
…à la réduction des nuisances 
dues aux poids-lourds dans la traversée du département des
Hautes-Alpes et à son désenclavement ferroviaire.

La liaison ferroviaire Briançon – Italie : 
        Un projet réaliste pour une liaison indispensable

La liaison ferroviaire Briançon – Italie ?
Ce projet présente un grand intérêt tant sur le

plan de l'aménagement du territoire que sur celui de la
défense de l'environnement.

Il  s'agit  de  relier  la  gare  de  Briançon,
actuellement fin de la ligne du Val de Durance, à la ligne
internationale Chambéry – Turin qui emprunte le tunnel
du  Mont  Cenis,  dessert  les  gares  de  Bardonnèche  et
d'Oulx, en Italie, et de ce fait passe à une vingtaine de
kilomètres  de  Briançon.  Cette  liaison  fut  concédée  en
1875 à la compagnie des chemins de fer du PLM…

Frappé  d'une  totale  désindustrialisation  entre
1980 et 2000, le Nord du département des Hautes Alpes
ne  vit  plus  aujourd'hui  que  du  tourisme.  Aussi  bien
hivernal,  avec  plusieurs  grandes  stations  d'hiver  dont
Serre  Chevalier  (51  000  lits  qui  en  fait  une  des  plus
grandes stations), Montgenèvre, Puy Saint Vincent, Vars,
Les  Orres...  qu’estival,  grâce  à  l'attractivité  croissante
des abords du lac de Serre Ponçon. Briançon reste par
ailleurs un pôle médico-climatique important qui, comme
les  activités  touristiques,  génère  un  grand  nombre  de
déplacements.

L'amélioration  de  la  desserte  ferroviaire  du
Nord des Hautes Alpes et son ouverture vers le Nord et
vers  l'Italie  sont  indispensables  pour  assurer  une
accessibilité  correcte  et  respectueuse  de
l'environnement du département alors que la circulation
automobile  ne  cesse  d'y  croître  amenant  les
infrastructures  routières  à  la  limite  de  la  saturation
permanente.

Des projets de tunnels irréalistes…
Dans  les  années  1990,  à  l'époque  de  la

construction du tunnel sous la Manche et des projets des
tunnels  transalpins  suisses,  certains  élus  ont  soutenu
l'idée d'un tunnel de 25 km environ, reliant directement
Briançon à Oulx ; ils y voyaient une alternative au projet
Lyon  –  Turin,  notamment  pour  les  échanges  de  fret
entre  l'Espagne  et  le  Sud  de la  France  d'une part,  et
l'Italie  du  Nord  d'autre  part.  Cette  idée  soulève  de
nombreuses objections : 

1 - Un tel tunnel dans le Briançonnais serait à
une altitude d'environ 1 400m alors que tous les autres
itinéraires (Lyon – Turin, tunnels suisses) sont à 700 m
environ (pour ne pas citer celui par Vintimille en bord de
mer…). Y faire passer du fret entraînerait un gaspillage
d'énergie considérable qui peut facilement être évité et
rendrait son usage peu performant.

2 – Ses accès par la ligne du Val de Durance,
par la section Suse – Oulx en Italie ou par celle St Jean
de Maurienne – Modane au Nord, ont tous des pentes
qui  rendent  difficile  l'acheminement  des trains  les  plus
lourds.  Ces  deux  dernières  sections  ne  seront  plus
utilisées  à  l'horizon  de  la  mise  en  service  du  Lyon  –
Turin,  facilitant  ainsi  l'acheminement  du  fret  par  cette
nouvelle ligne.

3  –  L'accès  de  trains  de  fret  à  Briançon
nécessiterait  au  préalable  la  mise  au  "gabarit  fret"
(électrification, double voie, garages) de la ligne du Val
de  Durance  ;  or  cette  ligne,  à  voie  unique  et  non
électrifiée  présente  un  profil  peu  adapté  au  fret  en
particulier en raison de ses fortes pentes et de l'existence
de plusieurs  contre  pentes.  Les  travaux  de  rénovation
actuellement réalisés dans le cadre du contrat de Projet
2008 – 2013, ou prévus dans le suivant, ne pallieront en
rien à ces inconvénients. 

4 - Enfin, d'autres itinéraires existent, certains
nettement  plus  performants,  et  pouvant  encore  être
améliorés à faible coût. 

Un  tunnel  de  25  km  environ  est  d'un  coût
rédhibitoire (entre 3 et 6 milliards d'Euros) en raison des
règles de sécurité applicables qui rendent nécessaires le
percement  de  deux  tubes  et  d'accès  de  secours
intermédiaires.  La percée d'un tunnel profond présente
aussi des aléas considérables en raison des incertitudes
géologiques. De ce point de vue l'expérience suisse ne
peut être ignorée  ; les difficultés rencontrées ont conduit
à décaler l'entrée en service de la totalité du deuxième
tube du Lötschberg, à fixer en 2016 la mise en service du
Gothard et enfin à relever de 0,1 % le taux national de



TVA pour assurer le financement  de l'achèvement des
travaux entrepris et des imprévus rencontrés.         …/…

