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Par Philippe LEGER

Tunnel du Montgenevre :
la fin annoncée du cul-de-sac ferroviaire alpin...
et ouverture sur I'Europe !

L'élargissement de I'UE a
des pays de I'Europe du
Sud (Gréce-Espagne-
Portugal dans les années
quatre-vingt) a fait explo-
ser les échanges. Il
conjugue aujourd'hui ses
effets avec I'élargisse-
ment de 2004 (adhésion
de huit pays de I'Europe
centrale et orientale), et
avec celui de 2007
(entrée de la Bulgarie et
de Ia Roumanie). Les
experts redoutent le dés-
équilibre entre les flux
de transport, en crois-
sance constante, et la
capacité des infrastructu-
res incapable de les
absorber, particuliére-
ment en région Paca qui
accueille le projet euro-
péen Iter, d'envergure
mondiale. Ici, peut-étre
plus qu'ailleurs, " moder-
niser le réseau ferro-
viaire devient une néces-
sité absolue ". C'est le
mot d'ordre du Livre
Blanc 2001 de Ia
Commission européenne.
On peut y trouver son
écho dans les propos
tenus a Strasbourg en
juin 2007 par le Premier
ministre Francois Fillon,
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lors de I'inauguration de
Ia ligne TGV-Est.
Envisagée depuis plus de
cent cinquante ans, la
percée ferroviaire sous
le Monigenévre est plus
que jamais d'actualite,
d'autant qu’'elle est ins-
crite dans le contrat de
projets Etat-Région. On
en attend une déconges-
tion du trafic routier, un
désenclavement des
Alpes et une ouverture
sur I'Europe. Le tunnel
pourrait étre opération-
nel en 2020. Mieux vaut
tard que jamais !
"Grace aux chemins de fer,
|'Europe bient6t ne sera pas plus
grande que ne |'était la France
au Moyen Age ! " Au 19éme sié-
cle, Victor Hugo réve d'une union
européenne avant I'heure : " Un
jour viendra ou vous France, vous
Russie, vous Italie, vous
Angleterre, vous Allemagne, vous
toutes, nations du continent,
sans perdre vos qualités distinc-
tes et votre glorieuse individua-
lité, vous vous fondrez étroite-
ment dans une unité supérieure,
et vous constituerez la fraternité
européenne. Un jour viendra ou
il n'y aura plus d'autres champs
de bataille que les marchés s'ou-
vrant au commerce et les esprits
s'ouvrant aux idées."

Selon notre grand poéte vision-
naire, les pays européens aboli-
ront leurs différends... mais sans
renier leurs différences. En fili-
grane, il entrevoit les quatre liber-
tés du premier traité de Rome
de 1957, pierres de base de la
construction européenne. Hélas,
il n'a pas percu |'essor extraor-
dinaire du trafic routier ! Et son
cortége de désagréments...

"Des autoroutes a trois voies...
mais on ne roule plus que sur
une file ou presque... Sur les
deux voies de droite, des camion-
neurs néerlandais, polonais, por-
tugais, espagnols, italiens, rou-
mains et autres, se dépassent
a vitesse quasi égale... Certains
camionneurs se prennent pour
les seigneurs de la route ". Et
puis, il y a aussi " les pollutions"
engendrées par le trafic routier.
Ces impressions sont partagées
par un grand nombre de nos
contemporains, et pas seulement
sur les forums de discussions
d'Internet. La France est-elle le
seul pays concerné par |'explo-
sion du trafic routier ? " Non ! "
répond le Livre Blanc présenté
en 2001 par la Commission euro-
péenne : " La politique euro-
péenne des transports a I'hori-
zons 2010 : I'heure des choix."

Selon le Livre Blanc, "Pour le
transport de marchandises et de
passagers, la route est le mode
de transport dominant,
puisqu'elle assume en 2000,

Inauguration du tunnel du Lotschberg

44% du fret et 79% du transport
de passagers. "

Le déséquilibre est flagrant et le
réseau ferré européen ne cesse
pas de décliner en Europe : " La
part de marché du fret pour le
rail est passée de 21% en 1970
a 8,4% en 1998 (alors qu'elle
est encore de 40% aux Etats-
Unis).

