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Un réseau routier sous tension: enjeux et conflictualités
de la gestion des routes de montagne
Lexemple du Vercors (1970-2020)

Emma-Sophie Mouret

Zusammenfassung - Ein Strassennetz unter Spannung: Herausforderungen und
Konflikte bei der Nutzung von Bergstrassen. Das Beispiel der Strassen im Vercors
(1970-2020)

Bergstrassen sind bei der Untersuchung von Nutzungskonflikten wichtig. Sie werden fir
unterschiedliche Zwecke genutzt, je nach den ihnen zugewiesenen Funktionen. Somit
stehen die Strassen im Mittelpunkt verschiedener wirtschaftlicher Entwicklungsmodelle
und verdeutlichen Fuhrungskampfe auf verschiedenen Ebenen. Das Strassennetz des
Vercors-Gebirges ist ein treffendes Beispiel, denn es ist der Hauptzugangsweg zum Ver-
cors. Seit den 1970er-Jahren zeigen die Strassenbaupléne der Berggebiete Konflikte auf.
All diese Elemente veranschaulichen die Rolle der Strassen fiir verschiedene Akteure in
einem globalen Ubergangskontext.

Introduction

Cette contribution vise a démontrer que la route constitue une entrée per-
tinente pour étudier les conflits d’usages dans les Alpes des années 1970 a 2020.
Les conflits d’usages sont abordés en tant qu'oppositions socio-économiques et
politiques entre des acteurs individuels et/ou collectifs d’'un méme territoire.'
Ces situations d'oppositions sont relatives a l'utilisation de sous-ensembles
spatiaux.? Selon R. Melot et A. Torre, les conflits d’usages participent a la vie
publique locale, notamment au cours des processus de développement, durant
lesquels ils créent du lien social et participent aux recompositions territoriales.
Ils interviennent dans les reconfigurations d’acteurs, de modes de régulation
et de gouvernance. Les conflits d’usages peuvent étre pensés selon différents
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ensembles: les conflits relatifs aux ressources, ceux portant sur la diffusion des
aménagements liés a la ville, dans les zones rurales telles que les infrastructures
de transports, ou les conflits liés aux pollutions ou au foncier.? Les routes occa-
sionnent des conflits d’'usages transversaux a ces déclinaisons.

La route est entendue dans une perspective d’histoire de I'environne-
ment, en tant quaménagement routier réalisé afin de faciliter I'exploitation
de leur milieu par les sociétés. Les gestions et pratiques liées aux aménage-
ments routiers engendrent depuis longtemps des conflits.* L'intervalle 1970—
2020 constitue a ce titre une temporalité intéressante. A partir des années
1960, les réflexions au sujet de 'environnement et de sa préservation sont
largement diffusées notamment depuis les universités américaines, et consti-
tuent le terreau de mouvements écologiques. En Europe, a la fin des années
1970, de nombreux intellectuels dénoncent la dépendance générée par I'au-
tomobile. Durant les années 2000, les conflits liés aux grands aménagements
de circulations — aéroports, autoroutes, lignes a grande vitesse —, se multi-
plient.’ En paralléle, la dénonciation de I'impact écologique de 'automo-
bile participe a un recul du paradigme I'associant a la modernité.® Ces dyna-
miques apparaissent plus sensiblement en montagne du fait des enjeux que
représentent les questions d’accessibilités et de fragilité associées a ce milieu.
En France, depuis les années 1980, la décentralisation de l’'action publique
encourage le développement local en territoire de montagne. La loi mon-
tagne de 1985 encadre les modeles de développement touristique tout en
promouvant la qualité environnementale associée a la montagne. L'automo-
bile et les aménagements routiers tiennent une place complexe entre dépen-
dance et volonté d’en minimiser la présence. Ils participent a de nouvelles
formes de conflits d’usages des espaces alpins.

