Paris, le 4 mai 2007

Avis n°2007-9 sur la rocade L2 a Marseille

Préambule : cet avis est rendu en application des dispositionde l'article 2 de
'ordonnance du 17 juin 2004 relative aux contratde partenariat et au vu des seules
exigences fixées par ladite ordonnance. Il ne vaytas approbation du lancement du
projet par le Ministere chargé de I'économie et denances, qui, au titre de I'article 9 de
ladite ordonnance, doit apprécier en outre les cogguences de la signature du contrat
de partenariat sur les finances publiques et la donibilité des crédits.

l. Objet

La rocade L2 constitue une liaison autoroutiereeaxdois trois voies d’une longueur de 10
kilométres, entre les autoroutes A 7 au Nord deskide et A 50 a I'Est. Elle a un statut de
voie rapide, approuvé par décision ministérielle I aolt 1986. Elle a deux fonctions
essentielles et complémentaires : le contournemerntarseille par la mise en relation des
deux autoroutes Nord et Est et la desserte desiepsaraversés, périphériques et par ailleurs
mal desservis. Elle se compose de deux parties :

- L2 est (entre A50 et I'échangeur de Frais-Valldohgue de 6,4 km, dont une
partie (la section «tranchée des Tilleuls », langle 1,2 km) est déja en
service depuis 1993 et d’autres sections sont arsate réalisation ; le projet
de contrat de partenariat (CP) porte sur les sectmui n’auront pas été
engagees budgétairement a la date de signaturenthai;

- L2 nord (entre I'échangeur de Frais-Vallon et ATngue de 3,5 km,
entierement a réaliser en autoroute a 2x3 voies,bleulevards existants
(Allende et Arnavon) devant faire dans ce cadrbjébd’une transformation
en autoroute

La rocade sera réalisée a plus de 60 % en trarathéeerte du fait de son environnement
urbain. La DGR estime le trafic & I'ouverture deést & 100 000 véhicules/jour, celui de L2
nord entre 100 000 et 120 000 véhicules/jour siderhypotheses de croissance de trafic a
I'horizon (plus éloigné) de cette ouverture.

Le projet envisagé comporte deux variantes qui @srant la portion Nord de la rocade (L2
nord) : un tracé dit « Arnavon », qui suppose @mdhissement de la ligne ferroviaire Paris-
Lyon-Marseille, et un tracé de référence, dit « Mibest », qui passe a l'intérieur du marché
d’intérét national de Marseille.

Le tracé MIN ouest, étudié depuis l'origine du ptpjfait I'objet d'un APS en cours
d’instruction. Le tracé Arnavon, étudié en variartela demande du président de la
Communauté urbaine de Marseille (CUM) afin d’évitetraversée du MIN, n’a pas a ce jour
fait I'objet d’études techniques poussées : I'APSpas été réalisé. Son adoption nécessiterait
donc un délai supplémentaire par rapport au traldé ddiest, estimé a 2 ans, pour la signature
d’'un CP et la mise en service serait reportée dfgutoire davantage.



L’existence de ces variantes a été intégrée damalliation préalable de la DGR. Toutefois,
postérieurement a l'achévement et a la remise MA®PP de I'évaluation préalable, le
ministre chargé des transports et de I'équipemeritaasmis aux collectivités locales
concernées (région PACA, département des BoucheRhdue, communauté urbaine de
Marseille) un projet de protocole d’accord prenaate d’'une répartition des financements
entre collectivités publiques et de I'abandon défidu tracé variante Arnavon. Dans ce qui
suit, seuls ont été retenus les éléments relatifsaaé de base (MIN ouest).

Il. Analyse juridique

L’ordonnance n° 2004-559 du 17 juin 2004 sur lestiats de partenariat comporte un article
2 ainsi rédigé :
« Les contrats de partenariat ne peuvent étre emnqgue pour la réalisation de projets
pour lesquels une évaluation, a laquelle la pergopublique procéde avant le lancement
de la procédure de passation

a) Montre ou bien que, compte tenu de la complekitprojet, la personne publique n'est
pas objectivement en mesure de définir seule 'avarice les moyens techniques pouvant
répondre a ses besoins ou d'établir le montagenfirea ou juridique du projet, ou bien
que le projet présente un caractere d'urgence... »

Le caractere d'urgence n'a pas été envisagé dawmalliation préalable par la Direction
générale des routes.

La référence a la notion de complexité est trarspade la directive n°2004/18/CE du

Parlement européen et du Conseil du 31 mars 2@@tive a la coordination des procédures
de passation des marchés publics de travaux, deitioes et de services. Cette directive
autorise en effet le recours a une procédure appiddogue compétitif dans le cas de projets
complexes.

Dans son considérant 31, la directive précise que :

« Les pouvoirs adjudicateurs qui réalisent des @ojparticulierement complexes
peuvent, sans qu'une critique puisse leur étre s&ife a cet égard, étre dans
I'impossibilité objective de définir les moyensemspd satisfaire leurs besoins ou d'évaluer
ce que le marché peut offrir en termes de solutitethniques et/ou de solutions
financieres/juridiques. Cette situation peut notaninse présenter pour la réalisation
d'importantes infrastructures de transport intéggéda réalisation de grands réseaux
informatiques ou la réalisation de projets compattaun financement complexe et
structuré, dont le montage financier et juridiqueepeut pas étre prescrit a I'avance. Dans
la mesure ou le recours a des procédures ouverntesestreintes ne permettrait pas
I'attribution de tels marchés, il convient donc geevoir une procédure flexible qui
sauvegarde a la fois la concurrence entre opéraeéiconomiques et le besoin des

pouvoirs adjudicateurs de discuter avec chaque icitdous les aspects du marché. »

Par ailleurs, une fiche explicative sur le dialogoenpétitif a été publiée par les services de la
Commission européenne en janvier 2006, venantgaéobtamment la notion de complexité.



Le projet présenté parait bien présenter un caeade& complexité tel que I'exige l'article 2
de I'ordonnance du 17 juin 2004 portant sur ledrets de partenariat.

La complexité réside essentiellement dans la caxitpleechnique du projet.

Ainsi que le souligne I'évaluation préalable, leojpt L2 est un projet d'infrastructure de
grande envergure qui présente des éléments de exiBplechnique et fonctionnelle a tous
ses stades.

