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Les principales préconisations des rapporteurs

o Remettre le dialogue social au ceceur de I’application de la loi

. Tirer pleinement partie des possibilités offertes par la loi en matiére d’association des
partenaires sociaux a sa mise en ceuvre et de dialogue social. Les directions n’'utilisent pas
toujours le temps de la négociation préalable pour négocier de bonne foi, et recourent trop
facilement a des plans unilatéraux de prévisibilité. En outre, les institutions représentatives du
personnel dans les entreprises de transport ne sont quasiment jamais consultées sur les projets de
plans de transport adapté (PTA) et de plans d’information des usagers (PIU) alors que la loi
I'oblige.

. Revaloriser le dialogue social en dehors des périodes de conflit. La procédure de négociation

préalable instaurée par la loi du 21 aotit 2007 est victime de son succes : elle est trop utilisée, au

détriment d’autres mécanismes de dialogue social dans l'entreprise. Il serait souhaitable
également que les syndicats puissent étre recus, par la direction, a leur demande, dans les
meilleurs délais.

. Préserver 1’'équilibre complexe et fragile de la loi mais supprimer les modifications apportées
par la loi « Diard » de 2012. Ces dispositions peuvent avoir pour conséquence de forcer un
salarié a rester artificiellement 24 heures supplémentaires en greve. Compte tenu des effets
néfastes de ces dispositions, il convient de revenir a I'équilibre trouvé par le législateur en 2007.

o Responsabiliser les différentes autorités organisatrices de transport

. Sensibiliser les autorités organisatrices de transport (AOT) a la définition des dessertes
prioritaires et a 'approbation des PTA et des PIU. Les autorités organisatrices de transport
urbain et les régions ont une connaissance plus fine des besoins des usagers que les services du
préfet.

. Intégrer des critéres sociaux et environnementaux de qualité de service dans les conventions
d’exploitation, prévus a l’article 12 de la loi. Les AOT pourraient s'inspirer des contrats conclus
par le STIF pour imposer des criteres ambitieux, et demander a I'entreprise de transport un
rapport annuel sur leur application.

. Systématiser les controles des bilans d’exécution des PTA et PIU. Les retours d’expérience
aupres des AOT sont quasi-inexistants, y compris auprés de 1'Etat, pourtant AOT des trains
d’équilibre du territoire.

e Développer des outils statistiques harmonisés de suivi de 'application de la loi

. Mettre en place des indicateurs publics consolidés de mesure et de suivi des causes de
perturbation du trafic a la SNCF. Fondés sur une typologie incontestable, ces indicateurs
permettront de dissiper les idées regues sur les causes des perturbations du trafic ferroviaire.

. Développer les outils de suivi de la loi du 21 aotit 2007 afin de mieux connaitre le dialogue
social dans les entreprises de transport interurbain. La mise en place de tels outils serait facilitée
si les partenaires sociaux de cette branche concluaient un accord sur le modele de celui en
vigueur dans le transport urbain.

. Réaliser, sous I'égide du ministére des transports, un recensement des PTA et PIU pour obtenir
un bilan exhaustif de la mise en application de la loi. Ce recensement devrait ensuite conduire,

apres sensibilisation des AOT concernées, a une intervention des services du préfet a titre
supplétif.
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Mesdames, Messieurs,

Lors de sa réunion du 17 octobre 2012, la commission sénatoriale
pour le contrdle de l'application des lois, présidée par David Assouline
(Soc., Paris), a inscrit a son programme de travail, sur proposition de la
commission des affaires sociales, la loi du 21 aott 2007 sur le dialogue social
et la continuité du service public dans les transports terrestres réguliers de
voyageurs. Elle a, conformément a ses méthodes de travail, désigné deux
rapporteurs de sensibilités politiques différentes: Isabelle Pasquet
(CRC, Bouches-du-Rhone) et Marc Laménie (UMP, Ardennes).

A lissue de plus de six mois de travail, vingt auditions et deux
déplacements, vos rapporteurs ont cherché a établir un bilan objectif de cette
loi qui, six ans apres son adoption par le Parlement, reste encore contestée par
la plupart des organisations syndicales. Visant a développer la prévention des
conflits sociaux par la négociation préalable, a améliorer la prévisibilité du
service en cas de perturbation et a renforcer I'information donnée aux usagers,
elle a surtout profondément modifié les relations sociales dans les entreprises

de transport.

L’équilibre fragile qu’elle a établi, en cherchant a concilier les deux
principes a valeur constitutionnelle que sont le droit de gréve et la continuité
du service public, n’a pas abouti a l'instauration d’un service minimum. Tel
n’était pas d’ailleurs son objet. Toutefois, c’est aujourd’hui ce qu’en retiennent
la majorité de nos concitoyens et parfois méme certains responsables
politiques.

Vos rapporteurs ont donc travaillé a dissiper ces idées recues et a
mettre en lumiére les apports et insuffisances du texte. Si ’application de la
loi peut étre considérée, sur un plan formel, comme satisfaisante, il n’en reste
pas moins que certaines dispositions mériteraient d’étre approfondies au
niveau des entreprises de transport, mais aussi des collectivités territoriales et
de I'Etat, qui jouent le role d’autorités organisatrices de transport.

Surtout, il n"existe pas d’éléments irréfutables permettant d’établir un
lien de causalité entre l'évolution de la conflictualité dans le secteur des
transports et la mise en ceuvre de cette loi. Celle-ci n"apporte pas de réponse a
la principale cause des perturbations prévisibles du trafic, en particulier
ferroviaire : les problemes liés aux infrastructures et au matériel.
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Les mouvements sociaux, quant a eux, n’en représentent qu'une treés
faible part. C’est la raison pour laquelle vos rapporteurs estiment qu'un
approfondissement du dialogue social, plutét que l'ajout de nouvelles
contraintes a l'exercice du droit de greve, sont nécessaires dans le secteur du
transport de voyageurs. Insuffisamment développé en dehors des situations
de conflit, il s’agit pourtant de la seule voie a suivre pour qu’enfin les
revendications légitimes des salariés ne soient pas opposées aux droits

constitutionnels des usagers.

Au terme de leurs travaux, vos rapporteurs ont donc estimé qu’il n’est
pas utile d’apporter de profondes modifications a cette loi mais plutot d’en
parfaire l'application dans le sens d’un rééquilibrage des relations sociales
dans les entreprises de transport. Alors que la loi est malheureusement trop
souvent la réponse précipitée a un phénomene émotionnel collectif, il est
désormais temps d’assurer la stabilité de l'édifice bati par la loi du 21 aott
2007, tout en responsabilisant davantage les différents acteurs concernés afin
que le dialogue social permanent devienne enfin la norme et non plus
I’exception dans un secteur ou la moindre perturbation a des répercussions

sur la vie de la plupart de nos concitoyens.
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DEUX OBJECTIFS A CONCILIER : PROMOUVOIR LE DIALOGUE
SOCIAL ET GARANTIR LA CONTINUITE DU SERVICE PUBLIC DANS
LES TRANSPORTS TERRESTRES

I.LA CONTINUITE DES TRANSPORTS PUBLICS TERRESTRES DE
VOYAGEURS N’EST PAS TOUJOURS ASSUREE

A. LES MULTIPLES FACETTES DU TRANSPORT DE VOYAGEURS EN
FRANCE

1. Le transport ferroviaire : le monopole de la SNCF

L’article 18 de la loi Loti du 30 décembre 19821, devenu
"article L. 2141-1 du code des transports, confie a la SNCF le monopole de
I’exploitation des services de transport ferroviaire de personnes sur le réseau
ferré national. La seule exception a ce principe concerne les entreprises
ferroviaires qui exploitent des lignes internationales et qui peuvent, a cette
occasion, assurer des dessertes intérieures des lors que « l’objet principal du
service exploité par l'entreprise ferroviaire [est] le transport de voyageurs entre des
gares situées dans des Etats membres de I'Union européenne » (article L. 2121-12 du

code des transports).

Etablissement public industriel et commercial (Epic), la SNCF est
I'opérateur des lignes ferroviaires nationales, que ce soit dans le cadre de son
autonomie de gestion (pour les TGV) ou d’une convention passée avec I'Etat
(pour les trains d’équilibre du territoire). Par délégation des régions, elle est
chargée d’assurer le transport ferroviaire régional (TER) et les services
routiers de substitution. Ces collectivités territoriales sont en effet, depuis le
lerjanvier 2002?, l'autorité organisatrice des transports collectifs d’intérét
régional (article L. 2121-3 du code des transports). Elles fixent, par convention
avec la SNCEF, les conditions de leur exploitation et de leur financement.

La libéralisation progressive, sous l'impulsion de la Commission
européenne, du trafic ferroviaire de voyageurs dans 1'Union européenne
devrait aboutir, selon le calendrier du quatrieme « paquet ferroviaire »
européen présenté au début de 1'année 2013, a l'ouverture a la concurrence
des lignes intérieures a partir du 31 décembre 2019. La SNCF constitue donc,
jusqu’a cette date, l'unique acteur du secteur en France a devoir faire
application de la loi du 21 aott 2007.

1 Loi n° 82-1153 du 30 décembre 1982 d’orientation des transports intérieurs.
2 En application de 'article 124 de la loi n° 2000-1208 du 13 décembre 2000 relative a la solidarité et
au renouvellement urbains.



-14 - RENFORCER LE DIALOGUE SOCIAL DANS LES TRANSPORTS :
LE MEILLEUR SERVICE A RENDRE AUX USAGERS

Les autorités organisatrices de transport

L’institution et I’organisation des services de transport public réguliers et a
la demande sont confiées, dans les limites de leurs compétences, a I'Etat, aux
collectivités territoriales et a leurs groupements en tant qu'autorités organisatrices,
comme l'indique I’article L. 1221-1 du code des transports.

La loi du 21 aott 2007 définissait d'ailleurs ainsi les autorités organisatrices
de transport (AOT) en son article 1er: « toute collectivité publique, groupement de
collectivités publiques ou établissement public compétent, directement ou par délégation,
pour l'institution et l'organisation d’'un service public de transport terrestre réqulier de
personnes a vocation non touristique ».

Dans les faits, le statut d’AOT recouvre des réalités tres diverses, de 1'Etat
aux communes en passant par les régions et les départements.

2.Le transport wurbain et interurbain: plusieurs autorités
organisatrices compétentes

a) Les autorités organisatrices du transport urbain

L’article L. 1231-1 du code des transports dispose que les communes,
leurs groupements et les syndicats mixtes de transports sont les autorités
compétentes pour organiser les services réguliers de transport public urbain
de personnes, et qu’ils peuvent, en outre, organiser des services de transports
a la demande.

Ces autorités sont couramment appelées autorités organisatrices de
transport urbain (AOTU)

Ces structures prennent différentes formes: communautés urbaines,
communautés d’agglomération, communautés de communes et syndicats de
communes, ou encore syndicats mixtes!.

En 2012, sur 286 AOTU recensées par le groupement des autorités
responsables de transport (Gart), 63,6% sont des établissements publics de
coopération intercommunale (EPCI). Les communautés d’agglomération
représentent prés de la moitié des AOTU, comme le montre le graphique ci-
apres.

1 Les syndicats mixtes issus de la loi SRU exercent trois compétences obligatoires: la coordination des
services organisés par les différentes AOT qui les composent, la mise en place d’un systéme
d’information a l'intention des usagers, la recherche d’une tarification coordonnée et de titres de
transport uniques et unifiés.
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Forme juridique des AOTU en 2012

Metropole
0,3%

Syndicats .
intercommunaux a
vocation unigue
{svu)
4,6%

Communautés de Communautés
communes urbaines
12,9% 4,6%

Source : Gart

Les transports publics urbains de personnes sont effectués dans les
périmetres de transports urbains (PTU) qui correspondent au ressort
territorial de la commune ou du groupement de communes.

Dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants, les AOTU
doivent élaborer des plans de déplacements urbains (PDU) qui définissent les
principes de l'organisation des transports de personnes et de marchandises,
de la circulation et du stationnement sur le territoire, en vue de diminuer le
trafic automobile. La priorité est accordée aux transports en commun et au
développement de I'intermodalité.

Ces transports urbains désignent les transports routiers, fluviaux et
maritimes et, sur les réseaux relevant de la compétence des AOTU, les
transports ferroviaires et guidés.

b) Le département et le transport interurbain

Le département est l'autorité organisatrice des services routiers de
transports publics interurbains réalisés principalement a I'extérieur des PTU.

La compétence départementale s’étend aux services réguliers et aux
services a la demande, a l'exception des liaisons d’intérét régional ou
national, mais aussi aux services scolaires. Ces services sont inscrits au plan
départemental de transport.
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Le département est également compétent pour des projets
d’infrastructures de type ferré ou guidé, a la condition qu’ils ne dépassent pas
les limites territoriales du département et qu’ils utilisent des voies autres que
celles du réseau ferré national.

En définitive, les limites institutionnelles de lintervention du
département se situent entre celles de deux autres types de collectivités :

- les régions, qui décident de I'intérét régional ou non des lignes ;

- les autorités urbaines, qui fixent leur périmetre d’intervention sous
I'autorité du préfet, aprés avis du ou des conseils généraux
concernés, en vertu de l'article L. 1231-5 du code des transports.

3. Le cas spécifique de 1'Ile-de-France : le Syndicat des transports
d’Ile-de-France (Stif), autorité organisatrice unique de tous les
transports a 1’échelle régionale

Du fait des caractéristiques propres a la région Ile-de-France en
matiere d’organisation administrative, de population, d’activité économique
et de réseaux de transports, I'organisation du transport public de personnes y
est confiée par la loi (article L. 1241-1 et suivants du code des transports) a un
établissement public unique : le Syndicat des transports d’Ile-de-France (Stif).

Regroupant la région, la ville de Paris et les départements des Hauts-
de-Seine, de la Seine-Saint-Denis, du Val-de-Marne, de !’Essonne, des
Yvelines, du Val-d’Oise et de Seine-et-Marne, le Stif est ’AOT de tous les
modes de transports urbains et exerce les compétences habituellement
dévolues dans ce domaine aux communes ou a leurs groupements, aux
départements et a la région. Il organise, coordonne et finance les transports
publics franciliens qui sont assurés par des opérateurs : la RATP, la SNCF et,
pour les lignes de bus en dehors de Paris et des communes limitrophes, le
réseau Optile.

A titre principal, le Stif a pour mission de :

- définir les conditions générales d’exploitation des lignes de
transport, créer les titres de transport et fixer les tarifs ;

- déterminer 1'offre de transport et le niveau de qualité des services,
dans le cadre de contrats signés avec les transporteurs ;

- coordonner la modernisation du systeme de transports publics
francilien et veiller a la cohérence des programmes
d’investissement ;

- assurer la maitrise d’ouvrage des projets d’infrastructures nouvelles
et de modernisation du réseau existant, conjointement, le cas
échéant, avec la RATP et Réseau ferré de France (RFF) ;
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- et organiser les transports scolaires en Ile-de-France, les transports a
la demande ainsi que le transport public fluvial.

Composé auparavant a parité de représentants de I'Etat et des
collectivités territoriales qui en étaient membres, le conseil d’administration
du Stif ne compte plus, depuis le 1¢r juillet 20051, que des représentants des
collectivités franciliennes. Dans le cadre de la décentralisation, 1'Etat s’est
retiré de sa gestion et de sa gouvernance. Il est donc désormais présidé par le
président du conseil régional.

4. Des entreprises de transport de tailles trés différentes: des
entreprises familiales aux groupes internationaux

A la pluralité des AOT répond une forte hétérogénéité des entreprises
de transport.

Cette notion regroupe aussi bien des PME que de grands
établissements publics a caractere industriel et commercial (Epic) comme la
SNCF et la RATP qui comptent environ, respectivement, 145000 et

45 000 agents.

L’UTP : un réle particulier au sein du transport urbain

L'UTP, qui compte 150 adhérents issus du transport urbain, est l'unique
organisation patronale du secteur des transports urbains de voyageurs. La totalité
des entreprises desservant les grandes agglomérations (plus de 250 000 habitants, ce
qui représente 25 entreprises en 2013) et celles de taille moyenne (entre 100 000 et
250 000 habitants, soit 42 entreprises en 2013) sont adhérentes a 1I'UTP. Clest
également le cas de la grande majorité des entreprises desservant des agglomérations
de moins de 100 000 habitants.

Les effectifs des entreprises adhérentes de I'UTP représentent pres de 95 %
des salariés de la profession.

Un certain nombre de trés petits réseaux de transport public non urbains
sont également membres de I'UTP.

Dans le transport urbain, environ 70 % des entreprises sont de statut
privé, 15 % sont des sociétés d’économies mixtes et 15 % sont soit des
établissements publics industriels et commerciaux, soit des régies. Dans tous
les cas, ces exploitants sont dotés de la personnalité juridique. Parmi les
sociétés privées, certaines sont détenues majoritairement par des capitaux
publics (la Caisse des dépots et consignations pour Transdev, ou la SNCF
pour Keolis), tandis que les petites structures sont souvent des entreprises
familiales.

1 En application de 'article 38 de la loi n°®2004-809 du 13 aoiit 2004 relative aux libertés et
responsabilités locales.
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L’exemple du transport urbain de surface en Ile-de-France

Le transport urbain de surface en Ile-de-France est assuré par la RATP et
par les entreprises adhérentes a I’association Optile.

La RATP est chargée de I’exploitation du réseau de surface de Paris et de sa
proche banlieue, a travers sept sous-réseaux : les lignes de tramways ; les lignes de
bus en site propre ; les lignes de bus Mobilien (Paris et Banlieue) ; diverses autres
lignes de bus et les lignes de nuit (Noctilien).

Au total, la RATP exploite 353 lignes de bus (dont 31 de nuit), fortes de
4 300 véhicules, grace a 13 000 conducteurs, assurant plus d’un milliard de voyages
par an, et trois lignes de tramways, garantissant 661 000 voyages par jour.

Quant a l'association Optile (Organisation professionnelle des transports
d’Ile-de-France), elle regroupe environ une centaine d’entreprises de taille tres
diverse (PME ou grands groupes comme Keolis ou Veolia), en charge de desservir
1100 des 1300 communes d’Ile-de-France, soit plus de 5 millions de Franciliens en
particulier dans la grande couronne.

Ce sont ainsi 1154 lignes régulieres qui sont exploitées par les entreprises
adhérentes a Optile, qui disposent de plus de 4 500 véhicules effectuant 330 millions
de voyages par an.

A I'exception des réseaux de Versailles et de Creil, les réseaux franciliens
sont en regle générale interurbains et sont donc adhérents a la Fédération nationale
des transports de voyageurs (FNTV).

B.LA GREVE N’OCCUPE QU'UNE PLACE MARGINALE DANS LES
PERTURBATIONS PREVISIBLES DU TRAFIC

1. D’étonnantes lacunes en matiére d’étude des principales sources
de perturbation du trafic ferroviaire national

Alors que la SNCF transporte quotidiennement 14 millions de
voyageurs en France et que le réseau Transilien, en Ile-de-France, est
fréquenté par 3 millions de personnes par jour, il est apparu étonnant a vos
rapporteurs de ne pas pouvoir obtenir de données précises concernant les
principales causes de perturbation prévisible du trafic.

Interrogée par vos rapporteurs, la SNCF a en effet indiqué ne pas
tenir de statistiques par activité sur la typologie de ces causes. L’agrégation
des données qui sont sans nul doute collectées par chacune des branches du
groupe (principalement SNCF Proximités et SNCF Voyages) n’est donc pas
réalisée.
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Néanmoins, il est possible d’affirmer que le trafic souffre
essentiellement de perturbations liées a la modernisation et a la rénovation du
réseau et des infrastructures, sans toutefois pouvoir exactement les quantifier.
Les mouvements sociaux, qu’ils soient nationaux ou locaux, ne représentent
qu'une tres faible part de I'ensemble des perturbations enregistrées. Ce n’est
pas contradictoire avec le ressenti que peuvent en avoir les usagers de la
SNCF car ces mouvements ont parfois pour conséquence une diminution
importante de l'offre de service, moins localisée géographiquement qu’un
incident technique ou des travaux.

Confrontée a un réseau vieillissant qui comporte 30 000 kilometres de
voies et dont la propriété et la gestion sont confiées a RFF, la SNCF doit donc
poursuivre les efforts engagés ces dernieres années pour améliorer sa fiabilité
et rattraper le retard accumulé en matiere d’entretien. C'est a cette seule
condition qu’a moyen terme les perturbations diminueront fortement et que la
qualité du service offert aux usagers sera conforme a leurs attentes.

2. Les perturbations du transport urbain et interurbain sont mal
connues

L'UTP, organisation patronale unique du secteur des transports
urbains de voyageurs, ne dispose pas de statistiques sur la part que
représentent les perturbations prévisibles par rapport au total des
perturbations subies par les réseaux de transport urbain.

Toutefois, il ressort des auditions réalisées par vos rapporteurs que
les perturbations liées a l'infrastructure de transport sont rares, compte tenu
de 1'dge encore peu élevé des lignes de tramways, de l'état satisfaisant, en
regle générale, de la voierie sur laquelle circulent les bus et du bon état du
matériel roulant. De méme, les perturbations dues aux aléas climatiques sont
peu courantes, sauf pour le transport interurbain et scolaire.

En tout état de cause, les mouvements sociaux ne constituent qu'une
faible part des perturbations du trafic.

Selon les informations fournies par 'UTP, le nombre de jours de
gréve par an et par salarié a connu une évolution aléatoire entre 2002 et 2005,
étant par exemple multiplié par 7 entre 2003 et 2004.

Par contraste, la période comprise entre 2006 et 2009 est marquée par
une relative stabilité. Le nombre de jours de greve par an et par salarié est
passé de 0,7 en 2006 a 0,58 en 2008 avant de remonter progressivement a
1,02 en 2009. Apres le pic enregistré en 2010 (1,66 jour de gréve par salarié),
I'année 2011 se caractérise par une forte baisse de la conflictualité. Cette
tendance s’est poursuivie en 2012 : ce chiffre est tombé I’an dernier a 0,41 jour
d’absence par salarié (et 0,33 si I'on ne prend pas en compte les greves
nationales).
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Evolution du nombre de jours de gréve par an et par salarié
dans le secteur des transports urbains de 2002 a 2011

. Nombre de jours de gréve Effectif
Année par an et par salarié concerné
2002 1,05 39 000
2003 2,47 41 000
2004 0,34 42 000
2005 1,83 ‘ 1,03 (hors RTM) 42 000
2006 0,7 42 000
2007 0,56 43 000
2008 0,58 43 500
0,67

2009 1,02 (hors greves motivées 44 000
par un mot d’ordre national)
0,89

2010 1,66 (hors gréves motivées 44 500
par un mot d’ordre national)
0,49

2011 0,58 (hors greves motivées 46 000
par un mot d’ordre national)

Note : ces données sont issues du traitement des enquétes sociales de I"'UTP 2002 4 2011. Les
chiffres sont calculés a partir des données des entreprises du panel pour chaque année
concernée. Certaines entreprises ne répondent pas systématiquement a la question de l'enquéte
sur les gréves faisant suite a un mot d’ordre national.

Source : UTP

Par ailleurs, vos rapporteurs ne disposent pas de statistiques sur les
perturbations dans le transport interurbain, mais la Fédération nationale des
transports de voyageurs (FNTV) a indiqué lors de son audition qu’elles étaient
surtout liées aux intempéries.

3. En Ile-de-France, les perturbations du trafic sont exacerbées par
la fréquentation du réseau

Avec prés de 4 milliards de voyages réalisés annuellement sur les
réseaux de transport public franciliens! de la RATP, de la SNCF et des bus
Optile, I'lle-de-France est la région qui concentre le trafic le plus important en
matiere de transports collectifs. Ce territoire se distingue donc des grandes
agglomérations provinciales et de leurs réseaux de transport urbain par son
échelle méme, mais également par le role que jouent les transports en
commun dans son développement économique et son attractivité, alors qu’elle
représente plus de 28 % du produit intérieur brut frangais, ainsi que par des
problématiques d’enclavement et d’égalité des territoires dans une aire
géographique pourtant réduite.

1 Source : Observatoire de la mobilité en Ile-de-France, Les transports en commun en chiffres, édition
2011, p. 23.
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A la RATP, selon les données pour I'année 2012 communiquées a vos
rapporteurs, la mise en ceuvre d’un plan de transport adapté a, la plupart du
temps (94 %), fait suite a des travaux et seulement de maniére accessoire a un
conflit social (6 %). Les perturbations du trafic du métro étaient
essentiellement dues a des causes techniques (43 %) ou a des incidents
voyageurs (31 %). Les mouvements sociaux ne sont responsables que de 3 %
des pertes de production enregistrées cette année-la. La situation est
comparable sur le RER A, dont I'exploitation est partagée avec la SNCF. Les
causes techniques et les incidents voyageurs sont a 1'origine, respectivement,
de 38 % et 33 % des perturbations tandis qu’aucune ne résulte de l'exercice du
droit de greve. Sur le troncon du RER B exploité par la RATP, en revanche, les
causes sociales ont été la source de 19 % des perturbations, troisieme motif de
non-réalisation du service apres les difficultés rencontrées sur la partie de la
ligne gérée par la SNCF (38 %) et les incidents techniques (27 %).

En ce qui concerne le Transilien, d’apres une étude par sondage
réalisée sur I'année 2012 et communiquée a vos rapporteurs par la SNCF, ce
sont les travaux programmés entrainant une adaptation du plan de transport
qui forment I"écrasante majorité des perturbations du trafic initialement prévu
(400 cas d’application de la loi du 21 aotGt 2007 sur les 419 recensés dans
I’année, soit 95,5 %). Avec 3,3 % du total (14 cas sur 419), les mouvements
sociaux sont ici aussi une cause secondaire de perturbation.

Une fois ces chiffres rappelés, il ne faut pas nier les difficultés
rencontrées par les usagers des transports en commun franciliens lorsque le
trafic est perturbé. Au quotidien, ce sont souvent des incidents liés a la santé
des voyageurs, des incivilités ou des actes de malveillance se situant, de par
leur caractere imprévisible, hors du champ d’application de la loi du 21 aott
2007 qui sont la cause des retards encore trop fréquemment constatés. C’est
également I’engorgement des principales lignes qui est en cause.

Ainsi que le soulignait le rapport! de la commission d’enquéte de
" Assemblée nationale relative aux modalités, au financement et a I'impact sur
I'environnement du projet de rénovation du RER, «[l'histoire montre une
incohérence manifeste entre [‘urbanisation, le développement des activités
économiques et celui des transports » en lle-de-France, avec une concentration
des activités économiques a 1'Ouest de 1'agglomération parisienne tandis que
la construction de logements a principalement lieu a 1'Est de celle-ci. En
conséquence, la ligne A du RER, qui traverse 1'lle-de-France d’Est en Ouest
sur 109 kilometres, transporte plus de 1,2 million de passagers par jour, ce qui
en fait la ligne au trafic le plus dense d’Europe. Du fait de sa saturation, qui
dégrade les infrastructures et le matériel roulant, les retards sont tres
fréquents et les usagers ressentent négativement cette qualité de service
dégradée.

1 Pierre Morange, rapport fait au nom de la commission d’enquéte relative aux modalités, au
financement et a l'impact sur 'environnement du projet de rénovation du réseau express régional
d’lle-de-France, n° 4458, treizieme législature, 7 mars 2012, p. 59.
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De maniere générale, I'augmentation de 21 %! des déplacements en
transport collectif en Ile-de-France constatée entre 2001 et 2010 par
’observatoire de la mobilité en Ile-de-France (Omnil) est supérieure a celle de
'offre durant la méme période. Cette croissance, pour atteindre 8,3 millions
de déplacements quotidiens, a été mal anticipée : le nombre de déplacements
en Transilien a connu une hausse de 23 % sur la période, alors que le métro a
vu sa fréquentation augmenter de 25 %. L'offre n’a, quant a elle, augmenté
que de 9 % pour le premier et 14 % pour le second.

Au-dela du sujet de I'application de la loi du 21 aott 2007 et du cadre
fixé par celle-ci en matiere de prévisibilité du service, il est donc évident que
la moindre perturbation imprévue du trafic sur le réseau ferré francilien peut
avoir des répercussions sur des centaines de milliers de voyageurs. Bien que
cette question ne figure pas dans le champ de leurs travaux, vos rapporteurs
souhaitent donc, maintenant que les discours des principaux acteurs
concernés semblent démontrer qu'une prise de conscience des enjeux liés a
I"amélioration de la qualité des transports franciliens a eu lieu, que les efforts
soient amplifiés afin que le service offert atteigne la régularité que les usagers
sont en droit d’attendre de la part de deux opérateurs publics.

ILLA LOI DU 21 AOUT 2007 S’INSCRIT DANS LE CADRE
CONSTITUTIONNEL DE L’EXERCICE DU DROIT DE GREVE

A. UNE LOI A L’AMBITION LIMITEE

1. Dans son objet: la loi ne vise que les transports terrestres
réguliers de voyageurs

La loi du 21 aotGit 2007 est applicable seulement aux services publics

de transport terrestre régulier de personnes a vocation non touristique,
comme l'indique son article premier.

Son champ d’application est donc restreint puisqu’il ne concerne pas
les modes de transport aérien, maritime et fluvial.

En conséquence, l'application de la loi doit étre évaluée en distinguant
les trois volets suivants :

- le transport urbain par bus et tramways et le transport interurbain
par car ;

- le transport ferroviaire de personnes (national et régional), réalisé
par la SNCF ;

- et le transport en Ile-de-France, qui comprend le métro, le RER,
Transilien, les tramways et le transport urbain et interurbain.

I Source : Résultats de I'enquéte globale transport 2010 de I’Omnil.
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Notre collegue Catherine Procaccia, rapporteur du texte au Sénat,
indiquait toutefois que si le bilan de la mise en ceuvre de la loi s’avérait
positif, il faudrait « étendre le dispositif du service minimum ainsi prévu a d’autres
types de transports (maritime, aérien, fret) voire, en l'adaptant, a l’ensemble des
services publics (service postal, éducation nationale) »1

Vos rapporteurs soulignent la nécessité de tenir compte de toutes
les composantes du transport terrestre de voyageurs, et notamment du
transport urbain et interurbain, trop souvent oublié lorsque cette loi est
évoquée. Selon les dernieres données du ministere des transports, le transport
intérieur terrestre s’éleve en 2011 a environ 1000 milliards de
voyageurs-kilometres?, dont 84 % sont effectués a bord de voitures
particulieres, 10,7 % grace aux transports ferrés et 5,3 % par des autobus ou
des autocars (soit 51 milliards de voyageurs-kilometres)3. Il convient a ce
stade de souligner la place singuliere de la région Ile-de-France, qui enregistre
28,5 milliards de kilometres-voyageurs la méme année.

Activité annuelle des transports collectifs urbains en France

Millions de voyages Milliards de voyageurs-km
2010 2011 2010 2011
Stif - Ile-de-France 4 048,2 4137,0 28,6 28,5

dont métro 1506,2 1524,0 7,5 7,6
dont RER et trains 1138,0 1167,0 16,5 16,1
dont bus 1296,0 1332,0 4,3 4.4
dont tramways 108,0 114,0 0,3 0,4
Province
métro 491,1 498,5 n.d n.d
tramways 4924 522,4 n.d n.d

Source : Stif, DGITM, enquéte Certu

I Rapport n°® 385 (2006-2007) de la commission spéciale du Sénat chargée d’examiner le projet de loi
sur le dialogue social et la continuité du service public dans les transports terrestres réguliers de
voyageurs, 12 juillet 2007, p. 24.

2 L'unité « voyageur-kilometre » est souvent utilisée dans I’économie des transports et se référe a un
trajet d'un kilomeétre parcouru par un voyageur unique.

3 Chiffres clés du transport - Edition 2013, ministere de I’écologie, du développement durable et de
I'énergie.
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Enfin, vos rapporteurs rappellent que les dispositions de la loi du
21 aout 2007 s’appliquent également aux entreprises privées chargées d’une
mission de service public de transport terrestre de voyageurs. Dans un arrét!
du 9 octobre 2012, la chambre sociale de la Cour de cassation a jugé que
« les dispositions relatives a la gréve dans le service public s’appliquent notamment
au personnel d’une entreprise privée gérant un service public affecté a cette activité,
peu importent les modalités de rémunération de l’entreprise ». En 1'espéce, a la suite
d’une interruption de trafic ferroviaire pour cause de travaux, la SNCF avait
passé un contrat avec une entreprise privée de transport routier de voyageurs,
moyennant le versement d’une somme forfaitaire. De ce fait, la qualification
de délégation de service public n’était pas clairement établie. Des salariés ont
ensuite été sanctionnés par des mises a pied disciplinaires pour avoir participé
a une gréeve en méconnaissance des régles prévues par la loi du 21 aott 2007.
Le juge judiciaire a estimé que la simple exécution d’un service public,
indépendamment de la nature juridique du contrat et de son mode de
rémunération, entrainait I’application des dispositions de cette loi en matiere
d’exercice du droit de greve.

2. Dans sa finalité : la loi n’institue pas de service minimum

Aujourd’hui, comme lors de son examen par le Parlement en 2007,
beaucoup de commentateurs considerent que cette loi impose un service
minimum dans les transports en cas de greve.

Cette interprétation est inexacte. En effet, si 'ensemble des salariés
d’une entreprise de transport décide de se mettre en greve, aucun service ne
peut, par définition, étre réalisé.

La création d'un service minimum nécessiterait d’autoriser la
réquisition du personnel. Tel n’a pas été le choix du législateur en 2007.

De telles réquisitions existent dans notre législation, par exemple :

- dans les établissements et organismes de radiodiffusion et de
télévision (lois du 26 juillet 1979 et du 30 septembre 1986) ;

- dans ceux détenant des matieres nucléaires (loi du 25 juillet 1980) ;

- dans le domaine de la navigation aérienne (loi du 31 décembre
1984) ;

- dans les services publics hospitaliers (article L. 6112-2 du code de la
santé publique) et dans les établissements privés de santé assurant une
mission de service public.

Le préfet peut également réquisitionner tout bien ou service et
requérir toute personne a la place du maire en cas d'urgence et d’atteinte
constatée ou prévisible au bon ordre, a la salubrité, a la tranquillité et a la
sécurité publiques en vertu de l'article L.2215-1 du code général des
collectivités territoriales.

1 Cour de Cassation, chambre sociale, 9 octobre 2012, n°® 11-21.508.
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Dans le cadre de la politique de sécurité nationale et de défense, le
Gouvernement dispose par ailleurs d'un large pouvoir de réquisition, comme
'y autorisent les articles L. 2211-1 et suivants du code de la défense.

Enfin, certains pays, comme 1'Italie, ont instauré un service minimum
dans les transports dés 19901

3. Les agressions dont peuvent étre victimes les agents et les
usagers dans les transports n’entrent pas dans le champ de la loi

La loi du 21 aotit 2007 ne concerne que les perturbations prévisibles
du trafic. Elle exclut donc par définition les arréts de travail collectifs qui
interviennent spontanément apres I'agression d’un agent.

Le droit de retrait est en principe un droit individuel, comme
I'indique l'article L. 4131-1 du code du travail, qui dispose que « le travailleur
alerte immédiatement 'employeur de toute situation de travail dont il a un motif
raisonnable de penser qu’elle présente un danger grave et imminent pour sa vie ou sa
santé ainsi que de toute défectuosité qu’il constate dans les systemes de protection »,
et qu’il peut « se retirer d'une telle situation ».

Selon les interlocuteurs rencontrés par vos rapporteurs, l'exercice
collectif du droit de retrait est de plus en plus développé. Il n’existe toutefois
pas de statistiques précises sur ce sujet.

Pour les représentants de la SNCF, le droit de retrait ne doit pas étre
confondu avec le « dépot de sac », réaction collective de solidarité, a chaud, en
réaction a un événement inacceptable.

Dans tous les cas, les directions des entreprises de transport, sauf cas
exceptionnels, ne cherchent pas a sanctionner les salariés concernés,
conscientes de l'impact psychologique que provoquent les agressions contre
les conducteurs ou les controleurs.

Bien évidemment, en cas d’exercice du droit de retrait collectif ou de
« dépot de sac », les procédures prévues par la loi du 21 aoGt 2007 ne sont pas
applicables.

B. UNE LOI ENCADREE PAR LA JURISPRUDENCE CONSTITUTIONNELLE
ET ADMINISTRATIVE EN MATIERE DE DROIT DE GREVE

1. Le Conseil constitutionnel veille aux prérogatives du législateur
pour encadrer le droit de gréve

Reconnu au septiéme alinéa du Préambule de la Constitution du
27 octobre 1946, confirmé par le Préambule de la Constitution du 4 octobre
1958, le droit de gréve «s’exerce dans le cadre des lois qui le réglementent ».

I Voir le rapport précité de Mime Catherine Proccacia, p. 51-52.
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L’article 34 de la Constitution confere d’ailleurs au pouvoir législatif le soin de
tixer les « principes fondamentaux [...] du droit du travail » et « du droit syndical ».
Le droit de gréve est un principe de valeur constitutionnelle qui n’est ni
général ni absolu : il s’exerce dans le cadre de la loi qui en fixe les limites.

Ni la Constitution, ni la loi ne définissent la gréve : cette tache revient
donc dans les faits au juge judiciaire. Ainsi, la chambre sociale de la Cour de
cassation a défini, dans un arrét! du 23 octobre 2007, la gréve comme « un arrét
collectif et concerté du travail en vue d’appuyer des revendications professionnelles ».

I1 revient en revanche a la loi d’opérer la « conciliation nécessaire entre
la défense des intéréts professionnels, dont la gréve est un moyen, et la sauvegarde de
Uintérét général auquel la greve peut étre de nature a porter atteinte », pour
reprendre les termes d’une décision du Conseil constitutionnel du 25 juillet
19792,

Le Conseil a d’ailleurs précisé, en qui concerne les services publics,
que « la reconnaissance du droit de gréve ne saurait avoir pour effet de faire obstacle
au pouvoir du législateur d’apporter a ce droit les limitations nécessaires en vue
d’assurer la continuité du service public qui, tout comme le droit de greve, a le
caractere d’un principe de valeur constitutionnelle ».

En 2007, le législateur a veillé a rappeler dés I’article premier de la loi
que les services de transport terrestre régulier de personnes sont « essentiels a
la population » car ils permettent la mise en oceuvre des principes
constitutionnels suivants :

- la liberté d’aller et venir ;

-la liberté d’accés aux services publics, notamment sanitaires,
sociaux et d’enseignement ;

- la liberté du travail ;
- la liberté du commerce et de I'industrie.

Les limites apportées au droit de greve doivent étre exactement
proportionnées a 'intérét public qui les justifie.