La connaissance des conflictualités, en tant que dynamiques relatives aux
aménagements routiers de montagne, gagne a étre abordée de maniére locali-
sée. A ce titre, le Vercors constitue un cas d’étude intéressant. Ce massif mon-
tagneux francais, situé entre les Alpes du Nord et les Alpes du Sud, surplombe
les villes de Valence et de Grenoble. Le Vercors est le théitre de la construction
d’un réseau routier carrossable au cours du XIX¢ siecle. Jusqualors, plateaux
et plaines sont reliés entre eux par des sentiers muletiers. Ces derniers per-
mettent des itinéraires variés mais sont tributaires des saisons. Ils ne sont plus
assez rapides face a I'accélération des circulations qui s'opére au XIX¢ siecle.
Comme dans dautres régions de montagne, des voies de communication
modernes sont pensées afin d’intégrer des réseaux commerciaux régionaux
et nationaux qui s’intensifient et s’accélérent, corollairement au développe-
ment d’'une économie libérale de marché. Les routes carrossables du Vercors,
ouvertes entre 1827 et 1896, en étant larges et peu pentues, garantissent le
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transport rapide et régulier de quantités des marchandises. Leur construction
est gérée par le Service Vicinal, une administration départementale.”

Deés leur ouverture, les routes du Vercors sont le support d’usages pluriels.
Annoncées par les élites aménagistes comme des instruments de désenclave-
ment, elles permettent le transport de marchandises variées; bois, fourrages,
céréales, charbons et animaux. A cela s'ajoute une nouvelle pratique: le tou-
risme. Au cours du XX siecle, les routes continuent de susciter des utilisa-
tions diversifiées, notamment dans les années 1970, suite au développement
des sports d’hiver. En ce qui concerne le Vercors, cette période correspond a
la création du Parc Naturel Régional du Vercors, événement qui attire de nou-
veaux habitants venus chercher une meilleure qualité de vie. Le trafic quotidien
d’usagers individuels, de véhicules de service, de grumiers et de tracteurs est
doublé d’usages ponctuels de motocyclistes, cyclistes et camping-cars. La coha-
bitation est nécessaire sur ces routes qui, en 2020, constituent les principales
voies d’accés. Aucune nouvelle route n'est construite apres les années 1970. Le
réseau routier ne sagrandit plus alors que les usages eux évoluent et se diversi-
fient. Dés lors, des tensions opposent certains usages des routes et du territoire.

Louverture des routes carrossables du Vercors est le sujet d'un article du
géographe G. Jorré publié en 1921.8 L'auteur confére aux routes un role central
dans le développement du territoire. Ce sujet suscite dans la foulée 'intérét de
plusieurs géographes qui s'intéressent plus largement a l'ouverture des routes
alpines, interprétée en tant que fait géographique majeur.® A partir des années
1980, des travaux spécifiquement dédiés aux routes du Vercors sont réalisés
dans une démarche patrimoniale.’” Les historiens abordent plus volontiers les
mobilités antérieures aux routes carrossables jusqu’aux années 2010, lorsque
une recherche universitaire est engagée."" Lhistoriographie des routes du Ver-
cors est symptomatique de I'histoire des circulations alpines qui est amorcée
par des géographes a I'instar d’A. Allix. Les historiens étudient plus tardive-
ment la route sous I'angle commercial, technique et militaire.”” Dans les années
1990, des études en histoire sociale intégrent les routes de montagne dans des
recherches portant sur d’autres objets telles que les migrations et le tourisme.™
Hormis le travail précurseur de B. Amouretti," il faut attendre les années
2000 pour que la route soit considérée en tant qu'objet d’histoire sociale a part
enticre.'® Cet article s’inscrit dans la lignée des travaux mentionnés et croise, au
prisme du territoire, une approche en histoire sociale et des questionnements
d’histoire environnementale tels que les risques.'® Questionner 'aménagement
routier par les problématiques de gouvernances, de développement territorial
et d’environnement induit de s’intéresser aux conflits d’usages. Le dynamisme
suscité par cet objet de recherche au sein des Sciences Humaines et Sociales
sexprime au travers de la diversité des méthodes employées. Un des principaux
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acquis est l'affirmation de 'appartenance des conflits d’'usages au fonctionne-
ment de la régulation publique.'” Les conclusions formulées dans les années
1980, qualifiant les résistances d’oppositions «nimbistes», sont dépassées. Les
conflits sont une participation active du public aux décisions liées a son envi-
ronnement.'® Les conflits d’usages sont nombreux en montagne ot les conflic-
tualités liées aux circulations sont anciennes.'® Ces derniéres restituent les iner-
ties liées aux superpositions des fonctions résidentielles et productives de la
montagne, auxquelles sajoutent des vocations récréatives ainsi qu'une fonction
croissante d’espace préservé.?’ En proposant d’historiciser les conflits d’'usages
liés a la route, la démarche adoptée dans cet article s’inscrit également dans la
lignée des réflexions rassemblées par A. Passalacqua, M. Flonneau et L. Labo-
rie sur les conflictualités liées aux transports.?’

