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Par lettre du 8 avril 2003, le préfet de la région Provence — Alpes — Core
d’Azur, préfet des Bouches du Rhone a demandé de diligenter une mission d’expertise
des surcoiits d’aménagement de la gare Saint-Charles 3 Marseille.

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-joint le rapport établi par
M. Bernard de KORSAK, ingénieur général des ponts et chaussées.

Ce rapport me parait communicable aux termes de la loi n°78-753 du
17 juiller 1978 modifiée, sauf objection de votre part, dans un délai de deux moss.
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RESUME DU RAPPORT

Le présent rapport découle de la volonté des signataires du protocole, ayant défini en 1997, les
conditions de rédisation du projet de pdle multi-modad MARSEILLE SAINT-CHARLES,
déclenché par I'arrivée prévue du TGV Méditerranée, d'y voir clair sur les causes des avatars
connus par ce projet, notamment en matiere financiere, et de disposer de propostions pour y
remédier jusqu’ al’ achevement du projet, maintenant prévu en 2006.

Ce sont d'importantes lacunes dans la genése et le pilotage du projet qui expliquent, en grande
partie, les dérapages successifs. Le rapport met notamment en lumiére :

— un montage financier initia fondé sur une esquisse de projet encore changeante,

— un suivi technique non coiffé par un véritable comité de pilotage, réunissant, & un niveau
décisonnaire, les financeurs du projet,

— une intégration critiquable, au sein de la SNCF, de la maitrise d’ouvrage, de la maitrise
d ouvrage déléguée et de lamditrise d' cavre,

— une absence, jusqu’ en 2002, de contréle budgétaire des dépenses,

— un retard prégudiciable dans la définition, par convention, des colts d exploitation et de leur
répartition financiere.

Le rapport analyse les différents surcolts présentés par la SNCF d’un montant total de 43,6 M€
(286,5 MF) en valeur 1996. Il propose d' en retenir globalement 29 M€ (191,3 MF) dont 10,8 M€
(71,3 MF) d§aintégrés dans I’avenant n° 1 de 2001. Par contre, il propose de ne pas reprendre,
dans le projet afinancer par les partenaires, 14,6 M€ (96,7 MF) comme non justifiés au regard des
dispositions techniques, juridiques ou financiéres du projet.

Le colt tota du projet pourrait ains étre arrété a93,9 M€ (616 MF) en coltt find estimé, deux
ééments restant a approfondir : les garanties aobtenir sur le traitement thermique et les conditions
d'accuell e de gestion des activités concédées, en premier lieu des commerces. Retenant
I" hypothése que le bénéfice du financement FEDER obtenu est confirmé et bénéficie al’ ensemble des
partenaires du projet, le reste afinancer s éablit a16,3 M€ (107 MF) que le rapport propose de
répartir selon deux hypothéses, entre lesquelles les co-financeurs auront achoisir.

Enfin, le rapport formule des recommandations, destinées a étre intégrées au futur avenant et ases
dispositions financiéres, visant aamdiorer les conditions de pilotage du projet jusqu’asa mise en
sarvice |l ingste pour que cette régularisation financiere et juridique soit achevée avant fin 2003 et
pour que, sans attendre, les moyens d’ exécution de ce projet soient remis aniveau d’ un chantier de



cette importance, compte-tenu des atentes et des enjeux qu'il cristallise, tant pour les partenaires du
projet que pour les usagers de MARSEILLE SAINT CHARLES.

INTRODUCTION

Par lettre du 8 avril 2003, le préfet de la région Provence-Alpes-Cote d’ Azur, préfet des Bouches
du Rhéne, a demandé au Ministre de I’ Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et
de la Mer de diligenter une misson d expertise des surcolts d’aménagement de la gre Saint-

CharlesaMARSEILLE. En effet, ce projet, dément clé de la restructuration économique et sociae
engagée par laville de MARSEILLE dans le cadre de I opération d’ aménagement d' intérét nationa

EUROMEDITERRANEE, a é¢ lancé dans le cadre juridique et financier d'une convention du 28
ctobre 1997 puis d’ un avenant du 15 novembre 2001. Ce cadre contractuel a été signé par | Etat, la
Communauté Urbaine MARSEILLE PROVENCE METROPOLE et la ville de MARSEILLE, la
SNCF, RFF, le Consell Régiond, le Conseil Générd et | Etablissement Public d’ Aménagement

EUROMEDITERRANEE.

Or, par courrier du 4 février 2003, la SNCF a informé I'ensemble des signataires d'une
augmentation tres sensible des délais e des colts du termind voyageurs par rapport aux
engagements initiaux, déarééval ués en 2001

Auss I'ensemble des partenaires at-il demandé qu’ un audit externe, sous expertise des services de
I'Etat, entreprenne |'andyse des surcolts annoncés, de leur origine, suggere des mesures
d adaptation pour le parti d’aménagement et un plan de financement acceptable par I’ ensemble des
partenaires.

Tel est |’ objet du présent rapport, qui expose les résultats de lamisson qui m'a été confiée aces fins
par décison minigériele du 15 mai 2003.



1-LE PROJET ET SA GENESE

1.1. UNPEUD'HISTOIRE...

C et la perspective de I’ arivée du réseal TGV aMARSEILLE qui a éé al’ origine de la réflexion
aur " adaptation des ingtalations de la gare de SAINT-CHARLES.Aing, le rgpporteur a-t-il retrouvé
une note interne ala SNCF du 15 janvier 1996 relative a«l’ avancement des négociations avec |’ Etat
et les Collectivités Locaes», qui définit le contenu du projet sur les bases suivantes :

«...le programme de modernisation de la gare de MARSEILLE-SAINT-CHARLES al’ horizon de
I'arrivée du TGV aMARSEILLE avait é&é arrété sur les bases suivantes :

— pour lesinfrastructures ferroviares :
doublement en heures de pointe de |a capacité de traitement des circulations par :

— modification du plan de voies
— remplacement du poste PRS daant de 1954 par un poste a commande
informatique

— pour le béatiment des voyageurs
— modernisation du bétiment existant et extenson coté rue Honnorat ;
— création d' une aire de dépose voitures au niveau 42
— rehaussement a0,55 et aménagement de tous les quais voyageurs
— extension du parking Narvik afin de doubler sa capacité...»

Cette approche principalement «ferroviaire» se trouve corroborée par les péripéties ayant entouré la
conclusion des conventions d’ éudes, devant servir apréciser le contenu et le colt du projet. Datée
du 27 juin 1996, une premiere convention d éudes est passée entre les partenaires publics, avec
pour objet :

«L’objet de la présente convention et de préciser les engagements réciproques de I’ Etat, de la
Région, de la commune de MARSEILLE et de la SNCF pour la rédisation, en complément de
I’éude d' avant-projet de modernisation des infrastructures et des équipements de la gare Saint-
Charles, du réaménagement de I’ ensemble de la gare voyageurs. ... ».

C'est dans un avenant acette convention, signé le 20 septembre 1996, que le caractére réellement
multimodal gpparait, avec gout :

— dansle préambule, de laréférence au développement des transports collectifs routiers

— dans l'aticle 1, de I'énumération du champ édagi de ces éudes, puisqu' eles doivent
dorénavant concerner :
— «’aménagement des bétiments nécessaires al’ exploitation du pdle d’ échanges ;
— I"aménagement de I’ ensemble des quais avoyageurs dans la partie ferroviaire
— larecongtruction de la gare routiere intégrée au pble d’ échange ;
— l"augmentation de la capacité du parking SNCF, y compris la liaison routiére
souterraine entre le boulevard Voltaire et laplace Victor Hugo ;



— lareconfiguration du parvis et des aires de dépose des voyageurs».

Ce décaage entre I’ gpproche ferroviaire et I’ gpproche multimodale se retrouve ultérieurement dans
le constat consigné dans le rapport du CGPC n° 96-099 du 24 décembre 1996, intitulé : «Expertise
sur le projet d aménagement de la gare Saint-CharlesaMARSEILLE>» et qui écrit (cf page 7).

«L’A.P.S. des infragtructures ferroviaires n’'a éé fourni qu’en juillet 1996 et celui du terminad n'est
pas digponible ace jour » (asavoir fin 1996).

De plus, il apparait que les échéances prévues dans les conventions d’ éudes susvisées N’ ont pas éé
tenues, ni pour la phase APS, ni pour la phase APD. Dés lors, dans le sentiment d‘urgence qui

devait prévaoir al’ époque, compte-tenu de I’ échéance affichée pour la mise en service du TGV

Méditerranée, la négocidion sur le cadrage juridique et financier du projet a pris le pas sur

I’avancement des études et la définition du contenu du projet. Un planning générd de I’ opération,
éabli le 20 juin 1997 par SETEC Organisation pour le compte de la SNCF, illustre ce renversement
méthodologique : ¢ est la vaidation officielle du Protocole (prévue, dans ce planning en juin 1997 et
effectivement datée du 28 octobre 1997) qui et supposée déclencher |'éaboration, puis
I’ approbation de I' APS et de I’ APD. Ces événements n’auront effectivement lieu qu’en mars 1998
pour I'APS et en ao(t 1999 pour I'gpprobation minigériele de I'APD, la vdidation par les
partenaires ayant eu lieu en novembre 1998.

