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La Commission entend, en audition, conjointe agemimmission du Développement
durable et de 'aménagement du territoire, M. Micbestot, député, et M. Michel Bouvard,
sénateur, parlementaires chargés par le Gouvernémeme mission temporaire auprés du
secrétaire d’Etat chargé des Transports, de la miede la péche et du secrétaire d’Etat
chargé du Budget, sur le financement du projet Ejonin.

La commission du développement durable et de I'agément du territoire a
entendu, conjointement avec la commission des desrMM. Michel Destot et Michel
Bouvard, sur le rapport sur le financement de la kison ferroviaire Lyon — Turin.

M. Gilles Carrez, président de la commission des rfances, de I'économie
générale et du contrble budgétaireNous nous intéressons aujourd’hui a un dossier dont
l'intérét économique n'a d’égale que la complefité@nciere. Voila d’'ailleurs pourquoi nous
nous réunissons dans la salle de la commissionfidasces, laquelle est a la recherche

permanente, et parfois désespérée, de financesmmhausses d'impots !

Je suis heureux d'y recevoir les membres de la desiom du développement
durable, pour y auditionner ensemble nos collegMéshel Destot et Michel Bouvard,
chargés par le Premier ministre, par décret en diat80 décembre dernier, d’'une mission
temporaire auprés du secrétaire d’Etat chargé rdesgorts, de la mer et de la péche et du
secrétaire d’Etat chargé du budget, sur le finamecgrme la liaison ferroviaire Lyon-Turin.

Je vous remercie, messieurs, de répondre a I'trvit@le nos deux commissions en
venant nous présenter les conclusions de votreorgppmis a la mi-juillet et intitulé — d’ou
notre impatience ! — « Examen de nouvelles soudeefnancement pour les travaux de la
section transfrontaliére ».

M. Jean-Paul Chanteguet, président de la commissiomlu développement
durable et de 'aménagement du territoire.Je me réjouis de recevoir avec Gilles Carrez
Michel Destot et Michel Bouvard. Les transports stdnent la compétence centrale de la
commission du développement durable, qui s'est dégressée en plusieurs occasions a
limportant projet de liaison ferroviaire Lyon-TuatiJe songe aux travaux de Philippe Duron
et a ceux de Rémi Pauvros, rapporteur pour avisudget des transports terrestres, mais aussi
a la mission que j'ai personnellement conduitel’sgotaxe : les suites qui lui ont été données
par le Gouvernement me portent a une bienveillggazculiere envers les propositions de
nos collegues sur ce point, trés proches des nétres

M. Michel Destot. Merci de nous avoir invités a vous présenter lexksions de
cette mission, qui nous a été confiée par le Premiaistre, en effet, et que nous avons
conduite en lien étroit avec les secrétaires d’Espectivement chargés des Transports et du
Budget, mais aussi des Affaires européennes, gimsivec les élus italiens, francais et
européens, tant nationaux que territoriaux, et v€ommission européenne, sans oublier les
représentants des acteurs de terrain que somafesporteurs et les usagers.

Le projet majeur qui nous occupe, poursuivi sousmtrgu présidences de la
République — celles de Francois Mitterrand, de ueeqChirac, de Nicolas Sarkozy et
aujourd’hui de Francois Hollande —, a franchi cettenée une étape décisive. Le sommet
franco-italien de février a permis d’engager laliséion de la premiere étape du tunnel
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transfrontalier de 57 kilometres entre Saint-JeauMaurienne, en France, et Suse, en lItalie,
parallelement a la création d’un promoteur frarteidn, la société TELT (Tunnel euralpin
Lyon-Turin) ; puis, en juillet, au moment méme @musa remettions notre rapport au Premier
ministre, 'Union européenne s’engageait a finaegsrojet a hauteur de 40 %, et pour pres
d’'un milliard d’euros s’agissant de la premierantiae 2016-2020.

Rappelons que nous parlons non de la ligne compi@éi@s de sa section
transfrontaliere longue de 57 kilometres, sachamt des raccordements a la ligne existante
sont possibles des I'ouverture de cette sectioncdig du projet a eté évalué a 8,5 milliards
d’euros, valeur 2010. Plus de 12 kilomeétres de élsdits techniques — les « descenderies »,
qui permettent d’approcher la section de base d@atété réalisés, pour 1,5 milliard d’euros,
dont 50 % payés par I'Europe, 25 % par I'ltali2bt% par la France. Le chantier doit durer
une douzaine d’années ; il pourrait débuter en 20002018, et s’achever a la fin des années
2020.

Ce projet est essentiel pour la France, pouriétat pour I'Europe. Tout d’abord eu
égard au report modal — c’est sa visée principatt plus précisément au report de la route et
de I'air vers le transport ferroviaire des voyagetwmme du fret. L’objectif est de ramener la
répartition du trafic de 90 % pour la route et 1(@btir le rail a, respectivement, 45 et 55 %,
ce qui représenterait une économie d’émissionsadeigffet de serre de plus d’'un million de
tonnes par an : c’est considérable.

C’est aussi un projet majeur du point de vue écogoen Rappelons que l'ltalie est
le deuxiéme partenaire économique et commercitd &eance en Europe et que les échanges
annuels entre les deux pays ne représentent pass rdei 70 milliards d’euros. La maniére
dont le tunnel sous la Manche a stimulé I'éconothieRoyaume-Uni, mais également du
Nord de la France et de la Belgique, est a cetéglaguente. Nous devons naturellement étre
attentifs a cet enjeu dans le contexte économigeecgnnaissent actuellement la France et
I'Europe.

C'est également l'occasion de conforter, parmi flex européens, le corridor
Séville-Budapest, lequel englobe 18 % de la pofmriade 'Europe et 17 % de son PIB, soit
guelque 200 milliards d’euros d’échanges ; et, aduécl’'Europe du Sud et de I'Ouest —
objectif essentiel en matiere économique, maisi aluspoint de vue stratégique et politique.
Le projet s’intégre en outre aux corridors Nord-Suek sont Londres-Rome, par le tunnel
sous la Manche, et Amsterdam-Lyon-Milan.

Il offre enfin une solution ferroviaire a I'évolot des flux transalpins, alors que la
croissance des flux routiers dans le Brenner cosuméa c6te d’Azur est préoccupante pour
I'environnement.

Il existe aujourd’hui neuf tunnels ferroviaires giarc alpin, et trois autres sont en
projet ou en cours de réalisation : le Lyon-Turimre la France et I'ltalie, le tunnel du
Saint-Gothard, en Suisse, et le Brenner, ent@iglet I'’Autriche.

Des 8,5 milliards d’euros nécessaires, I'Union pgemne s’engage a financer 40 %,
I'ltalie 35 % et la France 25 %. Cette différenéexplique par le nombre d’acces du coété
francais, plus élevé que du coté italien : la dis@n politique a permis d’aboutir a cette
péréquation.
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Au terme de notre mission, nous proposons un fer@eat mixte. D’'une part, sur
crédits publics, au nom de la crédibilité de I'epgment de I'Etat vis-a-vis de I'Europe
comme de ['ltalie ; cela implique aussi les coildtés territoriales puisqu’il faudra financer
au cours des prochaines décennies non seulemdonhnel transfrontalier de base, mais
encore la construction des acceés, du cété fracoamne du coté italien. D’autre part, grace a
'application de I'Eurovignette, a titre peut-éfpeincipal, dans les Alpes du Nord et sur le
littoral méditerranéen, pour la région alpine —spuie cette application doit par définition étre
tres précisément délimitée.

