
        
            [image: couverture]
        

    [image: ]

 
C'est l'histoire d'une petite association, l'ARSMB, qui eut le courage de dire « non aux camions » et
réussit, pendant quatre ans, à faire vaciller le puissant lobby de la route.
Portés par un bel élan populaire, ces hommes dénoncent le système vicié. Sont-ils des utopistes ?
Protéger la montagne, réduire les nuisances, les accidents, réorganiser le transport, initier le
ferroutage…
« Nous ignorions à quel système opaque, nous devions nous heurter ! », explique Jean-Paul Trichet.
« Notre cause était juste », répète-t-il, sans amertume. Le « tout-routier » transforme le pays en un
cauchemar de carambolages, de bouchons et de pollution. Le mont Blanc en est devenu le symbole.
 
Enfant, Jean-Paul Trichet franchit pour la première fois le Tunnel du Mont-Blanc, dans la voiture de son papa.
Il est émerveillé par la prouesse technique : un trait de 11,6 km sous le toit de l'Europe reliait enfin la France à
l'Italie ! Jean-Paul Trichet était loin d'imaginer qu'un jour, il habiterait là, au pied du Mont-Blanc, et verrait
s'engouffrer, chaque année, près d'un million de poids lourds, dans ce qui est devenu le « trou à rats », le piège qui
a tué 39 personnes le 24 mars 1999…
Aujourd'hui, Jean-Paul Trichet continue son action à proMONT-BLANC, association de protection du massif du
Mont-Blanc.
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« J'ai le caractère ainsi fait,

qu'une chose me semble possible

lorsqu'elle est utile. »
 

Joseph Vallot


Préface

de Nicolas Hulot

 
La protection du site du Mont-Blanc et la
tragédie de son tunnel constituent en soi un
triste cas d'école de notre inconséquence environnementale ici et ailleurs. On n'est pas plus
prophète dans son pays que dans son époque.
Si l'on cessait un jour de tourner en dérision les inquiétudes souvent légitimes des écologistes, combien de crises on s'épargnerait et,
pour ceux dont l'économie est le seul facteur
de raisonnement, combien de dépenses on
éviterait.
Le récit de Jean-Paul Trichet, même si cela
n'est pas sa vocation initiale, est un hommage
au milieu associatif qui, à Chamonix comme
partout en France, est souvent la seule expression de la voix de la raison. Malheureusement,
un murmure inaudible dans le brouhaha des
vanités et le cortège des égoïsmes.
Ces événements, dans leur impitoyable
technologie, attestent une fois encore qu'il n'y
a pas de véritable progrès sans anticipation.
Dernièrement, on m'a affirmé que si l'Italie et
la France décidaient aujourd'hui d'engager
réellement les travaux du tunnel Lyon-Turin, le
premier convoi de ferroutage qui l'emprunterait, le ferait, au minimum, dans vingt ans.
C'est dire qu'il en est du transport comme
de l'énergie. La nécessité impérieuse de la
diversification s'impose mais malheureusement, on a que trop attendu.
Quand on voit l'impasse dans laquelle l'obstination du choix du tout-routier nous a mis,
on se dit, à travers ce seul exemple, qu'il est
temps de cesser de développer des techniques
jusqu'à l'absurde. Et surtout, que l'humanité
est sommée de redonner du sens au progrès.
Je profite de ces quelques lignes pour saluer
le dévouement et le courage de tous ceux qui
dans la vallée se battent pour que l'empreinte
de l'homme ne fasse pas une ombre indélébile
sur le toit de l'Europe.
 
Nicolas Hulot,

Président de la fondation Nicolas Hulot

pour la Nature et l'Homme.

