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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

Le projet d’'une nouvelle ligne ferroviaire mixte roldandises/voyageurs
entre Lyon et Turin est a I'étude depuis le délestahnées 90 et a déja donné lieu
a la signature de deux accords entre la Frandéaditl:

* un premier fut signé par la France et I'ltalielle janvier 1996. Il créait,
notamment, une Conférence intergouvernementale )(Ch@rgée de diriger les
études nécessaires a la future réalisation derbmey;

« le 29 janvier 2001, les deux Etats conclureninonvel accord, lequel
instituait, entre autres, un promoteur chargé deemdes études et travaux
préparatoires.

La CIG a été chargée, en décembre 2007, par lestres francais et
italien des transports, de préparer un nouvel dcportant, notamment, sur le
tracé définitif, la prise en charge financiére dojgt, les principes de gouvernance
de I'opération ainsi que les modalités de réalisatit la politique de report modal.
Ces négociations débutéerent en février 2008 et taboti en décembre 2011.
L'accord du 30 janvier 2012, objet du présent rap@mn est le fruit.

A I'occasion de I'examen du traité de 2001 par s&sblée nationale, en
février 2002, la rapporteure de I'époque n'avai pésité a comparer le projet de
nouvelle traversée ferroviaire des Alpes aupopées héroiquesdHannibal et
ses éléphants et du passage du Grand-Saint BeramMhapoléon Bonapafte Si
I'évocation de ces précédents fameux était assuréenglacieuse, elle n'en était
pas moins pertinente — et elle I'est toujours fegard des extraordinaires enjeux
gue revét la construction d’'une nouvelle voie demnication transalpine entre
Lyon et Turin.

Il y a tout d’abord des enjeux que les habitantso#éctivités du Nord des
Alpes connaissent bien car ils les vivent au quenid qu'il s'agisse de
'obsolescence des liaisons ferroviaires existamtesde I'insécurité liée aux
grands ouvrages routiers transalpins. En effet, ligses ferroviaires de ce
territoire ont été, pour I'essentiel, le fait deCampagnie « Victor Emmanuel »
lorsque les actuels départements de Savoie et HBat®ie étaient partie
intégrante du Royaume de Piémont/Sardaigne dontalaitale était Turin.

(1) Voir le rapport n° 3599 de Mme Bernadette Is&sille (13 février 2002), p. 5.
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Prouesse lors de sa construction entre 1857 et 18#innel ferroviaire du Mont-
Cenis — qui était alors la premiére grande pertreaavec ses 12 km — présente
aujourd’hui l'incorrigible handicap de son altitugeiisque son tracé culmine a
plus de 1 300 m. Que dire, également, du fait ggedépartements de Savoie et
Haute Savoie et les villes de Chambéry et Anneny eacore reliés a leur capitale
régionale par des voies uniqu8ssur une ligne qui dessert plus d'un million
d’habitants « permanents » et des sites tourisifpéguentés par des millions de
pratiquants de sports d’hiver ? Dés lors, le carsidle avantage donné au mode
routier par un réseau ferroviaire aussi insuffisgintnadapté doit étre remis en
cause par une rapide réalisation de I'ouvrage framslier de la ligne mixte
Lyon-Turin », puis par la réalisation progressieeses acces.

Au-dela, le projet de nouvelle ligne ferroviairererLyon et Turin est une
réponse indispensable & I'avance que prennentulessaEtats alpins jouant un
réle moteur dans les communications entre la p&tid et la partie Nord des
Alpes : I'Autriche qui, avec I'ltalie, a mis en dfitéer le nouveau tunnel ferroviaire
du Brenner; la Suisse qui, seule, a déja mis ewicsele nouveau tunnel
ferroviaire du Lotschberg et mettra en service,sdaroins de quatre ans, le
nouveau tunnel ferroviaire du Gothard. Ces troigages vont considérablement
faciliter les échanges Nord/Sud et ils consolidegom’en pas douter la place de
premier partenaire économique que tient I'ltali@mtAllemagne.

A contrario tout retard que prendra la réalisatiarLyon/Turin pénalisera
les échanges France/lt&fiealors que celle-ci est notre deuxiéme partersiee
prés de 70 milliards d’euros d'échanges par ars lavement encore tout retard
dans Il'aboutissement de ce projet contribuera agimaiser de trés vastes
territoires du Sud européen —a commencer par taypertie Sud de la France —
car, comme le disent un certain nombre de géogsaples Alpes sont le Massif
Central de I'Europe» !

S'il est difficile de « monétariser » ce qu'appottda sécurisation d’un
itinéraire, la reconquéte de la qualité de l'air peo mode beaucoup moins
polluant ou la préservation des équilibres dangdésnges Nord/Sud et Est/Ouest
par des ouvrages de méme génération et de mémarrparnice... on congoit
aisément que renoncer aux évidentes avancées up€ests un grand projet
européen comme la nouvelle ligne ferroviaire midkant Lyon et Turin/Milan
aurait un colt extrémement lourd pour la Francar plbalie et pour I'Europe !

Ce sont la autant d’enjeux sur lesquels votre rappp entend revenir
avant d’examiner plus en détails le contenu decedt du 30 janvier 2012 et de
souligner l'intérét d’avancer, sans tarder, dang#isation du projet.

(1) Entre Annecy et Aix les Bains (plus de 30 Kemelpart et entre Chambéry et Saint André le Gizkm)
d’autre part.

(2) Des échanges déja pénalisés par des tarifs @ges routiers élevés et, comme on l'a vu, un tésea
ferroviaire obsoléte...
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I. LA NOUVELLE LIGNE FERROVIAIRE MIXTE LYON-TURIN, UN PROJET
PRIORITAIRE QUI S'INSCRIT PLEINEMENT DANS LA POLITIQUE DE
DEVELOPPEMENT DES INFRASTRUCTURES A L'ECHELLE
EUROPEENNE

A. UN PROJET INDISPENSABLE, SOUTENU PAR L’'UNION EUROPEENNE

1. Un projet nécessaire qui dépasse, par ses enjeux , celui d’'une simple
liaison ferroviaire

Le projet d'une nouvelle ligne ferroviaire entredoyet Turin remonte au
début des années 1990. Il répondait a une doublkessiéé qui perdure encore de
nos jours : celle tout d’abord de développer uraésferroviaire transeuropéen
par connexion des réseaux nationaux ; celle endaitgcuriser les échanges entre
la France et I'ltalie, a travers les Alpes.

Depuis I'adoption de la Convention Alpine en 1991s’y ajoute un
objectif protecteur du massif alpin par report rifassr le rail des transports
routiers de marchandises. Comme le souligne, & jtise, I'étude d’impact
adossée au projet de loi objet du présent rappde, massif alpin constitue un
espace stratégique pour les déplacements des pwrsort les flux de
marchandises au sein de I'Europe mais demeure one zes fragile, présentant
des difficultés de franchissement importantes la&eselief escarpé .»

Aujourd’hui, il existe 5 grands axes permettant rééer la France a
I'ltalie :

- le tunnel routier du Mont-Blanc ;

- le tunnel routier du Fréjus ;

- l'autoroute A8 qui longe la cote méditerranéenne ;

- lavoie ferrée historique empruntant le tunnel dgjus ;

- laligne ferroviaire cotiere.

Or, force est de constater que ces axes sont 'igiire datisfaisants.

lls posent tout d’abord dgzroblémes évidents en termes de sécurité
Votre rapporteur a notamment en mémoire les inesndans le tunnel du Mont
Blanc, en mars 1999 — qui causa la mort de 39 presoet entraina la fermeture
de l'infrastructure pendant presque 3 ans — et tamsnnel routier du Fréjus en
juin 2005 qui fit deux victimes. En ce qui concelameunnel ferroviaire de la ligne
historique, celui-ci est monotube. Or, si le respdes normes ferroviaires
actuelles exigerait, pour la sécurité, un tunnaldas, qui ne verrait I'absurdité

(1) Voirinfra.
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d’un doublement du tunnel existant, culminant &mla 1 300 m d'altitude, quand
les autres pays alpins créent des «tunnels de»basene altitude deux fois
moindre ?

Plusieurs des axes existants sont également enésnvoire saturés
C’est le cas des axes cOtiers avec la voie feruééogge la Méditerranée et qui
supporte un trafic régional trés conséquent massiaavec I'autoroute A8, qui
traverse l'agglomération nigoise et est réguliengmembouteillée. Autour des
villes de Turin, Chambéry et Lyon, le trafic ferimve international interfére
toujours plus avec le développement du service ncadede voyageurs
métropolitain et régional.

En outre, la ligne historique de la Maurienne, guiprunte le tunnel du
Fréjus et date de 1871, esituste et peu adaptée au transport modernelLes
pentes importantes des hautes vallées de la Magriehde Suse — jusqu’a 3,3%,
soit presque trois fois plus que le seuil de réféeede 1,2% pour les trains lourds
de marchandises — imposent de fortes limites dbighion et d’importants
surcodts énergétiques. Il est ainsi nécessairaspeser en montée jusqu'a deux
locomotives de traction et une de pousse et ddédlinté charge des trains. La
sinuosité du tracé au cceur des Alpes limite aosgrhent la vitesse des convois
(30km/h sur certains trongons), soit une vitessasigoent identique a la vitesse
d’'origine sur la ligne.Certains troncons sont dangereuxcomme celui entre
Culoz et Aix-les-Bains ou les voies, sur une disgade 12 kilomeétres, sont en
quasi surplomb du Lac du Bourget : on peut di#igient envisager que quelqu’un
prendrait la responsabilité d'une intensificatiom passage de marchandises, y
compris dangereuses, avec le risque qu’'un accidentin déraillement ferait
courir au Lac D’'autres troncons limitent aussi la fluidité du trafic, comme les
43 kilomeétres de voie unique entre Chambéry ettSaidré-le-Gaz. C'est la une
gualité de service insuffisante pour offrir uneealative efficace au trafic routier.
Il est clair que la ligne historique va étre de msoén moins adaptée pour les trains
de marchandises de grande capacité dans les déseénmenir alors méme que la
logique voudrait que le trafic routier se reporéesvie mode ferroviaire puisque la
majorité des poids lourds qui passent par les Adfifestuent des trajets de plus de
500 kilométres. Il est nécessaire d'envisager afrastructure nouvelle quand on
constate I'échec de la modernisation de I'axe feaice Dijon-Modane : quelles
gu'aient été les améliorations apportées a liaié; celui-ci s'avere
irréversiblement dissuasif dés lors qu’il débousheles fortes pentes inévitables
de I'acces a un tunnel creusé a une altitude devéren trop élevée pour que
I'ouvrage demeure compétitif et attractif.

