines
	2 domaines
	
	


1.2. Une offre différenciée avec des capacités d’accueil importantes

Des stations-villages notamment dans le Queyras et le Champsaur.

La Grave-La Meije
, « spot » de haute montagne de réputation mondiale.

8 stations ayant une capacité de plus de 10.000 lits touristiques (Devoluy, Les Orres, Orcières Merlette, PraLoup, Puy Saint Vincent, Risoul, Serre Chevalier, Vars). Source : SkiFrance - Site internet. 

	Lits touristiques des stations de sports d’hiver
	Hautes Alpes & Ubaye
	Isère
	Savoie Maurienne
	Savoie Tarentaise

	10.000 +
	8 stations
	4 stations
	1 station
	9 stations

	15.000 +
	5 stations
	3 stations
	1 station
	8 stations

	20.000 +
	1 station
	3 stations
	-
	8 stations


Hautes Alpes seules en hiver et été : capacité de 320.000 lits touristiques dont 165.000 lits marchands. Source Préfecture des Hautes Alpes – Projet d’action stratégique de l’Etat dans le département des Hautes-Alpes.

Capacité des stations membres de SkiFrance

	Lits touristiques des stations de sports d’hiver
	Hautes Alpes & Ubaye
	Isère
	Savoie Maurienne
	Savoie Tarentaise

	Source : Skifrance – Site Internet – Cumul des capacités des stations adhérentes
	212.000 hors stations-villages
	129.000
	76.000
	325.000


1.3. Une notoriété sur certains marchés Européens, en particulier Belges et Anglais, mais qui souffre du handicap de l’accessibilité

Pour illustrer ces points, rien ne vaut un œil extérieur. Voici quelques extraits du guide « Where to ski and snowboard 2005
 » qui cite brièvement plus de 1000 stations dans le monde, en sélectionne et décrit plus précisément 150 dont 50 en Amérique du Nord et 100 en Europe. Sur ces 100, principalement dans les Alpes, 38 destinations sont dans les Alpes françaises dont 5 (seulement pourrait-on dire) de notre région : La Grave, Montgenèvre, Puy Saint Vincent, Risoul (& Vars), Serre-Chevalier (& Briançon).

Serre-Chevalier & Briançon (page 322 à 328) «… But we like it a lot.  …Turin airport is closer than Lyon, with easier road access ». Mais nous l’aimons beaucoup. … L’aéroport de Turin est plus près que celui de Lyon avec une meilleure route.
Risoul & Vars (page 317 à 319)  « … Where they nearer Geneva, Risoul and its linked neighbour Vars would be as well known as Les Arcs and Flaine… Airport transfers (usually from Turin) are not short. » Près de Genève, la station de Risoul et sa Voisine auraient été aussi connues que Les Arcs ou Flaine. … Le trajet depuis les aéroports (Turin, le plus souvent) n’est pas court. 

Les Orres (page 692 - station citée non décrite) « … and it’s a long transfer from Lyon »  et le trajet depuis l’aéroport de Lyon est long.

La réalisation de l’autoroute améliorerait non seulement l’accessibilité en voiture mais aussi depuis les aéroports de Marseille et Lyon. Cela permettrait sans doute à ces derniers de prendre des parts de marché sur Turin.

2. Comparaison de l’accessibilité routière des stations des Hautes-Alpes et de l’Ubaye avec celles de l’Isère, de Savoie, Haute-Savoie, de Suisse, d’Italie et d’Autriche (au départ de Paris)

· Nombre de stations des Hautes-Alpes sont équidistantes de stations de Maurienne et Tarentaise

· A l’inverse la Suisse et l’Italie ont des stations aussi proches

· A distance égale la part plus importante de parcours routier allonge le trajet de 30 à prés de 60mn

· Et toutes les stations sont de fait pénalisées (même temps pour relier Vars et St Anton en Autriche pour un trajet de +100km)

Il ne s’agit pas de mettre en parallèle ni la notoriété, ni les équipements de loisirs ou la typologie de clientèle mais plutôt  d’attirer l’attention sur la pénalité dont souffre toutes nos stations, et en particulier celles de niveau international et européen, dont l’un des atouts majeur est la taille et la qualité des domaines skiables « skis aux pieds ».

