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AVANT-PROPOS

Mesdames, Messicurs,

L'année 1993 avaitl été une année diflicile pour les
trunsports terrestres avec une buaisse de 6 % du trafic ferroviaire de
voyageurs et une baisse de 8,7 % des trafics ferroviaires de
marchandises. Au total, le volume de la production des trunsports,
tous modes confuondus, a baiseé de 1 % alors qu'il avait progressé de
3 % en 1992,

La part du rail dans les trunsports en France a encore
reculé en 1993, tant pour les voyageurs que pour les marchundises,
Selon certains commentateurs, les défauts de qualité de 'offre de la
SNCI* ont aggravé l'an dernier la désaffection que connait depuis
plusieurs années le chemin de fer.

D'aprés les estimations de 'oust (1'Observatoire
économique du ministére des Transports) portant sur les résultats du
trafic de I'année 1993, la diminution de la part du chemin de fer s'est
encore aggravée par rapport aux autres modes de transport, Le
pkénuomeéne est particulierement criant en début d'année pour le trafic
voyageurs du réseau principal de lu SNCI. Pendant que le trafic
ferroviaire chutait d'environ 7 % sur l'ensemble de I'année, la route et
l'avion augmentaient en trafic intérieurde 224 2,5 %.

Pour I'année 1994, au terme de laquelle intervient notre
discussion budgétaire, les échanges extérieurs devraient svoluer de
fagon positive mais leur impact sera limité par les médiocres chiffres
du transport, en 1994, des produits agricules récoltés en 1993. Quant



a la production industrielle et a ia morosite du secteur du batiment,
elles pourraient conduire le trafic total a stagner (- 0,1 %) en 1994,

De plus, une stabilite, vuire une legere augmentation des
prix du transport routier de marchandises risque de ne pas bénéficier
a 1a SNCI* en termes de trafic (- 0,5 % attendus) car elle ajustera
probablement tres vite ses tarifs sur ceux de la route pour réduire son
deficit.



CHAPITRE PREMIER

Présentation synthétique des crédits pour 1995

Les crédits destinés aux transports terrestres figurant au
fascicule «Transports» du projet de budget de I'Equipement, des
Transports et du Tourisme pour 1995 évoluent relativement
favorablement.

Pour autant que les fonds dont le principe de la création
est défini dans ie projet de loi d'orientation pour l'aménagement et le
développement du territoire voient le jour avec le vote définitif du
projet, il serait méme permis d'employer l'expression d'exercice
prometteur,

l.es crédits consacrés aux transports terrestres
atteignent, en effet, initialement, (dépenses ordinaires + crédits de
paiement), 44,2 milliards de francs pour 1995, soit une
progression de 2,7 % en francs courants par rapport au budget
voté de 1994.. En francs constants, compte tenu de fa hausse
attendue des prix, la hausse ne serait que de 0,8 %.

L LES DEPENSES ORDINAIRES

Lies dépenses ordinaires consacrées aux Lransports
terrestres devraic:t atteindre 42,9 milliards de franes en 1995, soit
une progression de 4,41 % en francs courants par rapport au budget
voté de 1994.



A LESMOYENS DES SERVICES

Les crédits consacrés aux moyens des services (Titee 1)
ae représentent que 13,7 millions de franes pour 1995, ls sont en
recul de 3,18 % par rapport au hudget vote de 1994,

Ces credits n"uppellent pas de commentaire particulier,

B LESINTERVENTIONS PUSEIQU 1>

Les crédits consacres aux interventions publigques
CPitre 1V) atteignent 42,8 milliards de franes pour 1995, s
progressent de 3,41 % en franes courants par rapport au bhudget vote
de 1994,

Bien entendu, il faut rappeler que ce titre est domine par
moins d'une demi-douzaine de postes budgétaires particulierement
cunsommateurs de crédits.

I. Le poids considerable de la SNCH

Les charges de retraite de la SNCEF (chapitre 47 41)
atteignent ainsi 13,69 milliards de francs a clles seules, progressant
de 4,3 % en francs courants par rapport a 1994,

Quant au concours au service annexe damortissement de
la dette de la SNCF (chapitre 45 44), il atteint 4,34 milliards ae franes,
lui aussi en progression de 1,49 ‘%4 par rapport a 1994,

Enfin, la contribution aux charges d'infrastructures de la
SNCF atteint 12,18 milliards de francs (chapitre 45-45), soil une
progression de 2,8 % par rapport a 1994,



2. Les transports de voyageurs a courte distance

Par uilleurs, les subventions consierees aux teansports de
voyageurs a courte distance (chapitre 45 4.0) atleignent 4,27 milliards
de franes pour 1995, en progresde 1,4 % dune annee sur 'autre.

3. La contribution de PEtal aux transports collectifs
parisiens

Enfin, et surtout, la contribution de Plétat aux transports
collectifs parisiens (chapitre 46 41) ‘bien {oin de fAechir comme le
suuhaiteraient nombre de provinciaux soucieux d'aménagement
équilibre du territoire- atteint 5,636 milliards de franes, en progres de
7.27 % par rapport 4 1994,

Celte contribution est repurtie a raison de :
- 7148 millivns de franes pour L SNCEF O 84 %) ;

- 4,59 milliards de franes pour la RATI(1 7,6 %),

L LES DEPENSES ENCARPITAL

Les dépenses en capital atteignent 1,3 milliard de francs
en crédits de paiement pour 1995, soit une contraction de 15, 1 % rar
rapport au budgel voté de 1994, Quant aux auterisations ¢
programme, elles représentent 1,21 milliard de franes pour 1995, en
recul de 36,4 % en francs courants par rapport au budget voté de 1994,

A LESINVESTISSUEMENTS EXECUTES AR TETAT

Les investissements executes par Pltat (Titee )
atteignent 16,6 millions de franes de credits de paicment pornr 1106,
en retrait de 30,5 % par capport a 1994, Les autorisations de



progrumme inscrites reculent, elles aussi, e 36,6 % par rapport a
1994, avec 18,5 millions de frances pour 1995,

Ces crédits concernent :

- pour 5,6 millions de francs, des etudes économiques dans
le domaine des transports terrestres (chapitre 53 41) ;

- pour 6 millions de francs des dépenses d'organisation du
marché des transports routiers et d'équipement d  services de
contrdle (chapitre 53-44).

B LES SUBVENTIONS D'INVESFPISSEMENT ACCORDEERS AR
L'ISTAT

Les subventions d'investissement accordees par I'btat
('Titre VI) atteignent 1,28 milliard de francs pour 1995, en credits de
paiement, soit une contraction de 14,08 % en francs couranls par
.apport au budget voté de 1994.

Quant aux aulorisations de programme a ce titre, elles
atteignent 1,2 milliard de francs, elles aussi en recul de 36,4 % par
rapport a 1994,

® Pour l'essentiel, ces credits concernent :

- la rare, avee 247,8 millions de franes destines au resceau
«METEOR~» et & la gare «Masséna. ;

- la SNCF, avece 348,7 millions de franes a consacrer au
reseau «KOLE~, & la ligne Ddu RER, 2 L ligne Ca la gare -Massena - et
a 'accés au grand stade de Saint Denis;

- les infrastructures de transports collectifs urbains en site
propre, avec 501,9 millions de [rancs. Les opérations visees
concernent Lyon, Lille tligne 2 du Val), Toulouse (ligne B) et les
tramways de Rouen, Strashourg, Grenoble et Saint-Ktinne.

On peut citer, en vutre, 29,3 millions de francs consacres
a l'aide au developpement de la productivité des transports de
marchandises (chapitre 63-41).



CHAPITRIEN

La SNCF

La SNCI n'échappe pas aux difficultes qui frappent
l'ensemble des transporteurs ferroviaires en Burope.

Evolution du trafic ferroviaire en Evrope
A+ AELE » Burepe covteln)
Yoyegeurs Marchandlees
£ mtiterds do voyegours-iiiomives En milierds tarmos-Minmitres

f

@

[ XX L X N X LR R N X NN N4 XX LN
Same  (AC Carne d9 et

En 1993, la chute des tratics a ainsi ete severe pour les
frets: - 11,1 % pour les réscaux de 'Union curopeenne et - 2,6 % pour
ceux de I'AtLE.

Le recul du tralic des voyageurs a cle de 3,6 % dans
I'Union europeenne. kin revanche, ce trafic a crude 1.2 % dans la zone
de l'Association europeenne de libre-echange (ALLE).

Si le rail n'est pas en erise dans le monde entier, les
reseaux dotvent s'adapter aux nouvelles contraintes du marché et,
notaminent, a la concurrence du transport routier.



1. UN GOUFRL...

A LE DESEQUILIRE FINANCIER DE L TABLISSEMENT

1. 1993 : annee difficile

En 1993, le deficit a atteint 7,707 milliavds de Iranes. Ce
deficit est da, pour I'essentiel, au cempte  gestionnaire
d'infrastructure. qui affiche un déficit de 7,281 milliards de francs.
Quant au déficit du compte «transporteur-, il a atteint 126 millions de
francs.

Au tutal, le chiffre d'altuires de la SNCE n'a atteint que
52,9 milliards de franes en 1993 contre 55,3 en 1992,

Quant aux dettes de la SNCF, elles alteignaicnt
137 milliards de francs fin 1993, sans parler des 25 milliards de francs
non amortis de la dette prise en charge par I'itat en 1991,

2. 1994 : le mirage de I'équilibre financier s’evanouit

Alors que la SNCE espérait rumener, en 1994, son déficit a
7,325 milliards de francs, la possibilite d'une perte de 9 milliards de
francs n'est pas écartée. Au 30 juin 1994, la tendance laissait méme
prévoir un dépassement de ce chiffre (9,25 milliards de francs).

Les investissements pour 1994 sonl evalués a
17,7 milliards de francs, dont 6 pour le 1GV, 6,6 pour le réseau
classique et 5 milliards de francs pour le reseau banlieue
lle-de-France.

L'endettement de V'etablissement pourrait atteindre, fin
1994, 155,8 milliards de francs (1). L'alourdissement des charges
financiéres pourrait avoisiner 2,4 milliards de francs

(1) hors dette prise en charge par VEtai
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Sur l'ensemble de I'annee, certains commentateurs
évaluent a 400 millions de fieanes la hausse des recettes commerciales.

Un plan d’économies de 3 milliards de frances a éte éluboré.
Une réduction de l'ordre de 4 % des investissements de
I'établissement a éLé mise a 'étude.

Quant a l'objectif d'un compte -transporteur. positif de
261 millions de franes en 1994, il parait bien audacieux.

Pour conclure, votre Commission des Affaires
économiques ¢t du ’lan observe que le rediessement attendu
en 1994 ne sera pas obtenu et ce n'est que grace au souticn de
I'Etat que l'établissement conserve la notation «AAA-, en tant
qu'emprunteur.

B LES'TRAFICS

1. n 1993

® La baisse moyenne du trafic de voyageurs a ete de
l'ordre de 7 %, dont 10) % sur les lignes traditionnelles et 15 % sur le
trafic international.

Sur les lignes GV, le recul du trafic a eté de 3 %.

Les services régionaux ont accuse une perte de
1,3 milliard de francs.

® Le traflic fret de la SNCI s'est établi a 43,6 milliards de
tonnes/km en 1993, en recul de 9,4 % par rappuort a l'an passé. La
baisse a éLé la pius sensible pour l'automobile (- 25 %), les produits
sidérurgiques et matériaux de construction (- 15 %), tandis que pour
les produits de transformation ou de grande consimmmation, elle varie
entre 0 % et 5 %.

Cette évolution a pesé sur la rentabilité de I'activité fret,
qui a accusé un déficit de 925 millions de francs en 1992, de
2,1 milliards pour 1993 (au lieu des 2,5 milliards prevus), tandis que
les estimations portent sur une perte de 1,5 milliard pour 1994, Si les
régles du jeu sont inchangées et si la baisse des prix routiers se
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poursuit au méme rythme, le fret devrait encore étre en perte jusqu'a
la fin de la décennie.

