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Mesdames, Messieurs,

Les accidents du tunnd du Mont-Blanc en mars 1999 et du
Sant-Gothard en octobre 2001 ont rappelé que ce type d'infrastructure est
par nature dangereuse. Pour autant, les tunnds dpins comme celui du Mont-
Blanc, inauguré en 1965, ou cdui du Fréjus, inauguré en 1980, sont des axes
majeurs de communication entre la France et I’ Itdie.

La réouverture du tunnd du Mont-Blanc est donc rapidement
gpparue comme une nécessité, d'autant que le transfert de I'ensemble du
trafic sur le tunnd du Frdus n'est plus supportable pour la vdlée de la
Maurienne,

Aind, les gouvenements francas et itdien ont entrepris
d accroitre la sécurité dans les tunnels dpins par une série de mesures, dont
le texte que nous examinons aujourd hui : un accord sous forme d échange
de lettres signées les 4et 6octobre 2001 relatif au contréle de la circulation
dans les tunndls du Mont-Blanc et du Fréjus.






| —LA REOUVERTURE DU TUNNEL DU MONT-BLANC::
UNE NECESSITE DANSLE RESPECT DE REGLES
DE SECURITE DRACONIENNES

A —Lasdtuation issue du drame de 1999

1) Ledrame du 24 mars 1999

Le tunnd du Mont-Blanc, mis en service en 1965, permet de
relier Chamonix au vd dAoste, pa un «boyau» de 11,6 kilométres.
n'avait connu durant ses 34 premieres années d'activités que des incidents
de fonctionnement (au nombre de 17). Il é&ait donc considéré comme SOr
dors que I'accident survenu le 24 mars 1999 a au contraire révéé une
absence de rigueur dans les mesures de Scurité : inadaptation des consignes
de <hcurité, insuffisante coordination des deux sociéés  exploitantes',
inexigence dune gderie de <curité permettant I'évacuation  des
voyageurs... Ces défats sont dautant plus inacceptables que les
caractéristiques mémes de ce tunnel creusé a plus de 1000 métres d dtitude
le rendent particulierement dangereux, comme notre collegue Chrigian Kert
indiquait notamment dans un rgpport de I'office palemertare
o évaluation des choix scientifiques et technologiques? :

« Le tunnel du Mont-Blanc a é&é mis en service en 1965 aprées
8 années de travaux. D’ une longueur totale de 11,6 km dont 7 640 métres en
territoire francais, la largeur roulable de la chaussée n’est que de 7 métres
pour une largeur hors tout de 8,60 metres. Le tunnel a un profil en long en
forme de toit avec des rampes de 2,4% et 1,8% c6té France et 0,25% coté
Italie ; le point culminant de la chaussée est a 1395,50 métres, pour des
altitudes de téte de 1274 métres en France et 1381 métres en Italie, la
hauteur de la couverture montagneuse étant supérieure a 2 000 métres sur
toute la partie centrale du tunnel.

La rampe d'acces du tunnel depuis Chamonix est longue de
4 000 metres, avec une pente pouvant aller jusgu’a 7%, ce qui provogque un
tres fort échauffement des moteurs des poids lourds. Aucune zone de
stockage n’ étant prévue avant |’ entrée dans le tunnel, les abords immeédiats

1 ATMB (autoroutes et tunnel du Mont-Blanc) pour la partie francaise, SITMB (société
italienne du tunnel du Mont-Blanc) pour la partie italienne.

2 Les moyens nécessaires & mettre en cauvre pour améliorer la sécurité des tunnels routiers
et ferroviaires frangais, rapport de M.Christian Kert pour I’OPECST n°2388, XI®™®
|égislature.



sont en zone avalancheuse, ¢'est un facteur trés aggravant pour le risque
incendie ».