Par conséquent, seul le législateur, et non le pouvoir réglementaire,
peut encadrer le droit de gréve. Il doit lui-méme concilier cette liberté
constitutionnelle avec d’autres principes d’égale valeur, comme la continuité
du service public, au risque sinon, sil n’épuise pas sa compétence, d’encourir
une censure du Conseil constitutionnel au titre de sa jurisprudence relative a
I'« incompétence négative »3.

1 Cour de Cassation, chambre sociale, 23 octobre 2007, n° 06-17.802.

2 Conseil constitutionnel, décision n° 79-105 DC du 25 juillet 1979, Loi modifiant les dispositions de
la loi n° 74-696 du 7 aoiit 1974 relatives a la continuité du service public de la radio et de la télévision
en cas de cessation concertée du travail.

3 Conseil constitutionnel, décision n°® 85-198 DC du 13 décembre 1985, TDF.
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2. Dans le silence de la loi, il revient toutefois au pouvoir
réglementaire de préciser la nature et I'étendue des limitations
du droit de gréve dans les services publics

Jusqu’a la loi du 31 juillet 19631, il n’existait pas d’encadrement précis
du droit de greve dans les services publics. Dans sa décision Dehaene du
7 juillet 1950, le Conseil d’Etat a reconnu au pouvoir réglementaire, a titre
supplétif, le soin de fixer lui-méme, sous le contrdle du juge, la nature et
I’étendue des limitations au droit de greve.

La loi du 31 juillet 1963 n’offrant qu'un cadre 1égislatif partiel sur le
droit de greve, tout comme d’ailleurs la loi du 21 aott 2007, le Conseil d’Etat a
maintenu jusqu’a aujourd’hui sa jurisprudence Dehaene. Ainsi, dans une
décision? du 11 juin 2010, le Conseil d’Etat a estimé que ni les dispositions du
code du travail, pour la généralité des services publics, ni celles de la loi du
21 aotit 2007, pour les services publics de transport terrestre qu’elle régit, « ne
constituent l'ensemble de la réglementation du droit de greve annoncée par la
Constitution ».

Concretement, il revient aux organes dirigeants des entreprises de
transport de déterminer la nature et I'étendue des limites a apporter au droit
de greve afin d’en éviter un usage abusif ou contraire aux nécessités de I'ordre
public.

3. Le Conseil constitutionnel a déclaré la loi conforme a la
Constitution tout en précisant certaines de ses modalités
d’application

Dans sa décision du 16 aott 2007, le Conseil constitutionnel a déclaré
conforme a la Constitution I'intégralité de la loi.

Le Conseil a tout d’abord rappelé que le 1égislateur, en renvoyant a
un accord entre partenaires sociaux et a un décret, n'a pas méconnu la
compétence qui lui est confiée par le septieme alinéa du Préambule de 1946,
car la loi « fixe I'objet, encadre le contenu et précise les conditions de la mise en
ceuvre de ce décret, qui doit se borner a prévoir les modalités d'application de la loi ».

Le Conseil rappelle ensuite que le droit de gréve, qui est un moyen de
défense des intéréts professionnels, est un principe constitutionnel
comportant des « limites », et qu’il doit étre concilié avec la sauvegarde de
I'intérét général et d’autres principes de valeur constitutionnelle, comme la
continuité du service public.

1 Loi n° 63-777 du 31 juillet 1963 relative a certaines modalités de la gréve dans les services publics.
2 Conseil d’Etat, 11 juin 2010, n°® 333262.
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Certains considérants de cette décision seront rappelés dans ce
rapport, portant notamment sur les mots d’ordre des greves, les préavis
glissants, le contenu de 1’accord de prévisibilité ou la déclaration individuelle.

Enfin, le Conseil constitutionnel a également déclaré conforme a la
Constitution, le 15 mars 2012, la loi dite « Diard », qui prévoit en son article 5
des regles supplémentaires en matiere de déclaration individuelle des salariés
en cas de greve! (voir infra). Les requérants n’avaient pas soulevé de grief sur
cet article, mais le Conseil constitutionnel a estimé, au considérant 11 de sa
décision, qu’il n'y avait lieu de soulever d’office aucune autre question de
conformité a la Constitution.

III. UNE LOI ARTICULEE AUTOUR DE QUATRE AXES

S’inspirant tres largement du dispositif d’« alarme sociale » mis en
place a la RATP des 1996, la loi du 21 aotGit 2007 comprend quatre volets
principaux :

-la prévention des conflits, en encourageant la négociation d'un
accord-cadre dans l'entreprise ou d’un accord de branche ;

- la garantie de la continuité du service public en cas de perturbations
prévisibles du trafic ;

- 'encadrement de I'exercice individuel du droit de greve ;

- enfin, I'amélioration de l'information des voyageurs.

A. DONNER LA PRIORITE A LA NEGOCIATION D’ENTREPRISE POUR
PREVENIR LES CONFLITS ET DEVELOPPER LE DIALOGUE SOCIAL

La loi donne la priorité a la négociation au sein des entreprises de
transport pour conclure un accord-cadre organisant une procédure de
prévention des conflits et tendant a développer le dialogue social.

L’objet de cet accord-cadre est précisé par l'article 2 du texte : il s’agit
de conditionner le dépot d'un préavis de gréve a une négociation préalable
entre I’employeur et les organisations syndicales concernées. L’accord-cadre
doit donc fixer les regles d’organisation et le déroulement de -cette
négociation.

Au niveau de la branche, une négociation devait également étre
menée, l'accord de branche ne s’appliquant dans les entreprises qu’en
I"absence d’accord-cadre. Toutefois, la loi indique que tout accord-cadre
régulierement négocié s’applique, des sa signature, en lieu et place de 1’accord
de branche. Compte tenu des spécificités de la SNCF et de la RATP, seules

1 Conseil constitutionnel, décision n°® 2012-650 DC du 15 mars 2012, Loi relative a l'organisation du
service et a l'information des passagers dans les entreprises de transport aérien de passagers et a
diverses dispositions dans le domaine des transports.
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deux branches sont concernées : le transport urbain d’une part, le transport
interurbain d’autre part.

Toutes ces négociations, au niveau des entreprises et de la branche,
devaient étre engagées avant le 1¢r janvier 2008.

Si aucun accord n’a été signé dans l'entreprise ou au niveau de la
branche, ce sont les dispositions d’un décret qui s’appliquent, en 1'espece le
décret du 24 janvier 2008, qui a été pris apres consultation des organisations
syndicales représentatives des employeurs et des salariés des secteurs
d’activité concernés. Il convient de rappeler que ce décret n'a qu'une valeur
supplétive : il ne s’applique plus dés qu'un accord de branche ou un accord-
cadre est régulierement signé.

Quel que soit le support juridique (accord-cadre, accord de branche,
décret en Conseil d’Etat), les sujets suivants doivent étre abordés :

- les conditions de la notification a l'employeur des motifs d'un
préavis de greve ;

-le délai imposé a l'employeur pour réunir les organisations
syndicales qui ont procédé a la notification (au maximum trois jours) ;

- la durée de la négociation préalable (au maximum huit jours francs a
compter de la notification) et ses modalités de déroulement ;

- les informations que l’employeur doit transmettre pendant la
négociation préalable et les délais de transmission ;

- les modalités d’élaboration du relevé de conclusions et son contenu ;
- les conditions d’information des salariés.

Par ailleurs, la loi a imposé que les procédures de prévention des
conflits conclues antérieurement a la publication de la loi, notamment a la
RATP et a la SNCF, soient mises en conformité avec elle avant le 1¢ janvier
2008.

La loi de 2007 ne revient pas sur les regles spécifiques du préavis de
greve, codifiées a 1'époque a l'article L.521-3 du code du travail, devenu
aujourd’hui son article L. 2512-2. Ainsi, le préavis de greve doit préciser les
motifs du recours a la gréve, et parvenir cinq jours francs avant le
déclenchement de la gréve a l'autorité hiérarchique ou a la direction de
"établissement, de l’entreprise ou de l'organisme intéressé. Le préavis doit
également mentionner le champ géographique et 1’heure du début du
mouvement envisagé, ainsi que sa durée. Pendant la durée du préavis, les
parties intéressées sont tenues de négocier.

T Décret n° 2008-82 du 24 janvier 2008 relatif a I'application de 'article 2 de la loi n°® 2007-1224 du
21 aoit 2007 sur le dialogue social et la continuité du service public dans les transports terrestres
réguliers de voyageurs.
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En outre, la loi a interdit les « préavis glissants » : la période de
négociation préalable et celle du préavis doivent étre closes pour que la ou les
mémes organisations syndicales puissent déposer un nouveau préavis sur le
méme sujet. Dans sa décision du 16 aott 2007, le Conseil constitutionnel a
estimé que l'interdiction des préavis glissants est licite car le « recours répété a
des greves de courte durée » peut mettre en cause la continuité du service public.

Enfin, le législateur a souhaité encourager le recours au médiateur,
choisi d’'un commun accord, pour favoriser le réglement d’un différend. Il
peut d’ailleurs, tout comme l’employeur ou une organisation syndicale
représentative, décider d’organiser un referendum consultatif aupres des
salariés sur la poursuite d’une gréve huit jours aprés son déclenchement, dans
les conditions précisées par la loi. Son résultat n’affecte toutefois pas 1'exercice
du droit de greve.

Les principales régles fixées
par le décret n° 2008-82 du 24 janvier 2008

L’organisation syndicale doit remettre a I’employeur, en main propre contre
décharge, ou par tout autre moyen similaire, une notification présentant les motifs
pour lesquels elle envisage de déposer un préavis de greve.

Cette notification doit comporter les revendications du syndicat, ainsi que
les catégories d’agents et les services concernés par celles-ci.

L’employeur doit alors réunir le ou les représentants des syndicats dans les
trois jours suivants la notification. Il leur transmet toutes les informations de nature
a éclairer les parties a la négociation, au plus tard vingt-quatre heures avant
I"'ouverture de la négociation préalable.

Les parties disposent de huit jours francs a compter de la notification pour
négocier.

L’employeur est tenu d’offrir aux négociateurs toute facilité pour préparer
et assister aux réunions, le temps consacré étant assimilé a du temps de travail
effectif ou a des heures de délégation pour circonstances exceptionnelles.

Sauf accord expres contraire, les délégations patronales et syndicales
comportent le méme nombre de personnes.

Le relevé de conclusions des négociations doit étre élaboré et signé
conjointement par I'employeur et les syndicats concernés, et il doit rappeler avec
précision toutes les phases de la négociation. Ce relevé doit étre ensuite diffusé le
plus rapidement possible au personnel soit par I’employeur, soit par les syndicats,
puis étre transmis sans délai au représentant de I'Etat dans la région, au représentant
de I’AOT et a I'inspection du travail territorialement compétente.

Les syndicats a l'origine du préavis de gréve informent les salariés des
motifs pour lesquels ils envisagent, le cas échéant, de déposer finalement un préavis
de greve, I'employeur devant également faire connaitre sa position.
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B. METTRE EN PLACE DES DESSERTES PRIORITAIRES EN CAS DE
PERTURBATIONS PREVISIBLES, CONCRETISEES DANS UN PLAN DE
TRANSPORT ADAPTE

1. Une définition précise des perturbations prévisibles

La loi définit cinq catégories de perturbations prévisibles :

- les greves ;

- les plans de travaux ;

- les incidents techniques survenus depuis au moins 36 heures ;

- les aléas climatiques, des lors qu'un délai de 36 heures s’est écoulé
depuis une alerte météorologique ;

- tout événement porté a la connaissance de I'entreprise de transport
par le représentant de 1'Etat, ’AOT ou le gestionnaire de l'infrastructure
depuis 36 heures.

2. Les obligations incombant a 1’autorité organisatrice de transport

La loi fixe a I’AOT deux obligations précises :

- définir les dessertes prioritaires ;

- prévoir des critéres sociaux et environnementaux de qualité de
service dans les conventions conclues avec les entreprises de transport.

Il revient a I’AOT de définir les dessertes prioritaires a assurer en cas
de perturbation prévisible du trafic. En fonction de l'importance de celle-ci,
plusieurs niveaux de service sont déterminés, associés a des fréquences et a
des plages horaires précises. L’AOT doit en informer les collectivités
territoriales concernées.

La loi prévoit que le niveau minimal de service correspond a la
couverture des besoins essentiels de la population et ne saurait porter une
atteinte disproportionnée aux libertés constitutionnelles rappelées a son
article 1¢r1 et a I'organisation des transports scolaires. Ce service minimal doit
également prendre en compte les besoins particuliers des personnes a mobilité
réduite et garantir l'accés au service public de l’enseignement les jours
d’examens nationaux.

L’article 12 de la loi dispose en outre que les AOT ont 'obligation
d’incorporer dans les conventions qu’elles concluent avec les entreprises de
transport des critéres sociaux et environnementaux de qualité de service.

T Liberté d’aller et de venir; liberté d’acces aux services publics, notamment sanitaires, sociaux et
d’enseignement ; liberté du travail ; liberté du commerce et de l'industrie.
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3. Les obligations incombant a 1’entreprise de transport

L’entreprise de transport doit ensuite décliner ces dessertes
prioritaires, apres consultation du personnel, dans un plan de transport
adapté (PTA) et un plan d’information des usagers (PIU) qui doivent étre
soumis a 'approbation de ’AOT et communiqués au préfet.

En aval, I'entreprise de transport doit communiquer a ’AOT un bilan
détaillé de I'exécution du PTA et du PIU pour chaque perturbation prévisible.

En outre, la loi imposait que des négociations soient engagées dans
chaque entreprise en vue de la conclusion, avant le 1¢rjanvier 2008, d'un
accord collectif de prévisibilité du service en cas de perturbation prévisible
du trafic ou de gréve.

Cet accord a pour but notamment de recenser les catégories d’agents
et leurs effectifs par métier, fonction et niveau de compétence ou de
qualification, ainsi que les moyens matériels « indispensables » pour chaque
niveau de service du PTA, conformément aux regles de sécurité en vigueur
dans I’entreprise. Il fixe également les conditions de réalisation du PTA.

L’accord détermine enfin les régles de révision de 1’organisation du
travail et de réaffectation des personnels disponibles en cas de perturbation
prévisible du trafic, étant précisé que, lors d’une greve, les personnels
grévistes ne sont pas concernés par ’accord.

A défaut d’accord dans ce délai, I'employeur arréte de maniére
unilatérale et supplétive un plan de prévisibilité, qui devient caduc dés qu'un
accord collectif est réguliérement signé.

Dans sa décision du 16 aoGt 2007, le Conseil constitutionnel a
considéré que le législateur a « suffisamment encadré le contenu de I’habilitation
donnée aux partenaires sociaux » dans le cadre de l'accord collectif de
prévisibilité du service. En 1’absence d’accord, il revient en tout état de cause a
la direction de l'’entreprise de transport chargée d’une mission de service
public de « recenser les moyens propres a lui permettre d’assurer, en cas de conflit,
la continuité du service public dont la gestion lui est confiée ».

4. Le role subsidiaire du représentant de 1’Etat

En cas de carence de ’AOT, et aprés mise en demeure, le représentant
de I'Etat arréte les priorités de desserte, ou bien approuve le PTA et le PIU.
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C. ENCADRER LES MODALITES D'EXERCICE DU DROIT DE GREVE A
TRAVERS LA DECLARATION INDIVIDUELLE PREALABLE

1. Un principe: déclarer l'intention de faire gréve au moins
quarante-huit heures a 1’avance

La loi oblige les salariés concernés par le plan de transport adapté
(PTA) a informer leur employeur, au plus tard quarante-huit heures avant de
participer a la greve, de leur intention d’y prendre part.

Seules sont concernées par cette obligation les catégories d’agents qui
sont indispensables a 1’exécution de chacun des niveaux de service prévus
dans le PTA, en distinguant les métiers, les fonctions et les niveaux de
qualification.

Dans sa décision du 16 aott 2007 précitée, le Conseil constitutionnel a
considéré que 1'obligation de déclaration «ne s’oppose pas a ce qu’un salarié
rejoigne un mouvement de gréve déja engagé et auquel il n’avait pas initialement
Uintention de participer, ou auquel il aurait cessé de participer ». L’obligation de
déclaration individuelle ne saurait étre étendue a I’ensemble des salariés, mais
doit étre cantonnée aux personnels indispensables a I’exécution du PTA.

Ces déclarations individuelles, couvertes par le secret professionnel,
ne peuvent étre utilisées que pour I’organisation du service pendant la greve.

La violation de cette obligation de déclaration préalable rend le
salarié passible d’une sanction disciplinaire.

2. Les contraintes supplémentaires issues de la loi « Diard »

La loi n® 2012-375 du 19 mars 2012, relative a 1’organisation du service
et a I'information des passagers dans les entreprises de transport aérien de
passagers et a diverses dispositions dans le domaine des transports, a
introduit dans le dispositif concernant les transports terrestres de voyageurs
une nouvelle obligation.

Désormais, l'article L. 1324-7 du code des transports prévoit que le
salarié qui a déclaré son intention de participer a la gréve et qui y renonce en
informe son employeur au plus tard vingt-quatre heures avant I'heure prévue
de sa participation afin que ce dernier puisse 1'affecter dans le cadre du plan
de transport adapté. Cette information n’est pas requise lorsque la gréve n’a
pas lieu ou lorsque la prise du service est consécutive a la fin de la greve.

Par symétrie, le salarié qui participe a la gréve et qui décide de
reprendre son service doit en informer son employeur au plus tard vingt-
quatre heures avant ’heure de sa reprise. Cette information n’est pas requise
lorsque la reprise du service est consécutive a la fin de la greve.
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D. LES DROITS DES USAGERS
1. Le plan d'information des usagers

S’agissant du PIU, la loi précise que l'usager a droit a une
information gratuite, précise et fiable sur le service assuré, au plus tard
vingt-quatre heures avant le début d"une perturbation prévisible.

Les dessertes prioritaires et les niveaux de service doivent étre rendus
publics, tout comme les PTA et PIU, qui sont intégrés aux conventions
d’exploitation.

L’entreprise de transport doit informer immédiatement ’AOT de
toute perturbation ou risque de perturbation.

Chaque année, elle doit établir une évaluation publique des
incidences financieres de ces plans et des investissements nécessaires a leur
mise en ceuvre.

2. Le droit au remboursement et la prolongation de la validité des
titres de transport

Le remboursement total des titres de transport est obligatoire en cas
de défaut d’exécution du PTA ou du PIU, a condition que la responsabilité
incombe a l'entreprise de transport et que la durée d’inexécution soit
significative. En aucun cas la charge du remboursement ne peut reposer
directement sur ’AOT. Celle-ci doit en revanche conclure une convention
avec l'entreprise de transport pour déterminer les modalités pratiques de ce
remboursement par catégories d’'usagers.

La loi prévoit également une prolongation de la validité des titres de
transport équivalente a la durée pendant laquelle I'usager a été privé de son
mode de transport habituel. L'usager peut toutefois demander 1'échange ou le
remboursement du titre de transport non utilisé. Il revient a l'entreprise de
transport, ou a I'’AOT, d’effectuer ce type de remboursement.
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L’APPLICATION DE LA LOI DU 21 AOUT 2007 SUR LE DIALOGUE
SOCIAL ET LA CONTINUITE DU SERVICE PUBLIC DANS LES
TRANSPORTS TERRESTRES REGULIERS DE VOYAGEURS

I. UNE MISE EN (EUVRE PLUS SATISFAISANTE DANS LE SECTEUR DU
TRANSPORT URBAIN QUE DANS L'INTERURBAIN

A. UN ACCORD DE BRANCHE A ETE CONCLU UNIQUEMENT POUR LE
TRANSPORT URBAIN MAIS LES ACCORDS D’ENTREPRISES SUR LA
PREVISIBILITE SONT TROP PEU NOMBREUX

1. L’accord de branche du 3 décembre 2007 permet de mieux
structurer le dialogue social dans le transport urbain

Le 3 décembre 2007, 'UTP a signé un accord de branche sur le
développement du dialogue social, la prévention des conflits et la continuité
du service public dans les transports urbains de voyageurs, avec la CFDT, la
CFTC, la CFE-CGC et I'Unsa. La CGT, FO et la Fédération nationale des
chauffeurs routiers (FNCR) ont refusé de le signer.

Le nouveau paysage syndical
dans le secteur des transports urbains

La représentativité des organisations syndicales dans le transport urbain de
voyageurs a été fixée par un arrété ministériel du 23 juillet 2013!, publié au Journal
officiel du 13 aofit suivant. Six organisations sont ainsi reconnues représentatives : la
CGT, la CFDT, FO, I'Unsa, la CFTC et la CFE-CGC.

Selon cet arrété, le poids respectif de chacune des organisations syndicales
représentatives est le suivant :

CGT :40 %

CFDT : 24,22 %
FO :16,04 %
Unsa:9,51 %
CFTC: 6,76 %
CFE-CGC:3,47 %

T Arrété du 23 juillet 2013 fixant la liste des organisations syndicales reconnues représentatives dans
la convention collective nationale des réseaux de transports publics urbains de voyageurs (n° 1424),
NOR : ETST1314223A.
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Cet accord de branche a été étendu a 1'ensemble des entreprises de
transport public urbain de voyageurs par un arrété ministériel du 9 juin 2008,
publié au Journal officiel du 14 juin 2008.

Le titre I de 'accord confere un caractere impératif, et non supplétif, a
ses stipulations. Autrement dit, elles s'imposent aux entreprises relevant de la
convention collective des transports urbains de voyageurs.

Le chapitre Ier du titre II instaure un Observatoire paritaire de la
négociation collective et du dialogue social (ONDS), dont les missions sont
notamment de diffuser les bonnes pratiques et d’assurer le suivi du dialogue
social dans la branche et les entreprises.

I1 établit a ce titre chaque année un rapport sur la conflictualité dans
la branche des transports urbains de voyageurs.

Doté d’une contribution annuelle de 0,1 % de la masse salariale brute
totale des entreprises, I’observatoire voit certains postes de dépense encadrés
par 'accord afin de limiter ses frais de fonctionnement.

Le chapitre II vise a développer et améliorer le dialogue social dans
les entreprises, en dehors des cas de greve. Il prévoit notamment des mesures
pour améliorer la circulation et le contenu de l'information pendant les
négociations en entreprise, le renforcement du fonctionnement et de la
formation des institutions représentatives du personnel, la mise en place
d’une veille sociale, ainsi que le développement de l'encadrement de
proximité.

Le chapitre III concerne la prévention des conflits par la négociation
préalable.

Les signataires de l'accord rappellent que la gréve doit rester
« l'ultime expression des difficultés », et doit étre considérée par toutes les parties
comme « un constat d’échec du dialogue social ».

De maniére générale, vos rapporteurs constatent que les stipulations
de l'accord concordent trés largement avec les dispositions du décret du
24 janvier 2008.

T Arrété du 9 juin 2008 portant extension d’un accord conclu dans le cadre de la convention collective
nationale des réseaux de transports publics urbains de voyageurs (n° 1424) ; NOR : MTST0810417A.
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Comparaison entre les stipulations
de ’accord de branche du 3 décembre 2007

pour le transport urbain et le décret du 24 janvier 2008

Accord de branche du 3 décembre
2007 pour le transport urbain

ooooo

du 24 janvier 2008

Modalités d’envoi
de la notification
de la demande
de négociation

Notification par écrit, signée par le
délégué syndical de I'organisation
syndicale concernée

Lettre recommandé avec accusé de
réception ou remise en main propre

Possibilité également d’informer
I’employeur par « tout autre moyen »
équivalent.

préalable Destinataire : le directeur de
I'entreprise ou son représentant
Contenu Présentation des motifs précis de la Aucune spécificité

de la notification

greve éventuelle et des
revendications

Organisation
de la réunion

Délai de trois jours ouvrables pour
organiser la premiére réunion de
négociation a partir de la réception
de la notification.

Liberté des parties prenantes pour
fixer le nombre, les dates, les heures
et les modalités d’organisation des
réunions suivantes.

A défaut, la période de négociation
préalable ne peut pas étre inférieure a
huit jours francs.

Sauf décision expresse des parties, la
délégation syndicale comprend au
maximum deux représentants, dont
le délégué syndical signataire de la
notification, et la délégation
patronale ne peut étre plus
nombreuse que les délégations
syndicales.

Prise en charge par l'entreprise du
temps passé par les représentants des
salariés.

Désignation d’un secrétaire de séance
par accord commun des parties.

Le décret indique seulement un délai
de trois jours, sans préciser s’ils sont
ouvrables ou non.

Disposition absente du décret.

Aucune spécificité

L’employeur ou son représentant peut
se faire assister de toute personne
qualifiée, au sein de l'entreprise, s’il
juge que sa participation peut éclairer
les parties. Sauf accord expres des
parties, inscrit au relevé de
conclusions, les délégations patronales
et syndicales comportent un nombre
égal de personnes.

Temps de préparation et de
participation assimilé a du temps de
travail effectif, ou a des circonstances
exceptionnelles si les salariés
bénéficient de crédits d’heures de
délégation.

Relevé de conclusions élaboré et signé
conjointement par 'employeur et le ou
les syndicats ayant participé a la
premiere réunion.
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Accord de branche du 3 décembre
2007 pour le transport urbain

ooooo

du 24 janvier 2008

Echange
d’informations
entre négociateurs

Obligation générale d’informer
loyalement et rapidement les
syndicats.

Proportionnalité entre la précision
des revendications des syndicats et la
précision des réponses de
I’'employeur.

Exclusion des informations relatives a
des revendications ne concernant pas
directement I’entreprise (mais visant
I'Etat ou toute autre autorité)

Obligation générale de pertinence des
informations fournies par I'employeur,
qui doivent relever de sa compétence.

Possibilité d’un relevé de conclusions
a chaque réunion.

Obligation d’un relevé de conclusions

Le décret ne prévoit pas de secrétaire
de séance mais oblige a établir un
relevé de conclusions a l'issue de la

Conclusions e 1 s soociati 4
) 1. X définitif, établi par le secrétaire de négociation préalable.
de la négociation . L .
) séance, a l'issue des négociations
préalable ] o
préalables. Aucune spécificité
Précisions sur le contenu obligatoire
de ce relevé définitif.
Obligation pour I'employeur Disposition absente du décret.
d’informer par affichage les salariés
concernés sur 'ouverture d’une
négociation préalable.
Possibilité pour les syndicats Disposition absente du décret, mais
concernés et I'employeur d’informer | pour le syndicat a I'origine de la
les salariés sur les motifs de la notification a obligation d’indiquer les
. notification. motifs d’un éventuel préavis de gréve
Information

des salariés

Obligation d’informer les salariés a
I'issue de chaque réunion.

Obligation pour les syndicats
concernés et 'employeur d’informer
les salariés sur le relevé de
conclusions définitif.

a l'issue de la négociation préalable.
L’employeur doit alors faire connaitre
sa position.

Disposition absente du décret.

La partie la plus diligente doit
communiquer le relevé de conclusions.

Suites
de la négociation
préalable

Obligation de transmettre un
exemplaire du relevé de conclusions
au préfet, a I’AOT et a I'inspection du
travail.

Source : Commission sénatoriale pour le controle de I'application des lois

Le titre III de l'accord traite de la conciliation de la continuité du
service avec l'exercice du droit de gréve ou d’autres perturbations prévisibles

du trafic.
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De maniere générale, I'accord reprend les dispositions de la loi du
21 aotGit 2007 sans leur apporter de précisions majeures, sauf sur les points
suivants :

- 'employeur fournit aux salariés au minimum 72 heures avant le
début du mouvement de gréve le nom de la personne habilitée a recueillir les
intentions de participer au mouvement ;

- durant toute la période du conflit, le recueil des déclarations des
salariés se fera par un bindéme paritaire composé d'un représentant d’un
syndicat ayant déposé le préavis de greve et d'un représentant de I'employeur
(sauf disposition contraire d’un accord d’entreprise ou refus des syndicats a
'origine du préavis) ;

- en l'absence d’accord d’entreprise, la déclaration doit se faire par
formulaire, par courrier électronique ou par déclaration orale du binome ;

-en cas d’absence de déclaration, le salarié encourt une sanction
disciplinaire de la part de I'employeur, qui ne peut étre supérieure au
premier échelon du premier degré des sanctions définies par la convention
collective ;

- si un médiateur est désigné, il peut veiller a la loyauté et a la
sincérité du referendum organisé apreés huit jours de greve.

Selon les indications fournies par I'UTP a vos rapporteurs, cet accord
n’a pas été modifié postérieurement a ’adoption de la loi « Diard ».

2. Mais les accords collectifs de prévisibilité n’y sont pas assez
développés

Apreés une premiere enquéte sur I’application de la loi du 21 aott 2007
aupres de ses adhérents en 2008, I'UTP a renouvelé I'exercice en juin 2012 sur
un panel de 137 réseaux.

Les résultats de cette enquéte sont intéressants, mais doivent étre
maniés avec prudence compte tenu du taux de réponse, qui oscille entre 63 %
et 64 % (soit 86 ou 87 réseaux selon la nature des questions posées).

Selon cette enquéte, on comptait, au 31 mai 2012, sur quatre-vingt-
sept entreprises de transport urbain de voyageurs ayant répondu a la partie
sociale de l'enquéte, seulement 18 accords collectifs de prévisibilité du
service (contre 11 en 2009) ainsi répartis :

- cinq réseaux de classe 1 (entreprises des agglomérations
supérieures a 250 000 habitants) ;

- huit réseaux de classe 2 (entreprises des agglomérations comptant
entre 100 000 et 250 000 habitants) ;

- cinq réseaux de classe 3 (entreprises des agglomérations de moins
de 100 000 habitants).
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Par ailleurs, trois accords sont en cours de négociation.

Cette proportion est faible (20 %), surtout quand on la compare aux
37 entreprises (42,5 %) qui ont mis en place unilatéralement un plan de
prévisibilité du service en cas de perturbations.

3. Le transport interurbain se caractérise par une absence d’accord
de branche et un tres faible nombre d’accords d’entreprises

Vos rapporteurs constatent, tout en le regrettant, qu’aucun accord de
branche de prévention des conflits n'a été signé dans le secteur du transport
interurbain, comme l'ont indiqué a vos rapporteurs la FNTV et les syndicats
de salariés.

Par ailleurs, les syndicats ont souligné la faiblesse du dialogue social
dans les entreprises de ce secteur, la plupart de petite taille.

B. LE NOMBRE DE DEMANDES DE NEGOCIATION PREALABLE HORS
MOUVEMENTS NATIONAUX EST STABLE DEPUIS 2010, TANDIS QUE LES
PREAVIS DE GREVE SPECIFIQUES AU TRANSPORT URBAIN ONT BAISSE
EN 2012

Le rapport de 'ONDS sur la conflictualit¢é dans la branche des
transports urbains de voyageurs en 2012 permet de tirer des enseignements
utiles sur 'application de la loi du 21 aotit 2007 dans les transports urbains.

I1 convient toutefois de garder a l'esprit que les données du rapport,
pour importantes qu’elles soient, n"ont été élaborées qu’a partir des réponses
de 101 réseaux, sur un total de 150 adhérents a 'UTP.

1.Le nombre de demandes de négociation préalable, hors
mouvements nationaux, est stable depuis trois ans

Si I'on observe le nombre total de demandes de négociation préalable
(toutes revendications confondues), on constate un pic en 2010 compte tenu
des mouvements de protestation contre la réforme des retraites
(606 demandes), qui tranche avec le niveau atteint en 2011 et 2012
(respectivement 253 et 252 demandes) et, plus encore, avec le niveau
enregistré en 2009 (193 demandes).

Globalement, la propension des syndicats représentatifs a signer des
demandes de négociation préalable est relativement stable depuis 2008.
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Les signataires des demandes de négociation préalable recues en 2009, 2010,
2011 et 2012 dans le secteur du transport urbain
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Note de lecture : le total des taux de signature n’est pas égal a cent car certaines demandes de
négociation préalable sont signées par plusieurs syndicats.

Source : ONDS

Au total, une entreprise de transport a compté en moyenne
2,4 demandes de négociation préalable en 2012. Cette moyenne recouvre
toutefois de fortes disparités selon la taille des entreprises : les entreprises de
classe 1 ont connu en moyenne 8,2 demandes en 2012, contre 2,1 demandes
pour celles de classe 2 et 0,3 pour celles de classe 3.

Mais si 'on exclut de ces statistiques les demandes de négociation
préalable obéissant a un mot d’ordre national, on remarque une grande
stabilité en 2010, 2011 et 2012 (respectivement 224, 220 et 227 demandes), qui

tranche avec la situation observée en 2009 (152 demandes).

Une entreprise de transport a donc enregistré en moyenne
2,2 demandes de négociation préalable, hors mot d’ordre national (7,3 pour les
entreprises de classe 1; 1,8 pour celles de classe 2 et 0,8 pour celles de
classe 3).

Parmi les revendications spécifiques au secteur des transports
urbains, on constate que les themes liés a 1’organisation du travail et aux
rémunérations restent prépondérants en 2012, mais en baisse sensible depuis
2010, tandis que tous les autres themes de revendications sont de plus en plus
fréquents.
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Evolution 2010-2012 des principaux thémes des revendications exprimées
dans les demandes de négociation préalable
(hors mouvements nationaux)
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2. Le nombre de préavis de gréve a diminué depuis 2010

Le nombre de préavis de greve, tous mouvements confondus, était de
107 en 2012, en forte baisse par rapport a 2011 (149) et 2009 (156), et surtout
par rapport a 2010 (502).

Nombre de demandes de négociation préalable et de préavis de greve
(y compris mouvements nationaux)
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Source : ONDS
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Les taux de signature des préavis de greve par les organisations
syndicales sont globalement similaires aux taux de signature des demandes de
négociation préalable.

On compte en moyenne un préavis de gréve par entreprise en 2012
(mais 3,3 dans les entreprises de classe 1 ; 0,9 dans celles de classe 2 et 0,1 dans
celles de classe 3).

Vos rapporteurs insistent sur 'importance de prendre en compte les
préavis de greve hors mouvements nationaux. En effet, le nombre de préavis
spécifiques au transport urbain a baissé de 23,5 % en 2012 par rapport a
2011. Seulement 91 préavis ont été enregistrés en 2012, contre 119 en 2011 et
113 en 2010, mais 75 en 2009, comme le montre le graphique suivant.

Nombre de demandes de négociation préalable
et de préavis de gréve (hors mouvements nationaux)
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Source : ONDS

En 2012, les entreprises de transport urbain ont enregistré en
moyenne 0,9 préavis de greve, hors mot d’ordre national, mais ce taux était de
2,8 préavis pour les entreprises de classe 1, de 1,8 pour celles de classe 2 et
0,1 pour celles de classe 3.

On observe depuis 2010 un phénomene de convergence dans la
fréquence des thémes des revendications des préavis de greve, hors
mouvements nationaux. Le theme le plus abordé en 2012 porte sur
I'organisation et le temps du travail (20 %), juste devant les salaires et
rémunérations (17,1 %), qui représentaient pourtant quasiment la moitié des
revendications deux ans plus tot. La fréquence des autres thémes oscille entre
8,8 et 13,2 % en 2012, alors que certains thémes comme les classifications
étaient quasi inexistants en 2010.
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Evolution 2010-2012 des principaux thémes de revendications exprimées
dans les préavis de gréve (hors mouvements nationaux)
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3. Un taux de réussite de la négociation préalable difficile a
apprécier

On peut calculer, a partir des données présentées précédemment, un
taux de réussite de la négociation préalable, qui indique le pourcentage de
demandes de négociation préalable, hors mots d’ordre nationaux, qui
n’entrainent pas de dépot de préavis de greve.

Compte tenu de l'existence de demandes de négociation préalable
déposées conjointement par plusieurs organisations syndicales puis suivies de
plusieurs préavis de greve (déposés séparément par ces syndicats), 'UTP a
mis en place un suivi du taux de réussite « réelle » de la négociation préalable,
hors mouvements nationaux, comme l'indique le tableau ci-apres.

Taux de réussite de la négociation préalable, hors mots d’ordre nationaux,
dans le secteur du transport urbain entre 2009 et 2012

2009 2010 2011 2012

Nombre de demandes de négociation préalable,

. 152 224 220 227
hors mouvements nationaux

Nombre de préavis de greve « évités » 77 111 101 136
Taux de réussite « formelle » de la négociation 50,7 % | 49,5 % | 45,9 % | 60 %
Taux de réussite « réelle » de la négociation 50,7% | 49,5% | 41,1% | 62,5%

Source : Calcul de vos rapporteurs a partir des données de 'ONDS
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I1 faut toutefois manier avec prudence cet indicateur comme l'indique
I’ONDS dans son rapport précité, pour deux raisons :

- d'une part, «[l’obligation de déposer une demande avant tout dépot de
préavis de greve a conduit a ce que des demandes soient déposées pour des
sujets qui n’auraient pas donné lieu auparavant a un préavis de greve ».

- d’autre part, certains préavis déposés ne sont que tres faiblement
suivis, voire ne donnent lieu a aucun arrét de travail.

Il serait donc abusif d’affirmer que la procédure de négociation
préalable, issue de la loi du 21 aotit 2007, a entrainé, en tant que telle, la
suppression de 60 % des préavis de greve.

Il semblerait toutefois que le taux de réussite en 2012 soit supérieur a
ceux observés entre 2009 et 2011.

C. LA DEFINITION DES DESSERTES PRIORITAIRES ET L’ELABORATION
DES PTA SONT GLOBALEMENT SATISFAISANTES MEME SI CERTAINES
AOT N’ONT PAS SOUHAITE APPLIQUER LA LOI

1. La définition des dessertes prioritaires a pris du retard et elle est
méme absente pour certains réseaux

Les trois-quarts des réseaux qui ont répondu a l'enquéte de I'UTP
indiquent avoir défini des dessertes prioritaires, soit 63 réseaux. Comme l'a
indiqué a vos rapporteurs M. Charles-Eric Lemaignen, président de la
communauté d’agglomération Orléans-Val-de-Loire, la définition des
dessertes prioritaires est facilitée si le réseau est déja hiérarchisé et structuré
autour d’une armature et de lignes principales et secondaires.

Huit autres réseaux sont en phase de définition des dessertes
prioritaires.

De maniére plus surprenante, il existe au moins 15 réseaux dans
lesquels les autorités organisatrices de transport n’ont pas défini de dessertes
prioritaires, ces réseaux se répartissant de maniere homogene selon leur taille
(5 declasse1; 4 de classe 2 et 6 de classe 3).

Compte tenu du taux de réponse a l'enquéte de 1'UTP, il est
vraisemblable qu’'une vingtaine de réseaux de transport urbain ne disposent
toujours pas, plus de six ans aprés l'adoption de la loi, de dessertes
prioritaires définies par 1’autorité compétente.

Selon I'UTP, cette situation serait due « a la restructuration en cours »
de certains réseaux ou a l'existence de « conflits politiques bloquant le processus
décisionnel » au sein de quelques AOT.