2.1. Méthodologie et sources des informations

Les distances et temps de trajet sont issus du site Internet ViaMichelin pour un parcours hivernal en janvier. Trois modes parmi ceux proposés ont été employés : parcours « conseillé par ViaMichelin », « favorisant les autoroutes et voies rapide », « le plus rapide ». L’alternative «le plus court » n’a pas été retenue car le résultat est le trajet le moins long toutes voies confondues mais qui est le plus souvent beaucoup plus long. Lorsque ces calculs ont donné des résultats différents, c’est le trajet « favorisant les autoroutes » qui a été retenu à temps de parcours égal ou proche.

Les destinations ont été sélectionnées de la façon suivante :

· Uniquement des stations de sports d’hiver car d’une part je connais mieux ce marché, et d’autre part la destination est plus précise et moins diffuse pour une étude chiffrée qu’un lieu de villégiature d’été (vallée de … région de …). Les constats seraient sensiblement les mêmes pour les bassins et stations touristiques de printemps & été (Serre-Ponçon et l’Embrunais, la vallée de l’Ubaye, la Vallouise, le Champsaur, …).

· Pour les Hautes-Alpes et l’Ubaye, la quasi-totalité des stations sauf celles du Queyras et du Champsaur représentées par deux de leurs stations-villages

· Pour l’Isère (8), la Savoie (16) et la Haute-Savoie (12), une sélection qui représente chaque département en fonction de son importance touristique mais aussi les plus proches et les plus lointaines en distance 

· Pour l’Italie (10), la Suisse (12) et l’Autriche (8), une sélection plus restreinte encore par rapport à l’offre de ces pays mais avec le même objectif d’avoir les plus proches, les plus lointaines, quelques emblématiques ainsi que les plus grands domaines skiables reliés 

NB : Les stations des Alpes-Maritimes et du Val d’Allos ont été retirées du comparatif car les trajets préconisés manquent de réalisme (passage par des cols fermés en hiver, exemple : Isola 2000 par l’Italie et le col de la Lombarde).

Le point de départ qui fait l’objet du comparatif le plus complet est la place du Parvis Notre Dame à Paris. En valeur relative, les résultats et les enseignements de l’étude peuvent être étendues à l’Ile de France, aux régions Nord & Normandie, à Londres et au sud de l’Angleterre qui sont déjà des marchés émetteurs pour notre région et qui présentent un fort potentiel en les cultivant plus encore. 

Enfin quelques trajets sont calculés depuis Marseille et Montpellier de façon à aborder brièvement la clientèle régionale.

Afin de représenter plus exactement les autres marchés au nord et à l’ouest de notre région (Bretagne, val de Loire, Auvergne, Rhône Alpes, Alsace, Belgique, …), il aurait fallu étendre ce comparatif avec des départs plus à l’ouest et plus à l’est de l’arc alpin ou bien définir des nœuds de passage incontournables vers les Alpes (Lyon, Genève, Zurich …?) puis y raccrocher les régions et pays de départ de façon à systématiser l’étude. 

Au sujet de l’itinéraire vers certaines stations Suisses

L’itinéraire « conseillé » par ViaMichelin emprunte la route à partir de Besançon. J’ai préféré retenir l’itinéraire « favorisant les autoroutes » qui est plus long en kilomètres et un rpend un peu plus de temps (entre 5 et 10 mn).