Le projet d’'une nouvelle liaison ferroviaire entrgon et Turin vise donc
a pallier ces insuffisances en permettanbdsculer, de la route vers le fer, le
trafic de marchandises traversant les Alpes franc@aliennes. Aujourd’hui,
40 millions de tonnes transitent chaque annéelepativers modes de transport, a
travers les passages franco-italiens, entre Lémisléditerranée. Ces chiffres sont
stables depuis une vingtaine d’années, en dépitifiesultés économiques. Cet
ordre de grandeur de 40 millions de tonnes eslielias celui de la capacité de la
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future ligne Lyon-Turin, capacité qui sera dispdmipour le fret indépendamment
des trains de voyageurs. Le projet est donc coh@@umr permettre un report
modal efficacede la route vers le rail. Aujourd’hui, environ @ des échanges
France Italie s'effectuent par la route! En 20binme en 2010, prés de 2,7
millions de poids lourds ont franchi les passagasdo-italiens, soit preés de 7.400
camions par jour. Il y en a eu 1,3 millions pouséail axe de Vintimille qui capte
ainsi une partie du trafic passant par les tunrlters du nord des Alpes. Cette
prédominance du trafic routier est une source dsanaes, tant pour les vallées
alpines que pour le littoral. Face a cette situmtiantérét environnemental de la
nouvelle ligne ferroviaire mixte est évidentpuisqu'a I'horizon 2035, en
contribuant a réduire le trafic des poids lourdlg, @evrait permettre — si on prend
la référence de I'expérience suisse — une forténdition des émissions de gaz a
effet de serre, d’environ deux millions de tonpas an. En ce sens, le projet de
liaison ferroviaire mixte entre Lyon et Turin s'ari pleinement dans le cadre de
la convention alpine de 1991 a laquelle sont parties la France et I'ltalidont
I'article 2 (alinéa j), énonce clairement que leat& membres doivent prendre des
mesures« en vue de réduire les nuisances et les risques da secteur du
transport interalpin et transalpin, de telle sode’ils soient supportables pour les
hommes, la faune et la flore ainsi que pour lewlreade vie et leurs habitats,
notamment par un transfert sur la voie ferrée d'pagtie croissante du trafic, en
particulier du trafic de marchandises, notammentr pa création des
infrastructures appropriée®t de mesures incitatives conformes au marché san
discrimination pour des raisons de nationalité’»

La future ligne ferroviaire mixte aura égalementipobjectif daméliorer
les liaisons entre les grandes agglomérations algis de France et d'ltalie, et
ainsi de réduire les temps de trajet entre la Frane et I'ltalie mais aussi entre
villes francaises puisqu’il est prévu que des TER a grande vitessisspnt
circuler sur une partie de la section francaistadigne. Par exemple, Paris sera a
2h25 de Chambéry, a moins de 3 heures d’Annecybt3b de Grenoble. Lyon et
Turin seront reliés en environ 1h45, contre preg deures aujourd’hui. Paris et
Milan seront reliés avec un temps de parcours gratth 4h30 contre 7 heures
aujourd’hui. Vers 2035, la nouvelle ligne ferrov@apourrait drained,5 millions
de voyageurs par andont 1,1 million se transférant de I'avion vergdd avec,
ici aussi, un bénéficie environnemental évident.

La mise en réseau de la ligne ferroviaire mixteeshyon etTurin avec les
autres grandes lignes européennes a grande vitesg@murra, en outre, que
faciliter I'ouverture internationale des territoires concernégle part et d’autre
de la frontiére. Votre rapporteur, a cet égarattierappeler le formidable impact
tant économique, culturel que touristique qu’aetuhnel sous la Manche sur la
région Nord-Pas-de-Calais et, notamment pour la di¢ Lille. En permettant des
déplacements plus rapides mais surtout plus sarsolvelle ligne ferroviaire

entre Lyon-Turin aura assurément un effet similaireles régions qu’elle reliera.

(1) Texte de la conventiorhttp://www.alpconv.org/fr/convention/framework/dgfahtml
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Enfin, votre rapporteur tient a rappeler que deantier du tunnel
transfrontalier de 57 kilometres de long — ouvrage principal déutare ligne
entre Lyon et Turif”) — devrait générer, au plus haut de I'activité ciesntiers de
la section transfrontaliére, plus 8600 emplois directs et indirectsen France et
en ltalie. Ces travaux s'inséreront dans le cadwmed « démarche Grand
Chantier » dans les deux pays afin d'optimiserndinention d’entreprises et de
personnels dans les territoires directement cogeén

2. La future ligne ferroviaire mixte entre Lyon et Turin, pilier du réseau
transeuropéen de transport (RTE-T)

Le Réseau transeuropéen de transport (RTE-T) agiget de poursuivre
’harmonisation, la jonction et le développement,|'échelle du continent
européen, des infrastructures indispensables petmgitre la circulation des
marchandises et des personnes et renforcer, @msihésion économique, sociale
et territoriale au sein de I'Union européenne.

Sa mise en place remonte au début des années d®@8f e ou divers
Conseils européens ont adopté les premiers sch@mant sur les lignes
ferroviaires a grande vitesse, le transport combieg autoroutes et les voies
navigables.

La politique du RTE-T a toutefois été véritablemenigagée avec les
Conseils européens de Corfou (juin 1994) et surdtssen (décembre 1994) au
cours duquel fut approuvée une liste de quatorajetsrprioritaires dont la liste a
été régulierement actualisée par la suite afinetd tompte des élargissements
successifs de I'Union européerifle

Cette liste compte aujourd’hui 30 grands projetsrjtaires en matiére de
transports, dont 18 projets ferroviaires, parmiqlesds l'axe prioritaire n°6,
intitulé « Axe ferroviaire Lyon - Trieste - Divaca / Kopebivaca - Ljubljana -
Budapest - frontiére ukrainienneet dans lequel est incluse la ligne ferroviaire
mixte entre Lyon-Turin.

Il convient de relever queet axe Lyon-Turin est la seule percée
ferroviaire alpine retenue entre le Léman et la Méderranée, ce qui lui donne
vocation a assurer le report sur le rail des tsafitternationaux routiers de
marchandises qui traversent I'ensemble des Algeed-italiennes.

Cette inscription dans le RTE-T est importante edle reconnait,
'importance, pour I'Europe, de cett®uvelle ligne ferroviaire et, surtout, elle
implique quece projet est appelé a recevoir un financement sutasitiel de la

(1) Votre rapporteur revient a plusieurs reprises se tunnel dans le présent rapport.
(2) Voir infrales commentaires de votre rapporteur sur I'artiélele I'accord.

(3) La ligne mixte Lyon-Turin figurait déja dans|&4 projets prioritaires et elle figure désormdans celle
du RCE (Réseau Central Européen) adopté a BRUXEL&.ES octobre 2011.



part de I'Union européenne.C’est la un point extrémement positif mais aussi
décisif sur lequel votre rapporteur entend revari fin de son rapport.

B. UN PROJET AMBITIEUX

1. Un défi technique

La future ligne entre Lyon et Turin représente wang défi technique.
Pour assurer le franchissement des Alpes et deddpPséfrancaiseqlusieurs
ouvrages d'art exceptionnelsvont devoir étre réalisés dont uonnel de
57 kilometres qui sera doté de pentes autorisant la circulatmirains de fret de
tonnage important.

Ce tunnel « bitube » débutera, c6té francais, aimité de Saint-Jean-de-
Maurienne et débouchera, c6té italien, prés ddleade Suse. Il sera assurément,
a son ouverture, I'un des plus grands tunnels ¥e&i@s au monde avec le tunnel
du Gothard" (57 kilométres), en Suisse, ou le tunnel du Breiis® kilométres)
qui reliera I'Autriche a L'ltalie. Ce dernier esttaellement en phase de travaux
préliminaires et devrait étre mis en service en62@n tout état de cause, le
tunnel franco-italien sera plus long que le tursmls la Manche, lequel ne fait
« que » 50 kilometres.

A coté de ce tunnel de grande longueur, d'autresrapes d’art
d’envergure seront réalisés au long du tracé @grla ferroviaire mixte. En ce qui
concerne la partie francaise de la ligne, par ekempO ouvrages d’art
« courants » devront étre réalisés mais aussi dugget 8 tunnels dont certains
d'une longueur significative tels le tunnel de LatiB-Montgascon
(7,4 kilometres), celui de Dullin-L’'Epine (15,2 &ihetres), celui de Chartreuse
(24,7 kilometres), celui de Belledonne (19,7 kiloreg) ou celui du Glandon
(9,5 kilometres).

2. Une réalisation en plusieurs étapes

L'ampleur du projet mais aussi son co(t — sur leqotre rapporteur va
revenir — imposent une réalisation progressiveaetépapes de la ligne ferroviaire
mixte entre Lyon et Turin, laquelle comprendragrmdmposantes :

a. Les acces francais

Lesacces frangais c’est a dire Igartie du tracé comprise entre Lyon
et Saint-Jean-de Maurienne(a I'entrée du tunnel frontalier) figurent dans le
programme prioritaire de 2000 kilometres de ligneavelles a lancer a partir de
2020 et inscrit dans la loi de programmation redtiau Grenelle de
I'environnement.

(1) En principe livré fin 2016.



Le projet de tracé de cette partie de la futurediferroviaire a été arrété
en février 2006. Il concerne trois départementRfiéne, I'lsére et la Savoie) et
traverse 71 communes, dont 43 a lair libre. Il pome deux phases de
réalisation : d'abord uneligne entre Lyon et Chambéry permettant la
circulation de TGV, de TER a grande vitesse etrdimg de fret) ; ensuite une
ligne fret entre Avressieux et Saint-Jean-de-Mauriene permettant la mise en
place d’'une autoroute ferroviaire a grand gab@dis deux phases ont fait I'objet
d’'une enquéte publique qui s’est déroulée débuR 204 commission d’enquéte a
rendu un avis favorable assorti de trois réserteke elécret dedéclaration
d'utilité publique a été pris, par le Premier ministie, 23 ao(t dernies
respectant ainsi le délai réglementaire des 18 mais lesquels la procédure
devait se conclure.

D’ores-et-déja, votre rapporteur tient a relevevara d'y revenir,
ultérieurement, que la Commission « Mobilité 2¥>a confirmé l'intérét de la
réalisation de ces accés mais, compte tenu dediindes sur le calendrier des
travaux du tunnel de base, elle n'en a pas faiiel'de ses premiéres priorités. Elle
a recommandé un suivi spécifique du projet glotalire réexamen du dossier
selon une périodicité de 5 ans, confirmée depuidgpaommunication présentée
en conseil des Ministres sur la politique des tarts le 25 septembre dernier.
Ainsi, c’est en 2018 que pourra étre réexaminddgrammation de la réalisation
des accés.

b. La section transfrontaliere

La section transfrontaliére concerne essentiellénbentunnel franco-
italien ainsi qu’une petite portion de ligne jusijlé ville de Bussoleno, a I'ouest
de Suse.

La partie de cette section située sur le territhiamcais a été&léclarée
d'utilité publique par décret du 20 décembre 200?. Les acquisitions fonciéres
sont en cours. En outre, les travauxmés « descenderies » Modane, La Praz
et Saint-Martin-La-Porte, qui représentent envi@dalometres de tunne) ont été
achevés en 2010. Ces ouvrages revétent une imperpamticuliére : ce sont des
galeries qui permettent de mener des reconnaissgéodogiques mais qui seront
aussi utilisées lors du percement du tunnel puis,fais celui-ci construit, lors de
I'exploitation & des fins de ventilation et d’évation de sécurité en cas de trains
ayant une panne ou un accident dans le tunnel.

(1) « Commission mobilité 21 chargée de formules deEommandations en vue de créer les conditiomsed’
mobilité durable et de hiérarchiser les projetsnffastructure du SNIT » (voinfra),

(2) A I'exception des ouvrages situés sur la conerim Villarodin-Bourget (site de chantier, zonedépot et
installations de maintenance) qui ont été déclad@gilité publique par arrété préfectoral du 30 nsar
2011. Un recours contre ce dernier a été forméjuém 2011, par la mairie de Villarodin-Bourget. dist
toujours pendant devant le Tribunal Administragf @renoble.



Coté italien, les travaux de lgalerie de reconnaissance de La
Maddalena (7.540 meétres de long), située en ltalie, ont d&fint2012. La durée
du chantier est estimée a 50 mois.