Il est donc éabli que le cadrage financier initid du projet, dans sa partie termind (hors infrastructures
ferroviaires), tel qu'il a éé retracé dans le protocole d' octobre 1997, sest fondé sur un stade
d esquisse (ou plutét une succession d’ esquisses échel onnées entre octobre 1994 et octobre 1997),
qui, de plus, N'avait pas encore pleinement intégré les conséguences de la multimoddité. On verra
par lasuite I'importance de ce rgppel historique pour expliquer en grande partie les avatars ultérieurs
du projet.

1.2. UN PEU DE TERMINOLOGIE

Globaement, le projet du pdle trangport de MARSEILLE Saint-Charles se décomposait en deux
opérations principaes :

— les infrastructures ferroviaires de I’ avant-gare, dont la maitrise d’ ouvrage a été assurée par la
SNCF (relayée par RFF dans I’avenant n°1 de novembre 2001) pour un montant de 454 MF
HT (vaeur 1996). Cette opération s est achevée avec lamise en service du TGV Méditerranée
en juin 2001. Le présent rapport n'évoquera plus cette opération, qui Sest gpparemment
déroulée et soldée dans de bonnes conditions.

Le termind Saint-Charles, estimé initidement aun tota de 426 MF HT (vaeur 1996), qui se
répartit |ui-méme en trois sous-opérations :

— une opéraion a maitrise d ouvrage Conseil Généra des Bouches-du-Rhone',
comprenant la plate-forme de la gare routiere et des opérations foncieres,

! Par lettre du 10 juillet 2003, le Directeur Adjoint des Transports et des Ports du Conseil Général des Bouches-du-
Rhéne indique que, outre les opérations fonciéres financées par le Département, les opérations sous maitrise
d’ ouvrage du Département nécessitent une légére rééval uation, avec un co(t final estimé a2,6 M €.



— une opération amaitrise d’ ouvrage Ville de MARSEILLE (devenue ultérieurement
Communauté Urbaine Marseille Provence Métropole), comprenant? :

* le dévoiement des réseaux du pdle transport

* ladéviation routiere (secteur O et 3)

* |'dargissement des quais du métro

— une opération amaitrise d’ ouvrage SNCF, comprenant :
« latransformation de la halle voyageurs et des services
* lacréetion d' un parvis et d' une dépose voyageurs
* |'extension du parking Honnorat
* lamodification du parking Narvik
* ladéviation routiere (secteurs 1 et 2)

L’objet de la mission et du présent rapport qui en découle sera centré sur cette derniere sous-
opération, amaitrise d’ ouvrage SNCF, méme s la suite du présent rapport comporte des alusions
aux autres opérations, qui sont toutes étroitement imbriquées .On trouvera, en annexe au rapport, un
plan sommaire qui permet de visudiser les différentes parties de ce projet.

2-L’EVOLUTION DU PROJET 1997-2001-2003

2.1 LE PROTOCOLE DE 1997

C'edt dans le contexte évoqué plus haut (avant-projet sommaire non disponible et projet en forte
évolution) que I'ensemble des partenaires du projet ont fondé leurs engagements juridiques et
financiers au travers d’ un protocole daté du 27 octobre 1997. En fait, |’ @aboration de ce document
S est déroulée fin 1996-début 1997, et S est finalisée dans une verson du 20 mars 1997, signée par
les 6 partenaires publics le 27 octobre 1997.

Ce protocole prend soin :

— dans son article 1, d'indiquer : «Certaines dispositions (techniques, juridiques, financieres et
fonciéres) de mise en aerre de ce programme seront précisées dans des conventions spécifiques
qui seront passées ultérieurement entre certains partenaires»,

— dans son article 2, de préciser que : «Larépartition des participations des différents partenaires
a été éablie sur la base d’'une évauation des colts du projet aux conditions économiques de
janvier 1996», ce qui date également le degré de précision du projet pris en compte,

% Par lettre du 29 juillet 2003, le Directeur des Infrastructures de la Communauté Urbaine Marseille Provence
Métropole, expose les raisons de I’évolution sensible du colt des travaux sous maitrise d’ouvrage «ville» et
indigue que la Communauté Urbaine assumera les surcodts découlant de sa maltrise d' ouvrage. Le co(t fina
estiméest d’ environ 21 M€.



— de consacrer son chapitre 3 au termina SAINT-CHARLES, avec :

» dans son aticle 3-3, la répartition des maitrises d' ouvrage, dont celle
assurée par la SNCF, objet de la présente mission,

= dans son article 3-4-1, lafixation du co(t de cette derniére opération a324
MF HT aux conditions économiques janvier 1996,

» dans son article 3-4-4, larépartition du financement entre les partenaires, les
participations éant présentées comme forfaitaires, al’ exception de cdlle du
Consail Générd, qudifiée «d actudisable», et de cdle de la SNCF, qui
«couvrira sur sa part de financement le solde des dépenses réalisées sous sa
maitrise d’ ouvrage»,

» dans son article 3-5, ladéfinition et le réle d' un «comité technique de suivi»,
sur lequel on reviendra dans | e présent rapport,

» dans son article 3-5-3, fixe I’ objectif de livraison de I’ ensemble du projet au
premier semestre 2001,

* incut dans ce méme aticle un paragraphe aing rédigé: «S lors de sa
rédisation, il apparait que le colt de I’ opération risque de se Stuer ardda
du plan de financement, la tranche de travaux en cours sera terminée, il
appartiendra aux maitres d' ouvrages de proposer des adaptations ou des
réductions de programme et de lesfaire vaider par le comité de suivi»,

» dans son article 3-7, renvoie aune convention particuliere entre la Ville de
MARSEILLE et la SNCF la définition des moddités d entretien,
d exploitation et de responsabilité du pdle transport.

C'est sur ces bases, non dénuées d ambigliités, voire méme de contradictions ou de faiblesses
méthodologiques, que le projet dlait findement érelance... et rencontrer de nombreuses évolutions.

2.2. L’AVENANT N°1 DE 2001

Il a fdlu atendre le 15 novembre 2001, soit plus de 4 mois gores la date prévisonndle
d achévement de I’ensemble des travaux et 4 ans gprés la concluson du protocole initia, pour
remettre aplat les conditions de poursuite et de terminaison du projet au sein d un avenant n°1, sgné
par les partenaires le 15 novembre 2001. Pour justifier la passation de cet avenant plutét tardif, son
préambule se borne aaffirmer que «L’ensemble des partenaires valid e le principe de I’amdioration
du confort e de la qudité d'accuel dans le Termind Saint-Charles». Point donc de difficultés
particuliéres, mais seulement «le suivi de I'avis du Minigtére de la Culture en ce qui concerne le
tunnel routier, aing que des modifications ou des compléments de programme, découlant des éudes
effectuées».



Mais, entre temps, le colt du terminal sous maitrise d’ ouvrage SNCF est passé de 324 MF HT
vadeur 1996 a395,3 MF HT vadeur 1996, soit une hausse de 20 % environ du projet. De plus,
I’achevement des travalx est repoussé «au courant du deuxieme semestre 2003», ce qui porte le
co(t du termina aprés de 426 MF HT aux conditions économiques de réalisation.

Les surco(ts entérinés par cet avenant sont aing présentés (en valeur 1996) :

concédés dans socle 4,00
mesures conservatoires techniques 1,70
concédés gare, mesures conservatoires 1,70
production de froid pour concédés 2,00
aménagement centre d’ affaire 3,20
surco(t parking Honnorat 11,00
fermeture halle coté gare routiere 9,80
plot RTM 2,00
traitement thermique 32,00
auvent gare routiére 2,80
locaux gare routiére 2,10
total 72,30
information chantier et gestion

inter-maitres d’ ouvrages 5,20
déviation routiere( économie) -6,20
total général 71,30

L’analyse de ces surcodts fera I’ objet du chapitre suivant du présent rapport, nous noterons ace

sade I'importance des surcolts induits par la décison sur le traitement thermique & ses
conséguences architecturaes (pres de 60 %). Par allleurs, I’ avenant actuaise, adue, concurrence, le
plan de financement de I’ opération, en adoptant de nouvelles clés de financement, I’essentid de
I’effort financier éant assuré, en ordre décroissant, par la SNCF (+ 30 MF), le Consail Générd (+
23 MF), la Ville de MARSEILLE (+ 22 MF) dans un systéme de financement globaement
inchangé, asavoir contributions forfaitaires, al’ exclusion de celles du Consall Généra et de la SNCF.