Larticle est construit a partir d'une étude de douze routes ouvertes dans
le Vercors au XIX¢ siecle, réalisée grace a 'examen de fonds d’archives d’admi-
nistrations en charge de la voirie.?? La période postérieure a la Seconde Guerre
mondiale est documentée par un corpus de sources supplémentaires mobi-
lisées afin de fournir des points d’observations des conflictualités. La presse
locale a été consultée depuis les années 1960 pour quatre thématiques au regard
desquelles la route apparait particulierement conflictuelle: le développement
du territoire, les risques, la décentralisation et I'environnement. Différentes
phases de conflits sont identifiées et bénéficient d’un éclairage supplémentaire
apporté par les médias locaux — sites d’informations et réseaux sociaux. Ces
matériaux sont utiles a la préparation d’entretiens semi-directifs effectués dans
le cadre d’une enquéte orale.?® Les entretiens sont réalisés avec des individus
qui résident sur le territoire et utilisent les routes. Leurs ages, statuts et situa-
tions socioprofessionnelles sont divers. Ils sont répartis selon trois ensembles:
les habitants originaires du Vercors, ceux arrivés dans les années 1970 et ceux
installés a partir des années 2000, considérés comme nouveaux usagers.”* Len-
quéte est étayée d’observations participatives réalisées a partir de 2018 dans
le cadre de collaborations a des projets menés avec différentes institutions et
acteurs. Les Archives Départementales de la Drome et le Parc Naturel Régio-
nal du Vercors pour des projets scientifiques et patrimoniaux,?® le Département
de la Dréme et la Région Auvergne Rhone-Alpes dans le cadre d’une valorisa-
tion touristique des routes,?® et auprés d’un collectif citoyen créé a I'occasion
de travaux routiers.?” Les enjeux des conflits d’'usages liés aux routes sont ainsi
confrontés selon trois perspectives.

Ce travail propose d’identifier certains conflits d’usages liés aux aména-
gements routiers. Ces derniers sont examinés en tant que systémes de conflits
articulés par différents acteurs, enjeux et temporalités. Les conflits d’usages
liés aux routes suggérent plusieurs niveaux de conflictualités qui sapparentent
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Fig. 1. La création des routes du Vercors. Source:
E. Bournay, G. Marais, E.-S. Mouret, 2019.
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a des tuilages dans le temps et dans I'espace. Ils restituent la complexité des
effets de 'aménagement routier et des problématiques des territoires de mon-
tagne. Il s’agit donc d’examiner comment les conflits d’usages liés a la gestion
du réseau routier traduisent les changements de rapports entre sociétés et envi-
ronnements, et les mécanismes par lesquels ces derniers interviennent dans les
débats publics et les politiques de développement territorial. Un premier regard
est porté sur les conflits d’'usages en termes de gestion départementale de la voi-
rie dans un contexte de réformes territoriales et d’intensification des politiques
de prévention des risques. Les réactions suscitées auprés des usagers par ces
politiques sont ensuite analysées. Enfin, différentes facettes de ces conflits sont
révélées par les effets du relief.