En outre, dans un seul réseau de classe 1, les dessertes prioritaires
ont été définies par le préfet en 2008.
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Lors de leur audition, les responsables de la direction générale des
infrastructures, des transports et de la mer (DGITM) au ministere de
I"écologie, du développement durable et de l'énergie, ont indiqué que les
préfets avaient recu comme instruction de ne pas s'immiscer dans les
décisions de 1’AOT, sauf si le blocage au sein de ’AOT risquait de porter un
grave préjudice au fonctionnement normal du réseau. En outre, I’absence de
définition de dessertes prioritaires s’explique souvent par la faible

conflictualité des réseaux concernés.
2. La majorité des PTA ont prévu trois niveaux de service

Selon l'enquéte de 1'UTP, 70% des réseaux disposent d'un PTA
approuvé par 'autorité organisatrice, soit 60 réseaux.

En outre, 54 % des réseaux ont adopté 3 niveaux de service, tandis
que 41 % ont retenu au moins quatre niveaux.

Malgré le silence de la loi, et conformément aux préconisations de
I'UTP et du Gart, de nombreux réseaux (68 %) ont intégré un « niveau zéro »
dans leur PTA, correspondant aux cas de force majeure (par exemple, gréve
totale des conducteurs ou piquets de greve) rendant impossible la réalisation
du service.

D. L’INFORMATION DES VOYAGEURS A ETE RENFORCEE

La quasi-totalité des personnes auditionnées considerent que
I'information des usagers des transports s’est améliorée depuis 2007.

Des efforts considérables ont en effet été fournis par les entreprises de
transport afin de répondre a une demande croissante de 1’opinion publique et
des associations d"usagers.

Quelques situations demeurent toutefois perfectibles.

Enfin, certains contestent le lien entre la loi du 21 aott 2007 et
I’amélioration de l'information, considérant que cette derniere reléve
essentiellement d’un mouvement de fond lié aux progres technologiques et
aux attentes des usagers.

1. Le plan d’information des usagers (PIU)

N

Selon I'UTP, 70 % des réseaux (soit 60 entités) ayant répondu a
I’enquéte disposent d’un PIU approuvé par I’AOT, dont la moitié ont été
conclus entre 2008 et 2009.

Néanmoins, 25 % des réseaux (soit 22 structures) n’ont pas de PIU et
n‘ont pas entrepris de démarche pour s’en doter : trois de classes 1, huit de
classe 2 et onze de classe 3.
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Enfin, 5 % des réseaux indiquent étre en phase d’élaboration du plan.

L’enquéte de I'UTP signale que «comme pour les PTA et malgré
l'obligation d’assurer l'information en cas de perturbation, les préfets sont tres peu
intervenus pour faire adopter les PIU. Un seul réseau de classe 3 signale
Uintervention du préfet »1.

Vos rapporteurs constatent que 1'on compte autant de réseaux ayant
mis en place un PTA que de réseaux ayant élaboré un PIU.

Cependant, si 17 entreprises de classe 1 ont mis en place un PTA, une
entreprise de plus a mis en place un PIU. Interrogée par vos rapporteurs,
I’'UTP indique que I'entreprise a souhaité mieux informer ses usagers méme si
"autorité organisatrice n’a pas défini et approuvé de dessertes prioritaires.

Inversement, parmi les 22 réseaux de classe 3 qui ont mis en place un
PTA, un réseau ne dispose pas de PIU, vraisemblablement parce qu’il n’était
pas encore approuvé par l'autorité organisatrice.

2. Les PIU s’organisent autour de multiples canaux d’information

Afin de ne pas pénaliser les usagers ne disposant pas d’acces aux
supports numériques, I'UTP et la Fédération nationale des associations des
usagers des transports (Fnaut) ont proposé dans un protocole commun du
21 décembre 2007 que les PIU combinent les moyens de communication
traditionnels avec les technologies les plus récentes.

Cette préconisation semble avoir été entendue si I'on en juge par les
réponses a l'enquéte de 'UTP qui recense les moyens d’information les plus
fréquents :

- les sites internet du réseau (intégralité des réseaux) ;

- les médias locaux (89 % des réseaux) ;

- 'affichage dans les véhicules de transport (85 % des réseaux) ;
- l'affichage dans les gares et les arréts (67 % des réseaux) ;

- l'utilisation d’une boite vocale et/ou d'une ligne téléphonique
dédiée (62 % des réseaux) ;

- I'envoi de SMS ou de messages électroniques (54 % des réseaux) ;

- l'utilisation des panneaux électroniques municipaux (8 % des
réseaux).

1 Source : Enquéte sur la continuité du service public dans les entreprises de transport urbain, UTP,
juin 2012, p. 7.



-48 - RENFORCER LE DIALOGUE SOCIAL DANS LES TRANSPORTS :
LE MEILLEUR SERVICE A RENDRE AUX USAGERS

3. Les remboursements des titres de transport sont rares

Selon I'enquéte UTP précitée, 'immense majorité des entreprises de
réseaux a exécuté de maniére réguliere les regles prévues dans les PTA et PIU.

Toutefois, trois entreprises de transport ont été a l'origine d’un
défaut d’exécution en 2012 dans la mise en ceuvre de ces plans, pour les
raisons suivantes : changement d’horaires des conducteurs, difficultés
d’affichage en zone diffuse et brieveté des délais.

Parmi ces trois entreprises, seules deux ont procédé au
remboursement des titres de transport ou ont fourni un nouveau titre pour
une durée limitée.

L’enquéte précitée a également montré que le nombre de réclamations
n'avait pas augmenté, 14 % des réseaux interrogés estimant méme que leur
nombre avait baissé.

I existe toutefois de grandes disparités entre réseaux,
indépendamment de leur tailles : certains réseaux comptent seulement une
dizaine de réclamations par an contre 1 500 pour un réseau de classe 3.

Enfin, certains réseaux vont au-dela des obligations 1égales. Le réseau
de la communauté d’agglomération d’Orléans propose par exemple le
remboursement des titres de transport quand la perturbation dépasse 50 % du
trafic normal pendant plus d’une semaine.

II. DANS LE TRANSPORT FERROVIAIRE, LA LOI A PERMIS A LA SNCF
DE RATTRAPER SON RETARD EN MATIERE DE PREVENTION DES
CONFLITS SANS TOUTEFOIS Y PACIFIER PLEINEMENT LE
DIALOGUE SOCIAL

A.LE CADRE DU DIALOGUE SOCIAL ET DE LA PREVENTION DES
CONFLITS A LA SNCF

1. L’image d'une entreprise a la conflictualité élevée

N

Comme le soulignait a vos rapporteurs M. Yvon Borri, directeur
régional Centre de la SNCF, si les travaux et les opérations de maintenance du
réseau représentent 90 % des trains supprimés, le public ne retient, a 90 %,
que les perturbations liées aux mouvements sociaux. En conséquence, la SNCF
est encore percue par nombre de nos compatriotes comme une entreprise ot le
conflit social est récurrent et constitue une alternative privilégiée au dialogue
entre les organisations syndicales et la direction. Cela s’explique par la place
spécifique que tient la SNCF dans la mémoire collective frangaise et par le
souvenir de gréves qui, comme a l'automne 1995 ou au printemps 2003, ont
paralysé le pays.
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La réalité est pourtant plus nuancée et entre parfois en contradiction
directe avec ces idées recues.

Le dialogue social s’exerce a la SNCF au niveau local, celui des
établissements, au niveau régional, celui des comités d’établissements
régionaux, et au niveau national. Transposant a la SNCF les nouvelles régles
relatives a la représentativité syndicale issues de la loi du 20 aotGt 20081,
I'article 2 du chapitre 1 de la directive RH 0001 portant statut des relations
collectives entre la SNCF et son personnel dispose que sont représentatives :

- au niveau central : les organisations syndicales ayant obtenu au
moins 10 % des suffrages exprimés au premier tour des dernieres élections des
titulaires aux comités d’établissements ;

- au niveau de chaque comité d’établissement : les organisations ayant
recueilli 10 % des suffrages exprimés au premier tour des élections des
titulaires a ce comité.

Les organisations syndicales représentatives au sein d'un comité
d’établissement peuvent désigner des délégués syndicaux, seuls habilités a
négocier avec la direction, au niveau de celui-ci mais également au niveau de
chaque établissement inclus dans son périmetre. Contestée, cette regle a été
validée par le Conseil d’Etat?.

Evolution du paysage syndical a la SNCF depuis 2006

Année3 CGT CFDT FO CFTC IS{:;dl Unsa CGC FGAACH
2006 40,14 11,58 6,62 8,14 14,97 14,48 1,02 3,04
2009 39,3 11,59 7,98 5,4 17,67 18,06 / /
2011 37,37 13,76 8,58 1,03 17,38 21,46 0,42 /
2013 38,94 13,21 7,66 2,96 15,84 19,07 2,32 /

Source : SNCF

A l'heure actuelle, la CGT, I'Unsa, la CFDT et Sud Rail sont
représentatifs dans I’'Epic. Ayant réuni a eux deux plus de 30 % des suffrages
exprimés, I'Unsa et la CFDT peuvent signer des accords mais la CGT et
Sud Rail, qui ont recueilli la majorité des suffrages, peuvent en commun y
faire opposition. Un taux de participation de 73,86 % a été observé aux
dernieres élections professionnelles.

1 Loi n°® 2008-789 du 20 aotit 2008 portant rénovation de la démocratie sociale et réforme du temps de
travail.

2 Conseil d’Etat, 11 octobre 2010, Fédération des syndicats de travailleurs du rail Sud et autres,
n® 327660.

32006, 2009 et 2011 : élections professionnelles ; 2013 : élection au conseil d’administration.

4 Fédération générale autonome des agents de conduite, affiliée depuis 2008 a la CFDT.
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Néanmoins, il semble difficile d’établir une corrélation directe entre
I’évolution de la conflictualité a la SNCF et l'adoption puis la mise en
application de la loi du 21 aotit 2007, ainsi que le montrent les données
communiquées a vos rapporteurs.

Evolution de la conflictualité a la SNCF depuis 2000

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
dg"g‘fésve 85004 | 160947 | 37239 | 395273 | 94550 | 238962 | 129213 | 423307 | 123540 | 18682 | 572161 | 72945 | 86120
Jours

degreve | 048 | 09 | 021 | 226 | 055 | 1,44 | 079 | 263 | 078 | 1,19 | 378 | 05 | 056

par agent

Source : DGITM, SNCF

Ce sont principalement les mots d’ordre nationaux qui déterminent la
prévalence des arréts de travail a la SNCF depuis dix ans, avec des pics en
2003, 2007 puis 2010 lors notamment de la derniére réforme des retraites. En
dehors de ces événements, la conflictualité est relativement stable, le nombre

de jours de greve par agent constaté en 2012 est comparable a celui observé en
2004.

Evolution du nombre de jours de gréve a la SNCF depuis 2000
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Source : DGITM

I1 est par ailleurs intéressant de constater que cette conflictualité n’est
pas répartie de maniére homogene sur I’ensemble du territoire.
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Carte de la conflictualité a la SNCF selon les régions en 2010
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2010 : Moyenne nationale = 3,78 journées perdues par agent
Source : SNCF

Carte de la conflictualité a la SNCF selon les régions en 2012

2012 : Moyenne nationale = 0,56 journée perdue par agent
Source : SNCF
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Selon le ressort des comités d’établissement régionaux, les chiffres
peuvent varier du simple au double (en 2010) voire au triple (en 2012), les
établissements du Sud-Ouest dépendant de Toulouse et de Montpellier
connaissant vraisemblablement une situation sociale plus complexe que dans
le Nord de la France.

L’incidence sur le trafic TER peut étre importante, avec des blocages
réguliers sur certaines lignes ou des perturbations a répétition en lien avec des
revendications propres a un établissement en particulier. Cette hétérogénéité
est le signe d’un dialogue social qui ne s’exerce pas uniformément dans le
climat d’apaisement et de considération mutuelle qui devrait étre le sien mais
également de la persistance de singularités locales anciennes qui ne sont pas
partagées par les usagers. Leur incompréhension lorsqu’ils sont confrontés a
des problémes sociaux récurrents doit donc étre prise en compte.

C’est la raison pour laquelle tout doit étre fait, du coté de la direction
comme de celui des organisations syndicales, pour développer le dialogue
social au niveau des établissements, sans toutefois faire abstraction de la
stratégie de l'entreprise. Il est sans nul doute difficile de parvenir a un tel
équilibre mais tout I'enjeu est bien, pour faire évoluer la perception qu’ont les
Frangais de la SNCF et améliorer la qualité du service public, de placer la
transparence au cceur du dialogue social.

2. Des initiatives anciennes en matiére de prévention des conflits et
d’amélioration du dialogue social

Avant l'intervention du législateur, la SNCF avait entrepris de mettre
en place des mécanismes visant a faire évoluer les usages internes en matiére
de négociation sociale et a développer une culture de la concertation
préalable, dans le but de faire baisser la conflictualité. Un protocole d’accord
sur 'amélioration du dialogue social et la prévention des conflits a donc été
signé le 29 septembre 2003 avec la CFE-CGC, I'Unsa et le syndicat national des
cadres supérieurs de la SNCF (SNCS), pérennisé sous la forme de la directive
RH 0826.

Partant du constat que «le recours a la gréve constitue un échec du
dialogue social », les signataires ont décidé d’instituer une démarche de
concertation immeédiate (DCI) par laquelle les organisations syndicales
avisent la direction d’un différend existant ou de motifs susceptibles de
provoquer un conflit. Une fois cette procédure enclenchée, une négociation
doit débuter dans les trois jours, avant le dépot d'un préavis de greve. A
I'issue de celle-ci, qui peut étre prolongée si nécessaire, un relevé de
conclusion concerté doit étre établi et diffusé a 'ensemble du personnel, pour
lui permettre d’apprécier la situation. La SNCF s’est engagée, de son co6té, a
poursuivre les négociations avec les organisations syndicales durant la greve
afin d’aboutir & un compromis et a conduire des retours d’expérience pour
étudier le déroulement des greves et, si possible, apporter en amont des
réponses aux causes potentielles de conflits futurs.
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Avant l'adoption de la loi du 21 aotat 2007, 'application de ce
protocole était toutefois facultative. Plus qu’une contrainte juridique, il
constituait surtout un engagement moral de I'ensemble de ses signataires a
améliorer les relations sociales au sein de la SNCF.

3. Les mesures prises pour appliquer la loi du 21 aotit 2007

Pour mettre le processus de prévention des conflits a la SNCF en
conformité avec la loi du 21 aott 2007, deux modifications ont été apportées
au protocole d’accord de 2003, par un avenant conclu le 13 décembre 2007.

a) L'obligation de recourir a la démarche de concertation immeédiate

La DCI a été rendue obligatoire avant le dépot de tout préavis de
greve. Pour étre valide, elle doit :

- étre initiée par une ou plusieurs organisations syndicales
représentatives ;

- étre datée et adressée par écrit a l'autorité intéressée (président,
directeur des ressources humaines, directeur général, régional ou
d’établissement) ;

- étre signée par un représentant de 1'organisation syndicale ou un
délégué syndical ;

- évoquer «un probleme clairement identifié, unique ou des motifs
susceptibles de provoquer un conflit », ce qui exclut les revendications purement
politiques sans lien avec 'activité de I'entreprise.

Une fois la DCI enregistrée, la direction doit recevoir dans les
trois jours les organisations syndicales qui en sont signataires afin de négocier
et un délai de huit jours débute avant qu’'un préavis puisse étre déposé. Un
relevé de conclusion concerté doit toujours étre rédigé et transmis a
I’ensemble du personnel. Un délai de réflexion supplémentaire de quinze
jours peut étre accordé aux syndicats, une fois ce relevé de conclusion diffusé,
pour organiser des consultations supplémentaires et éventuellement, a son
terme, déposer un préavis. Enfin, une méme organisation syndicale ne peut
redéposer un préavis pour le méme motif qu'a l'issue du délai de préavis en
cours et apres une nouvelle DCI.

Comme le montre le schéma suivant, au moins quatorze jours
doivent donc s’écouler entre la réception de la DCI par la direction et le
début de la greve. Cette période doit étre mise a profit pour résoudre par la
concertation, sans recourir a la greve, les problemes soulevés par les
signataires de la DCI.
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Calendrier de la négociation préalable a la SNCF

J-15{J-14 J-13 J-12 J-11 4= . J: 348" J.205
AUJOURD HUI
D gt} E— ! it
1*&m|§|? defs m el
= i 1
r:hﬁua:mr: [ie: o Fateation(DI) wee
(Orpanisations
Symilicales & ; nfomations
ks Dvection i

Source : SNCF

Facultatif jusqu’au début de I'année 2008, le recours a la DCI a fortement
crti a partir de cette date du fait de I'entrée en vigueur de la loi du 21 aott 2007.
Toutes les organisations syndicales sy sont conformées malgré, pour la plupart
d’entre elles, leur opposition a cette loi.

Evolution du nombre de DCI depuis 2006

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013' | Total

Nombre de DCI 298 897 2590 | 2968 | 2549 | 3027 | 2628 | 1586 | 17543
Nombre de DCI
déposées suivies 52 89 813 1036 752 919 893 454 5 008

d’un préavis

Nombre de DCI
déposées suivies
d’un préavis donnant
lieu & une gréve

Source : DGITM, SNCF

39 57 631 819 552 640 677 338 3753

Les données communiquées a vos rapporteurs par la DGITM
soulignent que la DCI est devenue l'outil privilégié du dialogue social a la
SNCEF, sans nul doute pour aborder des thémes qui, sans cette procédure,
n’auraient pas suscité de préavis. Elle permet aux syndicats d’obtenir, dans
des délais brefs, une réponse de la direction et d"alerter cette derniere sur une
dégradation conjoncturelle des conditions de travail ou sur un incident dans
un établissement.

T Au 1¢r septembre 2013.



L’APPLICATION DE LA LOI DU 21 AOUT 2007 SUR LE DIALOGUE SOCIAL ET LA -55 -
CONTINUITE DU SERVICE PUBLIC DANS LES TRANSPORTS TERRESTRES REGULIERS DE
VOYAGEURS

De fait, depuis 2006, moins de 30 % des DCI donnent lieu ensuite au
dépot d'un préavis de greve. La plupart de ceux-ci sont suivis d’effet. La
conflictualité n’est donc pas éliminée, car sur des questions qui ne concernent
pas directement la marche de l'entreprise (c’est le cas pour les mouvements
sociaux liés a des mots d’ordre nationaux), ou sur celles pour lesquelles les
deux parties a la négociation estiment ne pas étre en mesure de trouver un
accord, seul le rapport de force qui s’établit durant la greve permet de
trancher dans un sens ou dans l'autre.

b) La déclaration individuelle d'intention de faire greve

En cas d’échec des négociations visant a prévenir le conflit social,
certaines catégories d’agents doivent remplir une déclaration individuelle
d’intention (DII) au plus tard quarante-huit heures avant de participer a la
greve et, depuis la loi « Diard » du 19 mars 2012, faire part vingt-quatre
heures a l'avance de leur rétractation ou de leur volonté de reprendre le
travail. Les agents concernés sont ceux dont la présence est indispensable a
I’exécution du plan de transport adapté. A la SNCF, le plan de prévisibilité,
défini unilatéralement en I"absence d’accord collectif, prévoit que ce sont :

- les agents de conduite, sauf ceux qui sont affectés exclusivement au
fret, soit 12 000 personnes ;

- les agents d’accompagnement des trains, c’est-a-dire les
contrdleurs, soit 13 600 personnes ;

- les agents des postes d’aiguillage, soit 10 900 personnes.

Au total, 36 500 agents sont soumis a la DII, soit 24 % de l'effectif de
I’'Epic. Chacun d’entre eux doit, s’il souhaite faire greve, effectuer
personnellement sa déclaration, soit par remise en main propre d'un
formulaire a son responsable, soit par télécopie, soit par téléphone. La
direction doit en accuser réception. Un agent faisant gréve sans avoir établi de
DII ou qui, de facon répétée, n’a pas informé son employeur de son intention

de reprendre le travail est passible d’une sanction disciplinaire.
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Evolution du nombre de DII de 2009 a 2013

DII déposées 56 400

2009 Présents avec DII 21 454
Grévistes sans DII 251

DII déposées 443 928

2010 Présents avec DII 101 255
Grévistes sans DII 1 006

DII déposées 32 842

2011 Présents avec DII 9271
Grévistes sans DII 22

DII déposées 74 850

2012 Présents avec DII 9 437
Grévistes sans DII 228

DII déposées 62227

ler semestre 2013 | Présents avec DII 2221
Grévistes sans DII 208

Source : SNCF

Durant la période couverte par le préavis, un agent ne peut rejoindre
la gréve que lors d'une de ses prises de servicel, sans qu’il doive le faire lors
de sa premiére prise de service apres le début du mouvement.

c) La réaffectation des agents en cas de perturbation

En cas de gréve, la SNCF réaffecte les agents disponibles en fonction des
besoins pour assurer I'exécution du PTA, y compris depuis un établissement qui
n’est pas couvert par le préavis. Le décret du 29 décembre 19992, qui porte sur la
durée du travail du personnel de la SNCF, dispose a ses articles 6 (pour le
personnel roulant) et 24 et 25 (pour le personnel sédentaire) qu’en cas de gréve
ou de perturbation du trafic un agent peut étre « dévoyé » de son roulement de
service, c’est-a-dire que ses horaires de travail initiaux peuvent étre modifiés.
Placé en service « facultatif », ses horaires ne sont plus définis préalablement et il
peut étre réaffecté sur un emploi, un poste ou un service différent de celui prévu.

De plus, des agents d’encadrement peuvent étre amenés a remplacer
des agents grévistes pour assurer le service. La directive RH 0924 de la SNCF
pose le principe général, a I'article 4 de son chapitre IIl, qu'un agent « ne peut
étre réaffecté a une tiche que s’il détient les aptitudes et les habilitations nécessaires
(notamment connaissances de lignes, de matériels ou d’installations) ».

1 Reégle validée par la Cour de Cassation dans ses arréts du 13 mai 2009 (n® 07-44.852 et 07-44.952) et
du 8 décembre 2009 (SNCF ¢/ Troel et a., n° 08-43.489).

2 Décret n°® 99-1161 du 29 décembre 1999 relatif a la durée du travail du personnel de la SNCF,
modifié par le décret n° 2008-119 du 7 février 2008.
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Interrogée par vos rapporteurs, la SNCF a précisé que la détention des
habilitations de sécurité pour la tenue du poste constitue une condition sine qua
non pour la réaffectation d"un agent, qu’il soit cadre ou non. Le respect des regles
de sécurité applicables pour le transport de voyageurs, notamment en matiere de
repos des salariés, doit étre garanti, y compris en situation perturbée. C’est la
raison pour laquelle la réaffectation des cadres, qui ne permet de pallier I’absence
des grévistes que lors de mouvements sociaux de courte durée, doit constituer
une mesure exceptionnelle lorsque I'exécution du PTA I'impose.

B. LA SUPERVISION LIMITEE DE L’ETAT SUR LES TRAINS D’EQUILIBRE
DU TERRITOIRE

L’Etat est I'’AOT des trains d’équilibre du territoire (TET), ¢’est-a-dire
des liaisons ferroviaires entre les villes francaises, hors TGV, exploitées par la
SNCF sous l'appellation Intercités, qui regroupe depuis 2012 les anciens
Corail, Téoz et trains de nuit Lunéa. A ce titre, les relations qu’il entretient
avec l'exploitant et les modalités de compensation financiere de cette mission

de service public sont définies dans une convention triennale signée le
13 décembre 2010 pour la période 2011-2013.

C’est ce document qui doit assurer la mise en ceuvre de la loi du
21 aott 2007 en matiere d’adaptation du trafic en cas de perturbation et
d’information des voyageurs. Le suivi de son exécution est réalisé grace a des
indicateurs de performance en matiere de ponctualité et de satisfaction des
voyageurs, sur lesquels repose un systeme de bonus-malus selon leur
évolution pendant la durée de la convention. La SNCF peut également se voir
infliger une pénalité pour non-réalisation de I'offre contractuelle.

Transportant environ 100000 voyageurs par jour dans pres de
330 trains, le réseau des TET a recu un financement de 1'Etat qui s’élevait a
325 millions d’euros en 2012. Il compte vingt-trois lignes de jour et neuf lignes
de nuit. Indispensables pour assurer 1'égalité des territoires et, en particulier,
le lien direct entre de nombreuses régions, les TET occupent une place
centrale dans la nouvelle stratégie de développement du ferroviaire qui met
I"accent sur les trains du quotidien. Vos rapporteurs ont donc examiné la
facon dont I'Etat, jusqu’a présent, s’'est acquitté des obligations qui lui
incombent en application de la loi du 21 aott 2007.

Force est de constater que si la loi semble formellement respectée, la
convention TET pourrait étre enrichie afin que I’AOT précise les conditions
dans lesquelles "'exécution du service est assurée en cas de perturbation du
trafic et que les voyageurs bénéficient d’une meilleure information. Le
contenu de la convention reprend la loi, sans se montrer plus exigeant.
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Sur le principe, et sauf cas de force majeure, la SNCF s’engage a
assurer la continuité du service, dans la limite d’aléas normaux d’exploitation
pouvant représenter jusqu’a 3 % du trafic. Elle doit informer du niveau de
service les voyageurs au plus tard 24 heures avant le début d’une perturbation
prévisible, par un affichage en gare et un numéro vert. Toutefois, un plan de
transport adapté n’est défini par la convention qu’en cas de greve. Il
correspond au maintien de 36 % des dessertes et ne contient pas plusieurs
niveaux en fonction de I'ampleur du mouvement comme c’est le cas en Ile-de-
France. Dans les autres situations, la SNCF doit élaborer un plan de transport
adapté au cas par cas puis le transmettre a I'Etat. Néanmoins, il a été précisé a
vos rapporteurs qu’en pratique, et contrairement a ce que prévoit 'article 9.2.5
de la convention, il n'y a pas de bilan formalisé systématique des PTA et PIU
élaboré par la SNCF a destination de 1'Etat.

Par ailleurs, la convention TET ne comporte pas, comme l'impose
"article 12 de la loi, de critéres sociaux et environnementaux de qualité de
service. L'Etat devrait pourtant, sur ce point, se montrer exemplaire. C’est
pourquoi il est indispensable que la prochaine convention prenne mieux en
compte ces questions et soit un outil de préservation des conditions de travail
et d’amélioration du dialogue social au sein de la SNCF. Elle pourrait
également contribuer a limiter l'impact des activités ferroviaires sur
I’environnement, en incitant a la réduction de la consommation d’énergie par
exemple. Des réflexions sont en cours sur ces points et vos rapporteurs

esperent qu’elles régiront I’exploitation des TET dans le futur.

De méme, des efforts doivent étre réalisés pour améliorer
I'information des voyageurs en situation perturbée. Seul indicateur de suivi
en baisse entre 2011 et 2012, le taux de satisfaction des usagers sur
I'information reque en cas de perturbation est passé de 66 % a 59,1 %, la
convention fixant un objectif de 60 %. Cette dégradation, si elle ne remet pas
en cause les initiatives de la SNCF en la matiére, met en évidence leurs
limites. Il lui appartient donc de les renforcer et 4 I'Etat de s’assurer de leur
effectivité.

Au final, I’Etat joue le réle, pour les dispositions relatives a la
continuité du service public et a l'information des voyageurs, d’AOT
a minima des TET. Il se conforme aux principales dispositions de la loi du
21 aotit 2007, sans toutefois chercher a fixer des objectifs ambitieux a
I'opérateur ou a prévoir une adaptation du PTA en fonction de I'importance
de la greve. Apres la prolongation pour un an de l'actuelle convention, qui
devrait étre prochainement confirmée, 1’élaboration d’un nouveau contrat
triennal doit étre I’occasion pour I'Etat de s’affirmer dans son role d’AOT et
de convenir, avec la SNCF, d'une amélioration du service offert aux
voyageurs en cas de perturbation prévisible du trafic.
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C. LES TER, REFLETS DE LA DIVERSITE DE LEURS AOT

Déterminée, dans chaque région, par une convention signée entre le
conseil régional et la SNCF, l'organisation du réseau des trains express
régionaux (TER) n’est pas uniforme sur le territoire national. L’offre de
service, notamment la tarification et le choix des dessertes, est le résultat
d’une négociation entre I’AOT et I'exploitant.

Dans ce cadre, la loi du 21 aoGt 2007 confie de nouvelles
responsabilités aux AOT: définir les dessertes prioritaires en cas de
perturbation prévisible du trafic ainsi que les niveaux de service a assurer en
fonction de I'importance de la perturbation, et approuver le plan de transport
adapté (PTA) et le plan d’'information des usagers (PIU) établis par
’entreprise de transport.

En cas d’inapplication de ces dispositions par I"’AOT, le préfet de
région peut se substituer a elle pour remplir ces obligations et assurer la
pleine application de la loi. Or pour des raisons politiques, par opposition au
principe méme de cette loi ou estimant qu’elle n"apporte pas une solution
appropriée aux problemes liés a la continuité du service public dans les
transports, certaines régions ont décidé de laisser le préfet et les services de
I’Etat définir les dessertes prioritaires et approuver le PTA et le PIU. Selon les
informations communiquées par la SNCF a vos rapporteurs, un arrété
préfectoral a établi le PTA dans les régions Auvergne, Basse-Normandie,
Bourgogne, Centre, Champagne-Ardenne, Haute-Normandie, Languedoc-

Roussillon, Midi-Pyrénées, Picardie et Poitou-Charentes.

Comme vos rapporteurs l'ont constaté en examinant le cas de la
région Centre, un jeu de role se met en place entre le représentant de 1'Etat
et I’AOT. Cette derniére a considéré que « la convention TER Centre signée avec
la SNCF explicitait déja le service attendu par la région, en particulier la liste des
dessertes et l'information due aux usagers en toutes circonstances ». Au contraire,
les services de I'Etat ont jugé la convention TER insuffisante et non conforme
a la loi en matiere d’information des usagers en cas de perturbation du trafic.
Depuis 2007, le préfet met donc en demeure le président du conseil régional
d’appliquer la loi. Celui-ci refuse, et la préfecture, apres avoir travaillé en
coordination avec la direction régionale de la SNCF, prend un arrété
définissant le PTA et le PIU. Quatre se sont succédé dans cette région : en
tévrier 2008 puis en octobre 2009, en juillet 2011 et en aott 2012. Les dessertes
prioritaires tiennent compte du trafic constaté et sont établies par la SNCF. Le
PTA comporte trois niveaux de service, selon 'intensité de la perturbation,
afin d’assurer 30 % (S1), 50 % (S2) ou plus de 60 % (S3) du service normal.
Toutefois, la direction régionale de I’environnement, de I’aménagement et du
logement (Dreal) n’effectue pas de suivi spécifique de son application, tandis
que la SNCF ne réalise pas de retours d’expérience lors de sa mise en ceuvre.
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Cet exemple illustre I'hétérogénéité de 1’application, par les régions,
de leurs responsabilités en tant qu"AOT des TER au regard de la loi du
21 aotit 2007. Le choix par un conseil régional de mettre en ceuvre ou non les
dispositions relatives a la continuité du trafic lors de perturbations prévisibles
est une décision politique. Dans la pratique, elle peut avoir des conséquences
importantes sur la portée de ce principe constitutionnel. Le législateur a bien
prévu un mécanisme secondaire visant a garantir son effectivité, mais le role
du préfet n'est que supplétif. L’équilibre actuel n’est pas satisfaisant du
point de vue de l'application du droit et du service offert aux usagers, car
I’AOT est bien la mieux a méme de déterminer les dessertes prioritaires et
pour négocier, avec la SNCF, les modalités d’organisation du service et
d’information des usagers en cas de perturbation du trafic.

Par ailleurs, il faut noter I’absence jusqu’a présent, dans la plupart des
conventions TER, des critéres sociaux et environnementaux de qualité de
service prévus par l'article 12 de la loi. Cela s’explique par le fait qu'un grand
nombre d’entre elles ont été signées en 2007 et 2008, avant ou peu aprés
'entrée en vigueur du texte.

Leur renouvellement depuis un an, qui se poursuivra dans les
prochains mois, prend mieux ces aspects en compte. Ainsi, la convention TER
Limousin, signée en 2012, comporte un titre dédié au développement durable
et solidaire qui prévoit une concertation accrue avec les usagers, une
amélioration de l'accessibilité et une meilleure prévention des atteintes
portées a l'environnement dans le cadre de son exécution. La convention
signée en mai 2013 avec la région Franche-Comté insiste quant a elle sur
I'insertion sociale des personnes en difficulté, tandis que la prochaine
convention avec la région Centre devrait comporter un chapitre sur le
développement durable et solidaire qui, outre 'insertion des publics éloignés
de l'emploi, passera par le développement de 1'éco-conduite ou encore
I'innovation en matiere de performance environnementale.

D. LE TGV, CAS PARTICULIER D’APPLICATION DE LA LOI DU 21 AOUT 2007

Contrairement aux TER ou aux TET, l'exploitation des TGV ne fait
pas l'objet d'une convention entre une AOT et la SNCF. La réalité juridique
est plus complexe : dans les faits, cette responsabilité est déléguée a la SNCF
dans le cadre de son autonomie de gestion. Néanmoins, au sens de la loi du
21 aotit 2007, I'Etat assure de facto la fonction d’AOT et a mis en place avec la
SNCF un PTA et un PIU.

Trois niveaux de service ont donc été définis, afin de s’adapter a
I'importance de la perturbation: le service garanti « urgence 1» (S1), qui
constitue le socle minimal et représente entre 35 % et 40 % du service normal ;
le niveau « urgence 2 » (S2), qui vise a assurer de 55 % a 60 % du plan de
transport traditionnel et le niveau « urgence 3 » (53), qui repose sur 65 % a
80 % du trafic normal.
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Le choix des dessertes prioritaires a lieu pour le service S1 a priori, au
début du service annuel. Pour atteindre le niveau S2, le nombre de trains est
renforcé sur les liaisons dont le nombre de passagers est le plus important, ce
qui favorise également les gares intermédiaires. L’objectif, selon la SNCF, est
d’assurer une desserte aux heures de pointe proche, pour ces lignes
principales, de celle existant habituellement. Enfin, au niveau S3, le trafic est
renforcé en heure creuse pour les liaisons déja desservie en S1 et S2 et est
étendu a des gares secondaires non incluses dans les niveaux inférieurs.

Branche commerciale de la SNCF n’entrant pas dans le cadre d’une
relation contractuelle avec une AOT, le TGV ne répond pas aux mémes
impératifs de maintien de la continuité territoriale ou de garantie des
déplacements personnels et professionnels de proximité que les TET ou les
TER. Il n’en reste pas moins qu’il est un outil d’aménagement du territoire et
de développement économique incontestable qui en est venu a symboliser le
systéme ferroviaire francais. Des lors, la promotion de critéres sociaux et
environnementaux de qualité de service dans son exploitation devrait étre
recherchée par I'Etat, au-dela du maintien de la continuité du service. Sans
proner un conventionnement de 1’activité TGV, vos rapporteurs estiment que,
dans le cadre de I’exercice de la tutelle de la SNCF par 1’Etat, il appartient a
ce dernier de formaliser les obligations que la loi du 21 aotGt 2007 fait peser
sur l'opérateur.

III. LA SITUATION SPECIFIQUE DES TRANSPORTS EN
ILE-DE-FRANCE

A.LA RATP, OPERATEUR PRECURSEUR EN MATIERE DE DIALOGUE
SOCIAL ET DE PREVENTION DES CONFLITS

1. Le développement de l’alarme sociale et l’évolution de la
conflictualité depuis 1996

Principal opérateur des transports publics parisiens et franciliens, la
RATP a entrepris depuis le milieu des années 1990 une transformation des
conditions d’exercice du dialogue social en son sein, dans le but de
développer le dialogue entre la direction et les organisations syndicales et de
réduire la conflictualité. Un dispositif d’alarme sociale, dont se sont ensuite
inspirés la SNCF puis le législateur, y a été mis en place par le biais d'un
accord relatif « au droit syndical et a I’'amélioration du dialogue social » conclu le
30 mai 1996 avec la majorité des organisations syndicales, a I'exception de la
CGT.
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Reconduit en 2001 puis en 2006, ce mécanisme d’anticipation et de
résolution des conflits permet a une organisation syndicale représentative ou
a la direction de saisir l’autre partie d’un probleme susceptible de donner lieu
au dépot d'un préavis de greve. Dans un délai de cinq jours a compter de son
déclenchement, syndicat et direction de l'entreprise doivent se réunir pour
négocier et aboutir, par écrit, a un constat d’accord ou de désaccord. Pouvant
étre déclenchée a chacun des niveaux de décision de l’entreprise (celui de
I'unité, du département ou au niveau central), cette alarme sociale n’était pas,
avant le vote de la loi du 21 aotit 2007, une procédure obligatoire.

Evolution du paysage syndical a la RATP depuis 2006

CFE-
CGT Unsa Sud CFDT FO CGC CFTC
2006 36,89 % | 29,79 % 6,71 % 9,72 % 8,75 % 5,56 % 2,33 %
2010 33,9 % 25,73 % | 14,09 % | 10,12 % | 10,06 % 5,02 % 0,9 %

Source : RATP

Les élections professionnelles a la RATP, pour la désignation des membres
des comités départementaux économiques et professionnels (CDEP), équivalents des
comités d’entreprise, ont lieu tous les quatre ans. A 1'heure actuelle, les organisations
syndicales représentatives y sont la CGT, 1'Unsa, Sud, la CFDT, FO ainsi que la
CFE-CGC pour les cadres et agents de maitrise.

Durant la méme période, on constate une stabilisation et, dans
certains cas, une diminution des indicateurs mesurant la conflictualité dans
"entreprise.

Ainsi, si les années de réforme des retraites ont été synonymes de
fortes mobilisations (1995 : 5,64 jours de gréve par agent; 2003 : 1,32; 2007 :
2,29; 2010 : 1,23), la mise en place de l'alarme sociale a coincidé, selon les
données communiquées a vos rapporteurs par la RATP, avec une baisse de la
conflictualité lorsque ces quatre années sont neutralisées. Alors qu’il y avait
en moyenne 0,72 jour de greve par an et par agent sur la période 1986-1994,
cet indicateur est passé a 0,35 pour les années 1996 a 2012. Depuis 2008, année
d’entrée en vigueur de la loi du 21 aott 2007, la moyenne se situe a 0,54 jour
de greve par an et par agent, en tenant compte des mouvements sociaux de
2010.
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Evolution du nombre de jours de gréve par agent a la RATP
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Source : RATP

Le nombre de préavis déposés est quant a lui en forte baisse ces
derniéres années par rapport au milieu des années 2000, ou il était déja bien
inférieur a celui constaté dans les années 1990. Apres avoir atteint un pic de
367 préavis en 2007, dont 151 liés, selon la RATP, a la prolongation d’une
heure du service de nuit, ce chiffre est retombé a 59 des 2008 pour atteindre 36
en 2012.

