Contribution au débat public : liaison routière Grenoble Sisteron

Le désenclavement par le mode "routier" uniquement ?

Ma contribution portera plus particulièrement sur le "désenclavement" des "pays" et villes traversés par cette liaison Grenoble - Sisteron.  En effet, l'axe direct Nord-Sud, des Savoies vers la Provence/Côte d'Azur et retour, alternative à l'axe rhodanien saturé n'apportera pas grand chose de positif aux "pays" traversés si ce n'est un surplus de pollution et la confiscation d'emprises. Beaucoup de Hauts alpins et d'Isérois(e)s qui s'expriment dans le débat public semblent l'avoir bien compris.

Le désenclavement ne peut être assuré uniquement par une amélioration routière. Le désenclavement, c'est une mise en réseau, c'est une connexion à de multiples réseaux. Par exemple, des réseaux téléphoniques et informatiques (l'ADSL pour tous), les réseaux qui transportent les fluides (l'eau, le gaz,...), qui apportent l'énergie (les réseaux électriques) les réseaux de transport : relations aériennes, relations ferrées (réseau classique ou réseau à grande vitesse), réseau routier et/ou autoroutier. Le désenclavement, c'est aussi la présence de services publics, d'emplois et d'activité, la mise en relation des habitants entre eux et avec leur voisinage, des visiteurs qui s'arrêtent...

Aussi, penser que le désenclavement des "pays" et villes situés entre Grenoble et Sisteron sera solutionné par un mirifique projet routier ou autoroutier, voire ferroviaire, me parait être une vue simpliste et réductrice de ce débat.

L'objet du débat public concerne la liaison routière Grenoble - Sisteron, c'est à dire le volet déplacement de personnes et de marchandises. Or les déplacements de personnes et de marchandises ne relèvent pas uniquement du mode routier. Citons à titre anecdotique la marche à pied, l'usage de la bicyclette, l'aérien, la navigation fluviale, les conduites, ... En fait et plus sérieusement les modes routiers et ferroviaires sont effectivement les plus à même, pour des raisons géographiques évidentes, de contribuer au désenclavement réel ou supposé du Trièves, du Champsaur, du Valgaudemar, du Gapençais en matière de déplacement. En quoi l'autoroute A51, les routes à grande circulation N75 et N85, les lignes ferroviaires régionales pourraient-elles contribuer au désenclavement de nos "pays" ?

L'autoroute A51 Col de Fau - La Saulce, est-elle la solution ? Si oui doit-elle être tracée par l'Est de Gap ou par Lus La Croix-Haute ? 

A priori, l'autoroute A51 cumule les avantages : elle permet un gain de temps de déplacement, elle est plus sécurisante, elle ne risque pas la saturation...Mais à y regarder de plus près, cette solution n'a t-elle pas aussi son lot d'inconvénients ?

Des gains de temps ? Le gain de quelques minutes sur le trajet Gap - Grenoble est-il indispensable à tous les usagers de l'autoroute ? Si le gain de temps est intéressant pour le professionnel ou le technicien pressé qui effectue souvent ce parcours, qu'en est-il pour le voyageur au long cours (qui fait Paris - Briançon par exemple), pour le retraité qui souhaite passer la journée à Grenoble, pour les amis qui partent excursionner en montagne ! En fait les minutes gagnées sont très relatives. Ce gain de temps n'incite-t il pas à multiplier les déplacements non indispensables ? La simple limitation de vitesse sur autoroute à 115 km/h au lieu de 130 km/h annulerait en partie ce gain. L'espacement des accès (et sortie) à l'autoroute peuvent aussi le réduire si le trajet pour les atteindre nécessite un détour. 

Et la sécurité ? C'est un fait incontestable, une autoroute, de par ses chaussées séparées et ses échangeurs dénivelés, possède un haut niveau de sécurité. Un niveau d'entretien élevé permet aussi de limiter les conséquences des intempéries hivernales de notre région. Mais une question mérite d'être posée ? Le coût élevé de la construction et de l'entretien de l'autoroute A51envisagé ne sera t-il pas un frein à la modernisation et à la mise en sécurité des voies locales: ex RN 75, ex RN85 et toutes voiries départementales et communales par assèchement ou transfert de financement ? Il serait paradoxal que le haut niveau de sécurité de l'autoroute A51 se fasse au détriment de l'entretien et des indispensables travaux de mise en sécurité du réseau local et départemental. 