C'est l'activité «wagon isolé» (le transport de
marchandises dans quelques wagons en provenance de clients
différents, par opposition aux «trains entiers») qui engendre la quasi-
totslité des pertes du fret, pour un chiffre d'affaires de 5,1 milliards de
frr.ncs, en recul de 20 % par rapport a 1992,

2. Pour 1994

® La SNCF s'est fixé comme objectif de faire revenir a elle
5% des voyageurs et de faire diminuer le déficit général de
1,7 milliard de francs. Cet ubjectif ne sera probablement pas atteint.

w4 SNCF n'attend pas de redressement sensible de la
situatiun des services régionaux en 1994, Leur fréquentation reste
stable mais est nettement insuffisante pour assurer la rentabilité du
systeme,

En fait, au terme du premier semestre de 1994, les experts
soulignaient le «non-redéemarrage- de trafic voyageurs. En revanche,
le muis de juillet a été excellent et le mois de septembre 1994 a cra de
5,8 % par rapport au méme mois de 1993.

Au total, la prugression, exprimée en voyageurs-
kilomeétres, devrait étre de I'ordre de 3 % en 1994 par rapport a 1993.

® Une légere reprise des trafics de marchandises était
attendue en début d'année 1994. Elle devait, selon les estimations,
permettre de limiter la perte sur ce poste.

Au cours des neuf premiers mois de 1954, ce trafic a
progressé de 7 % par rapport & 1993,

Au cours des six premiers mois, le trafic a é1é particuliérement
soutenu dans le secteur des bicns intermédiaires (sidérurgie, matériasux de
construction) et d 'automobile. Avee un bond de 17 4%, les flux internationaux ont
connu une trés forte progression. Les trains entiers (minerai par exemple) ont
augmenté de 9% ¢t le transport cuinbiné de 16 %. En revanche, érusion du trafic
par wagon isolé s'est conlirmée.

1’'année 1994 devrait s'achever aux alentours de 47 milliards de
tonnes/km, centre 43,6 ¢n 1993,
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1. LAGESTION DU PERSONNEL ET L'ORGANISATION

A LA MASSE SALARIALE

Alors que 64.000 postes de cheminots ont ele supprimes cn
dix ans et que 60 % des cheminots gagnent moins de 7.000 francs nets
par mois, il semble difficile de reprendre les critiques faites par
certains commentateurs sur le «dérapage- de la masse salariale a la
SNCF.

1] est cependunt exact que celle masse a augmenteé plus
que la hausse de prix en 1991 (+ 5,12 %) et en 1992 (+ 6,49 %). Llle
représentait 44,7 milliards de francs en 1993 et absorbe 60 % des
recettes.

Les quelque 190.000 agents de la SNCF sont évidemment
préoccupés par la situation de I'établissement, malgré une certaine
reprise du dialogue social au sein de celui-ci.

Les greves ont é1é relativement suivies. Elles ont atteint
119.000 journées en 1993 contre 65.000 en 1992,

La diminution du personnel est rendue, pour certains connmentateurs,

cause |

- du NNéchissement de la ponctualite des dessertes, en particulier sur le

réscau banlieue;

- de la relative montée de Pinsceurite ot du visadalisme (L0 000 actes
releves en 1992)

- du manque de propreté des rames ef des gares
toutes choses qui ternissent Fimage de Pétablissement

L'accord salarial pour 1994 a ete approuvé par cing
organisations syndicales sur sept.

L'augmentation totale des remunérations, ¢n niveau, sur
1994, devrait représenter 2,4 %. 5.900 emplois devraient étre
supprimés. En revanche, la création de 500 emplois a1 été annoncée en
février.



150 contrats cmploi-solidarite (CES) serunt conclus en
1994 pour contribuer a Famelioration de I'accueil des voyageurs et a
I'entretien des abords des g res.

B. L.A REORGANISATION

De récentes études ont abouti a la conclusion que la SNCF
duit réforimer son organisation et son fonctionnement.

1. Faut-il dissocier infrastructures et exploitation ?

Le principe de la separation comptable de la gestion des
infrastructures et de 'exploitation a éte pusé par une directive
européenne n” 91-440 de 1991.

La SNCF, quant a clle, s'est burnee, dans un premier
temps, a une application stricte de la directive, se contentant de la
separation cumptable. EKncore que le compte d'infrastructure presenté
par le réseau frangais n'est pas exempt de critiques, semble Ll

L'argumentation en faveur d'une interpretation stricle de
la directive est connue : le transport ferroviaire doit étre considéré
comnme un systéme a part entiere, intégré, dont la remise en cause
risquerait de porter atteinte a la securite. Dailleurs, relevent les
dirigeants de la SNCF, le maintien de l'unite de 'entreprise, entering
depuis des années par des gouvernements suceessils, a fail ses
preuves.

Tel n'a pas éte le sentiment de la commission d'enquéte
furmée a I'Assemblée nationale et dont les conclusions ont éte rendues
publiques en juin 1994,

La création, Lres recente, d'unce direction des
infrastructures au niveau central, devrail permettre de clarifier le
pilotage stratégique et la gestion des infrastructures.
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2. La réorganisation ferritoriale

o Il a été suggéré dans le rapport «CUQ-BUSSEREAU»
que les régions se voient transférer la maitrise des lignes
d'intérét régional, y compris les infrastructures, tant pour les
voyageurs que pour les frets.

Les régions seraient ainsi libres de fixer les tarifs, en
considération de l'utilité sociale ou de l'aménagement du territoire.

Elles seraient libres de confier I'exploitation au
prestataire de service de leur choix.

Notre collegue le sénateur Hubert HAENEL (2), au terme de
la mission de réfiexion, dont il a rendu les conclusions publiques en
avril 1994, a suyggéré, reprenant les suggestions «CUQ BUSSEREAU
que des expérimentations svient menées el que le transfert soit
réalisé, a I'horizon de la fin 1997, Le codt d'un tel transfert représente
environ 5,5 milliards de francs, sans parler des modernisations des
matériels.

L'audition de M. Hubert HAENEL par notre Commission
des Affaires économiques et du Plan, en oclobre 1994, a permis a
celle-ci d'approfondir sa convictivn. Il semble outefuis exclu de inettre
en veuvre une telle réfurme sans traiter, dans le méme temps, de la
réforme de l'organisation des transports collectifs parisiens. C'est dire
qu'une telle réforme ne pourra intervenir qu'apres le printemps de
1995.

¢ Un temps étudiée au début de 1994, puis reportée en
fevrier, la réforme régionale de la SNCF redevient, 'automne
suivant, une des questions pusée par le dossier de I'uménagement du
territvire.

L'idée de faire des conseils régionaux des autorités
organisatrices des transports ferroviaires régionaux mérite d'étre
marement étudiée, compte tenu de importance des transferts
financiers qu'impliquerait une telle réforme.

(2) Proposition de loi n°595 (Senat 1993-1994) de M. Hubert HAENEL tendant a
assurer le renouvean du service public ferroviaire en région.



La SNCE prevoit de commander 250 aulomotenrs au sonstiud b
GIC Alsthum, dont une premiere tranche de 100 anites serait Tiveee entire juiilet
1997 et septembre 2000 Cette commande, qun s'cleserait an tolal a 5,85 mitliacds
de franes Guux conditions économiques de decembie 1992)) dont 2,6 sl ds e
francs pous fa premiére ranche, serait fisancee a hauteun de 55 milliands de haaoes
pur les régions. Pour la seule premiere tranche, eelles e apporteraient 20wmiliards
de francs. Pour sa part, la SNCF engagerait 346 millions de (vanes duns Paperation,
dont 211 millions pour la premiére Lranche

11 LA SNCF FACE A I'IMPERATIF DAMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

A VERS UNE NOUVELLE DEFINTION DUSERVICE PURLIC?

LLa SNCF se trouve, duns sa vocation d'instrument
d'aménagement du territoire, confrontee a un double paradoxe :

- d'une part, comment éviter que 'accomplissement de
cetle tAche d'aménageur s'opere au prix du creusement du deficit et de
I'endettement de I'établissement ?

- d'autre part, comment =viter que la modernisation du
réseau ne s'accompagne pas de disparitions de lignes ?

L.a SNCF affirme n'avoir ferme que septl lignes de
voyageurs depuis 1985.

Fn outre, si, un peu plus de guatre cents kilometres de
lignes -essenticllement des petites lignes regionales ont ete fermés
en dix ans plus de neuf cents kilometres de lignes nouvelles ont été
vuverts pour les TGV qui transportent mille fois plus de passagers que
les lignes que l'on a fermées.

Mais pour certains experts, ce sonl quelque
3.000 kilometres de lignes secondaires et 1.GOO gares qu'il faudrait
revivifier, au risque, soulignent les gardiens de Pequilibre finamcier,
de compromettre un peu plus celui-ci.

Trois cxemples recents et conerets meritent d'étre
medités.



® Paris-Bale

Les trains de voyageurs de Lla ligne Paees Froves Chainont Vesoul
Bale sont acipalement tractes par des loconmotives des sevies CCT2000 ¢
BB67400 Lo depot de Chalindrey  Cos malericls senl presentes comme -hes plas
muodernes du pare diesel de la SNCF - lear abilite a ete, selen le ministere, <stable
surles dernteres anneess Or, des pannes de plas en phus leequentes sarvienoent sur
la ligne ferroviaive Paris Bale Les usagers sont souvent mecontents of dliatant
plus insatisfuits que, pendant les arvéts, aucune explication ne lear est, e plos
souvent, donnée, sinon avee retard et de maniere liconique Iest trés souhatable
que la SNCF améliore Lo maintenance de ses engins de traction doat e bon service
est indispensable a la desserte d'an departement laissé & Fecart des réscaus 16y

comme la Hiute Marne

Volre Rapporteur a acencilli avee eapoir Pengagement pris par e
Gouvernement, a Missue du CIAT de Troyes, le 20 septembre 1994, de laoneer une
etude sur «les conditions de transport ferrovtatres entre Paris ot Troyes  Hhobsevve

qu'une telle ctude devrait porter sur ove Pains Bale dans son integralite

Il rappelle que la ligne Paris Bale constitue une
diagonale utile a I'aménagement du territoire dont
I'electrification intégrale de bout en bout doit constituer un
objectif national.

Enfin, un maillage doit étre assure a partir de cette ligne,
notamment en direction de Saint-Dizier.