Nous préconisons une mise en ceuvre progressivesirge de I'augmentation des
péages. Celle-ci peut atteindre 25 % aux termda d&ective Eurovignette ; nous proposons
d’en rester a 10 % dans les Alpes du Nord et a 1&upble littoral méditerranéen, ou le
montant des péages est plus bas et ou le reporalndodt étre plus fortement encouragé
puisque la pollution et 'encombrement y sont sigués. Concernant les tunnels alpins du
Mont-Blanc et du Fréjus, nous ne proposons pas gdi@mtation mais une simple
requalification de la hausse déja appliquée. Aechit, nous avons élaboré une ingénierie
financiére sur cinquante ans que Michel Bouvardows détailler.

Ce que la Suisse, I'Autriche et I'ltalie ont faibyr les tunnels du Saint-Gothard, du
Lotschberg et du Brenner, on ne comprendrait padajérance n’en soit pas capable pour le
Lyon-Turin. En Suisse, le financement est passédgparéation d’'un fonds pour les transports
publics, alimenté par la redevance poids lourdsaia sur la valeur ajoutée et la taxe sur les
hydrocarbures. Mais c’est un pays de montagnes glae la France est un pays ou se trouvent
des massifs montagneux ; des lors, les mécanismasciers et budgétaires ne sont pas
comparables : en Suisse, ils s’appliquent a I'efdemu territoire tandis qu’en France, faute
d’avoir adopté I'écotaxe au niveau national, iltfaa tourner vers un dispositif régional, ce
gue permet précisément I'Eurovignette. Quant awndlrdu Brenner, entre ['ltalie et
I'Autriche, de longueur comparable a celle du S@nthard, il est financé du cété autrichien
par une majoration au titre de I'Eurovignette, canaple a celle que nous proposons, et, du
cOté italien, par un apport budgétaire adossé areesources autoroutieres — a linstar,
d’ailleurs, de la partie italienne du Lyon-Turin.

M. Michel Bouvard. C’est bien volontiers que j'ai accepté de condoette mission
au c6té de Michel Destot. En effet, le projet qaus occupe a toujours fait consensus au
niveau national et a été poursuivi avec ténacitépbasieurs Présidents de la République,
jusqu’a la période récente, celle des décisionmitiges, avec I'engagement de financement
de la France et de I'ltalie devant la Commissiomopé@enne. Dans ce contexte, il était
important que les deux chambres et les deux grasetesbilités républicaines du pays soient
représentées lorsqu’il s’est agi de mener I'étueleahdée par le Gouvernement.

On I'a dit, plus d’'un milliard d’euros a déja étépnsé et 12 kilométres de galeries
réalisés, a partir de trois points d’entrée en é@agt d’un point d’entrée en lItalie. Il s'agit
d’'un morceau de I'ouvrage définitif : ces galersmvent non seulement a reconnaitre les
couches geéologiques, mais aussi a acheminer l&&reatifs tunneliers qui permettront de
construire I'ouvrage de 57 kilometres et, en phd'sxploitation, a procurer un accés de
sécurite.

La nouvelle société TELT succéde a LTF (Lyon Tdarroviaire), qui faisait elle-
méme suite au GEIE (groupement européen d’intéia@mique) Alpetunnel.
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Lorsque nous parlons de financement, c’est de della part francaise de la section
internationale qu’il s’agit. Du chiffre cité de 8illiards, valeur janvier 2012, il convient de
soustraire le financement apporté par I'Union eaesme, soit 40 %, au taux majoré prévu
par le programme RTE-T (réseau transeuropéen despioet) pour franchir les ouvrages
montagneux en section internationale. L’engagendentUnion européenne concernant la
premiere tranche de financement, qui couvre laodérbudgétaire européenne s’achevant en
2020, correspond bien a ces 40 % ; une réservagétne débloquée sous la forme d'une
tranche supplémentaire, en fonction de I'acheveroarde I'avancement des travaux, d’ici a
2020. Cette contribution conforme au taux annoné¢éavalidée par une décision ferme de
I'Union.

Quant a la part frangaise, elle s’éleve a 2,2 andk : la contribution de la France a la
réalisation de I'ouvrage est inférieure a celldadRépublique italienne, en vertu d’'une clef de
répartition attribuant environ 57 % a la secondel®@®6 a la premiere. En effet, I'ltalie
finance une part plus importante du tunnel de bsgela section internationale, car elle a
moins de voies d’accés a réaliser ; or, il fautagubout du compte chacun des deux Etats ait
payeé la moitié de I'ouvrage total, lequel englobet®n internationale et voies d’acces.

Ces gquelque 2 milliards s’échelonnent sur une déeesoit six a sept ans pour le
percement du tunnel lui-méme et deux ans pour ip&Egnent, auxquels s’ajoutent les phases
de certification aux deux extrémités. L'effort peaaihsi étre réparti entre douze exercices
budgétaires, ce qui représente quelque 200 mili@msan en moyenne, étant entendu que le
montant a financer variera en réalité d'une annéd’autre : les dépenses a engager seront
moindres au cours des premieres années.

Quoi gu’il en soit, cette somme semble tout a &brdable au regard des autres
investissements de I'Etat et de nombre de nos atbligés : par rapport au budget
d’investissement de la métropole de Grenoble oun giatit département comme le mien,
I'ordre de grandeur est comparable ou ne variedgugimple au double. Voila qui permet de
répondre a I'objection fréquente selon laquellepoget trop colteux risquerait d’absorber
toutes nos recettes.

Pour mener a bien notre mission, nous nous somraesrd assurés aupres de la
Commission européenne, grace a des échanges @tveitsles services de la DG MOVE
(direction générale de la mobilité et des trans)pde la faisabilité de la mise en ceuvre de
I'Eurovignette alpine. Il s’agissait de vérifier@ee qui avait été fait en Autriche pouvait étre
repris en France. Pour le dire clairement, afinfidancer ce type d’ouvrages, I'Union
européenne autorise aujourd’hui les Etats & peicev® recette majorée sur les trongons
permettant I'accés aux ouvrages de franchissententireles ouvrages de franchissement
existants eux-mémes. La majoration tarifaire pdigr gusqu’'a 25 % des tarifs en vigueur,
lesquels doivent évidemment correspondre a l'ass®tnent des investissements par les
sociétés actuellement exploitantes.

En France, ce dispositif peut étre appliqué darskmble de la zone montagneuse —
ce sont les termes mémes de la directive. Précismngue la définition de la zone de
montagne n’est pas la méme au niveau européenrate@au national : déterminée en France
par décret, elle correspond pour I'Union européeqnme notion de massif élargi, de sorte
gue le périmétre taxable est plus large. C’'est mapd eu égard a la possibilité de percevoir
des recettes sur la facade méditerranéenne. teextiseffet trois points de franchissement des
Alpes : tout au Nord, en Haute-Savoie, le tunnelMhnt-Blanc ; en Maurienne, le tunnel
ferroviaire historique du Mont-Cenis et le tunneltier du Fréjus ; enfin, sur le littoral, a
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Vintimille. Pour deux d’entre eux au moins — leartals alpins —, la fixation des tarifs releve
des deux Etats, en liaison avec les sociétés e¢aptes ; les Etats ont le pouvoir de
contingenter les trafics en vertu de la Convendilpine, ratifiée par la France et qui nous fait
d’ailleurs obligation de développer le report modal

En nous appuyant sur les données disponibles,eet lavsoutien et I'aide précieuse
de M. Christian Maisonnier, délégué aux grandesagtfuctures de transport de la direction
régionale de I'environnement, de 'aménagemenudbdement en Rhdne-Alpes, nous avons
analysé les recettes susceptibles d’étre dégagées & une Eurovignette alpine.

