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RÉÉQUILIBRAGE RAIL/ ROUTE

L’AFITRAC, fondée le 13 juin 1996, a pour buts :

· de promouvoir le développement des transports collectifs (train, autocar, autobus, taxi collectif, covoiturage…).

· d’œuvrer au transfert de la route au rail du transport international de marchandises ; pour réaliser cet objectif, elle milite en faveur du percement d’un tunnel ferroviaire de base Briançon-Oulx passant sous le col du Montgenèvre.

· de protéger l’environnement en général et plus particulièrement l’environnement montagnard ;

· d’agir pour que la priorité soit donnée à la notion de service public sur celle de rentabilité.

L’AFITRAC est affiliée à la FNAUT (Fédération Nationale des Associations d’Usagers des Transports.

RAPPEL HISTORIQUE :


C’est en 1975 que les études sur une liaison Grenoble-Sisteron ont commencé. Après des études de trafic, la Direction des Routes de l’époque s’était prononcée pour un aménagement progressif de la RN 75 à 2 fois 2 voies avec des déviations pour les traversées des villages ; le trafic prévu ne justifiait pas la construction d’une autoroute.


En 1986, un changement de majorité parlementaire et une première cohabitation a conduit le ministre des transports, juste avant l’élection présidentielle, à envisager la perspective d’une autoroute.


Depuis bientôt 30 ans, et sans grande cohérence, on a réalisé un tronçon Sisteron-la Saulce, qui semble privilégier une liaison Marseille-Turin, et un tronçon Grenoble-Col du Fau , qui reprend grosso modo la direction nord-sud de la RN 75  entre Grenoble et Sisteron.

L’ACTUALITE RECENTE :


Les incendies de poids lourds dans les tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus ont montré la nécessité de mettre en œuvre une autre politique des transports longues distances à travers les Alpes. La majorité des populations concernées et des responsables politiques réclament des actions concrètes pour empêcher ce trafic routier d’augmenter, en en reportant une partie sur le rail. Peut-on en même temps avoir cette exigence et vouloir la construction de nouvelles autoroutes à travers les Alpes ? Construire une nouvelle autoroute entre Grenoble et Sisteron, c’est offrir au trafic Europe du Nord – péninsule ibérique un nouvel axe nord-sud permettant une alternative à la vallée du Rhône, c’est transformer nos vallées alpines en couloirs à camions et dans le cas d’un tracé autoroutier par l’est de Gap, c’est augmenter le trafic dans la Haute-Durance et le col du Montgenèvre.


La signature par la France de la Convention Alpine, traité international entre les pays de l’arc alpin, relatif au développement et à la protection des Alpes, engage notre pays au travers de différents protocoles ratifiés en mai 2005 par le Parlement. Dans le protocole « Transports », l’article 11 stipule :

« les parties contractantes s’abstiennent de construire de nouvelles routes à grand débit pour le trafic transalpin ».


 Suite à la flambée du cours du pétrole, le prix des carburants approche, en ce qui concerne le super 98, 1,50 € le litre ; qu’en sera-t-il dans 1 an, dans 10 ans ? Peut-être serons-nous contraints (la mesure a récemment été évoquée par des membres du gouvernement), pour économiser le carburant, de limiter notre vitesse à 115 ou 110 km/h. Dans ces conditions autant rouler sur une route nationale à 2 fois2 voies. Enfin peut-on être sûr que les besoins de déplacement à l’horizon 2020 seront nettement supérieurs à ceux d’aujourd’hui ?

AMENAGEMENT DU TERRITOIRE :

  
Les partisans d’une autoroute affirment « l’autoroute stimulera le développement économique" ; inversement , pas d’autoroute signifierait la mort de l’économie des Hautes-Alpes.


Rien n’est moins sûr. Depuis 30 ans qu’on entend ce raisonnement, l’économie des Hautes-Alpes, sans autoroute, ne va pas plus mal qu’ailleurs, à commencer par le tourisme. Ce dernier est d’ailleurs stimulé par un réseau routier performant, qui dessert le moindre petit village. La voie ferrée permettant, par des trains de jour et de nuit, l’acheminement de 30 000 voyageurs/jour en période de pointe est également un atout non négligeable. La population augmente ; le prix de l’immobilier est très élevé. Ce ne sont pas les indices d’un déclin économique. 


En montagne, une autoroute n’irrigue pas, elle draine. Si l’A 51 se faisait, il est vraisemblable qu’elle provoquerait une double aspiration vers Grenoble et Marseille : de nombreuses petites entreprises des Hautes-Alpes, en particulier artisanales, subiraient la concurrence de celles des grandes villes dont l’autoroute faciliterait les déplacements. L’autoroute comporte peu d’échangeurs, donc est peu adaptée au trafic local et à la desserte des lieux habités éloignés de l’axe principal. Les routes nationales, au contraire, même à 2 fois 2 voies sur certains tronçons, desservent beaucoup mieux les vallées adjacentes ; elles constituent donc un meilleur outil d’aménagement du territoire.