Au sujet de la recommandation d’itinéraire par le Fréjus 

ViaMichelin conseille le trajet par le Fréjus pour rejoindre Montgenèvre, Briançon, Chantemerle, Puy Saint Vincent, Vars et Risoul, le Queyras. Malgré un kilométrage plus long et un coût plus élevé (+ 41 €), ce trajet est sans doute favorisé par la part autoroutière réduisant la part de route de montagne dés lors qu’il fait gagner du temps, ou pour le moins n’en fait pas perdre. Pour avoir personnellement essayé cette alternative pour rejoindre Vars, le gain de temps et de confort de conduite apparaît mince en regard du kilométrage supplémentaire parcouru, du coût supérieur, et du sentiment de longueur qui persiste du fait du passage d’un col bien avant l’arrivée à destination. Cette appréciation serait certainement différente pour une destination plus proche comme Briançon ou bien sûr Montgenèvre. Les chiffres de la comparaison accrédite d’ailleurs cette idée : gain de temps de ¾ d’heures, allongement de trajet limité à 16km, parcours sur route réduit des deux tiers. Pour se rendre à Briançon, l’avantage est déjà moins clair et moins encore au delà. Mais je laisse le soin aux Briançonnais qui ont tenté l’expérience de donner leur avis. 
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Il me semble donc que l’existence et la proximité de l’autoroute italienne n’est pas un argument suffisant pour justifier l’abandon du projet de l’A51 par l’est de Gap qui serait aussi utile au Briançonnais. Comme voie alternative en cas d’intempéries dans le Lautaret ou de fermeture du tunnel du Fréjus ou comme voie directe.

2.2. A distance comparable depuis Paris, nombre de nos stations sont aussi proches que des destinations de Savoie, mais les premières stations de Suisse et d’Italie ne sont pas loin 

Voir annexe 1, annexe 2 , annexe 3

Les stations des Hautes-Alpes et de l’Ubaye semblent plus loin parce que plus au sud sur la carte de France. Nombre d’entre elles sont en réalité à distance égale de stations de Rhône-Alpes :

· Superdevoluy à équidistance de la Plagne ou la Toussuire 

· Orcières Merlette à équidistance des Arcs

· Montgenèvre (via Fréjus), Puy Saint Vincent et les Orres de Tignes ou Val d’Isère

Cette mise en parallèle étendue aux autres pays de l’arc alpin nous rappelle aussi que des stations et grand domaines « étrangers » sont assez proches et aisément accessibles. A l’heure de l’ouverture des frontières dans les faits et dans les esprits, c’est une perspective qui pourrait ne pas être favorable aux Hautes-Alpes et à l’Ubaye si l’une des deux options autoroutières n’était pas retenue :

· les stations italiennes et suisses les plus proches (Courmayeur, Champéry, Les Diablerets, Gstaad, Pila) ne sont pas plus loin que La Grave, Superdevoluy, Monétier, Chantemerle ou Briançon

· les grands domaines reliés de Verbier en Suisse et de la Voie Lactée en Italie sont juste un peu plus loin que Serre-Chevalier (+30km de Monétier et +20km de Chantemerle)

· Les stations du Mont Rose (Champoluc), Crans Montana, Wengen ou Cervinia ne sont pas plus loin que les stations villages du Queyras, Vars et Risoul, et même un peu plus proche que Pra-Loup et Le Sauze

Certes, la concurrence entre ces sites n’est pas frontale, mais les comparaisons sont emblématiques d’autant que le facteur temps et la part importante de route « éloignent » les Hautes-Alpes & l’Ubaye. Si le marché des Français reste fidèle, et l’on pourrait ajouter captif du fait de facteurs culturels avec la langue au premier chef, cet éloignement-temps  est un facteur majeur d’émergence d’une visibilité européenne, voire internationale. 