La gestion difficile d’'un réseau routier interdépartemental

Un des facteurs de conflictualités sur les routes de montagne réside dans les
stratégies élaborées par les collectivités en charge de la voirie, face aux risques
«naturels». La sécurité des déplacements est I'objet d’'une exigence accrue de la
part des usagers, la menace d’'un recours en justice n'est pas loin en cas d’acci-
dent. Néanmoins, les fermetures de routes dites préventives, lorsque le risque
est trop menacant, sont mal acceptées.”® Cela génére des situations complexes.
Les routes du Vercors offrent un exemple dans lequel la gestion du réseau rou-
tier est partagée entre la Drome et I'Isére, deux départements qui mobilisent
des moyens différents. A partir des années 1980, la décentralisation opére de
nouvelles répartitions de compétences entre I'Etat et les collectivités territo-
riales.?® Jusqu'en 2004, le réseau routier du Vercors, est géré par I’Etat au travers
des Directions Départementales de 'Equipement de la Dréme (DDE 26) et de
I'Isére (DDE 38). Elles dépendent du Ministere de 1’équipement, sont orga-
nisées de maniére déconcentrée et partagent des codes issus d’'une base com-
mune adaptée a I'ensemble du territoire national. Une fois transférées au niveau
du conseil départemental, les modalités de gestion de la voirie dépendent des
choix des départements qui ne sont pas tenus d’adopter des protocoles simi-
laires.® Le département de I'Isére déconcentre ses missions au sein des ter-
ritoires ot sont mises en place des «maisons du département», a partir des-
quelles des équipes spécialisées gerent les routes.® Les routes de montagne
représentent une part importante de la voirie iséroise dont plus de mille kilo-
métres sur environ 4600 se trouvent a plus de 800 metres d’altitude.®” Le dépar-
tement revendique des savoir-faire dans ce domaine pour lequel il mobilise des
moyens humains conséquents. Dans la Drome voisine, les routes de montagne
correspondent 2 une fraction réduite du territoire départemental ne nécessitant

HISTOIRE DES ALPES - STORIA DELLE ALPI - GESCHICHTE DER ALPEN ‘ 2022727



+= Fig. 2. Un trongon sécurisé
< surlaRD 531 et le tunnel
des Grands Goulets.

pas la mobilisation de moyens spécifiques. Les modes contrastés de gestion des
routes entre les deux départements sont ressentis par les usagers. Cest un fac-
teur d’inerties car la coopération entre collectivités locales d’échelons égaux est
déterminante dans I'organisation de I’action publique en termes de mobilité.*

Un des effets sous-jacents de la décentralisation est la redéfinition des res-
ponsabilités en cas d’accident. La D.D.E., en tant que service de I’Etat, dispo-
sait d’'une forme juridique qui la protégeait. Une fois les routes passées sous la
gouvernance du département, se sont désormais les directeurs des routes qui
sont individuellement responsables. Le réseau routier du Vercors comprend des
axes sujets aux éboulements. Dans les années 2000, face a ces problématiques,
les deux départements optent pour des stratégies différentes. La route dépar-
tementale 531 (gorges de la Bourne) illustre la politique du département isérois
concernant les risques sur les axes routiers. Ouverte en 1872, cette route est le
seul axe de desserte directe entre le canton de Villard-de-Lans et la vallée du
Rhoéne. Cest un des axes majeurs de I'Isére par 'importance de son trafic pen-
dulaire et de sa fonction de desserte de chef-lieu de canton et de stations de
ski.®* Depuis son ouverture, la route est sujette aux éboulements. En 2004 et
2007, ces phénomenes ont causé deux accidents mortels. Ils suscitent une juris-
prudence a I'issue de laquelle le département isérois restructure l'organe de
décision relatif a la voirie. Toute signature se fait désormais au nom de l'entité
«Conseil Départemental». Le directeur des routes est déchargé pénalement.®
Le département met en place un service risque dédié a la surveillance de I'axe
et lance en 2008 un programme de travaux de sécurisation sur 15 ans. L'objectif
est de garder la route ouverte en la sécurisant au maximum.
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A quelques kilométres des Gorges de la Bourne, dans la Dréme, se trouve
la route départementale 518 (Grands Goulets). La route ouverte en 1854 est
étroite et les croisements difficiles motivent dés les années 1960, un projet de
percement de tunnel dans la roche que la route jouxte, afin de fluidifier le trafic.
Resté sans suite, le projet est régulierement évoqué pour désenclaver le canton
de la Chapelle-en-Vercors. Situé au Sud du massif, il est considéré comme éco-
nomiquement plus fragile que les cantons de la partie iséroise. Dans les années
1990, certains élus envisagent de nouveau ce projet qui suscite de vives opposi-
tions. Des militants écologistes (les Verts-Drome), et des membres de la FAUP
(Fédération des Amis et Usagers du Parc) accusent le projet ne pas respecter la
charte du Parc Naturel Régional du Vercors et de manquer de transparence.®®
Ils dénoncent les effets délétéres sur 'environnement. En 2003, un éboulement
succéde de quelques minutes au passage d’un bus scolaire. Les craintes que cet
événement génére sont accentuées par le retentissement des accidents sur la
route des gorges de la Bourne. Le projet est approuvé et en 2008, le tunnel des
Grands Goulets long de 1,7 kilométre est ouvert pour plus de cinquante mil-
lions d’euros dont 6,5 millions sont subventionnés par ’Europe.®” Contraire-
ment aux annonces formulées lors de I'enquéte publique, I'ancienne route n’est
pas rouverte et I’acces est interdit sous prétexte qu'elle est I'issue de secours du
tunnel. De plus, aucun directeur des mobilités n’est prét a engager sa respon-
sabilité personnelle. En cas d’accident le coiit de l'ouverture du tunnel serait
injustifié. La fermeture de I'ancienne route a des conséquences socio-écono-
miques lourdes pour le secteur du tourisme.

