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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

Le texte dont nous sommes aujourd’hui saisi visetarser la ratification
d’'un protocole additionnel signé en octobre 201k &onvention de Lucques.
Cette convention entre la France et l'ltalie, sggren 2006, a réorganisé la
gouvernance du tunnel du Mont-Blanc a la suiteadmatastrophe de mars 1999.

Cette derniére ayant mis a jour de graves défieemans la gestion du
tunnel, en particulier dans la coordination entaephrtie francaise et la partie
italienne en matiere de sécurité, la conventionLdeques avait permis une
modification en profondeur de la gouvernance dmélnroutefois, une ambiguité
demeurait concernant les modalités d’'imposition biéséfices de I'exploitation
du tunnel. C'est cette ambiguité que protocole tamdiel que nous examinons
aujourd’hui se propose de lever.






. LACCIDENT DE 1999 ET LA REORGANISATION DE
L’EXPLOITATION DU TUNNEL

A. LE TUNNEL AVANT L’ACCIDENT

Remontant aux années 1830, l'idée de relier lekemld’Aoste et de
Chamonix par un tunnel ferroviaire ne devient ssddle qu’aprés plus d’un siecle,
lorsque sont réunies les conditions techniquesléiques nécessaires.

Politiquement, le projet se heurte longtemps astabilité des relations
franco-italiennes, et sa réalisation ne peut &txesagé avant la signature du traité
de paix franco-italien de 1947. En 1949, une corsiois franco-italienne est
chargée d’étudier la faisabilité d'un tunnel routénsi que les conditions de son
éventuelle exploitation. Une convention est finadaisignée entre les deux Etats
le 14 mars 1953 et ratifiée par le parlement italee™ aolt 1954.

Compte tenu de son environnement geéographiquali¢lta un intérét
particulier a rapprocher son économie de celleEl@dpe occidentale, tandis que
le Nord de I'ltalie, en plein essor industrieloata gagner a un désenclavement.

Concretement, un tunnel mettrait non seulement TaiBa5 kilometres de
Paris au lieu de 870 par les voies existantes, maimettrait également de
garantir I'existence d’un itinéraire routier quetiele soit la saison, les cols de
Mont-Genéevre ou du Lautaret étant frequemment bloqas la neige. Le seul
tunnel transalpin existant, le tunnel du Fréjusuguré en 1871, présente alors
une capacité limitée. Plus étroit, ce tunnel estustvement ferroviaire (avec deux
voies) et ne permet la circulation de véhiculesodenr que s’ils sont convoyeés sur
des plates-formes ferroviaires.

Si l'intérét d’'un tunnel sous le Mont-Blanc est sm#rable pour [I'ltalie, il
ne présente pas pour la France un caractere agssituApres avoir envisage
I'alternative d’'un doublement routier du tunnel dwéjus, la France ratifie
cependant a son tour la convention le 17 avril 1957

D’un point de vue technique, la tdche est considérdl s’agit de percer
sous le plus haut sommet d’Europe un tunnel lon§1dé00 metres, large de 8,5
metres avec une hauteur sous voute de 6 metredotAl) il s’agit de retirer
940 000 metres cubes de roche.

Une machine est spécialement mise au point dufatéais : « Jumbo »,
un échafaudage mobile équipé de quinze perforatidcair comprimé et d’'une
perforatrice centrale de 203 millimetres de diap®tservie par 25 personnes et
permettant de creuser simultanément des emplacsmans lesquels sont ensuite
placées des cartouches d’explosifs. Aprés I'explas®0 wagons métalliques et
deux pelles électriques de 23 tonnes doivent déblg roches, lesquelles, une
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fois concassées, servent a produire le béton gaiwgiisé a la fois pour cuirasser
I'ouvrage et pour construire les routes d’accetuduel.

Les travaux commencent le 8 janvier 1959 dans deditians difficiles,
avec un différentiel de température parfois trés@lentre le lieu de percement et
I'extérieur et des dangers divers tels que desosipis accidentelles, des
écoulements d’eau ou des éboulements. 21 perspengsnt la vie au cours des
travaux.

La jonction a finalement lieu entre les équipes ¢ease et italienne en
aolt 1962 et le tunnel entre en service presqug dres plus tard, en juillet 1965,
d’abord pour les automobiles, puis, a partir dusyoctobre de la méme année,
pour les camions.