Premiérement, I'Eurovignette étant modulable dangeips, nous ne sommes pas
tenus d’atteindre d’emblée le taux plafond de 25#@6us pouvons ménager des hausses
progressives.

Deuxiemement, elle est modulable dans I'espacestipossible de ne pas adopter la
méme politique tarifaire sur tous les trongconspamiere a tenir compte du niveau dont on
part. En effet, les tarifs sont actuellement plievé&s sur certains d’entre eux : s’agissant des
tunnels alpins, les relevements tarifaires ontisemayer la modernisation et les travaux de
sécurité réalisés apres la catastrophe du MonteBlan

Troisiemement, I'Eurovignette n’est pas nécessargnappliquée dans les deux
Etats : dans le cadre de ce projet binational, whdftat peut choisir son propre mode de
financement — avec l'aval, bien entendu, de l'apiaetie des lors que la politique tarifaire
choisie est susceptible de modifier le trafic eindrainer des distorsions de concurrence. A
cet égard, nous avons tenu compte des préoccupdtabiennes s'agissant de la structure de
la profession de transporteur routier dans ce gags,plus atomisée encore que dans le notre,
et du fait que la totalité des exportations italies par voie terrestre cheminent par le massif
alpin.

Des lors, nous proposons une modulation dans lpdeate la hausse tarifaire, au
terme de laquelle celle-ci, appliquée par tronggglen un découpage que détaille le rapport,
atteindrait 10 a 15 %. Nous n’utilisons donc paglein la possibilité offerte par I'Union
européenne d’'une hausse de 25 %.

En effet, nous voulons permettre a la puissancéiqueébde se réserver le moment
venu des marges de financement des voies d’acegésidls ne parlons ici que du tunnel de
base. Or, les voies d’acceés n'ont pour l'instart fabjet que d’'un seul engagement: le
19 mars 2002 puis le 19 mars 2007, par un protcsigteé avec I'Etat, les collectivités locales
de la région Rhéne-Alpes ont promis d’y consacremiiliard d’euros.

Nous souhaitons également éviter un effet de regpdupour les transporteurs : |l
nous faut veiller a I'acceptabilité de I'évoluticiarifaire, en France comme en ltalie.
Conformément a une excellente proposition formypléele président Jean-Paul Chanteguet
dans son propre rapport, la majoration devraitldiais étre reportée sur une ligne spécifique
de la facture de maniére a étre payée par les @ag et non par les transporteurs, pour ne
pas pénaliser les plus petits d’entre eux. C'esttde condition que les transporteurs des
chambres syndicales du massif alpin, que nous aemesntres, ont juge le projet acceptable.

La majoration serait donc de 10 % sur les trongassAlpes du Nord et de 15 % sur
ceux des Alpes du Sud, compte tenu de la relatildelsse des tarifs actuellement pratiqués
par ESCOTA (Autoroutes de I'Estérel-Cote d’Azur).
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S’agissant des recettes attendues, le produit’égtve a 40 millions d’euros. La
recette annuelle escomptée en vitesse de crosiéi@ évaluée de la maniére la plus prudente
possible. Ainsi, si la recette attendue est de A6lj®ns tandis que la recette nette ne dépasse
pas 40,5 millions, c’est pour tenir compte de lasgialité offerte aux sociétés
concessionnaires de demander que soient priseoraidération les conséquences de la
majoration tarifaire sur I'évolution des traficeous avons provisionné la somme qui, dans
cette hypothése, devrait leur étre reversée. Noumsa également voulu intégrer les
phénomenes d’élasticité vis-a-vis de la Suissein®is c’est une autre des raisons pour
lesquelles la majoration tarifaire proposée estiarai dans les Alpes du Nord. Des études ont
en effet montré que l'augmentation des tarifs demels alpins, notamment a la suite des
travaux de sécurisation postérieurs a la catastrdpiMont-Blanc, avait entrainé un report du
trafic vers la Suisse. Aujourd’hui, toutefois, lauation est a peu preés stabilisée et nous
sommes désormais avantagés par la hausse du eofnand suisse, laguelle a atteint 13 a
15% au cours de l'année écoulée et semble dewgierdce qui rend dautant plus
envisageable la perspective de nouvelles augmensatarifaires.

Cette évaluation est d'ailleurs conforme a cellacuelle s’est livrée la Commission
européenne en 2005, lorsqu’elle a entrepris d’'éistrd’Eurovignette ; nous n’en disposions
pourtant pas en rédigeant le rapport. A I'époqueetfet, le vice-président Jacques Barrot
estimait la recette a 40 a 60 millions : nous remsuavec son hypothése basse.

Nous nous sommes ensuite intéressés a la manipteldotres pays ont recouru a
ce dispositif, singulierement I'’Autriche pour ré&gi le nouveau tunnel du Brenner. Dans ce
cas, 'Eurovignette, qui peut étre appliquée pehdamuante ans auxquels s’ajoute la durée
du chantier, rapportera 35 millions d’euros parsan soixante-quatre ans ; pour le Lyon-
Turin, la durée serait de soixante-deux ans. Lesldosont entierement versés a l'organe
chargé de réaliser les infrastructures, ce qui pede financer 2,4 milliards d’euros sur les
8,6 milliards que colte au total le chantier; damdre cas, lI'ordre de grandeur est
comparable, mais la part nationale a financer estane.

Comment assurer I'ingénierie financiére du proj&appelons tout d’abord que la
recette ne sera pas versée au budget général @ 'l Commission n’en permet la
perception que si le produit est entierement affacka réalisation de I'ouvrage pour lequel la
recette a été autorisée. Voila qui nous met aildertoute tentative de prédation au profit
d’autres ouvrages ou de dispersion budgétaire.ecatte étant ainsi flechée, elle peut étre
affectée a 'opérateur chargé de la réalisatiotudunel, c’est-a-dire, ici, a la société TELT, et
servir de support a un montage d’ingénierie finarecisusceptible de faire intervenir deux
acteurs. Le premier serait la Banque européenngastissement (BEI), laquelle contribue au
financement de tous les projets d’infrastructuresogeennes ; son apport allant aux deux
Etats, la part dont nous pourrions bénéficier ddpandes droits de tirage de I'ltalie qu'il
nous faudrait négocier avec la partie italienne.seeond est la Caisse des dépéts, qui
accorde, par le biais de son fonds d’épargne, tiis gestinés a financer des infrastructures
« vertes », déja mobilisés pour la mise en serdiedramways mais aussi de sections de
lignes nouvelles ; c’'est d’'une décision de I'Etatglépend la possibilité de recours & cette
formule bien connue.

L’appel a I'Eurovignette permet de tenir comptelddservation, formulée par la
Cour des comptes, selon laquelle les recettesairdsde I'Etat ne permettent pas de financer
ce type d'ouvrage. Il s’agit en outre de sécuriderablement la recette, alors que, selon
certains, le trafic risque de s’étioler. Toutefas]e trafic dans les tunnels alpins a diminué
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depuis 2008, il a augmenté ou est resté stablepteotenu de I'élasticité a I'activité
economique de la France et de I'ltalie, dans I'eride de la chaine alpine : en effet, il s’est
considérablement accru sur le littoral, sous lteffe la multiplication de contraintes et de la
hausse des tarifs dans les tunnels nord-alpins.

Enfin, I'exemple d’Eurotunnel montre qu’'une infragiture nouvelle ne vit pas
seulement du report du trafic des autres ouvragas génere sa propre activité et ses propres
flux d’échanges, si du moins sa gestion est suffimant dynamique. Michel Destot a rappelé
'ampleur des échanges entre la France et I'ltaBengeons également aux flux entre la
péninsule ibérique, singulierement la Catalognkalie du Nord et les Balkans, qui ont
vocation a revenir progressivement dans le girooggen pour se développer.