2.3. LALETTRE DE LA SNCF DU 4 FEVRIER 2003

A peine 17 mois agpres la conclusion de I'avenant n°1, la SNCF adresse le 4 février 2003 a
I’ensemble de ses partenaires, un courrier qui stipule :

«Aujourd hui, aors que les travaux de structure les plus importants sont trés avancés (tunne sous
gare, parking,...), il se confirme que les délais et les colts dérivent bien au-dela des
engagements pris lors de la mise en place de notre partenariat et en tout éat de cause dans
des proportions que la SNCF ne peut supporter dans la situation financiere qu’ elle traverse».

Sans évoquer de chiffres ni de colts, ni de délais, ce courrier, s appuyant sur I’ article 3-5-3 dgacité
du protocole initid, sollicite I'examen d'une modification importante des conditions liant les
partenaires afin «de réablir " équilibre financier de I’ opération et aind achever notre projet dans de
bonnes conditions» (Sc).



A ce stade, le courrier suggere:

— d' apporter des financements complémentaires
— de amplifier le projet

Dans les réunions qui vont suivre cette lettre, la SNCF et amenée apreéciser que le colt du projet a
terminaison sous sa maitrise d ouvrage devrait ateindre 561 MF HT vaeur 96, soit une nouvelle
hausse de 36 % par rgpport al’estimation réévaluée d octobre 2001. Elle annonce de plus que la
prévison de livraison des indalations est repoussée afin 2005, ce qui conduit aune réévauation du

colt du projet aterminaison ahauteur de 673,5 MF HT, soit + 95 % par rapport au colt initid du
projet en valeur de rédisation. S I'on gjoute aces chiffres le colt de la modification des rampes du

parking, qui semble recuellir I’ accord de I’ ensemble des partenaires, le colt finad estimé (CFE dans
les documents SNCF) se monterait a720,71 MF HT, soit + 108% par rapport au colt du projet
initia, toutes choses égaes par allleurs.

C'est en prenant connaissance de ces ééments que les partenaires de la SNCF ont souhaité qu’un
audit «indépendant>» soit mené, d’ ou découle la mission dont |e présent rapport rend compte.

3-L’ANALYSE DES SURCOUTS

Comme on I'a vu précédemment, les surcoltts imputés au projet initia se sont présentés en deux
vagues successves: la premiere, d'un montant total de 71,30 MF HT vaeur 96, Sest trouvée
intégrée al’avenant n°1 du 15 novembre 2001, la seconde s est révélée ala suite du courrier de la
SNCF du 4 février 2003 et a atteint un montant initid de 215,20 MF HT vaeur 96, ce dernier
chiffre ayant évolué au cours des réunions techniques qui ont eu lieu depuis février dernier. Nous
avons analyse ces deux vagues de surcolts apartir d' ééments fournis par la SNCF (Direction des
Gares a PARIS, Direction Régionde PACA a MARSEILLE). Nous exposons ci -dessous les
conclusons de ces andyses, fates avec l'assgtance du bueau déudes COTEBA
MANAGEMENT, spécidisé dans I'ingénierie des projets complexes de génie civil. Ces andyses
détaill ées sont disponibles aupres de I’ auteur du présent rapport.

3.1 ANALYSE DES SURCOUTSINTEGRES DANS L’AVENANT N°1

Une approche rapide de ce premier domaine a é&té adoptée, car il est vite apparu que cet avenant
avait surtout eu pour objet d’ adapter I’estimation du projet al’ avancement des études, passées du
stade d’ esquisse en 1997 acelui d’ avant - projet sommaire approuvé en décembre 1997, puis acdui
de I'avant-projet détaillé approuveé un an plus tard. Un seul point a attiré I’ attention de la misson
d audit, c'est celui du traitement thermique, compte-tenu non seulement de son ampleur (32 MF +
9,8 MF = 41,8 MF soit pres de 60 % du montant de I'avenant n°1), mais surtout du caractere
illugtratif d’ un processus de décision tout afait critiquable.
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Il semble en effet que ce soient des observations acaractére architectural sur les facades de la halle
HONNORAT, présentées par un représentant technique d’ un des financeurs, qui soient al’ origine
de la décison de fermer cette facade par un vitrage : premier surcolt de 9,8 MF. La maitrise
d awre S apercoit aors des risques d effet de serre dans |’ ensembl e des espaces voyageurs et, pour
y remédier, propose un traitement thermique sous forme de climatisation. D’ ou un deuxiéme surco(t
de 32 MF inclut dans I'avenant n°1l. Mais, d'une part, a aucun moment du processus, des
répercussons de ces choix successifs ne semblent avoir é&é produites en terme de colt
d exploitation, &, d autre part, I’ affinement des &udes montre vite les limites de cette solution, d’ ou
findement la propogtion «d' économie» de la SNCF, visant a supprimer cette solution technique
pour la remplacer par un dispositif de brumisation. Or, le plus grand des hasards fait que le co(t
annoncé de la climatisation, soit 32 MF incorporé dans I'avenant n° 1, est trés voisin du co(t
maintenant annoncé par la SNCF pour la brumisation, ce dernier comprenant 13,7 MF de travaux
dga engagés ou rédisés au titre de la solution climatisation, 13,7 MF de nouveaux travaux ou
dispositifs spécifiques ala brumisation, et 4,16 MF de dédits aux entreprises pour passer del’'une a
' autre solution.

Qui plus e, une tentative de retour a une architecture plus «biodimatique» et tout auss

infructueuse : la suppression de tout traitement thermique engendrerait un effet de sarre, il faut donc
égdement supprimer les vitrages de la fagade nord, ce qui entraine une prise au vent différente, d’ ol
une modification de la charpente de la hdle ansg que de la Structure du parking, a cause de la
modification des reprises de charges, etc... d’ou une cascade de surcolts d éudes, de dédits,

d dlongements de délais avec leur cortege de colts induits. Le tout sans connaitre rédlement les
conséquences en terme de confort réel pour les usagers et de colt d'exploitation pour ceux qui

auront ale financer ! Cet exemple explique pourquoi la misson n'a pu dler trés loin en matiére de
recherche d’ économies : ce point sera évoqué de nouveau dans le chapitre 4 du présent rapport. A

ce stade, retenons que, faute de mieux et gprés information écrite des co-financeurs, tant en matiere
d investissement que d' exploitation et d’ usage, la mission propose d' acter définitivement le choix de
la brumisation, et d en fixer le colt a30 MF (4,57 M €), apres suppression de doubles comptes de
reprises d’ éudes dans les propositions de la SNCF. La mission ne préconise donc qu’ une économie
limitée a2 MF (0,30 M €) pour |’ avenant n°1.

3.2. ANALYSE DES SURCOUTS PRESENTES EN FEVRIER 2003

Dans un document du 13 février 2003, remis en réunion aux partenaires, la SNCF présentait un
dépassement de 148 MF valeur 96, auquel il faut gouter ce que la SNCF baptise «variante au
projet», asavoir la modification des rampes d'acces au parking, d'un montant de 49,5 MF vaeur
96, ce qui donne un tota de surcolt ahauteur de 197,5 MF vaeur 96. A ces montants, doit étre
rgjouté une somme de 17,7 MF, valeur 96 : en effet, la SNCF, dans |le document précité, présente :

— 16,4 MF valeur 96 : second oere et |ots techniques parkings + divers
— 1,3 MF valeur 96 :mesures conservatoires pour variantes rampes
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soit 17,7 MF vadeur 96, comme un financement complémentaire au projet, aors que ces
financements correspondent ades dépenses du méme montant. Dés lors, nous les comptabiliserons
provisoirement comme des surcodts, qui, de ce fait, ateignent le montant total de 215,2 MF, vaeur
96. C’est ce montant® que nous avons andysé, apartir d un triple questionnemen :

— le surcolt est-il susceptible d'ére pris en charge au titre des dispositions du protocole de
1997 et de son avenant de 2001 ?

— 9 oui, son montant est-il judifié ? 9 non, quel montant peut-il lui &re affecté ?
quelle est son origine, et donc, aqui bénéficie I’ ouvrage correspondant ?

Apres examen et recherches de judtifications auprés de la SNCF, un certain nombre
d édéments, présentés par la SNCF et figurant dans des documents remis au cours des
réunions techniques organisées entre février et avril 2003, ne nous semblent pas devoir étre
retenus au titre de surco(ts régls du projet. Leur montant cumulé atteint 66,90 MF (10,20
ME€). Il se décompose comme suit :

— 16,40 MF sont présentés comme «second a@re et |ots techniques parking». Nous

pensons qu'il s agit d'une méprise, car la responsabilité en dépense et en recette de
ce type de prestation reléve trés clarement du concessonnaire du parking.
D’ailleurs, aucune trace de ce poste de dépense N’ a éé retrouvée dans le budget de
I’APD, qui aservi de support alaré estimation de I’ avenant n°1.

— 1,3 MF apparaissent comme surcolt au titre de «mesures conservatoires rampess.
Ce point n'a pas lieu d ére isolé, la question générde des rampes d acces au
parking et de leur modification faisant I’ objet d’ un examen ultérieur.