Une fois le tunnel en service, le trafic dépasgpédeament les prévisions.
Estimé au maximum a 450 000 véhicules par an, lic tatteignit 548 000
véhicules en 1966, avec parfois 600 par heure, laottapacité maximale du
tunnel. En 1998, peu avant la catastrophe du 24 499, le trafic s’éleve a
1,2 millions de véhicules de tourisme. En fin de ptan afin de décharger le
tunnel du Mont-Blanc, la France finit par se rallgela proposition italienne de
doubler le tunnel du Fréjus par un tunnel routier.

Le tunnel du Mont-Blanc a donc a I'évidence répoadun besoin réel,
celui d'une voie de communication routiére fluideoaverte toute 'année entre la
France et I'ltalie. Politiquement, le tunnel a @&yaént permis de rassurer l'ltalie
guant a ses perspectives d’intégration a I'écon@uiepéenne.

B. LACATASTROPHE DE MARS 1999

Le 24 mars 1999, I'incendie d’'un camion transporgthtonnes de farine
et de margarine, a six kilometres de l'entrée fage du tunnel qu’il vient
d’emprunter, provoque un incendie mal maitrisédyue plusieurs jours et aboutit
a la mort de 39 personnes.

Le déclenchement de la catastrophe résulte d'unee s hasards
malencontreux : un début d’'incendie du camion damigine est incertaine, la
décision du chauffeur d’arréter son camion surdig e circulation au lieu de le
ranger, le caractere hautement inflammable de tgatn qui a produit une
chaleur telle que le bitume du tunnel s’est a som tonsumeé, provoquant en une
dizaine de minutes un incendie que plus personmp®ueait maitriser.

L’ampleur prise par la catastrophe doit cependaatiteup a la gestion
défectueuse de la sécurité du tunnel. Comme l'atm@dde rapport d’expertise
produit en janvier 2005 dans le cadre de I'enqiidéciaire sur la catastrophe,
pratiguement aucun des dispositifs de sécurité éseregjuiper le tunnel n’a
fonctionné. Entre autres choses, les feux rougeartié a I'intérieur du tunnel
censés s’allumer en cas de danger ne disposaient dpm déclencheur
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automatique et n’ont été allumés qu’au bout d'uimide de minutes, ce qui a
conduit plusieurs véhicules a se trouver pris agei un extracteur de fumée a
fonctionné a l'envers, dispersant la fumée a lhied du tunnel au lieu de

I'évacuer, ce qui a réduit la visibilité au poirg dendre rapidement inutiles les
caméras situées a l'intérieur du tunnel ; le parsbmles salles opérationnelles
situées de chaque c6té a dans un premier temp®stiore la gravité de ce qui se
passait, en partie parce qu’il n’existait aucunaapjpp de comptage des véhicules
entrant dans le tunnel ; les pompiers ont été appedp tard et mal informés de la
situation.

Des mesures ont été prises. A la suite de l'ineenigi tunnel est resté
fermé jusgu’au 9 mars 2002. Les travaux de réparaiimt été complétés par
I'installation de dispositifs de sécurité. Désorsndé tunnel est équipé d’'une niche
tous les cent metres, d’'un poste de secours avecgnttunnel avec un véhicule
lourd et plusieurs pompiers préts a intervenir emyanence et d’abris reliés a une
galerie d’évacuation indépendante située sousdassee.

Par ailleurs, les camions transportant des matidaeegereuses ne sont
plus autorisés a emprunter le tunnel, tandis qudinigation de vitesse est
diminuée et que les intervalles entre véhiculest do®s a 150 métres en
circulation et 100 métres a l'arrét, avec des digjf® lumineux permettant a
chaque véhicule de s’y conformer.

Surtout, une salle de commande unique est désowurtibs®e, située du
c6té francais, tandis qu’'une deuxiéme salle de cama®, de secours, est située
du coté italien.

Les problemes rencontrés lors de I'incendie s’exgalignt cependant en
grande partie par une mauvaise gestion de la $€ceti des travaux de
maintenance qui appelait a une réforme de la goanee du tunnel. La réflexion
menée par la France et I'ltalie a ainsi conduia &ignature de la convention de
Lucques du 24 novembre 2006 qui mettait en placestraeture nouvelle.






ll. LA REORGANISATION DE LA GOUVERNANCE DU TUNNEL

A. LA CONVENTION DE LUCQUES ET LA REORGANISATION D E
L’EXPLOITATION DU TUNNEL

La refonte du cadre juridique applicable a I'ex@tdn du tunnel semblait
justifiée par le constat de nombreux dysfonctionais dans la période antérieure
a l'accident de 1999, notamment en matiere de tradgntretien et de sécurité.

