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L'aplanissement de la montagne: un reve de
techniciens et d'amenageurs europeens

L'exemple du Lyon Turin Ferroviaire (LTF)

Anne-Marie Granet-Abisset

Zusammenfassung

Die Berge planieren: der Traum europäischer Techniker und Planer.
Das Beispiel von Lyon Turin Ferroviaire (LTF)

Der Artikel beschreibt die Ursprünge des Basistunnels Lyon Turin (LTF) als Teil der
Geschichte der Alpenquerung, bei der seit der zweiten Hälfte des 19. Jh. zunehmend
technisch ausgereiftere Mittel zum Einsatz kommen, soziale und gesellschaftliche
Aspekte des Lebens in den Alpen dabei aber immer weniger berücksichtigt werden.
Nach der Analyse der Debatten, die das LTF-Projekt legitimieren oder anfechten,
unterstreicht der Artikel das Paradox zwischen der Urbanen Vision der Alpen als

Zufluchtsort und Naturschutzgebiet und einer europäischen Idee des Transportwesens,

die die Alpen der Welt der Schnelligkeit und Technologie zuschreibt.

«Ce qu'ils appellent communications, moyens de transport, s'est beaucoup

perfectionne en Suisse, meme au cceur de la Suisse montagneuse, de celle qui,
ce me semble, gagnerait ä etre parcourue lentement et ä loisir. En un jour on
traverse trois cantons; en deux jours, en quatre on a vu de l'Helvetie tout ce qu'il
faut avoir vu; on a promene un regard distrait sur ces aspects magnifiques. Le

superbe banquet a ete gloutonnement devore, le convive est repu sans avoir joui.
Mais il a chemine vite et commodement, or c'est la le tout de l'homme. [...] Nos

peres furent impayables qui comptaient par journees lä oü nous comptons par
heures; nos arrieres neveux sont dignes d'envie qui, entasses dans des wagons,
et glissant sur des rainures avec la rapidite de l'eclair iront de Geneve, dejeuner
ä Interlaken, diner ä Altdorf, coucher ä Bale! [...] En ce temps-lä on fera le tour
du monde en aussi peu de jours que Ton faisait jadis son tour de Suisse [ ] et

le touriste aura devore en trois semaines toutes les merveilles de la creation»1
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Que dirait Rodolphe Töpffer, ecrivain et pedagogue genevois, ä la lecture des jour-
naux qui font la promotion de l'ouverture du chantier du Lyon Turin Ferroviaire le

7 mai 2015? Reprenant les superlatifs et les termes promotionnels des concepteurs
du projet - gigantisme, modernite, chance, technicite - le journal regional decrit ce

«chantier du siecle» en reference au tunnel de base du Gothard dont l'ouverture,
eile, a lieu en decembre 2016. Ce dernier incarne le modele par excellence de ces

nouveaux tunnels ferroviaires alpins qui, par leur longueur (57 kilometres pour
le Gothard) et leur profondeur, evitent les deniveles, permettant de relier dans des

delais raccourcis Europe du nord et du sud. Ce que cet auteur, fervent adepte des

voyages au point d'en faire un mode educatif2, relevait d'extremement important,
dans une vision quasi anticipatrice, c'est la force des inventions techniques qui
transforment radicalement la maniere de voyager. L'introduction de la vitesse qu'il
evoque avec un ton satirique, dans la tradition de ses ecrits illustres3, prend dans

les Alpes un caractere d'autant plus decisif que Ton se situe dans des territoires

marques par l'altitude, la pente et l'habituelle lenteur dans les liaisons, avec le

motif de l'enclavement, recurrent depuis le XIXe siecle.

Incarnant la modernite associee ä Industrialisation, la route carrossable et
le chemin de fer sont les fers de lance de la nouvelle circulation qui semble

ouvrir les territoires de montagne au reste du monde. C'est faire fi des relations
anciennes et solides entre avant-pays et hautes vallees, lies par une tradition de

mobilite des habitants et de passage des voyageurs par les cols. Paradoxalement,
la vitesse croissante transforme les hautes vallees en territoires enclaves, surtout
Celles restees eloignees des lignes de chemins de fer, comme Ruggero Crivelli
l'a tres bien etabli pour la Leventine.4 Cette transformation radicale du rapport
au temps est bien plus cruciale pour les hautes vallees, dans une periode oü le

discours dominant fonde, dans la circulation rapide, la base du developpement

economique. Au XXe siecle se reaffirme une demande de securisation gene-
ralisee des routes, un motif dejä present aux siecles precedents pour les cols,
element de la competition entre les differents passages transalpins. Progressi-
vement on tente d'effacer les contraintes, Celles de l'hiver, Celles du danger des

chutes de blocs, Celles des inondations par les torrents, meme si dans le meme

temps l'aspect pittoresque pour les besoins du tourisme veut etre conserve. La
construction des tunnels, forme d'aplanissement de la montagne autant que lieu
securise face aux eboulements, repond ä ce desir de circulation tout au long de

l'annee. L'idee de faire des Alpes des territoires comme les autres n'est pourtant

pas neuve. En temoigne le tunnel de la Traversette dans le Queyras, un des plus
anciens tunnels reliant le Piemont au Queyras, qui permet aux troupes et au sei
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de circuler avant de devenir plus durablement un axe pour la contrebande puis

un passage pour les randonneurs.5 Au XXIe siecle, l'effacement de la montagne
est devenu le maxtre mot qui s'incarne dans les tunnels dit «de base». Installes
dans les fonds de vallee ä 500 m d'altitude, ils sont desormais loin des 2000 m
des cols ou des 1000 ä 1500 m des tunnels routiers ou ferroviaires, construits

depuis la fin du XIXe siecle.6

Etudier le projet du Lyon Turin Ferroviaire (LTF), c'est aborder ces chantiers du

XXIe siecle qui parachevent cette conception de l'aplanissement de la montagne. Au
sein d'un projet grandiose qui prevoit une liaison plus rapide entre Lyon et Turin7,

un tunnel frontalier, long de 57 kilometres, doit relier la vallee de la Maurienne ä

celle de Suse. L'idee d'envisager ce projet comme instrument de transformation des

territoires et reflet des evolutions sociales tient ä deux raisons. Lors d'un seminaire,
la presentation par Luigi Lorenzetti d'une recherche collective interdisciplinaire
menee sur le Gothard8 avait montre combien cette histoire des territoires analysee

par le prisme des grands amenagements (route-tunnel) etait stimulante et feconde.