S’agissant de la conception, la complexité résidasdlinsertion d'une infrastructure a
caractéristiques autoroutieres dans un tissu urlinse, en liaison avec d’autres
infrastructures a fort trafic qui sont fondamendafmur la vie économique et sociale de
I'agglomeération. Ainsi, I'infrastructure devra passous un centre commercial et a proximité
de grands ensembles urbains, puis devra traveesandrché d’intérét national, ce qui
supposera a la fois la démolition et la reconsimanatie hangars tout en maintenant pendant la
durée du chantier et aprés son achevement |'aetildtce pble économique.

S’agissant de la réalisation, la complexité régidas le fait de réaliser des travaux sous
circulation en génant le moins possible la vie éocoique et sociale des quartiers traversés et
en préservant au maximum les populations des regsatiu chantier. S’agissant enfin de la
maintenance, de I'entretien et de I'exploitaticen,cbmplexité tient d’'une part a la nécessité
d'imaginer des solutions permettant des intervastigui limitent le plus possible leur
influence sur le trafic et d’autre part aux comttas réglementaires et techniques liées a la
sécurité des sections en tranchées couvertes,reénfo par des niveaux de trafic trés
importants (entre 100 000 et 120 000 véh./)).

Tous ces éléments établissent la complexité teakrag fonctionnelle du projet. On peut a cet
égard rappeler que la fiche explicative de la divec2004 /18 du 31 mars 2004 relative au
dialogue compétitif releve que la complexité tegel est inhérente a toute réalisation de
grand projet d’infrastructure de transport intégréa fiche précitée de la Commission cite
elle aussi la réalisation des grandes infrastrestde transport comme exemple de complexité
technique. La procédure de dialogue compétitipastaitement adaptée pour faire émerger la
solution optimale s’inscrivant dans cette probléqe, que I'administration n'est pas en
mesure de déterminer seule et a I'avance.

L’évaluation évoque également une complexité jgudi et financiere, fondée sur la
constatation d’une part que la répartition desugsget des responsabilités dans le contrat sera
a I'évidence intrinsequement délicate et d’autre pae la décomposition en deux parties
dont I'engagement et la mise en service seronbdiéss dans le temps complique quelque
peu I'optimisation du montage financier.

La condition de complexité posée par I'article 2’dedonnance est donc remplie.



1. Analyse comparative

A. Présentation des schémas retenus

1. Définition des schémas.

Les schémas comparés dans le dossier d’évaluaataple sont les suivants : réalisation du
projet en maitrise d’ouvrage publique (MOP) et nageten contrat de partenariat (CP).

Un schéma juridique en délégation de service pybbacession) a été écarté a juste titre en
raison de la difficulté socio-économique d’instauwra péage dans une agglomération, sur un
itinéraire qui supporte un trafic tres élevé etsgegant en outre des zones a fort caractere
d’habitat social. En outre linstallation de barege de péage poserait des difficultés
techniques, qu'’il s’agisse de barrieres de plewie {congestion, libération des emprises de la
plate-forme de péage) ou de péages installés sbrdg¢elles de sortie (congestion).

Ceci justifie que seuls deux scénarios aient ét@li€t : celui de marchés publics de
conception/construction et d’entretien/maintengo&gses par le maitre d’ouvrage (I'Etat) ou
celui du CP.

2. Périmétre du contrat de partenariat.

En termes d’'investissements, le contrat inclutdaception et la construction de L2 nord et
'achevement de L2 est, a I'exclusion des marchgsés a la signature du contrat. Les
dispositifs anti-bruit et les aménagements paysageIL2 est sont inclus dans le contrat.

Cette solution a été jugée préférable a celle stardi & achever L2 est sous forme de marchés
publics loi MOP (bien que cette derniere solutioors contraintes budgétaires, aurait permis
d’anticiper la mise en service de cette partiey @uconclure un CP sur la seule L2 nord : en
effet, outre la meilleure capacité d’optimisati@ttinique et financiere permise par un CP
portant sur un périmetre plus étendu (L2 est pRsard), un délai trop important séparant
les mises en service de L2 est puis de L2 norditsgréudiciable a la circulation et a
I'environnement dans les quartiers nord, entrehidgeur de Frais-Vallon et I'autoroute A7,
car la voirie locale ne serait pas en mesure diesodans des conditions convenables
I'afflux de trafic provoqué au niveau de Frais-\éallpar I'ouverture de la seule tranche L2
est.

Ainsi, ce n'est qu’'a son achevement complet emtseautoroutes pénétrantes A50 et A7 que
la rocade L2 offrira aux usagers sa pleine fonci@dité, la conclusion d’'un CP global
contribuant a rapprocher cette échéance.

L’entretien et la maintenance de I'ensemble detade L2, incluant les parties de L2 est déja
construites et les bretelles d’échangeurs aveoitéevocale, sont inclus dans le contraEn

! Des incertitudes demeurent quant a la prise ergelfmanciére des travaux de rénovation, d’erere¢it de
maintenance de la dalle dite « du Merlan » situgé_2 nord, qui n'appartient pas a I'Etat maiskiypermarché
Carrefour qu’elle supporte. Ces dépenses sont eixcioes de I'enveloppe entretien maintenance eant



revanche, I'exploitation sera assurée en regiégsaservices de I'Etat, par souci de cohérence
avec le reste de la voirie.

B. Eléments d’analyse comparative

1. Présentation de I'étude réalisée par la DGRoeds
techniques et économiques

L’étude a été confiée a une équipe d’assistanceaofetpassociant un bureau d’études
techniques et économiques, un cabinet d’avocatsnetabinet de conseil stratégique et
financier.

a) Calendrier du projet

Le calendrier est rendu complexe par la présenceedg parties distinctes, L2 est (A50 —
échangeur de Frais-Vallon) et L2 nord (échangeufrdds-Vallon — A7), avec un délai
variable entre 'achevement de la premiere dartatke d’'une DUP de décembre 1992 et le
démarrage des travaux de la seconde, selon lerta@u pour cette derniere (le choix de la
variante Arnavon entrainant un délai supplémentd@e2 ans au moins par rapport a la
solution de base, MIN ouest, du fait des étudesP& A réaliser) et selon les modalités de
commande publique retenues (loi MOP ou CP).

