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|. Le rapport intermediaire élabore a lissue d'une premiere mission qui s'est déroulée de juin
1996 a mars 1997 avait traité des points suivants

a) Il avait d'abord éte procedeé a la comparaison rapide d'un certain nombre de scénarii de

traces dont
® le seénario A Satolas-Montmélian sans phasage (scénario de référence)

* le seénario A0 Satolas-Montmélian avec aménagements minimaux en Combe de
Savoie

* [e scémario B phasé comportant la bretelle de Chambery, et la liaison
Ambéneu-Combe de Savoie,

le scénario B0 phasé comportant les mémes travaux et de plus la liaison
Aix-Annecy-Gengve,

L

fe scénario C phase comportant Satolas-Lepin, puis le Tunnel de Chartreuse,

® le scénarie Cf phasé comportant les mémes travaux el de plus la liaison
Ambeérieu-Avressieux pour le fret,

le scénario ) phasé, prévayant l'utilisation maximale de la voie existante, et le tunnel
TGV sous Chartreuse,

et conclu provisoirement que le scénario C0 serait le moins difficile i financer.

b} 11 avait ensuite été procédé pour ce scénario C0 a

un examen des options préalables au choix d'un schema juridique, notamment concernant
lorganisation d'une eéventuelle société concessionnaire, la reépartition des fonctions
techniques, commerciales et financiéres avec l'opératewr ferroviaire et certains autres
contractants pendant la construction et l'exploitation,

. une analyse des nsques, avec une possible repartition de ceux-ci entre tous les acteurs du

projet . investisseurs ef préteurs de la société concessionnaire de [infrastructure,
constructeurs et autres sous-traitants, opérateur (s) et pouvoirs publics,

une proposition d'un schéma juridico-financier,

I'établissement d'un plan de financement et un choix dhypothéses pour les simulations
financieres,

la realisation de simulations financiéres du cas de base selon 3 variantes et une douzaine de
cas de sensibilité
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1. La conclusion de ce rapport était, de facon tres resumee, o suivante :

[l faudrait créer une s0Ciélé concessionnaine, qui par une procédure de sélection recevra
une concession pour la construction, le financement et lexplomation de l'infrastructure a
realiser sur le scénario choisi ef qui aura vocation a étendre éventuellement cette
concession sur [a partie frangaise de Lyon-Tunn ultérieurement

Cette société concessionnaire conclura des contrats de réservation de sillons avec la
SNCF, les FS et éventuellement d'autres opérateurs ferroviaires pour ['exploitation
technique et commerciale avec leur matériel roulant de T.G V| trains de frets, TERGYV
En contrepartie, ces operateurs ferroviaires s'engageront 4 payer un peage comportant
une partie fixe indexée sur le coldt des travaux et une partie vanable fonction du trafic et
des revenus

1. Cette société concessionnaire recevrait, dans le respect du droit de la concurrence, une
concession exclusive de la part de I'Etat pour une durée de tremte ans en plus de la
période de construction, la concession €tant prolongee chaque fois que des travaux pour
des trongons supplementaires serment réahses.

La société concessionnaire pourrait étre soit 4 maonté publique, soit & majonté privée
avec dans tous les cas un actionnanat mixte dont I'équilibre devra étre bien dosé

2. Pour la réalisation des travaux, la meilleure solution parait consister 3 créer un "project
management” indépendant au sein de la société concessionnaire, constitué avec l'aide d'un
cabinet d'ingénierie ou d'une entreprise (qui ne participerait pas aux travaux) pour le
génie civil et la supervision de I'ensemble et avec RFF, la SNCF ou une filiale spécializée
pour les équipements ferroviaires.

Les contrats de travaux seraient passes (dans le respect des regles de concurrence) par la
société concessionnaire directement, et ils seraient autant que possible forfaitaires, en
reportant une partie des risques sur les constructeurs, en responsabilisant les project
managers par uné rémunération fortement incitative, et eén reportant sur les pouvoirs
publics une partie des nsques de force majeure. Pour les tunnels et ouvrages d'art des
contrats avec objectifs et dépenses contrdlées seraient préférables

Dans tous les cas, la SNCF devrait étre imphquée au moins dans des fonctions de
co-project manager et de contrdle de la realisation des travaux conformément au cahier
des charges tenant compte des contraintes de l'exploitation qu'elle aura contribué 4
rédiger.