Quelques stations à équidistance de Paris (Voir annexes 1 et 2 pour le détail)

	
	Hautes Alpes & Ubaye
	Isère & Savoie
	Suisse, Italie, Autriche

	650 km +/-10
	La Grave

SuperDevoluy
	La Toussuire

La Plagne (Aime)
	

	690 km +/-10
	Chantemerle

Orcières

Briançon (Lautaret)
	Val Thorens

Les Arcs

Val Cenis
	Suisse : Gstaad

Italie : Pila (Val d’Aoste)

	710 km +/10
	Montgenèvre (Lautaret ou Fréjus)

Puy Saint Vincent (Lautaret)

Les Orres
	Tignes

Val d’Isère

Bonneval sur Arc
	Suisse : Verbier

Italie : Sauze d’Oulx

Italie : Sestrière

	730 km +/10
	Briançon (Fréjus)

Chantemerle (Fréjus)

Molines & Ceillac

Risoul & Vars
	
	Suisse : Crans Montana

Suisse : Wengen

Italie : Cervinia

Italie : Champoluc (Monterosa)

	750 km +/-10
	Pra Loup & Le Sauze

Puy Saint Vincent (Fréjus)
	
	Suisse : Andermatt


2.3. En prenant en compte le facteur temps, la distance relative des stations de la région s’accroît et des destinations plus lointaines se rapprochent, notamment les premières stations autrichiennes

Voir annexe 1, annexe 2 , annexe 3

La mise en parallèle des stations sur l’indicateur du temps de parcours fait apparaître les disparités très défavorables aux stations des Vallées de la Durance et de la Vallée de l’Ubaye.

Ainsi, la Grave et plus encore le Devoluy, stations des Hautes-Alpes les plus proches en venant du nord, sont devancées en temps de trajet ViaMichelin par les stations de Maurienne et de Tarentaise alors même que ces dernières sont plus éloignées. Les stations Suisse proches de la frontière, Champéry (domaine des Portes du Soleil), les Diablerets et plus encore Verbier, sont plus rapidement accessibles que leurs consoeurs du sud pourtant à distance équivalente. De même pour les stations Italienne du val d’Aoste comme Pila et du Piémont telles Sestrière et Sauze d’Oulx qui toutes deux bénéficient de l’effet combiné de l’autoroute de la Maurienne et du Tunnel du Fréjus. L’exposition médiatique des jeux olympiques de Turin 2006 va très certainement révéler plus largement cet avantage aux marchés européens. On peut souhaiter que les stations de l’est du département des Hautes-Alpes en profite également bien que le trajet via le Fréjus ait des effets bénéfiques limités (cf. paragraphe suivant). Les domaines Vars-Risoul et Pra-Loup-Val d’Allos, qui sont à plus courte distance que des grands domaines comparables en Suisse et en Autriche (Wengen notamment), se retrouvent mis en concurrence sur le plan du chronomètre.

Quelques stations à temps de parcours équivalent depuis Paris (Voir annexes 1 et 2 pour le détail) 

	
	Hautes Alpes & Ubaye
	Isère & Savoie
	Suisse, Italie, Autriche

	7h +/-10mn
	SuperDevoluy

Monétier les Bains (Lautaret)

Ancelle & Saint Léger

Briançon (Fréjus)

Chantemerle (Lautaret et Fréjus)
	Bonneval sur Arc

Tignes

Val d’Isère
	Suisse : Gstaad

Suisse : Crans Montana

Suisse : Andermatt 

Italie : Sestrière

Italie : Cervinia

	8h00 +/-10mn
	Vars (Fréjus)

Molines & Ceillac (Fréjus)

Vars & Risoul (734)

Ceillac
	
	Suisse : Zermatt

Suisse : Davos

Autriche : Gaschurn (835 km)

Autriche : St Anton (849 km)

	8h20 +/-10mn
	Pra Loup & Le Sauze
	
	Italie : Livignio


2.4. Depuis Paris, à l’échelle des pays de l’arc alpin, les stations des Hautes-Alpes et de l’Ubaye ont le parcours le plus routier qui soit (et donc le moins autoroutier ou sur voie rapide)