Les principales échéances du projet dans les eifféjeux d’hypothéses sont résumées dans
le tableau suivant, en I'absence pour le schéma M©Eontraintes budgétaife€e tableau
(issu de I'évaluation préalable fournie par la DGRSté établi sur I'hypothése que le choix du
mode contractuel serait prononcé au plus tard 18/2006. Cette date étant d’ores et déja
dépassée, il conviendrait de procéder a un décaldge moins 6 mois, plus
vraisemblablement d’'un an.

Comme indiqué précédemment (voir Ill. A. 2 : périraédu CP), I'objectif poursuivi est
principalement d’ouvrir en totalité L2 entre lest@outes A7 au nord et A55 a l'est de
Marseille dans les meilleurs délais, et secondardgrde réduire le délai séparant I'ouverture
de L2 est de celle de L2 nord, ces deux sectiasarfal’'objet d'un seul et méme CP.

schéma MOP qu’en CP, ce qui ne biaise pas la caigoarde ces deux schémas (les frais financieéseatis a
ces dépenses étant négligeables).

2 comme il est préconisé dans le guide « les cantrapartenariat : principes et méthodes » (a0f52
MINEFI).



d’élaborer un  Enquéte DUP décret DUP contrat premiers Mise en servici
APS partenariat travaux
L2 'R'Aoédphyp NON octobre 2008|  01/08/09 Sans objet 01/04/12 U184
L2 Nord P SN octobre 2008|  01/08/09 01/08/09 01/02/11 0182/1
L2 Est . . . NN
hyp MOP Sans objet Sans objet Sans objet Sans objet - 01/01/11
Ir_wipEétP Sans objet Sans objet Sans objet 01/08/09 - 01/02/12

Nécessité

Date possible

Date signature

Démarrage

La nécessité d’obtention de la DUP en préalableamcomitamment a la signature du contrat
imposera dans la variante MIN ouest une interrmpties travaux d’environ 12 mois sur L2
est entre la fin des travaux en loi MOP et le délasttravaux enCP.

On note par ailleurs que la durée des travaux dedrd est de 4 ans 10 mois en CP et de 6
ans en MOP. Enfin, l'intervalle de temps séparagsthises en service de L2 est et de L2 nord
est de 3 ans 10 mois en schéma CP et de 7 anss3enschéma loi MOP. Le recours a un
schéma CP permet ainsi de réduire la durée deriadeécritique d’'une ouverture partielle
(jusqu’a Frais-Vallon) dont on a souligné plus hHastinconvénients.

b) Codts des travaux hors risques.

Estimation en loi MOP.

Les estimations qui suivent incluent les colts ddtmse d’ouvrage (MOA), de maitrise
d’oeuvre (MOE), d’acquisitions résiduelles et iresttiune provision.

Les codts de rénovation de la dalle du Merlan e pas pris en compte, quel que soit le
schéma contractuel envisagé, ce qui est sans immEdrur la comparaison MOP/CP.

Les colts de MOA sont de 3% du co(t des travaurs (Bilmudes et acquisitions foncieres). Les
colts de MOE sont de 7,5% (L2 est), de 11,5% (L@)wur la méme assiette de codts.

Co(t TTC en euros 2006

Projet compile 787 millions
Dont L2 Es 228 millions
Et L2 Norc 559 millions




Estimation en contrat de partenariat.

L’estimation suivante inclut, comme précédemmesd,dolts de MOA et de MOE. Sur une
assiette de travaux hors études et acquisitior@emes, le colt de MOA est de 4% (soit +1%
par rapport au schéma MOP, représentant les AMQgrgnle dialogue compétitif et la
passation du contrat) ; le colt de la MOE resaartl? est a 7,1% (dont 3,1% Etat et 4%
partenaire privé) et sur L2 nord a 10,35% (don%®Htat et 10,25% partenaire privé). Ainsi
la différence de taux de MOE, tous financementdaraius, en faveur du schéma en CP est
de 0,4% (L2 est), de 1,15% (L2 nord).

Par ailleurs, en s’appuyant sur des précéedentsgetra dans le domaine routier (a défaut de
statistiques significatives en France du fait detrbduction récente de la procédure du CP),
la DGR a fait I'hnypothése d’économies sur les cal@s travaux hors risques permises par le
CP sur la loi MOP, s’élevant a :

- 20% environ pour les chaussées (en CP, le cadva$tissement initial peut
étre plus faible, le partenaire privé garantissemhiveau d’entretien conforme
a des objectifs de performances spécifié par leradncette économie ayant
pour contrepartie comme on le verra plus loin dearcdlts
d’entretien/maintenance des chausseées par rapfzolbicMOP ;

- 15% pour les autres travaux (en raison pour é¢etel de I'optimisation de
'organisation et du déroulement des chantiersndties de la part du
partenaire prive, a lissue du dialogue compétitdn milieu urbain, ce
coefficient d’optimisation est supérieur a celulisg# pour des routes en rase
campagne, soit 10%, car les économies attenduegadenaire privé par
rapport a des marchés publics en loi MOP sont syrés).

Ces coefficients d’économies devront étre vérifoks de 'examen du projet de contrat avec
le groupement lauréat a I'issue du dialogue cortipéti plus généralement, étre corroborés
par 'expérience lorsqu’un échantillon statisticugfisant sera disponible, mais semblant
priori vraisemblables.

Par ailleurs, il y a lieu de s’interroger sur leBiiages différents entre premier investissement
d’'une part, et entretien/maintenance (y compris GBERutre part, selon qu'on est en loi
MOP ou en maitrise d'ouvrage privée (CP) : il estnuis de supposer que le secteur privé
dispose de plus de souplesse pour optimiser sanaad que le secteur public.

Colt TTC en euros 20C
Projet comple 672 millions
Codts & la charge de I'E 12 millions
Dont L2 Est part P 187 millions
Et L2 Nord part P 473 millions




La comparaison MOP/CP en milliers d’euros avec Brlarépartition entre Etat et partenaire
privé est récapitulée dans le tableau suivant :

(K€ valeur 01/01/2006) MOP Contrat de partenariat
L2 Est |L2 Nord | Total L2 Est |L2 Nord| Total

Maitrise d'ouvrage 6179 14030 20209 6999 15883 22882
dont Etat 6179 14 030 20 209 1750 3971 5721
dont partenaire privg 5249 11912 17 161
Maitrise d’ceuvre 15448 53782 69239 12423 41095 53518
dont Etat 6179 53 782 69 230 5424 397 5821
dont partenaire privg 6 999 40 698 47 697
Travaux 205974 467 672 673649 174978 397 054 572 032
Foncier 23312 23312 23312 23312
Total 227 601 558 796 786 397 194 40Q 477 344 671 744
Codts de montage 5 000
Total 676 744

c) Colts d’entretien/maintenance hors risques.