La conception, la réalisation et I'exploitation dunnel transfrontalier
constituent le principal objet de I'accord frantalien signé a Rome le 30 janvier
2012, a I'origine du présent rapport.

c. Les acces italiens

Les acces italiens correspondent a la partie datlae ligne ferroviaire
mixte situéeentre Suse et Turin Le trongon entre Suse et Chiusa San Michele
(tunnel de I'Orsiera) a fait I'objet d’études deveru avant-projet sommaire qui
ont été approuvées par les autorités italienne@h2011. Pour la section située
entre Chiusa San Michele et Turin, les études deani avant-projet ont été
conduites par « Rete ferroviaria italiana » (REIs@nt en cours d’examen par le
ministére italien de I'environnement.






Il. ACCORD DU 30 JANVIER 2012, UNE ETAPE IMPORTANTE VERS LA
REALISATION DE LA NOUVELLE LIGNE FERROVIAIRE MIXTE ENTRE
LYON-TURIN

A. UN ACCORD QUI CONCERNE ESSENTIELLEMENT LE TUNNEL
FRANCO-ITALIEN

Si l'article 1°" de I'accord indique que ce dernier-ci est un awema
précédent accord franco-italien du 29 janvier 200d4tre rapporteur tient a
souligner que, sur la forme, il n'en est rien :ctard dont il est demandé
d’'autoriser I'approbation ne vient pas modifier dépulations déja en vigueur, ce
qui contribue grandement a en faciliter la lecetrta compréhension.

En outre, ce méme articlé€ Héfinit I'objet de I'accord, a savoir fixerles
conditions de conduite du projet de liaison feredrgé mixte marchandises-
voyageurs entre Lyon et Turin ainsi que les cood#i dans lesquelles cet
ouvrage, au terme de sa réalisation, sera expbaitd’accord détermine
égalementix les conditions d’'une meilleure utilisation deligne historique du
Fréjus, notamment en définissant les mesures drapagnement du projet, et de
sécurité »

Toutefois, comme votre rapporteur va avoir I'ocoasde le montrer, il
apparait que I'accord du 30 janvier 2012 concerimejpalement la conception, la
réalisation et I'exploitation de la « section trfnostaliere » de la ligne ferroviaire
mixte entre Lyon et Turin, c'est-a-dire, pour I'esfiel, le tunnel de 57 kilomeétres
qui sera I'ouvrage majeur du tracé, entre Saint-diaMaurienne et la ville de
Suse, en ltalie.

Ce découpage du tracé de la ligne ferroviaire merte« sections » est
d'ailleurs précisé dans diticle 2 de I'accord lequel présente les définitions
utilisées dans le reste du texte et précise levail@s limites de la « section
internationale », et, dans celle-ci, de la « sactiansfrontaliere », lesquelles ont
sensiblement été modifiées par rapport a ce qut até envisagé dans I'accord
franco-italien de 2001

) L’article 3 rappelle que le projet est placé sous le contrékégire des
Etats italien et francais et en confie desponsabilité opérationnelle a un
nouveau promoteur public dont le réle et les principes de gouvernance sont

précisés par le titre Il de I'accord.

L' article 4 définit précisément la délimitation de la partiemeoune
franco-italienne (en renvoyant notamment a un plegs utile figurant a
I'annexe 1de I'accord) et indique qu’elle sera réalisée gasgs successives en
commengcant par la section transfrontaliére compdséinnel de 57 kilometres

! Votre rapporteur recommande vivement de considtearte annexée & I'accord pour mieux comprenere |
découpage du tracé de la LGV Lyon-Turin.



de long, des gares internationales de Saint-Jedviadeienne et de Suse et des
raccordements immédiats a la ligne actuelle. Ce enérticle prévoit que la
consistance des phases suivantes sera définideuitgment dans le cadre
d’'accords a venir mais aussi que « Rete ferrovitalana » (RFI) réalisera des
travaux d’amélioration de la capacité sur la lignstorique entre Avigliana et
Bussoleno, c’est-a-dire sur une portion de la ligictuelle située a I'ouest de
Turin. Interrogé par votre rapporteur sur ce pdmiGouvernement a indiqué que
ces travaux n’ont pas encore commencé et gu’ilsvooation a étre réalisés en
complément de la réalisation de la section trangdtigre.

Enfin, I'article 5 expose la structure des titres Il et suivants aecbrd du
30 janvier 2012.

B. UNE « GOUVERNANCE » RENFORCEE

L’ article 6 institue unnouveau promoteur public qui sera chargé de la
conduite stratégique et opérationnelle de la pawiesfrontaliere franco-italienne
de la nouvelle ligne mixte entre Lyon et Turinit $e grand ouvrage entre Saint-
Jean-de-Maurienne et Suse.Entité adjudicatrice au sens de la directive
2004/17/CE du 31 mars 2004, ce promoteur sera seul responsable de la
conclusion et du suivi de I'exécution des contcpte nécessitent la conception, la
réalisation et I'exploitation de la section transfitaliere »

Pourquoi avoir choisi de créer une nouvelle stmectet ne pas avoir
conservé le dispositif existant depuis I'accord20®1, c'est-a-dire celui d'une
société par action simplifiée — « Lyon Turin Feradre » (LTF) — détenue par les
deux gestionnaires d’infrastructures des réseauad@mationaux, RFF et RFI ? En
fait, il apparait que pour la réalisation de l'cage, qui représente un
investissement particulierement important, les gonements francais et italien
ont souhaité renforcer la gouvernance du projetoeimment s’'assurer que, tout
en disposant d'une autonomie suffisante pour ladgib@ opérationnelle de
I'opération, le nouveau promoteur soit directement controlé pates Etats A
cette fin, il est prévu que le conseil d’'administna de cette nouvelle entité soit
constitué a parité entre les deux Etats. Le dimecgénéral et le directeur
administratif et financier seront nommés par latipaitalienne alors que le
président du conseil d’administration, le présidéatla commission des contrats
et le président du service permanent de contrGlensenommés par la partie
francaise. En dehors de ces stipulations relatateshoix des dirigeants et a
limplantation des personnels, les ressources hugsadu nouveau promoteur
seront gérées en dehors de toute considératioratitenalité puisquex tous les

! La référence a la directive 2004/17/CE s'expligze le fait que ce texte communautaire ayant pdjetode
coordonner les regles des Etats membres en mat@&peocédure de passation de marchés publics aens |
secteurs de l'eau, de I'énergie, des transportsdes services postaux, les contrats conclus pour la
conception, la réalisation et I'exploitation de $&ction transfrontaliere de la ligne Lyon-Turin \mont
dans son champ d’application. Dés lors, le Prompteublic, & qui la responsabilité opérationnelle du
projet de nouvelle ligne ferroviaire Lyon Turin aedléléguée, sera une entité adjudicatrice au senk&d
directive.



recrutementdseront] basés exclusivement sur les compétences des atndid
Concretement, aucun quota ni aucun dédoublemenpadte en raison des
nationalités ne pourra étre imposé au promoteuiiqpabrien ne permet de penser
que les recrutements puissent étre sources demensiar ce n'est pas le cas au
sein de la société LTF aujourd’hui. En outre, iltfaelever que des postes
d’' « observateurs » seront offerts, au sein du @brfadministration, & un
représentant de la Commission européenne et awésmpants des régions
Piémont et Rhoéne-Alpes, pleinement concernées eaprbjet de la ligne
ferroviaire mixte.

Votre rapporteur se félicite, par ailleurs, quetard du 30 janvier 2012
précise que le nouveau promoteur public doive gpph, en France, la
« démarche Grand Chantier »et du cété italien, I'équivalent de ce dispositif
prévu par une loi de la région Piémont. La «démaré&rand Chantier »,
antérieurement appliguée a d'autres projets, esensemble de réflexions, de
dispositifs et d’actions destinés a préparer Keei des chantiers sur le territoire,
accompagner leur déroulement, valoriser les oppitési offertes a cette occasion
pour le développement et la qualité des territpiresamment dans le cadre de
projets de développement local, et préparer, adoeguplus long terme, I'aprés
chantier. Comme RFF pour les acces, le futur preorothargé de la section
transfrontaliere de la nouvelle liaison ferroviaagra naturellement besoin que les
conditions de la réussite technique des futurs t@vansoient réunies : main
d’'ceuvre qualifiée, logement des travailleurs assleréacon satisfaisante, foncier
correctement maitrisé... Du c6té du territoire, letears institutionnels et la
population peuvent légitimement attendre que ldstefégatifs des chantiers
soient neutralisés ou au moins réduits et, en degare des opportunités pouvant
étre générées par ces chantiers pour la qualig dtveloppement du territoire
soient saisies, organisées et soutenues. La « déen@rand Chantier » s’efforce
donc de constituer le cadre de rencontre et deétatipn de ces intéréts et de ces
attentes. Les questions traitées concernent I'aneplia formation (prévision des
besoins de main d'ceuvre, formation de la main dreelcale, adaptation des
qualifications a I'évolution du chantier, reconversdu personnel pour I'apres-
chantier, ...), I'hébergement et le logement (analyse besoins, évaluation du
potentiel disponible, actions & mener), I'actiomdiére (analyse des impacts du
projet et des besoins, constitution de réservesidogs) et I'appui au tissu
économique local, I'environnement.

L’article 7 institue, au sein du promoteur public, uneommission des
contrats » chargée de s'assurer de la régularité et de lasgeence des
procédures d’attribution des contrats et marchéprdmoteur ainsi que de leurs
avenants.

Concrétement, les principaux contrats que cetterfisgion sera amenée
a examiner concerneront d'une part les travauxésheegeivil, notamment pour la
réalisation des deux tubes du tunnel, a partiredd&®mités de I'ouvrage et des
descenderies qui ont été réalisées, d'autre paguipement de I'ouvrage (pose



des voies, caténaires, alimentation électriqueprajl D’autres contrats pourront
concerner I'ingénierie, notamment I'assistance radétrise d'ouvrage.

La commission sera composée de douze experts ind@pis nommés a
parité par chaque Etat pour un mandat de cing aretémn président, nommé par
la France, aura voix prépondérante.

Méme si I'accord du 30 janvier 2012 ne le précias, jes membres de la
Commission des contrats devront posséder des cengast en ce qui concerne
les aspects techniques, juridiques, économiquésagtciers de la passation et de
I'exécution des contrats, en particulier, au mgiaar une partie d’entre eux, dans
le domaine des grands travaux de génie civil. Deney&tre membre de cette
commission ne sera pas une fonction a temps pleiliensemble de la durée de
réalisation de I'ouvrage ; il sera en revanche s&giee que les membres de cette
commission soient suffisamment disponibles a agstanoments, en particulier
lorsque la commission sera amenée a examiner dastsoimportants.

L'article 7 indique également les procédures afftae a I'intervention de
la Commission des contrats. Cette derniére nomereion sein une commission
d’'évaluation aprés réception des offres finalesrpfaurnir son avis a la
Commission sur les offres relatives a un marché&aun contrat. Le directeur
général ne pourra passer outre un avis défavodsblestte commission qu’a la
condition qu’une majorité qualifiée du conseil di@distration le lui permette.

L’ article 8 de I'accord crée ur service permanent de contrble gui a
pour charge de veiller au bon emploi des fondsipsildt au bon fonctionnement
du promoteur public.

Pourquoi avoir créé une telle instance ? N'auraitpas pu confier cette
mission de contrble a des organismes nationauxaexigéja ? En réponse a ces
interrogations, le Gouvernement a indiqué a voagporteur gu'accorder ces
compétences spécifiques a des organismes natiawnaait conduit a modifier, par
un accord international, les textes de droit irgeconcernant ces organismes, ce
qui aurait été source de complexité. Par ailleursg telle option aurait rendu

difficile la production de rapports d’analyse commadiranco-italiens.