En somme, nous avons la une recette nouvelle,iséeuau niveau européen, qu'il
appartient au Gouvernement et au Parlement de craer ce fondement, il est possible
d’élaborer une ingénierie finangant une part sigative de I'ouvrage — sans doute 30 a 40 %
au moins —, ce qui laisse a la charge des fingmagelgues une somme plus raisonnable et qui
parait acceptable, le besoin de financement nesdéptapas 200 millions d’euros par an.

M. Philippe Duron. Le Premier ministre ne s’est pas trompé en confeeite
mission a deux grandes personnalités rhénalpipésjalistes I'une des questions de transport
— Michel Destot a présidée le GART, le Groupemerst algtorités responsables de transport —,
'autre des questions de financement, puisque MiBoeivard est I'ancien président de la
commission de surveillance de la Caisse des dépots.

Le projet est ancien : le président Francois Misied en parlait dés 1991. Il est au
cceur des relations franco-italiennes depuis plugjueze ans. Du reste, il bénéficie du
soutien de la Commission européenne : il figurgjadians la liste d’Essen ; il est éligible au
Mécanisme pour l'interconnexion en Europe (MIE) aifait I'objet au mois de mars a
Innsbruck d’'une déclaration commune des ministres tlansports de I'arc alpin et de la
commissaire Bulc.

Bien au-dela de sa dimension économique, ce pr@@ur de transfert modal a pour
ambition de réduire I'impact environnemental dung@ort routier dans le milieu fragile qu’est
la montagne et de renforcer la sécurité aprésitlaot dramatique du tunnel du Mont-Blanc,
en 1999. C’est aussi un projet géopolitique quédsnscrire le grand Sud-Est dans une euro-
région délimitée par Lyon, Turin et Barcelone. &adltait en tout cas l'idée forte qu’'un grand
maire de Lyon, Raymond Barre, défendit a partirl@80, lorsque le centre de gravité de
I'Europe eut basculé vers I'Est.

Ce que I'on reproche a ce projet, a part son itéjtit’est son codt et la maniere de le
financer ; il s'agit en effet de I'une de ses pifrades difficultés. Mais, en bons connaisseurs
du sujet, vous montrez que nos Vvoisins suissesclaiens et italiens ont, par des moyens
différents, engagé des projets comparables etdréas/ressources nécessaires, et que le colt
de la part francaise du financement du tunnel de b&a rien d’extravagant, compareé a celui
de certains projets de ligne a grande vitesse ers ce réalisation.

Vous proposez un financement mixte qui mobiliséstressources : le financement
européen, a hauteur de 40 % — un peu plus engégatbitis le savons depuis I'été, mais sur une
assiette plus réduite que celle qui était envisageéer la premiere part; une taxation
additionnelle au titre de la directive Eurovignetiee 1999 modifiée en 2011, dont vous avez
solidement étaye la faisabilité juridique par I'ej@le autrichien, et que vous évitez, avec
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prudence et réalisme, de porter au niveau maxintakiaé ; le financement d’Etat enfin, qui
pourrait transiter par I’Agence de financement defastructures de transport de
France (AFITF).

J'aimerais d’abord vous interroger sur 'accepitbile 'augmentation des tarifs des
autoroutes et des tunnels routiers, a I'heure sdrnsporteurs routiers sont confrontés a des
difficultés préoccupantes et alors que l'affairel’deotaxe poids lourds a montré les limites
du recours a la tarification de la route dans npays.

Ma deuxiéme question concerne les risques relatifévolution du trafic dans le
tunnel, mais aussi sur les infrastructures routietaxées, ce qui nécessitera une
compensation ; mais vous y avez déja en partiengdpo

La troisiéme porte sur le financement par I'Etatsiée cadre de I'AFITF. De cette
derniere, on attendrait aujourd’hui 600 milliongwros. Or, le triennal limite ses capacités
d’intervention a 1,9 milliard d’euros, ce qui est peine suffisant pour honorer les
engagements déja souscrits par I'Etat. L’Agenceirsiapris du retard s'agissant du
financement des lignes a grande vitesse et doin@ilidns d’euros a Réseau ferré de France.
Il faudrait donc alléger la contrainte qui pese alle pour lui permettre de financer le projet
Lyon-Turin ou celui du canal Seine-Nord Europeyeapirojet majeur a caractére européen et
international. Voila qui dépend d’une décision figlie a débattre, notamment dans le cadre
de la discussion budgétaire en commission desdasgan

En effet, les études de soutenabilité financieredades par I’/Agence montrent que
celle-ci a besoin de 2,6 milliards d’euros par aarpghonorer 'ensemble de ses engagements
déja souscrits et a venir. Ces recettes sont-gitesuvables dans les délais qui nous sont
impartis ? Ce n’est pas certain. La mésaventut&dataxe poids lourds et son remplacement
par la taxe intérieure de consommation sur lesypte@nergétiques (TICPE) ont montré qu'il
était possible de mobiliser une recette dynamigudolore a une période ou le cours du
pétrole est en baisse, et qui pourrait suffirerarficer des projets tels que le Lyon-Turin
ferroviaire, a condition de 'augmenter trés mod&ét — d’un centime au cours des deux ans
a venir, de deux centimes ensuite et pour la pineh@cennie. Cette évolution, tout a fait
envisageable, serait également vertueuse puisgwalldans le sens du rapprochement entre
le prix des carburants diesel et celui des noretlies

M. Gérard Menuel. S'agissant de l'ingénierie financiére qui sousdtda projet,
I'ltalie avance-t-elle du méme pas que la France ?

M. Yannick Favennec.Vous préconisez de transposer au niveau régionel u
eécotaxe poids lourds a laquelle le Gouvernemenen’ae cesse de s’opposer au cours des
derniers mois. On a l'impression que le transp@vieht un probléme inextricable pour
I'exécutif, qui multiplie promesses et grands chestnon prioritaires pour le financement
desquels il n'a pas le début d'un euro ni la maénsiolution pérenne, notamment touchant
lAFITF.

Et gu’'en est-il des transporteurs ? Vous dites ynéme qu’il faudra procéder de
maniere progressive pour éviter que la mesure neegetée, notamment par eux. Pourquoi
donc refuser obstinément d’utiliser la voie exigtaantre Aiton et Modane par le tunnel du
Fréjus, qui n’est exploitée qu'a 20 % de sa capait



Le report modal est évidemment une bonne idée, maisait-il pas fallu donner la
priorité¢ a d’autres lignes plus nécessaires qu@rogt pharaonique ? Que deviennent les
préconisations de la commission Mobilité 21, quclessait les accés francais du Lyon-Turin
gu’au deuxieme rang parmi les projets prioritai?es

L’instauration d’'un surpéage pendant cinquanteiamique de prolonger d’autant
la durée de concession des autoroutes, alors qu@dele a été constamment remis en cause
ces derniers temps. Le financement est donc plliacquain : improbable. Pouvez-vous
nous rappeler comment la Suisse et I'Autriche fogar la construction de tels tunnels de
base ? Des lors que le Gouvernement enterre IX¥e@ftoute idée nouvelle qui s’en inspire,
guel sort pourrait étre réservé a vos préconisstton

Mme Michéle Bonneton.Je remercie les rapporteurs pour leur importavait.