@ Carhaix-Guingamp-Paimpol

Le transfert sur routes de certatnes dessertes fervaviaires est il
incluctable ? Lexpérience tentee depuis quatre ans en Bretagne, avee un autorail
économique, sur fes 90 hilometres die L ligne Carbiany Guingamp Pampael montre
qu'il Taut y regarder a deas tors avant de condamner une Lasson fervoniaire

regionale

Fn 1985, la hgoe Carbaix Paimpol transportant Eh1 0080 voyageurs

par an Mais, cingans plus tard, clle n’en sceucitlan plus que 108 000

Fon mai 1990, apres concertabion, e consetl regiomal de Boetagie o la
SNCE convenaient de sous traiter Ta desserte de cefte figne a une societe privee, la
Compagnie genérale d'entreprise antomobile (CGEA), qui Fail partie du greonp de la
Generale des caun Celle e a contie Fexplmtation de L higone eiroviaice el
Pentretien des infrastructures a Pune de ses Dliades, la crra, qan atilise soe propre
personned et son propre matericl roulant En abaissant les couts de 15 % et en
wugmentant loffre de 45 %, fa CFIA a redoane vie a une liaison dont Pexistenor etail
menacée. Kn 1993, clle a transporte plas de 125 000 vayageun s, soit un gain de 16 4%



e trols ans, gui desrait ére amehiore en 19940 avec le ceportde Braaspor s oalaiies

du la route vers cette ligne teveovaaire

Certes, cela ne signilie pas que la desserte soitremtable Les depenses
de cette ligne sont avjourdhan 6 4 7 tois plus importantes que les recettes mais on
estime qu'elles le seraicnt de 4 B los si Ba SN avait continué a en assurer

l'expluitation

S'ugissant de ce type de desserte a vocation de desencliovement, il fiut
preadre en comple, outre les resultets inanciers, Pntéeret social qu'on wa maintenir
une telle Haison fervovigires. Le emps de parcours du petit autorail, etant donne la

conliguration des routes, est, en eflet, plus court gue celui d'un autocar

® Caen-Saint-L.o-Rennes

L'attention de votre Comunnssion des Aftaires coonnmmgues ¢ da Plan
a ele attiree sur le sort de la ligne Caen Samt Lo Kenoes que L SNCE projetie

depuis 1989 de supprimer

Or, sclon les complages operes, une frequentation non negligeable de

La Ligne g pu étre constatee depuis 1992 (378 000 voy ageurs and

Malgre la creation prochaine de Pattoroute des Bstaaires A 83, la
transversale ferraviaire Cacen Saint Lo Rennes qui refie deas capitales regionales,
une préfecture et trois sous prelctures, conserve, en ellet, s rason d'étee par son
trice différent el repond a un bhesotn verilie aupres des nsagers, bant par sa
dimension cconomique que de serviee public La delocalisation d'enseignement,
wversitaire, la multiphication des formations specialisces dans de nombreax
ctablissements, awcermassent, selon les detenseurs de L ligoe, Lo ncceasite de disposer
dun service ferroviaire Niable Sa situaton aupies de sties tounstigues de
reputation ondiale (Plages du Debarquement, Baie da Mont Saont Michel) o0 de
potts passigers en plein developpement (Cherhourg, Cacnd, peat Lisser aagarer un
aceroissement de tralie pour peu quion rende les conditions dic deplaceient plis

alltractives

Le vas de cette hpne mecite, pour votie Comns o des NHanees
ceonvtnigues et du Plan, d'étre examine, au besoin en ctudint les posiabilies de

soutien financier que peavent ot Lregron et des collectivites localos conecnnees

Pour conclure sur ce point, volre Commission des
Affaires économiques ¢t du Plan n'est pas persuadee que ee
soient les charges du maintien en service des petitey ligees qui
provoquent principalement le deficit de la SNCEF, alors qu'il est
clair que c'est fa recherche de Uequilibre budgetaire qui a
conduit la SNCF a organiser la suppression de ces pelites lignes.
Iy a con la, de Lo part de la SNCF, un -sophisme - denonce par certains
commentaleurs.
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Votre Commission des Affaires économiques et du
Plan rappelle que, pour ¢lle, il importe que 'établissement se
voie donner par I'Etat les moyens de mieux répartir son effort
entre le réseau a grande vitesse -que personne ne remet en
question- et les grandes lignes traditionnelles ainsi que s
liaisons régionales ¢t le réseau banficue. Le contrat de plan
-dont la conclusion a été reportée apres 'élection
présidentielle- doit étre Pinstrument de la recherche de ce
nouvel équilibre et I'Etat doit clairement definir la mission de
I'établissement.

Car c'est bien a I'ltat, unique autorite de tutelle, gu'il
appartient de fixer les objectifs et d'aider a leur alteinte.

Votre Commission des Aftaires économiques et du Plan
souligne a ce propos qu'entre 1985 et 1993, les cullectivilés
territoriales ont contribué pour plus de deux milliards de franes a
financer des investissements sur la base de contrats negocies avee la
SNCF. Ce déplacement de la charge fiaanciere pose un probleme de
fund. En particulier, certaines conventions conclues entre les regions
el la SNCF aboutissent a des depussements de déficit par rapport aux
sommes inscrites. Les causes de ces dépassements sont difTiciles a
analyser par les régions (llechissement des receltes, poids des charges
d'exploitation), Si le dépassement doit se confirmer, le mument n'est il
pus venu d'appliquer I'adage -Qui paie, commande- ele de voite des
luis de décentralisation- et de confier aux collectivites territoriales des
compétences nouvelles en ce domaine ?

B. COMMENT VALORISER LIC PATRIMOINE FONCHER DI LA
SNCI?

La SNCF est proprietaire de 115,000 hectares de terrains,
Au fil de I'évolution de ses installations, elle libere des terrains. Ceux-
¢i couvriraient quelque 5.000 hectares, soit 4 % du pare funcier total
de laSNCF.

Disséminés dans tout le pays, il sont géneralement situés
dans les centres-villes el les municipalités pourraient étre intéressées
par des opérations d'uménagement sur ces zones qui prennent
quelquefois l'allure de (riches. Pour lu SNC#, l'occasion de récuperer
un peu d'argent s'offre.

Depuis le début des annees 90, ses responsables ont décidé
de s'atteler & cette tache. Mais le statut de la SNCF complique
l'opération. Ses biens immobiliers ne peuvent étre cedés qu'a deux



conditivas - le «déclassement- par le ministere des transports el un
prix de vente qui ne doit pas étre inféricur a la valeur fixee par
I'administration des domaines.

Enoutre, 'Etat et les colleetivites locales héneflicient d'un
droit de priorité. L'aftaire se complique du fait que dans les 10s les
terrains ferroviaires sont généralement consideres comme
inconstructibles. Autant dire que leur évaluation se fait
généralement au prix des friches industrielles el que o SNCE n'y
retrouvait pas son compte dans ses intentions de valoriser sun
patrimoine funcier,

Pour surmunter cette difficulte, avant de s'engager dans
une cession, la SNCF discute avee les colleclivites concernees
(communauté urbaine ou municipalité) la possibilité de modifier le
plan d'occupation des sols (POS). Par ailleurs, elle a creé en 1992 une
filiale & 100 %, la Société nationale d'espaces lerroviaires qui peut
s'impliquer dans des opérations de promotion ou de
commercialisation.

Mais, la conjoneture dans le domaine de limmobilier rend
peu rentables les operations actuellement.

Par ailleurs, la SNCE semble arbitreer avee difficulté entre
le systéme de cession des terrains el celui de la participation a des
opérations d'aménagement,

Votre Commission des Affaires economiques et du
Plan souligne l'intérét qui s'attache a prévoir largement les
emprises de la SNCF afin d'éviter, en cas d'élargissement ou de
renforcement nécessaire, d'étre contraint de recourir a la
codteuse procedure de lI'expropriation.

Rappelons que le patrimoine de la SNCF lui procure
également des recettes de concessions de 'ordre de 900 millions (irr)
par an, dont 310 millions générés par les concessions des commerces
dans les gares, 310 millions provenant d'emplacements loués a des
clients fret, 190 millions de la location de terrains sans rapport avec
'activité ferroviaire et 90 millions d'emplacements publiciaires,



IV. LA POLITIQUE COMMERCIALE : UNKE VOLONITE DE
DYNAMISME

A LA POURSUITE DE LA REFLE NTON

La reflexion sur l'information, la tarification ct la
souplesse d'acces a été reprise a partir d'une reunion de -premier
bilan» de la consultation «Nous avons tant de choses @ nous dires
tenue avec les arganisations nationales representatives d'usagers et
de conssmmalteurs en janvier 1994,

Un mediateur a éte designé a la hin de mars 1994 pour
faciliter le réglement des reclamations individuelles.

B LES NOUVELLES MiESURES  SOCRATE S'ADAFTL

® L'année 1994 a ete marquee par adaptatian da
sysieme de réservation «Socrate» dont les dysfonclionnements
vont en s'atténuant. La SNCI' a annoncé, au debut de 1994, puis en
avril, de nouvelles mesures concernant la politique commerciale en
direction des voyageurs.

Les mesures portent sur

O L'accueil des voyageurs

Des hitesses deveaient, dans certaties gares, espliquer le aisaniciment

des uutomates aux voyageuar s,

Quuelyue 200 agents, destings o assister les voyageurs, dortvent
s'ajotiter aux 500 ugents mis en place en 1993 La socicte nationale s¢ donung
également comme objectif de diviser par dea le nombre de voy ageurs qai attendent
plus de dix minutes aux guichets Une experience de vegulation des files d'attente
sera développée.

le service telepbonique combimera desormais Pinformation ¢t la
réservation. Jusqu'ulors, il était nécessaire dappeler un premier numére pour
avoir, par exemple, un renscignement horaire, et un sccond pour réserver sa place.
Ce nouveau systéme devait étre mis en pluce a purtir de mars dans les régions
Auvergne, Rhéne-Alpes, et Nord(/Pas de Calats, avee un minngro national utigue
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(36.35 35.35) A partir de seplembre, i devait étre egalement possible de payer sa
réservation a distance avee une carte de erédit, grace au Muntel o an telephone.
knfin, d'ici a la [in de Mannée, il devait étre possible d'echanger son billet par

téléphone. Ce service devrait concerner la clientéle dalTaires et étre payinl

La SNCI a egalement décidé d'ameliorer la qualite des
services» qu'elle offre aux usagers. Elle devait investiv 150 millions
de francs pour informer les voyageurs en temps reel. Ce systeme
renseigne les voyageurs sur la circulation a 'aide d'ecrans installés
sur les quais. Ce dispusitif, qui fonctionne sur une partire de la ligne €
du RER, va étre etendu dans 150 gares de la région parisicnne.

@ L'acces aux Lrains

Un nouveau modele de billel a ele mis en service en
juavier 1994, au terme de quatre mois de concertation avee les
urganisations d'usagers.

Le detail de la tarilication y est developpe Danc le meme temps, e
dialogue avee les automates de vente est simphfie pour les voyages qui ne
necessitent pas de réservation Desormais, les trajets les plus frequentes sont

presélectionnés,

Un nouvean principe deveait amence les contiolours a mmlerer lear
cele L'usager qui se présentery spontanement au controlear e sera plus considere
conune contrevenant L p%aura pas 8 s'acquiiter dune amende de TO0 Tranes man,
de «frais de confections de S0 francs. Par aillewrs, 'accés «de derntere nannte s an

tranin lera Nobjet dune eapérimentation.

Audepart du trisin, des agents commeroaus anderont e voy g ar e
préscntant en siluation irreguliére a se mumr d'un titre de transport valable s les
accompagnieront aux guichels ou a un automate enfre quinze et etng minutes avati
le départ du trein. Au dela de cette limite, ces agents placoront les voyageuis a bord
en fonction des places disponibles Toulelois, cos derniers devroni paver une
indemnité de 50 Iricnies en plus du pris de Tear bilbet Cette experienee, menee danes

les gures TGV de Lille et de Paris Nord, debutera enftevriv

L'abandon du calendrier tricolure, evoyue depuis
plusieurs mois, constitue, a lui seul, une sensible revolution.

Mise en place & partie de 1979, la definition des perviodes bleoe,
blunche et rouge, représentatives de Mimportance du tratic, Jinntait Pacees aus
trains des bénéfliciaires de tarils commerciaux teartes Vermell, Carissimo, Kiwi).
Dans ua premier temps, la suppression du calendrier tricolore concernera
I'ensemble des TGV. En ce qui concerne les Lrains classiques, la SNCE procedera
pur étapes. Elle devait supprimer la période rouge a partir du 29 mai. Pais, a
'occasion du service d’hiver, gui commmencera le 25 septembre, Facees libee aux



Lrains sera generalise. L penode blanehe resiera mamteonne ponr pres dee

250 traing dufflucnce par semaine, soit 3§ % des triins grandes g

Au total, I'abandon du calendrier tricolore pourrait
beneéficier & 4 millions de persunnes.

w Les tarifls
Ceux ci ont été voulus plus -reactifs..

Une hausse de 1,2% des tarils grandes lignes - a ele
appliquée des le 23 janvier 1994, Ce relevement est inlericur a
I'inflation attendue en 1994 et au relevement de 4% pratique par
Air Inter a la méme date. Il devait étre accompagne de baisses
ponctuelles jouant sur une modulation des ~niveaux- de TGV en
fonction de la distance ou sur les conditions d'achat des cartes
commerciales.