— 26 MF sont présentés comme surco(its liés a«l’ dlongement des ddais». Ils sont
judtifiés par la couverture des frais de matrise d'ouvrage et maitrise d cere
(MOE/MOA), recdculés en frais réels sur latotalité de I’ opération de 1997 42006,
déduction faite des 20 % appliqués sur les travaux, comme le prévoit le protocole
initid. Cette demande nous pardit irrecevable, compte-tenu des responsabilités
assumées par la SNCF et inhérentes ala maitrise d’ ouvrage. A I'inverse, on peut
s éonner d une telle demande, d une part, par ce que le taux initid de 20 % peut
dga étre condgdéré comme éevé (c' éait |I'une des observations du rapport de la
mission CGPC de 1996 précitée), d’ autre part, par ce que les colts et les ddais de
ce projet ont dérgpé notamment par ce que I’organisation et les moyens de la
conduite du projet ont é&é insuffisants Ajoutons que s ce surcoltt éait pris en
compte, il conduirait a gppliquer un taux de MOE/MOA de 26 %, excédant
largement les taux pratiqués pour des projets de ce niveau de complexité. Nous

3 tous ces montants seront systématiquement exprimés en MF, valeur 96, base utilisée par la SNCF dans tous les
documents fournis. Les conversions en M€ seront faites au niveau des conclusions.
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avons donc retenu le taux initid de 20 % de frais MOE/MOA dans la suite de
I’ audit.

— 1440 MF sont présentés comme surcolts résultant de la «conjoncture
économique». La SNCF précise qu'il S agit d’un écart arithmétique entre les budgets
APD et les marchés passés aux entreprises, ramené aux conditions économiques de
1996. Ce montant, sil &ait retenu, représenterait 2,58 % du montant des travaux
prévus au titre de I'avenant n° 1. Or, d'une part, la prise en charge de ces écarts
releve des responsabilités de la maitrise d’ ouvrage (et on verra plus loin que I’on
réservera une provison de 45 MF pour déas acette fin), mais surtout, le protocole
de 1997 a prévu, dans son article 2-3-1 dernier dinéa, une actudisation économique
au taux annuel de 2,5 %. C'est, anotre avis, cette derniere disposition qu'il convient
d appliquer, en remarquant, de plus, que ce taux et tres proche du taux moyen de
I"indice BT 01 sur la période 1996/2003.

— 48,50 MF ont é&é présentés, al’issue d une longue discussion sur les accés au

parking HONNORAT, comme représentant le colt de modification des rampes
d’ accés ace parking (estimation stade APS juin 2002). Bornons-nous arappeler que
I"augmentation attendue de la fréguentation de ce pdle multimoda a conduit, des
Iorigine du projet, a prévoir I’augmentation de la capacité de ce parking de 441

places, pour un montant de 39,4 MF (Génie civil et circulations verticaes). Des
congdérations ayant trait alafois aune mellleure insertion dans la circulaion générde
automobile et al’amdioration du fonctionnement du parvis piéonnier place Victor

HUGO ont conduit I’ ensemble des partenaires ademander ala SNCF de modifier le
positionnement & |e gabarit des rampes d' acces au parking, ce qui adébouché sur le
chiffre de 48,50 MF (soit plus que le co(tt du génie civil du parking lui-méme!).

Sans remettre en cause la pertinence de cette modification qui lui apparait tout afait
fondée, la misson s est bornée avérifier son colt, au regard des prix habituels de
génie civil and qu'en référence ades ouvrages de méme nature condruits en ste
encombré. Cette andyse conduit a proposer une vaeur maximae de 41,70 MF
(6,36 M€ ), incluant, outre és travaux proprement dit (24,6 MF ou 3,747 M€),
I’incidence du phasage, la reprise des études, des provisions pour aéas et inconnus,
des fras de MOE/MOA a hauteur de 20 % ans que le colt des mesures
conservatoires évoquées plus hauit.

Dans ces conditions, le montant de surco(t que la misson estime injudtifié, s ééve a
485 - 41,7 = 6,80 MF (0,93 M€). Deux modalités sont envisageables pour
concrétiser cette économie potentielle : soit la SNCF, restant maitre d ouvrage,
renégocie les prix unitaires avec I’ entreprise titulaire du marché correspondant ou
procede aune consultation séparée sur cet ouvrage, soit la maitrise d ouvrage des
rampes et transférée ala Communauté Urbaine MPM, qui I’ intégre dans ses travalix
de vairie. Cette derniére solution pourrait avoir I’ avantage de minimiser le colt des
déplacements de réseauix dans une zone tres encombrée.
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Finadement, le montant cumulé des surcodits que la mission, aprés examen gpprofondi
et contradictoire, estime injudtifié, s deve 466,90 MF (10,2 M €).

A I'intérieur du surcolt globd de 63,3 MF (9,65 M€) annoncé par la SNCF comme
découlant de «modifications de programme», la misson a relevé des surcolts qui lui
semblent devoir ére pris en charge hors protocole, soit qu'ils soient la conséquence de
décisons prises de facon unilatérae par tel ou te partenaire, sans aucun débat au niveau du
Comité de Suivi, soit qu'ils découlent de lacunes dans le management de projet, et plus
particulierement, dans des dépenses de phasage qui auraient pu étre évitées par une meilleure
anticipation et planification du projet.

Relévent de la premiére catégorie :

—19,9 MF (3,0 M€) relevant de la SNCF et touchant des postes
tres divers, tds que : aménagements de commerces (répercutables
sur les concessionnaires de ces commerces), bornes d échange
rapide pour les TGV (Directive naionde interne ala SNCF),
billetterie (redimensonnement du public recu par le saervice ad
hoc), achat d’'un coffre fort (1) pour le service d’ explaitation de la
gare, application d’' une mesure naionale en matiére d’ escae pour
les gares TGV, I'aménagement intérieur du parking (répercutable
sur le concessionnaire),

— 1,7 MF (0,26 M£) rdevant du Consail Générdl, au titre des
répercussions des retards de négociation avec la Poste,

—1,4 MF (0,21 M¥€) rdevant de laville de MARSEILLE au titre
de travaux directement commandés par ses services et payables

par dle,

soit au totdl 23 MF (3,5 M€) ace premier titre.
Relévent de la seconde catégorie :

— 58 MF (0,88 M€) nous paraissent imputables ala SNCF au regard de ses
responsabilités de maitrise d ouvrage et de pilotage du projet, comme 1,76 MF
(0,27 M£) de dépenses destinées aassurer e bon déroulement de I’ inauguration du
TGV e d autres dépenses de phasage ma anticipées,

— 0,9 MF (0,14 M¥€£) nous paraissent devoir ére pris en charge par la ville de
MARSEILLE, notamment des surcolts de travaux complémentaires sur les
passerelles provisoires, directement commandés par dle.
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Soit au total 6,7 MF (1,02 M€) a ce second titre, et 29,8 MF (4,54 M€) au tota de
surcolits qui N’ ont pas aétre repris dans le futur avenant au protocole initid, destiné arégler
les modalités de terminaison du projet de termina sous maitrise d’ ouvrage SNCF.
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Le solde des surcolts présentés par la SNCF nous ont semblé liés soit a I'gout, la
modification ou I'amdioration d'une fonctionndité du pdle multimodd, soit ala prise en
compte d’ aéas ou d'imprévus survenus depuis le démarrage du projet ou asurvenir jusgu’a
son achévement.

Nous avons retenu dans la premiére catégorie :

— d'abord, la patie judtifiée du surcolt de la modification des
rampes du parking HONNORAT (cf 3-2-1 ci-dessus), que nous
avons estimée a41,7 MF (6,36 M €) en y incluant, rgppelons le,
20 % de frais MOE/MOA aind que 5 % de provison spécifique
pour aléas et imprévus,

-1 MF (0,66 M€) quil faut gouter au chiffre précédent pour
intégrer le co(t des mesures conservatoires en vue de permettre la
modification de ces rampes,

— 0,25 MF (0,04 M£) de dépenses en matiére de commerces (sur
un montant total acetitre de 5,66 MF ou 0,86 M €),

— 4,73 MF (0,72 M€ pour le déplacement de la billetterie du
centre des quais vers I’ angle de la hdle historique (sur un montant
total acetitre de 8,85 MF ou 1,35 M €),

— 3,75 MF (0,57 M£) pour divers aménagement de services
d exploitation des batiments de la gare (sur un totd de 7,71 MF
ou 1,18 M¥€),

— 5 MF (0,76 M€) de travaux découlant de lamisson GALLY
sur lasécurité et la sireté, soit I intégralité des dépenses acettitre,

— enfin 13,63 MF (2,08 M €) de travaux complémentaires, en
mgjorité d§aengagés, provenant notamment de la volonté, anotre
avis judifiée, d' uniformiser les matérids accessoires des quas
entre la partie neuve et la partie historique (sur un montant tota a
cetitre de 18,32 MF ou 2,79 M€),

soit un premier sous-total a ce titre de 70,1 MF ou 10,7 M€, toujours, rappelons le, en
valeur 1996.
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Nous avons retenu dans la seconde catégorie un certain nombres de dépenses
supplémentaires survenues ala suite d événements imprévisibles, mais surtout des provisons
pour aéas susceptibles d'intervenir dans les travaux restant aréaliser (tout particulierement
ceux de lahale HONNORAT) ahauteur de 10 % de leur coltt. 1l faut en effet reppeler, ace
gtade, que I’ estimation initide ne comportait aucune provison pour aéss ni somme avaoir
d aucune sorte. L’explication qui nous a éé donnée de cette pratique inhabituele... et
imprudente, et que, le projet ayant éé chiffré au niveau de I’ esquisse, les montants utilisés
éaent suffissmment vagues pour inclure des déas pour imprévus ! La suite a amplement
montré que cette vison éait erronée et qu'il eut falu, bien au contraire, expliciter, ace niveau
d exquisse, une forte somme avaoir, dont le montant aurait pu étre affiné au fur et amesure
de I'avancement du projet. Sans entrer dans le détail des hypotheses retenues pour calculer
ce poste, il convient surtout de retenir que son montant total s ééve a50,15 MF ou 7,65
M€, et qu'il se répartit, apeu pres par moitié, entre prise en compte de travaux déaengagés
et provison pour aéas avenir, ce qui nhous parait offrir une bonne marge de sécurité pour
figbiliser le colt fina estimé (CFE) que nous proposerons dans |e chapitre suivant.