La gestion partagée d’'un réseau routier transdépartemental situé en mon-
tagne, engendre des achoppements horizontaux, du fait des politiques contras-
tées des deux départements gestionnaires. Cet exemple ajoute une connaissance
supplémentaire 2 la question des risques sur les infrastructures de circulation
en montagne. En s’intéressant aux routes d’accés aux stations de ski de Tignes
(Savoie), V. Boudiéres démontre que la complexité de la gestion du risque d’ava-
lanche sur les routes résulte, elle aussi en partie, du transfert des compétences
liées 2 la voirie. A I'inverse de la gestion des éboulements qui s'opére unilatéra-
lement a I’échelle départementale, les décisions et mises en ceuvre techniques
de fermeture ou de déclanchement d’avalanches dépendent d’'un chevauche-
ment de compétences et de responsabilités entre les départements, les mairies,
le Peloton de Gendarmerie de Haute Montagne, les services des pistes et de
voirie. U'achoppement est vertical et engendre une forme de vulnérabilité.®® La
gestion des risques sur les routes de montagne confrontent les acteurs gestion-
naires. Il génére également des tensions pour les habitants et usagers.
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Des routes révélatrices de tensions

Les aménagements routiers suscitent des critiques. Lexemple des réactions
provoquées par des travaux de sécurisation aupres d’usagers — sous la forme par
exemple de I'illustration suivante — est intéressant.

Ce dessin satirique réalisé par Serge Lombard en 2013, est publié dans un
média local.*® Il a pour sujet les travaux de sécurisation de la route départemen-
tale 531. Le dessin représente la route équipée de filets pare-blocs, destinés a
la protéger des chutes de pierres. La référence au Land Art associe les filets de
sécurité a des ceuvres d’art. Les gorges, telles des galeries d’art contemporain,
permettent de venir observer des ceuvres tout autant inutiles qu'onéreuses. La
dénonciation des politiques de court terme auxquelles répondent ces travaux
est manifeste. Lartificialisation et le non-sens écologique et paysager sont des
dénonciations implicites remettant en cause l'action du Parc Naturel Régional
du Vercors. Un hiatus entre la sécurisation des routes et la préservation du
patrimoine naturel est dénoncé. Le parc naturel régional du Vercors est pris a
partie.*' La supposée complaisance de I'institution envers des éventuelles prises
d’intéréts contraste avec ses missions de protection du patrimoine local et de
développement durable du territoire.

Pourtant, dés ses premiéres années la question des routes est au cceur des
préoccupations du parc. Néanmoins, I'institution rencontre par la suite des
difficultés a mener des actions concernant les routes. C'est un sujet sensible
sur lequel le parc ne s'impose pas face a d’autres acteurs ne partageant pas
les mémes visions de développement territorial. A plusieurs reprises depuis les
années 1990, les opposants aux projets d’aménagements routiers dénoncent
I'inaction du Parc. En miroir, les élus ayant supporté la création du tunnel des
Grands Goulets soulignent la timidité du parc a prendre parti pour un projet
entendu comme utile au territoire.*? Plus largement, cela rappelle que certains
territoires se sont vu imposer, au nom de la prévention des risques, des criteres
de gestion du territoire différents des cultures du risque préexistantes. Luigi
Lorenzetti avec I'exemple de la protection du tracé ferroviaire du Saint-Go-
thard, évoque une culture du risque «par en bas», élaborée par les sociétés
concernées, dont les savoirs passent par une forme de mémoire collective. Les
remises en cause des politiques de sécurisation des routes expriment une forme
de décontextualisation de ces derniéres.*?