Aingd, l'accident du 24 mars 1999 sSexplique certes par un
enchainement de circonstances (caractére particulierement toxique des
fumées émises par le camion accidenté insufflations d'ar qui ont attisé
I'incendie, dydfonctionnement des feux de dgndisation a I'intérieur du
tunne, temps mis a fermer le tunnd a la circulation...) qui en explique le
bilan particulierement dramatique. Pour autant, il ne Sexplique pas par la
seule fataité, ce qui a conduit a la fermeture durable du tunnd, pour non
saulement effectuer les réparations rendues nécessaires par I'incendie, mais
auss pour améiorer considérablement les mesures de securité dans le
tunndl.

2) La situation intenable du tunnel du Fré§us

Le drame du tunnd du Mont-Blanc a montré |’ dbsolue nécessité
de repenser la politique du trangport, notamment de marchandises, entre la
France et I'ltdie. Nul doute qu'il a accdéré la prise de conscience de la
nécessité de déveopper le ferroutage. Notre Assemblée, en votant la
semane derniere le projet de loi autorisant |’ approbation de I'accord relatif
a la liason feroviare Lyon/Turin, a pu évaduer I'importance de cet enjeu.
Cependant, ce projet ne verra pas le jour avant 2012, encore s agit-il d'une
hypothése optimiste, et dans I'immeédiat il n'est pas raisonnable d’ empécher
le trangport de marchandises atravers les Alpes.

Aind, la plus grande patie des flux de véhicules trangtant
autrefois a travers le tunne du Mont-Blanc a éé déournée vers le tunnd du
Frgus. Ce tunnd, ouvert a la circulation en 1980 et d une longueur de 12,8
kilometres, possede certes des caractéristiques plus adaptées au trandt des
poids lourds que le tunnd du Mont-Blanc puisqu’il et plus large (9 metres),
d'une pente plus faible (0,54 %), d'un acces plus facile e possédant des
équipements de securité plus performants. Cependant, I’augmentation du
trafic induite par la femeture du tunnd du Mont-Blanc a atteint des
proportions considérables, puisque le nombre de camions |'empruntant
chaqgue jour (4 200) a doublé depuis mars 1999.

Cette augmentation du trafic pose tout d'abord des problémes
agus en terme de scurité: ele accroit le nombre d accidents potentiels et
aggrave les consaquences d'un éventud accident. De plus, ce redéploiement
du trafic routier et devenu insupportable pour la valée de la Maurienne qui
subit des nuisances sonores e environnementales  supplémentaires  trés
importantes.



B — La nécessité de proposer de nouveau un deuxieme axe pour la
traversée des Alpes

La réouverture du tunnd du Mont-Blanc, y compris aux poids
lourds, a donc rgpidement semblé indispensable. Bien évidemment, ele ne
pourra se faire quau prix d'une améioraion consdérable des mesures de
securité par rapport a la dtuation prévalant jusgu'en 1999. La France et
I'ltdie se sont and atdées rgpidement a mettre en place une gestion
rénovée du tunnd sur la base des rapports d’ expertise sur la catastrophe.

En premier lieu, I'organisation de la gedion du tunnd a é&é
profondément modifiée: les deux sociétés concessionnaires ont créé un
Groupement européen dintéré économique (GEIE) chargé seul de
I’exploitation du tunndl. Ce GEIE a éé créé par un accord entre la France et
I'ltdie sous la forme d échange de lettres du 14 avril 2000. Par ailleurs, un
Comité de sécurité commun avait é&é créé des le 23 juillet 1999. Ces deux
mesures ont aind répondu a I'objectif mgeur de mettre en place une unité
de commande de la maitrise d’ouvrage des travaux, de I'exploitation, de la
mantenance & de la survellance du tunnd, dont ['absence avait
probablement contribué a aourdir les conséquences de I'accident de 1999.
Cette exploitation unifiée trouve son illustration la plus concréte dans la
mise en place d'une sdle de commande unique franco-itdienne, en lieu et
place des anciennes sdlles de commande francaise et itdienne.