Les prix des cartes commerciades (Carissimo, Vermeil, Kiwir ) ne
seront pas augmentés en 1994 Les cartes Carissimo, pour les jeunes de 12 a 25 ans,
sont, desormais, valubles sur les 16Gv Sud Fst et Atantique de niveau 4 on

distingue quatre niveaus de TGV suivanl le remplissage des trains,

Sofin, certains tarils vont basser le preis de L veservation de
cerlains TGV Atlantique et Sud Fsl (cirealant du vendeedi madi au bandi mating de
niveaux 3 et 4 sera ramene au niveau 1. Une eapericnee sera menee dans les mois
qui viennent sur les TGV Atlantigue ¢f Nord Europe :les trigets effectués en dehors
des lignes neuvelles, qui ne benéricient done pas de Pavanlage de la grande vitesse,
verront lear supplement grande vilesse, raanené de 18 Tranes o 3 ranes Enlin, les
suppléments sur cerlains Leains classiques (dans e Sud Ouest et PEsD devreaient
élre progressivement diminugs, voire supprimes

La SNCF devail modificr, a compter du 29 mai, e mode de caleal des
réductions sur les villets TGV de nivean B Celui ¢ portera sur tons les élements
constitutifs du bhiller  son prix, le cout de Lo reservation ¢f, eventuetlement, e
supplement pour utitisation de ligne a grande vitesse Ce pos toul compres sera le
pouvean taril de base des billets 16y et servira, a ce Litre, au caleul des redactions
sur Jes autrs TGV, Cette reforme entvaimera, pour les heneficiaires de cartes
commerciales des réductions de 3% co moyenne ¢ de 20% daos les cas Tes plus
faverables. La baisse des prix scra plus sensible sue les nouvelles liatsons 16y,
ouvertes & partir du 29 mai 16y jonction gqui rehiera les rescaus nord ot sud est en
contournant Paris , et 16y Meditervanee, quy mettra Viadenee a 2 h 25 de la capilale

grace au contournement de Lyon

Enfin, a la suite d'unc expertise de M CARRERL, les tarils
du 'rGV «Nord - vont étre simplifies.



@ La fraude : un sujet de préoccupation

Votre Commissin des Affaires économiques ¢l du
PPlan ne peut que faire parct de la préoccupation qui suscite,
pour elle, le développement de la fraude.

Sur le rescaa d'ile de France, bes usagers ensituation irreguliere sont
évalués a 12 %, voire 12,8 %, Landis que, sur le reseau national, lear taus varie de
2% a 84 selon les zones et méme sclon les trains Or, le phensmenc a tendance a
progresser lentement alors que le trafic global diminne, en particulicr sur les

grandes lignes.

Comple tenu du recouvrenient des amendes, le mangue a gagner net
pour l'entreprise est de Pordee d'un milliard de feanes par an pour un chilfre
d'ulfaires de vingt cing milliards. A ce detournement de recette, s'ajoute e coat du
personnel, soit plus de neul mille salaries, essenticllement les controleurs.

L'objectif affiché par la SNCF est de parvenir a un noyau de
fraudeurs contenu entre 2 % et 5 % de;s voyageurs.

La SNCF, i fuut le rappeler, a résolu de créer, avant la fin
de I'année, 550 emgplois supplémentaires, dont 150 contrats
emplois-solidarité.

Ces creativns d'emplor vl saceompagner de mesures G chnigues
dans les gares, nolamment avee la mise en place de portes hautes d'acees aux quais
00 le nomby  de voyageurs journalicers est sapericur 3 5 000 Ce dernier programme

occasionnera un investisscment de 100 millions de franes reparts sae cing ans

La SNCF va ausst stmplilier sa Gailication en supprimant les pieges
turifutress dus au manque d'harmonmsation des tarifs SNCEF AT Flle investira
egalement 40 millions de francs sur cing ans dans fe renforcement des elotures aox
abords des gares, afin de vendre ses camprises plus clanches, ot 65 millions de francs
dans de nouveaux automates de vente, plus pecformants Gue les actuels

distributeurs automatiques

® lL.efret:enrayerledeclin

L'activite fret de fa SNCEF connait un declin et la tendanee
a, semble-t-il, peu de chances de s'inverser avant plusicurs annecs. le
rail, qui représentait la moitie du transporl de marchandises dans les
années 70, ne compte plus que pour 30 % et continue de perdre | % par
an. Une tendance qui se traduit duns les comples de la SNCEF 2 avee
12 :nilliards de francs de chiffre d'aflfaires en 1993, le fret represente
30 % de l'activité gisbale de I'entreprise contre plus de 50 % dans les
années 60).



Depuis 1990, le service fret a ete ferme dans 3.000 gares
sur 4.500 et pourrait I'étre encore dans 500 autres d'ici six ans. A Van
2000, le nombre des gires principales de fret se-ait ramene de 400 (en
1980) a 150 et celui des gares de triage de 40 .¢n 1985) a 12,

La SNCF espere une progresioa de 1,75 du trafic en 1994
en s'appuyant sur la reprise economique Lmise sur plusicurs projets
une fois ouvert, Kurotunnel devrait a.nsi engendrer un trafic de
6.5 millions de Lonnes au bout de deux ans, soit 5% du Lrafic
marchandise ttal fricc s Les chients se montrent pour Vinsaant
usscez dubitatils.

Outre les 3 1oy postaux en service actucllement,
'entreprise national. compte ausst beauconp sur les futues 16V fret
du reseau europeen a prande vitesse. Vers i'an 2000 ¢e tyne de Ltarson
pourrait provoquer une hausse de 100a 26 4% du tralic fret ferroviaire.

La SNCF conzpte egalement sur son projet ~Commutor |
dont le principe consiste a trier, non pas les wagons mais les
conteneurs sur les wagons, grace a un pont roulant capable de trier
I'équivalent de 60 trains/vuit. Ce projel, necessitanl un
investissement de 800 millinns de irancs, rendrait le transport
cmbiné accessible a des vilies moyennes et pourrait engendrer un
trafic supplémentaire de 3 a 4 milliards de tonnes'km.

Enfin, la direction fret acheve, en 1994, sa reorganisation

avee la création de sept unites d'aftuires teharbon/acier,

strole/chimie, agriculture, grande consommation, aulomobile,

outs/papier, transport combine), qui devrait entrimner b suppression
de 200 poustes, ramenant les effectifs a 1.100 personnes.
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V. LE RESEAU A GRANDE VITESSE : DES REALISATIONS
REMARQUABLES MAIS A QUEL COU'L?
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Au terme d'une annee marauée par le spectaculaire
deraillement, a 300 km/h, du 1GvV Paris-Valenciennes qui a,
paradoxalement. demontré la remarquable stabiliteé et fiabilité du
matériel roulant en cas d'accident, le reseau ferre francais a
grande vitesse fait de la SNCF une victime de son zucces.

La mise en service des lignes TGV fait, en effet, apparaitie
le réseau classique toujours plus désuel. Mais, dans le méme Lemps, la
construction de liynes nouvelles greve toujours plus lourdement le
budget de l'établissement, creant un besoin de financement
(50,4 milliards de francs y ont ele consacrés de 1989 a 1993)
cumparable a ce que necessiterent, en leur temps, les lignes de chemin
de fer dans la seconde moitié du X1INe siecle, a l'epoque hermque des
fréres Pereire, du PLM el. du chemin de fer d'Orléans et entretenant un
déficit colossal.
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A LE FINANCEMENT DUTGVY EST EN QUESTION

Certes le TGV a soutenu l'activité des grandes lignes,
puisqu'il a transporté 49,2 % des voyageurs grandes lignes en 1993,
Mais, il n'a pas permis de faire baisser le prix relatif des courtes
distances (17,5 centimes au kilometre) par rapport aux longues
distances (8,8 centimes au kilométre).

Certes le TGV a permis a la SNCE de stabiliser son aombre
de voyageurs (287 millions de voyageurs en 1992) ais il n'a
évidemment pas empéché la route de gagner des parts du tralic
intérieur des voyageurs et a la SNCF de reculer en ce domaine ( 1,8 %
en 1992 et, surtout, - 7 % e¢n 1993).

Enfin, le prix de construction du kilometre de ligne 1rav
qui était de 20,4 millions de franes en 1990 pour la ligne
-Atlantique», de 55,5 millions de franes en 1993 pour la ligne -Nord.
est, en 1994, de 74,5 millions de frances pour l'interconexion en lle de
France et de 56,5 millions de francs pour le trongon Lyon-Valence.

A I'horizon 2000, les cols pourraient atieindre de
70,7 millions de francs a 206,5 millions de frances selon la SNCF,

S'agissant de la ligne -Est., il a eté annonce, en
février 1994, que les collectivites locales concourant a ce financement
pourraient émettre des emprunts obligataires. Le préteur,personne
physique ou morale, bénéficierait d'avantages en nature (possibilité
de voyager 3 des conditions préférenticlles), lesquels seraient
défiscalisés. Mais une loi est indispensable pour vetroyer de tels
avantages inspirés, semble t il, par le modéle americain.

B LES PROMETS NE MANQUENT I'AS

1. La jonction des réseaux TGV en lHe-de-France

La jonction des reseaux TGV -Nord- et -Sud Est- o ete
inaugurée le 15 mai 1994, avec la mise en service de la nouvelle gare
de Marne-la-Vallée, située dans un site muitimodal.



102 kilometres de ligne nouvelle ont ete construits pour
jouindre le réseau «Nord~ et les réscaux <Sud Est- et -Athintique-, Le
coit de l'équipement atteint 7,65 milliards de frances.

Désormais, il n'est plus necessaire de faire halte a Paris
pour passer de I'un & 'autre et 'on joint Lille a Lyon ¢n trois heures.

En 1996, il sera possible d'uller de Lille a Bordeaux en
quatre heures cinquante et & Renaes en trois heures cinquante.

A cet horizon, la SNCEF altend un tralic de 1,1 million de
voyageurs dont 500.000 nouveaux ulilisateurs.

anlbem LE CONTOURNEMENT DE PARIS

On notera que Ja nouvelle version du sehema directeur
regional de I'lle-de-France (SORIF), rendue publique en fevrier 1994,
ne comporte plus de -barreau~ sud. Ce barreau, un temps tracé dans
I'Essonne peur relier le 'TGV «Atlantique- et le TGV .Sud Est- u'y
figure pas.
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2. «Sud-Est - Méditerrancée»

Au terme de trois années de debats, le trace définitif de la
ligne ayant été approuvé le 18 mai par le Conseil d'Etat, le décret
déclarant d'utilité publique les travaux de prolongement de la ligne
de Valence jusqu'a Marseille et Montpellier a été publié le
ler juin 1994,

Une enquéte publique complémentaire localisee aura lieu,
au cours du second semestre de 1994, afin de préserver les possibilites
d'extension du site nucléaire du ‘I'ricastin tout en assurant la securité
des futurs passagers et des riverains,

La mise en service de la ligne jusqu'a Marscille est
envisagée pour le second semestre de 1999,

La rentabilité du prujet est tumbée de 12 & 8 %, soit le seuil
en dec¢a duquel la SNCI estime qu'elle ne peut financer seule un
équipement.

Le coit d'investissemerni du trongon est, en effet, évalue a
21,5 milliards de francs, dont 13,2 milliards pour le génie civil et
4,1 milliards pour I'équipemcnt ferroviaire.

Le ministre chargé des transports a demandé a la SNCF
d'engager, avec les populations riveraines et les ¢lus concernes par ce
tracé, la concertation afin d'optimiser l'insertion paysagére, les
protections phoniques et les ouvrages hydrauliques du Rhone et de
I'Aigues et de prendre les mesures appropriees de reorganisation de
'agriculture sur ce trongun particulierement sensible. En outre, le
ministére de l'environnemnt mene avee le ministere chargé des
transports un examen apprufondi de la nature et de l'importance des
ouvrages nécessaires.

Votre Commission des Affaires économiques et du
I’lan émet le voeu que la réalisation s'opere c¢n prenant toutes
mesures pour que le risque d'inondation ne soit pas accentué
par le nouvel équipement.

En effet, 138 des quelque 291 kilometres de rails de cette
linison seront pusés en zones inundables.
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3. «Languedoc-Roussillon»
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La décision de construire cet équipement a été confirmée
le 19 novembre 1993 & Toléde par les ministres des transports
francais et espagnol.