Evolution du nombre de préavis de gréve a la RATP

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
481 | 476 | 228 | 339 | 213 | 280 | 459 | 331 | 187 | 182

Nombre de préavis

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
182 | 177 | 173 | 367 | 59 80 58 36 36

Source : RATP

En paralléle, I’alarme sociale a été progressivement adoptée par toutes
les organisations syndicales : la CGT a partir de 2001 malgré son opposition
initiale puis Sud, devenue représentative en 2004. Sa montée en puissance a
été réguliere, passant de seulement 12 cas en 1996, année de sa création, a
384 utilisations en 2006 puis 307 en 2007, qui sont les deux dernieres années
ou elle est restée facultative. Entre 2008, date a partir de laquelle ’alarme
sociale est devenue obligatoire, et 2012, son usage a cra de 25,4 %, passant
de 453 a 568 cas.
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Evolution du nombre d’alarmes sociales a la RATP

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

12 103 103 129 182 179 258 272 262

Nombre d’alarmes sociales

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
353 384 307 453 525 497 456 568

Source : RATP

I1 faut également noter que les alarmes sociales aboutissent désormais
majoritairement a un constat de désaccord. Alors qu’entre 1997 et 2007 pres de
60 % d’entre elles, en moyenne, aboutissaient a un accord avec la direction, ce
chiffre est tombé a 36 % en 2012. Dans le méme temps, la part des alarmes
sociales donnant lieu a un mouvement de gréve a connu une croissance
continue au cours de la décennie 2000, passant de 3 % en 2003 a 6 % en 2012
apres avoir culminé a 10 % entre 2008 et 2011.

Pour plus de 50 % des alarmes sociales, malgré le désaccord qu’elles
mettent en lumieére entre les syndicats et la direction, 'aboutissement n’est pas
la gréve. Par ailleurs, en moyenne sur les dix derniéres années, 80 % des
alarmes (75 % en 2012) ont été déposées au niveau des unités opérationnelles,
c’est-a-dire de 1’échelon de base de l'organisation de l'activité de la RATP.
Toutefois, les alarmes sociales émises au niveau de 1’entreprise sont celles qui
ont la probabilité la plus élevée de donner lieu au dépdt d’un préavis de
greve : ce fut le cas pour 12,5 % d’entre elles en 2012 (4 sur 32) contre 7,2 %
(8 sur 111) pour celles visant les départements et 5,6 % (24 sur 425) pour celles
relevant des unités opérationnelles.

Cela illustre le role que l'alarme sociale a pris depuis sa mise en
ceuvre : les organisations syndicales établissent rapidement grace a elle un
contact avec la direction, selon une procédure et un suivi précis, afin de
I’alerter d’une situation ou de faire remonter un mécontentement particulier
sans pour autant entrer dans une démarche conflictuelle. Si le nombre
d’alarmes sociales a pu varier selon les années, elle permet d’améliorer le
dialogue social et de répondre rapidement aux craintes que peuvent susciter
les différents projets d’évolution et de réorganisation de I’entreprise. Depuis
1996, elle a conduit a un renforcement de la fréquence du dialogue entre les

syndicats et la direction.
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2. L’ajustement du dispositif conventionnel aux dispositions de la
loi du 21 aofit 2007

L’adoption de la loi du 21 aotGit 2007 a rendu nécessaire la mise en
conformité de l'accord d’entreprise relatif au droit syndical et a 1'alarme
sociale avec ses dispositions. Si la loi a été tres largement construite sur la base
du modele de la RATP, elle va plus loin sur plusieurs points, comme le
caractere obligatoire de la négociation préalable au dépot d’'un préavis de
greve, ou la déclaration quarante-huit heures a 1'avance, pour les salariés
indispensables a I’exécution du plan de transport adapté, de leur intention de
faire gréve.

N’ayant pu conclure avec les syndicats d’accord collectif de
prévisibilité déterminant les catégories de salariés soumis a la déclaration
individuelle d’intention de faire greve, la direction a établi, en application de
"article 5 de la loi (devenu l'article L. 1222-7 du code des transports), un plan
de prévisibilité. Ce sont les personnels affectés a l'exploitation et a la
maintenance qui sont principalement concernés. Le plan distingue notamment
les mouvements de gréve dont la durée est inférieure ou égale a 36 heures de
ceux plus longs, pour lesquels un nombre accru d’agents, en particulier dans
les gares et pour les métiers liés a la maintenance des équipements, sont
concernés par la déclaration préalable.

Ce plan a par ailleurs été contesté sur plusieurs points. Il faisait
obligation, dans sa version initiale, aux salariés de déclarer quarante-huit
heures avant le début du préavis leur intention de faire greve si la durée de
celui-ci était inférieure a trente-six heures, ou, pour les préavis plus longs,
quarante-huit heures avant la date de premiere prise de service couverte par
le préavis. Saisi par le syndicat Sud, le Conseil d’Etat a tout d’abord suspendu,
en référél, le prononcé de sanctions disciplinaires contre les salariés ne
respectant pas cette régle. Il 1'a ensuite annulée? en estimant qu’elle
méconnaissait 1’article 5 de la loi, selon lequel ces salariés doivent faire part de
leur intention « au plus tard quarante-huit heures avant de participer a la greve ».

En revanche, la haute juridiction administrative a validé® la regle
selon laquelle les salariés, s’ils souhaitent durant un préavis rejoindre un
mouvement de gréve, doivent le faire au début d’une de leurs prises de
service. Elle a considéré qu’elle répond au besoin de prévenir « les risques de
désorganisation qui résulteraient de l'interruption du travail en cours de service par
des agents décidant de rejoindre la greve aprés le début de leur service » et que, si
elle constitue bien une limitation a 1'exercice du droit de greve, celle-ci est
justifiée par les nécessités du fonctionnement du service public de transport et
vise a prévenir un usage abusif du droit de greve.

1 Conseil d’Etat, juge des référés, 11 février 2008, n° 312330.
2 Conseil d’Etat, 19 mai 2008, n° 312329.
3 Conseil d’Etat, 11 juin 2010, n°® 333262.
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Ce sont désormais le protocole d’accord relatif au droit syndical et a
la qualité du dialogue social a la RATP du 28 février 2011 ainsi que
I'instruction générale IG 542 de septembre 2012 portant sur les modalités de
participation a la greve qui constituent le corpus des regles conventionnelles
portant application de la loi du 21 aott 2007. Au lieu du double délai maximal
de trois jours pour recevoir les organisations syndicales puis de huit jours
pour négocier défini par la loi, la RATP a retenu un délai unique de cing jours
au terme duquel une réunion de négociation doit avoir lieu et un constat
d’accord ou de désaccord doit étre établi. Les organisations syndicales
disposent ensuite d'un mois apres la signature d"un constat de désaccord pour
déposer un préavis. C'est par une application informatique dénommeée
Conser, accessible également par téléphone, que les salariés peuvent faire leur
déclaration de facon confidentielle.

I1 faut enfin rappeler que depuis la loi « Diard » du 19 mars 2012 les
salariés doivent informer la RATP vingt-quatre heures a 1’avance soit de leur
renonciation a faire greve soit de leur volonté de reprendre le travail. Cette
regle ne s’applique pas lorsqu’un préavis prend fin ou qu’il est levé.

3. Le cadre fixé par le contrat avec le Stif

Le contrat conclu le 16 mars 2012 entre la RATP et le Stif pour la
période 2012-2015 gouverne les relations entre le principal opérateur des
transports en Ile-de-France et son AOT. Il définit les conditions dans
lesquelles la RATP opere le service public de transport collectif de voyageurs
dont elle a la charge et, a ce titre, détermine dans quelles conditions celle-ci
doit assurer la régularité du trafic et répondre aux perturbations.

Apreés avoir rappelé, a son article 23, que les greves « sont de 'entiere
responsabilité de la RATP, qui en assume les conséquences en termes de production
d’offre et en termes financiers », le contrat Stif fixe, a son article 24-1, un
engagement de service en cas de greve. Si les perturbations entrainent un
trafic inférieur a 75 % du service contractuel de référence, la RATP doit
assurer au moins 50 % du service normal durant les heures de pointe. En
outre, la RATP doit fournir aux voyageurs au plus tard vingt-quatre heures
avant le début d’une perturbation prévisible une information gratuite, précise
et fiable, en gare comme dans les médias, puis l'actualiser en fonction de
I"évolution de la perturbation (article 24-2).
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Ainsi que le prévoit 'annexe I-C-3 du contrat, la RATP a donc élaboré
cinq PTA, chacun correspondant a 'un de ses sous-réseaux : deux pour les
RER A et B, co-exploités avec la SNCF, un pour le métro, un pour le tramway
et un pour le bus.

Un plan d’information des voyageurs (annexe I-C-1) détaille
chronologiquement les actions qui doivent étre entreprises, quarante-huit
heures avant une perturbation importante avec un premier communiqué de
presse, jusqu’au jour de la perturbation ou, des 6h30, une information précise
sur le niveau de service doit étre donnée aux usagers. L’amplitude horaire
ainsi que les niveaux de service pour le métro et le bus ainsi que la liste des
horaires des RER doivent étre communiqués. Cette information est transmise
par le biais d’'un numéro vert, du site internet et des outils mobiles de la
RATP, par des annonces et un affichage en gare et doit figurer dans la presse
quotidienne régionale.

En application de l'article 9 de la loi, en cas de défaut d’exécution du
PTA ou du plan d’information et dont la RATP est directement responsable,
celle-ci doit rembourser les voyageurs. Selon l’annexe I-C-2 du contrat, ce
remboursement prend la forme d'une réduction du prix d'un nouvel
abonnement!, proportionnelle a l'inexécution du service. Les billets non
compostés ne sont pas remboursés du fait de leur validité continue. A la suite
des gréves du mois de novembre 2009 sur les RER A (9 novembre) et B (du

9 au 13 novembre), le total des remboursements effectués s’est élevé a
1,4 million d’euros.

Par ailleurs, ayant constaté que certains mouvements sociaux qui ont
engendré d’importantes perturbations pour les voyageurs n’ont pas donné
lieu a un remboursement, le Stif a inclus dans le dernier contrat une clause
générale de remboursement des voyageurs en cas de « situation inacceptable »
(article 87-3) sur le RER. Ce mécanisme a vocation a tenir compte de périodes
durant lesquelles le niveau d’offre offert se trouve « notablement réduit pendant
des durées exceptionnellement longues ». C'est d’'un commun accord que le Stif et
la RATP déterminent ces situations inacceptables, pour lesquelles les abonnés
peuvent se voir rembourser jusqu’a un demi-abonnement par an.

Le contrat Stif cherche également a inciter la RATP a améliorer la
qualité du service rendu aux voyageurs. Il reprend le cadre fixé par le schéma
directeur d’information voyageur (Sdiv), adopté en juin 2007. Il astreint
I'opérateur au respect d’une obligation d’information des usagers en situation
normale comme en situation perturbée, prévue (travaux, manifestation) ou
imprévue. Si le service de référence, dont la mesure est assurée par des
indicateurs, n’est pas atteint, la RATP doit verser au Stif une pénalité. Dans le
cas contraire, si les objectifs sont dépassés, elle percoit un bonus.

1 Pour les abonnements vendus en station ou en gare, les prix des abonnements en vente dans les
périodes suivant la greve sont réduits a due proportion des jours d’inexécution du service. Pour les
abonnements annuels, la réduction représente 1/365%"¢ du coilt annuel par jour d’inexécution du
service.
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De maniére plus générale, la RATP est tenue de réaliser le volume
d’offre défini dans le contrat. Elle bénéficie d’une franchise annuelle de 3,5 %
pour les lignes de métro, de 4 % pour le RER aux heures de pointes et de 2 %
pour le RER en dehors de celles-ci. Au-dessus de ces seuils, une réfaction de
charges est appliquée : les versements du Stif diminuent, dans la limite d"un
plafond annuel global de 10,5 millions d’euros. Enfin, des indicateurs de
ponctualité, concernant I'attente moyenne en dehors des heures de pointe, le
respect de l'offre contractuelle prévue aux heures de pointe et, pour le RER, la
régularité du trafic et son évolution, sont soumis a un bonus-malus.

Concernant les travaux ayant un fort impact sur le fonctionnement
d’un réseau, dont la programmation et la planification sont engagées jusqu’a
cinq ans avant leur réalisation, un PTA doit étre élaboré au plus tard
trois mois avant le début du chantier puis communiqué aux voyageurs. Pour
les projets les plus importants, un plan de communication spécifique est
établi. Le Stif examine, préalablement a la réalisation de ces travaux, leur
incidence pour les voyageurs, les modalités de substitution et I'impact des
modifications qu’ils entraineront sur I’offre contractuelle.

L’accent a été mis sur les retours d’expérience, afin d’améliorer la
gestion des situations perturbées. Des le lendemain d'un mouvement de
greve, la RATP doit transmettre au Stif les données nécessaires a la
vérification de l'exécution du PTA et du plan d’information (article 27 du
contrat), en conformité avec 'article 8 de la loi (devenu I’article L. 1222-10 du
code des transports).

Enfin, l'exécution du contrat Stif-RATP est soumise au respect de
clauses sociales et environnementales, ainsi que le prévoit l'article 12 de la
loi. La RATP s’engage donc :

- a préserver, en son sein, les conditions de travail et la qualité du
dialogue social ;

- a lutter contre le dumping social et a ne pas accepter, dans sa
politique d’achat, d’offre anormalement basse ;

- a lutter contre toutes les formes de discrimination, a promouvoir
I'égalité entre les femmes et les hommes et a favoriser l'insertion
professionnelle des jeunes et des personnes handicapées ;

- a mettre en ceuvre une politique environnementale concertée avec le
Stif afin de développer le recours au matériel roulant dont l'impact sur
I’environnement est le plus réduit, d’améliorer son efficacité énergétique, de
mieux prendre en compte la santé des voyageurs et des riverains, de mettre en
place le tri sélectif des déchets collectés en station et de privilégier
I’écoconception des projets d’infrastructures ou d’équipements ;

- a prendre en compte la sensibilité des voyageurs a la publicité dans
les espaces de transport, en refusant d’installer des dispositifs de publicité
sonore ou a reconnaissance biométrique.
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B. L’'ADAPTATION DE TRANSILIEN, FILIALE DE LA SNCF, AUX
OBLIGATIONS DE LA LOI DU 21 AOUT 2007

Emprunté par trois millions de voyageurs chaque jour dans pres de
6 000 trains, Transilien constitue 1'offre de transport de voyageurs de la SNCF
en Ile-de-France. De ce fait, les regles relatives a la prévention des conflits
sociaux et aux conditions d’exercice du droit de greve s’y appliquent, comme
pour les TET et les TGV : ses personnels sont des cheminots.

Toutefois, comme pour la RATP, les relations de Transilien avec
I’AOT, qui est également le Stif, sont régies par un contrat pluriannuel dont la
version actuelle, signée le 3 mai 2012, couvre la période 2012-2015. Celui-ci
fixe le cadre de sa mission de service public et les conditions d’exploitation
des treize lignes de trains de banlieue (dont cinq de RER) ainsi que de la ligne
de tramway (T4) qui composent son réseau.

Construit sur le méme modeéle que le contrat avec la RATP, le contrat
Stif-SNCF portant sur Transilien met 1’accent sur ’amélioration de la qualité
de loffre réalisée et du service. Comme la RATP, la SNCF porte la
responsabilité des gréves et en assume les conséquences, en matiere de trafic
comme sur le plan financier. Le Stif lui demande, lorsque le service prévisible
en cas de conflit social est inférieur a 75 % du service de référence, d’assurer
50 % du trafic aux heures de pointe (article 13-1 du contrat). Sur ce point, les
deux contrats divergent : alors que la RATP s’est engagée a maintenir un tel
niveau de service aux heures de pointe, c’est uniquement pour les RER A et B,
co-exploités par les deux opérateurs, que la SNCF a fait de méme. Pour les
autres lignes, elle doit mettre en place un PTA dont le niveau de service, selon
la conflictualité, sera de 60 % (S3), 50 % (52) ou 33 % (S1). Chaque ligne
élabore en amont les PTA correspondants. Il y a donc au total trente-cinq
PTA : un pour chacune des lignes de RER gérées avec la RATP (A et B) et trois
pour chacune des onze autres lignes de RER et Transilien.

De plus, le contrat reprend la loi du 21 aott 2007 lorsqu’il précise que
lors d’'un mouvement de gréve, la SNCF doit fournir, au plus tard
vingt-quatre heures avant le début de la perturbation, une information
gratuite, précise et fiable qui doit ensuite étre actualisée. Les canaux de
communication sont multiples, similaires a ceux retenus par la RATP : mise en
place d’un numéro vert, site internet, annonces et affichages dans les gares et
la presse quotidienne régionale.
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L’exemple de la gréve du 13 juin 2013

A la suite d’un préavis déposé par une intersyndicale composée de la CGT,
de I'Unsa, de Sud-Rail et de la CFDT visant notamment a faire valoir ses positions
sur la future réforme ferroviaire et contestant ses premieres orientations, un
important mouvement de gréve a eu lieu a la SNCF jeudi 13 juin 2013.

Suivie par 33,2 % du personnel, dont 68,6 % des agents de conduite et
70,4 % des contrdleurs, cette gréve a fortement perturbé le trafic puisque les
prévisions faisaient état en moyenne, pour les grandes lignes, de seulement quatre
TGV et trois Intercités sur dix.

Pour Transilien, une fréquence d’un train sur trois aux heures de pointe
était annoncée, avec des variations selon les lignes. Afin d’examiner la facon dont la
SNCF se prépare a un tel événement, vos rapporteurs se sont rendus la veille a la
gare du Nord, ou ils ont visité le centre opérationnel de gestion des circulations et,
plus particulierement, les centres des opérations compétents pour la ligne H de
Transilien et la ligne B du RER. Ils ont également observé comment, en gare, la SNCF
informe les voyageurs des perturbations a venir. Pour chaque ligne, un document
reprenant le PTA, avec l'ensemble des trains circulant dans la journée, est ainsi
distribué.

De plus, vos rapporteurs ont pu constater que, au quotidien, le suivi du
trafic et des gares en temps réel permet a un opérateur de réagir a tout incident dans
les meilleurs délais afin d’en limiter I'impact sur le trafic et de mettre a jour en
continu l'information donnée aux usagers en gare ou méme désormais dans certains
trains.

Afin de fournir un trafic équilibré entre le matin et le soir et des prévisions
fiables, le choix du PTA parmi des niveaux prédéfinis a lieu, en fonction d’une
estimation des ressources disponibles, deux jours avant la greve. Il n’évolue en
principe plus durant les jours suivants, afin de ne pas déstabiliser les voyageurs.

Avec des prévisions conformes au trafic assuré, la SNCF a souligné aupres
de vos rapporteurs 'apport qu’a représenté, dans de telles circonstances, la loi du
21 aott 2007 en matiere de fiabilité de la construction du PTA. Toutefois, comme
I'ont également rappelé plusieurs de leurs interlocuteurs, elle ne saurait assurer un
service minimum.

En dehors des greves, Transilien doit assurer une information de
qualité en cas de situation perturbée prévue ou imprévue, sur la base des
lignes directrices fixées par le Sdiv des 2007. Ici encore, comme pour la RATP,
des indicateurs associés a un systeme de bonus-malus permettent de mesurer
et de sanctionner la performance de I'opérateur, dans le cadre plus général de
I’évaluation de la qualité du service offert aux voyageurs.

De plus, la SNCF peut étre amenée a verser des pénalités au Stif si le
taux de trains ayant circulé est inférieur au volume d’offre théorique prévu
par le contrat. Une réfaction de charges est également appliquée par I'’AOT si
le trafic constaté par branche est inférieur a I’offre contractuelle, apres prise en
compte d'une franchise de 4 % pour les heures de pointe et de 2 % pour les
heures creuses. Son plafond global annuel est de 14 millions d’euros.
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D’apres les informations communiquées a vos rapporteurs par la
SNCEF, les montants facturés par le Stif se sont élevés a 6,35 millions d’euros
en 2012, apres 1,19 million en 2011 et 1,9 million en 2010. Toutefois, des
discussions sont en cours entre Transilien et le Stif car 1'opérateur conteste les
modalités de calcul retenues.

En cas de travaux, dont l'impact sur les voyageurs doit étre autant
que possible minimisé, un acteur supplémentaire est concerné : Réseau ferré
de France (RFF), qui est chargé de l'entretien et du développement de
I'infrastructure ferroviaire nationale. Leur programmation, pour ceux ayant
un impact sur le plan de transport, se déroule sur cinq ans, actualisée
annuellement dans le cadre d’une concertation tripartite Stif-SNCF-RFF. Les
modalités de réalisation des chantiers les plus importants doivent avoir été
définies trois ans avant leur réalisation. Un PTA doit étre mis en place,
incluant le cas échéant un service de substitution. L’information des
voyageurs doit débuter un mois avant le démarrage des travaux, et un plan de
communication spécifique sur leur nature et leurs impacts doit étre élaboré
pour les plus significatifs d’entre eux.

Si, lors d’une greve, 1'exécution du PTA se révele défectueuse pour
une raison directement imputable a la SNCF, cette derniére doit assurer le
remboursement des voyageurs selon les mémes modalités que la RATP. Le
prix des abonnements vendus dans les jours suivants est réduit en proportion
des jours d’inexécution. Ainsi, a la suite des gréves ayant eu lieu gare
Saint-Lazare en décembre 2008 et janvier 2009, le montant total des
remboursements s’est élevé a 8,8 millions d’euros.

A Tlinstar du contrat conclu avec la RATP, le contrat Stif-SNCF
comporte, a son article 87, un engagement de la SNCF a rembourser ses
voyageurs en cas de situation inacceptable.

Transilien est astreint, au lendemain de la mise en ceuvre d’'un PTA
pour cause de greve, a fournir au Stif un bilan de son exécution. Comme a la
RATP, il est également prévu que les retours d’expérience sur la gestion de
situations perturbées soient développés, en y faisant participer les usagers.

Enfin, des critéres sociaux et environnementaux d’exécution du
contrat, tres largement similaires a ceux que doit respecter la RATP, font
partie des obligations pesant sur la SNCF. Ils s’en distinguent toutefois par
I’accent mis sur la politique environnementale. IIs concernent la réduction
des nuisances sonores, la protection des ressources en eau, I’amélioration de la
qualité de l'air dans les gares souterraines ainsi que la diminution des
émissions de gaz a effet de serre et de 1'utilisation de produits phytosanitaires
de synthese pour I’entretien des voies.
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C. LE TRANSPORT URBAIN ET INTERURBAIN EN ILE-DE-FRANCE
1. Le Stif et le réseau de surface de la RATP

a) Le Stif peut imposer des franchises et des pénalités a la RATP en cas de
non réalisation de l'offre de transport de surface

Vos rapporteurs constatent que le volet urbain du contrat conclu
entre le Stif et la RATP pour la période 2012-2015 ne repose pas sur la
notion de « perturbation prévisible » prévues a ’article 4 de la loi du 21 aofit
2007, ce qui rend malaisé leur travail de contréle. Au couple perturbations
prévisibles - perturbations non prévisibles, a été substitué le couple aléas
externes - causes internes de perturbations.

En effet, le contrat entre le Stif et la RATP prévoit, en son article 21-1,
que la régie de transport fournit chaque trimestre a "’AOT un tableau
retracant les écarts entre les productions kilométriques prévues
contractuellement ligne par ligne et les productions effectives, en distinguant
notamment les aléas externes des causes internes.

En cas d’aléa externe et hors cas de force majeure (difficultés de
circulation, manifestations, travaux perturbant de maniere longue et
significative 1’exploitation normale d'un service, les accidents, les intempéries,
les incidents voyageurs), ce méme article prévoit une franchise, qui varie
entre 0,3 % pour le tramway, les bus en site propre et le Noctilien, et 2,5 %
pour les bus a Paris (autre que le Mobilien), en passant par 0,6 % pour le
Mobilien banlieue. En 2012, la franchise a été dépassée pour
6 des 7 sous-réseaux, a savoir : le tramway, le Mobilien banlieue, le Mobilien
Paris, les bus de banlieue, les bus a Paris et le Noctilien.

Pour les causes internes, hors cause sociales et cas de force majeure,
(indisponibilité du personnel, indisponibilité technique pour le tramway,
indisponibilité du matériel roulant), I’engagement de production annuelle de
I'offre contractuelle est également assorti d’une franchise dégressive, valable
pour chaque ligne de bus ou de tramway. Elle va passer de 1,5 % en 2012 a
0,7 % en 2015. En 2012, la franchise a été dépassée pour 5 des 7 sous-réseaux, a
savoir : le tramway, le Mobilien banlieue, le Mobilien Paris, les bus de
banlieue et les bus a Paris.

La partie de la production non réalisée dans cette hypothése fait
I'objet d’une réfaction en vue du remboursement au Stif d’une partie de sa
subvention a la RATP.

A ce dispositif s’ajoutent des pénalités en cas de non réalisation de
I'offre par la RATP.
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Un plafond global est prévu dans le contrat : le montant maximal des
sommes dues au titre des réfactions pour aléas externes et les pénalités pour
causes internes hors causes sociales est fixé a 7 millions d’euros par an pour le
réseau de surface. En 2012, le montant des pénalités di par la RATP pour non-
réalisation de l'offre pour causes internes était de 2,89 millions d’euros. Le
montant de réfaction appliqué par le Stif pour non-réalisation de l'offre pour
aléas externes était quant a lui de 4,04 millions d’euros. Au total, le montant
des réfactions pour aléas externes et des pénalités a atteint 6,94 millions
d’euros.

Enfin, le contrat prévoit la mise en place dés le 1¢r janvier 2013 d"une
nouvelle méthode de mesure de la régularité et de la ponctualité sur chaque
ligne de bus et de tramway grace au systéeme Siel.

Le systeme Siel de la RATP

Le systeme Siel (systéme d’information en ligne) est un ensemble de
matériels destiné a la régulation et a l'information des voyageurs que la RATP
déploie sur les lignes de bus de la région parisienne. Le systeme fonctionne
notamment par la radiolocalisation GPS des véhicules. Il permet aux voyageurs de
disposer d’information en temps réel aux points d’arrét (direction et temps d’attente
des prochains passages de bus). Siel est également un systeme complet de régulation
des autobus, qui permet de gérer les horaires des bus, leur départ du terminus, leur
destination et d’éventuelles déviations.

La mise en place de ce systeme d’information a permis de modifier les
méthodes utilisées pour vérifier la régularité des lignes.

Avant 2013, la mesure de la régularité était effectuée de facon manuelle,
avec quatre comptages par mois permettant de vérifier quelle proportion de bus
étaient a 'heure.

A partir de 2013, les vérifications peuvent étre effectuées de maniere
automatique dans les deux sens, sur chaque véhicule et sur des points de régulation
significatifs de chaque ligne via le systeme Siel. La fréquence des mesures réalisées
pour la régularité est de quatre a sept jours par mois en 2013 et devrait atteindre
un jour sur deux en 2015.

b) La continuité du service, hors cas de greve, doit étre garantie par la RATP

L’article 22 du contrat Stif-RATP précise les regles en matiere de
travaux et de situations perturbées.
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Le Stif doit étre informé des travaux au moins douze semaines avant
leur début et des éventuelles conséquences techniques et économiques d’une
fermeture de trongon de ligne de tramway de plus de deux jours. Des services
de substitution sont systématiquement mis en place. IIs ne doivent pas
dégrader 1'offre des lignes de bus régulieres, sauf cas de force majeure ou
circonstance particuliere nécessitant alors I"approbation préalable du Stif.

Le Stif doit également étre informé de toutes les perturbations
significatives, tandis que la RATP s’engage a développer l'information des
usagers en cas de perturbations inopinées du réseau. Enfin, des retours
d’expérience sont prévus, associant les usagers et la RATP.

c) Les engagements de service et d’information en cas de greve

Le chapitre IV du contrat, qui comprend les articles 23 a 27, concerne
les obligations imposées a la RATP en cas de gréve et concerne tous les modes
de transport.

Par conséquent, comme on l'a vu (cf. supra), en cas de perturbation
significative résultant d’un préavis de greve, lorsque le service prévisible est
égal ou inférieur a 75 % du service contractuel de référence sur un ou
plusieurs sous-réseaux de surface, la RATP s’engage a maintenir un niveau de
service d’au moins 50 % du service normal pour chacun des sous-réseaux
aux heures de pointe.

2. Le Stif a conclu avec les entreprises du réseau Optile des contrats
ambitieux mais les outils de suivi demeurent perfectibles

a) Des contrats conclus par bassin de vie

En 2007, le Stif a conclu avec chacune des 75 entreprises de transport
urbain franciliennes réunies au sein d’Optile un premier contrat dit « contrat
de type 1 ». Un cahier des charges régional était annexé a chaque contrat et
prévoyait le passage dans un délai de quatre ans a une nouvelle génération de
contrat.

Ce contrat de transition prévoyait que le Stif rémunere les entreprises
sur la base d'une compensation en fonction des niveaux de trafic constatés par
comptages et valorisés en fonction d’un bareme harmonisé, réactualisé chaque
année.

Il représentait une avancée car il permettait en particulier de renforcer
les engagements en matiére d’offre réalisée, de mettre en ceuvre un dispositif
de suivi de la qualité de service, de commencer a intégrer les nouvelles regles
européennes!, et de mettre en place un suivi annuel exigeant.

T Le reglement européen n° 1370/2007 du 23 octobre 2007 oblige a individualiser les engagements de
Uentreprise de transport et a fonder le calcul des contributions financieres de I'autorité organisatrice
sur les charges réelles du service.
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Les contrats de type 2, actuellement en vigueur, ont quant a eux été
conclus par bassin de vie et non plus par entreprise. Les obligations en
termes de qualité de service sont renforcées. Conclus pour une durée
minimale de six ans, soit jusqu’au 31 décembre 2016, ces contrats prévoient
également le retour au Stif, a titre gratuit ou avec indemnisation de
I’exploitant a la valeur nette comptable, des biens nécessaires a ’exploitation
au terme de la convention. Enfin les collectivités sont davantage associées a la
définition de 1'offre, a sa réalisation et a la qualité du service, notamment par
le biais de conventions partenariales conclues entre les transporteurs, les
collectivités et le Stif.

Les exigences issues de la loi du 21 aotGit 2007 ont été intégrées aux
contrats de type 1 avec les opérateurs privés par avenant en date du 9 juillet
2008. Ces dispositions demeurent inchangées dans les contrats de type 2.

A linstar des contrats conclus avec la RATP et la SNCF, les contrats
avec les opérateurs privés prévoient une information sur les perturbations
prévues liées a des travaux, par voie d’affichage aux points d’arrét et dans les
véhicules. Ces informations peuvent étre mesurées lors d’enquétes
« client mystere » et elles donnent lieu, le cas échéant, a des pénalités en cas de
non-respect des obligations contractuelles en la matiére.

b) Le Stif ne dispose pas d’outils statistiques exhaustifs concernant le réseau
Optile

Interrogé par vos rapporteurs, le Stif indique ne pas disposer de
données quantitatives sur les greves antérieures et postérieures a la mise en
ceuvre de la loi du 21 aotGt 2007. Il n’est donc pas possible d’affirmer que
I"application de la loi a entrainé une diminution du nombre de gréves ou que
leur impact sur la réalisation de I’offre de transport a été réduit.

Le Stif considere que 1'obligation de déclaration d’intention de faire
greve des salariés permet aux entreprises d’adapter leur plan de transport, ce
qui a permis une amélioration incontestable de l'information communiquée
aux voyageurs par la mise en ceuvre du plan d’information des usagers.

Le Stif n’a pas connaissance des accords de prévisibilité, 1’article 5 de
la loi prévoyant pourtant leur notification a ’AOT, ni des demandes de
négociation préalable au sein des entreprises.

Il dispose néanmoins des données sur les greves qui ont eu lieu
depuis trois ans, afin d’assurer le suivi et la vérification du respect des
engagements contractuels.
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Evolution du nombre de gréves sur le réseau Optile entre 2010 et 2012

Nombre total . N? mbre de

Nombre de iours Durée gréves ayant

de greves JoF moyenne donné lieu a

de greve
remboursement

2010 19 117 6.2 7
2011 12 37 3 5
2012 10 77 7.7 6

Source : Stif

On constate que le nombre de gréves a été divisé par deux entre 2010
et 2012, tandis que le nombre total de jours de greve a diminué d’un tiers sur
la méme période. Toutefois 'année 2011 ayant été marquée par une faible
conflictualité, la durée moyenne d’une greve, aprés avoir baissé entre 2010 et
2011, a plus que doublé entre 2011 et 2012.
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UNE REPONSE INCOMPLETE AUX VERITABLES PROBLEMES
RENCONTRES PAR LES USAGERS ET LES EMPLOYES DU SECTEUR
DES TRANSPORTS TERRESTRES REGULIERS DE VOYAGEURS

I. UNE LOI FORMELLEMENT BIEN APPLIQUEE

La loi du 21 aotGt 2007 a été mise en ceuvre dans les délais prescrits
par le législateur, ce qui fut facilité par le fait qu’elle n’appelait pas la
publication de nombreuses mesures réglementaires.

Les articles 2, 4 et 5 fixaient au 1¢r janvier 2008 la date a laquelle :

- les entreprises de transport devaient avoir conclu un accord-cadre
organisant une procédure de prévention des conflits et développant le
dialogue social, et la branche un accord sur le méme theme ayant vocation a
s’appliquer dans les entreprises ot aucun accord-cadre n’avait pu étre signé ;

- la RATP, la SNCF ainsi que les autres entreprises de transport déja
couvertes par un accord spécifique de prévention des conflits devaient avoir
mis en conformité celui-ci avec la loi ;

- les PTA et PIU devaient étre intégrés aux conventions d’exploitation
liant AOT et opérateurs de transport ;

-les entreprises de transport devaient avoir négocié avec les
organisations syndicales un accord collectif de prévisibilité du service ou, a
défaut d’accord, avoir défini un plan de prévisibilité.

Comme l'avait prévu l'article 2, en "absence a la fois d’accord-cadre
d’entreprise et d’accord de branche, il appartenait au pouvoir réglementaire
d’intervenir pour fixer les regles de la négociation préalable au dépot d’'un
préavis de greve. C’est 'objet du décret n°® 2008-82 du 24 janvier 20081, publié
trois semaines apres 1'entrée en vigueur de I’obligation créée par cet article.

Parmi les responsabilités confiées par la loi aux entreprises de
transport, celles relatives a 1’élaboration d'un PTA et d’un PIU sont également
désormais, de maniére générale, correctement appliquées méme si vos
rapporteurs ont pu constater que du retard par rapport au 1¢ janvier 2008 a
souvent été pris, en particulier dans le secteur du transport urbain.

T Décret n° 2008-82 du 24 janvier 2008 relatif a I’application de l'article 2 de la loi n°® 2007-1224 du
21 aotit 2007 sur le dialogue social et la continuité du service public dans les transports terrestres
réguliers de voyageurs.
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Pour tenir compte des nouvelles obligations nées de la loi, la SNCF a
modifié son protocole d’accord du 29 septembre 2003 sur 'amélioration du
dialogue social et la prévention des conflits, déja révisé par un premier
avenant le 28 octobre 2004, par deux nouveaux avenants conclus le
13 décembre 2007 et le 21 avril 2008 avec les organisations syndicales. Quant a
la RATP, qui avait mis en place son mécanisme d’alarme sociale par un
protocole d’accord relatif au droit syndical et a 1’amélioration du dialogue
social du 30 mai 1996, reconduit en 2001 et 2006, c’est par un avenant a ce
texte signé le 24 décembre 2007 qu’elle a adapté son dispositif conventionnel a
la loi.

Du coté des AOT, certaines ont longtemps refusé et parfois refusent
encore de jouer le role que la loi leur a donné, c’est-a-dire celui de définir les
dessertes prioritaires en cas de perturbation et d’approuver le PTA et le PIU
proposés par l'entreprise de transport. Dans de tels cas, pour le transport
urbain mais plus particulierement en matiere de transport ferroviaire
régional, le préfet a constaté leur carence et s’est parfois substitué a elles pour
appliquer ces dispositions, comme l"avait prévu l'article 4 de la loi.

De plus, une circulaire! est venue préciser les modalités
d’intervention du représentant de 1'Etat dans le cadre de la mise en ceuvre de
la loi, le chargeant d'un appui technique a la négociation aupres des
partenaires sociaux et des acteurs locaux et rappelant sa fonction supplétive
quand une AOT ne se conforme pas a la loi.

Au sein des entreprises de transport, force est de constater que les
salariés et leurs organisations syndicales se sont conformés, dans leur tres
grande majorité, aux conditions nouvelles d’exercice du droit de greve issues
de la loi. Malgré leur opposition tres forte a ce texte, les syndicats n’ont pas
cherché a se soustraire a 'obligation de négociation préalable au dépot d’un
préavis de greve. De méme, les cas de salariés faisant greve sans avoir informé
leur employeur, quarante-huit heures a I’avance, de leur intention de le faire,
semblent avoir été peu nombreux: vos rapporteurs n‘ont recu que peu
d’informations sur ce point.

Enfin, la loi prévoyait que le Gouvernement devait remettre au
Parlement deux rapports : un rapport d’évaluation sur 1’application de la loi,
qui devait étre réalisé avant le 1¢r octobre 2008 (article 11) et un second
établissant un état des lieux de l'évolution du dialogue social dans les
transports publics de voyageurs autres que les transports terrestres réguliers
et de 'impact de celle-ci sur 'amélioration de la continuité du service public
(article 13), dont I’échéance était fixée au 1¢r mars 2008. Ces deux rapports ont
été réalisés mais, si le rapport d’évaluation a bien été transmis au Parlement
en décembre 2008, le second en revanche ne 1’a été qu’en janvier 2010, soit
avec pres de deux ans de retard par rapport a la date fixée par la loi.

I Circulaire DGT n° 11 du 30 novembre 2007 relative a la loi n°® 2007-1224 du 21 aoiit 2007 sur le
dialogue social et la continuité du service public dans les transports terrestres réguliers de voyageurs.
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II. UN CONTENTIEUX LIMITE QUI A PERMIS DE PRECISER LES
MODALITES D’APPLICATION DE LA LOI

Six ans apres 1'adoption de la loi, les juridictions de I'ordre judiciaire
comme de l'ordre administratif nont pas vu apparaitre de contentieux de
masse lié a la mise en ceuvre de la loi du 21 aott 2007. Au contraire, les arréts
rendus au visa de cette loi sont jusqu'a présent peu nombreux. Ils ont
néanmoins assuré son respect aussi bien par les entreprises de transport que
par les organisations syndicales et les salariés.