Entre 1970 et 2000, le parc auto-
mobile de la Communauté a tri-
plé, passant de 62,5 millions de
voitures a prés de 175 millions."

Le Livre Blanc dénonce "la
congestion sur certains grands
axes routiers et ferroviaires, dans
les grandes villes et dans cer-
tains aéroports et dénonce les
problémes environnementaux ou
de santé, ainsi que l'insécurité
sur les routes... Le transport rou-
tier représente 84% des émis-
sions de CO2 de I'ensemble du
transport, qu'il soit par terre, air
ou mer."

Des maux qui ne se sont pas
préts de disparaitre d'un coup
de baguette magique d'autant
que "les prévisions pour 2010
tablent sur une augmentation de
50% du transport des marchan-
dises."

Ce contexte n'a pas empéché "la
fermeture, chaque année, de
600 km de voies ferrées" dans
I'Europe des 25!

Des traités de Rome a
I'adhésion de la Grece,
de I'Espagne et du
Portugal

Pour la Commission européenne,
"en dessinant I'avenir du trans-
port, il faut étre conscient de son
importance économique. Ce sec-
teur représente, toutes dépen-
ses confondues, environ 1 000
milliards d'euros, soit plus de
10% du produit intérieur brut. |l
emploie plus de 10 millions de
personnes. |l détermine des infra-
structures et des technologies
dont le colt pour la société ne
supporte pas I'erreur de juge-
ment. C'est notamment en rai-
son de |'importance des inves-
tissements dans le transport et
de leur role déterminant dans la
croissance économique que les
auteurs des traités de Rome de
1957 avaient prévu |'établisse-
ment d'une politique commune
obéissant a des régles spécifi-
ques."

Jusque dans les années 80, les
Etats membres n'ont pas activé
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Tunnel du Montgenévre

cette politique communautaire...
On en est restés la jusqu'au
recours en carence gagné devant
la Cour de justice des
Communautés européennes par
le Parlement européen contre le
Conseil européen en matiére de
politigue commune des trans-
ports, le 22 mai 1985. Recours
gagneé !

La voie est alors libre pour la
Commission européenne qui
remet au Conseil européen, le
14 juin de la méme année, le
Livre Blanc sur I'achévement du
marché intérieur. Ce livre dresse
un calendrier des actions a
mener pour réaliser le marché
unique au plus tard le 31 décem-
bre 1992. Il stipule d'entrée de
jeu que "Faire |'unité de ce grand
marché suppose que les Etats
membres de la Communauté
s'accordent sur |'abolition des
barriéres de toute nature". Cet
accord est un préalable a |'élar-
gissement de la construction
européenne.

Aprés avoir été longtemps limi-
tée au cadre géographique des
pays industrialisés du Nord de
|'Europe, I'Union s'étend aux pays
du Sud désormais dotés de régi-
mes démocratiques, accueillant
la Gréce (1981), puis I'Espagne
et le Portugal (1986). Les gran-
des écluses routiéres et autorou-
tiéres sont désormais ouvertes.

Compromis a la Suisse

Paradoxalement, a cette époque,
c'est la Confédération helvétique
ou plus exactement sa partie
francophone, la Romandie, qui
tire toutes les lecons de la nou-
velle donne européenne.

La Suisse occupe comme cha-
cun sait un emplacement straté-
gique sur les grands trajets euro-
péens. Genéve se préoccupe des
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poids lourds de 40 tonnes (et
plus) que Bruxelles préconise
pour faire face a |'accroissement
du trafic. Les chaussées suisses
ne sont pas faites pour faire cir-
culer ces mastodontes qui se fro-
lent au raz des rétroviseurs. Et
puis, on circule de plus en plus
mal en Suisse, car les routes
sont déja envahies par les
camions de la Communauté qui
transitent en tous sens. Les
Helvetes invitent le commissaire
européen aux transports a faire
un tour d'hélicoptére pour se ren-
dre compte de I'engorgement des
vallées par les " gros-culs " et
les voitures particuliéres, un
mélange détonant pour la santé
et dangereux pour la sécurité.