Voir annexe 1, annexe 2 

La fraction routière d’un parcours depuis Paris (et donc plus largement le nord) vers les Hautes-Alpes et l’Ubaye est bien plus importante que pour toute autres destination de vacances d’hiver de l’arc alpin. Pour notre région, c’est le site de La Grave qui est accessible avec le moins de parcours routier (12%) ce qui correspond au maxima pour tous les autres territoires des Alpes. Le passage par le Fréjus, seulement intéressant pour l’extrême est des Hautes-Alpes, permet de ramener cette part relative au niveau national et international. Mais ce sont les stations de l’Ubaye pour lesquelles la part de trajet sur route est la plus importante, beaucoup plus que pour rallier Paris à Innsbruck en Autriche ou Cortina dans les Dolomites à l’autre extrémité de l’arc alpin !

Kilométrage relatif sur route (hors voie rapide) lors d’un parcours entre Paris et les stations

	
	Hautes Alpes & Ubaye
	Hautes Alpes via Frejus
	Isère
	Savoie
	Haute Savoie
	Suisse
	Italie
	Autriche

	Part minimale
	12% 

La Grave
	6,7%

Montgenèvre
	4,5%

Les 7 Laux
	3,1%

ValFréjus
	3,4%

Les Contamines
	2,4%

Andermatt
	5%

Sauze d’Oulx
	4,2%

Ellmau-Skiwelt


	Part maximale
	24,8%

PraLoup & Le Sauze
	14,1%

Vars
	10,7%

Les 2 Alpes
	9,7%

Val d’Isère
	13,1%

Chatel
	9,1%

Zermatt
	17,7%

Cortina
	11,7%

Innsbruck


2.5. Depuis les régions PACA et Languedoc-Roussillon

La réalisation de l’une ou l’autre des trois alternatives proposées ne remet pas en cause le prolongement de l’A51 jusqu’à la Bâtie-Neuve. C’est une bonne chose à minima, car l’accessibilité aux Hautes-Alpes et à l’Ubaye est finalement un avantage compétitif uniquement pour le marché de la région PACA (et peut-être pas en totalité) qu’il faut préserver au moins le temps de la réalisation du projet. En revanche, la clientèle du Languedoc Roussillon a déjà la faculté de choisir d’aller plus au nord pour des vacances ou un week-end comme l’illustre ce comparatif sommaire (sans tenir compte bien sûr des autres facteurs, neige soleil …).

Kilométrage et temps de trajet depuis Marseille et Montpellier vers quelques stations 

	
	VARS
	CHANTEMERLE
	ALPE D’HUEZ
	VALMOREL
	MERIBEL

	Marseille
	247 km – 2 h 52
	266 km – 3 h 09
	292 km – 3 h 48
	390 km – 4 h 34
	396 km – 4 h 34

	Montpellier
	366 km – 3 h 54
	386 km – 4 h 13
	355 km – 3 h 45
	411 km – 4 h 08
	416 km – 4 h 05


Si depuis Marseille et sa région, le kilométrage et le temps de trajet restent très favorable aux Hautes-Alpes, il n’en est pas de même depuis Montpellier. Les stations de l’Isère sont à la fois plus proches en temps comme en distance et les premières stations de la tarentaise sont également très accessibles quand bien même le parcours est allongé de 30 à 40 km pour le même temps de trajet. Ceci milite également pour le trajet par l’est de Gap, un peu plus long pour se rendre en Isère et en Savoie. Mais cet argument, il est vrai, n’est pas très fair-play !

3. Avec le tracé par l’est de Gap, le gain de 30’ vers l’Embrunais profite aussi directement à l’Ubaye, au Guillestrois, au Queyras et au Briançonnais

A la page 82 du dossier du débat, on peut lire « Depuis Grenoble, les gains de temps les plus significatifs concerneraient les liaisons avec Embrun et Barcelonnette. Par exemple, avec la solution par l’Est de Gap, le trajet Grenoble – Embrun serait réduit de prés de 40 minutes soit prés de 30% mettant ainsi Grenoble à moins de une heure et demie d’Embrun.» 