Au total, ¢’ est donc un montant de 120,15 MF ou 18,32 M€ que nous proposons de retenir
au titre des surcodts aprendre en compte dans le futur avenant, parmi ceux présentés par la
SNCEF lors des réunions techniques qui ont suivi son courrier du 4 février 2003,

4 - LA DEFINITION DU PROJET A TERMINAISON

L’envoi par la SNCF du courrier aux partenaires (4 février 2003) a éé suivi de plusieurs réunions de
discussion. Si la premiere de ces réunions a €té centrée sur la présentation par la SNCF de |’ état réd
de la dtuation du projet (dérives en termes de déais et colts, origine des dépassements), la
recherche d' économies a fait I'objet de plusieurs réunions ultérieures. Mais cette voie S est vite
révélée décevante, car dle s est trouvée enfermée dans un ensemble de contraintes trés fortes :

— La premiére d entre dles est que le projet est largement engagé : le chantier est aujourd’ hui
tres vishle -et trés génant- pour les usagers de la gare SAINT-CHARLES, mais surtout,
I’ opération et tres engagée sur les plans juridiques et comptables. Lamgjorité des marchés pour
HONNORAT ont été passeés fin 2001 pour un montant de plus de 203 MF (30,95 M£) &, en
comptabilité, sur les 63,3 MF de surcolts annoncés par la SNCF comme modification de
programme, 48 MF avaient d§jaété engagés au 30/08/02.

— La seconde, confirmée ala mission lors de ses auditions, est que d éventuelles économies ne
doivent pas avoir pour conséguences de modifier I'image et les fonctionndités du projet. Celui-d
aen effet, outre I’ enquéte publique, fait I’ objet de nombreuses présentations et explications aux
Marsaillais qui comprendraient difficilement des remises en cause «ala baisse» dans cette phase
avancée du projet.
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— Latroiséme, rappelée avec force par I’ensemble des commanditaires de la misson, et de ne
pas repousser une nouvelle fois I’ échéance de livraison de la totdité du projet, et donc que la
mission, ni dans son accomplissement ni dans les suites qui pourraient [ui ére données, ne soit un
facteur de ddais supplémentaires.

— La derniere enfin, vise a rgppeer qu'auvjourd’ hui, le processus de choix d économies
éventuelles dinvestissement et fortement handicapé par I'absence de vison en matiére
d exploitation et de partage des recettes et des colts qui [ui sont liés.

C'est pourquoi, gores avoir exploré sans succes différentes pistes d économies, comme celle
évoquée plus haut sur le traitement thermique, la mission recommande de retenir ce qu'il est convenu
d appeler la variante 21b. Avant d’en préciser les contours, et surtout son montant financier, il

parait néanmoins utile de rappeler I'intérét de poursuivre, sans pour autant ralentir la réaisation du
projet, les pistes d’ économies, évoquées en février/mars 2003, puis apparemment abandonnées par
la suite, e ayant trait aux paties douvrage susceptibles de faire ultérieurement I'objet de
concessions, asavoir, les parkings et les commerces.

Dansles deux cas, il ssmble bien aujourd hui :
— qu'aucun lien contractuel définitif N’ existe entre concédant et concessionnaires,

—qu'il et d'usage de faire un choix entre différents concessionnaires possibles sur la base d un
cahier des charges,

— que ce processus permet de faire des arbitrages éclairés entre niveaux de recettes tirées des
concessionnaires et répartition des investissements initiaux entre concédant et concessionnaires.

Dans cet esorit, et en temps masqué par rapport ala poursuite des travaux en cours, la mission
recommande de procéder, dans le cadre de la convention d'exploitation de I'article 3.7 du
protocole, maintes fois évoquée, adaborer et négocier, alamise en avre de ce processus, tant pour
les nouveaux parkings que pour les commerces, tout particulierement ceux de la hale
HONNORAT. Pour ces derniers, il semblerait judicieux de mettre a profit cette phase pour ne
concevoir leur nature, leur volume et leur positionnement en fonction d’ une vison plus multimodale et
plus prospective des flux piéonniers qui pourront ére captés al’'issue de la redynamisation des
quartiers situés au nord de la gare Saint-Charles. Méme Siil ne faut pas espérer des économies
importantes de cette démarche, il convient de la conduire sans déla pour optimiser le fonctionnement
de cette partie du projet, sur laquelle vont se concentrer la mgorité des investissements restant a
réaiser.

Dans I'immédiat, le présent rapport a pris comme base du projet aterminaison la variante  2-1b,
en reprenant | ensemble des préconisations du chapitre précédent, asavoir :

—le projet issu de I’ avenant n°1, chiffré a395,3 MF CE 96 ou 426 MF CFE,
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— |"abandon, par rgpport ace projet, de la climatisation au profit d une solution brumisation,
ce qui, d'aprés nos analyses (cf §83-1 ci-dessus), ne procure qu’une économie rette de 2
MF,

— des surcolits plafonnés a120,15 MF, conformément al’ analyse du paragraphe 3-2-3 ci-
dessus, c'edt-adire incluant notamment la modification des rampes d'acces au parking
HONNORAT, pour un montant plafonné a 42,7 MF, provisons pour ces modifications
inclues.

Ce qui conduit aun montant de projet finangable au titre du futur avenant de 513,45 MF ou 78,27
M€ en valeur 1996. Pour passer en valeur estimée aterminaison, la misson n'a pu disposer des
montants annuels de dépenses - effectuées et restant aeffectuer- pour pouvoir gppliquer précisément
la clause d' actudisation du protocole initid (définie dans le 83.4.4.). De cefait, ele s est bornée a
vérifier que le coefficient utilisé par la SNCF pour passer des vaeurs CE 96 aux vaeurs esimées a
terminaison, soit 1,20 :

— correspondait bien a la moyenne des coefficients d' actudisation du protocole, pour une
réalisation effective s @dant entre début 1999 et fin 2005,

— éait voisne de la moyenne, entre ces mémes échéances, des coefficients d actudisation utilisés
par la SNCF (coefficient K),

— différait peut égdement de I’ évolution moyenne cumulée du coefficient BT O1 (qui donnerait
plutdt 1,17), coefficient d’ actudisation utilisé assez généraement pour les ouvrages de génie civil.

Dans ce contexte, nous préconisons d arréter le montant du projet financable au titre du futur
avenant a616 MF ou 93,9 M €, acomparer, toutes choses égaes par alleurs, aux chiffres annoncés
par la SNCF en avril 2003 de 720,71 MF ou 109,87 M€.

5-LE FINANCEMENT DU PROJET

Dans le cadre de I’avenant n° 1, les partenaires s &aent engagés afinancer un montant total arrété a
la somme de 425,916 MF HT aux conditions économiques de rédisation (cf article 3.4.4. de
I’avenant du 15 novembre 2001). Arrondi a426 MF ou 64,9 M€, ce montant fait gpparaitre un
déficit de financement de 190 MF ou 29 M€ par rapport ala propostion du chapitre précédent
tendant alimiter lavaeur du projet financable 4616 MF ou 939 M €.

Sans revenir sur 'anadlyse et les préconisations du chapitre 3 du présent rapport, rappelons
néanmoins que cette présentation du «reste afinancer» au titre du futur avenant suppose :

— que la SNCF fait son affaire de 66,90 MF CE 96 ou 10,20 M€ de surco(ts présentés par
elle et congdérés par lamission d’ audit comme injugtifiés,

— que 29,8 MF ou 4,54 M€ doivent étre financés hors protocole, et donc hors futur avenant,
directement par chacun des partenaires suivants :
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= SNCF: 25,7 MF ou 3,88 M€
= Consal Géngrd : 1,7 MF ou 0,26 M€
= Maslle: 23 MFou0,35 M€

— que le colit de la modification des rampes d’ acces au parking HONNORAT et plafonné a
42,7 MF ou 6,5 M€.