En deuxiéme lieu, d'importants travaux visant a renforcer la
Seeurité dans le tunnd ont é@é rédises. Citons notamment la créetion de trois
postes rapides d'intervention de lutte contre le feu (un a chague bout du
tunnel, et un au centre), la condruction de 37 &oris, contre 15 auparavant,
dont la particularité nouvelle est qu'ils sont reliés a une gderie d évacuation
vers I'extérieur, I’aménagement d' une gderie d' évacuation, la mise en place
de trés nombreux équipements (ventilateurs, bouches d'incendie, caméras,
détecteurs de fumee...).

En troiseme lieu, le renforcement de la sécurité dans le tunnd
et pase par I'adoption d'un nouveau réglement de <séecurité, appliqué des
1999 dans le unnd du Fréus, approuvé par un échange de lettres des 17 et
24 janvier 2002. Il prévoit une limitation des vitesses a 70 Km/h dans le
tunndl, et impose une distance de sécurité en marche de 150 metres entre les
véhicules en marche, et de 100 métres a I'aré. Des moyens spécifiques ont
éé inddlés dans le tunnd afin de Sassurer du respect effectif de ces
nouvelles regles (radars, caméras vidéos, systeme laser...).

Enfin, des mesures ont &é prises pour limiter le nombre de
camions qui emprunteront le tunnd du Mont-Blanc. Six mois aorés la
réouverture du tunnel, I'acces a cdui-ci sera interdit aux poids lourds les
plus polluants, on peut dalleurs légitimement se demander ce qui judifie
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ce dda. Pa alleurs, suite a I'accident du tunnd du Saint-Gothard, pourtant
consgdéré comme sOr, il est gpparu indispensable de supprimer les risques
de collison entre poids lourds en mettant en place une circulation aternée
de ceux-ci. Des incertitudes subsigtent quant aux moddités de cet dternat et
en ce qui concerne les conditions de stationnement des camions attendant de
pouvoir emprunter le tunnd.
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[ —UN ACCORD QUI VA DANSLE SENS
D’UNE AMELIORATION DE LA SECURITE

A — Le régime actuel du contréle de la circulation dans les tunnels
alpins : unedtuation aberrante

Les tunnds du Mont-Blanc & du Fr§us ont une double
particularité en ce qui concerne le contrble des infractions au code de la
route :

- ce st des tunnds trandfrontdiers: le régime de
condatation et de répresson des infractions au code de la
route dépend donc du lieu ou I'infraction a &€ commise, en
territoire francais ou en territoire itdien;

- pour dévidentes raisons de Sbeurité, il n'est pas posshle
darée les véhicules sur le lieu ou les infractions sont
commises, et il faut donc les congtater ala sortie du tunndl.

En conséguence, les conventions relatives & la congdruction du
tunnd du Mont-Blanc (convention du 14 mars 1953, modifiée par un
avenant sgné le 25 mars 1965) et du Fr§us (convention du 23 février 1972)
avaent prévu que la police de la circulation serait assurée par des patrouilles
mixtes de représentants de |'ordre frangais et itdiens, voire par des agents
assrmentés de la Compagnie d exploitation (uniquement pour le tunnd du
Mont-Blanc, mais cette solution n'a pas &é mise en cavre). Cependant, les
dipulations des conventions n'éant pas suffisamment précises, il N'a pas &é
consdéré qu dles permettaient a des agents francais des patrouilles mixtes
de verbdiser a la sortie itdienne des tunnels, et inversement. En effe,
permettre & des fonctionnaires de police érangers de verbdiser sur le
territoire naiond nN'est pas anodin, e cela ne pouvat pas se fare sur la
seule base d' une interprétation d’ une convention internationale.

Aingd, I'exercice du controle routier dans les tunnels du Mont-
Blanc & du Fr§us s heurte a une difficulté juridique mgeure qui en limite
srieusement I'efficacité. Concretement, dans le sens France/ltdie, seules
les infractions commises dans la moitié itdienne des tunnds peuvent ére
condatées et donc réprimées, a la sortie itdienne. De la méme fagon, dans le
sens ItdiglFrance, les infractions commises sur le teritoire itdien ne
peuvent donner lieu & sanctions, les carabiniers itaiens n'éant pas autorises
a vebdisr a la sortie francaise des tunnels. En pratique, la moitié des
infractions commises ne peuvent donc pas étre condtatées et verbalisées. Or
le respect des régles de securité introduites suite a I'accident du tunnd du
Mont-Blanc, notamment les nouvelles régles de vitesse maximum autorisée
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et de digance de sécurité, exige un controle routier particuliérement drict.
L’exercice de la police de la circulaion dans les tunnels apins devait donc
fare I'objet d'une modification afin d'assurer un haut niveau de securité
dans ceux-d.