L’'accord intergouvernemental signé par la Francéltatie le 14 avril
2000 portait création d’un groupement européenté@’'é@ économique (GEIE) du
Tunnel du Mont-Blanc, qui devait devenir la struetwnique en charge de
I'exploitation et de I'entretien du tunnel. L’accbde 2000 prévoyait également
une nouvelle convention destinée a remplacer chllel953 visant a créer un
nouveau cadre juridiqgue mieux a méme de garansiédarité du tunnel.

En 1957, deux sociétés avaient été créées en vieabastruction et de
I'exploitation du tunnel : la STMBSociété du Tunnel du Mont-Blandu c6té
francais, devenue en 1996 ATMB, Autoroutes et TurthelMont-Blanc ; et la
SITMB, Societa lItaliana per Azioni per il Traforo del MonBianco du c6té
italien.

L’article 7 de la convention de 1957, d’aprés leqoes deux sociétés
concessionnaires devaient confier I'exploitationtulunel a «une société anonyme
dont elles souscriront chacune la moitié du capiell dont le conseil
d’administration comprendra un nombre égal de reprdants de chacune
d’elles.», n‘avait cependant jamais été mise en ceuvrea aiektion comme
I'entretien du tunnel en avaient souffert, d’aplésrapport d’expertise franco-
italien publié a la suite de I'accident.

La convention de Lucques du 24 novembre 2006 a paséguent
consacré le principe d’'une structure unique chadgekexploitation du tunnel, et
préciseé les attributions de la commission intergongmentale franco-italienne et
du comité de sécurité qui lui était adjoint et frddes conditions d’exercice de la
police de la circulation dans le tunnel.

Le GEIE Tunnel du Mont-Blanc, constitué le 18 mai 2088t une
structure juridiqgue du droit communautaire assdcies deux concessionnaires,
responsable depuis le 9 mars 2002 de l'ensemble adégités de gestion
opérationnelle du tunnel et des deux aires de afigul du trafic poids lourds
situées de chaque coté de la frontiere. Il esgélipar un conseil de surveillance
constitué de dix membres nommés paritairement @& deux sociétés
concessionnaires. L’article 3 de la convention degues consacre le principe de
I'unité fonctionnelle de I'exploitation, de I'entien, du renouvellement et de la
modernisation du tunnel.



Le GEIE est donc chargé, pour le compte d’ATMB etS#iEMB, de la
gestion et de la sécurité du trafic, de I'explaitatet de I'entretien de I'ouvrage,
de la maitrise d’ouvrage pour les travaux de mmaaree extraordinaires et
d’amélioration de l'infrastructure et de ses équmpats, du contréle de la bonne
exécution du service d’intervention immédiate amtiendie, de la perception des
péages, de linformation des clients et des médiasja gestion du personnel
détaché par les sociétés concessionnaires ou eingimctement et de la gestion
générale.

La convention de Lucques est entrée en vigueuf'leclobre 2008 apres
ratification par les parlements des deux Etats signes.

B. LE PRESENT PROTOCOLE

Le présent protocole vise a mettre fin a une amt@igén matiére
d’imposition. Conformément a la convention de Luesjue chiffre d’affaires des
péages du tunnel du Mont-Blanc est imputé a haute®0 % dans les comptes de
chaque société concessionnaire. La convention dgueascne prévoit cependant
aucune mesure de répartition de I'imposition desltéts du GEIE entre les deux
Etats signataires.

Avant la création du GEIE Tunnel du Mont-Blanc, degstions fiscales et
douanieres étaient régies par un accord signéia IBaf février 1967 aux termes
duquel les recettes et dépenses induites par dgapbn du tunnel étaient
réparties par moitié entre les deux sociétés ceimawires et la base imposable
était calculée par I'administration fiscale de amaétat selon sa loi interne.

Cet état de choses a pris fin avec I'entrée eneuigde la convention de
Lucques, mais cette derniere ne prévoyant rien gaantégime d’imposition
applicable, le siege du GEIE se trouvant par a#leem territoire italien, les
autorités italiennes ont considéré ce groupementin@® un opérateur italien
exploitant directement et pour son propre comptareel du Mont Blanc.