La majorité des témoins interrogés considérent que I’acceptation du risque
fait partie de la culture de la montagne, et que certaines contraintes ne sont pas
maitrisables.** Tous notent un changement du rapport des pouvoirs publics
aux risques d’éboulements sur les routes. Le principe de précaution améne plus
souvent a fermer pendant plusieurs jours les axes routiers. Les usagers sont
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Fig. 3. La sécurisation des gorges de la Bourne.
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alors contraints d’emprunter des déviations qui rallongent les parcours. Pour
expliquer ce changement, les témoins s'accordent sur la part du tout sécuri-
taire exacerbée par une augmentation du trafic depuis les années 1970. Pour
d’autres, depuis les années 1980, la venue de nouveaux habitants est respon-
sable des changements de gestion de la voirie. Ces derniers, en travaillant pour
la majorité en plaine, font des allers-retours quotidiens sur ces routes pour les-
quelles ils attendent le méme niveau de viabilité qu'en plaine. I'augmentation
de demandes d’acces rapides, réguliers et sécurisés engendre une pression poli-
tique qui participe d’'une mutation quant au traitement du risque. Les nouveaux
usagers demanderaient des équipements plutot que d’assumer les risques face
auxquels ils ne sont pas responsabilisés. Certains témoins leur opposent une
forme de culture du risque propre aux «gens d’ici» habitués aux contingences
de la montagne auxquelles ils auraient adapté leur mode de vie en privilégiant
si possible des emplois a proximité.

Les attentes par rapport a la route constituent un marqueur de 'ancien-
neté sur le territoire. C'est un élément structurel.*® Pourtant, tous les témoins
interrogés ne sont pas issus de familles anciennes, certains sont arrivés dans les
années 1970 voire aprés. Parmi les nouveaux arrivants, beaucoup critiquent les
dispositifs de sécurisation et sopposent aux aménagements. C’est une forme de
réinvention de la dialectique ouverture-fermeture. Le phénoméne de périurba-
nisation auquel est confronté le Vercors intensifie les mobilités ville-montagne.*®
Malgré une circulation intense la métaphore de la fermeture reste présente et
renvoie a un souhait pour certains de se démarquer des nouveaux arrivants. Ces
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problématiques sont transformées par les usagers au prisme des mobilités. Les
routes participent ainsi a la construction d’une identité territoriale caractérisée
par une culture des circulations en montagne. Certains conflits d’usages liés
aux routes de montagne peuvent alors étre examinés a I'aune du relief.

Le relief comme prisme d’étude des conflictualités liées aux circulations

S’il n’a jamais été un obstacle aux circulations des sociétés, le relief les
influence. Il peut les faciliter ou les rendre plus laborieuses. Au cours du
XIXe siecle, la création de routes carrossables en fond de vallée concentre les
itinéraires au plus proche des déclivités inférieures du relief, afin de rendre les
traversées plus directes et rapides. En polarisant le trafic en fond de vallée, la
circulation carrossable marginalise d’anciennes voies pédestres.*’ Les nouvelles
normes de circulation créent des le XIX¢ siecle une dépendance aux routes dont
les fermetures obligent les usagers a modifier leurs pratiques. Si au XXI¢ siecle
parmi le groupe des conflits liés aux infrastructures routiéres les revendica-
tions se font principalement a I'encontre d’'un projet d’aménagement routier,
des contlits environnementaux résultent également de leur fermeture. Quelles
soient successives a un phénomeéne naturel ou préventives, elles engendrent des
protestations et illustrent la fragilité des territoires face aux risques et aux phé-
nomenes d’isolements.*® En Vercors, la fermeture pour travaux des tunnels
des Petits Goulets, illustre comment le relief participe d’une part, a différents
niveaux de conflictualités et d’autre part, a 'ambivalence d’un conflit qui sarti-
cule autour de la route a la fois menacée — dénonciation des effets déléteres de
la fermeture —, et rejetée — refus d’'aménagement supplémentaires.