Une autoroute est faite pour relier les grands centres. L’A 51 a été envisagée par le pouvoir politique national pour délester la vallée du Rhône, saturée de poids lourds et offrir au trafic européen nord-sud une alternative Dijon-Dôle-Ambérieu-Grenoble-Marseille et l’Espagne. L’argument selon lequel, les pourcentages de pentes importantes dues au  relief seraient dissuasifs pour le trafic lourd, est vite balayé par la simple observation de ce qui se passe dans les vallées de Chamonix et de la Maurienne. On se retrouverait dans les Hautes-Alpes, dans une situation semblable à celle de ces deux vallées ; est-ce souhaitable sur le plan de l’environnement, qui est l’atout essentiel de ce département ?


On entend parfois dire que les Alpes du Nord sont bien pourvues en autoroutes et que les Alpes du Sud sont défavorisées. C’est méconnaître totalement la géologie et la géographie : les Alpes du Nord sont traversées par de larges vallées et à faible altitude , de plus elles sont beaucoup plus peuplées que les Alpes du Sud. Ces dernières, au contraire,  ont un relief très tourmenté et, à part la vallée de la Durance, rendent difficiles et donc coûteuses, la construction de grandes infrastructures de transport. En montagne, dès que l’on quitte les grandes vallées, il ne faut pas raisonner comme en plaine : le relief, l’altitude, le climat doivent inciter à trouver des solutions spécifiques.


Dans un pays comme la Suisse, dont les ¾ sont en zone de montagne, voire de haute montagne, on fait preuve de plus de pragmatisme. C’est ainsi que l’axe nord-sud Milan-Coire-Zürich, via le tunnel du San Bernardino est autoroutier dans sa partie basse, mais se transforme progressivement en voie rapide à une seule chaussée, parfois avec créneaux de dépassement et tunnels monotubes, lorsque le relief l’impose. 

ASPECT FINANCIER :

En montagne, un kilomètre d’autoroute coûte 3 fois plus cher qu’en plaine. En ce qui concerne l’A 51, si entre Aix en Provence et la Saulce, les entreprises n’ont pas rencontré de grosses difficultés géographiques, il n’en est pas de même entre Grenoble et le col du Fau, tronçon actuellement en construction, où des ouvrages d’art importants ont été nécessaires ; quant à la section envisagée entre le col du Fau et la Saulce, elle devra traverser un relief complexe. Les travaux pharaoniques, qui seront nécessaires, auront non seulement un impact sur l’environnement, mais seront également un gouffre financier. En renonçant à cette solution autoroutière et en lui préférant l’aménagement des 2 routes nationales, en particulier le doublement de la RN 75, on pourrait disposer de crédits pour améliore les liaisons ferroviaires, y compris une percée sous le col du Montgenèvre.

CONCLUSION :

L’AFITRAC, dont l’un des objectifs principaux est la réalisation d’une percée ferroviaire, pour les voyageurs et pour les marchandises sous le col du Montgenèvre, intervient dans ce débat, car les financements aussi bien privés que publics n’étant pas inépuisables, notre association craint que le gouffre financier de l’A 51 entraîne l’enterrement de ce projet.

Par ailleurs, tout le monde sait que l’impact sur l’environnement des voies ferrées, est beaucoup plus faible que celui des autoroutes. Le rééquilibrage rail-route, l’abandon du « tout route » et du « tout camion »  présent dans tous les discours officiels doit maintenant se concrétiser.

	 C’est pourquoi, l’Afitrac déclare sa préférence pour l’amélioration des routes et des voies ferrées existantes incluant une percée ferroviaire entre Briançon et Oulx.


>>Encarts facultatifs, en fonction de la place restante  VOIR PAGE SUIVANTE
	LA CONSOMMATION D’UN CAMION EN FORTE RAMPE

(source INRETS Lyon-Bron – DELSEY)

Camion maxi-code, de 40 tonnes, en palier : 35 à 40 litres/100km.

Dans une montée, il faut ajouter à cette consommation :

          Pour un camion avec turbo et refroidissement intermédiaire (intercooler) : 20 litres/100km par % de rampe.

           Pour un camion avec turbo sans refroidissement intermédiaire : 25litres/100km par % de rampe.

Exemple d’un camion voulant franchir le tunnel du Mont-Blanc : 

Dans la montée de Saint-Gervais aux Houches puis du bas de la vallée de Chamonix jusqu’à l’entrée du tunnel, la rampe est de 6%. Avec Intercooler, la consommation sera de : 

35 à 40 + (6 x 20) = 155 à 160 litres/100km. Sans Intercooler, la consommation sera de :

35 à 40 + (6 x 25) = 185 à 190 litres/100km.

Il faut noter que de nombreux camions ont subi des réglages dans des régions de plaine, à basse altitude (Nord de la France, Angleterre, Pays- Bas, Belgique,etc) soit la majorité des camions franchissant les Alpes. Quand ils se retrouvent à l’altitude de 1400m, leurs moteurs sont détarés et déréglés et génèrent un taux de pollution astronomique, en particulier au niveau des particules fines imbrûlées.

Il est donc probable que la consommation soit en fait, encore plus polluante par rapport au chiffre réel calculé plus haut.

Or, les particules fines peuvent pénétrer dans les plus petites alvéoles pulmonaires. Si elles ne sont pas inspirées immédiatement, elles stagnent dans les poussières déposées au bord des routes, constamment brassées par le flux de circulation. Ce sont des suies de moins de 2 micromètres, capables de piéger la totalité du tableau de Mendeleïev.

 

	L’USURE DES ROUTES PAR LES CAMIONS

                                               Voir en pièce jointe

	