Les codts des différents eléments du poste enirfetentenance en loi MOP ont été établis a
partir de statistiques de dépenses 2005 de la DDEall de Marne, retraitées par la DGR,

actualisées a 2006 et adaptées a la situation ay@tuque de Marseille (validation par la DDE

des Bouches du Rhone). Les codts d’entretien dalla du Merlan n’ont été pris en compte

dans aucun des deux schémas contractuels.

Pour passer aux éléments de codts unitaires enrC#ppéré les redressements suivants :

- maintien des codts unitaires d’entretien couetntdle renforcement structurel
(périodique) des chaussées, postes transferéstangiee prive ;

- augmentation de 25% de la maintenance périodigaehaussées

- abattement de 15% sur tous les autres élémermisids ;

- le renforcement de la chaussée est limité eNl©@P a la voie de droite (la plus
usée par les poids lourds) et étendu, dans lecssutlu C® aux deux autres
voies (avec des ratios unitaires plus faibles /i&?&u lieu de 32 €/m2 pour la
voie de droite).

Les codts totaux d’entretien maintenance appardisiEans le tableau suivant.

% afin de garantir un niveau de service suffisatoii moment, jusqu’au retour des ouvrages daneneache
public & I'échéance du contrat.

“ L'absence de renforcement périodique des voiesaleret de gauche en loi MOP est la contrepagte d
dépenses d'investissement initial plus élevéesséé @n loi MOP qu’en CP, comme indiqué plus haut.



En milliers d’euros TTC — valeur 01/01/2006

. MOP Contrat de partenariat

Chiffres annuels
L2 Est L2 Nord Total L2 Est L2 Nord Total

Entretien 2 869 1476 4 345 2494 1284 3778
Maintenance (ouvrages d’art ¢t 1380 672 2 052 1173 571 1744
équipements)
Total annuel 4 249 2148 6 397 3 667 1855 5522
Maintenance (chaussées) — 7 253 3482 10 735 8 280 4 323 12 603
total sur la durée de
I'exploitation

2. Analyse financiére

e Durée du contrat

La durée totale du contrat est de 30 ans a comptéa notification du contrat : elle inclut la
phase travaux et la phase d’exploitation. Un ounaytier n’étant pas amortissabéel sens

de la comptabilité publique, le critere de réeféeepour déterminer la durée du contrat (article
1 de l'ordonnance du 17 juin 2004 précitée) edueée des ressources financieres longues
disponibles sur le marché : la durée de 30 anstphoac acceptable, c’est d’ailleurs celle qui
est également retenue par la DGR dans des évalsaficdalables concernant d’autres
investissements routiers (RN88, élargissementahctcommun A4-A86).

+ Calendrier

Afin d’avoir la méme durée d’exploitation en loi NRCet en CP et d’éviter une pénalisation
du CP en termes financiers actualisés (VAN) pdfdtal’'une moindre durée des travaux et de
I'anticipation des loyers qui en résulte, il esévar un double recalage :
- un recalage de la date de mise en service deotd® en CP pour I'aligner sur
celle, plus tardive, de L2 nord en MOP ;
- un alignement de la date de mise en service dedt2en MOP sur celle,
retardée du fait du recalage précédent, de L2neGRe

Ce double recalage assure la neutralité de la aaispa en termes de VAN sur la durée du
CP (qui est la période de référence pour cette acamgon).

Le calendrier avant et apres calage est le suivant

® Bien entretenu, sa durée de vie est théoriqueingnie.



Avant calage

Date de Durée des Début des Durée des Fin des Durée de
décret DUP études travaux travaux travaux I'exploitation
MOP Est - - - - 01/01/2011 | 28 ans 7 mois
Nord 01/08/2009 | 2 ans 8 mois| 01/04/2012 6 ans 01/04/2018 | 21 ans 4 mois
Est - - - - 01/02/2012 | 27 ans 6 mois
cpP Nord 01/08/2009 | 1 an 6 mois | 01/02/2011| 4 ans 10 mois| 01/12/2015| 23 ans 8 mois
Apres calage
Date de
décret DUP/| Durée des Début des Durée des Fin des Durée de
Démarrage études travaux travaux travaux I'exploitation
CP
MOP Est - - - - 01/06/2014 | 27 ans 6 mois
Nord 01/08/2009 | 2 ans 8 mois| 01/04/201z 6 ans 01/04/2018 | 23 ans 8 mois
Est - - - - 01/06/2014 27 ans 6 mois
CcP Nord 01/12/2011| 1 an 6 mois | 01/06/201%| 4 ans 10 mois| 01/04/2018 | 23 ans 8 mois
La comparaison MOP/CP est visualisée par le diagrasuivant :
(la fin d’exploitation est au 1/12/2041)
Comparaison MOP / CP - Variante MIN
OUEST
‘D Calage B Etudes & travaux O Exploitation partielle O Exploitation compléte ‘
\ \
CP I ‘
MOP ‘ | ‘
CP avec calage -‘ [ | ‘ |
MOP avec calage [ ‘ ‘ |
rr oo 1. 111 1. 1. 1. 1.1 1 11111 rr1r 71 1 1 1T 1T 1T 1 T T 7117
0 5 10 15 20 25 30 35

* Subventions publiques

Une partie des contributions publiques sera appogéus la forme de contributions
d’'investissement des collectivités territorialesséesab initio en période de construction.
L’hypothése retenue pour le cas de base de I'étralupréalable est une répartition d’'un tiers
du financement public apporté sous forme d’annutds solde sous forme de contributions.

Le calcul des subventions s’effectue en deux temps
1. calcul de I'annuité d’'investissement en I'absede contributions
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2. détermination du montant de contributions vessae initio nécessaires pour
équilibrer financierement le contrat de partenaaa¢c la contrainte d’une annuité
d’'investissement égal a 1/3 de I'annuité calcuddss sontributions.