3. La société concessionnaire aurait intérét 4 avoir une certaine indépendance dans la
définition de sa politique de gestion de linfrastructure par rapport aux opérateurs
ferroviaires, notamment

# en matiére de gestion de trafic ¢t dattibution des sillons,

# cn matiere de maintenance, pour les travaux continus,

Elle aurait intérét cependant a déleguer a la SNCF certains travaux discontinus pour
lesquels celle-ci bénéficie d'économies d'échelles et est susceptible de facturer seulement
un colt marginal. augmenté d'une marge En ce qui concerne le mode d'exploitation
technique de l'infrastructure, il est apparu que la solution la plus adéquate consiste en ce
que la société concessionnaire délégue certaines fonctions et en conserve d'autres.

La meilleures option pour l'exploitation commerciale consisterait probablement a louer
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aux opératclss ferroviamres des sillons qu'ils reserveraient contre paiement d'un péage.

Il est nécessaire, pour l'explomation commerciale. que les opérateurs ferroviaires
réservant des sillons, garantissent un engagement d'utilisation minimum. Dans le cas og
un opérateur ferroviaire tiers n'aurait pas pris d'engagements similaires 4 ceux demandes
aux operateurs reguliers, alors nous avons envisageé de lui réclamer un péage plus éleve

4 En ce qui concerne l'engagement des pouvoirs publics, il est souhaitable d'obtenir de
I'Etat la garantie dun crédit stand by pour couvnr des dépassements de colts et de délais
sur les tunnels et ouvrages d'art dus & des cas de force majeure Ce faisant, I'Exat
prendrait donc certains engagements nouveaux, mais ne ferait en fait que contractualiser
une obligation quil pourrait étre conduit a assumer’

Lin des engagements des actionnaires est de participer a un prét subordonné dans la
meme proportion que leur participation au capital Ce prét subordonné serait plus
sécuriseé que le capital mais sa rentabilité serait moindre.

Le prét de la BEI serait prioritaire par rapport au prét a recours limite qui serait
rembourse sur les seuls revenus nets du proget.

Des subventions dinvestissement des pouvoirs publics seraient nécessaires pour
equilibrer financierement le projet mais le financement serait majoritairement privé, les
mvestisseurs et préteurs supportant une pan significative des risques du projet

guite de ce ra ri, il est apparu cependant @

a) qu'il serait utile de procéder a de nouvelles comparaisons d'autres scénarii qui n'avaient pas
encore élé examings et notamment de scenarii incluant |

- en 2éme phase une ligne dédiée principalement au fret d'Ambérieu & St Pierre d'Albigny,
et comportant la création de deux nouveaux tunnels sous les massifs de Chambotte et
des Bauges,

- combineée soit avec la limison Satolas-Lepin. soit |a Bretelle de Chambéry Nord en lére
phase,

- de nouveaux eléments chiffrés concernant les colts et les trafics tenant compte des
progrés des études réalisées entre temps au sein du GIP Transalpes et du GEIE
Alpetunnel,

- uné duree plus longue de concession considérée comme indispensable pour réduire soit
les subventions des pouvoirs publics, soit le péage a payer par Fopérateur tout en
gardant une rentabilité suffisante pour les investisseurs, et des ratios de sécurité
suffisants pour les préteurs comrespondant aux  rsques pris par la  société
concessionnaire de l'infrastructure,

- des hypothéses actualisées utilisees pour le plan de financement et les simulations, ainsi
que d'une approche globale fret et voyageurs de la 2éme phase,

b) qu'il serait necessaire également d'approfondir certains aspects juridiques fondamentaux
concernant notamment les conditions possibles de création et d'activité dune société
concessionnaire de l'infrastructure comportant des actionnaires privés, compte tenu de
la Loti et de la loi créant le RFF, qui a eté instituée entre temps, ainsi que des régles
européennes et frangaises en matiére de concurrence et de passation des marchés.