Une autre conséquence dommageable de la réalisation de l'autoroute A51 résiderait dans l'encouragement au trafic de transit des poids - lourds. Que ce soit la variante Est de Gap qui favoriserait les trajets vers Briançon et l'Italie ou la variante Lus qui favoriserait les transits Nord-sud (et Sud-Nord), il serait très difficile d'éviter (des péages dissuasifs seraient contournés) la croissance préjudiciable de ce transit sans aucun apport pour les régions traversées.

Enfin la question du coût : 1,8 milliard d'euro (variante Lus) ou 2,2 (variante Gap) ! Qui va payer ? 75% l'Etat et 25 % le privé ? Le dossier présenté au débat est peu prolixe sur le sujet. L'actualité récente nous apprend la vente au privé des participations de l'Etat dans les sociétés d'autoroutes et consécutivement l'assèchement des rentrée de fonds de l'AFIT (l'agence de financement des infrastructures terrestres). Quelle entreprise privée s'engagerait dans la financement et la construction d'une autoroute dont le trafic envisagé (14000 à 18000 véhicules jour en 2020 ?) ne permettra jamais un retour sur investissement (rien à voir avec le viaduc de Millau !) ? L'adossement sur des sections plus génératrices de trafic et donc de revenu étant interdite par la réglementation européenne, il est probable que ni l'Etat, ni les collectivités publiques régionales ou locales, n'engageront de telles sommes. Ainsi, et bien que le dossier soit muet sur le sujet, il ne semble pas y avoir aujourd'hui de possibilité de financement pour ce projet.

J'exclu volontairement de ma contribution tout jugement de valeur esthétique sur l'implantation d'une autoroute en pays montagneux. Certains trouveront qu'une autoroute de montagne met en valeur telle ou telle vue grandiose, que les ouvrages d'art, viaducs et ponts révèlent les paysage, - les belles autoroutes suisses ! - , d'autres au contraire trouveront que les paysages seraient massacrés, balafrés par exemple dans le Trièves, au pied de l'Obiou, au col Bayard, ou dans la vallée du Buech... Tous ces points de vues sont respectables...

En conclusion, que ce soit par Lus La Croix-Haute ou par Gap, le projet d'une autoroute A51 ex - nihilo ne semble avoir ni une complète pertinence, ni a fortiori de financement possible.

L'aménagement des (ex-)nationales N75 et N85 ? 

C'est probablement la voie la plus réaliste pour obtenir des résultats concrets en matière de désenclavement routier. Les travaux envisagés : déviations de localité, création de créneaux de dépassement auront un impact positif au fur et à mesure de leur mise en service. La réalisation progressive de ces améliorations aura l'avantage de profiter à tous les utilisateurs de la voirie : qu’ils soient grands rouleurs ou habitués des courts trajets locaux.

Les coûts de ces travaux, bien que soumis à des aléas, aux risques de changements d'affectation, sont bien inférieurs au 75% qui restaient à la charge des collectivités et de l'Etat dans les projets d'autoroute A51. La visibilité des sommes dépensées est beaucoup plus rapide (2020 ou 2025 pour l'achèvement de l’A51 ne sont pas des échéances électorales plausibles) 

Reste à résoudre une problématique majeure de la circulation routière, c'est à dire la coexistence sur une file unique (sauf créneau de dépassement) de circulation de véhicules de gabarit différent (poids - lourds,  voitures, motos...) et de vitesses différentes qui doivent circuler sans trop se gêner mutuellement. Pour tenter de répondre à cette préoccupation récurrente, je suggère de profiter du double axe Nord - Sud (N75 et N85) pour promouvoir un régime différencié de circulation sur chacune des nationales concernées. La spécialisation des routes N75 et N85 à un type de trafic majoritaire améliorera la fluidité et la sécurité des circulations sur celles-ci. Le plan ci-après, plutôt qu'une longue explication, illustre cette proposition.
 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Cette proposition nécessite d'améliorer (3 voies ou 2 x 2 voies) l'axe médian Veynes - Gap (D994) car il sera emprunté par tous les types de trafic, notamment les grands rouleurs qui souhaitent faire Marseille - Grenoble ou inversement (flèches vertes esquissées sur le plan) sur un axe bien équipé. Je remarque que le kilométrage ne serait pas plus élevé que celui d'un contournement Est de Gap. 