De plus, la misson a é&é informée qu'une demande de financement au titre du FEDER (Fonds
Européen de Développement Régiona) avait éé déposée par la SNCF, maitre d ouvrage, € que
cette demande avait regu, le 17 juillet 2003, une suite favorable ahauteur de 12,67 M € ou 83 MF.
La concrétisation de cette décision est en cours dans le cadre d’'un avenant n° 2, dont le principe et
les moddités ont é&é acceptées par I'ensemble des partenaires. Naturellement, il incombe au
bénéficiaire juridique de ce financement, asavoir la SNCF, de respecter les clauses prévues dans
cette décision pour pouvoir effectivement mobiliser I intégraité du financement prévu acetitre. C'est
cette hypothése que nous avons retenue, et dans ces conditions, le solde net qui resterait afinancer
au titre d’ un futur avenant n° 3 s déverait 16,3 M € ou 107 MF.

La misson ne propose pas de retenir, comme fondement du financement de ce solde, I’ gpplication
littérale des dispostions de I'article 3.4.4. du protocole initides, et reprises a I'identique dans
I'avenant n° 1, qui Sipulent :

«La SNCF couvrira sur sa part de financement le solde des dépenses rédlisées sous sa maitrise
d ouvrage».

Trois raisons motivent cette proposition:

— Sur le plan juridique, on avu plus haut que cette digposition était en contradiction avec une
autre disposition du méme protocole, asavair le 6™ dinéa de I’ article 3-5-3 qui prévoit :
«Si, lors de sarédisation, il apparait que le coltt de I’ opération risque de se Situer au-ddadu
plan de financement, latranche de travaux en cours seraterminée, il appartiendra aux maitres
d ouvrages de proposer des adaptations ou des réductions de programme et de les faire
vaider par le comité de sivix».

— L’eqorit de I'avenant n° 1 a d§acondsté arépartir entre |’ ensemble des signataires les
conségquences financiéres de la premiere évolution du projet entre 1997 et 2001.

— Erfin, e surtout, les recommandations du présent rapport, tout particulierement celles
découlant de I’ anadlyse des surcolts du chapitre 3, ont déaconduit areporter sur la SNCF,
en tant que maitre d ouvrage et mditre d' aere, les demandes financieres de cdle -d qui
découlaient de lacunes dans |’ exercice de I'une ou I’ autre de ces missions.

Pour toutes ces raisons, la misson sest orientée vers la recherche de moddités de répartition
financiére entre les Sgnataires smplement judtifiables. A cet égard, dle n’a pas retenu les modalités
préconisées par la SNCF, comme hybrides entre deux logiques, celle des clés de répartition pour la
mgorité des dépassements, celle du «bénéficiaire» pour les modifications des rampes du parking
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HONNORAT. Elle consdére comme smples e égdement judifiées les deux propostions
uivantes :

— it répartir le solde net afinancer avec les mémes clés de répartition que celles qui ont &é
adoptées pour | avenant n° 1,

— oit répartir le solde net a financer proportionnelement aux origines des demandes de
modifications au projet, arrété dans I’ avenant n° 1.
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Le résultat de ces deux approches figure dans les tableaux présentés en annexe, avec les hypothéses
détaillées correspondantes. Pour le reste afinancer, qui S éléve al6,3 M €, les écarts entre les deux
hypothéses varient le plus pour la SNCF, avec un écart de prés de 2 M€ entre la deuxiéme et la
premiére hypothese. Pour éclairer le choix entre ces deux hypothéses, goutons que la premiere
témoigne mieux de la poursuite de la solidarité entre les Sgnataires jusqu’ al’ achévement complet du

projet, dors que la seconde reflete mieux la rédité de I’ origine des modifications gpportées au projet
depuis 2001.

Rappelons qu'il N’ gppartient pas ala misson de proposer les sources de financement amettre en
place pour que chague signataire puisse honorer sa part supplémentaire de financement. La mission
se bornera arappder que, s la SNCF, en tant que maitre d’ ouvrage de I’ opération, envisageait de
sollicter une nouvdle fais le financement européen, la participation totae demandée ne pourrait
dépasser 21,9 M€, soit le montant, actudisé aterminaison, des surcolits correspondant soit ades
amdiorations fonctionnelles du projet, soit ades déas et imprévus inhérents atout projet de cette
ampleur.

6 - RECOMMANDATIONS POUR L’AVENANT n° 3

Il est urgent que les signataires du protocole initia d’ octobre 1997, puis desavenantsn® 1 et n° 2 a
cdui-ci, saccordent a actudiser les données financiéres du projet de termind de MARSEILLE
SAINT-CHARLES, e ce, sur la base des andyses e des conclusons des trois chapitres
précédents. Mais, plus important, la misson recommande de mettre a profit cette nécessaire
actuaisation, qui devrait prendre la forme d'un avenant n° 3 au protocole précité, pour jeter les
fondements, dans ce méme support, d’ un meilleur pilotage du projet jusqu’ asa terminaison.

A cet égard, dle formule les recommandations suivantes :

— Préciser dans I’ article 3.3, troiséme dinéa, que la double misson de rreitre d’ ouvrage et de
maitre d’ aere, assurée par la SNCF, devra étre formalisée par un contrat de maitrise d' aere,
comportant alafois colt d' objectif et dispositif de sanction en cas de dépassement de celui-ci :

— Ajouter un article 3-5-0 ingaurant un Comité de Pilotage, se réunissant au
moins deux fois par an, compose de représentants décisonnaires des
sSgnataires, auquel sera présenté I'avancement du projet, sous I'angle du
déroulement du programme, du contréle budgétaire des dépenses et des ddlais
de rédisation, et qui sera sais, pour décison et préalablement, de toute
modification éventudle de I’ un de ces trois déments.

— Modifier I'aticle 3-5-3 du méme protocole :
= en supprimant son sixieme dinéa, contradictoire avec la
notion de maitrise d’ ouvrage et avec le caractére forfataire
des participations financiéres des co-financeurs,
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= enlui subgtituant une formulation faisant peser sur la méitrise
d ouvrage, en I'occurrence la SNCF, la charge de tout
nouveau dérgpage de colt ou de dda, sauf nouvdle
demande d'évolution du programme, diment vaidée par le
Comité de Pilotage et dors prise en charge par le partenaire
qui en aurait fait la demande.

Pour faciliter I’ acceptation de ces dispositions par la SNCF, maitre d' ouvrage, rappelons que les
édéments financiers retenus comme préconisations dans les trois chapitres précédents, incluent
systématiquement une rémunération de 20 % au titre de la maitrise d' ouvrage et de la maitrise
d awre, et prévoient des provisions pour aéas et imprévus passts et avenir.

Rappeons égdement que I’avenant n° 3 aura ase prononcer sur le sort des travaux des rampes
d accés au parking HONNORAT (maintien en maitrise d ouvrage SNCF avec co(t plafonné ou
basculement en madtrise d'ouvrage dééguée a la Communauté Urbane MPM, ou a
EUROMEDITERRANEE), & quil devra naurdlement incorporer le choix retenu par les
partenaires pour répartir entre eux les colts excédant ceux de I’ avenant n°1 (cf chapitre 5 du présent

rapport.

On peut espérer que I'ensemble de ces dispositions pourra garantir, sans nouveaux déas et donc
sans nouvel avenant, la poursuite de la rédisation du projet de termina jusgu'a son terme
.Néanmoins, pour que ce terme ne soit pas postérieur ala fin du premier semestre 2006, il apparait
important que :

— s0it conclu, avant lafin de la présente année 2003, cet avenant n° 3,

— s0it négociée et findisée la convention particuliere d exploitation définie al’ aticle 3.7. du
protocole initid, et ce, dans les mellleurs délais possibles, e, en tout éat de cause, au plus
tard fin 2003, de telle facon que les collectivités concernées alafois par I'avenant n° 3 et la
convention d’ exploitation, puissent faire déibérer leurs instances sur ces deux documents ala
méme séance,

— s0it obtenu de la SNCF, dans son double réle de maitre d’ ouvrage et maitre d’ cere, le
renforcement immédiat et sgnificatif des moyens amettre en are par les entreprises pour

terminer ce chantier dans les délais prévus, les moyens, encore congtatés sur place début
septembre par la misson, éant dérisoires par rapport aceux communément admis pour un
projet de cette ampleur, parvenu acette phase avancée d’ exécution.
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CONCLUSION

POUR UNE AMELIORATION DU PILOTAGE DESPROJETS

Les avatars rencontrés par le projet de pdle multimoda de MARSEILLE SAINT CHARLES, et qui

ont conduit a son quas doublement en termes de colits e ddais, ne résultent pas de difficultés

notoires rencontrées par celui-ci au cours de son exécution : anotre connaissance et acejour, pas de
découverte archéologique majeure, pas de probleme de sols, pas d événements politiques ou
adminigratifs, susceptibles, les uns ou les autres, d'infléchir sensblement le cours du projet et de
judtifier une évolution sensible des trois déments essentiels de tout projet, que sont le programme, le
colt et le dda. Rien de td n’'est goparu dans les invettigations de la mission: au contraire, se sont
trouvés confirmés les termes de | exposé des moatifs de I’ avenant n° 1, qui font éat de «modifications
ou compléments de programme, d'améioration du confort et de la qudité d’ accuell», de méme, la
lettre du 4 février 2003 ne fait-€elle référence qu’ a«des dérives de colits et de ddais, dlant bien au-
delades engagements pris».