Les contributions d’investissement sont supposéessées au fur et a mesure des
décaissements liés aux colts de conception-cotistiuc

Pour chaque tranche L2 est et L2 noah situation théorique sans contribution des
collectivités localesl’annuité de loyer d’'investissement corresponda® décompose en une

part fixe et irrévocable (65%), susceptible deef&imbjet d’'une cession de créances (en Dailly
ou au titre de l'article L 313-29-1 du code morn&tait financier) et une part soumise a risque
de performance sur la durée du contrat.

En situation réelle avec subvention initiale dedlemivités locales afin de maintenir le
partenaire privé en risque, la part irrévocabldoger investissement (susceptible de cession
de créance) disparait (voir ci-apres).

* Hypothéses economiques et financiéeres
Taux d’actualisation pour la comparaison des VAN RIOP.

Le co(t de la ressource financiere pour les parenapublics (Etat et collectivités

territoriales), soit le taux de rendement actuadel’OAT a 30 ans, constaté a fin octobre
2006, soit 4,17% arrondi & 4,25% pour tenir congeefrais de montage, est utilisé par
convention comme taux d’actualisation pour calcléelAN, tant en schéma MOP qu’en

schéma CP. Au lieu de 'OAT 30 ans, on aurait pengdre la durée moyenne des
financements de I'Etat en fonction des dates d'simis, soit approximativement 20 ans :
cela n'aurait pas changé le taux de maniere saatifie, la courbe des taux étant
pratiguement plate au-dela de 15 ans.

Par ailleurs et en toute rigueur, il conviendraitiples collectivités territoriales de prendre un
spreadde 0,10% a 0,20% selon les cas par rapport auditaams de financement de I'Etat,
afin de tenir compte de leur risque emprunteur sepeé a celui de I'Etat: toutefois, le
schéma d’apport de ces collectivités étant idestign loi MOP et en CP, la hausse des
charges de financement de ces collectivités egipendant du schéma juridique retenu et
I'impact de cette hausse est nul sur la differate® AN entre MOP et CP.

Conditions de financement du partenaire privée (¢ooils de financement
théoriques sans contribution et conditions réelles)

En conditions réelles, dans le cas de base d’'ubgestion initiale & hauteur des 2/3, outre la
contribution financiere des collectivités localdgbloquée au fur et a mesure de I'avancement
des études et des travaux (comme ce serait lencls ®IOP), le partenaire privé disposera
d’un crédit relais de fonds propres, garanti pardetionnaires. Ce crédit mis en place a la
signature du contrat est remboursé dés la miselame gles fonds propres, a la fin de la
période de construction.

Les fonds propres présentent la structure suivab® de capital social de la société de

projet, rémunéré au taux (TRI) de 12% aprés impétles sociétés, le solde (soit 95%) en
dette subordonnée.
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Dans le scénario de référence théorique sans daution d’investissement des collectivités
locales la part de fonds propres est de 10% du besofinalecement net d’autofinancem&nt
la dette senior représente 90% de ce méme besailécomposant en :

- une tranche A en risque projet pendant la coastm, puis refinancée par
cession de créances, représentant 65% du besoifingiecement nét
décomposée en deux sous-tranches correspondanest E2 L2 nord, afin de
permettre une premiere cession de créances desdaem service de L2 est,
sur la fraction sans recours de I'annuité de layggrespondant a L2 est, ce qui
permet de diminuer le colt du financement ;

- une tranche B en risque projet sur toute la ddreeontrat, représentant 25%
du besoin de financement net (sans contributiamvd$tissement).

Un crédit de TVA assure le portage de la TVA (auwxtde 19,6%) pendant la construction, la
TVA étant récupérable dans un délai de 6 mois eioge de construction.

Les hypothéses sur les conditions financiéres rémafpitulées dans le tableau suivant :

® || s’agit de I'autofinancement permis, pour la swoction de L2 nord, par les loyers percus paokiété de
projet a compter de la mise en service de la setizoest.

" En pratique, cette cession de créances ne seraipagn oeuvre : il s'agit ici en effet d’une siion de
référence théorique sans contribution des colléét\ocales, dont les conditions de financemennpéent de
calculer le loyer d’'investissement / financemesgitique (sans contribution) de I'Etat, puis de déieer le
niveau de la contribution locale nécessaire pouis€li par 3 le loyer d'investissement / financendat’'Etat.
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TERMES ET CONDITIONS Dette senior - Dette senior - Dette subordonnée
Tranche A Tranche B Crédit-relais Crédit de TVA actionnaires
Taux de référence unique (1) 4,16% 3,96%
Taux de référence sous-tranche L2 Est (2) 4,16%
Taux de référence sous-tranche L2 Nord (3) 4,10%
Marge de swap pendant la construction (4) 0,10% 0,10% 0,05%
Marge de swap pendant I'exploitation (5) 0,05% 0,10%
Marge pendant la construction (6) 1,00% 1,00% 0,40% 0,25%
Marge pendant I'exploitation (7) 0,15% 1,10%
Taux d'intérét total unique en période de construdbn (1 + 4 + 6) 5,26% 4,41% 0,25% 4,50%
Taux d'intérét total L2 Est en période de construdpon (2 + 4 + 6) 5,26%
Taux d'intérét total L2 Nord en période de constrution (3 + 4 + 6) 5,20%
Taux d'intérét total unigue en période d'exploitation (1 +5 + 7) 5,36% 4,50%
Taux d'intérét total L2 Est en période d'exploitation (2 +5 + 7) 4,36%
Taux d'intérét total L2 Nord en période d'exploitation (3 +5 +7) 4,30%
Commission d'arrangement 1,00% 1,00% 0,50% 0,50%
Commission d'engagement 0,50% 0,50% 0,20% 0,20%
Selon trésorerie
disponible pour les
Mode de remboursement P+I constant Sculpté In fine Selon mvt TVA actionnaires
6 mois apres
Achevement L2 achévement L2
Maturité (ans) 30,0 28,0 Nord Nord 30,0 maximum

Les taux de référence correspondent aux taux deili& 6 mois swapé en date du 9 octobre 2006. Raur compte du profil de flux de
trésorerie des dettes, les taux de swap utiliseéesmondent a la durée de vie moyenne de la dettaderee.
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» Contraintes d’équilibre financier (CP)

Des ratios de couverture pour la tranche B (prétcue) sont définis :

- un ratio annuel de couverture du service de tetiEash flow disponible pour
le service de la dette / service de la dette), rsegpeou égal a 1,60 ;

- un ratio de couverture de la dette sur la durégrét, égal au quotient de la
somme actualisée des cash flows futurs sur lawiprét par le capital restant
di diminué de la somme disponible sur le compteéderve de la dette : ce
ratio doit demeurer supérieur ou égal a 1,65 ;

- un ratio de couverture de la dette sur la dunéecahtrat, défini comme le
précédent mais sur la durée du contrat, normalepiastlongue que celle du
prét (du fait de I'existence d'un « coussin de miggw’ entre fin de prét et fin
de contrat) : ce ratio est donc légérement supéréeu précédent et doit
demeurer supérieur ou égal a 1,70.