B — La solution rendue possible par I’ entrée en vigueur del’accord

Rendre effectif un authentique contrdle de la circulation dans les
tunnels apins nécesste donc dautoriser les forces de I'ordre d'une des
Parties® & congtater les infractions commises sur son propre territoire & la
sortie du tunnel se trouvant sur le territoire de I’ autre Partie.

En ce qui concerne la France, la loi du 3 janvier 2002 relative a
la sicurité des infradructures autorise I'extenson  juridique de la
compétence territoride des agents e officiers de police judiciaire hors du
territoire national en ce qui concerne la police de la circulation, a condition
gue cda soit prévu par un accord international. L’accord sous forme
d'échange de lettres dont nous devons autoriser |'gpprobation permettra
donc de rendre effectif le contrOle des regles de sécurité a I'intérieur du
tunnd du Mont-Blanc & du Fr§us. En effet, il doit é&re évident pour
chacun, et notamment pour les usagers des tunnds, que les nouveles regles
de sécurité seront scrupuleusement respectées.

Bien évidemment, le respect effectif de ces regles de Seurité
dépendra des moyens qui seront consacrés a la surveillance du trafic dans
les tunnels et a la répression des infractions. A cet égard, il semble que la
gendarmerie nationde a fait un effort pour fournir les personnds nécessaires
puisque les groupements de gendarmerie de Savoie et de Haute-Savoie ont
été augmentés de 45 personnes &fin de faire face a la misson de survellance
des tunnels du Mont-Blanc et du Fréus.

Par dlleurs, afin de condater les infractions a la vitese e a
I'interdistance, des dispostifs spéciaux (radars...) sont nécessaires. Nous
avons vu que de tes dispodtifs avaient &€ mis en place a I'occasion des
travaux de rénovaion du tunnd du Mont-Blanc. Il es and légitime de se
demander s le tunnd du Fr§us dispose égdement d équipements auss
perfectionnés. 11 semble que certains de ces travaux soient conditionnés par
la réouverture du tunnd du Mont-Blanc, il semble en tout é&at de cause
indigpensable de rédiser ces travaux de renforcement de la securité au plus

% Il sagit de la gendarmerie pour la France, qui a remplacé la police nationale le 1% mars
2001, et des carabiniers pour I’ [talie.
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tét, dans la mesure ou ils ont &é conddérés, dans le cas du tunnd du Mont-
Blanc, comme le prédable indigpensable & une réouverture.
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CONCLUSION

L'application du présent accord permettra donc le respect
effectif des normes de Scurité dans les tunnes du Mont-Blanc et du Fréus.
Il et donc urgent d'en autoriser |’ gpprobation. En effet, s la réouverture du
tunnd du Mont-Blanc est une nécessité, cdle-ci ne devra intervenir que 9
toutes les conditions de sécurité sont réunies. A cet égard, on peut s éonner
que S des fissures découvertes le 3 février dernier sur la volte du tunnd,
coté francais, navaient pas retardé cette réouverture, cdle-ci aurat eu lieu
avant l'entrée en vigueur de cet accord. Certes, le tunnd du Fré§jus
fonctionne dors que les équipes mixtes franco-itaiennes ne sont pas encore
opérationnelles, maisil ne s agit pas d’ un argument suffisant.

Aing, &in dassurer un respect effectif de la réglementaion
routiere dans les tunnels dpins, votre Rapporteur vous recommande
I adoption du présent projet deloi.
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EXAMEN EN COMMISSION

La Commisson a examiné le présent projet de loi au cours de sa
réunion du mercredi 20 février 2002.