En tout état de cause, la création d'un servicenpeent de contrble
s’inspire de ce qui existe au niveau national eit tparticulierement des
attributions de la Mission de contréle économiquénancier des transports (qui
viennent par exemple d'étre étendues au controlla d&ociété du Grand Paris,
autre grand organisme constructeur d’infrastrusfure

S’agissant de son organisation et de son fonctineng ce service sera
composé de douze experts nommés a parité par cliggu@our un mandat de
cing années. Chacun des deux gouvernements paaitreeifement envisager de
désigner des représentants issus d’organismesiaaki@xistants. Le président du
service permanent de controle sera nommé par lac€rat en cas d'égalité, sa
voix sera prépondérante. Il pourra étre saisi pacdnseil d’administration, y



compris par le représentant de la Commission eerop par 'une des parties
signataires de l'accord, par le directeur génénal par le président de la
commission des contrats.

Votre rapporteur tient a souligner que la créatarservice permanent de
contrble ne supprimera aucune compétence des sngasinationaux existants.

L'article 9 adapte les compétences de Ila Commission
intergouvernementale du Lyon-Turin (CIG) a I'un des principaux objets de
I'accord du 30 janvier 2012, qui, comme votre rapgar I'a déja précisé, consiste
a avancer significativement vers la réalisatiortuhwnel transfrontalier. Le réle de
la CIG est ainsi redéfini et recentré sur les roissirégaliennes liées au projet, en
particulier en ce qui concerne les normes applésabl encore en ce qui concerne
les prescriptions de sécurité. A cette fin, un ¢érde sécurité est constitué auprés
d’elle pour les questions relatives a la sécuiitidecet aux secours et a la sécurité
des infrastructures et des circulations ferrovair&ln comité de sdreté est
également créé et est chargé notamment d’émetravile ou propositions, d’'étre
l'interlocuteur des différents intervenants danddenaine de la sdreté, d'instruire
les documents relatif a la sOreté et d'organiserdentrbles qui s'avéreraient
nécessaires.

Par ailleurs, l'article 9 fixe les régles de cooation des autorités
nationales de contrble et de régulation dans le ailwen ferroviaire, créés
conformément aux dispositions de la directive 200MCE. En France,
'organisme compétent est I'Autorité de régulatides activités ferroviaires
(ARAF). Elle a été créée par la loi n° 2009-1503&ldécembre 2009, afin de
«concourir au bon fonctionnement du service publit des activités
concurrentielles de transport ferroviaire, au béoéfdes usagers et clients des
services de transport ferroviaire k'équivalent italien de I'ARAF est le Bureau
pour la régulation des services ferroviaifésau sein du ministére des
infrastructures et des transports. Les organisneesahtrole francais et italien
auront pour fonction, dans le cadre de I'explaiatde la ligne ferroviaire mixte
entre Lyon et Turin, de veiller a éviter toute disgnation entre des candidats a
l'acces a la liaison, en fournissant des avis @l@ et en traitant tout recours sur
des questions de tarification et d’acces, en texeesapacité, a la nouvelle liaison
ferroviaire. Les avis de ces autorités devront élaporés en concertation étroite
et, en cas d'avis divergents, les deux organisregsodt constituer un comité de
conciliation chargé de produire dans un délai dhais un avis conforme.

L’article 10 concerne ledroit applicable. L'enjeu est d’importance
compte tenu des caractéristiques de la sectiosftoartaliere du tracé de la ligne
ferroviaire mixte entre Lyon et Turin, laquelle osgra sur un ouvrage unigue — le
tunnel de 57 kilométres de long— & cheval surtéestoires de deux Etats
souverains. La solution retenue par les deux Radiété de confier au droit de
'une d’entre elles — la France — un rbéle majeunsila passation et I'exécution

(1) Ufficio per la Regolazione dei Servizi Ferravia



des contrats et marchés par le Promoteur publictselte régie par le droit public
francais a I'exception des contrats sans lien timeec la conception, la réalisation
ou I'exploitation des ouvrages et qui seront epgtiggnt réalisés sur le territoire
italien, lesquels seront naturellement soumis ait dalien. Par ailleurs, les litiges
portant sur l'interprétation et I'exécution des tats passés par le promoteur
public ayant directement pour objet la constructlonstallation des équipements
ou I'exploitation des ouvrages de la section tramghliere seront soumis a un
tribunal arbitra. En outre, si, en matiére durbanisme, denvironest,
d’'aménagement foncier, les procédures d’autorisatsteront soumises au droit
territorialement applicable, la responsabilité as de dommages résultant tant de
la construction, de I'existence, de I'entretien,l'deploitation, de la sécurité que
de la slreté des ouvrages de la section transhigrstaera, quant a elle, régie par
le droit francais.

En matiere de droit du travail , I'article 10 prgique le droit applicable
est celui du territoire concerné a I'exception dexdcas de figure : d’'une part, les
travaux de génie civil réalisés lors du creusemdunttunnel seront réputés
exécutés entierement sur le territoire de I'Etgétir duquel ils ont été engagés
jusqu’au point de jonction avec les travaux réal@éartir de I'autre Etat ; d’autre
part, l'installation des équipements de l'ouvraggasrégie par le seul droit,
francais. Comme le souligne I'étude d'impact accagmant le projet de loi, ces
dispositions, déja présentes dans I'accord de 2@, par nature temporaires et
limitées et ont pouk objectif de maintenir la cohérence de travauratfés dans
une unité de temps et de lieu et d'actiorvetre rapporteur tient également a
relever que les corps d'inspection du travail seramtorisés a intervenir sur
'ensemble de la section transfrontaliere avectefois, I'obligation de missions
conjointes lorsque les services d’un Etat voudintgrvenir sur le territoire de
l'autre Etat. Ce rapprochement entre les serviessdgux pays doit étre salué car
il ttmoigne de I'attachement de la France et dalid a ce que les meilleures
conditions de sécurité prévalent tout au long cantier.

Enfin, l'article 10 précise que le Promoteur pubdiera assujetti a la
Iégislation et & la réglementation fiscale appliesdn France. Une telle situation
est parfaitement logique puisque le Promoteur,aqson siege sur le territoire
frangais, sera soumis a I'impdt en France en fonctdes régles fiscales
applicables en droit francgais au statut juridiquelgi sera conféré par ses statuts.

L'article 11 prévoit que les ouvrages construits par le pronmoteu
deviendront sa propriété sous réserve des disposities contrats qu'il conclura
notamment s'il s’agit de contrats de partenariala Aisparition du promoteur, les
biens deviennent propriété de chaque Etat suresdtotre.

L'article 12 précise que, quelles que soient les dispositionslade
Iégislation frangaise applicables en la matiere &eentuelles recapitalisations du

(1) Voirinfra.



Promoteur public —si celui-ci est doté d'un cdpgacial — ne pourront étre
effectuées sans I'accord des deux parties ou dagisur public lui-méme.

L’article 13 organise latransition entre LTF et le promoteur public
puisque le premier, chargé des travaux et étudéslgbles, doit, en vertu de
'accord, céder la place au second, qui sera chdegétravaux définitifs. En
particulier, I'article 13 organise la transmissida tout ou partie des droits et
obligations, le cas échéant a titre gratuit, etsseanséquence fiscale, entre les
deux entités, compte tenu du fait que les Etatsnté@gralement financé, a leurs
frais, la totalité des prestations réalisées pat.LT

Enfin, I'article 27 de I'accord maintient, tout en le renforcdettribunal
arbitral chargé du réglement des différends. L'accord duaB®ier 2012 lui
donne désormais compétence pour régler les diiérentre les deux Etats ou
entre le promoteur public et 'un des Etats ou emcentre les titulaires des
contrats ou marchés et le promoteur.

Pour les différends entre les deux Etats ou eetygémoteur et I'un des
Etats, chaque partie nomme un arbitre dans un délaileux mois. Ces deux
arbitres désignent un troisiéme arbitre ressorttsdaun Etat tiers qui préside le
tribunal arbitral. En cas d’absence de nominatierce président, la désignation
est effectuée par le président de la Cour de pusticl’Union européenne ou, s'il
est empéché ou ressortissant d’un des pays sigrgthe I'accord, par le président
de chambre de cette Cour par ordre d’'ancienneté.

Pour les différends entre les promoteurs et sesnt@ctants, chaque
cocontractant nomme un arbitre, le promoteur noramtant d’arbitres que de
cocontractants ; les arbitres ainsi nommés déstgnearbitre supplémentaire qui
préside le tribunal. A défaut, le président est m#npar le président de la Cour de
justice de I'Union européenne.

Le tribunal doit prendre ses décisions a la maatés voix, les arbitres ne
pouvant s’'abstenir et le président ayant voix pnéigoante le cas échéant. Les
décisions du tribunal sont définitives et obligedsi

Votre rapporteur tient enfin a souligner que [I'ackcoprévoit un
bilinguisme franco-italien strict : les parties & différend pourront utiliser I'une
ou l'autre langue et les décisions du tribunal serédigées en frangais et en
italien.



— 22 —
C. DES MODALITES FINANCIERES PRECISEES

1. Etudes préliminaires

Dans le prolongement de I'accord du 29 janvier 20@tticle 15 précise
que lesétudes et travaux de reconnaissance sont financégarts égales par
les Etats.

Toutefois, ce méme article prévoit que les surcbéssau changement de
tracé dans le Val de Suse intervenus depuis ledgeft accord soient pris en
charge en totalité par I'ltalie.

Ces stipulations seront en vigueur jusqu'a la pigation de l'accord
prévu a l'article 4 du traité de 2001, c'est-a-diaecord qui lancera la réalisation
effective du tunnel franco-italien et marquera dota fin de la phase
correspondant aux études préliminaires de I'ouvrage

2. Réalisation puis exploitation de la nouvelle lig  ne mixte

L article 16 pose deux principes financiers qui devront guider |
réalisation puis, ensuite, I'exploitation de la welle ligne entre Lyon et Turin.

Tout d'abord, « la disponibilité du financement sera un préalakle
lancement des travaux des différentes phases deatde commune franco-
italienne de la section internationaleet les deux Etats solliciteront I'Union
européenne pour obtenir une subvention au taux rmaxi possible pour ces
réalisations » C'est la le rappel de deux éléments indispensahlda bonne
gestion du projet par la France et I'ltalie.

Par ailleurs, l'article 16 rappelle la nécessitérpta bonne réussite du
projet d’'une recherche de la meilleure capacité@tdfanancement du projet par le
biais d'une tarification adaptée de linfrastrugtudont aucune section, par
ailleurs, ne devra prélever a son seul bénéficetolalité de la capacité
contributive. Par conséquent, la tarification gavi étre appliquée sur la ligne
entre Lyon et Turin devra étre a la fois attractpemir les entreprises ferroviaires
et dégager une capacité d’autofinancement suffisant

L’article 17 renvoie a lannexe 2I'énumération des principes juridiques,
économiques et financiers qui doivent guider lexmteur public dans la conduite
de I'opération : transfert optimal des risques @mdr secteur public et le secteur
privé, concurrence aussi efficace que possible,ilieation des capitaux privés
pour limiter le poids sur les finances publiquestaicture tarifaire « intelligente »
permettant un niveau élevé de recettes ne nuisan fa compétitivite.