Un groupe de travail bilatéral devrait tenir sa premiére
réunion dés janvier 1994,

Du cété frangais, les études doivent durer un an, pour un
colit de 36 millions de francs, financé pour moitié par I'Etat et par la
SNCF mais aussi pour moitié par les collectivités locales, & savoir la
région Languedoc-Roussilon (9 millions de francs), la région
Midi-Pyrénées (3 millions de francs), les départements de I'Aude, du
Gard, de I'Hérault, de la Lozére et des Pyrénées orientales (5 millions
de francs) et la ville de Perpignan (un million de francs).

La construction du tunnel du Perthus, d'une longueur de
7 kilométres essentiellement en territvire frangais devrait coliter
800 millions de francs mais la France et I'Espagne la prendront en
charge & parts égales.

La mise en service de la ligne Montpellier-Barcelone est
prévue en 2005. Elle mettra les deux villes & une heure et demie l'une
de l'autre contre quatre heures et quart actuellement. 8 millions de
passagers et 4 millions de tonnes de marchandises sont attendus a
I'horizon 2010.

4. «Est»

Jugées «en bonne place» par les instances européennes,
les conditions du financement de la ligne «Est» du TGV ont été
clarifiées en mai 1994.
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Le cuQt est évalué & 33,3 milliards de franes dont
26,8 milliards de francs pour l'infrastructure.

Or, la rentabilité intrinseque apparait relativemeant fuible
(4 %).

L'Etat, les régions concernées, le Luxembourg et I'Union
curopéenne subventionneront le TGV «Est~ a hauteur de 13 milliards
de francs, soit 62 % de l'infrastructure. Ces subventions proviendront
de I'Etat (5 & 6 milliards de francs), de la Communauté européenne
(3 & 5 milliards), de I'Alsace (1,5 milliard), de la Lorraine (1 milliard),
de Champagne-Ardenne et de I'lle-de-France (500 millions chacun), et
du Luxembourg (400 millions). Le début de I'enquéte d'utilite
publique devait intervenir le ler septembre 1994,

Le projet court sur 406 kilométres. l.a construction
s'effectuera en deux étapes : la premiére portera sur deux trongons
totalisant 340 km, coidtant 21,5 milliards de francs el construits
simultanément, pour une mise en service vers I'an 2000 ; un trongon
reliera la banlieue Est de Paris a la vallée de 1a Moselle, et 'autre, la
banlieue de Strasbourg a4 Réding, entre Saverne et Sarrebourg.

Le calendrier pour la deuxiéme étupe, chiffree a
5,3 milliards de francs pour 109 km dans les Vosges entre Reding et la
Moselle, n'est pas connu.

Les travaux devraient démarrer en 1995, La mise en
service devrait intervenir en 2000 pour le premier trongon.

5. «LLyon-Turin»

Alors que la gare de Lyon Satolas est en serviee depuis le
djuillet 1994, le projet de ligne Lyon Turin, soit 261 kilometres, va
benéficier des crédits de -l'initiative enropéenne de croissances
adoptée en 1932,

Le coit de la ligne est évalue de 35 a 60 milliards de
francs, selon les options retenues. Or, selon les experts, celle ¢i verra
son exploitation inférieure au seuil de rentabilité fixe a 8 %.

La réalisutlion devrait étre achevée au début du siecle
prochain,
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Le ministre des Transports a signe, au debut de 1994, avee
lis SNCF le cahier des charges qui définit jusqu'a Montinelian (Savoie)
le: caracteristiques du premier maillon de la ligne Lyon-Turin.

Enfin, le conseil d'administration de la SNCEFa approuve la
creation avec les chemins de fer italiens d'un Groupement europeen
d'intérél economique (GKIE) pour l'étude de la liaison.

6. «Nord»

alt A quand le barrecu d'Anmiens ?

1004811 Provec 08 "5V v Amens

— LG JASEO 2 NECTTY
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L'association TGY-Amiens Picavdie Normandie
demande la mise a I'enquéte d'utilite publique des 1994 d'an trongon
de ligne de 50 kilometres entre Arsy et Amiens, qualific de -barreau
d'Amiens..

L'objectif scerait de metlre en scervice la ligne
TG4V Paris-Londres, via Amiens et le tunnel sous la Manche, a
I'horizon 2002.

Le projet est estime a 750 millions de franes. La region
Nurd-Pas-de-Calais a accepte de prendre en charge le tiers de la
dépense.
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b) Lien fixe trans Manche  une cntree en seroiee
attendue

La liaison TGV Paris Londies, via le tunnel sous la
Manche est tres attenduce. Les TGV Furostar ne devraient entrer que
progressivement en service pour n'atteindee un rythme de croisiére
qu'en 1995,

Le retard de validation du tunuel a reporte d'autant
'entrée en service de 'Kurostar. Le mangue a gagner qui en resulte
pour la SNCF dépassait 380 millions de franes en juillet 1994,

7. «Rhin-Rhone»

Le sommet franco-allemand de Mulhouse, tenu les 36 ¢t
31 mai 1994, n'a pas dunné a penser que la linison TGV «Rhin Rhone -,
de Strasbourg a Lyon, étail considerée comme prioritaire méme si
celle-ci figure -sur la carte des lignes 1'GV prevues par la France -

Il convient de rappeler que cette ligne ne ligurait pas dans
le livre blanc adopté par le Conseil curopéen de decembre 1993, alors
qu'elle avait ete inscrite au schéma directeur curopeen el gque sa
rentabilité est évaluée & 8,4 %.

Le cahier des charges a elé transmis au ministere des
Transports au début de 1994.

Le comité de pilotayge du projet a mis a l'etude les fuseaux
de un kilomeétre de large destinés a déterminer les tracés possibles de
la premiere tranche, a savoir 190 kilométres de ligne entre Mulhouse
et Dijo:t L'impact sur I'environnement sera étudié sur des bandes de
un kilometre de part et d'autre du fuseau delini.

8. «Atlantique-Aquitaine»

- La mise a I'étude de la section Tours Bordeaux a été
confirmée par le ministre en février 1994,

Le tracé de la future section fail l'objel de polemiques
entre les tenants d'un trace suivant la vuie classique par Angouuléme
el d'un tracé s'infléchissant vers I'Ouest pour prendre en compte la
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vocation au developpement de 'are atlantique et suivant le parcours
de l'autoroute A 10,

- Quant a la section Bordeaux Madrid, le Premier
ministre a propusé, le 13 janvier 1994, devant le conseil regional
d'Aquitaine, d'engager les études correspondantes. La procedure
prévoit un debat sur les grands objectifs du projet avant le lancement
des études préleminaires. Ce debat sera organise a l'initiative du
préfet de la région Aquitaine, designé comme coordonnateur par le
ministre chargé des transports.

9. «Centre» : au point mort?

Inscrit depais aveil 1992 au schema directewr national des trains a
grande vitesse, le prajet de ligne Paris Vierzon Chateanroux Limoges Brive
Toulouse soutenu pur Passociation TGy Centre regroupant les collectivités
territoriales et les chambres de commerce ef dlindustrie de Fase, apparaissail ces

derniers mois aa peint morl.

La chambre de commerce ot dindustrie de Limoges ol de la Haute
Vicnne a décidé du relancer I'action pour Pinseription du 16y Centre au schéma
national d'aménagement do territoire. Son plitidoyer s'articule autour d'un
argument principud Le T4v Centre Limousin se justilic en matiere dionénagemnent
du territoire el Jd’cquilibre de desserte entre le Tav Atlantique et le
TGV Est rhudanien, avee la perspective d'une liaison Pyrenees Cenlre Saragosse

en Espagne

Les élus de la région Limousin ant vote o Punanimite en faveur de ce
trace central et jugent insatisfaisants les résultats de 'ctude dametioration de la
ligne SNCF Paris Limoges qui, a “uison d'un investissement doe 3 mlliavds de francs,
pourrait voir réduit d'une heare, en 2002, le temps de parcours actuel d'environ
3h30

C LINTEROPERABUITE DU RESEAU BUROPEEN DES TRAINS
A GRANDE VITESSE | UN ESPOIR

Actucllement, la circulation des trains a grande vilesse
duns les relations transfrontalieres n'est possible qu'a travers la
juxtaposition des techniques et des regles operationnelles nationales
et par le respect de toutes les réglementations nationales. Ceci aboutit
a un colt démesuré d'investissement pour ces relations, Llaction
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communautaire, bien qu'impliquant dans un premicr temps un
investissement important, permettra dans une perspective a8 moyen et
long terme, une réduction substantielle des colts pour ces relations,
du fait qu'elle simplifie et facilite 'accés au réseau et qu'elle
permetira tant aux opérateurs qu'a l'industrie, de réaliser des
économies d'échelle.

Les Etats membres de la Communaute ne semblent pas en
mesure d'établir, que ce soit par accord intergouvernemental ou a
travers la normalisation, les condilions techniques opérationnelles et
réglementaires nécessaires pour l'interopérabilité.

Une action de la Communauté peut dunc étre engagée sur
la base de I'article 129 D (3eme tiret) du traité CE.

Un schéma directeur communautaire a é1é préparé, en
1990, pour I'horizon 2010, Il comprend 9.000 km de lignes nouvelles,
15.000 km de lignes aménagdées et 1.200 ki de lignes de maillage. Ce
schéma est actuellement en cours d'actualisation. Sa réalisation est
évaluée & 150 milliards d'Ecus pour les infrastructures et 50 milliards
d'Ecus pour le matériel ruulant.

‘Prois systéemes sont développés : le TGV frangais et ses
dérivés, I'lCE allemand et I't'T1 500 italien.

Or, la cohérence du réscau curopéen suppuse une
inlégration el une harmonisation des infrastructures, de
P'alimentation ¢n énergie, de la maintenance, du controle et de la
singalisation, du materiel roulant.

Une directive refative a l'interoperabilité a été
élaborée. La directive établit un ~comite permanent. permettant
aux Etats membres de débattre de toutes les questions lices a
l'interopérabilite.

Des spécifications techniques d'interoperabilite (ST11)
seront rendues obligatoires. Elles seront élaborees, sur mandat de la
Commission de la Communaute, par un organisme commun
représentatif.,

Votre Conunission des Affaires économiques et du Plan
accueille la perspective de l'interoperabilité avec espoir, pour autant
que I'harmonisation se fasse «par le haut-, cest-a dire au niveau du
mi illeur rapport qualité/vitesse.
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VI. LA SNCF ET LES TRANSPORTS COMBINES
RAIL-ROUTE

Un consensus & peu prés général -dont témuignent de
récents rapports- existe en France sur lu nécessité de -sortir de
I'impasse~ s’agissant du transport comhiné.

Pour ce faire, il convientl de transcender les
comportements de certains groupes de pression qui pourriaient
élre tentés de sacrifier la défense de Yenvironnement et
I'aménagement du lerritoire a la prosperité de leur profession,

L'intermodalité est évidemment la reponse a la pollution
et a 'engorgement de cerlains axes, sans qu'il faille exagerer
l'importance du transport combine qui, en 2000, ne représentera que
6 % des transports de marchandises en Kurope (contre 3 a 4 %
actuellement).

A. UNE AIDE EXPERIMENTALE DS L'ETAT SUR CERTAINS
AXES

l.e transport combiné ne se développera que s'il
bénéficie du soutien public national.

Ce soutien a élé incilé par une aide expérimentale prise
sur le budget 94 «pour aider le transport combiné a reconqueérir des
parts de marché~. Cetle aide, qui devrail étre mise en place au second
semestre, ne concernerail, au départ, que quelques axes, alin de
rendre les prix compélitifs (Lille-Perpignan par exemple).
L'enveloppe prévue pourrait atteindre 20 millions en 1994 et, en cas
de succés, une centaine de millions les années suivantes, Un projet de
convention entre I'Etat et les différents partenaires du transport
combiné devra étre signé avant le lerjuin. La formule prevue
permettrait aux transporteurs routiers reunis au sein de la sociéte
Novatrans d'acheter la capacité nominale d'un train pour oblenir de
la SNCF des prix compétitifs. L'aide de I'Etat permettrait &8 Novatrans
de supporter, pendant une periode transitvire, le non remplissage
total du train.