Pourquoi un tel tunnel ? Votre réponse, messiew@sne convainc pas entierement.
Apres le pic historique de 1998, le trafic de frette et rail confondus, entre la France et
I'ltalie a travers le massif alpin n'a cessé deidumer depuis les années 2000 — bien avant la
crise, donc. Il est ainsi passé de 34,7 milliondames en 1998 a 23,6 en 2011. Quant aux
voyageurs, il n'est pas sdr du tout que le pr@stdéduise.

Grace aux progres technologiques, en particuligrveagons automoteurs, la ligne
actuelle, malgré ses pentes, pourrait étre utilisiém au-dela des 20 % de sa capacité
actuellement exploités. L'objectif de réduction dawissions de polluants dues au trafic
routier, évidemment primordial, pourrait ainsi &tteint tres rapidement, bien avant 2030. La
plateforme intermodale d’Aiton, qui a été rénows, elle aussi largement sous-utilisée.

Je rappellerai enfin que la Cour des comptes a é@m@eux reprises un avis
extrémement réserve sur le projet.

J’en viens a mes questions.

On ne parle ici que du financement du tunnel de bamis qu’en est-il des acces a
celui-ci ? Leur colt estimatif est bien plus élep@isque le colt total du projet est évalué a
28 milliards d’euros environ : il reste quelquerlliards a trouver. Méme si tel n'est pas le
sujet du jour, il convient de dégager des capaditésmcieres proportionnées a ces besoins.
Comment intégrer le colt du tunnel de base autotditdu projet ?

Votre rapport se consacre largement a I'Eurovigneihe source de financement qui,
si intéressante soit-elle, ne rapportera que 4fomsl d’euros par an environ. Peut-étre
permettra-t-elle d’'emprunter, mais il faudra biembourser I'emprunt, ce qui parait difficile
sur cinquante ans, voire soixante, sans comptetrdeaux a réaliser au cours de la méme
période.

En ce qui concerne les fonds européens, 40 % setrddeurés d’ici a 2020, mais il
est fort peu probable que les travaux du tunneba®e soient trés avancés a cette date.
Comment la suite sera-t-elle financée ?

M. Gilles Savary. Je félicite a mon tour nos deux rapporteurs.

Contre toute attente, je suis pour ma part trésréble a ce tunnel. En effet, I'ltalie
est en train de se désenclaver a grande vitessparéinulier vis-a-vis des pays d’Europe
centrale, ou arriveront bientot des trains chinbigutriche est trés claire a ce sujet. Des



tunnels sont percés partout : vers I'Allemagnes Va@Hongrie en passant par Vienne. Dans ce
contexte, il serait inimaginable que les Alpes deraet une barriere immuable entre la

France et I'ltalie. En somme, ce tunnel possédepontge géopolitique considérable et de trés
long terme. Il appartient a une nouvelle génératientunnels, de basse altitude donc de
grande capacité, des tunnels de base susceptiblddsgnclaver trés rapidement des vallées
entiéres, comme I'a montré en Suisse I'exemple dlisdhberg. Il ne faut donc pas relacher

I'effort.

Dans ce contexte, vos propositions sont décisMeas avez compris que de telles
infrastructures ne peuvent étre financées exclosve ni par la puissance publique, ni par le
privé, dont la quéte de retours rapides sur insssitnent est toujours spoliatrice. On I'a vu a
Panama et ailleurs.

S’agissant de I'acceptabilité, avez-vous sond&dectivités locales et les acteurs
de Rhéne-Alpes a propos de I'hypothése d’'une hadisg®ix des autoroutes, sachant qu’une
compensation est prévue ?

Avez-vous évalué le risque de report du trafic $es routes nationales ou
départementales ?

Je note enfin que I'on parle beaucoup du tunnehtiorin alors qu’il ne s’agit que
d'un investissement accessoire par rapport auxstisgements d’accés sans lesquels il ne
servira a rien. Je songe en particulier a la rodadeviaire de Lyon, énorme bouchon qui
compromet la possibilité de trafics massifs defieaoviaire.

M. Jean-Pierre Vigier. La liaison ferroviaire Lyon-Turin est un projet ffeviaire
structurant et innovant qui désenclavera les Alpesfortera les échanges économiques entre
la France et I'ltalie, réduira le trafic routiersdpoids lourds et améliorera ainsi la sécurité.
Mais le projet est financiérement colossal.

Est-il suffisamment abouti du point de vue techeiquour nous prémunir contre
toute dérive financiéere ?

La répartition du financement entre les partenastselle définitivement fixée ?

Une fois le projet mené a bien, aura-t-on les meyden réaliser d’autres sur le
territoire francais ?

M. Rémi Pauvros.En dépit des différences techniques, ce projgbelig celui du
canal Seine-Nord Europe par ses sources de finamemotamment la participation de
'Europe a hauteur de 40 %, et par les objectiamsly sont opposées. Notre pays peut-il
encore porter semblables grands projets, fort dunhenté partagée, ou doit-il assumer face a
I'Europe le fait qu'’ils appartiennent au passé ?

Autre point commun : j'ai suggéré de recourir auf&vignette pour financer le canal
Seine-Nord, sous une autre forme que celle icigsép mais en des termes qui aboutissaient,
compte tenu du levier pollution, & une recette éajante, soit 40 a 50 millions d’euros par
an. C’est peu, a-t-on dit; mais ce n’'est pas geéglle lorsqu’il s’agit de rembourser un
emprunt sur soixante ans. Répétons-le, I'Eurovignest une bonne idée, approuvée dans
tous les pays européens et qui ne devrait pastsushez les transporteurs la méme réaction
que I'écotaxe, dans la mesure ou son incidencke éage reste tres limitée.
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Enfin, vous écrivez a la page 54 que la dette gagéde produit de I'Eurovignette
n’entrerait pas dans le périmetre de Maastrichguklles conditions pourrions-nous ainsi
obtenir qu’elle ne soit pas comptabilisée dansléechationale ?

M. Guillaume Chevrollier. A propos du projet Lyon-Turin, deux questions font
débat : son utilité et son financement. Sur le peerpoint, j'estime qu’il s’agit d’'un projet
d’'intérét national et européen. Quant au financeémiérfaut d’abord s’entendre sur les
chiffres : la société TELT évoque un codt de 8,Biands d’euros, mais pour le seul tunnel,
alors que, selon la Cour des comptes, la liaismovaire coltera 26 milliards, y compris les
ouvrages en amont et en aval du tunnel, soit 26/kitres de nouvelle ligne.

Vous préconisez d’augmenter de 10 a 15 % le tasf pRages poids lourds sur les
autoroutes transalpines, une écotaxe régionaleammiettrait de dégager 40 millions d’euros
de recettes ; et, considérant que ces surpéagssfiivent pas, vous évoquez également la
participation de I'AFITF.

En d’autres termes, ce grand chantier est une Heuspée de Damocles pour les
générations futures : le colt du projet est sotisésmais il faudra bien payer la note s'il est
mené a bien. Or, nos concitoyens ne veulent plusedmode de gestion des projets publics
gui creuse toujours davantage une dette publigjzeedéessive.

Mme Eva Sas.Comme I'a dit Michele Bonneton, les 8,2 milliardguros évoqués
ne représentent qu’une petite partie du codt thigirojet.