L’ article 18 fixe lesclés de financemende la réalisation de la section
transfrontaliére, c’est-a-dire, pour I'essentiel,tdnnel de 57 kilométres de long.
Déduction faite des contributions européennes efadeart financée par les
péages, la France financera 42,1 % des travatixadiel 57,9 %, dans la limite du



colt estimé au stade « projet» qui sera certiié yn tiers externe. Deux
commentaires sont, ici, nécessaires.

D’une part, les taux évoqués résultent d’'une négaci dont les principes
ont été posés en 2004, dans le cadre d’'un mémaramegocié a la suite de
I'accord de Turin du 29 janvier 2001 :

- la section internationale de la liaison Lyon-Turde l'ouest du
massif de Chartreuse jusqu’au nceud ferroviaire win;Tavait été considérée a
'époque comme un ensemble dont la principale fonoglité — constituer une
liaison internationale a grande capacité et caratitfues élevées a travers le
massif alpin — était commune a la France et alidlt ce qui devait conduire a un
principe de partage du co(t global par moitié ;

- a lintérieur de cette section internationales Iparties situées
entierement sur le territoire d’'un des deux Etatgatent étre entierement a sa
charge ;

- toutefois, dans la mesure ou la partie de lai@edhternationale
située en France et a financer par la Francedtaitco(t supérieur a celui de la
partie de la section internationale située endtali a financer par I'ltalie et en
raison de la présence d’'ouvrages plus importantdtiifrancais (tunnels), la clef
de financement de la section transfrontaliere it'ptes équilibrée et un ajustement
devenait nécessaire en adoptant, pour la sectamsftontaliére, une clef de
financement permettant d’assurer la parité globale.

Ces principes ont été reconduits dans le cadreadaébociation de
'accord du 30 janvier 2012 et ont permis un accrddes taux de financement
de 42,1 % pour notre pays et de 57,9 % pour ldtainsi, avec une contribution
européenne de 40® I'Europe sera le premier financeur, la part de I'ltalie de
57,9 % représentant 35 % du colt de l'ouvrage &td2,1 % de laFrance
correspondant 25 % du codt de I'ouvrage

D’autre part, en ce qui concerne la certificati@s dodts, I'objectif est de
disposer d'un prestataire extérieur associant despétences techniques et
financiéres (bureau d'étude technique et cabinetudit). La procédure de
désignation de ce certificateur sera menée par kd&s le contrdle étroit de la
Commission intergouvernementale.

Enfin, l'article 19 précise que chaque Etat s'engage a acquérir les
emprises fonciéres nécessaires au projet et anesttre au promoteur public.

(1) Voirinfra.



— 24 —

D. UNE MISE EN SERVICE ESQUISSEE

Au-dela de l'encadrement de la phase de réalisation tunnel
transfrontalier, I'accord du 30 janvier 2012, comhaesouligne sorarticle 20,
précise également les modalités ultérieures déogede la section transfrontaliere
et de coordination des acteurs, aprés sa miser@anese

1. La sécurité et les secours

L’accord soumis a notre assemblée ne pouvait igriarguestion de la
sécurité au sein du futur tunnel de 57 kilométredothg. Les accidents survenus
dans les tunnels alpins en 1999 et en 2005 onemiévidence la nécessité d'une
coordination optimum entre les différents servicempétents, de part et d'autre
des frontieres.

Ainsi, si l'article 21 précise que si les autorités nationales de sécurité
resteront compétentes sur leur territoire, ellegatd toutefois se coordonner et
rendre une décision conjointe et motivée pour ffingion des agréments de
sécurité ainsi que pour l'instruction des demandes« certificats de sécurité
partie B »Y. Chaque gestionnaire d'infrastructure sera chag@éfinir sur la
section qui le concerne un plan d’intervention etsdcurité cohérent avec le plan
de secours binational établi par les préfets teralement compétents et validé
par la CIG. Le commandement et la direction deswgscseront assurés par les
autorités nationales compétentes selon la localisatlu sinistre et, en cas
d’incertitude, les secours seront engagés des déids. Bien évidemment, ces
dispositions ne feront pas obstacle a une actiomédite lorsque les
circonstances I'exigeront, le cas échéant aprésutiation de I'autre partie.

2. La coopération entre les deux Etats et I'action des forces de police

L’ article 22 renvoie a des protocoles additionnels le soin deiper les
regles complémentaires de coopération interétatiqeamment pour ce qui
concerne les dispositions en matiere de contréle d®nne application du droit
du travail et de contrbles de sécurité, de policgeedouane, avec pour consigne

(1) La délivrance de certificats de sécurité B @sé exigence introduite par le droit communautaiepuis
2004 en matiere de sécurité ferroviaire (c'est-eeddortant sur la sécurité des circulations ferraives,
tant en matiére de conception et de réalisation giexploitation des systemes de transport public
ferroviaires). Ainsi, la directive 2004/49/CE congant la sécurité des chemins de fer communautaires
oblige toute entreprise ferroviaire a étre en passen d'un certificat de sécurité, afin de lui pettre de
démontrer qu'elle a établi un systéme de gestiorsé&laurité et qu’elle répond aux exigences du droit
communautaire et des régles de sécurité nation&escertificat est composé de deux parties : urnéepa
dite A concernant I'acceptation du systeme de scde I'entreprise, valable sur I'ensemble du iire
européen, et une partie dite B, valable uniquensemtle réseau concerné, confirmant I'acceptatios de
mesures prises par I'entreprise ferroviaire poutisiire aux exigences spécifiques du réseau feirev
concerné (regles d'exploitation du réseau, cerificdu personnel, autorisation de mise en serviee d
véhicules). En France, c'est I'Etablissement Pulnlie Sécurité ferroviaire (EPSF), en tant qu'autérit
nationale de sécurité ferroviaire au sens de laediive 2004/49/CE, qui a la charge de délivrer ce
certificat.



qgue ces contrbles soiertorganisés de maniére a concilier, autant que ipbss
la fluidité et la célérité du trafic avec I'efficié de ces contrbles ».

E. LES MESURES D’ACCOMPAGNEMENT DU PROJET

L’accord prévoit que la mise en service de la lifgreoviaire mixte entre
Lyon et Turin sera précédée et accompagnée desdvenesures facilitatrices, en
particulier afin d'assurer leeport modal du transport de la route vers le réseau
ferroviaire alpin. Lannexe Il de I'accord, auquel renvoie santicle 23, détaille
les actions qui, tant & court et moyen terme quoidglterme, devront étre
entreprises en ce sens.

Pour sa part votre rapporteur comprend pleinengsnaspirations de ceux
de nos concitoyens qui attendent des futures donditd’exploitation de la
nouvelle ligne ferroviaire Lyon-Turin qu’'elles peettent d’atteindre un résultat
voisin de celui obtenu par les Suisses, c'est-@-dim report modal massif qui
devrait tendre a faire passer sur le rail 'éqenaldes marchandises transportées
par au moins 2 millions de poids lourds par anlesir2,7 millions comptabilisés
encore en 2011 aux divers points de passage denk@éfe franco-italienne.

C’est cette ambition qui devra guider les décisibes deux Etats — avec le
soutien de I'Union européenne — dans l'organisatience changement majeur
susceptible d’éviter au Massif Alpin le rejet anindienviron 2 millions de tonnes
de CO2 sur le trajet constitué par cette liaisamvetie entre Lyon et Turin.

Pour mémoire, alors que le rail achemine aujoutidémire la France et
I'ltalie moins de 10 % des tonnages, il atteintrd®et déja 64 % des tonnages en
Suisse... alors que ce pays ouvrira le nouvel owdagGothard dans moins de 4
ans, c'est-a-dire au moins 10 ans avant I'ouvertlurd_yon/Turin, situation que
tout retard que prendrait cet ouvrage aggravenagibre, ce qui est inconcevable !

Votre rapporteur tient a relever qu’a ce jgpiysieurs mesures ont déja
été prises afin de promouvoir ce report modapour les passages franco-italiens,
notamment :

- les travaux relevant le gabarit de la ligne feiae historique ont été
achevés et, depuis un an, les trains peuventantiésnouveau gabarit, ce qui se
traduit notamment par des résultats en hausse dimdrafic classique du moins
de celui de l'autoroute ferroviaire alpine ;

- la consultation en vue de la mise en place daunveau service pour
cette autoroute ferroviaire va se poursuivre, conémnent a la déclaration
commune franco-italienne lors du sommet francdeitale Lyon du 3 décembre
dernier ;

- les tarifs des tunnels routiers du Mont-Blancdat Fréjus, liés au
financement de la galerie de sécurité du tunnélréjus, augmentent depuis 2010,



de 3,5 % au-dela de l'inflation, pendant 5 ansfaonément a une décision de
2009 ;

- I'ltalie et la France, partenaires de I'Espagoet lancé un appel a
projets pour contribuer a la création d'un schénnacteur des autoroutes de la
mer qui a retenu trois liaisons entre la FrancBtatie, leurs promoteurs devant
désormais poursuivre leur montage en vue d'unecgation de financements
communautaires ;

- la France participe également a une étude pilptdela société de
classification italienne en vue de la préparatidnndschéma directeur de
déploiement de stations d’avitaillement a I'horiZ020.

L' article 24 invite la France et I'ltalie a modifier dans un aétle deux
ans apres la signature de l'accord la conventio2@janvier 1951 relative aux
gares internationales de Modane et Vintimille et aactions de chemin de fer
comprises entre ces gares afin notamment de aggrstin comité de sécurité pour
le tunnel historique. Le Quai d’'Orsay a indiquécdre rapporteur que le mandat
de négociation de la délégation francaise est ersate définition, sur la base des
études réalisées par le ministére en charge desptrgs, visant notamment a
mieux prendre en compte le droit communautaire dansodernisation d'une
convention aujourd’hui assez largement obsolétepdtallele, un travail est mené
avec Réseau ferré de France (RFF), propriétairka digne, afin de définir un
calendrier et un périmétre géographique précisatestert de la ligne historique.
Des contacts ont été pris depuis 2012 avec lagpigatienne, en vue d’aboutir a la
modification de la convention du 29 janvier 195hsldes délais impartis par
l'accord du 30 janvier 2012.

L’article 25 donne compétence au promoteur public pour fixer les
redevances d'utilisation de la section transfro@talde la ligne nouvelle et de la
ligne historique sur sa partie comprise entre Bscardements avec la ligne
nouvelle. L'intérét d’'une telle disposition est demt : permettre d'assurer la
cohérence de la tarification et d’éviter un effetadncurrence néfaste.

Les articles 26 et 28, qui prévoient respectivement la possibilité
d'amender l'accord et les conditions d’entrée egueur, n'appellent pas de
commentaires particuliers.



lll. LACCORD DU 30 JANVIER 2012, UN ESSAI A TRANSFORMER

A. UN ACCORD QUI N'EST PAS LA DERNIERE ETAPE DU PROJET

1. Un accord qui ne lance pas les travaux de constr  uction de la nouvelle
ligne ferroviaire

Comme votre rapporteur I'a précédemment indiquéisiplrs étapes
seront nécessaires pour réaliser 'ensemble dgrla ferroviaire mixte entre Lyon
et Turin. En I'état actuel des estimatioihgst probable de ne pas envisager une
mise en service de I'ensemble de la ligne et de aesés avant 2030

Mais I'accord du 30 janvier 2012 constitue un allimportant a franchir :
en instituant notamment, un promoteur public quaseseul responsable de la
conclusion et du suivi de I'exécution des contepts nécessitent la conception, la
réalisation et I'exploitation de la section transfitaliere de I'ouvrage», il créé
les conditions favorables au démarrage effectif tdegaux de I'ouvrage le plus
emblématique de la ligne : le tunnel entre la Feagtd'ltalie.