Mais la Suisse voisine a aussi
conscience qu'on ne peut plus
raisonner sur |'avenir des trans-
ports sans tenir compte de |'en-
vironnement géopolitique, euro-
péen, et des perspectives de
transformation dans les syste-
mes de production et d'échan-
ges. Une solution s'impose : le
ferroutage (transport ferroviaire
des camions avec leurs frets, on
parle aussi de combiné accom-
pagné) et une solution complé-
mentaire : le transport ferroviaire
des conteneurs (ou combiné non
accompagné).

Nos voisins établissent avec les
autorités de I'Union un compro-
mis "a la Suisse". Le fruit de ces
tractations est la construction de
deux tunnels de base (Loétschberg
et du Saint-Gothard ) pour facili-
ter le "ferroutage" (la significa-
tion de ce mot échappe encore
a la plupart de nos élus natio-
naux ou locaux a cette époque),
contre la limitation a 28 tonnes
de la circulation des camions.

Dans le méme temps, nos Vvoi-
sins de Romandie s'affirment
partisans d'une "Eurorégion" (le

" Grand Delta ") qui recoupe
exactement |'Eurorégion Rhone
Méditerranée qui a vu le jour en
2006, soit vingt plus tard ! En
juin 2007, le tunnel du
Lotschberg est ouvert a la circu-
lation de trains qui y circulent a
250 km/heure.

Le bug de 2010

A la lecture du Livre Blanc de
2001, on a le sentiment que la
Commission reprend a son
compte la crainte du " bug de
2010 ", un risque annoncé par
les experts depuis 1998, une
sorte de catastrophe économi-
que générée par le déséquilibre
entre les flux de transport, en
croissante constante, et la capa-
cité des infrastructures incapa-
bles de les absorber.

Comme la Commission euro-
péenne, on peut s'interroger :
avons-nous fait le bon choix ?

Depuis quarante ans, la
demande de transport en Europe
s'est accrue de 63%. Dans le
méme temps, la part du trans-
port fluvial est tombée de 13%
a 8% tandis que celle du ferro-
viaire chutait de 32% a 15%. On
a assisté au quasi doublement
du transport par route.

On frémit sur les effets d'une
crise d'apoplexie frappant une
économie qui fonctionne a flux
tendus !

Dans son document de 2001, la
Commission européenne note
que la congestion touche déja
les zones urbaines et le réseau
transeuropéen dont 10% du
réseau routier (7 500km) ; 20%
du réseau ferroviaire (16 000
km) ; plus de 15 minutes de
retard sur 30% de vols aériens
des grands aéroports. La perte
de compétitivité n'est plus a
démontrer. Tous ces retards ont
un co(t qui risque de s'élever au
bas mot a 1% du PIB en 2010.

Michel Vauzelle, Président de la région PACA

A I'occasion du 2e Forum écono-
mique rhodanien organisé a
Marseille en 2002, le général
Jean-Pierre Huchon, conseiller du
président de la Chambre de com-
merce et d'industrie de Marseille,
reprenant a son compte les chif-
fres du Livre Blanc, dresse lui
aussi un sombre diagnostic: "On
sait pertinemment que |'on ne
pourra pas doubler les voies auto-
routieres dans la vallée du
Rhone, ni construire une qua-
trieme voie ferrée, ni élargir le
Rhéne. Qu'estil alors prévu? Pour
le fret, absolument rien en
Provence-Alpes-Cote d'Azur ! Pour
les voyageurs ? Peut-étre !"

Le document de travail de la
Commission confirme |'impres-
sion générale des citoyens euro-
péens et de acteurs de la vie éco-
nomique : " On circule de plus
en plus mal, partout, c'est dan-
gereux et ¢a pollue. "

Si le réseau ferré est obsoléte,
inadapté, il serait alors urgent
de le moderniser. N'est-ce pas
la solution pour désengorger nos
routes, les rendre plus sdres ?
Et pour lutter contre les pollu-
tions qu'engendre le trafic rou-
tier, facteur de maladies, d'acci-
dents, de désagréments sonores,
du redoutable effet de serre... ?