Dans le meme temps, au sein du Labex ITEM (Innovation et territoires de

montagne)9 nous travaillons sur le territoire de la Haute Maurienne, particulierement

concernee par ce projet, notamment une des communes, Villarodin-Bourget, la

plus fortement touchee par les impacts de la construction de cette ligne, et du

tunnel en particulier. Dans cette histoire longue de la circulation, des passages et

des frontieres - naturelles ou etatiques -, les grands chantiers prevus et en cours ä

l'echelle europeenne transforment radicalement le rapport au territoire, puisqu'il
s'agit de creer au sein de Tare alpin, des passages permettant des flux massifs et

rapides. Ces travaux suscitent ä la fois admiration et opposition. La controverse

sur leur utilite revele le paradoxe de ces territoires: des territoires qui doivent

etre traverses aisement et rapidement en fonction des criteres de l'economie des

transports, un lobby puissant ä l'echelle europeenne; des territoires qui puissent

apparaitre comme preserves, inscrits dans une autre conception du temps, celle de

la lenteur des cols et des refuges, en meme temps qu'ils doivent etre facilement
accessibles ä partir des metropoles.
Au-delä, ce paradoxe plus exactement cette contrainte double et opposee posent
des enjeux majeurs. Quels usages pour quels territoires et pour quels utilisa-
teurs? Sans que cela ne soit dit explicitement, quels territoires accepte-t-on de

sacrifier sur l'autel de la vitesse et de 1'accessibility? Ces grands equipements
inscrivent clairement la question des niveaux de decision, avec leurs effets eco-

nomiques, sociaux et politiques10, et celle latente du role des populations locales

et des decideurs exterieurs. La complexity tient dans les positionnements varies
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entre points de vue du territoire et sur le territoire, peu homogenes au sein des

populations comme des decideurs ou des experts. En plus du rapport de force

entre positions endogenes et pressions exogenes, ces amenagements revelent
les interets des differents acteurs, que Ton reduit trop souvent ä un conflit entre

porteurs de la modernite et tenants de la tradition. Ä partir de cet exemple,
c'est bien l'ensemble des sujets inherents ä de tels amenagements qu'il devient
interessant d'aborder. Ä terme, cela peut ouvrir ä des comparaisons au sein de

l'arc alpin pour des chantiers de meme ampleur ou d'autres plus restreints, mais

tout aussi essentiels pour les territoires.

Un projet titanesque qu'il faut legitimer

Un projet ä l'imitation des autres grandes realisations alpines

Tres presents dans les medias, presse ecrite regionale ou media televisuels, les

promoteurs du projet cherchent ä l'inscrire dans la lignee d'autres de meme nature

et d'envergure equivalente: les tunnels ferroviaires alpins «de base». Dans cette

categorie, le tunnel du Gothard fait figure de modele et de precurseur, comme c'etait

dejä le cas pour la premiere generation des tunnels construits dans les decennies

1870-1913.11 Ä la fin des annees 1870 alors que le maillage des territoires par le

chemin de fer est en passe d'etre assure, en Suisse notamment12, le grand defi pour
les ingenieurs reste la maitrise de la pente, pour ne pas contraindre les machines

ä une trop grande reduction de la vitesse. D'oü les prouesses techniques qu'ils
developpent pour le franchissement avec un objectif commercial et touristique.13

II en resulte un premier abaissement aux environs de 1000 m d'altitude. Ce qui
apparait comme une innovation determinante, permet une circulation tout au

long de l'annee, pour acheminer en masse par le chemin de fer des produits entre

Europe du Nord et du sud. Avec le Gothard (1882), le Simplon (1906) et le col

ferroviaire du Brenner, la Suisse s'inscrit au cceur de la circulation europeenne
comme eile est devenue le pays par excellence du tourisme et de l'alpinisme.14
La concordance chronologique entre le developpement de la circulation alpine et

transalpine et celle de l'alpinisme et du tourisme est patente.15 La nouveaute tient
dans la maitrise de cette circulation souterraine articulee aux circuits seculaires dejä

reamenages par les armees avec les routes des cols.16 Au long des decennies ces

tunnels incarnant les capacites d'innovation de l'ingenierie appliquee aux Alpes,
en sont une vitrine17, avec une concurrence marquee entre les differents projets.

236 Histoire des Alpes - Storia delle Alpi - Geschichte der Alpen 2016/21



Meme si le tunnel du Mont Cenis-Frejus18 (inauguration 17 septembre 1871)

precede de dix ans celui du Gothard, (inaugure le 25 mai 1882) ce dernier reste

aux differentes epoques, la reference: c'est lui qui donne le tempo: coüt imparti
et modalites de financement, duree des travaux, dimensions et techniques
afferentes au projet, et, pour la version contemporaine, la demesure. Le Dauphine
Libere du 4 octobre 201419 ne s'y trompe pas qui, avec des images de gaieties
et de machines «aux mächoires d'acier qui ont remplace les pics des siecles

precedents», presente le Gothard en des termes admiratifs: «Ce sera le plus

long tunnel ferroviaire du monde. Au Gothard, les Suisses mettent les bouchees

doubles» pour l'ouverture en 2016. Quelques mois plus tard20, avec des images

äquivalentes et un ton analogue, ce meme quotidien consacre un article au

«chantier du siecle ouvert» avec un encart, «les 100 premiers metres du tunnel

du Lyon Turin sont creuses». Une maniere indirecte d'inscrire le LTF dans cette

lignee tout en montrant le decalage. Cette concurrence/imitation vaut pour les

tunnels ferroviaires et les tunnels routiers actuels, comme c'etait le cas ä la fin
du XIXe siecle, avec, dans la duree, quelques mecanismes similaires. Ainsi le

tunnel de 1882 pose dejä la circulation en vallee, abaissant l'altitude ä 1000

m, pour une longueur qui, ä l'epoque, le place dans les plus longs existants (15

kms). Alors qu'il est imagine des les annees 1850, sa mise en chantier ne demarre

qu'au debut des annees 1870, avec un imperatif: la rapidite de l'execution et la

maitrise des coüts.21 Construit en ä peine dix ans, avec l'apport numerique tres

important d'ouvriers venus pour la plupart d'ltalie, le tunnel relie Göschenen

dans le canton d'Uri ä Airolo dans celui du Tessin.