C’est ainsi qu'une procédure de contrOle fiscalagdg par les autorités
italiennes a I'encontre du GEIE a abouti a ce quetidité du bénéfice dégagé par
I'exploitation du tunnel soit imposée en ltaliesaubien au titre de I'impot sur les
bénéfices que des impbts locaux assis sur ces iténéfa société francaise
ATMB s’est donc trouvée doublement imposée, puidbplétait déja en France.

A l'occasion d’une rencontre qui a eu lieu le 14i @10 & Rome, un
Memorandum of understandiregété négocié avec les autorités italiennes en vue
de régler le contentieux fiscal en cours et d’abanér les lourds rehaussements
mis a la charge de la société ATMB. Il a égalemé&ntécidé afin de prévenir tout
risque de contentieux pour I'avenir qu’un protocadilitionnel a la convention de
Lucques du 24 novembre 2006 serait signé en vuéatfrmer le principe d’'une
répartition égalitaire de l'assiette imposable enta France et I'ltalie. Ce
protocole additionnel a été signé a Rome le 20bveta011.



Le présent accord vise donc a rétablir la répantitidu pouvoir
d’'imposition entre les deux Etats antérieure a éaion du GEIE. D’'un point de
vue pratique, la répartition des bénéfices impa@sabkt organisée par le biais de
refacturations croisées portant d'une part surdesttes de péage encaissées par
le GEIE-Tunnel du Mont-Blanc, d’autre part sur l&penses engagées, de telle
sorte que le résultat imposable du groupementraoiené a zéro a la cléture de
I'exercice fiscal.






CONCLUSION

Le protocole additionnel a la convention entre leu@wnement de la
République francaise et le Gouvernement de la Riguébitalienne relative au
tunnel routier sous le Mont-Blanc a fait I'objet égociations bréves et qui n’ont
posé aucun probléme particulier. 1l régle un prol@émprévu en y apportant une
solution simple et durable.

Ce protocole a été signé a Rome le 20 octobre 2@&kl,autorités
italiennes ont notifié a la France l'achévement lders procédures internes
requises pour son entrée en vigueur par note edeal 3 aolt 2012.

Le Sénat a autorisé sa ratification le 30 octobr®420e vous invite par
conséquent a en faire autant en adoptant ce texte.
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EXAMEN EN COMMISSION

La commission examine le présent projet de loi aursde sa séance du
mercredi 2 décembre 2015 a 16 heures 30.

Aprés I'exposé du rapporteur, un débat a lieu.
M. Jean-Pierre Dufau.La convention a-t-elle un effet rétroactif ?

M. Francois Rochebloine M. le rapporteur, disposons-nous du co(t total
sur le plan fiscal ?

M. Thierry Mariani. Javais participé comme ministre des Transports a
la renégociation du texte qui a abouti a 'accoeh¢o-italien relatif a la nouvelle
répartition du financement du tunnel. Je regrettd qit fallu attendre trois ans
avant d’approuver ce texte qui est pourtant d’uérét vital pour la région alpine
et son environnement. J'espéere qu’il sera rapidéménen ceuvre afin de pouvoir
préserver le massif et développer les échanges.

M. Meyer Habib, rapporteur. Je vous confirme que I'accord n’a pas de
caractére rétroactif et prendra effet a comptesaleatification. Quant aux codts,
les assureurs ont certainement été mis a contiuthais je ne dispose pas
d’éléments détaillés sur cette question. Cela sra@ittun approfondissement.

M. Francois Loncle. Pour confirmer les propos des intervenants
précédents, je rappelle que les automobilistesogtiiconnu le tunnel du Mont-
Blanc avant et aprés I'accident de 1999 ont tonstedé une nette différence. Des
améliorations sécuritaires considérables ont épbrafes, en particulier grace a
une meilleure gouvernance du tunnel. S’agissantdéss, la société du tunnel du
Mont-Blanc a trés certainement payé une partiecdesppensations, en plus des
assureurs.

Suivant l'avis du rapporteur, la commissi@uopte le projet de loi
(n° 2330).






ANNEXE

TEXTE DE LA COMMISSION DES AFFAIRES ETRANGERES

Article unique
(Non modifié)

Est autorisée I'approbation du protocole additiornkl convention entre
le Gouvernement de la République francaise et liev&mement de la République
italienne relative au tunnel routier sous le Motafig, signé a Rome le
20 octobre 2011, et dont le texte est annexé eékepte loi.

NB : Le texte de I'accord figure en annexe augirdg loi (n° 518).