: En sv rdférant por exemple aux théories de Mmprevision on o fn foree aafewre, plus péndralement ou

resprct de “l'équation fimanciére dy commar®,
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Nous avons donc effectue

1} une comparaison rapide des scenari nouvenuy, c'est-a-dire

* (1 comportant en lere phase la réalisation de la haison Satolas-Lepin ¢t en 2éme
phase celle du Tunnel de Chartreuse, pour TGV seulement, et enfin en 3éme phase la
ligne fret des Bauges,

* 2 comportant en lere phase la réalisation de la Bretelle de Chambéry Nord et en
2eme phase celle de la ligne fret des Bauges,

® avec le scénario CO actualisé comportant la liaison Satolas Lepin en lére phase, la
realisation du tunne! mixte pour TGV et fret en 2eme phase, et celle de la voie fret
Ambérieu-Avressieux en 3éme phase

Les résultats de cette comparaison rapide selon les indicateurs financiers choisis ont permis
de classer les scénari du point de vue de leur faisabilite financiére dans 'ordre swivant @ CO,
€2, C1. Toutefois, 'ecart n'etait pas tel qu'on puisse se fonder uniquement sur les indicateurs
financiers pour faire le choix, car les 3 solutions sont apparemment proches 'une de l'autre
guand on regarde les chiffres absolus.

Le GIP Transalpes a donc souhaité que les simulations financiéres complétes soient
effectuées sur les 3 scénarii, mais a modifié certains de ces scénarii,

2) une comparaison détaillée de ces 3 scénarii modifies 4 la lumiére de cette premiére
comparaison rapide tient compte de nombreux eéléments nouvcaux, notamment
- de nouvelles hypotheéses de durée de concession plus longue et de phasage réduit & 2
phases permettant la réalisation rapide en 2005 ou 2006 d'un premier trongon de ligne
nouvelle pour T.G.V. indépendamment de la realisation du Tunnel de base, puis la
rédlisation en 2015 simultanée des liaisons fret et vovageurs prolongeées, en particulier
pour le fret pour tous les scénarii,
- du remplacement dans le scénario C1 de la réalisation du Tunnel de Chartreuse pour
T.G.V. avec sortie Apremont, par une haison T.G.V. dite de Chambéry Sud nouvellement
congue,
- de diverses hypothéses nouvelles de péage et notamment de péage i un niveau qui ne
dépasse pas les revenus induits pour la SNCF par la création des lignes nouvelles, ou
d'une autre hypothése de péage tenant compie du prix du transport routier alternatif pour
l'utilisateur (voyageurs ou transporteur de frer),
- de chiffres modifies de codt et de trafic tenant compte des éludes actualisess, et des
eléments financiers tenamt compte d'une analyse des risques modifiant quelque peu les
conclusions anténeures.

Soulignons que les simulations permettent donc de vérifier

1 la faisabilité financiére d'un premier trongon qui serait décidé, financé par une société
concessionnaire de lMinfrastructure e réalisé rapidement pour étre ouvert en 2005 ou
2006, en adoptant 'hypothése pessimiste que le tunnel de base sous le Frejus ne serait
jamais realise,

2) limpact éventuel sur 'équilibre financier de cette sociélé concessionnaire
dinfrastructure, de la réalisation de trongons supplémentaires pour le fret et les
voyageurs ouverts simultanément en 2005, et de l'ouverture en 2010 du tunnel de base,
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sacham que la 2éme phase de realisation par la société concessionnaire serait
coordonnée i celle du winnel de base realise lui-méme par une entité tierce.

De plus, les activite fret 2t voyageurs ont éte analysées de fagon globale, alors que dans le
precedent rapport elles avalent é1€ analysées comme s'il s'agissait de societes séparées.

Coppers & Lvbrand Consultonis i (ifP Transalpes