Ces ratios sont sensiblement supérieurs aux rgéindralement considérés comme traduisant
une situation de défaut.

Hypothéses économiques (indices de référence)

Les hypothéses d’évolution des indices de référennerésumées dans le tableau suivant :

Codts inflatés

Indices de référence

Hypothése d’éion

annuelle
Conception — construction TP 01 3%
Foncier IPC 1,8%
Frais de fonctionnement SPV IPC 1,8%
Entretien IPC 1,8%
Maintenance TP 01 3%

* Résultats (avant risques) : comparaison MOP/CP

Avant prise en compte des risques, la comparaissiV&N des codts en MOP et en CP est
favorable au contrat de partenariat, avec un @a5,8 M€ (soit 7%) pour la variante MIN
ouest et de 58,6 M€ (soit 7,2%) pour la variant@afon, comme le montre le tableau

suivant :

8 Service de la dette = intérét + amortissementaghital.

® Usuellement désigrtdil. Son existence procure une marge de sécuritél'tigpsthése ot 'emprunt n’aurait

pas pu étre complétement remboursé selon I'échérama@vu.
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Ecart MOP-CP

VAN HT au 01/01/2006 Ecart MOP - CP (%)
Conception / construction 601 592 564 741 36 851 6,5%
dont L2 Est 183 02f 172 108 10913 6,3%
dont L2 Nord 418 57 392 633 25 938 6,6%
Entretien / maintenance 96 858 87 948 8910 10,1%
dont L2 Est 68 210 61 755 6 455 10,4%
dont L2 Nord 28 648 26 192 2 456 9,3%
TOTAL 698 449 652 689 45 760 7%
dont L2 Est 251 23] 233 863 17 368 7,4%
dont L2 Nord 447 219 418825 28 394 6,7%

+ Test de sensibilité

Le tableau qui suit simule la sensibilité de la VABSs codts, en MOP et en CP, au taux de
subvention initiale des collectivités locales..nisntrent que :
- un taux de subvention & 50% (au lieu de 66,7%)ndoencore un écart
favorable au CP, dans la proportion de 4% ;
- en l'absence de subvention, on atteint le poigquilibre entre MOP et CP.

Sensibilité a la contribution d’'investissement delectivités locales.

VAN HT au 01/01/2006 P
Cas de base sensibilité sensibilité
Taux de subvention 66,7% 50,0% 0%
VAN 698 449 652 689 668 934 696 690
Ecart MOP - CP 45 760 29 515 1759
Ecart MOP — CP (%) 7% 4% 0,25%

3. Analyse de risques : modélisation

Remarques préliminaires.

L’analyse de risques et la comparaison des scénarimaitrise d’ouvrage publique » et
« contrat de partenariat » qui en découle ontésksees a la date supposée de publication du
décret de DUP de la L2 Nord, date a partir de Ihgua signature d’'un éventuel contrat de
partenariat devient possible.

L’évaluation est en conséquence menée avant laaobudlisation avec un partenaire prive.
Ceci explique l'importance des risques liés au adén« contrat de partenariat » (en
particulier le risque concurrentiel qui est majawe stade), les incertitudes prises en compte
étant celles supportées par la personne publique mgssi par le partenaire privé, ces
dernieres se répercutant sur la VAN pour la pemsguublique par I'intermédiaire du loyer
demandé par le partenaire privé.

15



Méthodologie

L’analyse de risque est effectuée en plusieurseétap

Q

identification de 'ensemble des risques aux déifds stades du projet, séparément pour le
schéma en MOP et en CP ;

regroupement des risques quantifiables en quelgna®ls risques types (délais d'études
et de procédures, délais de construction, colteal&rise d’ceuvre et d’ouvrage, colt des
travaux, codts d’entretien, caractéristiques degsrents, inflation...) ;

valorisation de chacun des risques quantifiabledééihition pour chaque grand risque
type d’'une loi de probabilité simple (discreteamgulaire, trapézoidale...), différente
selon qu’on est en schéma MOP ou en CP, variantiade la valeur hors risques (valeur
100) ;

constitution du modele financier et réalisation dests de sensibilité de la VAN aux
grands risques identifiés ;

constitution d'un « modele du modele financier paétir des tests de sensibilité effectués
et application de la méthode d’échantillonnage de#eMonte-Carlo a I'aide du logiciel
@Risk pour déterminer la valeur actuelle netterjstée pour la puissance publigue sous
forme d’'une courbe de distribution probabiliste ;

contrble de cohérence entre le « modéele du modetld® modele financier détaillé, et
itération éventuelle.

L’ensemble de ces étapes a été effectué sépar@mantes schémas en MOP et en CP.

Identification et évaluation des risques selondelsémas

L’approche choisie est d’abord qualitative aveddiitification des risques, puis quantitative
avec une évaluation probabiliste de ceux-ci.