La création d'une Agence de transport intermodal,
suggérée par un récent rapport, devrail permetire de coordonner la
politique nationale face & de multiples intervenants.

B. LA NECESSAIRE ELABORATION D'UNE POLETIQUE
COMMUNAUTAIRE DU FRANSPORT COMBINE

l.e transport combiné ne se developpera que s'il
bénéficie du soutien public europeen

La Commission de la Communaute europecnne a propose,
en mai 1994, un plan européen de développement du transport
combine :

- aide aux phases initiales et finales des Tus
Alimitation des opérations Lices au pissage des ftontieres |
enconragement fiscal a investissement |

- normalisation ferrovigire (conraat électrigue)

C. VERS UNE CHARTE DU TRANSPORT COMBINE 7

Le Ministre a charge le président du Conseil national des
‘I'ransports (CN'') d'une étude sur l'organisation du transport combiné
en France.

Une charte du transport combiné pourrait étre élaburée e
reprise & la fois dans le <contrat de progrés- en négociation avec la
profession du transport routier et dans le prochain contrat de plan de
la SNCF.

Rappelons que le transporl combiné represente 20 % du
trafic ferroviaire de la SNCF.

Pour conclure sur ce point, votre Commission des
Affaires cconomiques et du Plan emet le voeu que la
condamnation sommaire du concept d'«autoroute ferroviaire»,
sauf sur de courtes disltances, ne serve pas d'alibi a
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lindifférence du Gouvernement a Fegard de projets feconds de
fer-routage comme le TGV marchandises, la plate forme de
Noisy et d'autres projets plus modestes.

D LEGROUPESNCE T LE RALL ROUT)E

@ La SCETA, filiale transport et logistique de L SNCPF, a
ete wuchée de plein fouet par lu récession de 1993 et par la disparition
des commissions en douane, qui semble la raison essenticlle de la
buisse de l'exploitation. Le resultat d'exploitation a done chute de
42,6 % 4 339 millions de francs.

La conjoncture s'est traduite par un effritement aeeru des
prix sur le marché des transports. Le résultat net final (part du
groupe) s'est infléchi de seulement 8,25 %, a 64,5 millions de francs, a
la suite de la comptabilisation d'un gain exceptionnel de 126 millions.
Les comptes de 'exercice écoulé intégrent egulement l'impact negatif,
a hauteur de 15 millions de francs, de Mamortissement de
I'acquisition, il y a plus d'un an, d'un pare de wagons (pour
200 millions). Enfin, la restructuration du groupe a éLé poursuivie,
puisque les effectifs ont encore éte reduits de 2,000 personnes 'un
passé, pour totaliser aujourd'hui 24.500 salairés.

Le chiffre d'affaires n'accuse un recul que de 2,5 % pour
utteindre 20,6 milliards de fruncs.

La situation financiére ne s'est apparemment pas trop
détériorée, avec une dette a long et moyen terme de 2,5 milliards de
capitaux propres. Les dettes d'expluitatlion conservent un niveau
élevd, a 6,7 milliurds de francs. Les emprunts du groupe, qui sont
gérés via un Gl constitué avec des banques, totalisaient 440 millions
en 1993 et devraient rester du méme montant cette année.

® Un equipement exemplaire : la plateforme de Digoin

La SNCP g modernisé, powr un cout de 7 millions de francs, sa
platefuorme de transbordement de Diguin pour répondre aus besoins en
approvisionnement de P'usine Ugine a Gueugnon Cetle plate forme est devenue la
plus grande de France.
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Une telle solution 4 éte prelerce a celle de 'embranchement e
Fusine, distante de 16 kilomeétres.

Le systeme de gestion adapté aux (lux tendus  pernct de suivie en
temps récl chuque piéee expédiée mais aussi bes trains lourds de: 3 200 tonnes.

Une charte de qualité a ¢té conclue entre SNCE et Ugine et un suivi
mensuel de qualite est assure
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CHAPITRE I
La RATP

Dotée, depuis le mois de juin 1994, d'un nouvcau
president, la RATP est confrontee a un triple defi :

- celui de 'equilibre financier et humain ;

- celui des maux de societles que sont Vinsecurite, le
vandalisme et la fraude ;

- celui de 'adaptation aux nécessites de uménagement du
territvire.

Un plan d'entreprise a éte éluboré a 'sutomne 1994 et
comprend deux volets :

- une vision de l'entreprise a 'horizon 2015 ;
- un programme daction pour 1995-1997, assorti des

trois objectifs que sont la qualite de service, la pecformance
économique et la responsabilisation des agents.

I. UN EQUILIBRE TOUJOURS PLUS DIFFICILE

La RATP conpait un difficile equilibre, tant sur le plan
financier que sur le plan humain,

Quatre faits principaux méritent d'étre mis en lumiere :

- d'abord, l'equilibre des comples reste tributaire du
soutien budgétaire de I'ELat ;



40

- ensuite, les trafies flechissent duns Puris et croissent en
bunlieue ;

- par ailleurs, la vesponsabilisation des personnels
apparait urgente ;

- enfin, 'amenagement et 'eatretien present lourd.

A L'EQUILIBRE DES COMIMTES DIV LA RATE RESTE
TRIBUTAIRE DU SOUTIEN BUDGETAIRE DE L'ETAT

@ [un 1993, avee une hausse des tarifs de 3,8 % au ler wout,
les recettes «voyageurs . ont baissé de 2,8 % par rapport a 1992,

Le déficit d'expluitation a atteint 93 millions de frances ¢n
1993 coatre 135 en 1992.

Les investissemenls avaienl connu une croissance
considérable (+ 37 %) pour atteindre 4,7 mitliards de francs, avec
1,3 milliard pour le seul programme «Meteor. et 889 millions de
commandes de matériel roulant.

La subveation d'équilibre etait de 6,81 milliards de rancs.

L'endettement de la RATP a atteint les 20 milliards contre
17,139 milliards en 1992,

Les charges financiéres représentaient 1,76 milliard de
francs.

® Pour 1994, le budget de ia RATP devait atteindre
20,041 milliards de francs.

Les dépenses et recettes devruient croitre de 2,6 % par
rapport & 1993.

Les tarifs devraient augmenter globalement de § 2 %, soit
deux fois I'inflation attendue. La hausse devait intervenir ¢n une fois
au lermai 1994,

L'ubjectif est d'amener la contribution des voyageurs a
environ 50 % des recettes dans les dix prochaines années alors qu'elle
ne représente que 37,5 % actuellement.
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Contrairement a ce que l'on aurait pu attendre -alors que
le projet de loi d'orientation pour le développement du Lerritoire est en
discussion- l'indemnité compensatrice, de l'ordre de 6 milliards de
francs, répartie & raison de 70 % pour I'Etat et de 30 % pour les
départements et la région d'lle-de-France devait croitre de 6,6 % en
1994. L'Etat a inscrit & cette fin 4,59 milliards de francs auchapitre
46.41 pour 1995.

Le versement transports devrait représenter quelques
3,8 milliards de francs de recettes en 1994,

Les investissements devraient croitre de 13 % et atteindre
5,6 milliards de francs.

Le déficit d'exploitation devait étre maintenu dans la
limite de 150 millions de francs.

B. LES TRAFICS TENDENT A SE DEPLACER VERS LA
BANLIEUE

e En 1993, le trafic global a progressé trés légerement de
0,6 million de vuyages par rapport a8 1992, mais en retrait de
3,9 millions sur les estimations du budget 1993.

Au total, la RA'TP aura réalisé 2.389 millivns de voyages en
1993.

Cette tendunce défavorable traduit l'impact de la crise
écunomique sur lu RATP,

Elle est plus sensible dans le métro - 19,2 millions de
voyages, suit - 2,4 % et 100.000 voyageurs de moins par jour par
rapport aux résultats de 1992) et duns le RER (- 2,2 millions). Clest
essenticllement le nouveau tramway Saint-Denis/Bubigny, en
Seine Saiut-Denis, qui permet la progression du trafic.

L'activité bus a enfin cra de 2,7 %.
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® Pour les six premiers mois de l'année 1994, on enregistre
aux mémes mois de 1993, une baisse de 0,39 % du trafic qui se
décompose de la maniére suivante :

Métro ...................c.l -0,63%
RER ...l -0,33%
Bus-Paris .................... -1,69%
Bus-Banlicue ................ + 1,49%
Tramway .................... -7.01%
ORLYVAL ... ... ... +25%

Cette baisse s'eapligue nolamment par la persistunce des phéneménes
constalés en 1993 qui conduisent les usagers A adapter leurs comportements et &
limiter leurs déplacements au strict nécessaire.

Or, l'augmentation prévisible du trafic retenue lors de la préparation
du Budget de 1994 se situe a + 0,6 %. Cel objeclif, pour éLre atteint, suppose que la
reprise économigue générale entraine une nelte reprise du trafic au 28me semestre.

Par ailleurs, il semble se confirmer que les trafics
s'effectuent progressivement de banlieue a banlieue au détriment du
trafic radial vers Paris centre.

Ce déplacement des trafics met en cause les masses
financiéres considérables consacrées & des projets qui concernent
Paris centre cuinme «EOLE» et «Météors.

C. LES EFFECTIFS DOIVENT ETRE RESPONSABILISES

Les effectifs se maintiennent & 38.000 persvnnes.

* En 1993, la productivité du travail (effectifs rapportés
aux kilomeétres parcourus) s'élait améliorée de 2,4 %.

* En 1994, il est prévu d'embaucher 1.500 jeunes et de
redéployer 350 provenant de la maintenance et de 'adminisration
vers le service voyageurs et le service direct de la clientele.
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Les effectifs liés A la surveillance générale dans le métro
et le RER duivent étre portés de 520 a 750 persunnes en quinze mois.

Dix unités de surveillance sont prévues a la fin de 1995,
La premiére équipe a élé mise en place en mars 1994 & la Défense.

Le nomnbre des agents de la RATP affectés aux taches
d'accueil, de controle et de sécurité devaient passer de 1.200, au début
de 1993, & 2.000 au début de 1995.

Un effort numérique incontestable est mené mais, pour
votre Commission des Affaires économiques et du Plan, le
succeés de la RATP passe, prioritairement, par une
responsabilisation des personnels, toutes catégories
confondues.

D. LAMENAGEMENTET LENTRETIEN PESENT LOURD

En 1994, les opérations d'aménagement et créations
d'accés ont concerné «Pount de Levallois» et «Vincenness,
I'implantation d'escaliers mécaniques «Barbés-Rochechouarts et
«Garibaldi» ; des ascenseurs pour handicapés ont été réalisés a
«Noisiel», «Vincennes~ et «Saint-Maur-Créteil». Ces opérations
représentent un montant de 64,66 millions de francs.

Ces opérations sont subventionnées & hauteur de 50 % par
le Syndicat des Transports parisiens sur le produit des amendes de
police.

En matiére de rénovation des stations, la derniére tranche
de travaux, en cours d'achévement, a concerné dix-neuf stations.
Lorsque les travaux seront achevés dans les stations de -Sevres-
Babylone=, ligne 12 et «Mairie de Saint-Ouens, ligne 13, 170 stutions
auront été rénovées; il en restera alors 198 a rénover.

La politique de rénvvation est, aujourd'hui, en cours de
réexamen ; elle semble devoir s'urienter selun les axes suivants pour
tenir compte des contraintes finunciéres qui s'imposent a l'entreprise ;

- limiter les rénovations de quais, opérations lourdes, a ce
Gui est indispensable, c'est-a dire aux stations dont le carreluge tumbe
ou est sur le point de tomber sur de grandes surfaces ;

- donner la priorité a la ligne 1 «La Défense-Chateau de
Vincennes-, dans la perspective de sun centenaire en F'an 2000 ;



- conserver l'aspect patrimonial du métro, déjd mis en
valeur par les rénovations -Nord-Sud. de la -Place de Clichy-
(ligne 13) et de -Seévres Babylone- (ligne 12).