Pour autant|’entrée en vigueur de ce texte n'aura pas pour eft de
permettre I'engagement des travauxcar, ainsi que le stipule I'article®1de
l'accord, il faudra pour cela I'adoption et la ratification d’'un nouveau traité
entre la France et I'ltalie. Ce texte sera court mais capital.

D’autres accords sont également a prévoir en ceangerne la réalisation
des autres troncons de la partie commune de latioisanternationale » de la
ligne ferroviaire mixte entre Lyon et Turin, alor&me que ces trongons ne seront
gu'en territoire francais ou qu'en territoire i@l Car compte tenu de
l'interdépendance de ces sections, notamment dut dei vue de I'exploitation,
l'accord du 30 janvier 2012 prévoit qu'avant d’egega leur réalisation, leurs
caractéristiques opérationnelles soient définies tacadre d’accords ultérieurs.

Au-dela, la réalisation du reste de la ligne feiaime mixte entre Lyon et
Turin relévera aussi de décisions nationales. Banple, comme votre rapporteur
I'a indiqué dans la premiére partie du présent oetpfles acces francais, c’est-a-
dire la partie du tracé entre Lyon et Saint-JearMderienne, feront I'objet de
travaux répartis en plusieurs phases, deux aygn&té distinguées : une nouvelle
ligne mixte (passagers/fret) entre Lyon et Chamleémyn nouvel itinéraire fret a
grand gabarit d’'Avressieux a Saint-Jean-de-Maugenn

Il apparait donc clairement qliaccord du 30 janvier 2012 n’est qu'une
étape — mais une étape importante dans le long processus décisionnel qui
conduira, a terme, a la mise en service d'une lfgn®viaire moderne et efficace
entre Lyon et Turin.



2. Quel calendrier ?

Les dates de réalisation des différentes sectiendvrage ne sont pas
définies précisément a ce jour et dépendront, nogm, d'une contribution
financiére suffisante de I'Union européenne, canfiment a la déclaration
commune du sommet franco-italien du 3 décembre, Zd1gort.

Toutefois, les hypothéses retenues dans le dod&equéte publique
relative aux « accés frangais » sont les suivantes

Tout d'abord aura lieu laéalisation du tunnel franco-italien ainsi
gu’une nouvelle ligne mixte (passagers/fret) entre Lyon eChambéry. Cette
étape correspond a la premiere phase des acc&sifrajue votre rapporteur a
précédemment décrite (avec notamment le percernenindel de Dullin-L'Epine
de 15,2 kilométres de long). Dans I'hypothése -s shnute la moins probable — ou
aucun retard ne serait pris, la réalisation du elrpourrait avoir lieu d'ici
2025/2027.

Ensuite, il est envisagé taalisation d’un nouvel itinéraire fret a grand
gabarit d’Avressieux a Saint-Jean-de-Mauriennecomportant un tunnel a un
tube sous les massifs de Chartreuse, Belledon@&aatlon. Dans les études, cette
étape —qui correspond a la deuxiéme phase des d@wgais — devrait étre
réalisée en méme temps que le contournement famrevide I'agglomération
lyonnaise.

Enfin, il faudra réaliser lesdeuxiemes tubes des tunnels sous
Chartreuse, Belledonne et Glandonet ce, afin que ces ouvrages deviennent
mixtes, c'est-a-dire qu'ils puissent accueilliraafbis du fret et des voyageurs. Par
conséquent, tant que cette derniere étape n'awaéfgafranchie, les trains de
voyageurs emprunteront la ligne existante entrentiéay et I'entrée du tunnel
franco-italien, a Saint-Jean-de-Maurienne.

S’agissant desicces italiensla mise en service d’'une section comprise
entre Chiusa San Michele et Orbassano, dans laehande Turin, devrait
intervenir en méme temps que celle du tunnel trantdlier. La mise en service
de la section entre Orbassano et Turin devraitveteér dans un second temps,
suivie par celle de la section entre Suse et Ci$asaMichele.

En tout état de cause, votre rapporteur ne pamageles conclusions
qu'ont pu tirer certains opposants au projet deeliderroviaire mixte dans la
foulée de la publication, le 27 juin dernier, dppart de la «<ommission
mobilité 21 chargée de formuler des recommandations en vuerder les
conditions d’une mobilité durable et de hiérarchlss projets d’infrastructure du
SNIT », présidée par notre collégue Philippe Durdéputé du Calvado€n
aucun cas cette instance n'a contesté la nouvelignie Lyon-Turin dont, au
contraire, elle a souligné l'importance des enje@anstatant I'existence de

1 Voir infra.



l'accord international dont nous sommes saisi®lkelyant le fort engagement des
deux Etats manifesté le 3 décembre 2012, lors chursn franco-italien de Lyon,
la Commission a exclu le tunnel transfrontalier sten périmétre d’analyse.
S'agissant desacces francais elle a souligné l'intérét, a terme, de leur
réalisation et si elle a évoqué les incertitudes sur le calendu tunnel, elle n’en

a pas moins recommandé un suivi spécifique d'mj @ns, soit 2018. C’est la une
échéance parfaitement compatible avec une duré@batgier d’au moins 12 ans
pour le tunnel de base. Enfin, non seulement lar@ission Mobilité 21 n'a pas
écarté le projet de la ligne ferroviaire mixte maite a aussi souligné la
dimension européenne de ses enjeypuisqu’elle a pris soin de rappeler que la
France doit inscrire sa politique de mobiktélans une cohérence avec I'espace et
le flux européens pour assurer une meilleure imgérabilité et au-dela une
meilleure intégration de notre territoire dans I'idm ».

B. LE FINANCEMENT DE L'UNION EUROPEENNE, UN ELEMENT POSITIF
ET DECISIF POUR LA REALISATION DU PROJET

1. La construction de la nouvelle ligne ferroviair e mixte, un codt
significatif

Les deux premieres phases des acces francaigant fait I'objet de
'enquéte publique début 2012 ont été estimées mamtant de7,727 milliards
d’euros aux conditions économiques de 2011. tt@isieme phase des acces
frangais, incluant notamment la réalisation d’'un secondetpiour chacun des
tunnels sous les massifs de Chartreuse, de Belledetindu Glandon a été estimée
a un montant d&,129 milliards d’eurosaux conditions économiques de 2009.

Le colt de lasection transfrontaliere est estimé 28,516 milliards
d’euros aux conditions économiques de 2010. Comme votpporéeur va
l'indiquer ultérieurement, cette estimation devine &€onfirmée, ou infirmée, dans
le cadre de la procédure de certification des coi#ts, en tout état de cause,
France n’en prendra en charge que 25 %.

Lesacces italienssont estimés a un codt total 8250 milliards d’euros
aux conditions économiques de 2010.

Ces montants sont considérables et expliquétdlément du projet sur
plusieurs décennies Comme dans tout projet de cette ampleur, lessco(t
prévisionnels ont d( étre réévalués avec le tempgie n'a pas manqué de relever
la Cour des comptes dans un référé adressé au dPremmistre, le 9 ao(t
dernief. La Cour constate, entre autres, que les co(téspzénels ont connu une
forte augmentation, I'estimation du colt global plojet étant passée, en euros
courants, de 12 milliards d’euros en 2002 a plug4enilliards aujourd’hui. Si le
renforcement des regles de sécurité mais ausiamgement de tracé de la partie
commune c6té italien sont en grande partie respimsie cette forte progression,

! http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Paétions/Le-projet-de-liaison-ferroviaire-Lyon-Turin




ces « péripéties » ont également permis de tirsretseignements précieux qui
seront utiles pour aborder au mieux les phasesaités du projet. De surcroit,
s’agissant du codt de la partie commuleesurcolt généré par le changement
de tracé du coté italien sera entierement financéap I'ltalie , comme le prévoit
'accord du 30 janvier 2012. Et puid, faut éviter le raccourci fallacieux
consistant que ces 24 milliards d’euros seraient la seule charge de la seule
France. Comme votre rapporteur I'a souligné, il faut déellde ce montant le
colt des acces italiens ainsi que les participatieuropéennes et italiennes au
tunnel transfrontalier dont on a vu la part trdsssantielle.

2. Ne pas manquer [l'opportunité de bénéficier des f inancements
européens

Comme votre rapporteur a pu I'indiquéa,ligne ferroviaire mixte entre
Lyon et Turin est une initiative d'intérét européen ce que, trés tot, son
inscription parmi les projets du réseau transewwopde transports est venue
confirmer. Il n'est donc pas anormal que I'Unionrapéenne soit conduite a
participer au financement de cette ligneompte tenu de la dimension européenne
de linfrastructure et de son importance pour l@syens et les entreprises

Le cadre financier pluriannuel de I'Union pour Eripde 2014-2020 a fait
'objet d'un accord le 27 juin dernier entre le®is$r présidents d'institutions
européennes (Conseil, Parlement et Commission). a&ebrd confirme les
montants de crédits issus des conclusions du Ganseipéen des 7 et 8 février
2013. Il prévoit notamment d'allouer au réseau deamopéen de transport une
enveloppe de 23,174 milliards d’euros sur cettéogér dont 10 seront réservés
aux pays de la cohésion.

D’ores-et-déja, la Commission européenne a confiquéla nouvelle
liaison Lyon-Turin serait éligible a des subventios européennes jusqu’'a
40 % des dépensessur le budget portant sur la période 2014-2029.a la une
opportunité & saisit. Ce niveau élevé de participation est un éléméterchinant
qui plaide pour un lacement rapide des travaux.niod européenne est préte a
assumer ses responsabilités : aux Etats francaien, désormais, de réaffirmer
leur ferme volonté d’avancer dans la réalisatiotadégne ferroviaire mixte entre
Lyon et Turin !

A noter qu’un débat s’est récemment ouvert, a lm@ssion européenne,
sur unepossible non prise en considération des emprunts userits par les
Etats pour la réalisation de projets prioritaires de ce type dans I'endettement
calculé au titre de<ritéres issus du Traité de Maastricht C'est l1a une
perspective des plus heureuses pour ne pas maeaitréelugrand projet en
concurrence avec d'autres projets « nationauxge'dtconviendra de suivre avec
la plus grande attention.

(1) Voir le communiqué de presse du ministre déégu transports, a la mer et a la péche, dansléée du
conseil informel des ministres des transports gfllinn, le 17 octobre dernier.



CONCLUSION

A loccasion du 38™ sommet bilatéral, qui s'est tenu a Lyon le
3 décembre 2012, les gouvernements francais é&ntaint entendu confirmer
I'intérét stratégique du projet de ligne ferroveamixte entre Lyon et Turin et les
ministres des transports des deux pays ont sigeédénlaration séparée sur ce
sujet.

Votre rapporteur se félicite de cette relance feghsans ambigiité du
projet.

Il y a assurément, aujourd’hui, une convergencecties et des points de
vue entre la France et I'ltalie qui sera trés mése a I'avenir.

A ce titre, 'engagement des autorités italiennei étre souligné, alors
méme que l'ltalie a traversé, il y a quelques moise délicate période de
soubresauts politiques. En effet, la ligne ferroeianixte, que I'ltalie dénomme
encore TAV(Treno Alta Velocita)reste soutenue sans équivoque par une forte
majorité au sein méme du parti démocrate, au secedtre-droit et au Parlement.
Le projet de loi de ratification est en cours dieem a la Chambre des Députés et
a recu, pour le moment, l'avis positif des sept wossions saisies pour avis et
devrait revenir prochainement devant la commisslies affaires étrangéres avant
d’étre débattu en séance pléniére.