Auditionné par vos rapporteurs, M. Pierre Bailly, conseiller doyen de
la chambre sociale de la Cour de cassation, a indiqué que seuls quatre arréts
de la Cour se réferent expressément a cette loi. Cela s’explique notamment par
le fait que la Cour, juridiction supréme de l'ordre judiciaire, ne connait que
d’affaires déja jugées en premiere instance puis en appel. Un délai de
plusieurs années s’écoule donc entre le cas d’espece et le jugement que celle-ci
peut étre amenée a rendre, non sur le fond mais pour assurer le respect du
droit. Les domaines qui ont été abordés devant elle sont les suivants :

- le mode de calcul des retenues sur salaire a la RATP (chambre
sociale, 13 janvier 2010, n°® 08-44.513) ;

- toujours a la RATP, la capacité d'un syndicat représentatif
catégoriel de signer un avenant assurant 1’application de la loi du
21 aoGt 2007 et intéressant l'ensemble du personnel (chambre
sociale, 31 mai 2011, n°® 10-14.391) ;

- la distinction entre la responsabilité contractuelle de la SNCF et
celle de ’AOT en cas de perturbations du trafic liées a une greve
(premiere chambre civile, 26 septembre 2012, n°® 11-21.284) ;

- la participation fautive d’un salarié a une gréve alors qu’il avait été
informé de l'irrégularité du préavis et donc de son caractere illégal
(chambre sociale, 30 janvier 2013, n°® 13-23.791).

Second degré de juridiction de I'ordre judiciaire, la cour d’appel est,
contrairement a la Cour de cassation, juge du fond, notamment en matiére
sociale. Au sein de la cour d’appel de Paris, la chambre 6-2 est compétente en
matiere de conflits collectifs du travail. Selon les informations communiquées
en juillet 2013 & vos rapporteurs par sa présidente, Mme Irene Lebé, cette
chambre a rendu trois arréts concernant la loi du 21 aott 2007 :

- dans le premier, du 28 janvier 2010, elle a estimé que le régime des
retenues sur salaire en vigueur a la RATP était moins favorable que
celui prévu par cette loi et devait donc étre écarté ;

- dans le second, du 27 mai 2010, elle a jugé, sur un cas d’espece
survenu a la SNCF, qu'un préavis de greve n’est pas illicite ou
irrecevable sil contient des motifs qui n’ont pas fait I'objet d"une
DCI, des lors qu’il repose également sur des revendications ayant
donné lieu a une concertation préalable ;
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- dans le troisieme, du 15 mars 2012, elle a infirmé un jugement du
tribunal de grande instance de Paris du 18 novembre 2011 qui avait
reconnu la SNCF coupable d’entrave au droit de gréve pour avoir
refusé I'ouverture d’une DCI, considérant que dans ce cas de figure
'organisation syndicale est en droit de déposer un préavis puisque,
« sous couvert de la procédure statutaire préalable de la DCI, la SNCF ne
saurait faire obstacle a I'exercice du droit de gréve ».

Contrairement aux relations individuelles et collectives de travail des
agents de la SNCF et de la RATP, les questions relatives a 'organisation du
service public relevent de la compétence de 1’ordre administratif.

Dans ce cadre, le Conseil d’Etat a rendu sept décisions sur
I"application de la loi du 21 aott 2007 par la RATP. Saisi a chaque fois par le
syndicat Sud-RATP, aussi bien en référé qu’au fond, il a ainsi eu 'occasion de
suspendre! l'application des sanctions prévues par le premier plan de
prévisibilité établi par la RATP puis d’annuler? sa disposition selon laquelle
un salarié ne pouvait rejoindre la greve qu’au début du mouvement. Il a
toutefois rejeté? le recours du syndicat contre les modalités de transmission de
la déclaration d’intention de participer a une gréeve et a reconnu* a la RATP,
au nom des nécessités du fonctionnement du service public, le droit d"imposer
a ses agents de rejoindre une greve a 'une de leurs prises de service.

III. CERTAINES CONDITIONS D’EXERCICE DU DROIT DE GREVE
SONT CRITIQUEES TANT PAR LES EMPLOYEURS QUE PAR LES
SYNDICATS DE SALARIES

A. LES SYNDICATS REGRETTENT LA FAIBLESSE DU DIALOGUE SOCIAL

1. La notification unilatérale de l'employeur sur l'illégalité du
préavis de gréve : une technique pour dissuader les salariés ?

En dehors du cas d’un salarié faisant greve sans en avoir informé son
employeur quarante-huit heures a 'avance, la jurisprudence a conditionné la
licéité de sanctions disciplinaires a la notification préalable par 'employeur de
l'illégalité d'une greve. Ainsi, dans un récent arrét du 30 janvier 20135, la
chambre sociale de la Cour de cassation a rappelé que la participation d'un
salarié a un mouvement de gréve était fautive dés lors que la ou les
organisations syndicales n’ont pas respecté les regles en matiéere de
négociation préalable et que l'employeur a averti les personnel de cette
irrégularité, le caractere national du préavis de greve et l'information de
I’employeur sur ce point par l'inspecteur du travail n’ayant aucune incidence.

1 Conseil d'Etat, juge des référés, 11 février 2008, n° 312330, cf. supra.

2 Conseil d’Etat, 19 mai 2008, n° 312329, cf. supra.

3 Conseil d’Etat, 9 décembre 2009, n° 324432.

4 Conseil d’Etat, 11 juin 2010, n® 333262, cf. supra.

5 Cour de cassation, chambre sociale, 30 janvier 2013, n° 13-23.791, cf. supra.
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Or, certains syndicats auditionnés ont mis en avant le fait que
quelques employeurs tentent de dissuader les salariés de prendre part a une
greve en déclarant, de maniére unilatérale et sans argument juridique
incontestable, que le préavis est illégal, ce qui expose les contrevenants a
d’éventuelles sanctions disciplinaires.

Vos rapporteurs n'ont pas été en mesure de mener un travail de
recherche approfondi sur ce point et de vérifier la réalité de ces assertions. Il
est toutefois clair que, s’il est difficile de prévenir de tels comportements, seul
le juge a, en principe, le pouvoir de les sanctionner et de décider de la légalité
d’un préavis de greve.

2. Des négociations préalables souvent purement formelles

L’immense majorité des représentants syndicaux ont déploré le fait
que les directions refusent de négocier véritablement pendant la phase de
concertation.

Le secteur du transport urbain de province n’est pas le seul concerné.
A la SNCF et a la RATP, ou le dialogue social est pourtant institutionnalisé,
les directions ont recours de maniere accrue, selon les syndicats, a 1’action
unilatérale tant qu'un véritable rapport de force n’a pas été établi avec elles.
Cette situation est illustrée par la part croissante des DCI a la SNCF ou des
alarmes sociales a la RATP qui se soldent par un constat de désaccord. Ainsi,
comme on 'a vu précédemment, seulement 36 % des alarmes sociales se sont
conclues par un constat d’accord a la RATP en 2012 contre 56 % en 2007.

Une telle situation, contraire a 'esprit de la loi, est préoccupante car
elle contrevient a la volonté du législateur et, au final, fait peser sur les
usagers du service public de transport un risque de perturbations accru. C’est
également un signe de défiance entre partenaires sociaux dans les entreprises
de transport. Les directions doivent donc comprendre que l'apaisement du
dialogue social passe par l'utilisation de toutes les ressources et possibilités
qui leur sont confiées par la loi. De leur coté, les organisations syndicales
doivent s’engager dans une telle démarche non pour médiatiser leur action
aupres de leur base et rechercher un positionnement tactique favorable en vue
de prochaines échéances électorales professionnelles mais dans 'optique de
mener une négociation fructueuse.

3. L’absence de I’AOT a la table des négociations

De nombreux représentants syndicaux estiment que des conflits
pourraient étre évités si les représentants de I"’AOT étaient directement
associés a la négociation préalable. Selon eux, les directions repoussent
certaines revendications en mettant en avant leur impact financier majeur et
soutiennent qu’elles ne peuvent trouver de solution que dans le cadre de la
convention d’exploitation liant I’AOT et I'entreprise.
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A Tlinverse, certains considerent que ’AOT ne doit pas s’immiscer
dans les relations habituelles entre la direction et les syndicats, afin de ne pas
mélanger les roles entre les différents acteurs. Telle est la position de
M. Charles-Eric Lemaignen, président de la communauté d’agglomération
Orléans-Val de Loire, qui a rappelé a vos rapporteurs la « tentation des
partenaires sociaux » de solliciter les élus locaux pour régler les problemes
internes a l'entreprise de transport. Toutefois, M. Lemaignen considére que
I’AOT doit jouer un role de premier plan en matiére de sécurité dans les
transports publics.

Vos rapporteurs considerent pour leur part que les AOT doivent
exiger d’étre tenues régulierement informées de la situation sociale dans les
entreprises de transport tout en veillant, sauf cas exceptionnel ou
circonstances particulieres, a ne pas s'immiscer dans les relations entre la
direction et les syndicats de salariés.

4. Les conditions peu satisfaisantes de recueil des déclarations
préalables

Dans le secteur du transport urbain, l’accord de branche du
3 décembre 2007 prévoit des bindmes employeur-syndicats, sauf accord
contraire expres entre partenaires sociaux, pour recueillir les déclarations
préalables des salariés. D’apres les résultats de 1'enquéte effectuée par I'UTP
aupres de ses adhérents en juin 2012, 34 entreprises sur les 65 ayant répondu a
la question utilisent le systéme du bindme paritaire pour recueillir les
déclarations de greve des salariés.

Toutefois, des situations inacceptables ont été signalées par certaines
organisations syndicales a vos rapporteurs lors de leurs auditions. La
confidentialité des déclarations n’est parfois pas assurée et ce sont mémes les
organisations syndicales qui, dans certains cas, doivent les récolter dans les
entreprises ou les bindmes n'ont pas été mis en place. De telles situations
seraient évidemment contraires a la loi et intolérables.

Par ailleurs, de nombreux représentants de syndicats ont souligné les
difficultés pour les salariés de se déclarer quarante-huit heures avant leur
participation a une greve du fait de I'impossibilité de connaitre a 1’avance leur
service. Les entreprises de transport expliquent que le logiciel informatique de
gestion et de planification des horaires ne peut pas offrir davantage de
réactivité et que certains salariés sont réticents a se déclarer grévistes dans une
plage horaire s’il s’avere apres coup qu’elle ne correspond pas a leur service.
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5. Un pas supplémentaire dans la judiciarisation des relations de
travail

Aux yeux de la tres grande majorité des organisations syndicales
auditionnées par vos rapporteurs, la loi du 21 aotit 2007 n’a pas eu pour effet
de faciliter les rapports sociaux dans les entreprises de transport. Elle aurait
au contraire transformé l'exercice d’un droit constitutionnel fondamental, le
droit de greve, en une affaire de spécialistes, dont la majorité des salariés ne
connait qu'imparfaitement les regles.

Cette complexification du droit de défendre des revendications
professionnelles, au lieu de favoriser le dialogue social dans le secteur des
transports, contribuerait a la judiciarisation des relations de travail que ces
organisations syndicales dénoncent. Ainsi, la menace de sanction disciplinaire
que fait peser la loi sur les salariés n’ayant pas fait part a leur employeur de
leur intention de faire greve quarante-huit heures a ’avance est de nature a
décourager certains salariés de faire gréve. Le juge judiciaire a déja été amené
a se prononcer a plusieurs reprises sur le bien-fondé de telles sanctions, en
fonction du cas d’espece au titre duquel elles ont été prononcées.

Pour les représentants de la CGT auditionnés par vos rapporteurs, la
loi du 21 aotGt 2007 a créé plus de conflits qu’elle n"en a résolus. Cette
appréciation générale, qui repose essentiellement sur leurs ressentis
personnels, n’illustre pas moins la défiance toujours présente chez les
syndicats envers ce texte. Selon eux, il a durci les rapports humains dans les
entreprises, facilitant le « pourrissement » des conflits sociaux plutdt que leur
résolution rapide.

Conscients du fait que les séquelles d'un long mouvement social
peuvent mettre plusieurs années a s’effacer au sein d’une entreprise, vos
rapporteurs regrettent donc que le juge soit, de maniere croissante, 1’arbitre

de relations sociales dans I’entreprise que la loi n’a pas su apaiser.

B. LES EMPLOYEURS SOULIGNENT LES LIMITES DE LA LOI

Lors de leur audition par vos rapporteurs, les principales sociétés de
transport public francaises ainsi que leurs représentants ont regretté certaines
lacunes juridiques ou évolutions de la jurisprudence autorisant a leurs yeux
des contournements du droit de greve. Six griefs peuvent étre distingués.

1. L’absence de distinction selon les motifs de la greve

La loi du 21 aotit 2007 ne fixe pas de regles spécifiques pour les greves
dont les motifs sont politiques et échappent a la compétence de I’employeur,
soit parce que les revendications relevent du niveau politique national, soit
au contraire parce qu’elles visent des décisions d’autorités publiques locales.
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Aussi, I'UTP regrette le formalisme de la négociation préalable
imposé par la législation en vigueur, tout en reconnaissant que les réunions
sont alors extrémement breves.

Vos rapporteurs considérent néanmoins que les régles actuelles ont
le mérite de la simplicité et n’entrainent pas de charges excessives pour les
entreprises de transport confrontées a des préavis de greve obéissant a un
mot d’ordre national.

Comme l'a d’ailleurs souligné a vos rapporteurs M. Jean-Denis
Combrexelle, directeur général du travail (DGT) au ministére du travail, de
I’emploi, de la formation professionnelle et du dialogue social, dans les faits
les organisations syndicales se saisissent régulierement de mots d’ordre
nationaux pour promouvoir des revendications relevant de la compétence de
leur employeur. Quand bien méme le scénario est, dans de telles situations,
souvent « élaboré a 'avance » selon l'expression de M. Loic Hislaire, directeur
des ressources humaines de I'Epic SNCF, il s’agit d'une occasion de contact
entre la direction et les syndicats qui ne doit pas étre négligée.

Par ailleurs, la jurisprudence de la chambre sociale de la Cour de
cassation est constante depuis le début des années 1990 : le contrdle de
I'employeur et du juge sur le caractere raisonnable des revendications
professionnelles d"une greve est réduit a la portion congrue.

Revenant sur un arrét! de 1’assemblée pléniere de la Cour de cassation
du 4 juillet 1986, reconnaissant au juge des référés un pouvoir souverain
d’appréciation sur le contenu des revendications?, la chambre sociale a
affirmé3 avec force le 2 juin 1992 que « le juge ne peut, sans porter atteinte au libre
exercice d'un droit constitutionnellement reconnu, substituer son appréciation a celle
des grévistes sur la légitimité ou le bienfondé de ces revendications », sauf en cas
d’abus de droit. Par conséquent, l'incapacité juridique de l'employeur a
satisfaire les revendications des salariés ne leur fait pas perdre leur nature
professionnelle, comme la chambre sociale I'a rappelé dans un arrét* du
23 octobre 2007.

En I'espece, des agents de la régie des transports de Marseille (RTM)
avaient déclenché une greve afin que la communauté urbaine, organisme de
tutelle de la régie, revienne sur son vote soumettant 1'exploitation du futur
réseau de tramway de Marseille a une délégation de service public. Ainsi, que
le mot d’ordre des grévistes soit national ou local, les revendications des
salariés bénéficient d’'une présomption de légalité, quand bien méme
I’employeur se trouve dans I'impossibilité de les satisfaire.

I Cour de cassation, assemblée pléniére, 4 juillet 1986, n°® 84-15.735.

2 En l'espéce, I'opposition de syndicats de pilotes a une décision du Gouvernement avait entrainé,
selon l'assemblée pléniere, un trouble manifestement illicite.

3 Cour de cassation, chambre sociale, 2 juin 1992, n°® 90-41.368.

4 Cour de cassation, chambre sociale, 23 octobre 2007, n°® 06-17.802.
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Enfin, dans sa décision du 16 aott 2007, le Conseil constitutionnel a
considéré que les regles de négociation préalable s’'imposent a tout
mouvement collectif, méme si les revendications sont fondées sur des

« revendications interprofessionnelles ».
2. Un recours abusif aux négociations préalables

De nombreuses directions estiment que la loi du 21 aotGt 2007 a
provoqué une forte hausse des demandes de négociation préalable et des
dépots de préavis de greve, sans susciter toutefois de hausse du nombre de
jours de greves.

Selon elles, les syndicats utiliseraient trop facilement le mécanisme de
la négociation préalable afin de s’assurer de rencontrer rapidement et dans un
cadre normé les responsables de I'entreprise pour présenter leurs
revendications.

La difficulté viendrait du fait que ce recours accru aux négociations
préalables issues de la loi du 21 aoGt 2007 aboutirait a marginaliser les
institutions représentatives du personnel (IRP) et a rendre caduques les
négociations annuelles obligatoires.

Ainsi, certaines organisations syndicales utiliseraient le mécanisme de
I’alarme sociale pendant la négociation annuelle obligatoire sur les salaires,
afin de bénéficier d"une relation privilégiée avec la direction, sans la présence
des autres syndicats.

Vos rapporteurs considerent que les craintes de voir mises de coté
les institutions représentatives du personnel sont quelque peu exagérées.
D’une part, les délégués du personnel, les membres du comité d’entreprise et
du comité d’hygiéne, de sécurité et des conditions de travail (CHSCT) ne
peuvent que « réclamer » 1’application du droit existant, et non « revendiquer »
de nouveaux droits, apanage exclusif des délégués syndicaux!. D’autre part,
les membres des IRP sont le plus souvent affiliés a une organisation syndicale
représentative, assurant ainsi une forme de coordination avec les délégués
syndicaux.

En outre, cette utilisation des alarmes sociales ne semble pas, a la
lumieére des éléments fournis, constituer un dévoiement de la loi, mais
apparait plus simplement comme une stratégie syndicale légitime.

I1 s’agit surtout, pour les organisations syndicales, d’avoir la garantie
d’étre recues et entendues par la direction. Des lors que les audiences
demandées aupres de celle-ci ne sont accordées qu’apres un délai qui atteint
parfois plusieurs semaines et qu’elles ne donnent lieu a la diffusion d’aucun
relevé de conclusions, il est compréhensible qu’elles aient recours a la
procédure de prévention de la conflictualité.

11l est vrai toutefois que le code du travail attribue, sous conditions, certaines missions syndicales aux
IRP, par exemple en cas de carence de délégués syndicaux ou de proces-verbal de désaccord entre la
direction et les organisations syndicales représentatives.
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Dans ce contexte, il appartient aux entreprises de transport de ne pas
négliger le dialogue social en dehors des conflits ou des négociations
obligatoires. L"alarme sociale retrouvera sa vocation originelle lorsqu’elle ne
sera plus le seul moyen pour les syndicats de salariés de présenter des
doléances ponctuelles a leur hiérarchie.

3. Les greves de trés courte durée

Lors de son audition devant vos rapporteurs, 'UTP a mis en avant les
conséquences néfastes des greves de courte durée en termes d’organisation
des entreprises. L'UTP ne dispose pas de statistiques sur ce sujet mais indique
que, d’apres les échanges et les remontées régulieres de ses adhérents, cette
pratique est courante et se développe rapidement.

Pour les salariés, les gréves hebdomadaires de moins d’une heure
présentent l'intérét de ne pas pénaliser fortement leurs rémunérations.

En premier lieu, 'UTP considere qu’il existe une incertitude sur les
regles a appliquer pour calculer les retenues sur salaire en cas de gréve:
faut-il suivre les régles de « fractionnement » ou la regle proportionnelle ?

Les regles de « fractionnement », issues de la loi du 19 octobre 19821,
prévoient une retenue égale a :

- 1/160¢ du salaire mensuel pour les arréts de travail de moins d’une
heure ;

- 1/50¢ pour les arréts d’une durée comprise entre une heure et une
demi-journée ;

- 1/30¢ pour les arréts d’une durée comprise entre une demi-journée
et une journée.

Mais l'article 10 de la loi du 21 aoGt 2007 a prévu une
regle proportionnelle : « La rémunération d'un salarié participant a une greéve,
incluant le salaire et ses compléments directs et indirects a [I’exclusion des
suppléments pour charges de famille, est réduite en fonction de la durée non travaillée
en raison de la participation a cette greve ».

En 2012, sur les 65 entreprises ayant répondu a l'enquéte de 'UTP,
37 déclarent appliquer la nouvelle regle de la retenue proportionnelle.

Interrogés par vos rapporteurs, les services du ministere du travail
ont répondu que les deux méthodes de calcul pouvaient étre utilisées.

T Loi n°® 82-889 du 19 octobre 1982 relative aux retenues pour absence de service fait par les
personnels de I'Etat, des collectivités locales et des services publics.
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M. Guillaume Laconte, directeur des ressources humaines de la
branche grand urbain de Keolis, a indiqué a vos rapporteurs que lorsqu’un
conducteur souhaite participer a une greve de 59 minutes, il a pour consigne
de rentrer au dépot pour éviter tout mouvement d’humeur éventuel de la part
des usagers. Pendant la cessation du travail, il n’est pas rare que le salarié
participe, le cas échéant, a une assemblée générale syndicale. Au final,
I'interruption du travail peut atteindre deux heures, mais le groupe Keolis
déclare rémunérer les salariés concernés pendant toute cette période, tout en

reconnaissant que ce sujet fait débat au sein de la profession.

En second lieu, I'UTP estime que ce type de gréve produit des effets
disproportionnés en termes de désorganisation de l’entreprise de transport
public. Un service durant rarement moins d’une heure, certains salariés
cessant d’ailleurs leur travail en cours de service, 'employeur doit alors
modifier en cascade plusieurs services. C'est pourquoi I'UTP estime qu’un
salarié devrait faire gréve des la premiere prise de service a l'intérieur du
préavis et non en cours de service; a défaut, I'organisation professionnelle
souhaite que la retenue du salaire soit étendue a I'ensemble du service prévu
dans I’organisation initiale et qui n’a pu étre assuré.

La SNCF et la RATP sont également concernées par ce phénomene et
ont fait part a vos rapporteurs des difficultés qui en découlent pour
I'organisation du service sur la journée entiere. Toutefois, contrairement aux
salariés des entreprises de transport urbain, les cheminots et les agents de la
RATP ne peuvent rejoindre la gréeve qu’a I'une de leurs prises de service.

Vos rapporteurs comprennent les préoccupations des employeurs
du transport urbain mais ils tiennent a rappeler que ni la loi, ni la
jurisprudence ne font obstacle a cette modalité d’exercice du droit de greve.

Le Conseil constitutionnel a déja examiné en 1987 une disposition qui
visait a appliquer la retenue du trentieme du traitement mensuel a tous les
agents des Epic pour toute cessation de travail d'une durée inférieure a une
journée, dans le but de lutter contre les gréves de tres courte durée alors
fréquemment pratiquées par les controleurs aériens. Il a censuré cette
disposition générale qui ne prenait en compte « ni la nature des divers services
concernés ni l'incidence dommageable que peuvent revétir pour la collectivité les
cessations concertées du travail »1.

1 Conseil constitutionnel, décision n°® 87-230 DC du 28 juillet 1987, Loi portant diverses mesures
d’ordre social.
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Dans un arrét! du 7 juin 2006, la chambre sociale de la Cour de
cassation a jugé qu'un « préavis unique peut porter sur des arréts de travail d'une
durée limitée étalés sur plusieurs jours», et a constaté qu’aucun trouble
manifestement illicite n’était caractérisé, compte tenu de 1’absence de
disposition légale interdisant 1'envoi de préavis de greve successifs et du
respect, par le syndicat, de I’obligation de négocier.

Elle a ensuite indiqué, dans un arrét? du 12 mars 2008, que « le nombre
important de préavis déposés par le syndicat ne suffit pas a caractériser un usage
abusif du droit de greve, peu importent qu’ils aient concerné un seul dépot de bus, des
lors qu’ils respectaient le délai de cing jours prévus avant le déclenchement du conflit
et qu’ils exprimaient, chacun, des revendications différentes ». Lors de son audition,
le conseiller doyen de la chambre sociale de la Cour de cassation, M. Pierre
Bailly, a rappelé que le juge judiciaire peut déclarer illicite une gréve des lors
qu’elle aboutit a désorganiser 1’activité de I’entreprise ou nuire a sa situation
économique, mais que ce cas de figure s’est tres rarement produit depuis les
années soixante.

En outre, vos rapporteurs considérent qu’il serait périlleux de
modifier la délicate et fragile construction juridique issue de la loi du
21 aotit 2007, sauf pour des justifications politiques ou juridiques solides et
incontestables qui font aujourd’hui défaut. Ouvrir le débat sur les retenues
financieres risquerait d’attiser inutilement les tensions entre partenaires
sociaux et d’affaiblir in fine le dialogue social.

4. Les préavis de gréve a durée déterminée de longue durée

Selon I'UTP, certaines organisations syndicales déposent des préavis
de gréve a durée déterminée de longue durée (plusieurs mois), et font
effectuer des journées de gréve aux salariés quand elles le souhaitent durant
cette période, tout en respectant les régles en matiere de déclaration
individuelle préalable. Bien souvent, ces préavis prévoient des journées de
greve régulieres et ciblées, par exemple une greve d’'une heure tous les
samedis pendant un an. La législation en vigueur n’oblige pas, dans cette
hypothése, les syndicats a négocier avec I’employeur avant chaque journée de
greve, mais seulement avant le dépo6t du préavis. Les entreprises rencontrent
alors des difficultés pour organiser leur plan de transport adapté, ne
disposant que de quarante-huit heures pour connaitre le nombre de personnes
participant a un conflit.

T Cour de cassation, chambre sociale, 7 juin 2006, Société lyonnaise des transports en commun
¢/syndicat national des transports urbains CEDT, n°® 04-17.116.
2 Cour de cassation, chambre sociale, 12 mars 2008, n° 06-18.494.
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Vos rapporteurs soulignent que la Cour de cassation a récemment
rappelé la 1égalité des préavis de greve a durée déterminée de longue durée.
En l'espéece, dans un arrét! du 4 juillet 2012, la chambre sociale de la Cour de
cassation a en effet indiqué que 1'employeur ne peut, pendant la période du
préavis, « déduire de la constatation de I'absence de salariés grévistes que la gréve est
terminée, cette décision ne pouvant étre prise que par le ou les syndicats représentatifs
ayant déposé le préavis de gréve ». Au surplus, «ni la durée du mouvement ni
Iexistence d'une pluralité de motifs » ne peuvent suffire a caractériser en elles-
mémes une fraude.

L'UTP souhaiterait réglementer la durée maximale des préavis de
greve a durée déterminée, et inscrire dans le code du travail qu'un
mouvement de greve prend fin a compter du jour ou un seul salarié est en
greve.

5. Les gréves tournantes « déguisées »

Si les greves tournantes sont licites dans les entreprises privées, sauf
lorsqu’elles aboutissent a une totale désorganisation de I'entreprise?, elles sont
en revanche par principe interdites dans les services publics, en vertu de
I'article L. 2512-3 du code du travail qui dispose qu’en cas de cessation
concertée de travail des personnels, « I'heure de cessation et celle de reprise du
travail ne peuvent étre différentes pour les diverses catégories ou pour les divers
membres du personnel intéressé ». Par conséquent, les arréts de travail affectant
par « échelonnement successif ou par roulement concerté » le personnel sont
interdits. Cette prohibition des gréves tournantes dans les services publics
s’entend de maniere extensive, puisqu’elle s’applique aux divers secteurs ou
catégories professionnelles d'un établissement, entreprise, service, ou
organisme.

Toutefois, cette interdiction est souvent contournée selon les
employeurs car la législation n’interdit pas aux organisations syndicales de
déposer des préavis de greve dont les tranches horaires s’enchainent. En
outre, la participation a une greve étant un droit individuel, les salariés sont
libres d’entrer et de sortir a leur guise d"'un mouvement social.

L'UTP souhaiterait par conséquent interdire le dépdt de préavis
prévoyant des lieux, dates, heures de début et durées différents pour un
méme conflit afin de lutter contre ces greves tournantes « déguisées ».

T Cour de cassation, chambre sociale, 4 juillet 2012, n° 11-18.404.
2 Cour de cassation, chambre sociale, 4 octobre 1979, n°® 78-40.271.
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Vos rapporteurs considerent qu’'une telle mesure législative
porterait une atteinte disproportionnée aux prérogatives, a I'indépendance
et au pluralisme des syndicats de salariés, et pourrait se heurter a une
censure du Conseil constitutionnel. Il convient en outre de rappeler qu'un
arrét! du 4 février 2004 de la chambre sociale de la Cour de cassation a précisé
qu’ « aucune disposition légale n'interdit a plusieurs organisations syndicales
représentatives de présenter chacune un préavis de greve; qu’il en résulte que
chacune peut prévoir une date de cessation de travail différente ». La législation
actuelle et la jurisprudence n'imposent pas aux organisations syndicales de
déposer un préavis commun ou du moins comportant les mémes dates de
débrayage. L’entreprise est libre de démontrer devant le juge judiciaire que la
multiplication des préavis de greve releve d’une volonté de désorganiser
completement 1’entreprise ou de nuire a sa situation économique, constituant
une utilisation abusive du droit de greve?2.

6. Le recueil trop complexe des déclarations individuelles des
salariés

Comme il a été dit précédemment, le droit de greve est un droit
individuel : chaque salarié est libre de participer a un mouvement social a
condition de respecter les plages horaires prévues dans le préavis et ses
obligations déclaratives. Les agents de la SNCF et de la RATP sont soumis a
une regle supplémentaire : ils doivent rejoindre la greve a I'une de leurs prises
de service. La législation en vigueur impose aux salariés de faire part de leur
intention quarante-huit heures avant de participer au mouvement, et non
avant I’heure de début de celui-ci indiquée dans le préavis.

L'UTP souligne les difficultés pour les entreprises de transport
d’assurer le recueil des nombreuses déclarations préalables, d’organiser en
conséquence le plan de transport adapté et d'informer les usagers.

C’est pourquoi I'organisation professionnelle souhaite que :

- la  déclaration des salariés se fasse systématiquement
quarante-huit heures avant le début de l'heure indiquée dans le
préavis de greve ;

- et que les salariés soient obligés de faire greve a la premiere prise

de service a 'intérieur du préavis.

Vos rapporteurs estiment que de telles modifications législatives
apporteraient davantage de complexité alors que le gain pour les entreprises
serait difficile a démontrer.

T Cour de cassation, chambre sociale, 4 février 2004, n° 01-15.709
2 Cour de cassation, chambre sociale, 25 février 1988, n°® 85-43.293.
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Sans en passer par la loi, des aménagements sont toutefois
possibles, comme le montre la jurisprudence du Conseil d’Etat.

Dans une décision! du 29 décembre 2006, rendue sous un régime
juridique antérieur a la loi du 21 aott 2007, la haute juridiction administrative
a jugé légales les dispositions d’une circulaire du ministre des travaux publics
et des transports du 16 mars 1964 qui interdisait aux agents d’interrompre
leur travail en cours de service a une heure postérieure a celle du début de
chaque prise de service.

Dans le méme sens, le Conseil d’Etat a reconnu dans une décision?
précitée du 11 juin 2010 la légalité de I'instruction générale IG 519 de la RATP,
qui impose aux agents souhaitant rejoindre un mouvement de greve
de le faire «a l'intérieur du préavis, a n’importe quelle prise de service mais
exclusivement au début de la prise de service ».

Les conclusions du rapporteur public sur cette affaire méritent d’étre
citées : « Il nous parait en effet inconcevable d’admettre qu’'un agent commence a
faire greve alors qu’il conduit un train ou des voyageurs ont pris place ou qu’il décide
subitement de se mettre en greve au milieu d’un trajet : les exigences de continuité du
service public et de sécurité des personnes s’y opposent frontalement ».

A linverse, le Conseil d’Etat, dans une décision? du 19 mai 2008
précitée, a annulé une partie du plan de prévisibilité élaboré unilatéralement
par la direction de RATP, car ce document obligeait les salariés a déclarer leur
intention de faire gréve au plus tard quarante-huit heures avant I'heure de
début de la greve prévue par le préavis. Le Conseil constitutionnel, dans sa
décision précitée du 16 aott 2007, avait en effet jugé que le mécanisme de
déclaration préalable n’était conforme a la Constitution que sous la réserve
que 'entrée ou le retour en greve puisse se faire a tout moment au cours de la
greve, y compris postérieurement a son déclenchement.

Vos rapporteurs sont attachés a la préservation des prérogatives des
organisations syndicales, qui sont libres de demander des négociations
préalables, de déposer et de lever des préavis de gréve, méme si les motifs
sont identiques ou proches de ceux mis en avant par d’autres organisations
syndicales. Ces prérogatives sont le corollaire de la liberté syndicale et du
pluralisme des modes d’expression des salariés.

Ils mettent en garde contre toute volonté de modifier la l1égislation
actuelle, au risque d’accroitre sa complexité, d’affaiblir le dialogue social et
de générer des stratégies de contournement de la loi, de la part des
employeurs comme des salariés.

1 Conseil d’Etat, 29 décembre 2006, SNCF, n°® 286294.
2 Conseil d’Etat, 11 juin 2010, n® 333262, cf. supra.
3 Conseil d’Etat, 19 mai 2008, n° 312329, cf. supra.
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IV.LES DIFFICULTES SUPPLEMENTAIRES SUSCITEES PAR LES
MODIFICATIONS APPORTEES PAR LA LOI « DIARD » DE 2012

En dehors de leur codification a droit constant au sein du code des
transports!, les dispositions de la loi du 21 aott 2007 ont connu une seule
modification, apportée par la loi « Diard »2 du 19 mars 2012. Celle-ci a créé
une obligation supplémentaire pour les salariés : déclarer vingt-quatre heures
a I'avance soit leur décision de renoncer a participer a la greve s’ils avaient
déja fait part de leur intention a leur employeur, soit leur volonté de
reprendre le travail (cf. supra).

Virulemment dénoncée par 1’ensemble des organisations syndicales,
ce texte constitue la réponse a un mouvement de gréve local au sein de la
SNCEF qui fut particulierement médiatisé a I'époque du fait de sa durée et des
perturbations causées. Dans le cadre d’un préavis et a 'appel de certaines
organisations syndicales, des cheminots remplissaient une déclaration
individuelle d’intention de faire greve. Au vu des effectifs de grévistes
attendus, la SNCF batissait un PTA. Toutefois, le jour de la gréve, la plupart
des agents venaient travailler, sans qu’ils puissent étre affectés sur des trains
précédemment annulés. Le trafic était donc aussi perturbé que si les
personnels concernés avaient réellement fait gréeve. Mettant un terme a cette
tactique de contournement de la loi du 21 aotGt 2007, cette loi est surtout
symptomatique de la propension francaise a légiférer sous le coup de
I’émotion.

L’impact concret de cette mesure n’a aucunement été évalué. Or elle
peut avoir un effet contraire a celui recherché en obligeant un gréviste
souhaitant reprendre le travail a prolonger artificiellement de vingt-quatre
heures sa participation au mouvement et a en subir les conséquences
financiéres. Si la loi prévoit que cette obligation nouvelle ne s’applique pas
lorsque la reprise du travail est consécutive a la fin de la greve, cette précision
ne tient pas compte de la diversité des cas de figure rencontrés en cas de
greve, en particulier lorsque plusieurs organisations syndicales ont déposé
des préavis pour une méme période ou concernant des revendications qui ne
sont pas identiques.

1 Par l'ordonnance n° 2010-1307 du 28 octobre 2010 relative a la partie législative du code des
transports.
2 Loi n® 2012-375 du 19 mars 2012 relative a l'organisation du service et a 'information des passagers
dans les entreprises de transport aérien de passagers et a diverses dispositions dans le domaine des
transports.
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Adoptée en moins de deux mois, a la veille de la cloture de la
13¢me Jégislature (2007-2012) et de I'élection présidentielle de 2012,
la loi « Diard » a rompu l’équilibre établi par la loi du 21 aodat 2007. Ne
s’accompagnant d’aucune nouvelle obligation en matiére de développement
du dialogue social pour les entreprises de transport, elle a radicalisé
I'opposition de la plupart des organisations syndicales aux mesures
d’encadrement de I'exercice du droit de greve.

En l’absence, depuis le premier trimestre 2012, d’'un mouvement
social national de longue durée touchant l’ensemble des entreprises de
transport public frangaises, la loi « Diard » n’a pas encore connu d’application
a grande échelle. Lorsqu’il surviendra, il est toutefois peu vraisemblable
qu’elle contribuera a favoriser son reglement.

V. L’APPRECIATION MALAISEE DE L'IMPACT DE LA LOI SUR LA
CONFLICTUALITE

Pour ses promoteurs, la loi du 21 aoGt 2007 devait avoir pour
conséquence, outre l'amélioration de la continuité du service public de
transport en cas de perturbation prévisible, une diminution de la conflictualité
dans les entreprises de ce secteur. Sur ce point, I’évaluation de son impact est
mitigée, du fait du caractére irrégulier et difficilement prévisible de la
récurrence des mouvements sociaux mais également a cause de l'absence
d’une mesure uniforme et objective de ce phénomeéne.

Ainsi, I’évolution du nombre d’alarmes sociales, de préavis de greve
ou de jours de gréve par agent a la RATP ou a la SNCF entre 2007 et 2012 ne
semble pas liée a l'adoption de la loi. A titre d’exemple, la RATP a
enregistré, en 2012, 568 alarmes sociales, en hausse de 25 % par rapport a 2008
tandis que le nombre de préavis de greve baissait de 39 % (de 59 a 36). En
revanche, sur la méme période, le nombre de jours de gréve par agent et par
an a augmenté de 138 %, passant de 0,18 a 0,43 apres avoir atteint le pic de
1,23 en 2010.

Du coté de la SNCF, le nombre de DCI est resté quasiment stable
(+ 3,6 %) entre ces deux dates tandis que les nombres de préavis et de greves
ont augmenté respectivement de 11,3 % et 8,1 %, alors que le nombre de jours
de greve par agent a quant a lui diminué de 28,2 % (de 0,78 a 0,56).

Ce sont plutot les mots d’ordre nationaux, en particulier les réformes
des retraites, qui suscitent les mobilisations les plus importantes et sont, pour
nos concitoyens, les symboles de la conflictualité du secteur des transports
publics. En 2010, le nombre de jours de greve par agent s’est ainsi élevé a
3,78 a la SNCF et 1,23 a la RATP, soit respectivement plus du triple et du
double de I'année précédente.
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Face a un mouvement aussi suivi, les dispositions de la loi du 21 aott
2007 n'ont pas pour objet d'instaurer un service minimum ni, comme !’ont
rappelé le Conseil constitutionnel! et le Conseil d’Etat?, de réglementer
’exercice du droit de gréve au sens du septiéme alinéa du Préambule de 1946.

Dans ce contexte, les personnes auditionnées par vos rapporteurs ont
pour la plupart estimé qu’il est tres difficile d’établir une corrélation entre
I'application de cette loi et 1’évolution de la conflictualité dans les
entreprises de transport. Si elle a incontestablement conduit a wune
amélioration de l'information du public en cas de perturbation du trafic, le
manque d’éléments d’analyse ne permet pas formellement, six ans apres son
adoption par le Parlement, de conclure qu’elle a sur ce point rempli son
objectif. Les éléments factuels disponibles semblent plutot indiquer le
contraire, malgré I'effet stigmatisant ressenti par les organisations syndicales
et exprimé a vos rapporteurs.