Bien que central geographiquement, entre Bale et Chiasso (et de fait Milan)
et concentrant une tres large partie du trafic voyageurs et marchandises, il est

concurrence par les autres realisations de meme nature qui scandent l'arc alpin:
le Simplon, un temps le plus long tunnel ferroviaire, le Brenner et ä l'ouest entre

France et Italie: le Frejus-Mont-Cenis. Tous couplent deux tunnels, le ferroviaire
et le routier, ce dernier souvent construit dans la seconde partie du XXe siecle en

meme temps que les autoroutes qui strient certains passages alpins. Le projet du

tunnel modal, ä l'altitude dite de plaine (500 m), pense pour le Gothard des les

annees 1962 et dont la construction est lancee en 1996, incarne ces politiques
qui veulent concilier 1'augmentation reelle et attendue du trafic, sa necessaire

fluidite par une vitesse potentielle decuplee (250 km/h) et l'argument de la
lutte pour l'environnement. Premier de cette categorie22 et le plus long tunnel

ferroviaire operationnel, reliant Zurich ä Milan en 2 h 40, le Gothard legitime
tous les autres projets.
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Fig. 1: Affiche presente sur le site de la mairie de Chambery, aoüt2014.
Source: www.chambery.fr, aoüt 2014.

LA LTF: un projet franco-italien colossal pour la partie des Alpes occidentales

«Pour Chambery, le Lyon Turin Ljubljana est une imperative necessite et une
chance ä saisir». La longue file de camions, evoquant une autoroute ferroviaire
dans un cadre dont Tarriere-plan flou n'identifie pas precisement la vallee de

la Maurienne, veut convaincre de son utilite par 1'importance du trafic: une

autoroute qui pourrait traverser l'Italie d'Ouest en Est, avec la destination ä

priori surprenante de la capitale de la Slovenie. Cette annonce suggere une ligne
concurrente de Celles qui lient plus directement l'Angleterre et 1'Allemagne ä

la cöte adriatique et ä l'Europe Balkanique et est-orientale, justement par le

Gothard et le Brenner. Installee sur le site internet de la Mairie de Chambery,
eile inscrit le reve toujours present du maintien de son Statut d'ancienne capitale.
«Le Lyon Turin est une piece essentielle du Systeme ferroviaire regional, national

et europeen». Avec cette prise de position le 21 octobre 2014, le maire de

Lyon Gerard Collomb indique tout le poids que les elus regionaux rhöne-alpins
entendent apporter ä la defense d'un projet prestigieux autant que titanesque. II
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reprend 1'argument exprime devant le Senat par Thierry Repentin, alors ministre

delegue aux Affaires europeennes, le 18 novembre 201323: «La Ligne Lyon-
Turin ne relie pas que la France et l'Italie. Elle replace la France au centre de

gravite des reseaux transeuropeens en abolissant la frontiere naturelle que sont
les Alpes». L'echelle visee est bien plus vaste puisque le site internet du LTF

indique que le Lyon Turin est le maillon central du «corridor mediterraneen»,
entre Algesiras (Espagne) et l'Europe centrale (Budapest) et s'integre meme
dans l'axe Kiev-Lisbonne.24 Thierry Repentin agit en porte-parole actif d'un
projet qui n'est pas seulement celui d'un train ä grande vitesse mais un amena-

gement effagant les Alpes. Louis Besson, ancien ministre des transports, un de

ses plus fervents defenseurs, ne dit pas autre chose en pensant que l'abolition
de la barriere des Alpes par ce tunnel, changera profondement la carte et la

physionomie des pays de l'Europe. On est bien la dans un projet prometheen

porte du cote frangais par deux institutions, la region Rhone-Alpes et la mairie
de Chambery / departement de la Savoie. Mais derriere les institutions, il faut
voir Faction de deux hommes Louis Besson, actuel president de la commission

intergouvernementale franco-italienne (CIG) chargee de mettre en ceuvre le

projet dont il a ete un des principaux instigateurs et Jean Jacques Queyranne,

president socialiste de la region Rhone-Alpes entre 2004 et 2015.

Pourtant en 2014, ce projet ne semble pas encore assure, ce qui explique peut-
etre le ton determine des differentes interventions pour empörter 1'adhesion et
lutter contre les oppositions. Qu'en est-il de ce projet dont le sigle, LFT, recouvre

en fait des emboitements successifs, aussi bien nationaux que transnationaux?
Sans meme evoquer les prolongements internationaux, le Lyon Turin comprend
trois ensembles dependant de differentes entites. La partie Lyon Saint Jean de

Maurienne, dont le maitre d'ouvrage est Reseau Ferre de France (RFF), son

homologue, en Italie, de Suse ä Turin avec Rete Ferroviaria Italiana (RFI) et la

partie centrale de 65 Kilometres entre Saint Jean de Maurienne et la basse vallee
de Suse dont le LTF (Lyon Turin Ferroviaire) est maitre d'ouvrage. Filiale de

RFF et de RFI, le LTF est responsable de la partie frontaliere. Sa mission, entre
2001 et 2015, consiste ä mener les travaux de reconnaissance et les etudes de

faisabilite. Cette section nous interesse par sa conception meme d'effacement
des Alpes et de la frontiere, ensuite parce qu'il s'agit de la premiere etape de

l'ensemble et enfin, parce que c'est le secteur le plus conteste. D'ailleurs le sigle
LTF, tres connote, est remplace dans les supports de communication par la
Transalpine, ligne europeenne Lyon-Turin, une structure creee en 1991 au moment
du lancement du projet pour en assurer la promotion. Plus encore, alors que les
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Fig. 2: Locaux de la Rizerie «Cattaneo»25

Source: cliche de Anne-Marie Granet- Abisset, octobre 2014.

etudes de faisabilite se confondent insensiblement avec le debut des travaux,
LTF devient ä partir du 23 fevrier 2015, TELT, Tunnel Euralpin Lyon Turin?6

Presentee sur le site internet comme ici ä Modane, comme une des seules

realisations retenues pour les futures lignes ä grande vitesse dans la loi de program-
mation de 2020, Le Lyon Turin s'inscrit dans la politique du report modal.27 Ce