Cet argument est important puisque prés des 2/3 de l’offre d’hébergement se situe au delà d’Embrun et mériterait sans doute un développement par le maître d’ouvrage. [image: image2.wmf]Répartition des lits touristiques
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Guillestrois
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9,8%

Pays du Buech

19 993 
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Queyras

17 044 
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Valgaudemar
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Vallouise
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Sous-total Hautes-Alpes
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Vallée de l'Ubaye*
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* Donnée non disponible - Estimation sur la base du total "Vallées Alpines" en 2004 X 50%


Simulation du temps de parcours depuis Paris vers les stations après Embrun avec le tracé A51 par l’est de Gap
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Sauf sans doute pour Montgenèvre, Monétier-les Bains et La Grave, ce gain de temps aurait pour effet de mettre les stations des Hautes Alpes et de la vallée de l’Ubaye en situation de concurrence non défavorablement faussée avec les alternatives françaises et des autres pays de l’arc alpin.

Ainsi Superdevoluy et Orcières-Merlette seraient accessibles en 6h30 environ en équivalence avec l’Alpe d’Huez, les 2 Alpes, les stations de Maurienne et les grands domaines de Tarentaise.

Que l’on ne s’y trompe pas, il ne s’agira pas d’un avantage concurrentiel mais d’un rattrapage, d’une mise à niveau sachant que l’on peut « craindre » que dans le temps nécessaire à ces travaux, les autres destinations bénéficieront aussi d’améliorations d’accessibilité.

4. L’amélioration de l’offre ferroviaire, cela ne devrait pas être une alternative

Améliorer le transport ferroviaire ne devrait pas être présenté ni comme une alternative, ni comme à faire ou ne pas faire.

En effet, comment ne pas être d’accord avec le développement de l’offre de transport en termes de rapidité et de destinations desservies en particulier par une connexion avec le réseau électrifié et mieux encore avec le réseau TGV que ce soit pour les marchandises, les habitants de la région mais aussi, et je dirai surtout dans le cadre de ce courrier, les vacanciers.

Pour autant, il ne faut pas négliger le facteur prix. Même avec des réductions, et qui sont contingentées, le budget train pour une famille reste élevé. Le train est uniquement très favorable aux familles qui ne possèdent pas de voiture ou qui font le choix « multi-critères » raisonné d’un voyage en train (moins de fatigue, plus de régularité …). Le raisonnement économique, qui devrait rester prédominant, est malheureusement toujours en faveur de la route même avec un carburant beaucoup plus cher. 
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Le train ne peut pas être une alternative aux projets routiers. Tout comme pour la desserte des régions touristiques (exemple de la Provence, de la Savoie, de la Haute-Savoie) route et fer doivent faire l’objet d’améliorations parallèles et non l’un au détriment de l’autre. 

5. Impact sur l’environnement (eco-systèmes et vie humaine)

· Une transformation à l’échelle régionale qui doit nécessairement conduire à ne pas limiter le périmètre d’observation à la proximité des tracés

· Un projet autoroutier, par la pratique des solutions possibles, la mobilisation de moyens, les lois et règlements, l’influence des groupes de pression et des riverains, est sans doute plus à même d’intégrer une logique de développement durable qu’un maintien en l’état ou une amélioration du réseau routier

Face aux prises de position soulignant tous les désagréments des projets autoroutiers, je voudrais souligner les points et pistes de réflexion ou d’interrogation suivants, sans aucunement prétendre faire autorité en la matière.

Tout d’abord, deux points essentiels qui méritent d’être soulignés :

· la sécurité physique des personnes, usagers comme riverains, qui sera très fortement renforcé. C’est un point essentiel qui doit être souligné.

· la « libération » des villes et villages moins pollués et moins bruyants. 