VI. LES PRECONISATIONS DE VOS RAPPORTEURS

A. REMETTRE LE DIALOGUE SOCIAL AU CCEUR DE L’APPLICATION DE
LA LOI

1. Tirer pleinement partie des possibilités offerte par la loi en
matiere d’association des partenaires sociaux a sa mise en ceuvre
et de dialogue social

En 2007, le législateur a construit un dispositif qui, s’il a été percu par
les organisations syndicales comme un recul en matiére de droits individuels
et collectifs des salariés, n’en prévoit pas moins leur association a sa mise en
ceuvre et fait d’eux des acteurs centraux de la prévention des conflits. Dans les
faits, certaines des possibilités offertes par la loi ne sont peut-étre pas
pleinement exploitées et le dialogue social préalable a un mouvement de
gréve ne semble pas avoir atteint sa maturité.

Ainsi, l'article 4 de la loi (devenu l'article L.1222-4 du code des
transports) prévoit que les institutions représentatives du personnel (IRP)
doivent étre consultées sur le PTA et le PIU avant leur approbation par '’AOT.
Durant leurs travaux, le respect de cette procédure n’a jamais pu étre confirmé
a vos rapporteurs.

T Conseil constitutionnel, décision n° 2007-556 DC du 16 aoiit 2007 précitée.
2 Décision précitée du Conseil d’Etat du 11 juin 2010, n® 333262, considérant n® 4.
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Cette situation est regrettable, car la prise en compte, dans la
définition des PTA et PIU, de l'expérience des salariés des entreprises de
transport, qui sont les meilleurs connaisseurs des difficultés qui peuvent étre
rencontrées sur leur réseau, peut permettre de les améliorer. Il convient donc
de s’assurer qu’a I'avenir, les modifications a apporter a un PTA ou a un PIU,
tout comme leur renouvellement, seront bel et bien soumis a 'avis des IRP,
sans qu’il soit nécessaire de leur donner un droit de veto sur leur contenu.

De méme, l'article 5 de la loi n’incite pas a la signature d’un accord
collectif de prévisibilité du service puisqu’il prévoit que I'employeur peut
définir unilatéralement un plan de prévisibilité sans avoir a justifier de 1’échec
d’une négociation menée de bonne foi. A l'instar de ce que le législateur a
prévu récemment pour le contrat de génération!, le recours au plan ne devrait
étre possible qu’en cas de défaut d’accord, attesté par un proces-verbal de
désaccord signé par les parties et transmis a ’autorité administrative.

Par ailleurs, vos rapporteurs ont été étonnés d’apprendre, lors des
auditions qu’ils ont réalisées, que la procédure de prévention des conflits se
résumait souvent a la tenue d’'une unique réunion entre la direction et les
organisations syndicales.

Dans ces circonstances, la valeur ajoutée du délai supplémentaire de
onze jours avant le dépot d’un préavis de greve est limitée puisque ce dernier
avait déja été instauré par la loi du 31 juillet 1963 dans le but de permettre a
une réunion de négociation de se tenir. Toutes les parties concernées,
directions des entreprises et organisations syndicales, doivent donc quitter
leur posture d’opposition frontale pour mettre a profit cette période pré-
conflictuelle en vue de parvenir a un point d’accord. Si la loi n’a pas a fixer
un nombre minimal de réunions a organiser entre l'employeur et les
syndicats, il est contraire a son esprit comme a sa lettre de négliger les
modalités de résolution des conflits qui ne fragilisent pas la continuité du
service public.

2. Revaloriser le dialogue social en dehors des périodes de conflit

Dans leur tres grande majorité, les démarches de concertation
préalable engagées par les organisations syndicales dans les entreprises de
transport n’aboutissent pas au dépot d’un préavis de greve. Toutefois, a titre
d’exemple, seulement 36 % des alarmes sociales enregistrées a la RATP en
2012 ont débouché sur un constat d’accord.

1 Loi n° 2013-185 du 1¢ mars 2013 portant création du contrat de génération, article 1¢.
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Le recours au mécanisme de prévention des conflits s’est donc
banalisé : il est devenu un outil qui permet aux syndicats de saisir la direction
de griefs spécifiques ou d’entamer un dialogue avec elle en vue d’échéances
internes a la vie de l'entreprise. Plusieurs personnes auditionnées par vos
rapporteurs ont regretté que cette procédure soit le plus souvent utilisée non
pour désamorcer un mécontentement collectif mais pour résoudre des litiges
individuels.

Pour lutter contre ce phénomene, il est nécessaire que le dialogue
social soit dans l'entreprise une démarche permanente plutét qu'un ultime
recours lorsque le conflit devient inévitable. Le lien entre les organisations
syndicales représentatives et la direction ne doit pas étre a éclipse. C'est
notamment par la réponse faite aux demandes d’audiences formulées par les
représentants du personnel que celui-ci peut étre jugé. Or les représentants
syndicaux auditionnés par vos rapporteurs ont tous souligné les difficultés
auxquelles ils doivent parfois faire face, notamment en matiere de délaij,
lorsqu’ils souhaitent rencontrer 'encadrement de l'entreprise, et ce quel que
soit I’échelon visé.

Le recours a la procédure de prévention des conflits, qui prévoit
I'organisation d’une réunion dans un délai de trois jours, a pour objectif de
remédier a une telle situation. Seule la SNCF a, jusqu'a présent, pris un
engagement de développement de la veille sociale sur ce point en instaurant, a
I’article 4.1 de son protocole d’accord sur I’amélioration du dialogue social et
la prévention des conflits, devenu sa directive interne RH 0826, un délai de
réponse de deux semaines a une demande d’audience.

Si vos rapporteurs saluent cette initiative, dont la RATP comme les
entreprises de transport urbain devraient s’inspirer, ils estiment que les
organisations syndicales ne devraient pas avoir a attendre deux semaines
pour étre regues. Si l'urgence liée a la prévention d’un conflit social justifie
une réunion dans les trois jours, il doit étre possible a la direction d’une
entreprise de rencontrer ses syndicats, a leur demande, dans un délai maximal

d’une semaine.

Par ailleurs, c’est au niveau le plus proche de la production dans
I'organisation de l’entreprise qu'un dialogue permanent doit étre entretenu
et que la plupart des revendications des organisations syndicales sont
dirigées. C’est particulierement vrai a la SNCF, Epic national comptant pres
de 160 000 salariés. La décentralisation des moyens et de la prise de décision
en direction des directeurs régionaux et des directeurs d’établissement doit
donc étre poursuivie afin de les responsabiliser et de leur permettre, dans le
respect du statut des personnels et du cadre budgétaire national, d’apaiser les
craintes que les évolutions des métiers au sein de la SNCF peuvent susciter et
de répondre aux revendications des représentants des salariés lorsque celles-ci
relevent de leur échelon.
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3. Préserver I'équilibre complexe et fragile de la loi mais supprimer
les modifications apportées par la loi « Diard »

Adoptée en 2012, la loi « Diard » a modifié la loi du 21 aotit 2007 en
imposant, aux salariés soumis a l'obligation de déclarer leur intention
de faire greve quarante-huit heures a l'avance, d’informer leur employeur
vingt-quatre heures a ’avance de leur décision de renoncer a faire greve ou,
s’ils sont en gréve, de leur volonté de reprendre le travail.

Vos rapporteurs ne peuvent que souscrire aux observations de leur
collegue Claude Jeannerot, dans son rapport sur cette proposition de loi : si
« la colere des usagers face au comportement, tres largement minoritaire, de certaines
organisations syndicales dans le cas d’un conflit social local est compréhensible », il
ne faut cependant pas « céder a la passion ni a I'emportement et se trouver ainsi
dans la surréaction ». Au lieu de « consulter les partenaires sociaux et d’élaborer
avec eux les solutions adéquates », la majorité des députés de 1'époque ont choisi
de légiférer hativement, avec le risque que ces dispositions aient « un effet
contraire a celui recherché initialement, au moins en ce qui concerne les salariés
grévistes »1.

Les dispositifs issus de la loi Diard démontrent 1’existence d'un
cercle vicieux et d’une surenchére permanente entre les régles visant a
encadrer le droit de gréve et les stratégies de contournement mises en ceuvre
par certaines organisations syndicales de salariés. Il faut promouvoir une
logique inverse. La consolidation du dialogue social dans les entreprises de
transport passe par la stabilité de regles assurant, de maniere équilibrée, la
conciliation entre la possibilité de défendre les intéréts professionnels des
salariés et la sauvegarde de I'intérét général. Ce n’est de toute évidence pas le
cas avec la loi « Diard ».

B. RESPONSABILISER LES DIFFERENTES AUTORITES ORGANISATRICES
DE TRANSPORT

1. Sensibiliser les AOT a la définition des dessertes prioritaires,
des plans de transport adapté (PTA) et des plans d’information
des usagers (PIU)

Vos rapporteurs estiment qu’environ 15 a 20 autorités organisatrices
de transport urbain (AOTU) n’ont toujours pas défini de dessertes prioritaires
dans leurs réseaux.

I Rapport n° 337 (2011-2012) de M. Claude Jeannerot, fait au nom de la commission des affaires
sociales, déposé le 8 février 2012, sur la proposition de loi relative a I'organisation du service et a
I'information des passagers dans les entreprises de transport aérien de passagers et a diverses
dispositions dans le domaine des transports, p. 26.
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Six ans apres l'adoption de la loi, il serait utile de sensibiliser ces
AOTU a la nécessité de le faire, et ce au bénéfice de tous les usagers des
transports. Compte tenu de leurs fines connaissances des territoires et des
besoins des habitants, elles peuvent agir par ce biais pour corriger des
inégalités territoriales ou garantir que des services prioritaires sur un plan
économique mais aussi social soient correctement desservis en cas de
perturbation du trafic. Il en va de méme pour les régions, AOT des TER.

Dans sa rédaction actuelle, la loi ne prévoit pas d’actualisation des
PTA et PIU une fois qu’ils ont été approuvés par I’AOT. Les contrats de
délégation des services de transport couvrant dans la plupart des cas au
moins quatre ou cinq ans, il serait opportun de les réviser périodiquement
afin de tenir compte de I'évolution du réseau concerné et des besoins des
usagers. De toute évidence, certains opérateurs prennent déja de telles
initiatives. Il faut maintenant les généraliser, sous I'impulsion des AOT.

Par ailleurs, certaines AOT refusent d’approuver les PTA et PIU que
I'entreprise de transport, a qui elles ont délégué l'organisation du service
public de transport de voyageurs, a élaborés sur la base des dessertes
prioritaires retenues. Vos rapporteurs ont conscience de l'opposition de
principe a cette loi qui les anime, en particulier de la part de plusieurs conseils
régionaux. Ces derniers font notamment valoir que ces dispositions seraient
redondantes avec les initiatives qui ont pu étre prises dans les conventions
TER. Ainsi, comme il I'a répondu a vos rapporteurs, le conseil régional du
Centre estime qu’il est de la responsabilité de I’Etat et non de celle de I’ AOT
de prendre les mesures nécessaires au maintien de la continuité du service
public.

Il n’en reste pas moins que la loi donne aux AOT, sur ce point, un role
central que les services de 1'Etat ne peuvent exercer qu’a titre supplétif, sans
disposer de la méme légitimité. Des lors, et dans l'intérét des usagers, il leur
appartient d’intégrer les PTA et PIU aux conventions d’exploitation passées
avec la SNCF lors de leur prochain renouvellement. En contrepartie, les
critéres sociaux et environnementaux de qualité de service doivent étre
généralisés afin notamment que l'application de la loi n’ait pas pour
conséquence une dégradation des acquis sociaux des salariés.

2. Intégrer des critéres sociaux et environnementaux de qualité de
service dans les conventions d’exploitation, comme l'impose
I’article 12 de la loi

L’article 12 de la loi, issu d’un amendement sénatorial, impose aux
AOT d’incorporer dans les conventions qu’elles concluent avec les entreprises
de transport des criteres sociaux et environnementaux de qualité de service.

Or, force est de constater que ces dispositions, pourtant claires et
impératives dans le texte, ont rarement été utilisées. Lorsqu’elles I'ont été, le
volet environnemental a été privilégié, au détriment du volet social.
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A titre d’exemple, I'actuelle convention d’exploitation des TET signée
entre I'Etat et la SNCF n’integre pas explicitement de tels criteres.

S’agissant des conventions TER, comme il a été dit précédemment, un
grand nombre d’entre elles ont été signées avant 2007 ou peu apres.

C’est le Stif qui est allé le plus loin en la matiére dans les contrats
conclus avec la RATP et la SNCF (cf. supra), et dont pourraient utilement
s’inspirer les autres AOT.

Vos rapporteurs constatent en outre que la réflexion menée par les
organisations syndicales peut étre précieuse afin de donner tout leur sens a
ces dispositions.

En effet, soucieuse de pallier 'absence de décret d’application ou de
circulaire en la matiére, la CGT a fourni a vos rapporteurs un document
d’analyse sur les criteres sociaux et environnementaux qui pourraient étre
retenus dans les conventions de transport, en distinguant quatre axes :

- l'égalité d’acces a des transports de qualité et un droit au transport
pour tous;

- un niveau social respectueux des salariés ;
- le respect de I'’environnement et les économies d’énergie ;
- l'instauration d’un espace démocratique constructif.

Certains criteres méritent une attention particuliere et pourraient étre
utilisés, moyennant quelques adaptations, dans les contrats conclus avec les
entreprises de transport, notamment :

- la garantie de la tenue systématique de la négociation annuelle
obligatoire (NAO) sur les salaires durant les cinq années précédant la
conclusion du contrat ;

- l'introduction de clauses de pénalité en cas de non-respect avéré
des dispositions réglementaires et des obligations sociales ;

- le suivi par I'’AOT du taux d’accidents du travail dans l'entreprise ;

- ou encore 'interdiction pour l'entreprise de sous-traiter, sauf cas de
force majeure, avec dans ce cas des exigences sociales identiques pour
’entreprise sous-traitante.

Par ailleurs, vos rapporteurs estiment qu’il serait utile de compléter la
rédaction de l'article 12 par 1'obligation pour l'entreprise de transport de
présenter a I’AOT un rapport annuel sur I'application des criteres sociaux et
environnementaux.

Enfin, vos rapporteurs jugent nécessaire que les services de
I'inspection du travail développent une connaissance plus fine de la
situation du dialogue social et des conditions de travail dans les entreprises
de transport public. C’est grace aux informations que seule l'inspection du
travail peut recueillir qu’il sera possible d’évaluer objectivement 1'état du
dialogue social dans ce secteur.
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3. Systématiser les contrdles des bilans d’exécution des PTA et PIU

Selon I’article 8 de la loi, I’entreprise de transport doit communiquer a
I’AOT, apres chaque perturbation, un bilan détaillé de 'exécution du PTA et
du PIU.

Vos rapporteurs ont constaté, durant leurs travaux, que le respect de
cette obligation est, dans les faits, inexistant. La seule exception concerne le

Stif, qui a prévu une clause dans ce sens au sein des contrats signés avec la
RATP et la SNCF.

Les AOTU, les régions mais également 1'Etat pour les TET et, bien
qu’il ne soit pas véritablement leur AOT, pour les TGV, doivent donc prendre
les mesures nécessaires pour que l'entreprise de transport analyse sa réponse
a une perturbation prévisible du trafic. L’AOT sera ensuite en mesure
d’évaluer 'adéquation du PTA et du PIU avec les dessertes prioritaires qu’elle
a définies et pourra vérifier le respect par l'entreprise de ses obligations
contractuelles.

Aux yeux de vos rapporteurs, développer ces retours d’expérience,
comme le fait le Stif, est indispensable mais ne doit toutefois pas uniquement
aboutir a faire un bilan comptable de la mise en ceuvre d'un PTA. L’AOT
doit, a cette occasion, étre a méme d’identifier précisément l'origine de la
perturbation et, en cas de gréve, de comprendre pourquoi la procédure de

prévention des conflits a échoué.

C. DEVELOPPER DES OUTILS STATISTIQUES HARMONISES DE SUIVI DE
L’APPLICATION DE LA LOI

1. Mettre en place des indicateurs publics consolidés de mesure et
de suivi des causes de perturbation du trafic a la SNCF

Comme vos rapporteurs ont eu la surprise de le constater, la SNCF ne
dispose pas de statistiques sur les principales causes de perturbations
prévisibles du trafic recensées sur son réseau. Il s’agit d'un handicap
majeur : il est en effet impossible de réaliser un diagnostic objectif de la
fréquence des perturbations selon leur origine (travaux, incident technique,
greve) et d’évaluer la pertinence des réponses que la loi du 21 aott 2007 leur a
apportées.

L’information des voyageurs est de ce fait tres incomplete. Leur
perception des causes de ces perturbations est érigée, via les médias ou le
débat politique, en vérité immuable. Or la plupart des idées recues en la
matiere sont erronées. Toutes les personnes auditionnées par vos rapporteurs,
les organisations syndicales comme la direction de la SNCF, s’accordent sur ce
point : la greve n’est pas, contrairement a ce qui est périodiquement affirmé
par certains responsables politiques ou commentateurs, la principale source
de perturbation du trafic ferroviaire.
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Il est donc indispensable de réaliser, a 1’échelle nationale, une
typologie précise et uniforme des perturbations. La direction générale de
I’entreprise doit centraliser ces données, sur la base des informations
fournies par les directions régionales, pour permettre d’en réaliser le suivi
dans le temps.

Rendus publics, ces chiffres et leur évolution feront partie
intégrante de l'effort de pédagogie qu’il faut entreprendre aupres des
usagers de la SNCF sur ce theme. Ces derniers, auxquels la continuité du
service public est due en cas de perturbation du trafic, sont en droit de savoir
précisément quelles sont, par ordre d'importance, les principales causes de
perturbation du trafic des Transilien, TER, TET et TGV.

2. Développer les outils de suivi de la loi du 21 aout 2007 afin de
mieux connaitre le dialogue social dans les entreprises de
transport interurbain

Vos rapporteurs ont été confrontés a ’absence quasi complete d’outils
statistiques consolidés dans le secteur du transport interurbain de personnes.
En conséquence, ils n"ont pu réaliser un examen exhaustif de ’application de
la loi du 21 aotit 2007 qui y a été faite.

Or, le transport interurbain occupe une place essentielle dans le
quotidien de millions de nos concitoyens, notamment a travers le transport
scolaire.

I est donc nécessaire que la FNTV, principale organisation
professionnelle du transport routier de voyageurs en autocar, mette
rapidement en place des outils statistiques de suivi de 1’application de la
loi, en s’inspirant par exemple de ceux développés par I'UTP dans le secteur
du transport urbain. La création de tels outils serait facilitée si les
partenaires sociaux de cette branche concluaient un accord organisant une
procédure de prévention des conflits et tendant a développer le dialogue
social.

3. Réaliser, sous l'égide du ministere des transports, un
recensement des PTA et PIU pour obtenir un bilan exhaustif de la
mise en application de la loi

Compétence tres largement confiée aux collectivités territoriales et a
leurs groupements, la gestion des réseaux de transport de voyageurs est un
domaine qui est aujourd hui assez méconnu des services de 1'Etat. Ce dernier
ne joue le role d’AOT que pour les TET exploités par la SNCF. Il n’est donc
pas surprenant que, lorsque vos rapporteurs 1'ont interrogé, le ministere des
transports ait reconnu ne pas avoir réalisé, depuis 2008, d’étude quantitative
et qualitative sur la fagon dont les AOT ont mis la loi en ceuvre et permettant
d’identifier précisément celles d’entre elles ayant refusé d’en faire application.
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Seuls les services du ministere disposent des moyens nécessaires, en
s’appuyant sur les directions régionales de I'équipement, de 'aménagement et
du logement (Dreal), pour réaliser ce recensement. Un tel travail, outre qu’il
permettrait au représentant de I'Etat, partout ot c’est nécessaire, de se
substituer a une AOT défaillante, pourrait également faire l'inventaire des
différentes initiatives prises par les AOT pour inciter les entreprises de
transport a améliorer la qualité du service rendu aux usagers et les conditions
de travail des salariés.

Rapidement passée au second plan des préoccupations des pouvoirs
publics, la loi du 21 aotGt 2007 n’avait jusqu’a présent fait 1'objet que d’un
rapport sur sa mise en place, en vertu de son article 8, et d'un bilan d’étape!
réalisée dix-huit mois apres sa promulgation. Six ans apres son vote par le
Parlement, il est temps que le Gouvernement s’assure qu’elle soit
uniformément appliquée sur tout le territoire, dans le respect du fragile
équilibre entre la garantie de la continuité du service public et la protection
du principe de valeur constitutionnelle du droit de gréve.

I Jacques Kossowski et Maxime Bono, rapport d’information sur la mise en application de la loi
n° 2007-1224 du 21 aodit 2007 sur le dialogue social et la continuité du service public dans les
transports terrestres réguliers de voyageurs, Assemblée nationale, déposé le 4 mars 2009, n° 1502
(treizieme législature).
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Lors de sa réunion du mercredi 17 octobre 2013, sous la présidence de
M. David Assouline, président, la commission sénatoriale pour le controle de
I'application des lois a procédé a l'examen du rapport d’information de
Mme Isabelle Pasquet (CRC, Bouches-du-Rhone) et M. Marc Laménie (UMP,
Ardennes) sur la mise en ceuvre de la loi n°® 2007-1224 du 21 aott 2007 sur le
dialogue social et la continuité du service public dans les transports terrestres
réguliers de voyageurs.

M. David Assouline, président. - Le rapport d’'Isabelle Pasquet et de
Marc Laménie sur I’application de la loi du 21 aott 2007 sur le dialogue social
et la continuité du service public dans les transports terrestres réguliers de
voyageurs était prét depuis juin, mais les contraintes du calendrier
parlementaire ont différé sa présentation jusqu’a aujourd’hui. La question du
service minimum revient dans l’actualité a chaque mouvement social;
pourtant, les greves sont loin d’étre la premiere cause d’interruption du
trafic... La loi de 2007 cherchait a concilier des principes constitutionnels
difficilement compatibles - droit de greve et continuité du service public -
avec trois ambitions : la prévention des conflits via la négociation préalable,
I’amélioration de la prévisibilité du trafic et le renforcement de l'information
des usagers. Ces objectifs ont-ils été atteints ?

Comme a l'ordinaire, je demanderai que ce rapport fasse 1’objet d"un
débat en séance publique en présence du ministre ; nul doute qu’il suscitera
beaucoup d’intérét. La réforme ferroviaire présentée hier en conseil des
ministres aborde d’ailleurs la question. Je remercie nos rapporteurs, qui ont
fourni un travail trés complet en respectant les délais impartis.

M. Marc Laménie, rapporteur. - Notre commission a pour habitude
de faire travailler ensemble deux rapporteurs de groupes différents ; malgré
nos sensibilités propres, Isabelle Pasquet et moi-méme avons travaillé en
bonne intelligence.

L’adoption de la loi du 21 aott 2007 dans un calendrier tres contraint
donna lieu a de vifs débats. Le principe méme de ce texte, qui visait a mieux
concilier droit de greve et continuité du service public dans les transports
terrestres, est encore aujourd’hui critiqué par les syndicats de salariés des
entreprises de transport concernées. Six ans apres sa promulgation, la
commission des affaires sociales a souhaité que notre commission fasse le
bilan de la mise en ceuvre de cette loi, pour la premieére fois depuis un rapport
de I’ Assemblée nationale de mars 2009 sur le sujet.
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Apres plus de six mois de travaux, une vingtaine d’auditions et deux
déplacements, nous avons cherché a apprécier objectivement les apports et les
limites de la loi, sans céder aux préjugés et idées recues qui y sont trop
souvent associés. Il n’apparait pas nécessaire de bouleverser le fragile
équilibre du texte, dont le point fort est 1’amélioration de l'information des
usagers. Nos recommandations ne nécessitent pas, sauf une, de modifier la loi
mais visent a remettre le dialogue social au cceur de son application.

Mme Isabelle Pasquet, rapporteure. - Contrairement a ce que
certains ont pu affirmer, cette loi n’a jamais eu pour objet d’instituer un
service minimum dans les transports, ce qui aurait rendu nécessaire la
réquisition des salariés en cas de greéve. Cette facilité de langage masque 'un
des aspects principaux du texte : le développement du dialogue social dans les
entreprises de transport public, dont les salariés étaient déja soumis au respect
d’un préavis de cinq jours avant de faire greve. Le législateur a choisi une
autre approche afin d’assurer la continuité du service public en cas de
perturbations prévisibles du trafic, qu’elles soient liées a une greve, a des
travaux, des incidents techniques ou des conditions météorologiques difficiles
connues 36 heures a 'avance.

La loi s’applique uniquement au transport terrestre de voyageurs :
transport ferroviaire, transport urbain et transport interurbain, dont le
transport scolaire. Alors que le Syndicat des transports d’Ile-de-France (Stif)
est 'unique autorité organisatrice de transport (AOT) dans la région
francilienne, cette compétence est éclatée ailleurs sur le territoire selon le
mode de transport concerné.

Le dispositif retenu pour assurer la continuité du transport repose sur
quatre piliers : la mise en place par accord dans les entreprises ou, a défaut,
dans les branches, d'un mécanisme de prévention des conflits qui rend
obligatoire la négociation pendant huit jours avant le dépot d’un préavis de
greve, sur le modéle de 1’alarme sociale qui existe a la RATP depuis 1996 ; la
définition de dessertes prioritaires et I'élaboration d’un plan de transport
adapté (PTA) et d'un plan d’information des usagers (PIU) a mettre en ceuvre
en cas de perturbation prévisible ; Il'obligation, pour les salariés
indispensables a I'exécution du PTA et mentionnés dans un accord ou plan de
prévisibilité, de déclarer a leur employeur 48 heures a ’avance leur intention
de faire greve ; I’amélioration des droits et de I'information des usagers.

Le secteur des transports publics auquel s’applique la loi est composé
d’entités trés diverses: aux deux grands établissements publics que sont la
SNCF et la RATP s’ajoutent des PME dans le transport interurbain par autocar
et des entreprises privées de taille internationale comme Transdev et Keolis
qui exploitent, dans le cadre de délégations de service public, les réseaux
urbains de province.
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Les problématiques sont des lors différentes. Si le dialogue social est
institutionnalisé a la RATP et a la SNCF, malgré les soubresauts qui s’y
produisent parfois, ce n’est pas le cas dans le transport interurbain ni méme
dans le transport urbain ou les relations sociales sont encore trop souvent
conflictuelles. Toutefois, les personnes que nous avons auditionnées
s’accordent sur un point : les mouvements sociaux ne sont pas la principale
cause des perturbations prévisibles du trafic enregistrées sur les réseaux de
transport et se situent méme en queue de la liste, loin derriere les incidents
techniques et les travaux. Ainsi, plus de 95 % des 419 perturbations
prévisibles constatées sur le Transilien en 2012 étaient dues a des travaux et
seulement 3,3 % a des mouvements sociaux.

Cela ne signifie pas que les greves n’ont aucun impact sur les usagers,
ni qu’il ne faut rien faire pour diminuer la conflictualité dans le secteur. La
relation quotidienne des Francais avec leurs transports en commun,
'insatisfaction qu’ils ressentent parfois face au service offert, expliquent les
réactions exacerbées en cas de greve. La nécessité d’un diagnostic objectif de
la situation sociale dans le secteur des transports n’en est que plus forte.

M. Marc Laménie, rapporteur. - La loi a été correctement appliquée
sur un plan formel. Elle ne requérait qu'un seul décret d’application pour
définir le contenu de la négociation préalable au dépot d’un préavis de gréve
en l'absence d’accord d’entreprise ou de branche; il a été pris dans le délai
imparti, des le 24 janvier 2008. Les deux rapports au Parlement ont également
été remis, méme si le second a connu un retard de deux ans.

Les nouveaux outils du dialogue social ont bien été mis en ceuvre
dans le secteur du transport urbain : un accord de branche a été signé entre
I'Union des transports publics (UTP) et les organisations syndicales
représentatives le 3 décembre 2007. Il a instauré un observatoire paritaire de la
négociation collective et du dialogue social, dont les études et statistiques se
sont révélées précieuses. Malheureusement, 20 % seulement des entreprises
interrogées par 'UTP déclarent avoir signé un accord de prévisibilité, la
plupart ayant préféré recourir a un plan unilatéral. La RATP et la SNCF ont,
quant a elles, adapté leurs mécanismes de prévention des conflits, auparavant
facultatifs, a la loi. Aucun accord de branche n’a été signé dans le transport
interurbain. Le processus d’élaboration des PTA et PIU des entreprises de
transport semble désormais quasiment arrivé a son terme, plus tard cependant
qu’a la date prévue, qui était le ler janvier 2008.
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La tres grande majorité des AOT ont accepté la mission nouvelle que
leur a confiée la loi: définir les dessertes prioritaires a assurer en cas de
perturbation et approuver le PTA et le PIU proposés par l'opérateur de
transport. Certaines collectivités ont néanmoins refusé, pour des raisons
politiques ou parce qu’elles estimaient avoir déja pris des mesures similaires.
Selon 'UTP, au moins quinze autorités organisatrices de transport urbain
n’avaient toujours pas défini de dessertes prioritaires en 2012, tandis que 23 %
des réseaux interrogés n’avaient pas adopté de PTA. C’est également le cas
d’un certain nombre de régions, en charge des TER. Comme 1'a prévu la loi, le
préfet s’est alors substitué a ’AOT, aprés une mise en demeure, ce qui n’est

pas satisfaisant.

Les salariés et les organisations syndicales représentatives se sont
majoritairement conformés aux conditions nouvelles d’exercice du droit de
greve issues de la loi. Celle-ci n’a donné lieu qu’a un contentieux limité, qui a
permis de préciser ses modalités d’application.

Il n’en reste pas moins que les acteurs concernés nous ont fait part de
nombreux griefs a I’égard de ce texte. Les syndicats déplorent la faiblesse du
dialogue social et dénoncent des négociations préalables souvent purement
formelles qui aboutissent en effet le plus souvent a un constat de désaccord, le
rapport de force étant préféré au dialogue. Certaines entreprises de transport
urbain n’auraient pas mis en place de procédure formalisée de recueil des
déclarations préalables d’intention de faire greve, compromettant le secret
professionnel qui les couvre. Enfin, cette loi aurait transformé 1’exercice d’un
droit constitutionnel fondamental, le droit de gréve, en une affaire de
spécialistes, marquant un pas supplémentaire dans la judiciarisation des
relations de travail.

De leur coté, les employeurs soulignent que la loi ne traite pas
différemment les greves répondant a un mot d’ordre national, qui ne peut pas
étre satisfait par l'entreprise. Certains estiment que l’alarme sociale est
dévoyée car banalisée, au détriment des institutions représentatives du
personnel. Enfin, ils regrettent que la Cour de cassation ait reconnu la 1égalité
des préavis de greve a durée déterminée de longue durée et des greves
récurrentes de trés courte durée - moins d’une heure - qui auraient des effets
disproportionnés en termes de désorganisation du trafic et de I’entreprise.

Mme Isabelle Pasquet, rapporteure. - L'impact de la loi sur la
conflictualité se révele difficile a apprécier, du fait notamment du caractere
irrégulier et peu prévisible de la récurrence des mouvements sociaux.
L’évolution du nombre de préavis de gréve ou de jours de gréve par agent a la
RATP ou a la SNCF depuis 2007 ne semble pas liée a I'adoption de la loi mais
plutot aux mots d’ordre nationaux. Il n’est pas possible, d’apres les personnes
que nous avons auditionnées, d’établir une corrélation entre la loi et
I"évolution de la conflictualité.



EXAMEN EN COMMISSION -107 -

Nos recommandations visent essentiellement a mieux appliquer la loi.
But affiché de ce texte, 1'amélioration du dialogue social n’a pas été
généralisée. Les institutions représentatives du personnel doivent étre mieux
associées a la définition du PTA et du PIU. La période de négociation
préalable doit étre mise a profit par toutes les parties pour éviter le conflit : si
elle reste purement formelle, elle n’a aucune valeur ajoutée par rapport au
préavis. La revalorisation du dialogue social en dehors des périodes de conflit
est le seul moyen de réduire, a terme, le nombre et I'intensité des conflits
sociaux dans les transports. Le dialogue social doit étre une démarche
permanente et non 1'ultime recours lorsque le conflit devient inévitable, sous
la menace d’un préavis de gréve. Les litiges individuels doivent pouvoir étre
résolus par d’autres biais que ’alarme sociale.

Surtout, il faut revenir a l'équilibre de 2007 en supprimant les
modifications apportées en 2012 par la loi « Diard », qui oblige les salariés
ayant l'intention de faire gréve d’informer leur employeur 24 heures a
I’avance s’ils y renoncent ou, pour ceux qui étaient en gréve, s’ils souhaitent
reprendre le travail.

La stabilité des regles conciliant la défense des intéréts professionnels
des salariés et la sauvegarde de l'intérét général doit étre recherchée. La loi
« Diard » est venue la perturber, avec un effet contraire a celui initialement
recherché puisqu’un salarié peut étre artificiellement forcé de faire greve 24
heures de plus qu’il ne I’aurait souhaité.

Il faut également responsabiliser les AOT, qui doivent s’investir
davantage dans la définition des dessertes prioritaires en cas de perturbation,
notamment pour corriger des inégalités territoriales. Il est également
important qu’elles approuvent le PTA et le PIU, quitte a les amender. Elles
doivent aussi intégrer dans les conventions d’exploitation conclues avec les
entreprises de transport des criteres sociaux et environnementaux de qualité
de service leur permettant par exemple de garantir des acquis sociaux, en
particulier lorsque le recours a la sous-traitance est tres répandu. L’article 12
de la loi, qui le prévoit, n’est pas appliqué, sinon par le Stif dans les contrats
signés avec la RATP et la SNCF en 2012. L’Etat, AOT des trains d’équilibre du
territoire, ainsi que de nombreuses régions sont en retard sur ce point.

La systématisation des bilans d’exécution des PTA et des PIU doit
permettre aux AOT d’évaluer les choix de Il'entreprise de transport,
d’identifier 1'origine de toutes les perturbations et, en cas de gréve, de
comprendre pourquoi la procédure de prévention des conflits a échoué. Des
outils statistiques harmonisés de suivi des perturbations du trafic et de
I"application de la loi devraient étre mis en place. De fait, la SNCF ne dispose
pas de statistiques consolidées sur les principales causes de perturbations
prévisibles du trafic sur son réseau. Une typologie précise et uniforme doit
étre réalisée a 1’échelle nationale.
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Le secteur du transport interurbain, qui a échoué a conclure un accord
de branche sur la prévention des conflits et ne dispose d’aucun outil
statistique fiable, doit faire un effort particulier. Le dialogue social dans la
branche doit donc reprendre: a la Fédération nationale des transports de
voyageurs (FNTV) d’assurer le suivi de I"application de la loi.

Enfin, il est temps que le Gouvernement s’assure de l'application
uniforme de la loi sur tout le territoire. Le ministére des transports devrait
recenser les PTA et PIU pour obtenir un bilan exhaustif. Sur cette base, un
travail de sensibilisation des AOT et de partage de leurs initiatives pourrait
étre entrepris.

M. Marc Laménie, rapporteur. - La tentative pour concilier deux
principes constitutionnels apparemment contradictoires comme la continuité
du service public et le droit de greve ne peut satisfaire pleinement tous les
acteurs concernés. Ils se sont néanmoins approprié la loi du 21 aott 2007.
Réponse sans doute imparfaite au probléeme plus vaste de la qualité du service
dans les transports, elle n'en a pas moins enclenché la mécanique du dialogue
social dans ce secteur. Il faut désormais poursuivre dans ce sens, afin que les
revendications légitimes des salariés ne soient pas opposées aux droits
constitutionnels des usagers. L’édifice a été bati: il appartient maintenant a
tous les acteurs de faire vivre le dialogue social, au bénéfice du service public.

M. David Assouline, président. - Le sujet était particulierement
conflictuel sur le plan politique; je me félicite que vous soyez néanmoins
parvenus a des conclusions communes. Vous vous en étes bien sortis !

Nombre de conflits sociaux dans les transports dépassent le strict
cadre de l'entreprise; comment celle-ci pourrait-elle prévenir une greve
contre la réforme des retraites ou du marché du travail ? Comment atténuer la
conflictualité quand l'entreprise n’est pas directement concernée ?

Mme Catherine Deroche. - Seulement 3 % des perturbations dans les
transports seraient dues a des greves, dites-vous ; mais ces perturbations, qui
frappent généralement tout le réseau, n’ont-elles pas un impact bien plus
considérable que celui, purement local, d"une perturbation due a des travaux
sur une voie ? La loi de 2007 a apporté une amélioration sensible de
I'information des usagers. Ne pourrait-on pas étendre ce dispositif au
transport aérien ?
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Mme Laurence Cohen, membre de la commission des Affaires
sociales. - Isabelle Pasquet prone une revalorisation du dialogue social en
amont des conflits; cela semble une évidence. En tant que conseillere
régionale d’lle-de-France, je suis administratrice du Stif, dont je préside la
commission de la démocratisation. Lors de la négociation des nouveaux
contrats portant sur la période 2012-2015 avec la SNCF et la RATP, jai
souhaité rencontrer toutes les organisations syndicales, ce que le Stif n’avait
jamais fait. J'ai été frappée par la compétence des professionnels, mais plus
encore par leur satisfaction devant 'espace d’expression qui leur était ainsi
ouvert pour participer a l'amélioration des conditions de transport des
Franciliens, et donc a leur qualité de vie. Ils souhaitent poursuivre dans cette
voie. Le dialogue social, la démocratie participative - notion parfois
galvaudée - doivent étre favorisés : cela passe par une participation directe
des organisations syndicales, c’est-a-dire des salariés aux négociations. La
généralisation de tels lieux de dialogue éviterait bien des conflits.

Les chiffres illustrant la faible part des gréves dans les perturbations
contrastent avec les images de « galere » volontiers relayées par les médias.
Ces difficultés existent, notamment en Ile-de-France, mais elles sont surtout
dues aux incidents techniques, a la vétusté de l'infrastructure et du matériel
roulant et a la baisse des moyens consacrés a leur entretien.

M. David Assouline, président. - Ces chiffres sont frappants en effet.
Les médias exagerent sans doute I'impact des conflits sociaux, mais il serait
intéressant de connaitre le nombre d’usagers touchés par ces perturbations.
Un incident sur une ligne de métro est-il a mettre sur le méme plan qu'une
greve nationale ? Reste que la vétusté et les difficultés techniques contribuent
a 'insatisfaction du personnel, qui est en premiere ligne face aux usagers...