J'aimerais rappeler ici la position de la commissidobilité 21, dont jai eu le
plaisir de faire partie sous I'admirable présiderde Philippe Duron, aux cb6tés de
personnalités politiques de toutes tendances &pdits qualifiés. Vous le rappelez page 59
de votre rapport, cette commission n'a pas soulgiiégrer le Lyon-Turin a ses projections
financiéres, car c’était incompatible avec le fiomment des autres projets du schéma national
des infrastructures de transport (SNIT) de I'époguest-a-dire les projets d’infrastructures
routieres, terrestres ou fluviales qu’il est augblmi prévu de réaliser en France. Je cite le
rapport : da commission a fait le choix de disjoindre de si@sulations financieres I'impact
d’'une poursuite du projet de liaison ferroviairenbtionale Lyon-Turin : aucune possibilité
de financement d’autres projets par I'AFITF ne senalus alors ouverte avant 2028 ou
2030».

La mobilisation d'une telle masse financiére auviser d'un seul projet ne
risque-t-elle pas effectivement de nuire a la sailon d’autres projets, ainsi qu'a I'entretien
du réseau existant, que la méme commission MoRilité considéré comme une priorité ? Si
tel n'est pas le cas, et si vous maintenez donclejpeojet doit étre poursuivi, quels autres
projets de I'AFITF envisagez-vous de reporter oell@s nouvelles sources de financement
préconisez-vous pour cette Agence ? En effet, cotan@ppelé Philippe Duron, le budget
de 1,9 milliard d’euros dont elle bénéficie ne maffpas pour mener a bien les projets
prioritaires identifiés de maniére tres consensygdr Mobilité 21.

M. Laurent Furst. A une autre échelle que le Lyon-Turin, je citeeijoli petit
tunnel qui relie le magnifique département des ¥esg I’Alsace, dont le colt de rénovation
par un concessionnaire est beaucoup trop élewéfetquentation bien trop faible. L'exemple
confirme qu’une infrastructure est utilisée qualtel @st au juste prix.



Quant a Eurotunnel, dont on a beaucoup parlé, deétgod’exploitation qui en a
assume le colt a connu de telles difficultés firenes qu’elle a di se défaire d’'une partie de
sa dette. De maniere générale, il est rare qualdes initiaux suffisent pour mener le projet a
bien.

Alors que la France mene une politique de grandiastructures dont relévent le
Lyon-Turin, le Grand Paris Express ou le canal &&lord, je regrette que le gouvernement
Jospin ait abandonné le projet de liaison Rhin-Rh@ui répondait exactement aux mémes
besoins.

On développe pour financer ces projets une ingén@esque aussi complexe que
'ingénierie technique qui permet de les réalisekest-ce pas la marque d’'un pays qui va mal
financierement ? Ne sommes-nous pas arrivés audoicgysteme ?

Enfin, mon collégue a posé la question essentigilanment peut-on financer un
projet en taxant les sociétés autoroutieres aloedes premieres concessions prendront fin en
2028 ? Je suis personnellement favorable a laigrades autoroutes, qui appartiennent au
peuple de France ; nul ne saurait soutenir qu’emdeales concessions elles devraient étre a
nouveau privatisées. Mais comment asseoir unesiaxen avenir qui n’est pas tranché ?

M. Jean-Louis Gagnaire.A propos de ce projet comme de bien d’autres,eopaut
pas pratiquer lstop and ga chaque génération politique, voire a chaqueatateeelectorale.
Combien co(terait aux contribuables — de I'Etat emmdes différentes collectivités
territoriales — I'abandon d’un tel projet ? On g&a investi beaucoup, et ce, a l'origine, dans
une quasi-unanimité. Je renvoie certains de mdegems rhénalpins, élus de l'lsére, aux
positions prises il y a dix ans par les élus de pauti en faveur du projet Lyon-Turin. On ne
peut pas a la fois admirer les Suisses qui fonttarates camions sur les trains et s’opposer a
des infrastructures permettant de faire transetéret !

Au départ, il y a un malentendu : on a parlé dé€x¢/Tyon-Turin », ce qui a faussé
le débat. Ce dont il s’agit ici, c'est de se relelFEurope par-dela une frontiere naturelle.
Celle-ci est bien réelle, il suffit de fréquentes lautoroutes de la Maurienne pour le constater.
Des lors, le trafic ne risque guere de se repaueles routes départementales ou nationales
qguand l'autoroute elle-méme est déja difficilemgraticable par endroits : on imagine mal les
camions circuler sur les petites routes de la Maune comme autrefois.

Il s’agit aussi de desservir I'agglomération de hyoe qui suppose de financer un
autre projet : le contournement ferroviaire de dlagnération lyonnaise (CFAL). Tous les
problémes actuels de gestion du trafic ferroviagsultent de la saturation de ce nceud
ferroviaire et il faudra bien braver les opposifich souvent les mémes que dans le cas du
Lyon-Turin — pour créer cette voie de contournemsans quoi les trains ne passeront plus.
Les temps de trajet de certains TER actuels sgradés par rapport a ceux qui avaient cours
a la Libération ! La France doit apprendre a investbon escient et cesser de différer les
décisions.

Dans les Pyrénées, on parle depuis les annéesd80 liaison francaise avec la
ligne a grande vitesse espagnole. A l'origine, nétisns trés goguenards vis-a-vis des
Espagnols, mais ceux-ci ont terminé leurs travdug &innel sous le Perthus est creusé alors
gue nous en sommes encore a construire le contoemeale Montpellier.
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Nous devons donc faire preuve de persévéranceelsi@rojets nous engagent tous
et, en la matiere, les décisions prises doivertigttversibles.

M. Jean-Marie Sermier.Nous ne sommes pas habitués a la durée de finentem
d’une telle infrastructure : d’ordinaire, nous nquisjetons sur deux a trois décennies, non sur
cinquante ou soixante ans. Sur une telle durémofissement est totalement différent et le
financement en est facilité. Encore faut-il se detiea ce qui va se passer au cours de ces
futures décennies.

Or, l'augmentation tendancielle du colt de I'énergcomme les émissions de
particules et de CQn’ont pas fini de nous préoccuper. D'ou l'intérétitre le financement
traditionnel, d'un financement écologique a traggléerme ; mais, a ce jour, celui-ci n’est pas
d’actualité.

Quant au transport en autocar, appelé a se déw=lpap les récentes modifications
|égislatives, il pourrait devenir un véritable pbérene de société. Ce mode de transport
complete le transport ferroviaire, mais peut agesvir d’alternative au transport automobile.
Comment prendre cette évolution en considération ?

M. Patrick Ollier. Je salue le travail de nos invités et leur obstna qui fut la
mienne lorsque je présidais I'Association nationdés élus de la montagne (ANEM). En
écoutant ce débat, je suis transporté vingt arerégre. C’est affligeant pour les partisans du
Lyon-Turin : plus on attend, plus les colts augrmenét moins on est incité a agir. Que n'a-t-
on pris les décisions stratégiques nécessaire§padque ? Nous discutions alors du tunnel
sous le Montgenevre, un territoire dont jétaisraldéputé ; il n’existe toujours pas, lui non
plus. C’est une question de courage politique.

C’est aussi une question d’aménagement du tegitair niveau européen. L'axe
grand sud, de l'ltalie a I'Espagne, passe par desdn Lyon-Turin. Certes les problemes
locaux, comme le contournement de Lyon, doiverg ptis en considération, mais I'enjeu du
projet ne s’y réduit pas.

Peut-étre faut-il donc revoir le financement deRIAF. Je sais que le président
Gilles Carrez est, a juste titre, tres vigilant ses questions. Mais cette Agence, dont j'étais
'un des fondateurs, a été financgéeminima: comment la mobiliser aujourd’hui pour des
projetsa maxima? Il convient de trouver le juste milieu. Celat faussi vingt ans que I'on
évoque le canal Seine-Nord !

Est-il donc envisageable de concevoir, a partir cge rapport, un calendrier
opérationnel précis ?