Afin d'enrayer cette tendance et
de rééquilibrer la part des modes
de transport, la Commission pro-
pose la relance du rail. Elle la
décrete "priorité de |I'Europe".
Son objectif est de "revitaliser le
rail grace a la création d'un
espace ferroviaire intégré, per-
formant, compétitif et de mettre
en place un réseau dédié au
fret." Des mesures encadrées
par la "stratégie de Goéteborg"
qui a placé le découplage entre
croissance économique et crois-
sance de la mobilité au cceur de
la stratégie de développement
durable.
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Une stratégie que reprend impli-
citement a son compte le Premier
ministre Francois Fillon. Il I'a fait
savoir a Strasbourg en juin 2007
a l'occasion de I'inauguration de
la ligne du TGV-Est, en égrati-
gnant les performances de la
Sncf sur le fret et les trajets domi-
cile-travail... "Il ne faut pas oublier
que des millions de Frangais uti-
lisent quotidiennement le che-
min de fer pour se rendre a leur
travail et en revenir. lIs sont nom-
breux, ceux qui s'estiment délais-
sés parce qu'ils sont confrontés
a l'inconfort ordinaire de certains
trains. (NDR : il est vrai que les
clients en question ont quelque-
fois I'impression de voyager dans
des poubelles poussives). |l ne
faut pas les oublier et mépriser
leurs exigences, a ajouté le
Premier ministre." Pour le fret,
"un effort en faveur d'infrastruc-
tures sera nécessaire, mais ne
saurait suffire", a estimé M. Fillon
en précisant : "La baisse du tra-
fic du fret au cours des dernié-
res années démontre qu'un véri-
table effort de rentabilité et
surtout d'amélioration du service
rendu au client doit étre
réalisé..."

Les propos du Premier ministre,
incontestablement en faveur de
la modernisation des lignes fer-
roviaires locales et du ferroutage,
ont di mettre du baume au cceur
de tous nos compatriotes et en
particulier des Alpins qui atten-
dent depuis plus de 150 ans
qu'on réalise la percée ferroviaire
du Montgenévre... lls ont du ras-
surer du méme coup les respon-
sables d'une vénérable institu-
tion de défense de notre
économie régionale, la Chambre
de Commerce et d'Industrie
Marseille-Provence, qui défend
la liaison ferroviaire Marseille -
Turin, via le Val de Durance, et |la
percée du tunnel du
Montgenévre, "parce qu'elle
assure le désenclavement de la
Haute Durance et sécurise un
axe logistique essentiel entre le
littoral provencal et I'ltalie du
Nord, puis au-dela vers |'Europe
centrale."

Le trio magique

C'est dans |'esprit du Livre Blanc
de la Commission européenne
que Frangois Fillon semble avoir
fait sien, que I'Etat et la région
PACA ont signé le 20 mars a
Marseille le contrat de projets
2007-2013. Il aura quand méme
fallu plusieurs années de négo-
ciations laborieuses avant que
Bruxelles ne convienne du carac-
tére prioritaire du projet, soutenu
avec persévérance par la CCl
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Marseille-Provence et défendu
victorieusement par un " trio
magique " composé de Michel
Vauzelle (président de la région
Paca), Christian Frémont, encore
préfet de région a I'époque, et
Christian Estrosi, alors ministre
délégué a I'aménagement du ter-
ritoire, pour la partie francaise.
On s'en souviendra de ces noms,
si le projet de tunnel sous le
Montgenévre aboutissait aprés
150 ans de péripéties ! On se
souviendra aussi des noms de
nos concitoyens italiens, notam-
ment de celui de Mercédés
Bresso, présidente de la région
Piémont qui a renoncé a un man-
dat de député européen pour
faire avancer les projets de trans-
ports ferroviaires et participer a
la création de I'Eurorégion Rhone-
Méditerranée.

A tout le moins, la bataille rem-
portée pour l'inscription du tun-
nel sous le Montgenévre doit
beaucoup a I'équipe de la CCI
Marseille-Provence du président
Claude Cardella, présente sur
tous les fronts. Une victoire qui
réjouit Ambitions Sud internatio-
nal qui suit depuis toujours le
dossier avec attention comme
ont pu s'en rendre compte nos
lecteurs.