Qu’est-il prévu dans les transports aériens ou maritimes, ces derniers
étant parfois un élément indispensable a la continuité territoriale, notamment
entre Marseille et la Corse ?

Mme Isabelle Debré. - Je me réjouis qu’lsabelle Pasquet appelle a
veiller a 'application uniforme de la loi sur le territoire; c’est donc qu’il
s’agissait d’une bonne loi.

M. David Assouline, président. - Personne n’a jamais voulu
I"abroger.

Mme Isabelle Debré. - Faire gréve est un droit, mais prendre des
familles en otage au moment des vacances est inacceptable. Pourquoi la loi
n’est-elle pas appliquée de maniere uniforme sur le territoire ? Est-ce di aux
opérateurs ?

M. Marc Laménie, rapporteur. - Notre rapport écrit consacre un
développement a la loi « Diard », qui a étendu au transport aérien les
dispositions de la loi de 2007 et introduit de nouvelles contraintes. Les
échanges que nous avons eus avec le Stif ont souligné que le dialogue avec les
opérateurs est important.
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Les conflits sociaux représentent une faible part des perturbations ; on
le vit au quotidien sur le terrain, avec les trains arrétés en pleine voie, les
travaux, les trop fréquents « incidents de personnes ». Il faut saluer les efforts
du personnel pour informer les usagers, les progres de l'affichage, le travail
de communication et de sensibilisation. Reste que certaines choses
mériteraient d’étre revues, notamment sur la méthodologie pour créer des
outils harmonisés de suivi de la loi.

Mme Isabelle Pasquet, rapporteure. - La loi n'a pas été appliquée
uniformément : des accords de branche n’ont pas été signés partout ; des PTA
n’ont pas été établis par toutes les régions ; souvent, le préfet a dii prendre la
main. Les AOT doivent faire un effort sur les PTA et les conventions passées
avec les transporteurs.

Avec Marc Laménie, nous avons voulu faire preuve d’ouverture et
trouver un terrain d’entente sur un sujet qui avait entrainé un réel clivage
entre la gauche et la droite. Il est vrai que nous partageons la méme passion
du rail. Nous avons travaillé sereinement, dans le respect de nos opinions
respectives.

Les greves ne représentent que 3,3 % des perturbations du transilien.
Toutefois, plus globalement, en ce qui concerne le réseau ferré national, elles
surgissent dans un secteur qui est déja mal en point : sur 10 % du réseau, le
mauvais état des voies impose a la SNCF de ralentir ou de supprimer des
trains. Pour les usagers, la greve est la goutte d’eau qui fait déborder le vase.
A ceux qui estiment que les salariés prennent les usagers en otage, je dirai que
les cheminots font aussi parfois greve pour obtenir des moyens suffisants
pour l'entretien des voies et des trains, donc pour améliorer la qualité du
service ! Usagers et salariés peuvent agir ensemble.

Pour le transport aérien, c’est la loi « Diard » qui s’applique. Ce
secteur, comme celui du transport maritime, sont toutefois différents du
transport terrestre de voyageurs : il ne s’agit pas d’entreprises publiques et les
acteurs sont nombreux ; il n'y a pas que les marins et les aiguilleurs du ciel. Le
sujet est donc a aborder avec précaution.

A Uissue de ce débat, la publication du rapport est autorisée a I'unanimité.
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Mercredi 12 juin 2013
Gare du Nord, Paris

* Visite du centre opérationnel de gestion des circulations, des centres des
opérations Transilien des lignes B et H et du poste d’aiguillage 1B

Personnes rencontrées :

- Mme Céline Sibert, directrice régionale adjointe SNCF Paris-Nord, directrice
des lignes H et K

- M. Jérome Lefebvre, directeur du RER B
- M. Bruno Maury, directeur régional des opérations Paris-Nord
- Mme Alice Lang]let, responsable de I'information des voyageurs pour la ligne H

- M. Hubert Ducornet, dirigeant du centre des opérations Transilien de la
ligne B

- M. Jean-Christophe Lemoine, responsable de la plateforme de conception
des plans de transport de la ligne B

- M. Eric Lejeune, responsable du poste 1B a 1'établissement Infra circulation
Paris Nord-Picardie

Jeudi 11 juillet 2013
Orléans

e Table-ronde sur 'application de la loi du 21 aotat 2007 dans les transports
urbains de I'agglomération d’Orléans avec :

- M. Charles-Eric Lemaignen, président de la communauté d’agglomération
Orléans - Val de Loire (I'AgglO)

- Mme Muriel Cherdamme, vice-présidente de 1'’AgglO en charge des
déplacements, adjointe au maire d’Orléans

- M. Joél Corjon, directeur de la mobilité et des transports urbains de I'AgglO
- M. Pierrick Poirier, directeur de Keolis Orléans
- M. Arnaud Demailly, directeur des ressources humaines de Keolis Orléans

- M. Guillaume Laconte, directeur des ressources humaines de la branche
grand urbain de Keolis

- M. Jean-Frangois Bazin, directeur général des services techniques de la ville
d’Orléans

e Visite du centre de maintenance de la ligne B du tramway a Saint-Jean-de-
Braye.
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* Réunion avec les services de 1’Etat a 1a préfecture de la région Centre :

- M. Damien Lamotte, secrétaire général pour les affaires régionales (Sgar)
adjoint

- M. Jean-Francois Brocherieux, directeur régional de I'environnement,
de 'aménagement et du logement (Dreal) adjoint

- Mme Sophie Constans, du service déplacement et infrastructures
de transport de la Dreal

* Réunion avec M. Yvon Borri, directeur régional Centre de la SNCF.

Jeudi 7 février 2013

» Union des transports publics et ferroviaires (UTP): Mme Sylvette Mougey,
directrice du département des affaires sociales, M. Benoit Juery, directeur
adjoint du département des affaires sociales, et Mme Pauline Pudlowski,
chargée de mission au département législation et affaires européennes

* Groupement des autorités responsables de transport (Gart): MM. Pierre
Mathieu, vice-président, et Guy Le Bras, directeur général

Mercredi 20 février 2013

* Keolis: M. Eric Asselin, directeur des ressources humaines du groupe et
président de la commission sociale de 'UTP

» Fédération des usagers des transports et des services publics (Fut-SP): M. Jean-
Claude Delarue, président

Jeudi 28 février 2013

 Direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM) :
M. Alexis Vuillemin, sous-directeur des services ferroviaires et des
déplacements urbains

* Transdev : MM. Jérome Nanty, secrétaire général, Michel Quidort, directeur
des Relations Institutionnelles, Francis Chaput, directeur délégué Grand
Urbain France et Mme Pascale Ville, directrice des relations sociales

» Fédération nationale des transports de voyageurs (FNTV): M. Eric Ritter,
secrétaire général, et Mme Laurence Cour, responsable des affaires
juridiques
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Fédération nationale des associations d'usagers des transports (Fnaut): M. Jean
Sivardiere, président

Mercredi 6 mars 2013

Confédération francaise des travailleurs chrétiens (CFTC) : MM. Philippe
Goncalvés, secrétaire général adjoint de la fédération générale des
transports - CFTC (FGT-CFTC), coordonnateur du secteur ferroviaire,
Christian Jaud, coordinateur du secteur urbain/interurbain et Philippe
Gautier, président honoraire pour la RATP

Union syndicale Solidaires: MM. Philippe Touzet, délégué central
d’entreprise Sud RATP, Francois Girodon, secrétaire de 1'union syndicale
Solidaires transports et Bernard Borgialli, secrétaire fédéral de Sud Rail

Confédération générale du travail (CGT): MM. Jérome Vérité, secrétaire
général de la fédération nationale des syndicats de transports CGT, Jacques
Eliez, secrétaire général de la CGT-RATP, Richard Jaubert, secrétaire
fédéral, responsable de la branche transports urbains, et Roland Fourneray,
membre du bureau de la fédération CGT des cheminots

Jeudi 7 mars 2013

Confédération francaise de I'encadrement — confédération générale des cadres (CFE
- CGC) : MM. Martial Frequelin, vice-président de la fédération nationale
CFE-CGC Transports, Anatole Gomez, délégué général exploitation a la
CFE-CGC groupe RATP, Jérome Rittling, membre du conseil fédéral du
syndicat national des activités du transport et du transit (Snatt CFE-CGC), et
Gilles Bonnefoi, président du syndicat national des réseaux de transports
en commun

Force ouvriére (FO) : MM. Eric Falempin, secrétaire général de la fédération
FO-Cheminots, et Patrice Clos, secrétaire général de la fédération
Transports et logistique

Jeudi 14 mars 2013

Direction générale du travail (DGT) : MM. Jean-Denis Combrexelle, directeur

général, Jean-Henri Pyronnet, adjoint a la sous-directrice des relations
individuelles et collectives du travail, et Sylvain Bissiére, chargé de mission
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Confédération francaise démocratique du travail (CFDT) : MM. Didier Aubert,
secrétaire général de la CFDT-Cheminots, Pascal Descamps, secrétaire général
du syndicat national des conducteurs de train FGAAC-CFDT, Olivier
Motta, secrétaire général de la CFDT Transports urbains, Eric Hugon,
secrétaire général adjoint du syndicat national du transport urbain (SNTU-
CFDT), et Laurent Gardoni, secrétaire général de la CFDT-RATP

Union nationale des syndicats autonomes (Unsa): MM. Roger Dillenseger,
secrétaire général adjoint de 1'Unsa-cheminots, Gilles Escarguel, secrétaire
national de la fédération autonome des transports (FAT-Unsa) et Mme
Laurence Ghikh, secrétaire générale adjointe de I'Unsa-RATP

Régie autonome des transports parisiens (RATP): MM. Paul Peny, directeur
général adjoint en charge de la gestion et de I'innovation sociale, et Philippe
Martin, directeur général adjoint en charge des opérations de transport et de
maintenance

Mercredi 15 mai 2013

Syndicat des transports d’lle-de-France (Stif): Mmes Sophie Mougard,
directrice générale, et Catherine Bardier, directrice de I'exploitation

Jeudi 23 mai 2013

DGITM : MM. Daniel Bursaux, directeur général, Bruno Dicianni, adjoint
au chargé de la sous-direction des transports ferroviaires et collectifs et des
déplacements, et Mme Donatienne Brillant, directrice de cabinet du
directeur général

Société nationale des chemins de fer francais (SNCF): MM. Loic Hislaire,
directeur des ressources humaines de 1’Epic, Pierre-Franc¢ois Bauden,
directeur des relations sociales, Jean-Claude Larrieu, directeur des
opérations et de la qualité des processus, et Mme Karine Grossetéte,
conseillere parlementaire

Jeudi 30 mai 2013

Cour de Cassation : M. Pierre Bailly, conseiller-doyen de la chambre sociale
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LOIS

LOI ne 2007-1224 du 21 aolt 2007 sur le dialogue social et la continuité du service public
dans les transports terrestres réguliers de voyageurs (1)

NOR . MTSXDFET2

L’ Assomblee mationale er ls Sénar ont adopre,

Vu la decision du Consedl conmstrmonne]l n® 2007-556 DC du 16 sour 2007 ;
Le President de lz République prommnizue 13 lod dont la renews suir:

TITRE I=
CHAMP D'APPLICATION
Article 1=
L3 présente koi esr applicable anx services publics de transport terrestre regnlier de personmes & vocation non
rouristigue.
Ces services sonr essentiels i la population car ils permetent la mise en eovre des principes constimtionmels
FMIVERLS
— la libere d'aller et venir;
— In libeme d'acces aux services publics, mofamMmMEn: sandfaires, socimax ef d enseiznemens ;
— la Lbemé du travail
— la liberre du commerce ef de 1'indusicie
Pour 1"application de la présente loi on entend pas:
1* &« Enmeprise de tanspodt » @ toufe enireprise oun fonre fegie, chargee d'une mission de service public de
transpor temestre regulisr de personmes 3 vocabion BOn tounristigue :
2 ¢ AUlorice organdsaie o8 transpoct s o toue collectivite publique. groupemen: de collectvites publigues
ou eiablissement public compérenr, directement on par délézationm. pour 1'imsdtuton er 1'orgemdsation & un
service public de menspon temestre régulier de personmes i VOCSHOR WOM fonnstigue.

TITRE I

DIALOGUE SOCIAL ET PREVENTION DES COMNFLITS
DANS LES ENTREPRISES DE TRANSPMORT
Article 2

I — Dums les encreprises de tanspodt mentionnses 1 1'arucle 17 'emplovenr et les organdsations svndicales
mpresanuuvu\ Emgagent des reﬂ'umamn: en vue de la signamore, avamt le 1% janvier 2008, d'un accord-cadoe
ofganisant une pg:rnedm‘e de P-rewnum des conflits er rendant i ﬂevelapper Ie dialogue social. Dans ces
entreprises, le dépot dum preavis de gmve ne penr intervenit gu'apres une neégociation prézlable entre
'employens e ls on les organisations syndicales repmésentatives qui envisagent de di-puser le preavis. L accord-
cadre fixe les mgles d'organisation er de démoulement de cere negociation. Ces megles dodvent ewe conformes
aux conditions posees on II Le présent mmicle s'sppligne sans préjudice des dispositions de 'sotcle L. 521-3
da code du travail

Des negocistions somr egalement engagees an rdvean de la bramche en vie de la signamee. gvamr le
1= jamvier 2008, d'un sccord organisant mne procedure de prévention des conflits et remdant i développer le
dialogue social Cet accord de branche fixe les regles d'argandsation et de déronlemen: de la nezociation
prealable mentionmes s premier aliméa. Ces mgles doivenr gtre conformes anx conditions puseas sm IL
Laccord de bu:am:hesa!phqne dan: lesem:re-pnses de framsport on sucun accord-cadre n'z pu B siEne.
L'accord-cadre régnlitrement négocié s'appliqne, dés sa signarare, em lien et place de 1'accond de branche.

Un décret en Comseil d'Etat prs apes consuliation des organisations syndiczles représenmtives des
employenss er des salaries das sectenrs d'activieé concemés five las gles d'organdsarion et de déronlemen: de
la mézocistion prealsble mentionmee au prernier alimés dams les entreprises de tramspodt on, i la dare du
1= jemvier 2002, sucun sccosd-cadre n'a pu Etre signé er ancun accard de branche ne s'appligue. Les mégles
d'ocrganisarson ef de deroulement simsi prevnes fespectent les conditions posees an I L'accord de branche om
I"sccord-cadre régulisrement nEgocie apres cete dare s applgue. dés sa signamre. en leu et place de ce décrel.
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II — L'accord-cadre, I'scooed de branmche e, o cas échéanr, lo décre: en Comseil d'Erar prévas su I
deterIinent NOIAMMENT ;

1* Les conditions dams lesquelles une orgamisadion symdicale se-p-res&nmuw pmv;ede ila notification i
I'emplovenr des motifs pour lesgnels elle envisage de deposer mn preavis de gréve conformémenr 3 1 asicle
L.521-3 du code du irawail ;

2% Le delai dans lequel, & comprer de certe motification, I'employvens sst tenu de wunir les organdsations
symdicales seprésentatives gumi onf procede 3 la mosificztion Ce delai me penr dépasser toois jnm

3* La durés domr H!'i]ll:l‘_',-‘e‘lh’ et les organizations ‘:}"I‘Iﬂd.cﬂl!ﬁ representatives qu ont procéde i la notfication
disposent pour conduire la négociation grealzble menrionnée an I Certe duree ne penr excédsr hnir joness framcs
i comprer de cerrs notification

4* Les informations qui doivent &tre transmises par Iemployvens sux organisstions syndicales mp:!mmme:
gum ont procede a la mosficadion en vae defatmhmslie&upmsmd&mwum simsi gue lo dala
dans laguel ces mformations doivenr étre fowrmies :

3* Les conditioms dans lesguellss I3 megociation prealsble ente les ofgamdsations syndiciles mepmsentatives
gmi ont proceds 3 la modficzton er I'emplovenr se déronle ;

&* Les modslites d'2laboration du relevé de conclusions de la négocistion prealsble aimsi gue les
mfommanons Qu doivent ¥ figues ;

7* Les condiions dans lesguelles les saladiés sonf informes des motifs do conflit, de ]la positon de
Templovenr, de lz position des orpanisasions syndicales sepréssnrarives gui onf procédé 3 la notification ainsi
que les conditions dans lesguelles ils mecoivemt commmmicstion do televé de conclusions de la mégociation
prealable

IO — Les procadures de prevention des conflics prévoes dans les accords-cadres sigmes les 30 mai 1996,
13 ociobre 2001 et 20 févger 2006 i la Regie auionome des transposts parsiens et 2 28 ociobre 2004 3 ls
Socidte nationale des chemins de fer francais, sinsi gue celles prévues dans les sccords conclus dans d'anires
enfreprises de winsporr avant lea 17 ymillsr 2007, somr mises em comformitd, par voie d avensnr, avec e présems
article au plus tand le 1™ jamvier 2008,

Article 3

Lorsgu'on preavis a et depose dans les conditions prevoes 3 1'amicle L. 521-3 du code du reavadl pas mme ou
plusieurs organisacions syndicales represeniatives, UL MOUVEAD pisavis ne penr étre dépose par la ou les memes
organisations et pour les memes motifs go'id Uisspe do delai du preavis en cours ef avant gue la procadure
prevne 2 l'amicle 2 main 88 mise 8T BUNTE.

TITRE Iif

ORGANISATION DE LA CONTINUITE DU SERVICE PUBLIC
EN CAS DE GREVE OU AUTRE PERTURBATION PREVISIELE DU TRAFIC
Article 4

1. — Aprés consubtarion des msagers lomsgn'existe une strocmee les représemrant, 1 antori® organisatrice de
tramspon definit les desseres prionirzires en cas de permrbation prévisible du trafic.

Sonr répurses previsibles les permurbarions gui resnlrenr :

— de EEVes

— de plans da raven ;

— d'incidents echnigues, des los gunn delsi de tremre-six heunres s'est ecoule depuis lemr survemamcs |

— d'aléas climariques, dés lors gu'un délai de menre-six hewres s'est écoul depuis le déclemchement d une
alere metéorologigue ;

— de touf evenemen: dont l'existence a e pociee 3 la conmaissance de lenfreprise de transpon par le
represenrant de I'Erar, 1awtorite organdsardice de transport ou 1 zestionnaire de infrastocrre depois
IfenE-5ix hemses,

Pour assucer les dessertes prioritaires, |'awtofite organissirice de tanspon détenmine differents niveaux de
service en fonciion de 1'impodrence de la permrbation Poor chagoe mveau de service, elle fixe les fréguences
ei les plages horaires. Le nivesn minimal de service doi peomerre d eviter Que 30i p:rtee e abeimniE
disproportionnée i la Hbens d'aller ef vensr, 3 la Libere d'scces anx services gublics, a la libere du travail 2 la
Iiberss dn commerce st de 1'indnserie e 3 Uorganisarion des transports scolaises. I comespond & 13 convermre
des besoins essenrels de la populacion. I doif zalemens garantic I"accés aun service public de 1enseizmemen:
les jours d'sxamens nacionmux. I premd en compre les besoins particnliers des persormes 3 mobilitd raduire.

Les priotites de desserm er les différents nivesax de service somr rendus publics.

II — L'enteprise de transpon elaboe

— un plan de transport adapie amx pd]IJﬂ.TEi de dessecte 81 sux mvesux ¢e service défimis par 1'aurorie
mgamsam da tanspost, gui précise, pour chague ndvean de service, les plages horzires et les frequences
& assoger;
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— mn plan d'informarion des nsagesrs confoome anx dispositions de I amicls 7.

Apms consulfation des mstimiions représeniatives du personnel, eflle soumet ces plans @ 1'approbation de
1'anrogitd organdisatice de tanspor.

IO, — Les plans vises aa II soni rendus publics ef Mmtegms sux conventions d’exploiration conclues par les
amtorites ofganisatrices da MANSpodt avec les emtreprises de tramsport. Les conventions em couss samt modifises
B ce sens avane lo 17 ganvier 2002, Elles penvent 1emre par voie d'avenant Les collecriviees rerritoriales some
informees, de maniase direcie ef prealable. des plans de desserte et des horsires gui sOni mamniemus.

IV. — Le repesenrans de I'Edat esi remn informe par 1anfoiie organisarice de franspost de la definition des
dessaries priofiizires ef des niveanx de service attendus, ansi que de lelaboration des plans vises an II et de
lewr imedgration sux conventions 4 exploftarion.

En cas de carence de I'smrorice organisamice de ranspos, e gpms ure mise sn demenre, la represenranr de
1I'Erar armete les priorires de desserte ou approuve les plans wisés ma IL

Article 5

I. — Drans les enireprises de transpost. Iemplovenr ef les orzanisations syndicales représenmatives engagent
des mEgociations en voe de la signamee, svanr le 1< janvier 2003, d'un accord collectif de prévisibilin du
::erﬂne app]il:able B L5 de pefurbation p:rnisalﬂe du rrafic n‘u d.E _gmﬁ:
gualificarion, !E: categocnes d"agents er lenrs Eﬁ'ecuf: ainsi q'me les moyens materisls, indispenszables 3
T'exécurion, conformément sux mgles oo sacurité en viguenr applcsbles 3 1entraprize, de chacum des miveanx
de service prevns dans le plan de transport adspe.

Il fixe les conditions dans lesguelles, en cas de permchanon previsible, 'organisation du travail est mvises et
les persornels disponibles saffectes afm de permettre la mise en cuvee da plan de transport adapte En cas de
gmve. les personnels disponibles sont les personmnels de Uenmreprise nom grévises.

& daefeur d'sccord applicable an I janvier 2008, un plan de prévisibilire est défini par Uemplovens.

L sccond on le plan est nomfie an sepresentant de U"Erar et 3 1'suiosite OIpanisatice d8 Wanspost

Un accond collectif de previsibilite duo service gui enfre en vigmewr i comgpies do 1% jamvier 2003,
copformement aux dispositions prevmes anx aliness precadents, s'applique em lem o1 place da plan de
previsibilie.

II — Encas de greve, les sslaries mlevanr des cawgones d agents mensonnees su I inforreent, sa plos rard
guarante-huit henrss avant de participer 3 I greve, le chef d'enrreprise om la persomme désiznée par Imi de lenr
imtenrion d'y pamiciper. Les informarions issues de ces declarstions individoelles ne peuven: étre nrilisées gue
poar I'organisation du service durant la greve. Elles sont couveres par le secret professionnel. Lenr mulisation
a d anires fins ou lens CommEmECAtion i foure personne Fnive gae celles des:gme: p-u I'employens comms etznt
chasgees de Iorgendsstion du service est passible des peimes préwues a amicle 226-13 du code pensl

Est passible d'une sanction disciplmaire le salarié goi m's pss imforme son emplovens de som inrencion de
pamiciper 4 13 gréve dans les comdifions prévoes sn premder aliméa du présenr L

Article &

I — D5 le debut de la greve, les parties an conflis peuven: decider de desizmer uwn medistenr, choisi d'un
commun accord, anx fins de favoriser le reglemens amizble de lenss differends. Le mediatenr dispose. pour
exefCer 53 mission, des pouvoiss mentorngs 3 'article L. 524-2 da code do mravsil. T veille 3 I3 loyane et 3 la
simcerite de Ia comsnltarion eventusllemen: orzanisée en spplication du I du présent arricle.

II - An-dela de huit jours de greve, Iemplovenr, une organisation syndiczle represenrative ou le mediaenr
emm]lemm designe pemt decider I'organssation par Denmeprize d'une consuliation, OUVEE X salzmes
CORCemBs par les motfs ﬂ,gm'nmdans]:!-puam &t porrant sur la ponssnite de la greve. Les conditions du vomr
somi défirdes, par 'emplovensr, dams les vingi-guasre heures gui swivent la decision d'osrganiser 3 comsultadon.
L’emgployeus en infoome 'inspecrenr du travail La consultation est assume dans des condithons garantissant le
secret du vore Som esulmar n'zffeces pas exercice du diodr de zréve.

Article 7
En cas de permurbation du tafic. iow usager a le dooit de disposer d'une information grafmite. precise ef

fisble sur le service assure, dans les conditions prevoes par le plan d'information des nsagerss.

En cas de perterbation prévisible, IMinfoomation aux usagers dodr etre daliveée par encreprise de wransport &n
phus rard vingr-guarse heures svanr le debar de la permarbation.

L’enrreprise de tramsport informe immédiaremens 1" awrorité crgznissrrice de imensport de ronfe permrhation on
risgne de permrbation
Article 8

Apres chague permsbaton. entreprize de wmansporn communique 3 1 amionie orgarasaince de FERSPOO TR
bilan déraiile de I'execution du plam de mranspoct sdapré er do plan d'informstion des wsagers.
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Elle etsbli egalement une evaluation smnuelle des mcidences fmancieres de l'exécution de ces plans et
deesse la liste des investissements nécessaires 3 amélivration de lenr mise en euvre. Cene évalmarion est
endue gubligue.

Artcle 3

En cas de defant d'exBcution dans la mise en euvre du plan de transport adape ou du plan 4 information
des usagers prévns @ 'amicle 4, Damtorité organisatrice de transpom impose @ Uentreprise de transport. quand
celle-ci est disectement fesponsable do defsur d'execufion. un femboursement todal des tiwes de transpoot anx
msagers en fonction de Iz durée d'inexEcunon de ces plans. La chorge de ce remboursement me penr &@me
suppores ditectement par |'amforite organisatrice de tAnspodt

L auroritd orgamisatice de transpost determime par conventon avec Uentreprise de toamsport les modalires
pratigaes de ce remboursemen: selon les caregories dmsagers.

Lm-ﬂﬁqmnapunﬂ:s&rhmyendempmpﬂu:hqﬂﬂﬂamnﬂaﬁmu:hmmm:hﬂem
titte de rransport 3 dooit 3 la _prolomgation de la validite de cet abonnement pour une duree eguivalente 1 la
periode durilisaion donr 41 3 8% prive, ou 3 1'echange on au rembonmsemens du titre de ranspon non atilise on
de 1'abomnemen:.

L acte de mmbonssement est effecrne par Msntorie on U'entreprise goi lni a délivee 1"abormernent on e e
de transport dome i oest ke posiessens.

Lorsgue des pénalitas ponr non-realisaton do plan de transport sdapre sonr par gillewss prevaes, 1 aunrorie
organisamice de wansport peut décider de les affecter sm financemens do rembowrsemen: des wsagers.

Article 10

Laummhmdusﬂmgatnpmamgﬁw mhmhsﬂmmmmmudﬁgﬂse:
ruﬂumalemiuﬁmdes:mlﬂn&nﬁpﬂmnhug&sdefmﬂﬂe et raduite en fomchonm de la dmres
travaillée en raison de la participation i ceite Smve,

Article 11
Avanr le 1= octobre 2008, un mappon d'evalustion sur I'application de la presente loi est adresss par le
Gouvememen: an Paglemen:

Ce rapport présenie notamment le bilan :

— des accords-cadres er accosds de branche sigmés ;

— des procedures de dizlogne socizl mises en mavee er de leur Impact au regard de I'objectf de pevention
des conflifs :

— des acnons de substmtion du represenrznr de I'Erar evenmellsment infervenuss en applicaton de
arricle 4

— des plans de mansporr adapre er des plans d4'information des usapers alsbomes par les entreprises de
ICARS PO

— des accords collectifs de prévisibilité mis en place pas cBs enireprises ;

— du mmbousement des tires de ransport JEx Usagers, el gue preva & Dardcle 9.

Article 12

Les auositds organdisatrices de transport mcorporers dams les comventions go'elles comcluent avec les
enteprises de manspon Ges crires sociann e enviormementan: de gnalitd de service.

Article 13
Un rappor adresse par le Gouvemement su Parlement avant le 1% mars 2008 érablir un etar des Leux de
U'evolntion du dialogme social dans les transports publics de VOYIZEnTs GUMES U les transpofis fedesHEs
meguliers et de 1’1 impact de celle-ci sur I’ améloration de la continnite du service public. Le sapport propose les
de

meseres legislatives nécesszires 4 la mise en euvre d'un dispositif de comtinmice dans les smies modes
rramspodts publics de voyvagenss.

Il fait le bilan de la prise en compre, dans la mise en euve da dislogee socisl, de la spécificire insulaire,
des dessertes cOtiéres ef de la contirmie fecritodiale.

Lo presente lof sers executés comme loi de 1'Erac

Fair 2 Paris, le 21 asout 2007.

Nicolas SaBEozZy
Par ke FeEzident de la Repeblqne

Le Premisr minisire,

Framcols Friow
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Le minisire d'Erar, minisire de 1'écologic.
du développement er de |'aménagement durabler,
Jeax-Lotiz BoRLoo
La ministre de 'imréricur,
de Vonwire-mer of des collecrivires rerriroriales,
MicErrs ArrioT-MagtmE

Le minisire du rravail, des relaiions sociales
et de la solidarire,
Xavizr BERTRAND

Le secretaire d°Etat
chargé des raniporis,

Donmague BussEREAT

(1) Loi == 2007-1224,

— Travaus Greparsraings
Fimar :

Projet de loi m- 363 [2006-2007) -
Rapport de Mme Catherine Procaccia. an nom de In commmission speciale, a® 385 [2006-2007) ©
Diiscnzsion les 17 & 4% jmiller 2007 er adoprion. apres déclarason d'ergence, le 19 fmiller 2007
Assemblife mationale -
Proger de lodi, adepte par le Semar, m* 101 ;
Rapport de M Jacgnes Kossowski. a®m nom de la commission speciabe, m- 107 ;
Diiscnzsion les 30 er 31 juiller et 1™ zomr 2007 er adoprion ke §* asdr 2007
Senar :
Projer de loi, modifie par I"Assemblée marionale, n® 430 (2006-2007) ©
Rappart de Mme Carherine Prococcia. an nom de la commiszion mixte paritaire. n* 431 {2006-2007) ;
Diiscnzsion =t adogrion l= 2 acsr DOOT.
Assembloe nationale -
Rapport de M. Jacqnes Eossowski. aw nom de ls commission meixte paritadee, m" 113
Diiscuzsion ef sdoption l= 2 zomr 20OT.
— Conreil constimutionael -
Diécision n* 2007-3%6 DC du 16 aont 2007 peblite an Joumal officiel de ce jomr
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ANNEXE 2
DECRET N° 2008-82 DU 24 JANVIER 2008 RELATIF A L’APPLICATION
DE L’ARTICLE 2 DE LA LOI DU 21 AOUT 2007
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Décrets, arréteés, circulaires

TEXTES GENERAUX

MIMISTERE DU TRAVAIL DES RELATIONS SOCIALES
ET DE LA SOLIDARITE

Décret n= 2008-82 du 24 janvier 2008 relatif 4 I"application de I'article 2 de la loi n= 2007-1224 du
21 aodit 2007 sur le dialogue social et la continuité du service public dans les transports
terrestres réguliers de voyageurs

NOA - MTE TR0 16E20

Le Premier miniswe,

Sur le rapporn du munistre d'Efzt, mindstre de ecologie, du développement er de 1'aménzgement durables, et
don ministre du wavail, des selstions sociales et de la solidaries,

Vo la loi n® 2007-1224 dn 21 sont 2007 sur le dialogpe social et la contnmite du service public dans les
wansports terrestres mzulisrs de vovagends ;

Vo les avis en date du § fevoer 2008 des organisations symdicales sepmsentatives des emploveunrs et des
salaris dont la Hsie est annexes mo présent decter:

Le Consedl d'Erat {section sociake) entendu,

Dacmete

Art. 7. - A défaar d'un accord-cadre mentonne an I de article 2 de la Joi da 21 sont 2007 susvisés,
Vorganisation er le désonlement de la négocistion préalable prevuoe i ce [ obéissenr aux mgles supplétives
SWIVERES

1* L "organisstion syndicale Teprasentative qui notifie i 'employeur les motifs pour lesquels elle envisage de
déposer mn preavis de g@ve conformement 3 asticle L. 521-3 du code du travail pmﬂedeacertemdicaﬁm
pxmmmmwmd&ch&r@euupﬂmmm moyven permettant 4 amester 1o dare de femise 3
V'smrosiné higrarchique ou 3 la disection de I'établissement. de I'enteprise ou de 1'organisme.

La mocification comporte les mentions, assorties des précisions utiles, des revendicarions qui onf condmir
Vorganisation syndicale 3 envisager le reconss & la greve, sinsi que les caégonmes 4 agenss ef les services ou les
etablissements Concemes par ces TevendiCcations.

2* L'emplovenr, saisi d'une motification par les organisations syndicales representatives, en féundr les
mpﬁﬁummusmpmi:mpmﬁhm&rmmﬂﬁ:aﬂm I commumigue sans delai anx
represenfanis de ces organisations syndicales, par memise main propre conire décharge ou par tomt autre
moyen permettant d'attester ln dare de cette remise, les liem, date er heme de la premisre mumion de
négociation prealshle.

3* L'employenr ou som TEPIESENIAN! Tansmet 3N feprésentants des offamisations svndicsles représentatives
qmmpmdeala notification mentionnée zn 1° towte information de namee i Sclairer les parties & la
negociation dans la détermination de leurs positions respectives. Cette information. transmise an plus tand
vingt-guatre hewres avanc 'ooverure de la mégociation prealable, doir Bwe pertmente au regard des motifs
énonces dans la notfication dés lors goe ces motifs meléven: de la compérence de !‘Enplu}'!u.t.

4* Les parties disposen: d ane durés de huit jours francs i comprer de la notification pour Mensr i Son (BOme
la mégocistion prealable

5° L'emplovenr donne toume facilité sux nézociarents désiznés par les organdsations symdicales aimsi invitdes
poar preparer et assister & la regnc:aunn_ Ces hcﬂ.m-s COncEment nommment les conditions matérielles de
deplacement, de g:repamﬂ.un et de participation anx reumions de mégociation. Le calendrier de celles-ci est amete
an cows de la premidre réuniom par U'emplovens et les orgamisarions syndicales.

L’emplovewr ou son fEpIEsEmTanT peur se faire gssister de fOWfe personne gualifiée, an sein de lentreprise,
dont il fuge gue la partiCipaton SO0X fEUrdOns est e name 3 eclairer les parties.

Sauf accord expies Qui est mentionne au feleve de conclusions préva auw &° ci-apres, les dé¥mations
patronales er syndicales comportenr un nombre g3l de personmes.

Le temps consacre par les salares de l'entreprise oun de 1'etablissement 3 ka préparation ef i la participation 2
la mégociation est assimile i du temps de mavail effectif Poor les cas oo ces saliries béneficient d'an ceedir
d’heures de dalezation pravu & article L. 412-20 da code dua travail, ce temps est assimdle 3 des cimconstances
excepiionnelles au sens de cer asicle
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&*Le rP_leve de conclusions de la negociation pfeaJnB]:e esr elabore er signe mn]mmem par I'employenr ou
SOT. fRpBSeniInr 81 par les repoésentsnts des organisations syndicales syant paricipe 3 la premiéres réunion de
negociation, Ce mleve de conclusions contient su moEns -

aj Les motfs svant condnir @ envisager le dépor d'un préavis de gréve, les revendicotons sfférenes simsi
gue les anorres imformations menrionnees su second alings du 1° ci-dessns ;

b Les conditions d organisation ef de deroulement de la megociation prealable :

¢ La namre des informations er des mponses ippoctées par 1'emplovenr relstivement 4 ces morifs ;

d) Les positions finales mespectives des parries 1 la megociation ec la Hsre des poines 4 accosd er de desaccond
eveniuels constates s terme de la negociation prealable.

T Les organisstions syndicales fepEsenatives gl onl proceds @ lIa notificarion informent les persannels des
services, des érsblissements oo de 'entreprise des morifs ponr lesguels elles envisazent, l= cas échéant de
déposer un preavis de gmEve

L'emgplovewr fair connxie sux personnels des services, des ersblissemencs ou de l'emrreprise sa positon.

Lz releve de conclusions erabli em spplication du 6 ci-dessns est diffnsé dams les meillenss délais par la
parie la plus diligenre snx persommels des services, des etablissements ou de 'entreprise.

Un exemplaire du releve de comclusions est wansmis 3ams dalsi an representanr de I'Erar dans la i!g,u:ln.. o
represenmanr de ITanrorie organdsarice de wanspost ef & Dimspection do wavail remriforizlemens Ccompetente.

Art. 2. - Le ministre d'Erar, minisere de 'ecologie. dn développement er de 'smeénagement durables, le

miristre duo travaid, des melations sociales et de la solidsnie et le secretawe d'Etar charge des transposts somt
charges, chacun en ce qui le conceme. de Fexécution du présenr décrer. gui sera publid an fournal oficicl de la

République frangaise.
Fait 2 Paris, le 24 janvier 2003.
Fravgor: Froow
Par b= Premnies méniste @
Le mmistre du fraveil, des relations socialss
e de Ia solidarite,
EavER BERTRAND
Le minizre o 'Erar, muminre de "ecologic,
du developpement €f de Uaménagement durables,
Jeax-Louls BokLoo

Le secrétaire d Erat
chargé des framnporis,
DoMmnoUE BUssZREAT

ANNEXE

LISTE DES ORGANIFATIONS SYNDICALES D'EMPFLOYEURS ET DE SALARIES
CONSULTEES EN APPLICATION DE L"ARTICIE 2 DE LA LOT N+ 3007-1224 DU 21 A0UT 2007

Orpanisations syndicales représentanives de ralaries

An titre de 1z Conféderasion gensrale du travail (CGT) @

— la Fadération matiomals des symdicats OGT des tramspodrs ;

— Ip Faderation moronale des mavaillemss cadees et rechmiciens des chemins de fer framcais OGT ;
— I'nndem syndicsle OGT de 1a RATE. ’

An tire de ls Confédérstion francaise ef démocratique da wevad (CFDT):

— ln Fadération générale des transpors of de I'equipemenr ;

— la Fadération des cheminots CFDT ;

— le syndicar gereral CFDT des persomnels du groupge RATE.

An titre de la Confederation generale du travail-Force ouveigre (CGT-FO) :

— ln Fadération motionale des manspors e de la lozistgue FO-UNCE ;

— la Fadération syndicale FO des chemdnoes ;

— Ie syndicat affilie a la Confedérstion genmérale du travail-Force ouveiere de la RATPE.

An fitre de la Confedérsiion frengaise des travaillews chretiens (CETC):

— la Fodération génémle CFIC des rramspodts ;

— la Fedemation CFIC des chemmots ;

— le syndicat CFIC du grompe BATE.

Amn titre de Iz Comfédérasion fromcoise de 1'encadremenr-Confédération gémérale des cadmes (CFE-CGC) -
— la Svndicat national des acoviss de tcansport et de ramsit ;
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— le Syndicar national des franspois BN cOmMMER ]

— les syndicars affiliés 3 1z CFE-CGC de la SNCF

— Ie syndicar CEE-CGC de la RATP.

La Fedérarion mariomale des chanffenrs routiers (FNCR).