Par souci de simplification, et compte tenu destésde I'exercice de valorisation, les
risques ont été regroupés en quelques grandesguebricorrespondant aux principaux
parametres risqués de calcul de la valeur actoette :

Les grands parametres risqués retenus en MOPGR eont :

QO les délais d’études et de procédures pour la L2 Est
O les délais d’études et de procédures pour la L2INor
O le délai des travaux pour la L2 Est ;

O le délai des travaux pour la L2 Nord ;
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Q rlinflation.
Les parametres risqués retenus spécifiguemeni &0 sont :
O le colt de la maitrise d’ceuvre et d’ouvrage ;
U le colt des travaux de la L2 Est ;
U le colt des travaux de la L2 Nord ;

U les colits de maintenance et d’entretien ;

Les grands parametres risqués retenus spécifiqueméddP sont :

U le codt de la maitrise d’ceuvre et d’ouvrage paat Et
le colt de la maitrise d’ceuvre et d’'ouvrage pattepaire privé ;
le co(it des travaux de la L2 Est pour le partering'® ;
le colt des travaux de la L2 Nord pour le partengpiivé ;
les colits de maintenance et d’entretien pour leepaire privé' ;
le colt des emprunts pour le partenaire privé ;
le taux de rentabilité attendu par les actionnagires

U le ratio dette / fonds propres gearing»).
A chacun des grands parametres identifiés ci-asamespond une liste, considérée comme
exhaustive, des risques individuels pesant de&susriticité (produit de la sévérité du risque
par sa probabilité) de chaque risque individudiéaestimée selon trois niveaux ainsi que son
porteur.
Remarque : des matrices de risques distinctestérdtablies pour la variante « MIN Ouest »
et pour la variante « Arnavon » ; en effet, lesxdeariantes different a la fois par le niveau
d’avancement des projets et par leur tracé si Quenles risques individuels ne sont pas les

mémes selon qu’ils pésent sur I'une ou l'autredegntes.

Les valeurs de base (hors risques) de chaque paearsgué sont donnés dans le tableau
suivant, dans les schémas MOP et CP :

19 ’ensemble des colts d'investissement de la L2 ¢EBlord) sont a la charge du partenaire privé.
| ’ensemble des colits de maintenance et d’entrdéda L2 (Est et Nord) est & la charge du partenmivé.
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Schéma MOP

Valeur de base hors risques de chaque paramétre ¢lice 100)

Périmetre
Parametres risque: L2 Est L2 Nord Commun L2 Nord et Est
Délais études et 38 mois 64 mois (variante MIN)
procédures 88 mois (variante Arnavon)
Délais travaux 37 mois 72 mois
7,5% / 3% (L2 Est)
Taux MOE / MOA 11,5% / 3% (L2 Nord variante MIN)
12 % / 3% (L2 Nord variante Arnavon
Codt travaux 205 975 k€ 490 985 k€ (variante MIN)

TTC 2006

602 045 k€ (variante Arnavon

Colt entretien

176 020 k€ (variante MIN)
173 795 k€ (variante Arnavon)

Inflation

1,8% / an
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Schéma CP

Valede base hors risques de chaque parameétre (indicd)

Périmétre

Parameétres risqués

L2 Est L2 Nord Commun L2 Nord et Est
Délais études et .
procédures 36 mois® 19 mois

Délais travaux 27 mois 58 mois

Taux '\I/:_'%'f/ MOA 3,1% / 1% (Est) et 0,1% / 1% (Nord)
4% / 3% (L2 Est)
Taux MOE/MOA PH 10,25% / 3% (L2 Nord variante MIN)
10,9% / 3% (L2 Nord variante Arnavon

Codt travaux — PP 174 978 ke 420 365 k€ (variante MIN)

TTC 2006

514 730 k€ (variante Arnavon)

Co(t entretien PH

157 065 k€ (variante MIN)
146 175 k€ (variante Arnavon)

Inflation - évolution

1,8% /an - 3% / an

TPO1
Rentabilité des fonds 12%
propres
Colts emprunts
Ratio dette / fonds 90/10

propres

Chaque parametre risqué, en loi MOP comme en GR¢parti autour de la valeur de base
(indice 100) selon une loi de probabilité discrétegngulaire, trapézoidale, symétrique ou
asymetrique ; cette loi differe selon qu’on essenéma MOP ou en schéma CP, la dispersion
de chaque parameétre autour de sa valeur de baiseafqatérise I'instabilité plus ou moins
grande de ce parametre) étant en régle généraeéfduée en loi MOP qu’en CP pour les

paramétres communs aux deux schémas (sauf évidemmeuar

d’environnement économique externe, comme I'indiai

les parametres

Puis, dans chaque schéma contractuel, la cornélatitre différents parametres est estimée,
afin d’en éliminer les effets. La plupart des pagtnes distincts sont indépendants (corrélation
0), certains sont faiblement corrélés positivenfeoefficient + 0,2 ou + 0,3) deux par deux.

12 Durée de la période durant laquelle se dérolgsnétudes (aprés désignation du partenaire privé)
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4. Analyse de risques : résultats

Conformément a la méthodologie décrite précédemnt@rdomparaison du codt du projet
entre le montage contractuel en CP et en MOP afiséé a partir d’'une évaluation de la
VAN du projet.

Cette évaluation a été conduite a partir des abéitsiaitrise d’ouvrage et de conception, des
colts d'investissement et des col(ts d’entretiengaels est appliquée [I'évaluation
probabiliste du risque, chaque risque étant reptésepar une loi de distribution. Les
conséquences de la matérialisation d'un risqueleswro(t du projet correspondent a des
variables aléatoires, elles sont évaluées par ppmehe probabiliste reposant sur des tirages
selon la méthode de Monte Carlo. On obtient aloeslai de distribution de la valeur actuelle
nette pour chacun des deux montages.

Pour la détermination du niveau des loyers et decdatribution publique apportée
initialement, I'évaluation a été menée a partirrdjgeu de parametres correspondant a une
évaluation médiane de la valeur actualisée netf@ajet dans I'intervalle calculé.

La prise en compte des risquepesant sur chaque parametre, par I'intermédiairenddele
probabiliste construit sous le logiciel @Risk13yrut les résultats suivants. lls caractérisent
la VAN du projet « risqué » :

Scénario MOF Sceénario CF Ecart (% du scénaric
(en millions d'euros) (en millions d'euros) MOP))

VAN moyenne

Ecart type

VAN minimum

VAN maximum

95% de probabili

d'avoir une VAN
inférieure a

Le graphique suivant illustre la valorisation dessjues dans le calcul de la VAN dans les
schémas MOP et CP, sous forme d’'un histogrammaeiides ajustées. On observe a la fois
pour la VAN une valeur moyenne plus élevée et uns forte dispersion autour de cette
moyenne en loi MOP qu’en CP.

Mode de lecture : 'axe des ordonnées indique lasdé de probabilité d’obtention d’'une
VAN correspondant & la valeur indiquée en abscisse.