FRANCHIR LES ALPES

 
L'immense oiseau blanc s'est amarré sur les
deux versants du Tarn. En décembre 2004, les
images de la prouesse technologique dans
l'azur majestueux envahissent en boucle les
écrans de télévision. Le viaduc de Millau fascine. Nous aimons les exploits et plus encore
lorsqu'ils flattent notre fierté nationale. Le
génie matériel de l'homme nous a toujours
permis d'occulter notre condition éphémère,
de braver l'implacable érosion du temps. Nous
sommes des bâtisseurs, des démiurges et – quel
qu'en soit le prix – nous relevons les défis et
abandonnons à la postérité les traces définitives
de notre intelligence, souvent ancrées dans nos
croyances et nos ferveurs du moment...
Je pourrais ressentir de l'amertume, me
dire que ce viaduc spectaculaire sacrifie « au
tout routier », ce choix de société contre lequel
je me bats depuis près de 20 ans. Impossible
de renier cette part d'enfance vissée dans ma
mémoire.
Le jeune garçon qui franchit le tunnel du
Mont Blanc pour rejoindre Milan dans la voiture que conduit son père est émerveillé. C'est
pour moi un souvenir extraordinaire. À l'école, on m'avait appris que cet ouvrage franco-italien était le plus grand et le plus profond du
monde. Ce record tient toujours ! 2800 m de
roches le surplombent... Comment à cet âge
ne pas être ébloui par ce chantier gigantesque,
ne pas rêver de tous ceux, conquérants et
figures de proue de nos livres d'histoire qui,
d'Hannibal à Napoléon, cherchaient à franchir
les Alpes ?
Dans l'auto de papa, le long boyau éclairé
m'appartenait. Les mômes, au faîte de Millau
doivent aujourd'hui, en pleine lumière, éprouver des sensations analogues.
 