[l faut rechercher ailleurs les causes de ces dérapages, et , comme |’ ont montré les anayses de ce
rgpport, ¢'est dans les conditions de la conduite de ce projet qu'il faut les trouver. Rappelons
sommairement les lacunes de la genése et de la conduite de ce projet :

— un montage financier initid, fondé sur un stade d' exquisse du projet, insuffisant pour
disposer d egtimations financiéres fiables: le caractére rédlement multimoda du projet ne
S est dégageé que tardivement et postérieurement ala conclusion du protocole de 1997,

— une définition ambigué des responsahilités financieres respectives de la SNCF, d'une part,
des autres partenaires financiers, d autre part,

— une absence de réd pilotage par chacun des co-financeurs, qui aurait du sincarner dansun
Comité de Pilotage, réunissant périodiquement les représentants décisionnaires des
financeurs,

— une identification insuffisante des roles respectifs de la Maitrise d’ ouvrage, de la Maitrise
d ouvrage déléguée et de la Maitrise d' aere, trop interndisés au sein d' entités SNCF ou
dans son giron,

— une absence, compensée seulement récemment, de véritable contrdle budgétaire des
dépenses,

— un retard, pr§judiciable ala bonne prise de décisions en matiére d’ évolution du projet, ala
définition des conditions financieres d’ exploitation et ala répartition de la prise en charge des
codts correspondants.
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Cumulées les unes avec les autres, ces lacunes expliquent les dérives progressives du projet, au point
aujourd hui de mettre en doute la capacité de la Maitrise d ouvrage de le conduire ason terme dans
des conditions acceptables par I’ ensemble des partenaires. Souhaitons néanmoins que, pour ce faire,
les partenaires traduisent, sans délai, les principaes recommandations de ce rapport au sein d'un
nouvel et dernier avenant, puis mettent en aere ses nouvelles dispositions sans désemparer jusqu’ ala
mise en sarvice de I’ensemble des parties du projet. Souhaitons, au-ddadu pdle de MARSEILLE
SAINT CHARLES, que I'Etat et la SNCF s organisent, dans la conduite de nouveaux projets de
pdles multimodaux -nécessairement avec de hombreux co-financeurs-, pour garantir le respect des
principes e des modalités de pilotage de projets complexes, tels que préconisés dans le présent
rapport.
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REPUBLIQUE FRANCAISE

la Défense, le 1 5 ,Fl: r\\ i 2003

NOTE
ministére 3 attention de
de I'Equipement
des Transports Monsieur Bernard de KORSAK,
du Logement ingénieur général des ponts et chaussées
du Tourisme
et dela Mer
Consed Général ks Affaire n° 2003-0116-01
::..B:mm Par lettre du 8 avril 2003, le préfet de la région Provence — Alpes — Cote
Le Secrétaire Géndeal d’Azur, préfet des Bouches du Rhéne, a demandé au ministre de 'équipernent, des

transports, du logement, du tourisme et de la mer de diligenter une mission d’expertise
des surcolts d’aménagement de la gare Saint-Chares 3 Marseille.

Je vous confie cette mission qui est enregistrée sous le n® 2003-0116-01 dans le
systeme de gestion des affaires du CGPC,

Conformément 2 la procédure en vigueur, je vous demande d’adresser votre
rapport de fin de mission aux présidents des 4°™ et 2™ sections et de m’en faire
parvenir simultanément un exemplaire, aux fins de transmission au ministre de
Péquipement, des transports, du logement, du tourisme et de la mer par le vice-président

du CGPC.

-

Dominique CYROT

-
T
w

M. le président de la 4éme section

M. le secrétatre de la 42me section
Mme la présidente de la 2&me section
Q05 La Difonse cadkox M. le secrétatre de la 22me section
téiéphone :
0140816823
telécopie :
0140812324

mél. cgpc-sg
@equipsment gouv.fr

|
} Tour Pascal B
|
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REUELMETE PLANCANE
PREFECTURE DES BOUCHES-DU-RHONE

SECRETARIAT GENERAL Marsellle, la 8 gwril 2003

REF : V.GUIMEZANES
TEL : 04.1.15.M312
FAX ;| MISTON2

LE PREFET
DE LA REGION PROVENCE, ALPES, COTE D'AZUR
PREFET DES BOUCHES DU RHONE
A
Mensieur ie Ministre de {Equipement, des Transports,
du |ogement, du tourisme et de la Mer
92055, La Défensae CEDEX
(Cabinet)

Obiet : Marseilla / Pdle transpons Saint Charlea

Regroupant i'ensemble des moyens de transports de l'aire Marseillaise sutour de la gare
principale du TGV Sud Est, le pdle multimodal Saint Charles est un des élément clé de Ia
restructuration économique st sociale engagée par la ville ds Marsellle dans la cadre de 'opération
d'aménagement d'intérét national Euroméditarranée.

Une convention du 28 Octobre 1897 puis un avenant du 15 novembre 2001 ont permis de
régler ie cadre juridique et financier de cette opération. :

Ce codre contractusl a été signé par I'Etat, la Communauté Urbaine Marssille Provence
Métropols et la ville de Marseille, la SNCF, RFF, s Conseil Régional, la Congeil Général et
'Etablissement Public d'Aménagement Euroméditanande,

Par coumer du 4 féavrier 2003, la SNCF a informé lansemble des pnmfmlraa d'une
augmentation trdés significative des délals et des colts du termninal voyageurs par rapport aux
engagemenls inltiaux.

L'ensemble des partenaires et plus particulidrement le Maire de Marseille, Présldent de Ia
Communauté urbaine, monsleur Gaudin, a demandé qu'un audit externs, sous expartise des services
de VEtat, entreprenne l'analyse des surcolts annoncés, de leur onglne, suggdme des mesuras
d'adaptation pour le parti d'aménagement et un plan de financement accapiable par 'engemble des
partenaires.

Je suis, pour ma part, tout 4 fait favorables A cette demande.

~ Enraison des sommas en jeu, 'attire votra attention sur Furgence de ia mise an piace de cette
mission dinepection et du rendu de ses conclusions afin de mobiliser un maximum de contributions
financidres dana Is cadre, ts contraignant actuellsment, de ia révision du contrat de plen at de colie

dag fonds européens, /J‘ fw._’ & MWl ok Ka "h-t,FJ.'n-v.L.\.
%.uut’ AL L., da Ce A

Yvon OLLIVIER

M —
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POLE TRANSPORT MARSEILLE SAINT-CHA~LES

ORGANIGRAMME DU PROJET

Les montants indiqués sont donnés aux CE da Jan, 1996

D

—
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18806-RAP-ACT-3MO-18-A-EF _

Tableau tenant compte de ['avenant au protocole

Les partenaires

Les maftres

Les maitres d'ouvrage

Les ouvrages du projet
Répartition des maitrises

financeurs

d'ouvrage

d'ceuvre

=1 CONSEIL NS MnREEILLE - e
A7 s T i 0 e
La Région Le Dépariement COMMUNAUTE URBAINE L'Etablissement Public
LETAT PROVENCE ALPES des MARSEILLE PROVENCE dAménagement REF. SN.CF
COTE D'AZUR BOUCHES DU RHONE METROPOLE EUROMEDITERRANEE

LE DEPARTEMENT DES BOUCHES DU RHONE §f

DIRECTION DES TRANSPORTS ET DES
PORTS

Service Etudes Réflexions Intermodales

12,220 M€ HT

34 697 ME HT

Maitre d'Ouvrage :

COMMUNALITE URBAINE
MARSEILLE PROVENCE METROPOLE

Maiire d'ouvrage délégué ;
DIRECTION REGIONALE DE MARSEILLE
Division du Développement et du Contrile de

Gestion

[TOTAL GENERAL : "~ 6,86 M€ [TOTAL GENERAL : (44,573 Mé de foncier) 17,943 M€ TOTAL GENERAL : 129,475 M€

Péle Transport : 6,86 M€ Pdle Transport: 1.220 M€ TOTAL Infrastructures ferroviaires : 69,212 M€
- Plate-forme gare roufisne ; 2287 ME - Dévolement des réseaux : 1,220 ME =

_...wlol._.h_. Terminal Voyageurs : 58,470
= Opérations fonciénes : 4573 ME  Déviation routiére : 13 675 ME Pole T : ﬂhﬂgﬁ
- Erog cewvre secteurs D et 3 | 0,787 ME : ;

Les opérations fonciéres concement I'acquisition ~ el oot 3,354 M€ - Halle et Sendces : 31,038 Me

de Ihétel des Postes, 'scquisition du batiment de ' - Panvis et dépose ; 5,458 ME

FIMFM, les démolitions et les libérations foncléres. - Recalibrage | 0.534 Me - Parking Honnorat - 6.006 M€

3.049 e - Modification Parking Narvik 0,845 M

Lee acquisitions foncires et les démoitions sont financses par le Dévlation routiére : 5,000 M€

- Gros ceuvre Secleurs 1 et 2 : 5,000ME

SHCFIAPG
CG13/DRTE

AFS des gares rouligras -
APD, DCE et travaux :

Dépariement mais pilotées par  CUMPM, la CUMPM faisant
avance des ME dacouisitions foncidres.