Systeme dit des «autoroutes ferroviaires», reduit les temps de transbordement
des camions sur le train, pour un ouvrage qui allie vitesse et technicite. Les

enjeux sont forts pour un tunnel qui doit etre conforme aux modalites techniques

europeennes de wagons surbaisses pour porter les camions dont la hauteur est

souvent de 4 m. L'objectif affiche est de faire circuler des trains de fret dont la

longueur cumulee passera des 750 m actuels ä 1000 m voire 1500 m: un moyen
d'augmenter tres fortement le tonnage par voyage. On comprend des lors les

problemes de freinage et d'attelage qui expliquent le choix du tunnel ä basse

altitude, entre 570 m et 470 m, avec une pente ne devant pas depasser 1 pour
cent. Cette ligne nouvelle, «corridor de fret», ouvert egalement ä un trafic de

voyageurs, double de maniere completement inedite les lignes actuelles. Dans

une region au relief accidente, aux denivellations marquees et aux structures

geologiques complexes, la mise en ceuvre prevue desormais ä partir de 2017 pour
une ouverture en 2029, donne lieu ä de multiples etudes economiques,
geologiques, techniques, de systemes de securite comme d'impacts environnementaux.

L'ouvrage principal, le tunnel transfrontalier de 57 kms se presente comme un
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double tube, enterre ä une profondeur allant de 100 ä 2800 m dans sa partie
extreme sous le Mont d'Ambin dans le massif du Mont Cenis. II regroupe les

elements les plus demesures du point de vue technique et financier. Si les montants

financiers sont eludes, le site du projet28 expose tres regulierement les exploits
techniques realises lors des premieres experimentations, insistant sur l'usage des

materiels les plus performants pour le creusement, dans une veritable politique
de communication. C'est le cas d'une video29 qui decrit les travaux en cours dans

la galerie de reconnaissance de la Maddalena. Comme pour la descenderie30 ä

Villarodin, eile doit servir de sas de securite, de lieu de ventilation et d'acces

pour la maintenance du tunnel. Les exigences de securite pour un tunnel de

cette longueur, couplant voyageurs et fret, sont en effet majeures: prevention
des incendies, securisation des passagers en cas d'incendie ou de panne, sans

negliger les impacts directs ou indirects des risques naturels tres pregnants dans

cette vallee. Dans cette periode, mi preparatoire, mi engagement des travaux,
eile sert surtout ä tester les materiels, les conceptions et l'efficacite des modeles

prevus. La video insiste sur la haute technicite des equipements qui limite le

nombre d'employes. Le montage construit un recit sur la modernite et l'ampleur
de ce chantier. Les gros plans sur les machines et les Schemas explicatifs, sont

tous destines ä promouvoir la realisation future indiquee comme actee; une
belle vitrine pour les grandes entreprises de BTP31 devenues les partenaires

principaux, voire ses premiers promoteurs.
Faire circuler selon les estimations, environ trente TGV annonces par jour avec
trois departs par heure pour les trains charges de camions, permettant ä environ 1

Million de camions de circuler annuellement, ä 7 millions de voyageurs et environ
50 millions de tonnes de marchandises: tels sont les chiffres mentionnes sur les

sites de communication. Prevu depuis le debut des annees Quatre-vingt-dix, le

projet peine pourtant ä se mettre en place. La succession des structures en est le

signe meme alors que les soutiens des politiques tant Frangais qu'Italiens, par
des gouvernements de gauche comme de droite, sont reaffirmes regulierement,
notamment lors d'accords franco-italiens (le premier date de 1996). En 1991 est

creee la Transalpine, principal comite pour la promotion du projet. Ce comite

est assorti d'un GELE (groupement europeen d'interet economique) pour l'etude
et la faisabilite du chantier. En 2001, le GEIE devient la LTF. Les premiers
travaux experimentaux comme la descenderie de Villarodin-Bourget, demarrent en

2002 et s'etalent jusqu'en 2010. A partir de 2007 c'est l'etape des declarations

d'utilite publique pour la partie frangaise du tunnel de base. II faut attendre 2012

pour que le trace definitif soit etabli ainsi que les modalites de gouvernance et
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de financement, repartis equitablement entre France et Italie. Enfin en 2015, la
TELT remplace la LTF. Si on se situe dans des constructions d'une toute autre

ampleur, force est de reconnaitre qu'en fonction de leurs contextes respectifs,
economiques, techniques, scientifiques et meme politiques, les tunnels ferro-
viaires du XIXe ont ete bien plus rondement et efficacement menes.

Un projet äprement dispute entre pro et anti LTF

Depuis le debut le LTF divise tenants et opposants de maniere binaire, avec une

divergence peu conciliable dans les arguments et les strategies deployees. Ces

deux groupes s'expriment et menent campagne, alors que dans l'entre deux, des

positions intermediaires ou indifferentes rassemblent la majorite de la population,
ä l'exception des riverains.

Argumenter pour legitimer

Imagine ä partir des annees 1980, le Lyon Turin ferroviaire correspond ä l'epoque
des lignes ä grande vitesse, destinees prioritairement au trafic des voyageurs.
Pour emarger aux financements europeens, on l'inscrit dans les grands travaux
soutenus par l'Europe en 1991. II faut cependant attendre les annees 2000 pour
que le projet se deploie veritablement avec quelques motifs phares d'ordre
politique, economique et environnemental. En 2005, Jacques Barrot32 defend le projet
dans une tribune de la revue L'Alpe33 dont le titre L'Europe y croit, manifeste

son engagement, celui de la France et de l'Europe. En commissaire europeen
en charge des transports depuis 2004 (jusqu'en 2008), il voit ces tunnels ferro-
viaires de base comme la reponse qui concilie trois imperatifs: «assurer la libre
circulation des marchandises et des personnes, preserver l'environnement et les

conditions de vie des populations alpines et garantir la securite des infrastructures
de transport». Pour completer son argumentaire, il ajoute la vertu de «participer
ä 1'integration europeenne» et celle de «decongestionner les vallees alpines».
Lors du lancement reel en 2001, les concepteurs postulent 1'augmentation forte
du trafic, notamment de camions. Iis s'appuient sur des etudes repetees qui
concluent toutes en ce sens. Elles montrent la saturation previsible de la ligne
existante face aux 80 millions de tonnes de marchandises qui devraient circuler
entre France et Italie ä l'horizon 2010. Plus encore dans une Europe encore en
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croissance, l'objectif affiche est de multiplier par dix en dix ans le nombre de