1. DES PLAIES A SOIGNER : INSECURITE, VANDALISME,
FRAUDE

Est ce un mal inhérent a nos sociétes a la fois développées,
permissives el marquées par le chomage ?

La RATP est en proie a trois plaies, liees entre elles :
I'insecurite, le vandalisme, la fraude.

Le colt budgelaire de ces maux est tel que votre
Commission des Affaires économiques et du Plan ne peut, année apres
annee, les pusser sous silence.

A LA LUTTE CONTRE LINSECURITE  UN DEVOIR ENVERS
LES USAGEKS

Les usagers du meétro et notamment les mineurs, les
femmes seules, les handicapés et les personnes dees ont le droil de
voyager en paix dans le metro et les autobus de la RATP.

l.e défaut de controle ou, & tout le muins, de présence ¢ g
part de la RA'TP est une des sources de 'insécurité qui s'est ins: :llée
dans les couluirs et les rames.

Désormais, le passager de la RATP est tres fréquemment
sullicite dans les couloirs du métro:

- par des vendeurs a I'éventaire ;

- par des mendiants ;

- par des musiciens.

Par ailleurs, le «durcissement» des agressions a pu étre
constaté, nolamment par arme blanche. En 1993, sur 1.220 agents
affectés & des taches d'accueil, de contréle et de sécurité sur les

réseaux bus, métro et RER, en moyenne 2,1 se faisaient attaquer
chaque jour, Cetle muyenne journaliére, pour la méme année était,
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chez les voyageurs de 7,8, alors que le numbre quotidien de vayages
est d'environ 6 millions. Ces deux éléments, durcissement de la
délinquance et violence particuliere sur les agents, accroissent le
sentiment d'insécurité.

Au cours du premier semestre 1994, le numbre total
d'agressions de voyageurs s'éleve & 1.556, ce qui représente une
hausse de + 7,6 % par rapportl au premier semestre de I'année 1993,
Les vols a la tire atteignent le nombre de 1.609, svit une croissance de
1 15,7 % par rapport & 1993. Pour les agents de la RATT, le nombre
lotal d'agressions se chiflre & 432, soit une augmentation de + 5,1 %.
Iin ce qui concern les agressions commises a l'encontre des voyageurs,
il convient de noter que les coups et blessures volontaires
représentent 58,7 % des agressions; la proportion n'étlait que de
54,4 % au premier semestre 1993, ce qui révéle une montée de la
violence gratuite. '

Cela est-il tolérable ? Cela est-il convenable ?

Une table ronde a réuni, a la fin de février 1994, la
direction de la RATP el les syndicats sur le théme de la sécurité. 11
s'agissait d'évaluer l'efficacité des dix mesures prises en novemnbre
1993 pour contenir l'insécurité,

Pour répondre au déli posé par cette evolution, en matiére
de protection et de sécurisalion des voyageurs, ainsi que de
prévention des agressions, l'année 1994 u été celle de la préparation et
du lancement du Schéma directeur de la sécurité des réseaux (SHSR),
qui se fonde sur une nouvelle organisation des équipes d'agents de
securité,

A partir de septembre 1994, un systeme de localisation
par satellite des autobus devait étre expérimente. Ul doit permettre
une intervention rapide des équipes de sécurité de la RATY, voire de la
pulice.

En vutre, 1.400 autobus doivent étre équipes d'une cabine
anti-agression,

Une formation aux situations -de conflictualité- duit étre
dispensée aux personnels les plus exposés, par le moyen de stages de
quelques jours. 1] s'agit de prévenir les provocations et d'asseoir
'autorité sur le sang-froit.

Un ¢ «sécurité 2000 doit étre mis en place au siege de la
RATP,



Au total, les investissements affectes a la sécurité
atteignent 160 millions en 1994. lls pourraient atieindre 300 millions
en 1995.

B LA LUTTECONTRE LI VANDALISME

La lutte vigoureuse entreprise contre les graffiti et les
sanctions séveres infligées a leurs auleurs semblent avoir porté leurs
fruits. Depuis 1992, les sommes cunsacrées a l'effacement des grafTiti
el & la protection des surfaces sont en diminution : 68 millions de
francs en 1992, 56 millions de frances en 1993 et 48 millions de francs
en 1994,

Il faut savoir qu'a 'exception de deux lignes de méiro,
dont le matériel roulant sera prochainement revétu d'un pelliculage
anti-graffiti, tous les trains ont été protéges.

Grace a ces actions, on peut constater que le nombre de
graffitif signalés est en diminution constante: par exemple, 91
graffiti ont été effacés dans les gares et les stations au cours du
premier semestre 1993 et 52 au cours de la méme période en 1994 ; sur
le RER, on passe presque 70 % des trains graffités au cours de 1'été
1991 & moins de 50 % & l'automne 1993,

En 1995, 33,6 milliuvns de francs seront consacrés a
l'effacement des graffiti et & la protection des stations el du matériel
roulant.

C. LA LUTTE CONTRE LA FRAUDE : UN DEVOIRCIVIQUE

Le ticket est. évidement, obligawire. Mais, aujourd'hui,
n'importe qui pénétre, n'importe comment, dans le métro. 11 suffit de
sauter au-dessus du portillon automatique ou de se coller au corps
d'un usager en regle. Les agents distributeurs de tickets regardent
trop souvent indifférents les indélicats. Le controle sur les quais et u
fortiori dans les wagons ou dans les autobus devient l'exception. Pire :
la fraude est devenue, pour certains jeunes voire certains adultes
-anti-autoritaires» un sport, voire une manifestation de leur liberté

face & l'ordre établi.
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La fraude fait, bon an mal an, perdre 500 a 650 millions de franes & la
RATP et concerne 7 % a 8 % des voyageurs,

Par comparaison, le taux de fraude n'est que de 1 % a Hong-Kong...

Pour la RATP, le manque & gagner équivaut o la rénovation de
trente-cing stations,

Or les amendes n'ont rapporté que 75 millions de franes en 1992,

Un plan de lutte devait étre rendu public au début de 1994
pour réduire le taux de fraude. L'vbjectif est de contenir la fraude a
sun «noyau dur-, suit 3 % des usagers.

Votre Commission des Affaires économiques et du Plan
juge nécessaire que la RATP -lous personnels confondus- et ses
passagers dépassent le sentiment diffus de culpabilité qu'ils
développent trop souvent sur le theme de la gratuité potenticlle des
déplacements.

Un service -fat-il public- doit étre payé a son prix. 1l
I'est d'ailleurs toujours et quand il y a fraude, c'est le
contribuable qui, en définitive, en fait les frais.

Selon une récente étude, 37 % des usagers confessent leur
compréhensivité a I'égard de la fraude. Quand ils mettront fin a cette
indulgence, la RATI pourra équilibrer ses recettes.

111. UNE ADAPTATION NECESSAIRE A I'”AMENAGEMENT
DUTERRITOIRE: I'ORGANISATION E'T LE FINANCEMENT
DES‘TRANSPORTS COLLECTIFS EN ILE-DE-FRANCE

Le probléme du versement par les collectivités publiques
d'une indemnité compensatrice aux transports en lle-de-France reste
entier,

Les défenseurs d'un aménagement cu territoire équilibré
ont ainsi beau jeu de critiquer la participation sans contrepartic des
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contribuables de tout le territvire au financement des transports
collectifs de la region la plus riche du pays.

‘Trois remarques peuvent étre faites, D'abord, 'étude de la
réforme financiére se poursuit. Ensuite, le volet institutionnel -3
savoir la réforme du Syndicat des transports parisiens (ST1)- pourrait
bénéficier d'une évolution prochaine. Enfin, le recours & des
organismes indépendants de la SNCIF et de la RA'TP devrait pouvoir
s'étendre pour les lignes inter-banlicues.

A L'ETUDE DU PROBLEME FINANCIERSUFT SON COURS

Depuis janvier, le Gouvernement a confie au préfet de
Région le soin d'organiser une concertation avee les collectivités
locales. Un rapport d'étape était prévu en avril. 1l s'ugit de
rapprocher, d'une part, le régime de I'lle-de-France de celui des autres
grandes villes frangaises et, d'autre part, renforcer le caractére public
et national de la RATP et de 1a SNCI* en proche banlieue. Bien entendu,
il ne s'agit pas pour I'Etat de se désengager du jour au lendemzin. 11
faut que I'lle de France acquiére progressivement les puossibilites de
décision lui permettant d'exercer une véritable responsabilite.

Cetle réforme sera nécessairement longue et progressive,
En effet, il convient de distinguer deux choses : le calendrier
d'élaboration de la réforme, qui pourrait s'étendre sur plusieurs mauis,
voire plusieurs années ; les conditions d'application des mesures de la
réforme, comme la mise en place de modalités de financement qui
pourront s'élendre sur dix ans ou plus.

Votre Commission des Affaires économiques et du
Plan tient a rappeler que, quelle que soit la région concernée,
on ne peut jouer que sur trois variables : les recettes provenant
des usagers, le versement transport, financé par les entreprises,
et la part prise sur les contribuables locaux. I convient donc de
trouver un équilibre. l.a question concerne a la fois la politique
et le niveau du service rendu.

Cela rappelé, méme si les tarifs en lle.de France
augmentent au-dela du niveau de inflation depuis trois ans, I'on n'a
toujours pas rejoint les tarifs de province.
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LEVRAIPRIX D'UNTICKET DE MeTRO : 10 F 50
IPrix caleulé a partir d'un ticket a Punité acheté par curnet (39 ¥ les 10)

l.¢ voyageur paie (37,1 %) JHF
Etat et collectivites locales puient (31,2%) J30F
Les employeurs paient (19,1 %) 20 F
Publicité et commerces duans lc Métro paient (12,5 %) 1L30F

Le tickel de métre est done deux fois moins cher a Paris
que dans les villes de province.

B LE SYNDICAT DES TRANSPORTS PARISIENS A LA VEILLE
D'UNE REFORME?

Le syndicat des transports parisicns (5e0) fut eree, sous la forme d'un

ctablissement public en 1959.

Son conseil est presidé par le préfet de region ¢t composé de
représentants des ministéres competents et des collectivités territoriales
concernées. Toutefois, le conseil regional -qui ne participe pas aus depenses
d'vxploitalion- n'y est pas représenté alors quiil & finance environ 1,5 milliard de
fruncs d'investissements au profit de Lo RATEI el de la SNCY,

La réforme du STP est annoncée réguliercment depuis une
quinzaine d'années.

Dans la logique de I'adage «Qui paye commandes il a été
suggéré de remplacer le STP par une autorite organisatrice des
transports décentralisée, voire une agence régionale sous la tutelle du
conseil régional.

Votre Commission des Affaires économiques et du
I"lan estime qu'une telle réforme ne peut étre élaborée que duns
la concertation et au prix d'.n processus (rés progressif. La
discussion du projet de loi d'orientation pour le développement
du territoire peut fournir l'occasion de Vinitier.
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L.a Commission des Affaires économiques ¢t du Plan
suggere cependant que la réforme:

1. permette a la région d'lle-de-France d’exercer dans
le domaine des transports colleciifs des compétences a la
hauteur de son engagement financier;

2. incite les entreprises publiques (SNCF el RATI?) A
prendre leurs responsabilités, sans rechercher
systématiquement leur équilibre dans les subventions
publiques;

3. conduise a faire payer aux usagers el aux
entreprises un prix correspondant aux réalités, ce qui inciterait
peut étre les uns et les autres a se tourner -au grand bénéfice de
aménagement du lerritoire- vers d'autres lieux d'implantation
professionnelle.

C. Lt DEVELOPPEMENT DES NOUVELLES DESSERTES DO
POUVOIR SOPERER SANS RECOURIR OBLIGATOIREMENT A
LASNCFOU A LA RATP

Les mises en services actuellement programmeées
cuncernent:

- le pirolongement de la ligne n® 13 a Saint Denis
Universiié (fin 1997);

- l'ouverture de la ligne «METEOR- ceatre Tolbiae et
Madeleine (fin 1997);

- le Tram «Val-de-Seine~ entre La Délense et Issy-les-
Moulineaux (pfojet exploité par la RATI sur emprises ferroviaires
SNCF) (en 1996).