Une autre solution doit être envisagée….
Les  études  de  la  réalisation  de  la  liaison

ferroviaire  Briançon  –  Italie  doivent  s'orienter  vers
d'autres  solutions  qui,  tout  en  excluant  la  construction
d'un tunnel long et profond, permettent de satisfaire les
besoins de passage des voyageurs, c'est à dire d'assurer
tout à la fois : 
  - des liaisons TGV de Gap et Briançon vers Paris et le
Nord  du  pays  (par  Bardonnèche  et  le  tunnel  du Mont
Cenis),
  -  des trains régionaux vers  Turin  (par  prolongement
jusqu'à  Briançon  de  certains  trains  actuels  Turin  –
Bardonnèche), 
  -  des  services  de  ferroutage  nécessaires  à  la
suppression  dans  les  Hautes  Alpes  de  tous  les  poids
lourds  en  transit  ;  de  tels  services  de  transport  de
camions déchargeraient aussi A8 entre Aix et Vintimille
et le nœud autoroutier d'Aix en Provence. Pour ce faire le
projet doit intégrer l'électrification de l'actuelle ligne Gap
– Briançon. 

C'est  dans  ce  cadre  et  en  liaison  avec
l'ensemble des maires français et italiens concernés, que
l'association  ABOUTIR  a  recherché  une  solution  qui
satisfasse  les  besoins  ci-dessus  tout  en  prenant  en
compte l'ensemble des contraintes environnementales et
en restant d'un coût abordable. 

Cette solution consiste en une succession de
tunnels  courts  entre  Briançon  et  Bardonnèche  en
permettant  éventuellement  la  desserte  des  vallées
(Vallée de la  Guisane,  de la  Clarée et  Vallée Etroite).
Cette solution passe, sur 6 km environ, dans la vallée de
la Clarée, en tunnels ou en tranchées couvertes afin de
respecter au mieux les paysages et les sites traversés de
la partie basse cette vallée classée.

Elle présente ainsi de nombreux avantages :
- une solution avec des points d'arrêt dans les

vallées  de  la  Guisane  (Serre  Chevalier),  de  la  Clarée
(Névache) et au pied de la Vallée Etroite (Pian del Colle)
apporte  d'indiscutables  avantages  fonctionnels  et
environnementaux  tant  pour  les  habitants  permanents
que pour les activités touristiques,

-  la  réalisation  de  tunnels  courts  est  plus
simple,  et  présente  moins  d'aléas,  en  raison  d'une
géologie  moins  incertaine,  que  celle  d'un  tunnel
"profond",

-  la  liaison  peut  être  réalisée  sans  pente
supérieure  à  celles  des  divers  accès  (L'Argentière  –

Briançon, Gap - Veynes, St Michel – Modane ou Suse –
Oulx),

-  le  tracé  proposé  ne  passe  à  proximité
d'aucune  habitation  de  la  vallée  de  la  Clarée,  sa
réalisation n'est pas incompatible avec le classement de
la vallée et pourrait s'intégrer facilement dans l'opération
"Grand Site de France" en cours de définition,

- la prise en compte de l'opposition clairement
exprimée par les élus et  la population d'Oulx, de toute
arrivée de la ligne à construire  sur  le  territoire  de leur
commune, tant dans la plaine de la ville que dans les
vallées situées en amont, 

- la ligne ferroviaire à construire devrait aller de
Briançon à Bardonnèche afin de privilégier les trafics de
voyageurs France - France qui représentent environ les
deux tiers du trafic "voyageurs" prévu (Etude DRE PACA
de 2006),

-  elle  permettrait  le  prolongement  jusqu'à
Briançon  de  certains  trains  régionaux  italiens  Turin  –
Bardonnèche,

-  le  tunnel  le  plus  au  Nord  débouchant  à  la
proximité  immédiate  de  la  gare  de  Bardonnèche,  la
solution  proposée  minimise  les  travaux  à  réaliser  en
Italie,  ce  qui  est  un  avantage  important  pour  un
investissement  dont  les  territoires  français  seront  les
principaux bénéficiaires, 

 - la solution proposée présente d'indiscutables
avantages en matière de sécurité ferroviaire, de facilité
d'exploitation ainsi  que la possibilité d'étaler une partie
notable des investissements. 

- enfin, cette solution n'obère en rien l'avenir de
la  ligne  du  Val  de  Durance,  les  améliorations  qui
pourraient  y  être  faites,  en aval  de Gap,  permettraient
éventuellement la circulation de trains de fret légers tels
des retours de wagons ou conteneurs vides. 

La  création  d'une  liaison  ferroviaire  entre
Briançon et l'Italie  est  une opération d'aménagement
du territoire de première importance,  indispensable
et  urgente  pour  le  maintien  de  la  qualité  de
l’environnement et pour pallier aux actuelles difficultés
d'accès,  de  circulation  et  de  stationnement  dans  le
Briançonnais  et  donc  pour  enrayer la  dégradation  de
l'image touristique du Nord des Hautes Alpes due à la
prolifération des véhicules automobiles. 

Cette  situation  doit  conduire  à  approfondir  la
solution  ici  proposée  afin  qu'elle  puisse  être  prise  en
compte dans les études menées par la Région PACA en
vue  de  la  préparation  du  "débat  public"  actuellement
envisagé.
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