Main de fer
dans un gant
de velours

Que de chemin parcouru depuis
la réunion du premier comité de
pilotage par Michel Vauzelle le 9
septembre 2004, en présence
des partenaires francais et ita-
liens ! "L'objectif de cette réu-
nion étant d'impulser une nou-
velle dynamique pour
|'amélioration des relations trans-
alpines, afin d'obtenir des auto-
rités nationales et européennes
la prise en compte de ces val-
|ées et de leurs besoins " (voir
n° 46 Ambitions Sud International
mai-juin 2005). Objectif atteint !

Pour rattraper le retard important
de notre région dans les trans-
ports collectifs et ferroviaires,
564 millions d'euros sont pré-
vus et, co-financements aidant,
les engagements dans ce
domaine atteignent 1, 250 mil-
liard d'euros. C'est de loin le prin-
cipal poste avec plusieurs gran-
des opérations prévues par le
contrat de projets Etat-Région qui
intégre donc la percée ferroviaire
sous le Montgenévre pour relier
les réseaux francgais et italien,
désenclaver les Alpes et relan-
cer |'économie en PACA.

C'est pourtant un véritable bras
de fer que la région PACA a da

livrer & Bruxelles. Il faut dire que
la chance de notre région, c'était
d'avoir a ses coOtés le préfet
Christian Frémont qui comme
chacun sait a Marseille, posséde
"une main de fer dans un gant
de velours."

La version définitive du Contrat
de projets Etat-Région pour la
période 2007-2013 est d'autant
plus réjouissante que le rapport
du Groupe de Haut Niveau pré-
sidé par Karel van Miert de la
Commission européenne, publié
le 30 juin 2002, avait renvoyé
aux calendes grecques la contri-
bution de la CCl définissant des
priorités concrétes pour le déve-
loppement d'un réseau euro-
méditerranéen de transport.

Le rapport du groupe van Miert
n'était pas a une incohérence
prés. Non seulement, il ne tenait
aucun compte des évolutions du
trafic, mais il était en forte contra-
diction avec la philosophie du
développement de la
Commission européenne qui
conclut a "la nécessité d'un sou-
tien actif en faveur d'un réseau
euro-méditerranéen de transport
" comme ['avait relevé la CCl
Marseille-Provence en 2004. De
plus, le rapport faisait I'impasse
sur le projet européen lter (le
choix définitif du site de
Cadarache n'interviendra qu'en
2005).

Le Préfet Christian Frémont est
alors monté au créneau a son
tour et a eu beau jeu de rappe-
ler que "la question des infra-
structures de transport est une
question centrale... La construc-
tion du réacteur Iter nécessite
notamment la mise en place
d'une voie spéciale pour trans-
porter, depuis Fos et |'étang de
Berre jusqu'au chantier, des pié-

actuellement Président de la Chambre Régionale de Commerce et Industrie PACA

Montgéneévre

ces de 50 métres de long pou-
vant peser jusqu'a 600 tonnes."

Fort opportunément, il fait remar-
quer que la réalisation des infra-
structures du projet Iter, modifie
le profil des moyens de trans-
ports sur une bonne partie de la
région.

Le président Claude Cardella n'a
plus qu'a enfoncer le clou en
déclarant que " Le financement
de la liaison Marseille-Turin est
en phase avec le chantier
d'lter "!

Quant au tunnel du Montgenévre
proprement dit, toujours selon le
CCl Marseille Provence, "la
France n'aurait a payer que 500
millions d'euros, ce qui condui-
rait a un colt budgétaire annuel
pour chaque participant de moins
de 20 millions d'euros."

Un tunnel dix fois
moins cher que

le " Lyon-Turin "...
mais trouvera-t-on
les financements

dix fois

plus rapidement ?