En 2019, le département de la Drome projette d’abaisser de 40 centimétres
la chaussée des tunnels des Petits Goulets afin de permettre aux véhicules hauts
de plus de 3,50 métres d'y circuler.*® La sécurisation préalable du site nécessite
neuf semaines de fermeture de la route départementale 518, suite a quoi les tra-
vaux de mise au gabarit induisent une fermeture chaque automne durant trois
mois, de 2020 a 2022. Ces fermetures successives modifient le quotidien des
cinquante-six habitants de la commune d’Echevis située en amont des tunnels
des Petits Goulets et a 'aval de celui des Grands Goulets. Echevis est a2 moins
de dix kilometres et un quart d’heure des communes de piémont ot travaillent
la plupart des habitants et ot se trouvent les principaux services et écoles. Lors
des fermetures, les habitants doivent prendre une déviation qui remonte sur
le plateau pour redescendre par la vallée voisine, ce qui représente plus de 75
kilomeétres aller/retour et comporte le passage d’un col sans couverture réseau.
La déviation induit des trajets plus longs, donc plus coliteux sur des routes qui
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nécessitent de la vigilance. C’est une forme d’enfermement qui, bien que tem-
poraire, impacte les usagers.

Dans le cas des travaux des Petits Goulets, certains habitants d’Echevis
estiment avoir été pris de court par le projet, en opposition duquel, ils créent
en juillet 2019 un collectif citoyen appelé «S.O.S. Petits Goulets». Les membres
du collectif — qui représentent alors plus de la moitié des habitants d’Echevis
aux profils socio-professionnels variés — lancent une pétition a I'encontre du
projet,®® et organisent des actions de communication. Ils dénoncent un manque
de concertation entre les différents échelons du territoire, interprété comme un
procédé visant a éviter les actions a I'encontre du projet. Les porte-paroles du
collectif insistent sur les conséquences socio-économiques pour les habitants.
Ce premier niveau de conflictualité est relatif a la géne occasionnée par les tra-
vaux a laquelle sajoute une remise en cause du processus décisionnel. Le conflit
se développe dans un contexte ou les routes occupent une place particuliére.
Le département de la Dréme développe un projet de valorisation touristique
des routes du Vercors appelé «Sublimes routes». Au méme moment, le Conseil
Général pilote avec les Archives Départementales une exposition sur les routes.
Le conflit des Petits Goulets détonne de ces politiques menées a plus large
échelle. La proximité des élections municipales de 2020 et départementales de
2021 peut expliquer 'attitude distante de certains élus.

Le collectif a quelques soutiens auprés des communes limitrophes. En
paralléle, beaucoup d’usagers — dont des habitants d’Echevis —, ne se prononcent
pas par choix ou parce qu’ils saccommodent d’une situation qu’ils considérent
nécessaire. Le projet d’agrandissement des tunnels a également des partisans
tels que des grumiers et agriculteurs du plateau du Vercors. Pour eux, des tun-
nels plus hauts permettent de circuler avec des chargements plus importants et
de réduire le nombre de voyages. Les élus départementaux favorables au pro-
jet tel que C. Morin, évoquent I'amélioration du transit des poids lourds et sur-
tout le développement touristique du Vercors drémois grace a la circulation
de bus touristiques plus grands et plus modernes. Au méme moment, le projet
«Sublimes routes» stimule la mise en place d’aménagements touristiques sur le
plateau. En n’étant pas située en piémont, ni en plateau, la commune d’Echevis
ne sera pas une étape des circuits touristiques a venir. Bien que non détermi-
nante, la situation topographique des territoires d’ott viennent les différents usa-
gers — plateaux, piémonts et zone d’entre-deux — influence leur positionnement
quant au projet. Lanalyse de ce conflit doit intégrer la verticalité ainsi quune
superposition d’échelles entre les nuisances diverses ressenties pour une vallée
(Echevis) et 'amélioration de la circulation entre plaine, vallée, plateau, couvrant
un périmétre plus large. Les questions d’échelles apparaissent également pour
des axes transnationaux. En 2007, le projet de doublement du tunnel routier de
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Fig. 4. Banderoles du collectif S.0.S.
Petits Goulet

Tende entre France et Italie, suscite 'opposition d’élus écologistes de la vallée de
la Roya. Ils redoutent une augmentation disproportionnée du trafic routier par
rapport aux besoins de la vallée, menacée de devenir un couloir de circulation.