J'ignorais alors, qu'un jour, je m'installerais
définitivement à Chamonix. Mon histoire sous
le toit de l'Europe commence très précisément
en 1983. De qui ai-je hérité ce tempérament
de voyageur ? Mon père est originaire de
Vendée. Technicien en communication, il a
installé de nombreux relais télé aussi bien en
France qu'en Europe. C'est au cours d'une de
ses missions, en Creuse, qu'il a rencontré sa
future épouse. Il a changé d'orientation professionnelle et il est devenu représentant. Un
métier qui, par sa nature, amène à voyager en
permanence. De temps en temps, lorsque je
fus en âge de l'accompagner, j'ai sillonné à ses
côtés les routes de notre pays. Je m'en souviens
comme d'un émerveillement.
Ma mère possède ses racines sur le plateau
de Millevaches en Limousin. J'ai vu le jour à
Limoges, à mi-distance en quelque sorte. Un
parcours banal, du moins très éloigné des
itinéraires des grands aventuriers. Pourtant ma
passion pour les horizons nouveaux, les découvertes et la géographie est sûrement née dans
l'auto de papa lors de nos déplacements communs.
Enfant, j'ai vécu à Cieux, au pied des premières montagnes occidentales du Massif
Central quand on vient de l'océan Atlantique.
Les souvenirs que je conserve de cette région
sont remplis d'une multitude d'étangs artificiels, certains immenses et très anciens, de
pêche, de randonnées et de nature. Puis, j'ai
quitté la Haute-Vienne pour la Corrèze.
Collonges la Rouge offrait un dépaysement
inattendu : le village médiéval, ses castels, ses
ruelles renvoyaient à des époques « fabuleuses »
de seigneurs et de brigands, de cavalcades sur le
sol pavé. De troubadours aussi : Bertrand de
Born, Bernard de Ventadour...
« Mais où sont les neiges d'antan ? »
Pas plus à Limoges qu'à Cieux ou Collonges,
les hivers ne daignaient offrir « ce manteau
blanc » dont on parlait parfois sur les terres
plus élevées de la montagne limousine.
Brimborions de neige, couverture plus épaisse
mais si vite disparue dans une immonde
gadoue. Mes études à Egletons, en lisière du
Plateau de Millevaches, ne parvinrent pas à
combler ce manque que ma passion de la montagne avait exacerbé.
À 20 ans, j'ai bifurqué, abandonnant mon
premier métier de géomètre pour tenter de
combiner cette attirance pour la vie en montagne avec mon désir de m'investir dans le tourisme social, l'animation auprès des jeunes. Ce
projet, c'est d'abord dans les Hautes Alpes que
je l'ai enfin réalisé pendant deux années puis,
contre l'avis d'un bon nombre de mes amis qui
me déconseillaient Chamonix, « son tourisme
industriel », je suis revenu au pied du Mont
Blanc. Ce fut le déclic. Je découvrais enfin les
grands espaces, la pratique de la haute montagne et celle du ski. Depuis, j'ai voyagé,
découvert les Alpes, les Pyrénées et combien
d'autres destinations, montagnardes ou pas,
dans le monde. Mais Chamonix était devenu
mon ancrage, la satisfaction comblée d'un rêve
de gosse.
Pendant six ans, j'ai partagé mon temps
entre la côte atlantique pour gérer un centre de
vacances qui ne fonctionnait que l'été et le
Chalet des Aiguilles à Chamonix, durant l'hiver
pour développer une structure de tourisme
social. Cette situation ne m'avait pas permis de
participer à la vie dans la vallée. En 1988, je me
suis installé définitivement à Chamonix, j'ai eu
deux premiers enfants, Anna et Victor, avec
Claude. Après avoir repris des études pendant
trois ans, j'ai eu envie de m'intégrer à la vie
locale. J'appartiens donc « à ces pièces rapportées » dont les locaux considèrent aujourd'hui
qu'elles défendent avec opiniâtreté la vallée.
L'explication est sans doute très simple : les
nouveaux arrivants ne pouvaient, pour la plupart, loger que là où l'immobilier restait encore abordable, autour de la Route Blanche. Les
gens du cru résident plus souvent dans des
zones moins exposées aux nuisances directes.
Il faut se trouver une cause, une mobilisation pour réellement donner un sens à sa vie.
Comment se satisfaire de la seule réussite personnelle, de l'objectif déjà atteint ? J'avais fait
le choix de vivre dans les Alpes et j'aurais pu
me satisfaire des randonnées, des sommets et
des pentes, jouir du spectacle de cette vallée,
être béatement comblé de vivre, l'œil rivé sur
le Mont Blanc. Aimer, c'est plus que jamais se
battre et défendre. Cette idée s'était peu à peu
installée en moi.
À mon arrivée à Chamonix en 1983, quand
j'allais visiter le tunnel du Mont Blanc avec les
« classes environnement », les enfants se passionnaient pour la salle de régulation. Pour
eux, un tel ouvrage leur paraissait l'accomplissement du génie des humains. Ils en écoutaient
l'histoire, fascinés.
Je racontais qu'un grand scientifique genevoix, Horace Bénédict de Saussure, avait offert
une grosse prime au premier qui trouverait la
voie pour rejoindre le sommet du Mont Blanc.
Les habitants de Chamonix ne voyaient jusqu'alors aucun intérêt à aller là haut. Ils
jugeaient la chose périlleuse et parlaient de
« montagnes maudites ».
Alléchés par la promesse du bourgeois genevois, des chasseurs, des cristalliers de la vallée