Il appartient désormais a I'Assemblée nationaledasése de marquer, elle
aussi, son soutien a la future liaison ferroviairixte, a quelques semaines de
l'ouverture du prochain sommet franco-italien quirea lieu le 20 novembre
prochain. Ce sera la un geste fort qui renforcenaghgement de la France en
faveur du projet et ne pourra que conforter I'talans sa démarche volontariste.

Car la réalisation de la nouvelle ligne ferroviairansalpine est une
nécessité. C’est un impératif environnemental, gmermettre le report, vers le
rail, d'un trafic routier asphyxiant : a terme, allimns de poids lourds, sur les
2,7 millions qui franchissent chaque année la féoef pourraient étre concernés,
épargnant ainsi a I'environnement I'émission anieudlau moins 2 millions de
tonnes de CO2. C'est aussi une nécessité économpauesoutenir 'emploi — la
réalisation du seul tunnel transfrontalier devggihérer, au plus haut de I'activité
des chantiers, plus de 3.500 emplois directs éteicid — et les liens économiques



et commerciaux entre la France et I'ltalie — natezixieme partenaire a ce jour
avec 70 milliards d’échanges chaque année — mass antre les régions Rhéne-
Alpes, Piémont et Lombardie, des acteurs dont tewshysme actuel ne pourra que
tirer profit du futur « Lyon-Turin ».

Mais au-dela de ces enjeux, I'approbation de l'ett@u 30 janvier 2012
revét également une dimension européenne forte WHndra rappeler aux
autorités européennes l'attachement que notre payt® a une infrastructure
essentielle au développement des échanges etgmuelle I'Union s’est engagée
a débloquer des sommes significatives. Ce niveangdgement européen égal a
50 % du co(t des études et des travaux prépamatetréa 40 % de celui des
travaux définitifs est d’ailleurs une opportunitéeptionnelle qu’il convient, une
fois de plus, de souligner. Ne pas la saisir seratfaute.

C’est donc au bénéficie de ces observations ques yapporteur vous
propose d’adopter le projet de loi qui nous estrgsu



EXAMEN EN COMMISSION

La commission examine, sur le rapport de M. Midbestot, rapporteur, le
projet de loi autorisant I'approbation de l'accagdtre le Gouvernement de la
République francaise et le Gouvernement de la Rigudb italienne pour la
réalisation et I'exploitation d’une nouvelle ligferroviaire Lyon-Turin (n°459),
au cours de sa séance du 23 octobre 2013.

Apres I'exposé du rapporteur, un débat a lieu.

Mme la présidente Elisabeth GuigouJe vous remercie pour ce rapport
engage, tres argumenté, qui ne sera cependanéfpeytas partagé par tous...

M. Franc¢ois Asensi.Au nom du groupe GDR, je voterai ce projet de loi,
tout en restant cependant dubitatif sur les capacie 'UE a le financer. On a vu
il y a quelgues jours que les autorisations d’eegant pour la période 2014-
2020 étaient en baisse, notamment en ce qui candesriransports : 23 milliards
d’euros sont prévus pour les infrastructures, dénpour des projets de cohésion.
Seuls 13 milliards seront disponibles pour les deaninfrastructures et I'on ne
peut en conséquence qu’'étre tres réservé sur fexitds de I'UE a financer ce
projet. En second lieu, la commission de mobilitéle du périmétre d’analyse
les crédits du tunnel, de 2 milliards et compteutele nos propres difficultés,
j'exprime aussi les mémes réserves sur nos capacité

Malgré tout, la liaison est nécessaire pour desora écologiques et
économiques qui se rejoignent ; elle préfigureutark liaison entre Barcelone et
Ljubljana. Pour le reste, les travaux seront teésidans le meilleur des cas en
2025 pour une exploitation qui débutera au mieux2680. Pour un projet
d’ampleur a peu prés équivalente a celui du tusoes$ la Manche, je crains que la
France ou I'ltalie ne soient ni 'une ni 'autre emesure de donner les moyens
nécessaires qui permettraient la réalisation dass délais souhaités. Nous
voterons biens sdr pour mais sans trop d’illusion.

M. Thierry Mariani. L'UMP votera pour ce projet de loi et j'ajouterai,
titre personnel, avec enthousiasme car j'ai moi-m@&mené la négociation durant
plus de deux mois avec mon homologue italien etésigaccord en 2012 lorsque
j'étais ministre des Transports. Le rapport a bi@&umé les problématiques : il
s’agit d’'un projet d'intérét national et la gaucktla droite I'ont soutenu, par
exemple au niveau local, ou les associations dléltasux se sont montrées unies
sur ce dossier. C'est aussi un projet d'intéréopéen évident, c'est le plus grand
projet aujourd’hui en matiére de transport, raigour laquelle son calendrier est
lié a l'aide européenne que I'on pourra obtenir rpsan financement. L'aide
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la commission d’'un accord bilatéral signé avani®emars 2012. Ces 40 % de
financement sont indispensables.

On annonce une ouverture pour 2030. Je le souaigitenais je dois dire
gue j'ai du mal a la croire, il se fera un jour,isnquand ? Ca avance, mais
lentement, étape par étape. Aujourd'hui en estnooeelle. L'intérét écologique
est évident, méme si cela parait paradoxal, vu ddilsation trés forte, et
violente, des écologistes en lItalie : mais ce stQ@0 camions par jour qui
n‘'emprunteront plus les Alpes et c’est un changdneseentiel. C'est un projet
économique tout aussi évident que I'on votera avehousiasme en souhaitant un
plein succés aux négociations pour la part de lib@dispensable au bouclage
financier.

M. Jean-Pierre Dufau. Le rapport est clair, précis et argumenté. Cegproj
est d’'un intérét bilatéral évident et européen ia@s a souvent des regrets sur
'absence de grands projets européens et c'est raison de plus d'étre
enthousiaste aujourd'hui. Il s'agit d’'une entrepraur le trés long terme, d’'un
dossier de développement durable. Elle donne ypensé en matiére de sécurité
comme en matiére technique. Elle donnera aussiedeploi et 'on ne peut
qu'étre favorable a ce projet. Plus vite il seraid@ et lancé, plus vite il sera
terminé. Le financement dépend d’'une volonté pplgi et elle doit prévaloir. Le
groupe SRC votera ce projet de loi.

M. Noél Mameére. Pour des raisons écologiques et économiques, pour
notre part, nous sommes résolument contre ce pgojefait partie des grands
projets inutiles, a l'instar de I'aéroport de NePame des Landes. Celui-ci date
des années 1980, il a ensuite été soumis a I'A¢éemhtionale par M. Gayssot,
pour un co(t alors de 12 milliards, qui sont aujhwi devenus 26,5 milliards,
avant d'étre peut-étre réévalués !

Je m'inscris en faux contre certaines affirmatieedon lesquelles ce
tunnel serait indispensable. Il est inexact quigtee actuelle est saturée : elle ne
fonctionne qu'a 17 % de sa capacité et le nombreat@ions en circulation ne
cesse de diminuer depuis les années 80. Si I'ohréeuire le trafic des camions
qui transportent aujourd’hui 85 % des marchandidesge faut pas oublier,
aujourd'hui, que le premier transporteur routierFdance est la SNCF, via sa
filiale Geodis. La politique menée est uniguemeard politique de grands projets,
de TGV, de LGV, trés colteuses, aux conséquenceiale® approximatives
qguand il serait possible d’améliorer les voies ali#s pour les mettre aux normes.

S’agissant de ce projet, on avait parlé de 300dz0fions, c’est en fait
beaucoup moins : 27 000. Je le dis avec force allfoi, quand on parle de
I'écotaxe, que I'on devrait plutét appeler « palg », on ne prend jamais en
compte les colts annexes, la dégradation des roues dommages
environnementaux, maladies, et accidents. Si l'espectait véritablement les
colts, on constaterait qu’ils sont bien plus élegéd’on verrait sans tarder
l'intérét d’élever les normes et d’'améliorer lesesexistantes. On est en train



d’'agir dans la précipitation méme s'il y a ici utiérét immédiat évident : la visite
du Président de la République en ltalie en novemplwehain. Je ne suis pas non
plus certain que nous nous prononcions en toutspeaence.

Cela étant, il ne faut pas non plus oublier unecaditmension sur laquelle
jattire votre attention : il y a une loi antimafém Italie et certaines des entreprises
condamnées par la justice a ce titre sont toujsorss-traitantes de LTF. En
d'autres termes, on investit des milliards danprojet pharaonique plutét que de
les consacrer aux projets davenir : que devienndgmhs ce schéma les
investissements d’avenir de I'hypothése n° 1 dug@mmme Mobilité 21 ? Le
Premier ministre a privilégié la deuxiéme hypothése fait la part belle aux
autoroutes et répond aux intéréts de puissantseleliticaux. Je rappelle aussi que
le rapport Duron recommande de reporter la décisionie tunnel Lyon Turin a
apres 2030. Pour toutes ces raisons, nous somme®dposés a ce projet de loi.

Entre Fréjus et le Mont-Blanc, il y a aujourd'hi290 million de camions.
On ne doit pas rester dans une logique rigide gisyppose un trafic sans cesse
accru de camions pour justifier ce genre de grara&ux alors qu’on est dans
une logique de réduction de la pollution et le egdfement ! Il faut au contraire
une politique qui réduise le trafic et non pasifigstla ligne Lyon Turin. Il faut
développer la fiscalité écologique pour cela, erétant les projets illogiques
comme ce que, dans le méme esprit, on nous vesdyar une liaison LGV
Bordeaux — Toulouse pour prolonger la ligne a gsaritesse depuis Paris, alors
gue la liaison naturelle est Paris — Orléans —Liesog Toulouse. Que fait la
SNCF ? Elle abandonne les lignes traditionnellescets parle de substitution
alors que cela n’irrigue en rien les territoiredretuit de la désertification. Pour
toutes ces raisons, le groupe Ecolo votera combex; résolution et enthousiasme.

M. Jacques Myard. Je souhaite d'abord rebondir sur les chiffressc#té
l'instant s’agissant du codt, qui est passé de ltards en 1992 a 22 milliards
aujourd’hui. Il suffit de regarder 'augmentatiour $a période des indices du BTP
pour constater que c’est I'évolution générale des et qu’'en conséquence |l
convient de balayer cet argument.

Ensuite, je rappellerai que le projet comporte iplus sections: le
trongon Lyon-Chambéry, aujourd’hui calamiteux emmies de liaison, et bien sir
le tunnel au sujet duquel je ne comprends pasriggues : un peu d'audace !
Nous ne construisons pas pour quinze jours mais powsiecle ! Il est de notre
responsabilité d’entreprendre ces travaux car peteettra de mettre sur rail ce
qui aujourd’hui est sur route.

Enfin, concernant la question de la demande, cetarappelle une
anecdote sur l'absence de train & 18h. La SNCR aff@ctué une enquéte et
concluait que personne n’attendait sur le quaila Eidemment, puisqu’il n’y
avait pas de train! Si I'on met Lyon a 1h45 deifiuil y aura une demande et
cela permettra de prendre le train plutdt que davi



Mme Odile SauguesCet accord ne peut que satisfaire les tenanta de |
sécurité et tous ceux qui ont travaillé comme radiépoque avec M. Jean-Claude
Gayssot, sur la question de la question de la séaes tunnels. Je craignais que
la création de la ligne Lyon-Turin ne devienne wréésienne et il est donc
rassurant de voir que ce n’est pas le cas.

La Commission Duron a toutefois repoussé a trésléaconstruction de la
ligne & grande vitesse et I'on peut se demandeetta échéance, si la France en
aura les moyens.