Face a 'argument du développement touristique, les membres du collec-
tif arguent que ce type de tourisme ne correspond pas a I'image du Vercors.
Cela pourrait au contraire lui étre nocif. Ils redoutent les impacts environne-
mentaux d’une augmentation de la fréquentation motorisée et questionnent le
bien-fondé des travaux. Il s’agit d’un niveau plus profond de cette conflictua-
lité qui confronte différents modeles de développement. Ces attentes opposent,
comme pour d’autres territoires de montagne, une vocation productive a une
fonction paysagére et environnementale.®’ D’une part, un éco-tourisme de qua-
lité, durable et respectueux de I'environnement, et dont les retombées sont plus
longues a venir. D’autre part, un tourisme de masse qui nécessite des aménage-
ments stimulant I’économie locale, pour permettre le passage de véhicules plus
grands et garantissant des retombées économiques rapides. Considérés sur la
longue durée, ces questionnements rappellent que dés leur ouverture, les routes
du Vercors sont au cceur de conflits d’usages confrontant différents modeles
touristiques. Le tourisme routier est, du dernier tiers du XIX¢ siecle jusqu’a la
Seconde Guerre mondiale, le principal modéle de développement territorial au
détriment d’autres usages des routes, telle que I'exploitation forestiére. Au tou-
risme routier s'ajoute au milieu du XX¢ siécle un tourisme mémoriel. Le tou-
risme lié aux sports d’hiver prend ensuite le pas. Ces débats peuvent étre enten-
dus comme les indices d’'une phase de transition vers un autre modéle touris-
tique.

Ces conflits illustrent également des micro-stratégies locales. Au printemps
2020, les membres actifs du collectif intégrent la municipalité a I'instar du nou-
veau maire P. Inard, concrétisant les critiques du positionnement du maire sor-
tant quant au projet. Au méme moment, une alternative temporaire permettant
d’éviter le détour par le plateau du Vercors, grace a 'aménagement d’un che-
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min communal en piste carrossable est envisagée. La Direction des Déplace-
ments du département de la Drome est d’abord réticente. Elle évoque un cofit
trop élevé.®? Lalternative est finalement mise a I’étude,®® mais naboutit pas.
Elle nécessite en effet de traverser des propriétés privées dont les propriétaires
sont récalcitrants. Des rancceurs au sujet de droits de passages entre certaines
familles ressurgissent a cette occasion. La déviation est également soutenue par
le maire d’'une commune limitrophe cherchant, en réactualisant un projet de
raccordement envisagé a la fin du XIX¢ siécle, a2 marquer d’'une note positive
la fin de son mandat. Le relief permet de saisir des micro-conflictualités dans
leurs évolutions en fonction d’enjeux transversaux a 1’échelle globale et locale.

Conclusion

La gestion du réseau routier du Vercors est complexe. D'une part elle est
partagée entre deux départements aux politiques contrastées, et d’autre part, elle
est au cceur d’usages multiples. Les vocations plurielles assignées aux routes, en
multipliant les rapports aux risques® et au développement territorial, générent
un faisceau de conflictualités exacerbées par la dépendance du territoire envers
la circulation automobile. Les conflits d’'usages liés aux aménagements routiers
traduisent les changements des rapports entre les sociétés et leurs environne-
ments en les intégrant dans des problématiques économiques, identitaires et
politiques. Pour un territoire classé Parc Naturel Régional, dans un contexte de
décentralisation, d’auto-développement des zones de montagne, de transition
socio-écologique et de nouvelles demandes sociales, les routes doivent a la fois
étre sécurisées, agrandies, valorisées et préservées. Elles suscitent des conflits
d’intéréts et des rapports de forces entre usagers, habitants et administrateurs
du territoire, traduisant les mécanismes de sélection des modéles de dévelop-
pement territoriaux. Elles révélent les inerties de ces choix, les intéréts privilé-
giés et ceux mis de coté. Les routes réintroduisent également ces mécanismes
dans des temporalités plus étendues. Les aménagements routiers de montagne
fournissent ainsi des éléments de connaissance sur la maniére dont les terri-
toires alpins opérent des transitions et comment cela transparait dans les poli-
tiques publiques d’aménagement. Ces derniéres ne sont ni fluides ni linéaires. Il
s'agit au contraire de périodes de contingences, ou chaque réponse est suscep-
tible d’annoncer d’autres problémes. Cela invite a poser sur ces phénoménes un
regard dynamique, construit sur le temps long et intégrant les caractéristiques
propres a ces territoires tel que le relief.

En ouverture: La route des Grands Goulets.
Source: Mouret, juillet 2018.
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