Une écotaxe régionale proposée pour financerla LGV Lyon-Turin

Un surpéage des autoroutes de 10 % & 15 % pour les poids lourds traversant les Alpes pourrait rapporter 40 millions d'euros paran .

omment financer le Lyon-

Turin? Le projet de nou-

veau tunnel ferroviaire de
57 kilométres de Saint-Jean-de-
Maurienne (Savoie) & Suse (Pié-
mont italien), destiné 2 franchir
les Alpes et a permettire de soula-
ger les vallées de I'important tra-
fic de fret routier, un engagement
conjoint de I'ltalie et de la France,
reste d'abord conditionné & son
financement. Le 30 décem-
bre 2014, le premier ministre avait
chargé Michel Destot, député (PS)
de I'lsére, et Michel Bouvard, sé-

nateur (Les Républicains) de Sa-

voie, d'examiner de « nouvelles
sources de financement pour les
travaux de la section transfronta-

liére », « Il est essentiel de stabiliser .
le plan de financement de cette-

opération, dans un contexte bud-

gélaire tendu », écrivait alors Ma- -

nuel Valls. Les deux parlementai-
res lui ont remis leurs proposi-
tions lundji 13 juillet.

Pour financer le Lyon-Turin,
qualifié de « cohérent » et « néces-
saire», ils proposent une majora-
tion des péages pour les poids

lourds « sur le réseau dutoroutier
concédé en zone de montagne ».
Un retour & une écotaxe régio-
nale, d'une certaine maniére —un
tel dispositif avait été abandonné
par le gouvernement en octo-
bre 2014 -, qui permetirait de « dé-

gager une recette nette de 40 mil-

" lions d'euros par an », sur une du-
rée pouvant-aller jusqu'a cin-
quante ans aprés 'ouverture du
tunnel de base. Ce dispositif s"ins-
crirait dans le cadre de la directive
Eurovignette,

« Y aller progressivement »

Le surpéage pour les poids lourds
atteindrait 10 % sur les autorou-
tes des Alpes du Nord et 15 % sur
les axes des Alpes du Sud, « pour
tenir compte de niveaux de péage
moins élevés dans le secteur», et
‘serait progressif a raison de +2 %
a+3%paransur cingans. « Il faut
y aller progressivement pour évi-
terun rejet du greffon, pour que ce
soit politiquement acceptable »,
explique Michel Destot, soucieux
de ne pas susciter I'hostilité des
‘transporteurs, qui ont déja ob-

«Avec
F“écotaxe”, siln'y
a plus de camions

qui roulent,
i’y aplus
de financement»

DANIEL IBANEZ
oppaosant au projet.

tenu gain de cause contre I'éco-
taxe. Le cofit total du projet de
TGV Lyon-Turin a été évalué par
la- Cour des comptes, en
aoiit 2012, a 26 milliards d'euros.
La partie internationale, c'est-a-
dire le « tunnel de base », sur le-
quel se sont penchés les deux par-
lementaires, est évaluée a
8,2 milliards d'euros (valeur 2012).
L'Europe doit en financer 40 %, le
reste se répartissant entre la
France, 2 hauteur de 25,3 % (soit
quelque 2 milliards d'euros), et
I'ltalie pour les 34,7 % restant.
Convaincus de la nécessité du

report modal de la route vers le
rail pourles marchandises, et sou-
cieux d’assurer la pérennité de cet
axe ferroviaire, I'un des neuf
« corridors » du réseau européen,
qui permettra de relier le sud de
I'’Espagne a I'Europe centrale, les
auteurs peuvent se prévaloir dela
décision favorable de I'Europe a
son financement. Les Etats mem-
bres ont approuvé, le 10 juillet, le
« plan d'investissement dans les
transports » proposé par la Com-
mission, d'un montant de
13,1 milliards d’euros. Sur cetie
somme, le canal Seine-Nord béné-
ficiera des subsides européens a
hauteur de 980 millions d’euros,

‘et le Lyon-Turin recevra quelque

814 millions d'euros. '

Pour les opposants, le surpéage
proposé par les parlementaires
n'est pas cohérent. « Si on com-
prend bien la proposition du rap-
port, le financement repose sur
une “écotaxe” basée sur le trafic
des poids lourds pendant cin-
quante ans, avance Daniel Ibanez,
économiste et porte-parole de
Topposition au projet. I faut donc

garder beaucoup de camions sur
les routes pendant tout ce temps,
alors que le Lyon-Turin devait per-
mettre et encourager un report de
laroutevers le rail. S'il 'y a plus de
camions qui roulent, iln’y a plus de
Jfinancement du projet. »

Concurrence avec le Brenner
Outre le probléme du tunnel de
base, il reste le financement des
accés francais (et italiens) au nou-
vel axe ferroviaire. « Nous ne som-
mes pas obligés de faireles accés en
méme temps que le tunnel de base,
que I'on peut commencer rapide-
ment, avance- Michel Destot. Le
Lyon-Turin, ce nest pas seulement
pour relier les deux villes, mais
pour assurer un axe qui irait de
Londres a I'ltalie, de I'Espagne aux
Balkans. Le probleme est dassurer
lefranchissement des obstacles na-
turels, comme les Alpes, et il y a une
course de vitesse entre le Lyon-Tu-
rin et le tunnel du Brenner. »

La concurrence est en effet vive,
‘notamment avec le tunnel ferro-
viaire du Brenner (55 kilométres),
qui doit relier I'Italie et lAutriche,
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en passant aussi sous les Alpes.
LAutriche a déja mis en ceuvre les
dispositions de la directive Euro-
vignette autorisant la majoration
de péages pour les transports de
marchandises, avancent les rap-
porteurs. Pour les opposants, la

solution reste de moderniser la

sn

voie déja existante, « déja rénovée

. @ raison de 1 milliard d'euros », ex-

plique Daniel Ibanez. « Lenquéte
publique de 2012 a établi que cette

‘voie avait une capacité de

120 trains par jour, or il en passe
une vingtaine actuellement, dit-il.
On pourrait en mettre 100 de plus,
soit, a raison de 20 camions par
train, 2 000 par jour et quelque
700 000 par an. »

L'ambition du futur Lyon-Turin
est de réduire de prés de 40 % la
part du transport routier de mar-
chandises. « Lobjectif, avec cette

' premiére autoroute ferroviaire a

travers les Alpes du Nord, est de
transporter, a terme, 100 000
poids lourds par an », expliquaitla
société chargée du tunnel dans
son dossier de présentation. @
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