Les deux versions de l’autoroute devraient avoir au moins quatre effets sur le volume des déplacements :

· Cannibalisation du trafic inter-régional et des migrations touristiques des trois axes libérés (RN75, RN85, RN91) voire d’une partie de la vallée du Rhône (les experts en doute visiblement)

· Transfert de trafic résultant des parts de marché gagnées sur les autre destinations touristiques de l’arc alpin

· Augmentation de trafic liée à l’attractivité de l’autoroute générant une croissance des déplacements

· Libération des trois routes 75, 85, 91 plus propices aux trajets locaux, aux travaux pastoraux ainsi qu’à la pratique du vélo

Pour autant peut-on conclure à une augmentation des polluants émis ? 

Si des facteurs vont conduire globalement à l’augmentation des polluants :

· Vitesse moyenne plus forte

· Augmentation du trafic (point 3) au delà de l’accroissement attendu avec les routes actuelles

D’autres facteurs devraient aller dans le sens d’une moindre consommation : 

· Moins de changements de régime liés à la traversée des agglomérations, à une moindre sinuosité, à des variations moins brutales des pentes

· Distance parcourue plus courte 

Sans être spécialiste de ces questions on comprend que : 

· Une première pollution directe et perceptible va être fortement réduite dans les villages et villes traversés notamment lors des migrations estivales et hivernales

· De nouvelles zones d’habitation pourrait subir une nouvelle pollution

· La pollution de l’éco-système va subir, plus encore qu’une augmentation, des changements liés au déplacement des trafics et notamment à la concentration sur un axe (points 1 et 2 ci-dessus)

De plus, les paysages vont être définitivement transformés et des effets de barrière pour l’homme comme pour les animaux vont être créés. Ils ne seront pas propre à cette autoroute et des solutions de passage existent. Quelle évaluation peut-on en faire ? L’effet bénéfique sera indéniablement sur les autres voies libérées plus encore la nuit car l’autoroute devrait être considérée par les usagers comme une meilleure alternative

Même si cela ne change rien au phénomène, le point d’observation et le et le périmètre d’étude modifient indubitablement l’appréhension de l’impact environnemental et humain. Selon que l’on soit dans le Trièves, le Champsaur, dans la vallée de la Guisane, ou bien que l’on considère l’ensemble naturel et habité du Diois aux Ecrins, avantages et inconvénients peuvent se retourner.

Si ce n’est pas déjà le cas, une étude complémentaire débouchant sur des préconisations de solutions devraient être menés de façon à ce que cette réalisation soit exemplaire, au delà même des contraintes légales et réglementaires (par exemple pour réduire la consommation : des déclivités réduites le plus possible, une vitesse limitée et contrôlée sur certaines sections).

Et j’irai même jusqu’à affirmer que l’autoroute par l’est de Gap n’est pas défavorable à l’environnement naturel et humain qu’elle traverse directement et qu’elle impacte indirectement (de l’est à l’ouest jusqu’au massif des Ecrins) et qu’elle est peut-être même plus écologique que le maintien du réseau routier actuel ou que l’amélioration des deux nationales notamment dans l’inévitable perspective d’accroissement du trafic.

� Pour l’anecdote, la station de La Grave-La Meije est présentée sur le site Internet du Comité Départemental du Tourisme de l’Isère sans aucune mention du département des Hautes-Alpes. Les Hautes-Alpes pourraient être bien inspirée en tirant partie de la notoriété des Deux-Alpes et de la Voie-Lactée toutes deux si proches ! 


� “Where to ski and snowboard 2005”. Chris GILL et Dave WATTS. Publié en Grande-Bretagne par NortonWood Publishing


� Le domaine « Skiwelt » est le plus grand domaine relié autrichien qui est dans le Top 20 de l’arc alpin pour la taille (250 km) et dans le Top 10 pour les équipements (92 remontées mécaniques dont  49 téléportés)
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