M. Eric Alauzet. On a beaucoup parlé du colt global du projet aunemb de
investissement ; j'aimerais des précisions cotegeésur son codt global dans le temps. Que
représente le colt d’investissement du projet tetdbnt les infrastructures connexes — par
rapport au colt global sur cinquante ans, incllardodt de fonctionnement ? J'attends un
chiffre tres précis.

L’expérience montre que les colts prévisionnelssoet jamais respectés. Dans
guelles proportions votre prospective integre-¢-&l dépassement preévisible des codts ?



S’agissant des recettes, sur quel taux de croiesgiobal du PIB, sur cinquante ans,
avez-vous fondé vos previsions, et sur quel tauxrdessance de I'activité visée, dans le
tunnel et de maniére générale dans le secteuetlefroviaire ?

Quand notre pays et notre continent se décidel®ri-rompre avec le mythe des
grands travaux pour multiplier, sur nos territojréss chantiers qui feront travailler nos TPE
et nos PME, au lieu de nourrir de grands groupégmiquent I'évasion fiscale et se font de
grosses marges au passage ?

M. le président Gilles Carrez.Actuellement, les travaux continuent. A quel
moment devient-il critique de les poursuivre algtsaucune décision de principe n'a été
prise ?

M. Michel Destot. Je remercie sinceérement tous les orateurs.

En ce qui concerne les deux derniéres interventiessplus politiques peut-étre, il
faut trancher : on peut bien étudier le financenugtaillé de telle ou telle sous-section, mais
I'enjeu est de savoir ce que I'on a lintentionfd@e, au cours des cinquante a cent ans qui
viennent, pour I'Europe du Sud et de I'Ouest. Siswgoulons peser sur son développement
economique, sur ses trafics commerciaux, sur leeldppement des grands corridors qui
intéressent 'Espagne, I'ltalie et la France, agwinectées au reste de I'Europe, alors nous ne
pouvons faire fi du Lyon-Turin quand la Suisse 'Autriche, elles, ont déja trouveé leurs
solutions. Qui, ici, peut nier que nous avons agre une décision d’'investissement a propos
de laquelle les objectifs de croissance verte edéeeloppement durable imposent une
dynamique de report modal au profit du fret feraing, le tout a I'échelle européenne ? Si
nous nous laissons enfermer dans des mécanisnaxiéins et politiques hexagonaux, ce
seront toujours les difficultés qui seront mises arant. Mais si nous adoptons une
perspective de long terme et européenne, ce @ppetrait comme une priorité.

Plus personne ne songerait aujourd’hui a contéstécision de construire le tunnel
sous la Manche, méme si hous mesurons désormasréags d’appréciation qui présidaient
au lancement du projet. M. Jacques Gounon, présiiEarotunnel, pourrait vous confirmer
ses bienfaits pour le Royaume-Uni, pour la Framgmer la Belgique.

J'en viens a la question de l'acceptabilité. Landemajorité, voire 'unanimité des
élus des territoires concernés est favorable atpron parce qu’il permet d’aller faire son
marché a Turin depuis Lyon, mais parce qu'il faserle développement économique des
territoires et les liaisons intercités — entre LyainGrenoble, Chambéry, Annecy et avec la
partie italienne —, ce qui est essentiel pour &idrde voyageurs comme pour le fret.
N’oublions pas le role économique de premier plaa puent la région Rhéne-Alpes et le
Piémont dans leurs pays respectifs ; il est esdgudur tirer vers le haut 'Europe du Sud et
de I'Ouest.

Quant aux transporteurs, soyons clairs : nous devraturellement appliquer les
propositions du rapport de Jean-Paul Chanteguet, ldgorojet Lyon-Turin permet ainsi de
relancer la dynamique. Il n’est pas question, égt,efle taxer les transporteurs si ces derniers
ne peuvent répercuter le codt du transport surHasgeurs.

Comment se fait-il que nous en soyons encore a poser ce genre de guestions
alors que nous, parlementaires, approuvions trgsritagrement I'écotaxe, toutes formations
politiques confondues ? Je suis convaincu quetdiuration de I'Eurovignette sur le seul



territoire alpin nous permettrait de renouer aveaynamique vertueuse de I'écotaxe dans
notre pays. Si la Suisse s’en sort beaucoup mieexngus avec ses nombreux tunnels, c’est
parce qu’elle a su s’assurer sur son territoiréinancement qui lui permet de faire face a ses
besoins d’investissement. Et la France ne seraitppable de faire de méme ?

Le Lyon-Turin aura le méme effet vertueux sur lescpurs ferroviaires : cette
liaison ne se concoit pas sans le contournemertviaire de Lyon dont elle encouragera la
réalisation. Parmi les grands pays européens, leéstince qui est le plus en retard en ce qui
concerne le fret ferroviaire. Il y a donc la mai@rengagement politique.

Cette dynamique concerne enfin I'AFITF : Gilles &avet Philippe Duron I'ont
suggeére, nous avons la un moyen de relancer legssi®ns en vue d’abonder davantage les
ressources de I'’Agence, au nom du développemeabliur

M. Philippe Duron. S’agissant de la commission Mobilité 21, jaimseraipporter
une précision a l'excellente commissaire qu'est Bas. Si nous nous sommes interdit
d’évoquer le projet Lyon-Turin — outre le canal r&Nord Europe ou l'aéroport de
Notre-Dame-des-Landes —, c’'est parce que celudgleve d’un traité international a propos
duquel nous n’étions pas compétents pour agia: melfaisait pas partie de la feuille de route
définie par le ministre des Transports.

Accessoirement, s'’il est exact que ce projet esaapimpossible a financer, c’était
dans le cadre du scénario initial, fondé sur I'hpgee de recettes disponibles au niveau
national pour 'AFITF.

M. Michel Bouvard. En ce qui concerne la Cour des comptes, je tieapgeler que
le projet n’a suscité de sa part qu’'un seul réfdedé¢ du 3 aolt 2012 et que je vous invite
tous a relire. La Cour n’a donc pris position q@uais, et non deux, contrairement a ce qui a
éte dit : dans son rapport public thématique,sdleontente de renvoyer a ce référé.

En outre, ses observations doivent étre replacéns k& contexte de I'époque : le
financement européen n’était pas assuré a hauted® do, 'Eurovignette n’était pas définie
et aucune recette spécifiqgue n’était affectée ajeprLa Cour pointe certes des incertitudes
guant a I'évolution du trafic, mais ajoute que, tt#s que le projet ne peut étre interrompu, il
convient de prendre des mesures contraignantesedgory des trafics et de favoriser
lintermodalité : c’est exactement ce que I'on fijourd’hui.

Quant au chiffre souvent cité de 26 milliards daa=yril ne résulte pas d'un calcul de
la Cour des comptes puisque celle-ci l'attribuesdaaon référé a la direction générale du
Trésor dans le cadre d’'une « évaluation socio-Gnaae ».

S’agissant du reste a charge pour I'AFITF, I'Ageracgusqu’a présent contribué
chaque année au projet, apportant au total un glesrtquelque 850 millions d’euros déja
dépensés, conformément a la répartition de la phdigéudes entre financement
communautaire — a hauteur de 50 % —, francaisl@nt— pour 25 % chacun. Le méme mode
de financement a dailleurs été retenu pour la iggabn de [|'ouvrage de
Saint-Martin-la-Porte, qui a basculé de la trandé#nitive a la tranche actuelle et représente
400 millions d’euros. D’ou la différence de co{e yous renvoie sur ce point au rapport.