Il faut souligner qu'alors que les trunsports en commun
assurent 60 % des déplacements dans Paris intra muros, ils n'en
assurent que 16 % en banlieue.

Et cette part de marché en banlieue reste stable, voire
régresse au profit de I'automebile. La raison en est simple : le reseau
des transports en commun en banlieue n'est plus adapté a cette
nouvelle donne. Le réseau RATP a élé constitué el structuré pour
répondre aux flux duminants eatre Paris et sa banlicue. Kt la Régie
n'a pas pu, enserrée dans unc arcan politique et administratif,



anticiper ce phénomene structurei. Toute realisation importante,
notamment en matiére d'infrastructures, doit, en effet, obtenir I'aval
de différentes administrations et composer avec de puissants intéréts
locaux, régionaux ou nationaux souvent contradictoires, avant de
s'imposer.

S'il n'y a pas de raison de retirer aux entreprises publiques
les lignes qu'elles expluitent déja, en prenant notamment en
considération l'efficacité résultant de l'eflel de reseau, pour les autres
ligoes, qui touchent des secteurs de developpement trés importants de
I'lle-de-France, notamment en grande couronne, les entreprises
privées ont vocation a les exploiter dans un contexte qui évoluerait du
systeme administré actuel vers une ouverture a la concurrence.

En tout état de cause, sur cetle question, comme sur
I'ensemble du dispositif, pour votre Commission des Affaires
économiques et du Plan, c'est la recherche du meilleur service a
'usager qui doit constituer la ligne de conduite-~.
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CHAPITREV

Les transports collectifs ¢n provinee

I. LES TRANSI'OR'TS EN SI'TE PROPRE ONT CONNU UN
SUCCES INCONTESTABLE

Le transport en commun en site propre (PCSP) n'a pas
toujours une bonne image mais il s'impose, peu 4 peu, notamment
grace A son moindre coiit. La conjoncture conduit & rechercher des
systeémes de transport moins onéreux que les systemes ferroviaires et
I'on constate un regain d'intérét pour la solution plus économique du
site propre routier. Selon une étude du GART, le financement des
projets de TCSP s'éléve a 62 milliards de francs.

Dans l'avenir, il faudra toujeurs des investissements
lourds pour les axes & fort flux, mais le developpement futur du
transporl en commun passe par des équipements plus légers. Les
systemes ferroviaires ont fait la preuve de leur attractivite. Mais ils
sont trés coQiteux, tant au niveau des infrastructures qu'a celui du
matériel.

De tels investissements se justifient lorsque l'on sait
disposer d'une clientéle potenticlle laissant espérer un amortissement
assez rapide. Tel n'est pas le cas pour les liaisuns moins frequentées
des grandes villes ou celles des cités de taille moyenne. C'est pourtant
sur ces scréneauxs» que les transports en commun doivent se
développer dans le {utur.

Le probleme essentiel de toutes les autorités
organisatrices de transport qui envisagent de réaliser une
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infrastructure est de trouver les moyens les plus économiques
pouvant obtenir les meilleurs résultats.

La raréfaction des funds publics incite plus que jamais a la
réflexion au moment de chuisir un mode de transport en commun.

Les transports en commun en sile propre routier
apparaissent comme un choix raisonnable. Les exemples se
multiplient.

Néanmoins, un obstacle sérieux sabsiste au
developpement du site propre routier. Quel que soit le moyen de
transport qu'il empruntera, ce couloir réservé nécessitera un partage
de la voirie. Tout est simple lorsque le site se réalise en méme temps
que se batit la ville. Tous les avantages peuvent alors étre réunis :
functionnalité de la desserte et séparation totale des flux. En
revanche, tout se compligue quand il faut trouver de la place sur des
axes déja existants, souvenl surchargeés.

Tous les exemples montrent qu'une concertation entre les
responsables des transports et les communes desservies, une
élaboration de nouveaux plans de circulation et la réalisatlion
d’équipements d'accompagnement sont nécessaires.

1. MAIS LES CONTRAINTES DE FINANCEMENT
FAVORISENT LESSOLUTIONS INTERMEDIAIRES

Apres les projets d'équipements lourds de la fin des années
70, puis le renouveau du tramway dans les années 80, nous en
arrivons aujourd'hui -sans négiiger les projets d'extension des réseaux
précédents- & une nouvelle génération de projets qui concernent
beaucoup plus les villes moyennes.

Il s'agit, d'une part, de répondre au souci d'attractivité de
ces villes, dont la demande est importante et, d'autre part, a la
nécessité de mettre en place des projets moins coiteux que les métros
et les tramways.

Sur cinq années, plus de 3,5 milliards de subventions de
I'Etat devraient étre attribués.
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A. LA REFORME DU BAREME DES AIDES DE L'ETAT AU
TRANSPORT COLLECTIF

Le nouveau bareme des aides de PEG eepose sar cing categories de
tansport, avee, chague fois, un taun et un platond de subventions differents au
hilométre. Ainsi les projets de bus en site propre disposeront d'une subvention de
104 avee un plulfond de 7 millions & 10 millions de tranes du hiloétre, les sections
en surlace de projets routiers guides (hus electrigues guides par un rail au sob) d'un
taux de 35 % avee un plalond de 15 a 20 millions de tranes du hilométre, les sections
en surface des trumways, 30 % avee un plafond de 25 & 30 millions de franes da
hilometre, les seclions-aériennes des metro ou VAL, 25 % avee un platond de 35 a
4t millions de frunes du kilométre, enfin les seetions enterrees des métro, VAL ou
tramway 20 % avee un plafond de 50 a 60 millions de franes du kilometre.

La réforme des aides est incitative et favorise les projets
de surface de type nouveau, dits -transport intermeédiaires. Toutes les
parties sont concernées : les industriels pour I'élaboration de
nouveaux produits et les collectivités locales dans la formulation de
leurs besoins. L'incitation doit étre générale.

Les objectifs de la réforme du bareme sont

- la relance du transport public;

- I'incitation & une politique des villes ; Ia priorité sera
accordee aux projets qui améliorent et valorisent les réscaux

existants, qui privilégient un partage de la voirie ;

- la clarification des modes d'intervention de l'KEtat, daus
le sens de la «neutralité- par rapport au projet.

B. LA REFLEXION SUR LES MODES DE FINANCEMENT DES
TRANSPORTS URBAINS

Le Ministre a chargé le Conseil national des transports
d'une mission de réflexion sur les mudes de financement des
transports urbains,

l.e versement transport représente 30 % des
ressources totales des réseaux, en province.



Rappelons que le versement transport est une base sur les salaires
versee par les employeurs de plus de 9 salaries et destinee au linancement des
transports en commun, Le taux ne peut depasser

0,58 % (des salaives) pour les villes dont L popalation est comprise
calre 20 000 et TU0. 000 habitants ;

. 1% pour les autoriles organisatrices de transport de plus de
100.000 habitants ;

. 1,75 % pour les antorités arganisateices de plus de 100,000 habitants
qui ont décidé la réalisation d'une infrastructure de transport collectifl
subventionné par I'Flat,

La loi quinquennale o, ¢en outre, prevu la remise d'un
rapport portant sur 'ensemble des ressources assises sur la masse
salariale qui sera remis duns un an,

Les projets de taxe additionnelle a la taxe intericure
sur les produits pétroliers (TIP1) ne semblent pas pouvoir étre
soutenus en l'état. L'inconvénient de tels projets réside dans
I'nlourdissement des prélevements obligatoires qui en résulterait
particulierement pour la profession du transport routier. Votre
Commission des Affaires économiques et du Plan a deja eu
l'occasion d'exprimer les réserves que lui inspire une telle
perspective.

HI1. LES PRINCIPAUX PROJETS

A LA SUBVENTION AUX INFRASTRUCTURES DE‘TRANSPORT
COLLECTIF EN SI'TE PROPRE (article 21)

Pour 1995, le muntant de la dotation budgétaire proposée
estde 513 millions de francs (chapitre 63-41 article 21) ; les opérations
susceptibles de bénéficier de 'aide de I'Etat sont les suivantes :

- Rouen : tramway, ligne 1 et 2, solde de la premiére
phase de réalisation du réscau ainsi que début d'exécution de son
prolongement & Saint-Etienne du Rouvray ;

- Strasbourg : tramway, ligne 1, solde de la premiére
phase de l'opération et éventuellement début de réalisation de la
deuxiéme phase ;



- Lille : VAL, liaison Lille Roubaix 'Fourcoing, poursuite
’ b
de l'opération en cours ;

- Lyon : métro, poursuite du prolongement en enurs de la
ligne I jusqu'a gare de Vaise et début de réalisation du prolongement
sud de la ligne B & Gerland ; réseau intermédiaire en mode routier
guidé a traction électrique, engagement de la réalisation des premiers
trongouns sur les axes prioritaires ;

- Grenoble : tramway, ligne A et B, poursuite des
extlensions en cours ;

- Rennes : le projet de VAL est susceptible de béneficier
d'une autorisation de programme sovit au titre du lancement de
l'opération soil de sa poursuite si un premier financement a pu éire
ouvert des le présent exercice ;

- Bordeaux : le projet de VAL est susceptible de bénélicier
d'une autorisation de programme soit au titre du lancement de
l'vpération, voire de sa poursuite si un premier financement élait
ouvert dés le présent exercice ;

- Saint-Etienne : tramway, poursuite de la mise en site
propre de la voie en centre ville engagée dans le cadre du plan de
relance 1993 ;

-Toulouse : VAL, début de réalisation de la ligne B ;

- Caen : mude routier guidé a traction électrique (TVR),
debut de realisation de la premiere ligne ;

- Clermont-Ferrand, Saint-Denis de la Réunion,
Tours, Maubeuge, Metz, Dijon : sites propres pour aulobus,
puursuite des programmes engagés au titre du plan de relance ou
antérieurement ;

- Montpellier, Valenciennes, Oriéans, Nantes
(3e ligne), Saint-Ktienne (2e ligne) : tramway, début d'opérations de
création de nouveaux réseaux ou d'extension de réscaux existants.
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B LES AIDES A L'AMELIORATION DE LA QUALITE ET DE LA
PRODUCTIVITE DES TRANSPORTS URBAINS (ARTICLE 23)

1. Contrats en 1994

Au ler aoat 1994, 10 contrats ont été conclus.

Contrats conclus ou en cours de signature au
ler aott 1994 e- montant de la subvention :

Albi ... .. 404.722 F
Aubagne .................. 736.000 F
Blois .......oovviiiiiin, 201.000 F
Brest ................... 1.650.000 F
Chateauroux ............ 1.479.946 F
Dreux(*) .................. 218.000 ¥
Lyon(*) ................ 15.000.000 F
Poitiers ................. 3.765.000 ¥
Reims .................... 400.000 F
LaRochelle ............. 2.040.000 F
Vannes ................... 413.400 F

26.308.768 ¥

(*) Plan de relance

2. Perspective pour 1995

La dotation propos3e pour l'article 23 en 1995 est de
23 millions de francs.

Les priorités de I'Etat en matiere de politique
contractuelle viseront plus particuliérement :

- le partage de voirie dans le cadre d'une approche globale
des déplacements et d'aménagement ;

- l'intermodalité de deplacements et la complémentarite
du fonctivnnement de la chaine des transports collectifs ;

- l'vplimisation des investissements el la maitrise des
couts de fonctionnement.



Reunie le mercredi 9 novembre 1994 sous la présidence
de M. Philippe FRANCOIS, vice-président, la Commission des
Aftaires economiques et du Plan a examinég, sur le rupport de
M. Georges BERCHET, rapporteur pour avis, les crédits des
transports lerrestres inscrits au projet de budget de I'Equipement,
des Transports et du 'Tourisme pour 1995,

Elle a décidé, a la majorité, de donner un avis favorab. .
a I'adoption des crédits demandés.