La réalisation du contournement programmé de Gap permettrait de compléter le dispositif en spécialisant la route de la vallée de l'Avance au trafic automobile. Les poids - lourds en transit seraient donc interdits sur cette route implantée dans une vallée étroite et sensible.

L'ensemble de ces mesures, améliorations ponctuelles de tracé sur les trois routes à grande circulation (contournement d'agglomération, créneaux de dépassement) et mesures réglementaires amélioreraient le désenclavement haut - alpin du point de vue routier. Mais pour les voyageurs non motorisés et le transport de marchandises, le désenclavement passe par le mode ferroviaire qui doit devenir plus efficace et performant.  

Le désenclavement souhaitable par le mode ferroviaire, est-il possible ?
Lors de la mise en service du TGV Méditerranée le 10 juin 2001, j'avais stigmatisé par courrier aux élus locaux, l'écart grandissant entre le réseau TGV, performant et moderne, et le réseau SNCF Haut - Alpin peu performant, archaïque et d'une lenteur désespérante. A l'occasion de cette mise en service et de manière paradoxale, les temps de voyage des Hauts - Alpins (exemple pris à Gap) furent dégradés et les prix des voyages ont cru fortement. 

Aujourd'hui, la situation reste médiocre pour les voyageurs: l'infrastructure à voie unique est peu performante, les circulations restent lentes et peu fréquentes; des rames automotrices modernes y côtoient des anciennes motrices diésel trop sujettes aux pannes. Coté fret, la situation est préoccupante. Il n'y a plus de desserte fret, même les eaux de Chorges ne sont plus transportées par wagon.

 L'étude multimodale d'orientation de la région PACA (Mai 2003) portant sur "l'amélioration des déplacements dans les Alpes du Sud" pointe une raison de la faiblesse de l'offre ferroviaire dans les Alpes du Sud : les infrastructures et surtout la signalisation ferroviaire limitent drastiquement le nombre de circulation possibles sur ces lignes à voie unique (de 18 à une trentaine par jour, deux sens réunis). Il en résulte une exploitation des trains complexe, où le moindre retard a des répercussions en chaîne puisqu'il n'y a pas de possibilités de croisement de trains suffisantes. 

C'est donc sur la modernisation de la signalisation que doit porter l'effort en priorité. Les coûts ne sont pas très élevés par rapport aux résultats attendus. Une desserte cadencée aux deux heures sur Marseille - Gap  - Briançon (en correspondance à Veynes avec des Gap - Grenoble) devrait être l'objectif à atteindre pour désenclaver réellement l'espace Haut - Alpin. L'amélioration des vitesses commerciales irait de pair avec la suppression des passages à niveau (à imputer aux travaux routiers d'amélioration de la RN75). Elle nécessiterait à terme l'électrification de l'artère Marseille - Aix - Veynes - Gap - Briançon (- Oulx).  

La ligne étant modernisée et plus capacitive, le trafic fret lourd (matériaux de carrières, bois, eaux,...) devrait retourner sur des wagons à destinations diverses et notamment l'Italie par le futur et indispensable tunnel de Montgenèvre.  

En conclusion de ma contribution au débat, je souhaite que le désenclavement Haut - Alpin soit engagé au moyen d'une modernisation et d'une mise en sécurité des axes routiers, et dans le même temps, par une mise à niveau de la signalisation ferroviaire permettant une fiabilité d’une exploitation ferroviaire voyageur et fret plus importante. A l'inverse, la non réalisation de l'autoroute A51 signifiera le peu d'intérêt que portent les Iserois(e)s et Hauts - Alpins au trafic de transit (touristes pressés ou poids - lourds).
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