Dans ce contexte, I'AFITF aura évidemment besoimedgources nouvelles, car les
actuelles ne suffisent pas, comme le soulignentreggonsables et tous les élus. Mais la
possibilité d’emprunter quelque 1,3 milliard d’esigur cinquante ans, grace a un « prét vert »
de la Caisse des dépbts au taux du livret A + %578evrait permettre de couvrir cette hausse
que 'AFITF doit assumer.

Nous ne reproduisons pas l'écotaxe: nous propostedopter le systeme de
'Eurovignette, selon lequel la recette est affecé I'ouvrage auquel elle est destinée.
Naturellement, il pourra étre étendu a d’autresrages. Du point de vue de I'acceptabilité,
toutefois, il se distingue nettement de I'écotdxe effet, la majoration est bien plus difficile a
faire admettre a un transporteur breton auquel/fage visé ne procurera jamais aucun retour
sur investissement qu’'a son homologue du massif &pi souffre de la congestion et de
'enneigement, qui va gagner trois quarts d’hewsetrdjet et pourra organiser le temps de
repos de ses camionneurs dans le train. Les treesp® de la région y ont d’ailleurs bien vu
leur intérét.

La question des concessions est indépendante dilepre qui nous occupe. Les
durées de concession des tunnels du Mont-Blana éréjus, et des autoroutes qui leur sont
liées, ont été harmonisées pour prendre fin en 2838 suite des travaux de sécurisation.
Ensuite, I'Etat peut décider de reconduire la cesiom ou d’exploiter directement les
ouvrages.

Rappelons dailleurs que, coté francais, les cmioppaires sont des sociétés
d’économie mixte dont I'Etat est I'actionnaire nvitimire — quasi total pour le tunnel du
Fréjus et l'autoroute de Maurienne, et a 60 % emvipour le Mont-Blanc, dont les deux
autres actionnaires principaux sont le canton eillade Geneve ainsi que le département de
la Haute-Savoie, soit des acteurs publics. Quoil @ soit, la perception des péages est
essentielle, car les colts d’exploitation d’'un ®inroutier alpin ne sont pas négligeables.
L’idée que les tunnels alpins pourraient étre gratast une pure fantaisie, que le budget
devrait assumer et qui représentera peu ou proguiefaudrait investir au travers de la
recette de 'AFITF !

M. Laurent Furst. Je n’ai jamais évoqué cette hypothése !

M. le président Jean-Paul Chanteguettn effet, notre collegue a parlé de la
gratuité des autoroutes, non de celle des tunnels.

M. Michel Bouvard. Soit.
Concernant Mobilité 21, Philippe Duron a déja réphan

S’agissant du financement du coté italien, la dépesst déja inscrite dans la loi de
finances prévisionnelle, ce qui est obligatoiregssant d'une nouvelle infrastructure. Elle
doit aussi étre validée par la Cour des comptdisntze avant le début des travaux. Le projet
sera financé non par le recours a I'Eurovignettésmar la prolongation de la concession
autoroutiere, comme pour le tunnel du Brenner. &fig, nos collegues parlementaires
italiens nous ont demandé de venir leur présemtiee mapport.

Le tunnel ferroviaire actuel du Mont-Cenis estdiffsant ? Certes, il n’est pas
saturé. Il fut méme un temps ou on évaluait saagsapa 40 millions de tonnes. Mais depuis
gue, a l'occasion de la catastrophe du Mont-Blamc,a découvert qu’il n’existait aucun



dispositif de sécurité au Mont-Cenis, des travaoixape réalisés et la capacité du tunnel a été
singulierement réduite. En outre, il s’agit d’'ummel de « pied de col » et non d’un tunnel de
base : une rampe entre Saint-Jean-de-Maurienneodamé nécessite trois motrices, deux
pour tirer des trains de 700 a 800 metres de lbnge pour les pousser. Du fait des délais et
des codts d’exploitation qui en résultent, 'ouvgagest plus compétitif vu la massification
des trafics de fret et la nécessité de gagner mipsegage d’économies pour les opérateurs
ferroviaires et routiers. Bref, nous ne ferons gaagunnel du Mont-Cenis, décidé par Cavour
en 1853, entrepris en 1857 et ouvert en 1871, mnetudu XXF siécle ! Nous invitons tous
ceux qui le souhaitent & venir visiter le tunnelMant-Cenis et le chantier du Lyon-Turin
pour s’en assurer.

Peut-on avoir une estimation du codt total de lrage ? Evidemment non! Je ne
suis pas devin ; pour ne parler que de I'aspeanfirer, comment prévoir I'évolution des taux
d’'intérét ? Tout ce que nous pouvons proposert desseoir 'emprunt sur une ressource
stable : le fonds d’épargne de la Caisse des dépdts crédits de la BEIL. En revanche, il est
certain que l'amortissement sur cinquante ans ek€rent par rapport a la période de
perception de la recette. D’autant que le tunnietesusé une fois pour toutes ; or, le codt du
percement représente 80 % du codt total de 'owyragntre 20 % pour I'équipement. En
outre, une démarche de certification des comptakgée par la France et I'ltalie, a été
engagée et devrait aboutir dans les semaines audesa venir : le colt de I'ouvrage sera
donc certifié en valeur 2015 ou 2016.

J'en viens aux caractéristiques de la dette. fjisdun débat tres technique. En la
matiere, il existe deux précédents, dont la refjoation d’'une partie de la dette ferroviaire au
sens de Maastricht. Nous pourrons transmettre a@sidents la note technique dont nous
disposons a ce sujet. Voici les criteres permett@atqualifier ou non une dette de
maastrichtienne : I'emprunteur est-il une unitéiinonnelle ? Celle-ci est-elle contrblée par
une administration publique ? L’entité est-elle producteur non marchand ? Ce débat est
important pour la France, mais non pour I'ltalientle déficit est passé sous la barre des 3 %
du PIB, de sorte que la dette contractée poursefatlies infrastructures européennes n’entre
pas dans le périmétre maastrichtien. De notre cété,dépendra de la nature et du mode de
gouvernance de TELT.

Je terminerai en répondant a Jean-Marie Sermiers [deons voulu partir de sources
de financement réalistes et immédiatement moblksad outefois, il est évident qu’a terme,
la finance carbone devra contribuer a financeréastructures. Certes, cette recette a été
guelque peu décrédibilisée par les problemes gualposés par le passé — évolution des
cours, opérations boursiéres hasardeuses —, maspoarrons l'intégrer a I'avenir.

—



Membres présents ou excuses
Commission des finances, de 'économie généraledet contrdle budgétaire

Réunion du mercredi 16 septembre 2015 a 9 h 30

Présents. M. Eric Alauzet, M. Francois André, M. GuillaumedBelay, M. Christophe Caresche,
M. Olivier Carré, M. Gilles Carrez, M. Jean-Louisuidont, M. Olivier Faure, M. Alain

Fauré, M. Jean-Claude Fruteau, M. Jean-Louis Gemgnadl. Marc Goua, M. Laurent
Grandguillaume, M. Razzy Hammadi, M. Jean Lassdlle Jean Launay, M. Dominique
Lefebvre, Mme Véronique Louwagie, M. Patrick Ollievime Christine Pires Beaune,
M. Alain Rodet, Mme Eva Sas

Excusés. -M. Dominique Baert, M. Gaby Charroux, Mme Marie-iStine Dalloz,

Mme Aurélie Filippetti, M. Marc Francina, M. Davidabib, M. Patrick Lebreton, M. Marc
Le Fur, M. Victorin Lurel, Mme Valérie Rabault, Mhierry Robert, M. Philippe Vigier,
M. Laurent Wauquiez, M. Eric Woerth

Assistait également a la réuniorMime Michele Bonneton
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