camions pour atteindre annuellement, grace au LTF et sa rapidite, un million
de vehicules. II s'agit d'attirer le trafic en provenance du Nord, en se situant

dans la continuite du tunnel transmanche, tout en limitant le trafic routier. A
cette periode, les promoteurs s'appuient sur le succes de l'autoroute ferroviaire
lancee en 2003 entre Aiton ä l'entree de la Maurienne et Orbassano (ä proxi-
mite de Turin), reservee aux wagons citernes et aux matieres dangereuses. Des

chiffres indiquent une utilisation entre septante et cent pour cent des capacites
de la ligne, ä raison de quatre navettes quotidiennes. Toutefois, ses promoteurs34

imputent le ralentissement du trafic, sensible depuis 2008, ä la saturation de la

ligne existante. lis invoquent la concurrence entre les types de trafic (voyageurs
et fret) et surtout la vitesse reduite par la pente du tunnel historique du Frejus
et par l'anciennete de 1'ensemble des infrastructures.
Vitesse et pente sont les deux elements constamment allegues. L'allongement
du tunnel et son insertion dans un ensemble plus vaste doit regier l'ecueil des

transbordements. Relier les Alpes au reseau des TGV autorise le chargement
des wagons des Lyon, voire meme en amont de Lyon. Pour les voyageurs, on

invoque le rapprochement des deux metropoles Lyon et Turin, et la resolution
des problemes de saturation du trafic ferroviaire entre Chambery, Grenoble et

Lyon.35 Pour gagner 1'adhesion des deux regions et obtenir leur participation
financiere, on argue des cadences rapides pour les dessertes, reduisant le temps
de parcours de moitie, par exemple entre Lyon et Chambery.36 II n'est done

pas etonnant de voir le lobbying exerce par le Piemont et Rhone Alpes et leurs

capitales, Turin et Lyon dans leur volonte manifeste de capter une partie du trafic

europeen, de prendre une place dans la dynamique d'une Europe des regions et

d'acquerir une visibilite mondiale. Une des dernieres publicites en date, faite

par les responsables rhone-alpins ä propos du train Pekin Lyon nomme «One

belt, one road» en est un bon exemple. «Le premier train reliant la Chine ä la
France est entre jeudi 21 avril en gare ä Lyon. 11 300 km, quince jours de rail,
un escadron de trente conducteurs, des centaines de conteneurs (41 pour la
France) et seulement trois heures de retard en gare de Lyon! Le premier train de

marchandise en provenance de Chine a relance la mythique route de la Soie».37

Presente par les medias fran?ais38 comme une premiere, cet episode s'inscrit en

realite dans une politique commerciale menee par la Chine pour vendre ses pro-
duits en utilisant les liaisons maritimes et ferroviaires. Les premiers 164 convois
s'etaient arretes jusqu'alors en Allemagne. L'arrivee ä Lyon du 165e permet aux

responsables de RFF et de la region Rhone-Alpes d'en faire un nouvel argument
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pour le desormais TELT. Lyon cherche ainsi ä devenir le pivot d'une circulation
ä l'Ouest, captant autant le trafic de l'Europe du Nord que celui de l'Europe du

sud et de Taxe mediterraneen, au detriment de Vintimille, decrete sature.

Le deuxieme ensemble d'arguments est d'ordre environnemental. Present des les

annees Quatre-vingt-dix et 2000, il est desormais majeur dans les campagnes de

presse et les reunions avec les riverains. Les pays centraux de l'Arc alpin, Suisse

et Autriche servent d'exemple qui respectent les nouvelles donnees environne-

mentales, notamment la mise en conformite avec les directives du Grenelle de

l'environnement39 et avant cela, du protocole de Kyoto. Cette orientation suscite

au depart le soutien d'organisations de defense de l'environnement et de la

plupart des personnalites politiques regionales. Dans ces annees trois accidents

catastrophiques renforcent les tenants du tunnel ferroviaire, au nom de la securite

et de la protection de l'environnement: les incendies dans les tunnels routiers, du

Mont-Blanc40 le 24 mars 1999, puis le 24 octobre 2001, du Gothard. Le nombre
de victimes, les images dantesques mediatisees et les indications sur les temperatures

extremes de l'ordre de 1200 degres ä l'interieur de l'ouvrage, incitent
ä la prise en compte d'un risque jusque-la neglige. Ces accidents accelerent la

dynamique et confortent le choix du fret. La Chronologie du demarrage de la

phase experimental du projet et de la mise en place de l'autoroute ferroviaire

(2003) n'est pas que contingence. II s'agit de limiter la pollution dans la vallee
de la Maurienne, une pollution accentuee par le report du trafic du Mont-Blanc
durant les trois annees de sa fermeture.
«En permettant un report modal significatif de la route vers le fer, la partie
frangaise de ces amenagements s'inscrit pleinement dans la Strategie de deve-

loppement des modes ferres et fluviaux pour tenir l'engagement de reduire dans

le domaine des transports, les gaz ä effet de serre de vingt pourcent afin de les

ramener au niveau des emissions de 1990» 41 Cette communication officielle
est relayee par les medias regionaux comme nationaux et les differents sites du

projet. Les principaux articles soulignent qu'ainsi, la France pourra rattraper
son retard en matiere de fret ferroviaire tout en reduisant l'impact des pollutions
sonores et atmospheriques. La liste des membres des conseils d'administration
des instances concernees montre la presence des grandes entreprises privees de

BTP (Vinci, Veolia), ou de grandes entreprises, comme Danone dont le PDG
Franck Riboud assure la presidence de la Transalpine. Toutes jouent un role actif
aux cotes de RFF et de la SNCF. Leurs dirigeants cotoient les politiques ou les

grands administrateurs nationaux ou europeens, farouches partisans du projet.
Elles valorisent le nombre d'emplois induits: entre 5 ä 10000 emplois affiches
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durant le temps de la construction. Une Strategie et des arguments analogues,
selon le contexte de l'epoque, ä ceux mobilises pour les tunnels precedents. De

meme, les motifs de la modernite, de l'avance technologique, en adequation

avec les normes les plus novatrices pour resister ä la concurrence, renvoient ä

une musique entendue en d'autres temps. Pour empörter dednitivement l'assen-

timent, on souligne la prosperite que cette structure doit apporter ä la region:
«ce projet est bon pour l'economie et bon pour l'ecologie».42