Confirmation est donnée par le
Conseil régional PACA de ces chif-
fres. Selon lui, "la réalisation du
tunnel ferroviaire implique des
travaux d'amélioration des voies
d'accés essentiellement du coté
francais entre Gap et Briancon.
Le gabarit de la ligne, notamment

Claude Cardella
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celui des tunnels, devrait étre
augmenté pour étre compatible
avec le ferroutage ; la ligne
devrait étre électrifiée et de sec-
tions a double sens tous les 15
km devront étre réalisées pour
permettre le croisement des
trains. Le colt global est estimé
entre 1250 et 1440 millions,
selon qu'on retienne pour le tun-
nel I'hypothése haute (NDR : on
a moins a percer) chiffrée a 850
M euros ou I'hypothése " basse
" (NDR : on attaque le tunnel a
la base du Montgenévre, donc
on a plus de roches a enlever)
de 1040 M euros. Dans les deux
cas, la participation francaise au
percement du tunnel est a divi-
ser par deux, puisque la partie
italienne prend I'autre moitié a
sa charge. Comme on le voit, on
retombe a peu de chose prés sur
les chiffres du CCl, a savoir "500
M euros", ce qui semble indiquer
que I'hypothése basse a sa
préférence.

Le Conseil régional PACA, quant
a lui, fait observer que "les colts
varient peu entre les deux varian-
tes de chaque famille de solu-
tions." Finalement, "le codt du
projet Montgenévre équivaut a
10% de celui du tunnel ferroviaire
Lyon-Turin." dont I'étude de fai-
sabilité a coté, a elle seule, 800
M d'euros.

"Encore faudra-il trouver les finan-
cements ", s'inquiéte |'ancien
ministre Dominique Voynet, porte-
parole des Verts, trés favorable
elle aussi a la percée ferroviaire
sous le Montgenévre. Une per-
cée certes dix fois moins chére
que le tunnel Lyon-Turin, mais
trouvera-t-on dix fois plus rapide-
ment les financements pour la
réaliser ? Les paris sont ouverts.

Le Conseil régional Paca estime
le délai de réalisation du tunnel
sous le Montgenévre @ 5 ou 6
ans selon la solution et la
méthode d'exécution, ce qui
reporte la mise en service du tun-
nel a 2020 aprés délais d'étu-
des, de procédures et de mon-
tage de I'opération.

La CCI Marseille Provence et le
"trio magique" ont donc adroite-
ment ficelé |'opération. Avec leurs
partenaires italiens, ils ont réussi
a convaincre Bruxelles de |'inté-
rét européen d'une réalisation
prioritaire du Montgenévre, décré-
tée "complémentaire" par le
Parlement européen, sans atten-
dre la réalisation du tunnel mixte
Lyon-Turin. Comme quoi "com-
plémentaire" ne signifie pas for-
cément "appendice". D'ailleurs,
les deux tunnels ne sont pas obli-
gés de faire leur vie ensemble.
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Ils ont chacun leur propre logi-
que et peuvent vivre séparément.

Conformément aux recomman-
dations du Livre Blanc 2001 de
la Commission, on évite a la
région PACA de s'enliser dans
|'impasse du "tout camion", I'in-
sécurité et les pollutions sono-
res et atmosphériques alors que
les régions environnantes ont
déja opté pour un intermodal
d'avenir.

C'est une victoire pour le plan de
relance du réseau ferroviaire
régional. C'est aussi la fin pro-
grammeée d'un réseau ferroviaire
alpin en cul-de-sac. C'est la pro-
messe d'un déverrouillage éco-
nomique (dans tous les sens du
terme), grace a un tunnel ferro-
viaire international. Comme le dit
prosaiquement Jacques Pfister,
Président du CCl Marseille-
Provence, " Vers le nord de la
Provence, la liaison ferroviaire
Marseille - Turin, via le Val de
Durance et la percée du tunnel
du Montgenévre (projet T1), seg-
ment terrestre 9 bis du CPOE,
assure le désenclavement de la
Haute Durance et sécurise un
axe logistique essentiel entre le
littoral provencal et |'ltalie du
Nord, puis au-dela vers |'Europe
centrale. "