Aprés I'exposé du Rapporteur, M. Pierre Brana a demandé s
le doublement du trafic depuis 1999 annoncé par le Rapporteur &ait vrai
pour tous les types de véhicules ou Sagit-il uniquement de poids lourds?
Concernant I'indtauration d équipes mixtes, pourquoi a-t-on besoin de ces
controles mixtes dans la mesure ou, 9 une infraction e commise dans le
tunnd, le proces-verbd es fat & la sortie du tunnd et envoyé a I'Etat sur le
territoire duque I'infraction a éé commise ?

Le Présdent Francois Loncle a souligné I'excdlent traval
rédise par I'Office palementare d'évaudion des choix scientifiques et
technologiques en publiant le rapport de M. Chrisian Kert, dont les
propositions sont remarquiables.

Par ailleurs, il a rappeé que, vu la cascade de responsabilités
dans la catastrophe du tunnd et le nombre de victimes, la justice avat é&é
sade, ce qui a empéché que le Parlement puisse enquéter sur ce sujet. |l
reste a souhaiter que ce proces ne soit pas repoussé ad vitam aeternam.

Enfin, éant donné qu'il Sagit d'un accord franco-itdien, il faut
espérer que la coordination franco-itdienne qui a tant fait défaut au moment
de |’ accident soit dorénavant irréprochable.

Mme Odile Saugues, ayant é¢é rapporteure de la loi du 3
janvier 2002 sur la sécurité des infrastructures, a rgppelé qu'dle avait éudié
les moddités de I'utilisation des tunnedls e que dorénavant, les écarts en
matiére de Sicurité seront sevérement sanctionnés.

M. Charles Ehrmann a esimé que I'on pouvat penser que
I'ltdie a fat le maximum en la maiere, éant donné qu'ele trouve plus
dintéré& que la France dans ce projet, qui souleve maintenant la question de
la sécurité dans les autres tunndls, ol il va fdloir fare auss bien. Par
ailleurs, une autre question se pose: qui va payer les dommages et intéréts
aux familles des victimes de la catastrophe ? Sera-ce I'Etat ou la société
d exploitation du tunne ? Enfin, M. Charles Ehrmann a émis la crainte que
la région Cote d'Azur ne soit encore plus délaisste du fait que toutes les
attentions se portent plus au Nord.
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M. Marc Reymann a répondu aux intervenants. Il a indiqué que
le doublement du trafic dans le tunnd du Fr§us concerne les poids lourds,
qui représentent aujourd’ hui 58 % des véhicules I'empruntant chaque jour,
I”augmentation du nombre de véhicules |égers a é&é moindre.

En ce qui concerne les équipes de police mixtes binationdes, il
convient de rappeler qu'il en existe depuis dga longtemps entre la France et
I’Allemagne, en Alsace par exemple ou dles opérent parfois jusgu'a une
vingtaine de kilométres de la frontiére. Cependant, il n'en reste pas moins
gue les infractions a la loi francase doivent ére condtatées par des
représentants de |’ordre francais. Le présent accord permet a ceux-ci d agir
aur le teritoire d'un autre pays, I'ltdie, mais il ne permet pas a des policiers
italiens de congtater des infractions commises en France, et inversement.

L’améioration de la coordinaion entre la société francaise et la
société itdienne et en effet une nécessté La mise en place d'un
groupement européen dintéré économique e d'un comité de <curité
indépendant devrait le permettre. Mais tout dépendra de |’ gpplication
concréte de ces nouveaux digpostifs.

Suivant les conclusions du Rapporteur, la Commission a adopté
le projet deloi (n° 3612).

La Commisson vous demande donc dadopter, dans les
conditions prévues al’ article 128 du Reglement, le présent projet de loi.

NB : Letexte de |’ accord figure en annexe au projet de loi (n° 3612).

3617 - Rapport de M. Marc Reymann (commission des affaires érangeres) :
accord avec I'ltdie reatif au contrble de la circulation dans les tunnels du
Mont-Blanc et du Fréus.