Un projet controversy des deux cötes de la frontiere

«Dans un environnement contraint, ce serait une erreur majeure de consacrer les

ressources dnancieres qui resteraient ä des investissements ferroviaires pour le

tunnel de base du Lyon-Turin. Cet ouvrage n'est pas necessaire aujourd'hui et

pour longtemps. La ligne actuelle n'est exploitee qu'au tiers de sa capacite. Ses

performances pourraient etre considerablement ameliorees (...)».43

Face aux justificatifs deployes, un ensemble d'opposants s'eleve contre un

projet considere le plus souvent comme «un delire previsionnel»44, «trop eher»,

«inutile», comme un projet demesure ou un projet de 1991, inadapte au contexte
des annees 2010 et ä 1'evolution du trade dans cette partie des Alpes. Les oppo-
sants, principalement des riverains, plus largement des citoyens reunis en un
collectif contre le LTF (CCLT), se retrouvent de part et d'autre de la frontiere

avec quelques leaders comme Daniel Ibanez, Patrick Bourdais en France et

Paolo Prieri en Italie. Iis sont rejoints ä partir des annees 2010 par les partis
ecologistes ou des associations telles ARSMB ou Environn'MontBlanc45, et par
des elus initialement pro-LTF, comme le maire d'Aix les Bains. lis reqoivent le

soutien d'experts techniques, comme l'ancien president de RFF, ou de specia-
listes des transports. Ainsi Yves Crozet professeur d'economie des transport au

LET, ä l'universite de Lyon46, affirme en 2013 «On voit que sur les 3 tunnels

fran9ais, les deux routiers Frejus Mont-Blanc et ferroviaire Frejus, les trades

baissent depuis une dizaine d'annees, que ce n'est pas lie ä la crise, que cela a

commence en 1994, depuis cette epoque, les trades routiers plafonnent et ils

plafonnent essentiellement parce que les echanges entre la France et 1'Italie ont
atteint une sorte d'asymptote ,..»47

Tous se retrouvent dans une opposition globale au chantier, pour des raisons

differentes ou avec des accents prioritairement mis sur l'un ou l'autre des

motifs 48 La premiere contestation commune porte sur la demesure du chantier.
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La Cour des Comptes conforte les conclusions de la Commission Mobilite 2149

qui pointe le surdimensionnement du projet et prone le «classement des acces

fran?ais en secondes priorites» et la revision de «son engagement ä l'horizon
2030 et 2050», avec une verification reguliere de la probability acceptable de sa

realisation. La commission insiste sur le decalage entre l'ampleur du projet et
le trafic mesure depuis la fin des annees 2008. Depuis les annees 2000, le trafic
reste etal en nombre de camions et diminue en termes de fret: pour ce dernier,
le trafic de marchandises est passe de 10 millions en 1997 ä 3,4 en 2012.50 Bien

qu'il y ait des contestations sur les chiffres avances, force est de reconnaitre cette

diminution du fret sur la ligne Aiton-Orbassano, depuis le maximum recense en

2013, avec une relative stability du trafic dans les deux tunnels routiers (Mont-
Blanc et Frejus). On explique cette baisse generale depuis 2008 par la crise. La

critique pointe ensuite la maniere de gerer la politique des transports qui met la

priorite sur le tunnel frontalier, sans que les voies d'acces ne soient modernisees

et done mobilisables. Comme le dit Claire Simon de la CIPRAInternational, «on
construit de grandes infrastructures internationales non reliees».51 A ce decalage

s'ajoutent des directives gouvernementales qui ne contribuent pas ä favoriser le

report modal voire vont ä son encontre. Les reproches concernent 1'autorisation

depuis 2013 faite aux camions de 44 tonnes de circuler sur la route, la baisse

de l'augmentation des peages du tunnel du Frejus depuis le Ier janvier 2013,
l'abandon de l'ecotaxe, sans parier de la diminution par la SNCF de l'offre de

fret et des employes dedies ä ce mode de transport. Au final pour la plupart des

associations, le LTF n'enlevera pas le trafic des camions routiers dans les vallees

alpines, contrairement ä une raison presentee comme determinante.

Un autre motif majeur de desaccord tient au coüt, remettant en cause le finan-
cement et l'opportunite d'engager un tel chantier. Si le montant annonce au

depart atteignait 8 milliards d'euros, les previsions de la Cour des comptes
comme Celles de la commission Mobilite 21 vont desormais bien au-dela:

l'estimation globale est passee de 12 milliards en 2002 ä plus de 20 milliards
voire meme 26,1 milliards selon les dernieres donnees communiquees en
2014.52 Dans l'immediat, la seule partie du tunnel transfrontalier reviendrait ä

8,5 milliards. Les concepteurs esperent la participation de l'Europe ä hauteur
de 40 pourcent, le solde revenant ä la France et ä l'ltalie. Pour la France, on
estime l'enveloppe ä environ 25 pourcent soit 2,2 milliards en coüt constant
2010: un montant finance en tres large partie par la Region Rhone-Alpes et par
les collectivites territoriales. Mais en 2015, malgre les declarations officielles,
la partie du financement europeen n'est toujours pas assuree. Les adversaires
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proposent ä l'instar de l'ancien directeur de RFF, de s'orienter vers l'ameliora-
tion de la ligne actuelle. lis s'appuient sur le rapport de la commission 21 qui

regrette que «d'autres solutions techniques alternatives moins coüteuses ont
ete ecartees sans avoir ete completement explorees de maniere approfondie».
Ce rapport ajoute que la modernisation de la ligne permettrait «d'atteindre une

performance quasi equivalente ä une infrastructure nouvelle mais pour un coüt

et une empreinte ecologique bien inferieurs».53 Une position de prudence qui

s'appuie sur les etudes realisees par le Conseil superieur des Ponts et chaussees

ou par des laboratoires d'economie comme le LET (Laboratoire d'economie
des transports).54