[TOTAL INFORMATION CHANTIER :

Devgiement des réseaux : EGT-SNCFAPG + concessionnaires
Deéniation routiére EGT-SNCFIAPG + SMM-CETU
EGT-RTM-NC

Cruzis du Metro -
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Base : Coefficient K SNCF Base : Protocole Base : Coefficient BTO1
% sur ce Coef Coef Coef % sur ce| Coef
Date ChiekK 0196 cumulé Annugl annuel | cumulé Date HED 0196 | cumulé
Jarwier 1985 | 1,00 |Date de référence [ Jarwier 1974 | 100 |

hoyenne 1993 1,22

bloyenne 1994 1,25

boyenne 1935 1,29

Janvier 1996| 1,29 |CE Projet | 1,00% 1,00 000% | 1,00 1,00 Janvier 1996 | 531,2 1.00% 1,00

Moyenne 1996 1.32 2.33% 1,023 280% | 1025 1,025 Moyenne 1996 | 534 4 060% 1,006
Moyenne 1997 135 4 B5% 1,047 280% | 1025 1,051 Moyenne 1997 | 5448 2 56% 1,026
Moyenne 1993 136 4 B5% 1,047 280% | 1025 1,077 Moyenne 189958 | 8512 3.77% 1,038
Moyenne 1599 1,38 B 98% 1,070 280% | 1025 1,104 Moyenne 15339 | 4882 827 % 1,053
Moyenne 2000 1.47 13.95% | 1,140 280% | 1025 1,131 Moyenne 2000 | 57581 9.02% 1,090
Maoyenne 2001 1.49 1580% | 1,159 2580% | 1025 1,160 Moyenne 2001 | 4952 1208% | 1,120
Moyenne 2002 153  |Previsionnel | 1860% | 1,186 280% | 1025 1,189 Moyenne 2002 | B13.7 1553% | 1,135
Moyenne 2003 157 |Previsionnel | 21.71% | 1,217 280% | 1025 1,218 Moyenne 2003 | B29 .3 18.47% | 1,185

hWayenne 2004 1681 |Prévisionnel | 24 81% | 1,248 2580% | 1,025 1,249

Moyenne 2005 1,65 |Previsionnel | 27.91% | 1,279 2480% | 1,025 1,280

MOTA: Infarmations communiguées par SMNCF ef AREF



Code| Projet | Lot | Marché | Montant |

F Honnorat 02 F Magonnerie 1 031 bRS
F Haonnorat U3 F GO 79706 315
F Honnorat 04 F  Structure Métallique 28 342 804
F 'Honnorat 05 F  Couverture werriere /850 435
F Honnorat U6 F  Etanchéite 2161 210
F Honnorat 07 F Facades vitrées extérieures 22 947 Bk
F Honnorat 053 F  Colonnes pierre 13 Ba0 1459
F Honnorat 09 F Deéposes et demolitions non structurelles 255 B3k
F Honnorat 15 F Revétements de sal public 13 397 509
F Honnorat 24 F Chauffage Yentilation Dézsenfumage 16 035 B30
F Haonnorat 25 F  Plomberie Incendia 2 4R 000
F Haonnorat 2B F Courants Forts 4 5207 971
F | Hannorat 26 F1 Courants Farts 4553 203
F Honnorat 34 F | Sonorisation 2301 261
F Haonnorat J6 F  Ascenseurs 4 090 000
F Honnorat J0 F Fortes automatiques 1 7bd 215
F  |Honnorat Total 203 407 086 |ce Marché
Four info fe budget complet de F - Honnorat est de T3 475 000  ce 1996

Towtefols ces sommes he sont pas comparables



; Estimation Estimation : ;
Ohjet APS juin 2002 | APS avril 2003 Avis COTEBA Observations
e rampes 4 474 000 A 474 000 3 747 000 Mota: Malgré les expliu.:aﬁcuns faurnies nﬁu:ltre chiffrage peut u:fu:uln'ipcurter
QUEIGUES Brreurs, mais nous pensons ére proches de ls verite.
Génle ol 3566 Q00 3566 Q00 3000 000
Ck:EUROMED confirme ne prévoir aucun dévoiemert de réseau. Ceux-ci
RO 445 000 445 000 445 000 |&tant & prévoir dans 'emprize des rampes
La zone est trés encombrée et nécessite un Elargissement de la fouille
Lots technigues 159 Q00 159 0p0 &0 207 [Enwiron 2000 m? & prendre en compte.
Monte-charges T80 Q00 180 a0 a0 Ged |2 appareils & 45000 €
Divers - Traitement Architectoral 132 Q00 132 000 132 000 (Il s'agit du tratement des sories, 777
irsessonarehue i Borions) ad 000 ad 000 ad 000 gncr;?:? d'accés (les éguipements sur le portiques sont & prior dus par
Divers - CES 252 000 252 000 120 R0 |Enviran 2000 m? & prendre en compte.
D'aprés l'éguipe locale il ='agit de laugmentstion de la mazze des travaux
en fonction du phasage: 2 tranches, 3 tranches pour laizser passer la

Incidence phasage 720000 1000 000 1 000 040 circulation sur le boulevard,

Pour une véritable estimation il v a lieu de se mettre d'accord avec la
voirie et la police.

Ce poste concerne les reprizes d'études sur le parking principal pour tenir
compte des adaptations de celui-ci pour intégrer les rampes.

Reprise Bl B 0 350 000 100 000 Lez études des rs:mpes zort dans les colts de travaux .

Cela correspond & 10 mois pour reprendre ~1 000 m? impacte sur le projet
de hase avec une équipe d'un ingénieur et deux projeteurs + frais divers
& temps plein. C'est trés cher

o-Total Travaux et Phasage 5194 000 5 524 000 4 547 000

PAl (5% travaux et phazage) 259 700 291 200 242 350 5% o'sléas c'est correct

Frais MOA-RMOE (20% travaux + phazage + PAD 1090 740 1 223 040 1017 870 20% c'est le cortrat

Incidences sur contrats en cours 403 000 403 004 ] k Semblfra't ol Soisss de,c,ﬂemts ;

II'y & deja un poste reprize d'etudes. Que recouvre ceci?

Il v & cl&ja une réclamation GFC en négocistion

& notre avis ce poste n'a pas d'autre vocation que d'en prendre une
partie.

Provision reorganisation et accélération tx ] B00 00a 100 000 Mous pensons due la meilleure accélérstion est de ne pas perdre de
temps en conditionnart le paiement de s réclamation aux respects
d'échéances claires et tenablas.

Mous proposons 100 000 € comme jalon du paiement ci-dessus,

Tatal élements technigques en €uros b 947 440 o 341 240 B 207 220

=oit en francs ce 2002 45 572 219 04 714 948 40 716 694




Tableau n° 1 : Hypothéses-clés avenant n° 1

Annexe 7

dgafinancé afinancer
clésaven°1l| enMF | enM | enMF | enM Totalen MF | Totalen M
ETAT 3,522 15 2,29 3,77 0,57 18,77 2,86
PACA 20,629 87,863 | 13,39 | 22,09 3,37 109,95 16,76
CG13 10,268 43,734 6,67 11 1,68 54,734 8,35
MARSEILLE 27,131 115,554 | 17,61 | 29,05 4,43 144.6 22,04
EUROMED 16,482 70,2 10,7 17,65 2,69 87,85 13,39
SNCF 21,968 93,565 | 14,26 | 23,54 3,59 117,11 17,85
TOTAL 100 426 64,93 107 16,33 533 81,26




Tableau n° 2 : Hypothése bénéficiaire

Annexe 8

dgafinancé|avenant n° 1| afinancer en M Total en M

en MF en M en MF en MF

ETAT 15 2,29 4,72 0,72 19,72
PACA 87,863 13,39 17,82 2,72 105,68 16,11
CG 13 43,734 6,67 8,88 1,35 52,61 8,02
MARSEILLE| 115,554 17,61 25,14 3,83 140,69 21,45
EUROMED 70,2 10,7 14,24 2,17 84,44 12,87
SNCF 93,565 14,26 36,2 5,52 129,77 19,78
TOTAL 426 64,93 107 16,31 533 81,24
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