Combat d'arriere-garde

Certains groupes de pression
tentent de livrer un combat d'ar-
riere-garde en se basant sur les
observations récentes des tra-
fics a travers les Alpes (sources :
Ministere de I'Equipement), qui
tendent @ montrer une croissance
sur les Alpes du Sud (+27% a
Vintimille en 5 ans) liée a I'es-
sor des échanges entre la
Péninsules ibérique et I'ltalie, et
une stagnation sur les Alpes du
Nord (-1,3% pour les deux tun-
nels savoyards). Selon les sta-
tistiques de I'UE, le trafic des
poids lourds dans le sens Nord-
Sud décroit Iégérement apres le
pic de 4517 000 poids
lourds/an atteint en 2000. Par
contre, le trafic Est-Ouest par
Vintimille poursuit une ascension
constante et rejoint pratiquement
déja le total du trafic au Mont-
Blanc et au Fréjus, soit 1,6 mil-
lion de poids lourds par an.
Certains en tirent hativement la
conclusion que le tunnel du Lyon-
Turin aura a souffrir de la forte
attractivité des tunnels ferroviai-
res suisses du Lotschberg et du
Saint-Gothard. Pour garantir la
rentabilité du Lyon-Turin, indis-
pensable pour trouver les finan-
cements, ils trouvent logique de
capter a son profit tout le trafic

Est-Ouest, donc d'évincer le pro-
jet de tunnel du Montgeneévre.

Les Suisses,
champions européens
du ferroutage

En fait, cette |égére décroissance
résulte principalement de la moin-
dre attractivité des passages
nord alpins francais qui fait suite
aux modifications respectives
des politiques tarifaires et des
conditions d'usages des routes
et tunnels, intervenues en
France, en Suisse et en Autriche.

Une partie des conducteurs qui
transitaient par la France pour
relier |'ltalie aux pays du Nord se
déroutent aujourd'hui sur la
Suisse. Cette tendance de trans-
fert devrait se poursuivre cette
année avec |'ouverture récente
(juin 2007) du tunnel ferroviaire
suisse sous le Lotschberg.

A noter que les Suisses ont déja
programmé un second tunnel...
du Létschberg. On ne change pas
une recette gagnante.

Ouverture sur I'Europe
et le monde

Le tunnel du Montgenévre n'a
pas vocation de faire concurrence
au Lyon-Turin. D'abord, ces tun-
nels ne luttent pas dans la méme
catégorie ! lls ne sont pas sur le
méme axe transeuropéen. Pour
se rendre en Roumanie, un
Marseillais ne passera pas par
Lyon, pas plus qu'un Lyonnais ne
trouvera pratique de passer par
Marseille pour se rendre en
Ukraine !

Le but du tunnel du Montgenévre,
c'est avant tout I'achévement de
la liaison Marseille-Turin par le

Jacques Pfister, Président de la CCIMP Marseille

Val de Durance et le Val de Suse,
souhaitée depuis plus de cent
cinquante ans des deux cotés
des Alpes. Avec sa réalisation,
on crée les conditions de déve-
loppement du pdle Fos-Etang de
Berre et des plates-formes logis-
tiques de I'hinterland du port de
Marseille vers |'ltalie et au-dela.
On développe un service de fer-
routage a travers les Alpes du
Sud qui n'altére pas la qualité
de vie des habitants.

On raccourcit le trajet Marseille-
Turin (de 140 km environ), ainsi
que le trajet Marseille-Milan. On
établit une liaison Paris-Lyon-
Briancon via I'ltalie, avec un
important gain de temps pour les
voyageurs. La gare de Briancon
devient une gare TGV reliée direc:
tement a Lyon et Turin par la voie
ferrée existante Lyon-Turin (sans
attendre le doublement de celle-
ci).

Aujourd'hui, I'Eurorégion Rhone:
Méditerranée et |'Union euro
péenne elle-méme, représentent
des nouvelles dimensions a inté
grer dans nos schémas de pen
sée et dans nos comportements,
ce que ne savent pas faire les
citoyens restés au schéma de
pensée traditionnel, jacobin, tissé
comme une toile Sncf. Et puis
comment évaluer |'influence du
cul-de-sac ferroviaire alpin su
|'esprit des Marseillais ? Et mieu:
encore, sa disparition ?

N'en déplaise aux petits esprit:
chagrins, nous ne sommes plut
au temps de "la guerre des tur
nels", ni des rivalités entre Etat:
européens. Nous sommes au Sié
cle de I'Europe et de I'ouvertur
sur le monde... C'est aussi cel:
que symbolise la percée ferrc
viaire du Montgenévre ! 1
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