Les associations de riverains et de preservation de l'environnement contredisent

les theses de LTF quant ä la defense de l'environnement. Certes au debut des

annees 2000, lors de la fermeture du tunnel du Mont-Blanc, bon nombre d'
associations militaient pour un transport ferroviaire en raison de la crainte d'une

asphyxie de la Maurienne, avec quelques slogans comme: Maurienne + Nature

Tourisme; 6000 camions, Notre Vallee n'peut 1'Avaler.55 Mais le projet LTF ne

correspond pas ä leurs attentes. Non seulement l'emprise au sol dans une vallee

etroite desequilibre les ressources locales, mais les excavations profondes et

massives fragilisent le territoire. Cette fragilisation s'accompagne d'un risque
industriel souligne surtout par les militants du No Tav de la vallee de Suse: une

pollution ä l'amiante serait mise ä jour par les creusements en profondeur. Du cote

fran?ais, ä Villarodin Bourget pres de Modane, oü se situe une des descenderies,

les debris massifs (plus de 16 millions de m3) issus de l'excavation doivent etre

deposes sur le territoire de la commune, transformant completement le paysage

et les usages de la terre. Les propos du maire actuel, ferme opposant au tunnel,

ou encore du president de l'Association du Moulin, au coeur de la contestation

depuis dix ans sont explicites.56 Outre l'accumulation massive de ces debris, ce

dernier indique d'autres nuisances, comme les risques d'une inondation liee ä

la modification du cours de l'Arc durant la periode des travaux, sans parier de

l'apparition de fissures. Au-delä des seuls aspects geologiques, c'est l'economie
des communes qui est transformee. Le gel des terres et l'expropriation forcee

pour les etudes et les sondages ou en prevision des traces, remettent en cause

certains equilibres. Ainsi, la construction du tunnel supprimera la fonction fron-
taliere de la gare de Modane. A terme, cette gare deviendra obsolete ou reduite
ä une desserte locale. Ce choix decide ä l'exterieur et par l'exterieur participe
de l'enclavement ressenti de cette partie de la Maurienne qui perd son role de

carrefour et de place frontaliere. Si le canton de Modane est particulierement
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concerne, d'autres secteurs de la ligne partagent cette position. Tres recemment

depuis le debut de l'annee 2016, les eboulements qui affectent le Mont Granier

sous lequel un tunnel est prevu, servent d'argument au maire de Chapareillan

pour en demander l'annulation.
La publicite ä propos des emplois induits ne convainc pas davantage, en depit
des fragilites economiques de la vallee liees ä la fermeture de nombreuses usines

du secteur de 1'aluminium.57 Si certains artisans ou entrepreneurs locaux com-

prennent l'avantage qu'ils peuvent tirer comme sous-traitants dans les transports
ou le BTP et sont des partisans discrets mais reels, la plupart des riverains et

des experts economiques ou administratifs indiquent que ces emplois prevus
seront surtout attribues ä des personnes exterieures ä la vallee, embauchees

pour 1'occasion58: une replique de ce qui s'etait passe lors de la construction
du premier tunnel ferroviaire. Au-delä des principaux motifs, c'est la maniere

meme d'imposer le projet qui suscite des tensions tres vives et le renforcement
des collectifs anti LTF. Les decisions prises sans concertation, ordonnees plutot
que discutees laissent un sentiment amer aux habitants.59 Un des principaux
responsables de 1'administration en charge de l'enquete publique reconnait qu'il
s'agit d'un des projets les plus maladroitement geres par les responsables.60

L'impression d'opacite et de decision prescrite anime les ressentiments vis ä vis
des politiques, regionaux, nationaux et europeens comme vis ä vis de la LTF.
Les recours engages depuis dix ans et renouveles en 2012 par les collectifs61 et

certaines collectivites locales ou regionales, retardent le chantier sans toutefois
l'arreter. Comme le souligne J. P. Lhuillier, pendant ce temps, le LTF continue
de creuser les galeries: «C'est une politique du fait accompli, pour faire en sorte

que la marche arriere devienne impossible».62 D'autres accusations recentes63,

portees surtout par les militants italiens, soulignent le röle de la mafia, une
accusation fortement dementie par La Transalpine sur son site. L'association des

Amis de la Terre rappelle par exemple que deux anciens responsables de LTF,
le directeur general et le directeur des travaux, ont ete condamnes ä de la prison
en premiere instance en Italie pour trucage d'appel d'offre.64 C'est d'ailleurs
dans la vallee de Suse, fortement engagee dans la lutte des l'origine, que la

contestation a longtemps ete la plus virulente, retrouvant dans la mise en scene
des resistances, avec l'etablissement de barricades, des attitudes observees bien
des siecles auparavant dans cette haute vallee du Piemont face ä 1'intrusion du

pouvoir central.65 Cette resistance ferme et continue a retarde la mise en oeuvre

de la galerie experimentale de la Maddalena. Celle-ci n'a demarre qu'en 2011

avec la presence de l'armee pour proteger le chantier. Jusqu'aux annees 2011, les
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formes d'opposition etaient de nature differente entre France et Italie, radicale

en Italie, tentant de passer par les procedures legales avec le depot de recours

en France (actions des elus, des associations dans le debat public, notamment
lors des enquetes publiques). L'avancee inexorable des travaux, avant meme que
les decisions ne soient completement validees, a modifie les attitudes. Depuis
cette periode, la jonction a ete faite entre Italiens et Fran£ais avec une coordination,

le CCLT, qui regroupe 56 institutions (Associations, partis politiques,
syndicats, etc).66 Des collectifs d'opposants se retrouvent regulierement pour
des manifestations, comme ä Chapareillan le 14 juin 2015, au lendemain de la
reunion ä Milan67 (lors de 1'exposition universelle) qui a vu les deux regions
reaffirmer leur engagement en faveur du projet, celui de leurs Etats respectifs
et de l'Europe. Des manifestations de contestation qui se veulent festives et

informatives aupres des populations.
Cette contestation stipendie la politique du fait accompli. Taxes d'etre des

acteurs de la decroissance68, ils reprennent la proposition d'amenagement de

la ligne existante, convoquant le soutien de politiques mais aussi d'experts,
economistes ou grands administrateurs, qui partagent la meme reticence vis ä

vis d'une realisation qui n'est plus adaptee au contexte actuel. Dans les debats,

la remise en cause des echelles de decision est centrale, comme l'est ce projet
prescrit au detriment des populations locales. Ces dernieres s'estiment sacrifices

pour des enjeux qui ne sont pas les leurs, et pour une rentabilite tres discutable.