ont cherché le passage. En 1786, Jacques
Balmat, avec le médecin de Chamonix,
Michel-Gabriel Paccard, réussissent la première ascension. Une autre expédition est conduite par Monsieur de Saussure qui donnera à
cette seconde ascension un caractère plus
scientifique, opérant en particulier des relevés
de température, de pression atmosphérique. Je
concluais qu'avant de mourir, le savant helvétique affirma qu'il y aurait un jour une voie
charretière qui traverserait le massif pour relier
la France et l'Italie. Après Hannibal et
Napoléon, au début du XXème siècle, les idées
mûrissent. On évoque une voie de chemin de
fer. Nous sommes en plein développement du
rail et le tunnel ferroviaire du Mont Cenis a été
percé. Le projet du Mont Blanc resurgit mais le
coût, les contraintes techniques se présentent
comme autant d'obstacles. Trop risquée, l'affaire va traîner... L'élan semble cassé.
Il faut attendre la fin de la deuxième Guerre
Mondiale pour que le général De Gaulle tire la
leçon des événements. La politique va primer.
L'Italie et la France, trop longtemps divisées,
déchirées, doivent être unies. Le souci premier
est donc d'abord de créer un lien culturel,
d'ouvrir une voie pacifiste. Les priorités économiques passent alors bien derrière. Le général De Gaulle a rêvé d'annexer le Val d'Aoste. Il
n'a ni réussi ni renoncé.
Pendant ce temps, dans les années d'après-guerre, l'âge d'or de l'automobile et de la route
commence. Un demi-siècle plus tôt, on aurait
opté pour un trafic ferroviaire. L'histoire du
tunnel et de sa vocation aura tenu à des
contextes devenus différents. C'est uniquement en fonction de la voiture individuelle que
se mène la réflexion. Les études préalables
portent sur la recherche du point de percement idéal : pour creuser au plus court, il fallait accéder au plus haut ! À ce titre, le Mont
Blanc offrait le moins de résistance. La vallée
glaciaire de Chamonix relativement accessible,
malgré l'altitude (1400 m), présente un itinéraire réduit à 12 km.
Pendant quelques années, les dossiers techniques avancent, confortent le projet mais la
France a du mal à trancher dans la rivalité
Fréjus – Mont-Blanc. Les Mauriennais aspirent
à voir se réaliser cet ouvrage dans leur vallée,
en parallèle au tunnel ferroviaire du Mont-Cenis. Mais, contrairement au Mont Blanc, les
atouts touristiques de la Maurienne ont peu de
notoriété. Le 14 juillet 1954, pour faire plaisir
à ses amis français, la chambre italienne (parlement) ratifie la convention franco-italienne
pour la réalisation du tunnel sous le Mont-Blanc et le Sénat approuve cet accord quelques
jours plus tard. Il faudra attendre le 24 janvier
1957, quelques semaines avant la création de
l'Europe des six nations à Rome, pour que le
parlement français approuve enfin le projet
malgré les nombreuses tensions entre les deux
Savoie. Les études s'intensifient et le premier
coup de pioche intervient au printemps 1959.
Ce sont des travaux que l'altitude, la roche,
les poches d'eau rendent ardus, d'autant que
les équipes manquent de références dans ce
type d'entreprise. Le percement est entrepris
simultanément côtés français et italien. Une
question d'ordre juridique est soulevée : le
sous-sol appartient aux deux pays mais deux
tiers sont situés en France. Un accord stipulera que la réalisation incombe pour moitié aux
deux États. La gestion du futur tunnel reprendra le principe d'une répartition égalitaire des
charges et des bénéfices futurs. Ainsi, une partie de l'ouvrage, bien que située sous le sol
français, relève de la compétence italienne.
(Cette zone sera le lieu de la catastrophe du 24
mars 1999.)
Les deux chantiers se rejoignent en 1963 et
deux ans seront nécessaires pour parachever
les travaux avant l'ouverture au public.
“Là où il y a une volonté, il y a un chemin”
assurent les montagnards. J'ignore si cet adage
accompagna la réalisation du tunnel. Les plus
anciens m'ont expliqué, lorsque je suis arrivé à
Chamonix, que ce projet et sa construction
n'avaient pas entraîné de réticences ni de
doute. Ainsi pour Chamonix et plus encore
pour Courmayeur et le Val d'Aoste, la notion
de cul de sac disparaissait, le mythe du Mont
Blanc, l'infranchissable, s'était écroulé.
Difficile de savoir s'il y eut des réticences ou
des craintes enfouies chez tel ou tel. La manne
économico-touristiquesemblait tout emporter. Le climat de satisfaction générale, voire
l'euphorie, se prolongera une quinzaine d'années.
Je ne pouvais raconter aux gamins des
classes « environnement » des Chalets des
Aiguilles une histoire tronquée. Je ne pouvais
m'empêcher de leur dire que la mariée était
trop belle. La prouesse technologique était
certes impressionnante, mais je leur demandais d'ouvrir les yeux sur ces camions qui nous
frôlaient et de sentir l'air qu'ils nous faisaient
respirer.
Si le trafic poids lourd est insignifiant à l'ouverture du tunnel, au début des années 70, il
augmente progressivement. Le réseau routier,
les voies d'accès sont mal adaptées et les palliatifs tardent. Le tunnel du Fréjus – plus large –