13 Le logiciel @Risk utilise la méthode de tiragés de Monte Carlo
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Lois de distribution des VAN en scénarios MOP et CP
(variante MIN)
1,2
Scénario CP (MIN)
11+ VAN moyenne =681000
1 4

0,9 +
? 081 Scénario MOP (MIN)
o VAN moyenne =765 000
- 0,7 +
5
" 0,6 1
3 0,5+
©
> 0.4 1

03+

02+

0,1+

O T T T T T T T } } } } } }
550 600 650 700 750 800 850 900 950 1000 1050 1100 1150 1200 1250
VAN en millons d'euros (CE 2006)

Les contributions de I'Etat dans le contrat degraatiat.

Les calculs et comparaisons de VAN présentés aedesnt été effectués sur la base
calendriers recalés afin de permettre la comparaies deux scenarios.

Définition du cas moyen risqué

al'lallio C pal a elre
Al Ooye 2 O PDa =10]0]0 a A 0
paramétres que hase
délais études/procédures L2 Nord 131,58 + 4 mois
délais travaux L2 Nord 100 -
délais travaux L2 Est 107,41 + 2 mois
MOA et MOE Etat 100 -
MOA et MOE Part. privé 101 + 1%
colt travaux L2 Nord Part. privé 104 + 4%
colt travaux L2 Est Part. privé 101 + 1%
codt entretien/maintenance Part. privé 99 -1%
inflation 108 + 8%
taux ROE exigé 97 - 3%
emprunt 95 - 5%
proportion de dette dans le plan |de
financement 101 + 1%
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Subvention et loyers pour le cas risqué moyen

Variante MIN ouest
Subventions d'équipement (k€)
HT global (valeur nominale)

Montant 525 180

Loyer immobilier (KE)

HT par an (valeur nominale)

Loyer immobilier total 21 849
dont Loyer | Est 5796
dont Loyer | Nord 16 052

dont loyer investissement 9 366
dont Loyer | Est 2604
dont Loyer | Nord 6761

dont loyer financement 12 482
dont Loyer | Est 3192
dont Loyer | Nord 9 290

Loyer Services (kE)

HT par an (valeur 01/01/2006)

Loyer Services 5080
dont Loyer S Est 3392
dont Loyer S Nord 1689

L’analyse de risques permet de dégager les pouitasts :

La prise en compte des risques rend le scénaridrabme partenariat nettement plus
performant que le scénario en maitrise d’ouvragélioue, que ce soit en terme de valeur
actualisée nette moyenne ou de risque de surcodt.

En effet, I'optimisation possible du projet pardartenaire prive, les économies d’échelle et
d’interface ainsi que la meilleure maitrise desailpermettent, en contrat de partenariat,
une réduction importante des colts de référengghases investissement et entretien malgré
des frais financiers importants.

De plus, la meilleure maitrise des risques par detgnaire permet d’'une part d’obtenir une
VAN moyenne en scénario « contrat de partenariaférieure de plus de 10% a celle en
scénario « maitrise d'ouvrage publique », et d'autpart de limiter les risques de
dépassement des codts.

L’'analyse des risques réalisée ici est faite au emnae la déclaration d'utilité publique et
donc largement avant la contractualisation avecpantenaire privé éventuel. Ceci explique
limportance des risques et incertitudes liées aslalution contrat de partenariat (en
particulier le risque concurrentiel trés fort a séade). Il va de soi que, une fois le contrat de
partenariat signé, nombre de risques seront traiésf@u partenaire privé et que I'incertitude
sur la VAN sera notablement réduite. Toutefoise sontrat de partenariat permet au secteur
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public de diminuer sensiblement les risques quipp®rte, la procédure de mise en
concurrence demeure un facteur essentiel de ceagoerEn effet, selon que la mise en
concurrence se déroule ou non dans de bonnes camslites marges de négociation et le
montant du contrat résultant pourront varier de negia significative.
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V. Synthése de I'avis

La pertinence juridique du recours au contrat de patenariat est établie au titre de la
complexité du projet, qui pour I'essentiel est uneomplexité technique liée a la nature
méme du projet et a ses contraintes de fonctionnemieet d’'insertion dans un site urbain
dense.

L’'analyse comparative permet d’établir, dans I'hnypdhese d’'une contribution initiale des
collectivités territoriales laissant a la charge dd’Etat, dans le schéma en CP, un loyer
d’'investissement / financement égal au tiers du mé&mloyer en l'absence de toute
contribution, qu’aprés double recalage des mises eservice de chaque section (L2 est et
L2 nord) pour les aligner sur la plus lointaine, leschéma CP est le plus avantageux pour
le partenaire public en termes de VAN, avant mémeal prise en considération des
risques. L’écart de VAN hors risques entre le schéenMOP et le schéma CP est de 7%,
en faveur de ce dernier.

Apres prise en compte des risques, I'écart favorablau CP sur le schéma MOP en
termes de VAN s’établit pour la VAN moyenne a 11% tepour la VAN maximale a 13%,
guelle que soit la variante de tracé retenue.

Les principaux facteurs favorables au schéma CP sbtes gains attendus sur le colt des
travaux et de l'entretien / maintenance (qui compesent et au-dela le surco(t
« structurel » de montage et de financement du CRusle schéma MOP), I'accélération
du calendrier de réalisation de la section L2 nordguel que soit le tracé retenu (hors
contraintes de disponibilité des fonds budgétairedans le schéma MOP) et une meilleure
robustesse a I'égard des risques, tant techniquesi @dministratifs que financiers, qui
ont été identifiés.

Les conditions juridiques étant remplies pour recotir au contrat de partenariat sur le
fondement juridique de la complexité et I'analyse @mparative ayant montré que I'Etat
peut évaluer avec suffisamment de précision les aviages qu'il peut en retirer, dans
I’hypothése d’'une contribution initiale des collecivités, et identifier les facteurs clés de
succes d'un tel contrat, la Mission d’Appui a la Rélisation des Contrats de Partenariat
émet un avis favorable au choix du contrat de parteariat. Il conviendra de vérifier tout
au long de la procédure, a I'issue du dialogue corafitif et avant la signature du contrat,
gue les avantages attendus d’un tel choix ont big¥té obtenus.

Le Président de la Mission d’Appui

Noél de Saint Pulgent
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