Un projet prestigieux, necessaire ou inutile?

Restreindre le sujet au LTF c'est, autour d'un exemple concret, tenter de saisir

l'ensemble des interrogations posees par de tels projets. Dernier parmi les

tres grands chantiers europeens, il est un des exemples les plus recents de ces

amenagements ä 1'ambition technique, financiere et politique gigantesque qui
reprend le reve de deplacements faciles et rapides, sans risques et pour les Alpes,
sans interruption en periode hivernale. Le percement des tunnels ferroviaires,
routiers puis autoroutiers depuis la fin du XIXe siecle ä une vaste echelle - sans

parier de premieres realisations anterieures - a rendu ces passages aises. Iis ont

participe ä une forme d'aplanissement de la montagne et ä ce que Ton a nomme

son desenclavement. Cette norme de circulation correspond aux modeles edictes

par les amenageurs (politiques et techniques) qui travaillent dans les capitales

europeennes, desirant imposer leur vision aux territoires qu'ils gerent, en depit
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des sommes considerables mobilisees pour ce faire. Toute opposition ne peut
etre entendue, presentee alors comme de la disinformation ou de la mauvaise

foi. Ainsi en est-il de la reaction des responsables de Transalpine, ä remission
intitulee Pieces ä conviction, du 4 novembre 201569 consacree au coüt et ques-
tionnant la necessite d'un tel projet: «Toutes les insinuations malveillantes et les

contre-verites distillees par les opposants au Lyon-Turin ont ete malheureusement

assenees aux telespectateurs. Loin d'evoquer la realite et les enjeux fondamentaux

du Lyon-Turin et loin de toute exigence deontologique, ce reportage a donne

volontairement dans la caricature, la polemique et le sensationnalisme. La place
accordee par cette <enquete>, [...] ä Daniel Ibanez, candidat desavoue par le

suffrage universel aux dernieres elections municipales et departementales, [...]
est particulierement edifiante et revelatrice du manque de professionnalisme de

la journaliste et d'une grave derive de l'audiovisuel public: les arguments des

opposants et des adeptes de la decroissance sont ainsi presentes, developpes
et legitimes sans aucune verification prealable». II est interessant de noter que
lorsque France 3 consacre un reportage sur le chantier et le demarrage des

travaux, le site de la Transalpine le reprend sans accuser la chaine publique de

disinformation et d'amateurisme ideologique.
Des lors que l'on insere ce projet dans l'echelle plus vaste des circulations

alpines, la comparaison des sommes depensees pour le LTF et pour des tunnels

de cette nature, pose encore davantage de questions, ä court et ä long terme. En

donnant la possibility ä certaines hautes vallees alpines de participer au monde

et ä la societe de la vitesse, ces amenagements inscrivent ces territoires traverses

dans la norme globale, releguant aux marges ceux restes ä l'ecart de ces axes

modernes. Le traitement de l'effondrement du tunnel du Chambon (avril 2015)
dans la vallee de la Romanche, une vallee parallele qui joint Grenoble ä Briangon
et relie deux departements et deux regions, Rhone Alpes et PACA, est
particulierement significatif des choix politiques vis ä vis de certains territoires. Le

decalage dans les sommes investies ne peut que conforter le sentiment d'abandon

des populations concernees et susciter leur colere et/ou leur decouragement. D'un
cöte la Romanche, avec quelques centaines de millions difficilement debloques

pour une vallee devenue enfermee avec une economie asphyxiee et des

populations confrontees aux impossibilites de se rendre ä leur travail70 si ce n'est
de le faire au prix de difficultes majeures, retrouvant les chemins de mobilite
pedestre d'avant la route carrossable. De l'autre, des milliards prevus pour une
realisation dont bien des economistes denient la rentabilite, meme ä long terme.

Au final, le LTF reflete particulierement une conception europeenne qui veut
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reserver aux hautes vallees alpines le Statut d'espaces proteges et de terrain de

jeu touristique pour des populations urbaines eloignees. Utilisant les technologies

les plus recentes, c'est une lecture ancienne de l'organisation du territoire

europeen qui est de fait redessinee. On l'impose aux hautes vallees pour le profit
des grandes metropoles, malgre des oppositions locales tres fortes sans parier
de Celles d'experts economiques ou ecologiques. S'agissant de l'amenagement
des territoires de montagne et de la place qui leur est devolue, c'est surtout un
exemple majeur de ce decalage entre les volontes exogenes et les attentes et

positions endogenes, ä travers ce qui a toujours ete une des questions essentielles

pour ces territoires: la mobilite. Pour l'historien des Alpes, c'est aborder
le devenir de ces territoires ä un moment important de leur reconfiguration au

sein de l'espace europeen sans negliger les questions des frontieres.
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7 Le gam de temps entre Lyon et Tunn serait estime ä deux heures, ä la mise en service, prevu pour
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Zunch 2016
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1920
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20 Le 7 mai 2015
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24 Un axe qui est considdte par l'Europe pour les reseaux transeuropeens de transport comme le projet

pnontaire n" 6, dans Rdseau Ferre de France (RFF), Dossier de presentation Liaison Ferroviaire
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30 Galene inclinde ä environ 15° pour acceder ä une profondeur, en general les mines, mais adaptee

aux galenes de construction des tunnels en grande profondeur
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34 RFF (voir note 24)
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RTL (Radio Tdtevision Luxembourg), 22 avnl 2016
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48 K Sutton, «Le conflit autour du Lyon-Tunn dans leVal de Suse Vers une necessaire reconsideration
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51 «Nouvelle Liaison Lyon-Tunn», Montagnes Magazines, 408,2014, p 31
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53 Cite par Shahshahani (voir note 42), p 30
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le LAET, laboratoire Amenagement, Economie, Transports Voir Y Crozet, Les transports et
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55 Reproduits dans L'Alpe (voir note 33), pp 74-75
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61 Celui du collectif CLLTF regroupe plus de 1300 requerants.
62 Shahshahani (voir note 42), p. 32.
63 Rassemblees dans un essai recent de D. Ibanez, Trafic en tous genres. Le projet Lyon-Turin, La

Colle sur Loup 2014.
64 http://www.bastamag.net/Lyon-Turin-une-ligne-ferroviaire-a#nb5.
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