M. Michel Terrot. Je souhaitais interroger le rapporteur sur le g@s
mais il y a répondu de maniére précise. Concefeafimancement, la part portée
par I'Union européenne est importante (40 %) etisusjuelques doutes. Y aura-
t-il matiere a trouver chez les deux Etats les masc gagner ?

Mme Bernadette Laclais. Compte tenu de ma circonscription, je suis
concernée par ces questions et j'associe a morventgon ma collegue Béatrice
Santais. Je remercie le rapporteur d'avoir saluédatinuité des décisions,
indépendamment des changements politiques qu’omusola France et ['ltalie,
ainsi que la mobilisation des élus et collectivitésritoriales. La perspective
d’économiser 2 millions de tonnes de rejet de CQ2ua élément essentiel. C'est
une vraie chance pour la protection des Alpes.

Il faut aussi souligner qu'il s’agit de financereurnterconnexion des
réseaux européens, qui constitue I'opportunité pesipays du sud de faciliter la
connexion avec les tunnels. Je rappelle aussi guielixieme partenaire de la
France d'un point de vue économique est I'ltalie.

Ce projet constitue une vraie alternative crédiletout autoroutier mais
aussi au routier de marchandises. Le rapportergsabien rappelé que la liaison
actuelle n'est pas attractive et gu’il n'est paagmnable d’augmenter la pollution
sur le lac du Bourget.

Pour toutes ces raisons, cet accord doit étreiérat’'est une étape
supplémentaire qui nous engage et nous permetineid’la perspective d'un
franchissement des Alpes et d'un report modal &ffcde la route vers le rail.

Mme Danielle Auroi. Nous avons organisé hier a la commission des
Affaires européennes une table-ronde sur le stijg souhaiterais vous lire les
remarques de M. Christian Descheemaeker, anciesidené de la septieme
chambre de la Cour des Comptedl: apparait que d’autres solutions techniques
alternatives moins colteuses ont été écartées aauis toutes été completement
explorées de facon approfondie. Pour la Cour, letpge de cette opération ne
répond pas aux exigences de rigueur nécessaires @awgonduite d’'un projet
d'infrastructures de cette ampleur et de cette demifg. L'estimation du co(t
global du projet est passé en euros courants denilltards d’euros en 2002 a
26,1 milliards d’euros>. Les conclusions de la Cour étaient en conséguen
négatives. L’'Union européenne propose a ce jouatatte, mais je ne vois pas le



baton alors qu'elle pourrait prendre des mesuresoiihaiterais savoir quel est
donc le colt prévu et faire remarquer que le d@psment du trafic de

marchandise doit aller de pair avec celui du trafic voyageurs aujourd’hui

entravé par un prix des billets qui n’est pas etifra

M. Hervé Gaymard. Je remercie le rapporteur pour son excellente
contribution, ainsi que celle de Thierry Mariani jet voterai en faveur de la
ratification de I'accord. Je souhaite formuler quels observations.

D’abord, la carte figurant en page 12 du rapporigduvernement n’est
pas en relief, mais, entre Lyon et Turin, il y aigrmassifs. Je le rappelle aux
écologistes : nous parlons ici du tunnel de bass ks Alpes franco-italiennes.

Hormis le groupe écologiste, tout le monde s’aceadlire que I'objectif
est que moins de camions circulent sur nos roldess les années 1980, on
parlait d’'un TGV rappelez-vous, pour les voyageatd,orientation a été modifié,
a raison, au début des années 1990 pour en fapeoiet de fret ferroviaire.

Si I'on a une vision de long terme, il s’agit d’projet européen avec des
flux qui excedent la seule section Lyon-Turin. didggrai que le rapport Duron a
été une épreuve de vérité par rapport a certaliggces en montrant la difficulté
a assurer tous les financements simultanément.

Enfin, je veux souligner que le Conseil généralSdeoie a délibéré a
plusieurs reprises et a approuvé a chaque foddesions a I'unanimité.

M. Philippe Cochet Je n’ai rien a ajouter par rapport aux intenargide
MM. Mariani et Gaymard. Il est vrai que la terr@st pas plate et le discours des
écologistes met en lumiére la différence entreplesitions et la réalité. Cela me
rappelle les critiques sur les équipements finammag les Jeux olympiques.
Heureusement gu'ils I'ont été. Quand on fait depdditique, on doit penser au
long terme.

M. Philip Cordery. Je me félicite du contenu du rapport et aussi du
soutien de I'Union européenne a ce projet, soudigm’est pas mince. Le projet
aura des bénéfices multiples sur le plan économipoar l'investissement et
I'emploi, pour I'environnement et pour le dévelopmnt du bassin de vie de cette
région. Mettre Lyon et Turin a 2 heures, c'est crées opportunités pour
I’économie et I'emploi transfrontalier.

Je poserai deux questions plus spécifiques. Quelt diu travail
s’appliquera ? Nous savons qu'il n'existe pas deiaminimum en ltalie, que
nous avons par ailleurs des problemes avec latidieesur le détachement des
travailleurs, et qu'il faut donc nous assurer questles travaux réalisés en France
soient soumis au droit frangais. Ensuite, quell&igoe tarifaire sera appliquée ?
Il sera nécessaire de disposer d'un tarif aborddlecahier des charges est-il
prévu ?



M. Jean-Claude Guibal Je veux dire que je voterai avec détermination
ce projet de loi. Je rappellerai que le financemdmtce type d’'ouvrages par
'Union européenne permet aussi de reconstituer effigités politiques qui ont
existé dans le passé. On retrouvera avec ce fedjatson entre les deux capitales
de la Maison de Savoie.

M. Michel Destot, rapporteur. Le co(t de 26 milliards d’euros concerne
'ensemble du projet, la participation de la Fradegant s’élever a 16 milliards.
La section du contournement de Lyon est estimé®@ nillions d'euros, la
premiére phase des acces francais, entre Gren@pahbéry, a 4,4 milliards
d'euros, la deuxieme phase des acces frangaisydr san premier tube sous
Chartreuse, Belledone et Glandon, a 3 milliardsums, et la section
transfrontaliere a 8,5 milliards d’euros au tot#nt la France ne financera que

25 %.

Je le répéte : il N’y aura donc pas 26 milliardsudds a la charge de la
France et le financement sera de toute fagon éuhéldans le temps, afin de
réaliser une infrastructure qui sera l'une des mhportantes d’Europe et qui
durera des dizaines d’années.

S’agissant des observations de la Cour des comptdais entierement
mienne la réponse du Premier ministre, qui — d'weetaine facon — les
désapprouve.

Le codt prévisionnel a-t-il augmenté ? C'est vnauais les régles de
sécurité ont été considérablement renforcées. tésulte un col(t, mais qui s'en
plaindra ?

N'a-t-on pas suffisamment pris en compte la voiéstante comme
solution alternative a ce projet ? Sa réutilisattonduirait a des co(ts prohibitifs,
supérieurs a ceux du projet actuel, et la liaisoimeela France et I'ltalie serait
coupée sous le Fréjus pendant la durée des tra@etie solution alternative
aurait également pris plus de temps, alors quedgtpactuel s’'inscrit déja dans
une trop longue durée a mes yeux

En ce qui concerne les autoroutes ferroviairessarmice est déja assuré
entre Aiton en Savoie et Orbassano, dans la pé&rgté Turin, avec les limites
que j'ai rappelées en ce qui concerne la ligne antpe. Le projet Lyon Turin
s’alignera sur ce que l'on fait de mieux dans cenaioe, sur le modéele
d’Eurotunnel. Tous les camions pourront étre prnilearge jusqu’a une hauteur
de 4,20 metres, sur des navettes ferroviaires. € @ffirmer, avec certitude et
sérieux, que I'on pourra transférer I'équivalentXeillions de poids lourds par
an et réduire les émissions de gaz a effet de der@millions de tonnes par an
sur l'itinéraire de l'ouvrage. C’est donc un progettrémement ambitieux en
matiére environnementale.



M. Jacques Myard. Il faudra quand méme bien produire de I'électricité
avec du nucléaire !

M. Michel Destot, rapporteur. Des menaces trés graves ont été proférées
en ltalie, y compris des menaces de mort a I'ehdréius, pour deux raisons :
d’'une part, les risques liés a I'amiante, maiséiegles ont montré qu’il n’existait
pas de risques ne pouvant pas étre traités datwmaine ; d'autre part, la volonté
de rester a I'écart des flux d’échange. Je faisigodle ceux pour qui I'écologie
doit faire I'objet d’'une syntheése avec I'économiideesocial. Je rappelle aussi que
les échanges entre la France et I'ltalie repréaeplas de 70 milliards d’euros. Il
faut prendre en compte I'objectif d’'un développetméconomique équilibré et
partagé entre nos deux pays.

J'ajoute gu’un travail remarquable a été réalisé ygamédiateur, Mario
Virano. Son action, engagée commune par commumgeris de réduire les
tensions en lItalie. La violence de certains oppissgrarce qu'elle a beaucoup
choqué, a également fait évoluer certains élus.

Seul un engagement politique des dirigeants franghitaliens permettra
de réaliser le projet aussi plus rapidement qusiples Chacun sait que le tunnel
sous la Manche n’'aurait pas pu étre réalisé sanengagement au plus haut
niveau, et I'on connait ses effets positifs dassdieux pays, notamment grace a la
ligne TGV entre Paris, Lille et Bruxelles. Le tuhrs®us la Manche a eu des
conséquences extrémement positives pour le déwstopmt économique et
touristique en France, dans le Nord-Pas-de-Cataisyme de l'autre coté, au
Royaume-Uni. C’est un exemple de projet mené aveséuieux, un réalisme et
un engagement politique qu’il faut suivre. On paimsi donner a la construction
européenne un sens, qui peut étre bien comprisgsaconcitoyens.

La politique tarifaire n'est pas encore fixée. Bilga I'objet d'accords
ultérieurs. Nous en sommes a la phase prélimidasanvestissements.

Au plan social, c'est le droit frangais qui s’ajgpiéra dans notre pays, en
vertu de l'article 10, et il y aura un droit d'iresgiion de part et d'autre, ce qui est
un « plus » par rapport a d'autres chantiers.

A

Je souhaite reprendre a mon compte ce qu'ont dgiguirs collegues,
notamment Thierry Mariani, Hervé Gaymard et Bertiadeaclais. Il s'agit d’'un
projet fondamental pour la France et I'ltalie, maisssi pour I'Europe. C’est un
projet de développement considérable au plan écigin@nsocial et écologique
pour la région Rhone-Alpes, pour le Piémont et ¢enbardie, mais aussi pour
toute I'Europe du Sud. Ne passons pas a coté te @etasion ! Faisons plutot
preuve de détermination, de responsabilité et d@rtiasme !

M. Jean-Paul Bacquet.Une simple remarque. Le rapport, citant des
géographes, affirme que les Alpes sont le Massifraede I'Europe. Vivant en
Auvergne, je mesure chaque jour les conséquencesabasions manquées. Ne
manguons pas cette occasion en ce qui concerAdples !
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Mme la présidente Elisabeth GuigouJe vous remercie pour la qualité
de votre rapport.

Suivant les conclusions du rapporteur, la commissamopte sans
modification le projet de loi (n° 459).
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TEXTE ADOPTE PAR LA COMMISSION

Article unique

(non modifi€)

Est autorisée I'approbation de l'accord entre leug@onement de la
République frangaise et le Gouvernement de la Rigudb italienne pour la
réalisation et I'exploitation d'une nouvelle ligferroviaire Lyon-Turin, et dont le
texte est annexé a la présente loi.