ouvre en 1980, mais il reste difficile à atteindre
tant que les autoroutes ne sont pas achevées.
Dans le même temps, la fréquentation des
poids lourds au Mont Blanc explose : 750000
camions chaque année, 2 000 par jour ! Plus en
vérité puisqu'il faut décompter les jours fériés,
les jours de fermeture, les samedis et les
dimanches.
En réalité, ce sont 4 à 5000 poids lourds qui
empruntent le tunnel chaque jour ouvrable.
Un, toutes les 10 à 15 secondes. Lorsque l'ouvrage avait été envisagé, personne n'avait imaginé une telle fréquentation et, logiquement,
ce tunnel ne peut supporter un tel trafic. Non
seulement, il est devenu accidentogène dans la
mesure où les règles de la circulation y sont
régulièrement bafouées mais il génère des nuisances permanentes dans la vallée. Ce mécontentement progressif des Chamoniards ne m'a
pas échappé et je l'ai très rapidement partagé.
« Certains jours, c'est l'enfer... », combien de
fois, ai-je entendu les habitants ainsi maugréer !
J'ai éprouvé ce sentiment encore confus d'une
pollution, pas seulement sonore, qu'on ne
savait pas exactement mesurer, quantifier. Je
crois que les gens se sentaient agressés dans
leur vie quotidienne et il ne s'agissait nullement d'un effet de mode. Peut-être, avais-je
une conscience différente des choses dans la
mesure où je venais de m'installer dans un lieu
que j'avais choisi. Un peu comme les enfants
tirés de leur émerveillement, j'avais pourtant
assez vite compris que la vocation initiale du
tunnel, ce lien entre deux pays, était passée aux
oubliettes. Un zeste de lucidité suffisait pour
assimiler cet ouvrage à une machine pour faire
circuler des camions, une machine à fric.
Le tunnel du Mont Blanc avait été conçu
pour être amorti en vingt-cinq-trente ans.
Quinze années après l'ouverture, la facture
était déjà réglée ! On peut dès lors imaginer
sans peine les bénéfices extraordinaires réalisés
par les deux sociétés d'exploitation (française
et italienne) et les injonctions des États, pour
les rendre plus raisonnables, faire financer les
aménagements d'accès au tunnel sur ces
confortables marges. Dans la plus parfaite irrégularité d'ailleurs, puisque l'État exige une
prise en charge d'infrastructures sur une route
nationale dont la responsabilité lui incombe. Il
faudrait parler encore des investissements à
fonds perdus dans des études autoroutières
diverses (A 400, À 41 !) Et cette situation perdure...
Je me sens déjà beaucoup plus Chamoniard
lorsqu'à la fin des années 80, il est question
d'un second tunnel, ce fameux deuxième tube
indispensable pour améliorer la capacité
d'écoulement des camions et la rentabilité du
site. Les accès, les routes à deux fois deux
voies, l'ensemble des aménagements ne se
heurtent plus qu'à un dernier obstacle : le tunnel unique.
Les gouvernements n'ont pas imaginé que
leur proposition d'un deuxième tube pouvait
soulever quelques vagues de contestation. En
1990, on commémore le 25ème anniversaire de
l'ouverture du tunnel du Mont Blanc. Le président de la République, François Mitterand,
prononce un discours circonspect, habile. Il
évoque les contours d'un projet mais suggère
des propositions alternatives. Il parle du transport ferroviaire. Intuition ? A-t-il idée qu'une
opposition pointe le nez et cherche-t-il à la
ménager ? Il ne peut ignorer qu'une sourde
colère gronde. Il doit en être d'autant mieux
informé que de nombreuses personnalités fréquentent Chamonix et ses habitants. Chefs de
cabinets, proches du pouvoir, journalistes,
entrepreneurs... certains vont d'ailleurs dans
les mois suivants se prononcer contre le
second tube. L'État revoit sa copie.
Je me souviens particulièrement bien de cet
épisode. En effet, c'est alors que j'ai commencé à me rapprocher des idées que défendait
l'Association pour le Respect du Site du Mont
Blanc, l'ARSMB. Elle avait été créée en janvier
1991, sur l'initiative de Denis Ducroz, guide
de haute montagne et cinéaste qui en assurait
la présidence et Christian Mollier, guide lui
aussi. Dans la petite équipe de départ, figuraient le généalogiste Maurice Gay, Nicole
Moisset, Jacques Dupin, Pierre Roux, Nicole
Emin...
L'État avait donc jugé que la partie était mal
engagée. Il devait jouer plus serré. Puisque le
projet d'un second tunnel rencontrait l'hostilité
populaire, il avançait des contre-propositions
pour le moins farfelues sur l'aménagement des
accès dans la vallée de Chamonix. Elles engendreraient de telles nuisances – tout le monde
en avait conscience – que l'idée initiale de ce
second tube apparaîtrait dès lors comme
secondaire : subtilité des gouvernants. Leur
stratégie était élémentaire : faire choisir par
défaut ! L'État voulait ce tunnel supplémentaire. Pour faire aboutir le projet, il convenait
d'enrober d'éventuels palliatifs ou pseudo-solutions d'une telle somme de difficultés et de
contraintes que l'objectif préconisé puisse
s'imposer comme une évidence.
Un sentiment de fatalité gagna la population.
L'alternative s'estompait : ce second tunnel
devenait inéluctable.
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