L 'Urion natonale des syndicass auonomes (UNIA), rranspons nrbains-miemebams (TU-TIL

L Union nafonale des syndicats autonomes (UNSA), féderation des cheminots.

L 'Upion natonale des syndicass autonomes RATE.

La Fedérarion natiomale des syndicars de travaillenss do rail Solidaires. unirtaites et déemocradgoes (SUD
RAIL ).

Le syndicar SUD RATE.

L3 Federation zénerale swoonomme des agemss de conduite, faisane foncrions et sssimilss des chemins de fer
(FGAAC).

Les syndicats affilies a la Federadon des syndicats independsnts du gronpe RATE.

Orgarisarions syndicales représentanives des cmplovenrs
L Union des transpons pubbics et fermovisimes (UTEL
L'Union des federations de tramspoms (UFT).
La Federation matiomale des fransposts de vovsgenrs (FINTV ).
L Union navonale des orgamisations svndiczles des mansports touters (UWNOSTRA)
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ANNEXE 3
CIRCULAIRE DGT N° 11 DU 30 NOVEMBRE 2007

BULLETIN OFFICIEL DU MINISTERE DU TRAVAIL, DES RELATIONS SOCIALES ET DE LA SOLIDARITE

TRAVAIL - EMPLOI - FORMATION

Trausporis ef communication

MINISTEAE DU TRAVAIL, DES RELATIONS SOCIALES
ET DE LA SOLIDARITE

Direction peénerale du ravail

Servica des relations
&t des conditions de travail

Sous-direction des relations individualies
at collectives du travail

Burasu des ralations collectives du trawvail

Girculsire DGT n* 11 du 30 novembre 2007 relstive a la loi n® 2007-1224 du 21 sout 2007 sur e
dialogue social et la continuite du service public dans les transports terrestres réguliers de
VOYBgeurs

MROR : MTSTRTIONEIC

{Texcte nom. parn #u Jowrnal officiel)

Reésumé - 1a prasente cisculaie prcise les modalites 4 inservention da mprésentant de I'Erat pour la mise en ceuvee
de Ia lod e 2007-1224 du 21 soar 2007 sor le dizlosue social er la commnmniré du service public dans les trans-
ports emestes @ ombiers de voyasenss.

Motr clés : Hmpmhtut&ﬁhzsmgnhﬂsdexﬂjwiahgmmﬂ Dma:mn'ethlmmpuhdx PrEvenHon
dﬁt{ﬂ&mpﬂrﬂrbmmmmhhdumﬁt oegamdisation dn service priogites de desserres, mformarion des
msagers, evaluation de lz loi

Tewies de référence - code du traval, Iol nv 2007-1224 du 21 gomr 3007 sar e dislogue social er la contmmie da
mgﬂ dmslunwmumgﬂmdexmmgem lurﬂ“ll:gdnﬁﬂ&mnlnl'}ﬂ"fﬂm
d omentation des wansports mierienrs (LOTIL

Le mimismre dfu oravail, des relarions socigles ef de la solidarits ; le secrergive d'Efar guxr maniports @
Mesdames e Meimewrs les prifets de région er de ﬂ‘qm:l?mf-mr

Cere cioculaire esr disponible sur le sie hoep/ferww rmvail-sobdesie ooy 6

SOMMVATRE

I — LES OBIECTIFS OF LA LO[ TAT 21 AOUT 2007
1. Prevenic los conflitzs et faciliter les procédums de nécociation prealsble
2. Ckganiser le service en cis de geve on de permrbation previsible du trafic en teones de dessasies
3, Gerantr sux wssgers des dovits gui vont d'une sformarion de qualitd sur les sendces sssunds au semboncse-
mant, l= cas echeant. du ttre de tramspoet

I — ROLE DRJ REPRESENTANT DE L'ETAT
Accompagrement de la nepociarion relstive su dislosee social

Agppni et facibration de 13 mdse en cewere de Iz lod par les acrenrs locanx

Snivi de In mese em cemvee des plans

Substimution en cas de casence dps SUIGEiES OIZIRiSIMECEs O (CENSPOLTS

Evalnation de Ia o — coondimation du fecesdl 4 imfermations poor 1o rappodr an Paslernerr

e lad b

30 DECEMBRE 2007. - THAVAIL 200712 - Taxts 3746 - Paga 1
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FICHE M 1: CHAMP D'APPIICATION ET DEFINITIONS DE LA LOT DU 21 AOUT 2007
IIEhamp "spplication de la 1lm
2. Les définitions posées par la lod
2.1, Definitions
211 E.:n.nzpﬂsedeumpm
2.1.2. Antontes orgamisatrices de prapspost
22 Stucoxes de consuliation des nsagers
13 Defirition d'me pesmcbation prvisible
FI N+ 2: PREVENTION DES COMFLITS ET FACTLITATION DES PROCEDURES DE NEGOCTATION
&Mﬂmmwhmmd&!imd&lammﬂmrﬂﬂmmﬁmm
dans le sectenr des tramsports publics de vovagens)
Le dispositif prévn par Ia lo
Emﬁﬁﬂ&]'mﬁmﬂumﬁéﬁmﬂelEm
Mode opératoite - une mussion d'observstion et d'apgni technigos
Condition 4 efficacite
Entreprises concemees pac 1'oblization de mézocier
Dgectif pourswivi par la bod
. Condition et objet de 1a régociation de 1'accord-cadme
7.1. Kotfication de la demande de négociaton preslable
7.2. Delai de se en place de la mésociaton prealable

HPMFWHH

'5 Emhummbenﬂleﬁﬂe!nregucmuun
& Modalité de clomre de la régociation geealable
7. Information des salariés

FICHE ¥+ 3: L'ORGAMISATION DU SERVICE EN CAS DE GREVE OU DE PERTURBATION PREVI-
SIELE DU TRAFIC EN TERMES DE DESSERTES {1'infervention du prefet en cas de carence des auiogies
W&wmw&dﬂehmmhm&mﬁ
1. Le dispos:tif prévn pac Ia loi
2. mﬂhmhmumdnmﬂeIEmammmmmmdew
3. L'action do repmsentant de 1'Eraf dici o 31 décemboe 2007 en matere de définition des priorimes de

deszerme

(&
1

3.1 Prmcipe général d'infervention: une foncsion avanr font sapplécive
3.2, Mode opersiode - une Idssion O sppns techrdgoe
3.3, Condition d'effScacin

4, Conditon e modaliés de definidon des poontes de desseste

FICHE M+ 4 ; COORDDVATION DE L'EVALUATION DE La LOT
1. Evalusiion de la loi prévee 3 Darticle 11
2. Rappor sur I'évolution du dislosue social dans les tmnsports publics de vovagens peva 2 Darticle 13
L
L L]

Lahﬂnhdﬂnmmﬂﬁ[ammmmdnsmwe ablic dans les trans %
ﬁ.’saemaﬂupﬁeﬁ tmt!ﬂ]"glrle?arhn:ﬂu Par decision ne 2007-556 dniﬁauutﬁ?ﬂ"

mmmﬂuamgﬂmnmﬂh&gmm?mﬂmhflmﬂetmhmII[I‘.TIEIJ.,
ﬂhamgnbheaulmnuh:ﬂi:wfﬂnlauutm

Laluim]:edmlnrnemﬂﬁ[amﬁhmmgﬂkdmlﬁtmmﬁmsm@lﬂsd&m&u
mmmﬂeiumﬁmﬂ@ﬂsd&mﬁnﬂﬂeﬂummm&hﬁﬁmmd&m&e et intmdnif
ST SEMETEs PIOPOCEONTES 4 SON eMeTTice, pour mdewx assumer e fonctorremen des services G TANSPOITS fef-
mses de voragenss dont 1intecmoprion poderast smeinte sux besoins essentiels du pavs.

Cete loi pourswil toods grands objectfs

—mbmhﬁnmtﬂiﬁetfmlﬂerlﬁprmﬂmmdemgmahmpﬁﬁl&bh

—cn'gamierksmmenmdegmwmdepmmmmﬂedumﬂcmmﬂwdem

— gerantr anx usagers des dooits gnd vont d'une information de guakie sur les services assumes, sn rembonte-

ment, le cas acheant, du Hite de transport

aloemlmacmmdemuisia:geplmmﬁlahmmalﬁahmgamauﬂnmﬂec&m il vons appamtient d'en
gssurer 1o smivi ec la mise em cemvre au nivemn de la & ot dn départerment, su fZand MOMIMNSNS 0T fRSpONSE-
bilites particulieces de I'Etat et de son repmsencant. e

eolies de “:].-'ba

30 DECEMBRE 2007. - TRAVAIL 200712 — Taxte 31/46 - Paga 2
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I - LES OBIECTIFS DE LA LOI DOT 21 ADUT 3007
1. Prevenir les conflits et faciliter les procedures de neégociation prealable

Le premier voler rend 3 assurer mn medlenr dialogue socizl 0 pome sur la prévenrion du déclenchemens des
mﬂsﬂmﬂxﬂ:d&mlﬁmme:mﬁihﬁ mhn]zaqudl&smdum[emgmmd‘m
de mégociation préalable au dépot d'mn prlavis de sreve Lapm:adniedepmtmmd&stm&mutﬂeﬁmepﬁ
tlnaxcuﬂ-mte:umndelmﬁepmmmmddehm&dmhhgiﬂmammhmmm
VOVEE nuammment un dely de hair jours de megociations avanr Uinfervention du préavis de gmve.

2 Organiser le service em cas de gréve on de pertarbation previsible du trafic en termes de dessertes

Ledemmnﬁmhdelalmmmdel‘mgmﬁaumdehmmmm&cudeg:mvmdemem
permrbation peevisible du wafic. 5i la lod e pose pas d'exigence de service Tormal, en revanche, elle ardbue 3
]mmmmmﬂem{&ﬂﬂh:hugeﬂedzﬁmle:&f&mmmmamdemw Lﬁp:rmtesﬂe
lfﬁmuﬂmmlaﬁ:qnmulesp]aﬁumcmpmmm FiTsi U Tdvean mindna] desting & sssuer
les besoins essentiels de la populstion. I1 mevient 3 'entreprise de fransposnts d'etablic un plan de teansport adapts
(FTA) et mn plan d'infomnation des nsagers (PI.

Le legislarens confie aux parmensires socizax le soin de sigmer un accond colleceif de pravisibilite gui srecenss las
ﬁwcmmmmmpmmbadﬁtmmtmd&mmmqmlmﬂmd&nwﬂumd&
sreve. Le représentant de I'Erar, est constamment term informe des différents plans (PTA, PIU..| et accoods de
pm‘:.sim.h.te ef dodi, mmiﬂecmdelmmmwnmmdetwmmmﬂmw
definir, em substmrion. les pricnes de desserts et approuver mm plan de transport adapté ef mn plan & information
das msEgeds.

3. Garanfir amx msagers des dreits qui vent d'mme infermation de qualite sur les serviees assmres
an rembonrsement, le cas echeant, du titre de transpert

Le demser voler du texge recormmt les doosis des usagers 1 5'agin:

— d'un deost dinformation prealable, en cas de geve on de pertarbation previsible

— 'un droir § rembonmement quand 1enegrice g8 wanspT g5t disecremenr responsable do défanr d'exécurion

dams la mdse en cewvee da plan de wansporm adapte on duo plam d'mfoonasion des nszgers

La prasente circulsive vise 3 preciser les modalites de I'mrerventson du seprésentsmd de 1'Erar, en amont des
conflits dans les transporms temestres de vovagenss, en tant que faciliratenr de applicarion da 1z loi par les acrenrs
concemss ef en substmtion de ces actenrs, en cas de carence de cemx-ci & remplic lenrs oblizations legales.

O — ROLE DU REFRESENTANT DE L'ETAT
Le legislstens & m]mﬁplmlepmfetmmdﬂdﬂpmmfenmmqmﬁx:hfamdmrﬂxﬁmmparm—

NIEES 0CIIME. Bf par un role substifmtf en cas de carence des auromites crgamisstrices de transport 3 assuoer lewurs
obligatians.

1. Accempaznement de lo négociafien relative am dislorme secial
Pm:lanuumumwdelmhldala]ﬂ;mmmhmmm mission 4 'observason et & sppad fech-
THGUe suprEs des PATENAiTes SOCISWN CONCETRES.

1 Appui et facilitation de In mise en emvre de la loi par les sctenrs locamx

Eumammmdemnmhwalmﬁmrwumm i I'appui des acrenss Jocans concemes, g semnt identifies,
WMWEHMMWEEMWIMJ sur lesmmelles posient essentiellemenr Jos
nouvelles oblipations Bgales i afin d'adapter las COMVENGOTS ENE SCIEWS memuhjamﬁdelalm.

Lw&]mﬂhﬁmd&IEMamdﬁmmmmmmm]m
delmgmmuhde;dmmdmﬂhmchmedelegwdﬁmmﬂumm des direc-
tions fesionales du trevail des rAnspoLTs ponTa donc etre sollicite ranf em somtien technique que poar faciliter le
&ﬂhgﬂemm]mmdﬁmﬁepmdmshtﬂmdehmgmﬂhmdﬁmﬂs{aﬁﬁe:hmﬂhﬁr

3 Smivi de lo mise en emvTe des plams

‘K'uusdev&zva]l&raeunmﬁmmﬂparlammmwgmdetmpnﬂdehdeﬁmtﬂndudemmm
faires 8t des miveany de service aeremdus, mquﬂe!ﬂabﬁsmdeﬁp]mummﬂud&hﬂrmi&mmnm
conventions d explodration &, © est-a-dire les plins da s (PTA) &t d"information des nis

 exploitation o, c'es plans de mansports sdaptés (PTA) ef plans gers

T_mﬁrdepie'lam‘m]m‘lmleplml.’d:eEmuibﬂ:teﬁdmum:eu!mﬁzmmaimmgmmde
mmpﬂmimleﬁdehhrcmqmaﬂmﬂuh !:Hatmmddepmkm'hu.hiemmgmamm;ane-
{m:ﬂc:metldefmd’umﬂmnrhahdﬂedul"mmam le glan de previsibilie est dafind par
emploryent
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4. Substitufien en cas de carence des amferites organisatrices de iransperts
En cas de carence de ' anforiie organissivice de tanspont. of ages mme mdse en demnenre, il vous appartent d’ane-
ter les priorites de dessente gu d approuver les plans vises an I de 'article 4, c'est-a-dire los plans de transposts
adspies (PTA) et plans 4 infoemation des nsagers (PIU) en cas de permrbation (am. 4)
5. Evalmation de la loi — Ceepdination du recueil d'infermations pour le rappert an Parlement

\ﬁmsxﬁﬂm*afmhtarhﬁpﬂmednmdmﬂhﬂmm&mpﬁhlmﬂmemmﬂnr&mummde
mﬂde:iiﬂﬁnd&lmEq}ﬁ‘ mhﬂm&mgﬂﬂmdﬂml&:wmmpmla
conclusion dun acoord svant le 1 parvier 2006 Devant aore rendn aa Padement avans le 1+ ocobe 2008, le rap-
mdmmm&EHMMm]mdﬁmcﬂEHmdedeﬂm
dures de daalogne social rdses en euve ef de lenr an regand de 'odwectif de enrion des conflies, des
acu.md:emwmw&lﬂmmrmmmmmmmﬁilmhmdﬁg!m
kmmﬂmadughudmﬁmumdummﬂaﬁmpﬁhmdammmm
collectifs ou des plans de poevisibilite mds em place par ces entreprises T enfin, du remboursemsnt des titres de
ITANSHNT S MEAZETS.

Mmmﬁxﬂﬁwmahmmmmﬂemmﬂumerﬂam
signaler toutes difficules que wous serier AMENS i TENCONITET.

ous savons pouVeEr compier ST voms pour gue l'merventson de I"Erat. prEvenrive e sapplétive, contribme &
assmrer la continmine des senvices de tansports feestres de vovagenss ef la mussite do dizlogpe social dans ce
SECIBTH.

Le ministre du rravml
dex relations socigles of de la solidarife.

iy W XavER BERTRAD
Le secretaire d'ENGr @ux Imanspors,

Doazmague BussExran

Las fiches ci-apms precisent i

L Le:hmdappltcmmetludeﬁmtnﬁdelalmdn’lm"[ﬂ"

2. L'accompagnement pac ke représencan: de 1'Etar de la mégociation elatve u dislogue social dans le sectenr
destsmpumpublt:ﬂetm‘agenﬂ

3. L'imrervention du prefet en cas de carence des snionies organdsatnices de wanspon an resznd de I contimmite
du service

4. Coordimation de I'évalation de la lod

FICHE N 1
CHAMP IV APFLICATION ET DEFDSITIONS DE LA LOT DRT 24 ACKT 2007
{ART. 1= DE LA LOI DU 21 ADUT 20073

1. Champ d application de la lei

La lod du 21 aoa: 2007 est applicable an senl secteqr das transporis fenesies menliers de persaenes. Ce sectenr
Dﬂnpmn.dlﬁsm'inesdeEmﬁam&ﬁmderﬁm(smimpﬂrﬂnﬁhﬂ,mmﬂdﬂithﬁm—
MdeumwmﬁguﬁmdamfmﬁummiEﬂuMEmlam,hﬁ
puﬂm;dmt les frequences, lm}lramerlestmfsmﬂmerpuﬂesnlwm

Lﬂtmmdenmspmtmdmmdumammpmﬂmimdmﬂegnhhqn&.alimdmm
mgum!mparmpumpuhhqmetnmnmmmk

4 noter © les entregnses de tramspon scolaite. bien gue non specifguement xmﬁpafla]:mdu;.lmﬂ]]‘?
nennm' daﬂmmmmauﬂudamm:hmdaps];.mhaﬁﬁhm&uﬂehhﬂ femr

?mrﬂ&umnamuﬂmm&m&m delagghcaumdelaliﬂ:me

demﬁmeammmmlumimdelﬂﬁtmwm En I'occumence, lss
ranspoins scoladres. Om sonu des services reguliess publics de wovagens &m o sens de 1Mamicle 29 de la LOTL
enrrent dans le champ d applicarion de 13 lod

2. Les definitions pesées par la led
2.1 Pefinifions
2.1.1. Entreprise de manspom
Sous o ferme. mtﬁeuﬂmesbﬁmcﬁmﬂrmmﬂecﬂu&pﬂblﬂmdmmdﬂmm

pbhcdetwmnm&manmmmqm &swfmwemgﬂm
Iftrﬂj‘m![afh(dhrﬂ‘.‘m! dmmmmg}e %mﬁﬂaaﬁaﬂmhfmmdesnhhﬁm!ubhm(m

HRAH]mﬂemrumspﬂwe:dﬂEgtaﬂﬁmmsmdemmpuhhm ellas somt, dans ce cas. lisss
i Ia collectivite publigne par une convension d explodtation
2.1.2. Anrorites grgsnisstrices de mansport (ADT)
Enmgtmﬂe—de—ﬁm Ia lod 5" applique au symdicar des transports d De-de-France (STIF), Emhh:smm:pnbb:

gcm.rli megion De-de-France, ar mux collecrivirgs locales (on & leurs groupemsnrs) compStEnies par dele-
denommses saroiies argamisatrices de procimEne.
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Hnﬂde]amgm]]r.d&&mMMsmhmancm;pubhqmsetmmmdemﬂx =
g exercens la competence & arganisason des mxpm:ywunmmwmhnraemd&b

mee.

Les gutorites organisacrices ds Ansport SNt

—Lﬁmmhﬁgrmpmmﬁdemumm[m'ﬂ ah'mijlasmbhsmpub]msdecmwshm
mmhfmamdaﬂ:x 5 urbaines, commumanss de cormmmes | dans Ia
]:Jru.fedup&nnmdemm (BT, jm!esumspmtﬁu&mﬁmm

— le departernent ou, par delegation du dépastement. les comenumes ou leors sronpements. pour les trenspocs
collectifs mterarbains (essentiellement le tramspodt scolaire) |

— la mion ou. par deélézation de la megion les déparemens, pour les tramspors d'infersr égional rowtiers et
ferroviaites |

— le cas echeant, les symdicats midtes comperents en matere de canspors pablics, ponr les transpaorts collsctifs
whains eton mfemrbesins selon les cas.

LiImn'E—lﬁﬁmmml&ﬁ“dmdﬁmmlmmuLI:I'IIqudeﬁumspm'ls

gﬂhhmuaulﬁsﬂemg&mumwp‘uhltmﬁwdehmt@ememhmwd&mmlhcﬁﬂm La Jod

o %—IJEﬂn%ﬂdacEmimlﬁﬁmlmrHluhhﬂumﬂlmgxe puis la loi ne Z2000-1208 dm

13 decembre 2000 relatve & la solidasice et an rencavellsmen: whains (ol dire ﬁﬂﬂ»]mﬂmmr&hﬁ

TissiORs de CBs o ANIDOEs orZamsarices de tmnsport w.

Lemlede;iﬁl!'ﬂmnmh&{:h.pmsqurﬂeammchmsﬂedeﬂm:!uf&edempmethsmﬁ de chosir le

nﬁdmﬂmf&mmmm&mammwmw1&eﬁmhmﬁdmm

mr le conmole.

22 Srucmres de consultanon des us@gers

Dans son amicle 4., hhmﬁmmhﬁmmmmﬂmgﬁlmﬂmmmﬂempﬂthm{uﬂ
existe WMe SHUCTME ler mepresentant

Eﬁmmﬂuen

—Lﬁmnmﬁehgmﬂeﬁ:u:alamde-ﬂld-eh!mrrﬁ_-lbﬂdn“ﬂfemnhml‘?ﬁ‘d"nﬂtmmmdﬂmm
p-um::rmeurs ponr 8 QN conceme le mansport fermoviaime ;

— les comses des pamensises ,hmIE—de—an:&,:tﬁmsi!'mb:th—ldelaﬁrrE}qu-du
30 decembre 1987 d'orenrarion des TARSPONS iNTECETS |

—kmnumdmmmsdnmrmmblten%&m gefind 3 1'amicle 2-1 de Iordommance ns 59-151
[} qmvmri?iﬁ;ﬂmmalurgmmmdesmmdemmm%ﬁm

— tomre amtre azsociation donm les stamars fonr efrence, direcrement ou indirectement, § la défenss oun i la
representation des inteméts des msagers des servaces publcs de tmrsport ferrestres de vovagenss.

2.3. Definition o 'une perturbation previsble
— 08 SEeves
— de plans de rravEm: ]
— @'incidents techniques, &-EMqumddmdemfe-mm:mmmhdepmhum
—da.huc].umuqms dés lows guun dels de wemme-six hewres s'est ecoule depuis le declenchemenr d'ume
aleme méteorologigne ;

— e ronr Bvensment donr |'ecistence 3 &2 pomee & 1o commadssance de entreprise de mrans: ar le repmcem-
tant de 1'Efaf, I'swiocte orgamsatice de iranspon on le 1 ﬁlmﬁmrgew%mshmm-m
henres.

FICHE I+ 2

PREVENTION DES CONFLITS )
ET FACILITATION DES PROCEDURES DE NEGOCTATION PREALABIFE

L accompagnement par Iz représentant de 1'Exar de la négociation relative an dinlogse social
dans le sectewr des ransports publics de vovapewrs (art 2 de 1o Jod du 21 asir 2007)

1. Le dispositif préva par la lmi

L arricle 2 ﬂnlumdmdmulﬂqw_ﬂﬁhmmdmmmmgxﬁmmh1-ja.n'|.'ﬂlﬂ]ﬁ.ﬂechs
m;g:lm:a.:mM&ﬂlmmnﬂ&mﬁmdﬁmﬂﬁmmmlmmmmﬂﬂhdm
Tégocistion avant I dépdr de tour pavis de greve. Une negociation avoir Hea soit de manséme ConcomnE-
tanse, au nivem de la branche pmfessionnelle et de 'enreprise. soit 4 'mm de ces denx nivesux seulement Le
mm&hhﬂhmhsﬂpﬁmmhm&mms&d&maﬂcmﬂmrﬂpﬂa
mwmhummdmnmmﬁh mmmdeﬂgmmaufmtump&.
mmmwmmmmmm%
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2. Cadre gemeéral de Pintervention du représentant de [Etat

La mdssion do prefer. dans ce cadre. 3 vocation 3 8ie moms divectement operationnelle qu'an regand de la ms-
sion que b confie amicle 4 de la boi . )

0 conviers en effer g rappeler gue 1a doi du 21 sont 2007 n'a pas prévi, en mariere de régociztion collective,
d’imrervention de 1'smiosied prefeciomle. Elle n'a povn que 1 mitervention sugplétive d wn decret en Consedl d Erat
en x5 de defaillance du processus convensaommel

3. Mode operatoirs -
une missen d'ehservation ef d'appm technigae

L sminge pi'Eﬁ!cEIBJEIEﬂE"-‘I&FBE. sur cette question, courir le fsgue de 1'ingérence dans le processus comver-
tionnel 11 Ini appastiendra néanmodns, dans ce cadme, de vedller i ce gue les engenx de la loi scient larsement
connus des panEndites SOCIANL .

Dans ce cadee. le representant da I'Erar devra essentiellement poncmive I'obpectf de recensemsnt das entre-
pm-eseng:geslu:almdm hm&mmmh&@gmmﬂﬂ 5i Mécessaive. les entrepsises
qui &prowversienr des difficules & owerir de relles négociations. 0 convienr de elever 5 le gouvemamars a
vouln donner s pamensires sociame la Hbere de dédferminer ensemble les condifons d:a!uguemc:a.idnul-e
mﬁumsmmmmmmwﬂﬂk}uhmumm]'mmﬁpﬁmm,
dans ce Ccadre, pOWITe cORsister & anmciper le risque de voir ces megocigrions chomer 53 fonchom consisters
motEmmEnt 3 noumic 13 ®fedon r ce o sensible et Is cas echéanr, 3 sccompazner su mieny Jes pamenaites
dans lemr mravsd] comventionnel.

4. Condition 4 efficacite

Pour aneindre ces objectifs, le mprésentans de 1'Erat devra egalement poavoir 3 appayer sur Uensemble des ser-
vices de I'Emst Dans ce cadme, dam]mwmmmfemlmmwdum:dnm:e
de-lemhgi.e.de]mgﬂmadudmﬂnppmmdﬁaﬂﬂmchﬂ%deleqmp&nﬂld&jamthﬁ
iﬂdimsdtga?mﬂlesﬁmgimﬂ]ﬁﬂnm‘aldelmlmﬁdehﬁnmﬁmpmf&smﬂk BOTANINEN 55T
les aspects avanr traic 3 la népociation collective.

3. Enireprises concernees par Peblization de mépocier

SONC CONCEMTeEs AT celte mepociation les entreprises de manspost visées 4 Uatticle 1= de la lod et les organisa-
tons symdicales reprEsenratives. i

Celles-ci engagent des négociations en vue de la conclnsion d'un sccord avanr le 1+ janvier 2008 La dare du
17 jamvier 2008 n'est pas cells avane lsquells la négociation dodf commencer, mais bisn celle avans laguelle la
conclosion de 'accord dost svedr hien

. b jectif m’ﬁpuhlﬁ

Emregmanm&pmfuhgﬂhmmdmmd{m de preventon des
comflits et developper Je dialogpe socisl La notion d'a -mﬂre-aem Ep-amequr.liepmseﬂe
i_mmmEadenmiMMhspeﬂﬂcmﬂemm Iss acconds ainsi NepocEs oni vocaton i poser les
®gles g, elles-memes, servimnt de cadre 3 1z négociation d sutres accords 4 D'occasion d'tn Lrige donne, dans
e entEprise donmée. L accord-Cadre négocis et conclu s mivean de Dentreprise, est le moven Je plas efficace
d organdser 13 peventon des conflits en penant en compte les parmiculaités d'une entrepsize of des msagess d'un
secteny donné.

A nofer : ﬂm&md&m&;ﬂqg&lalmnaanmmmndnmhmdemchampdapplrmlucmﬂm
de nivesn natiomal 1 fent en rﬂemqnmmﬂeupﬂmm#‘mgﬁhchmpmt&emmﬂ]em
praﬁqmmrﬂud&hmelademmumdelmmmehahmmeaﬁsmurmrlﬁtmtﬂjtstnﬂmﬁdemwm
mierprofessiormel des condlits propres 4 1enfreprise pour décider 51, ensuife, mmgmaumpualabhudﬁmk
oz non Dm rese, les conflits mmuuhmlephsmtmmmqummmmﬂammu
Jmepﬂsemsmdehqm&!lmgaﬂdemmmmmpumme Aimsi sersirce le cas ponr an
comflit généralisé sur les salaires : les pamicipanss an mouvernenr collectf pourcsient, su sein de lewr entreprise.
Dmdn:aremmgu-::wm

Enmehmﬂzs&hdamua]ﬂadelu.mcl&L 11—3MWdEdnmtﬂmmdmuetdEJaqmm
Ia duee dun preavis, = les parties imibressees sont tempes de pegocier v, sams distnguer selon les caracteristiqoes
des conflits.

Lamcm:pmuijﬂ:ﬁﬁxerh:mnhumude]amﬂunmm:udemnﬂﬂ entrz 1'employenr ef les

represenmrives da 1 Senles les orgmmisations syndicales fepresenranves & gmd
uﬁm,mdﬂhhmﬁuﬂmﬂm

Dmmdemqmtﬁmm%mwmhﬂumﬂmd&pﬂﬁmmﬁdegmmszmvﬁ—
mmﬁamgaflebgﬁlﬁmmmi&m en effer gu'« en renforcant le dialogue soctdl dans les enfreprises de
CESpET, les ZrEves poumOn! Ate ponr une arge pam Evitkes e

7. Condition et ebjet de la négeciation de 1"sccerd-cadre

La loi a fixe, sammmMmmmMmﬂhpmMMMMde

mcmhmwhhapmmgnad&ﬁn*dmcdm o um decret en Comsedl d Erae, pmagu:m'ulrmundu

argamdsarions syndicales represemcacives das lovenrs et des salaries des secremss d'activiee concemss, fwe les
Eglmdmgmﬁp’::mm dﬂmhntnrde]?:ewmmm.ableh
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I apparadt donc mecessaire de rappeler e de préciser le contern imgperadf de I"accosd-cadee.

7.1 Netification de la demande de negociation préalable

Lorsqu'ume ou glusisnrcs orZandsstions syndicales feprRSETIAHVES mx&aagmrdedepm&rup‘ewﬁdt EEVE,
mnfummmiluru:hl_ng—qdumdeium'aﬂ_ﬂlzmmmudenmﬁﬁnlmqh—wlﬁmuﬁm
lesquels elles ernisagent de déposer ce preavis pukﬂmﬂ:ﬂeﬂmamd&mpummmmmu
dormant dare cefTame a1 gépor. Le décompre des délais comunence i compter do lendemam cu pour de certe nodfi-
cabion

A noter - 85 « orSandsations syndiciles represenatves s maﬁpﬁfhlmnempﬂshﬁmﬂﬁwm
ﬁﬂmammhhﬂedumms}ﬂmhlﬁphswﬁu aup]mnahmalﬁgnmmlmtedn
31 mars 1966, L'expression emploees par le Bgislatenr comTe, en oute. los Organisations Qui sont sepoeseniaives
dans 1'enfreposs

7.2, Delai de mise en place de la mépocianion preéalable

L’emgplovenr, sais: de ceffe notfication, est renn de réunir s on Jes organdsations syndicales repesenmines qm
anr proceds & ladite notfication dans wn delsd maximal de mois jours.

L k&!mhﬁl&quﬂ.amdehnmﬁca&m;ﬁmm;hﬂmmgmmmﬁﬂlﬁm
mmxﬁd&nmﬁmluqnﬂ:ﬂﬁmmgmrd&faﬂ!g!mlar@lmwm-ldzmmte}luﬂmpm
depu&&rm:u.sjmssz[.dmmw hdnmedumlemplnjmetlﬁmstmicﬂmm&nﬁumqm
ant procédé @ [a notification disposenr pour conduire la négociation prealable re peur exceder hmit jours francs 3
compier da cer nofic asom.

Leck!mdeu'mmmna]mnh”-ﬂf?bsemmdumnlmnﬂrdeuﬂm&]mﬂmnﬂm:m
3 de ce meme amicle, des los gu'ils somTent tous les denx 3 compier de la notficaton

T_.e_pmavﬁ]ega]-de-mu;jmn pmu_pafhﬁdi:pmmmﬂelaﬂxbL 521-3 du code duo travadl est donc
deposs. mmalﬁmﬂuhﬂmﬁmd&mgﬂcﬂm:tmﬂmmﬂm Le d&lai tocal
mmulqmsepmlmmdﬂm&:ﬂzum le jour de la notification, du débur effect:f d'un évenmmel mouve-
ment de greve, confimé par le depot du preavis Cing oSS 3VIN SO CONUMETCETNEN!, B5t finsi fivd 3 freize joufs.

T3, Durée d= [a népociation préalable

Lmhwﬂlﬁmgmmnmhmnutummyﬁthmﬂmmpmm
condaire la négociation prealable, d'ure duse de hmit jowrs francs 3 compeer de cefte motificaion

A motes - thhﬁﬁmpwhh@ﬂammmhdﬁmdu&hﬂdemmmﬁmﬂmﬂm
sux exigemces devint e concilides | préveir, d'wn cotd. e dure suffisante pour que s mstanre e welle Tégo-
cistion ef, de I"snme, éviter le confonmemen: de ce temps de mégociation ef maintenir 1'nrgence d aboutr
lemra:E-IEvﬁmamhpeundeﬂemgmmpmaIaﬂemdqu:dnpnaﬂsdehmttﬁxjm ce gm
MMMMMMMMEdm&Mﬂ:mmmwBWM&IMEa.i'l.s
qmmmdemn’thiﬁmmuﬂ:!ﬂmﬁfﬁ E‘Eﬂemmpﬂmtdahgmilmmﬂkﬁ:kcm'@mhm
du delz icables 3 la alable 3 celles bles dn A3, BN de 1"aricle
L 5213 cudeduntﬁnmamw A gt i et Ny

Comme 3 pu le constater e Consell constmitionnel, ke délad tocsl de treize jours préva par le legislamenr, qui
n'g:@'m&iﬂrmﬂapﬁlﬁtmmimﬂeatmn.ep-nrmugnasmamimem-ssiwa.-u.ni‘m'tﬂz
SrEve.

T4, Informations ou docwmend d mansmenre par |employeur

L emploent iransmet sux argsnissfions syndicales wmﬁmmmahmﬁmmm-
mmﬁmmmdmaﬂmmkuﬂmermﬁc les maovifs de la greve envi-
sagee. Ces mmmmdmmemmmmmm:ﬁmmhﬁﬂmhﬂdumm;ulm

A Tuoiet - Emmsmwmaﬂﬂﬁhsﬂmmm;mmhm
nication des elemenss RECEesRIiEs I UNE MEFOCISHON en foufe comnadssance de camss.

. Condirions marérielles de la négociation
L'emplovenr nforme lumﬂmumnmmlummlﬁqmmw i la notification des dare. lien
ﬁhnm&hptmmmdemmmﬂdm;dmtmﬂfw&hmmmgmsmm&m

7.6, Modalite de clotre de la Régociation préaiable
Ihmhwdemnhmmdehmgumwmwhbkmﬂahmmnhmmrwlan@lmﬁlﬁmﬂ
Eimusgmii:alumaﬂmmiﬂnuﬁmd&lhmﬁﬂmﬂmt Ce mieve de conclusiors doit rappeler les motifs
mmmﬂmramm]edepmdmwamﬂemuhnm des informarions transrises par I°

melarif 4 ces motifs. I cantient par aillenss Jes positions finales des paries i la négociaton. A cef egard, i liste les
points d'accond ef de désaccond constams an terme de lo negociation prealable.
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A Tofet ﬂtggﬁm mmmqmmcimmlﬂbﬂmd&hmmﬁmmhm
Conmadicioies dmsmlhmmenmmmmdmshﬂwﬁmh:mﬁml « les
POSIONS COnradiciosres. mmhmdumﬂmd&ﬁsmﬂ La loi précise ézalement que « Ce docn-
TN e50 NACESSSBTHET COMIMAMAqUE 4 tous les salarsés o

7.3, Information des salorics
OfEAnIsALions mmmpﬂﬁmuvmmfmrEEpﬁmdﬁcMgehﬁsﬂmsdﬁnnﬁﬁmlu@ﬂs
ﬂhmmgmded?pmermpﬂwﬁdegwe énmde!am;mjmm bile,
‘positon conforme an b mmgulmplmwachqusﬂuﬂe]mpnﬂ il
sffichage su sein de chagae érablissernemr de 1emtreprise.

EICHE N 2

L'ORGANISATION DU SERVICE EN CAS5S DE GREVE OU DE FERTURBATIEY FREVISIBLE
DU TRAFIC EIN TERMES DE DESSERTES

L'tnaervention du prifer en cas de caremce des @EOTING Organisarrices, de MEIporT au regand
de la confimate du service (art. -icichi';:lgaﬂ.: 21 aour 2007

1. Le dispesitif preva par la lod

L'agticle 4 de Io lod dn 21 m[]ﬂ]‘dmlmnﬁmpmﬁetdempp]mlﬂmmvmiﬂuimdemw
{AOT) am &hmdnmrﬁrﬁmhmdﬁmﬂedHMMWmMMM
phissenr pas ntﬂ:gammpmmmlﬁlmhddehlmqmmmmwﬂufdeburmmam
Luu;himmmlmqnﬂnmhm;ﬂﬁ# dans le cade de 'organdsasion de I3 continmie do ser-
viacepuh]:if,mmdegﬁmmmmmﬁmmuﬁiﬂedﬂtmﬁ.c.dnﬁl‘hypu]ﬁmd'mcmmeﬂe]'muiré
arganisarfce de framspodr, el L3 LT dmm]mmﬂdﬁmﬁmdwhpm
vises an II dodit amicle, tes[—a—:hmlephndetmnspmuhpﬁﬁleplmdmfummumﬁe:nsagui

thpecufdelahtnmmstelm@ehmmmumdﬁmdelmﬂedmtmmdem
active, ce gui expligne notaamens le dalsd fine, par ls IO de 1amicle 4, au 1~ janier 2008 pour la modificacion
dez comvertions en ComiT.

Lempmrmﬂelmm ETL Vern du almea do IV de 1'amcle 4, fenn mfoome par les aufooses oreg-
mamaesdeuanspuﬂdelsdeﬁmmmﬂm mgﬂmmmdﬁm&uﬁmﬂm ainsi que de
]E-l:h-ml:umdesplamtmmﬂadehmmt&gmﬂmmmnwrﬂmsd‘uﬂmmmﬂ!mwmmces
sare, de s’mfcomer de I'star des travamx angees des Smboriles OIEANISAEICcEs CONCEITEES.

2. Conditions de la substitwtion du représentani de I'Etat
i me amforite erganisatrice de transporis

Le mepresentant de 1'Efat dost pouvesr se substitoer 3 mne suiorite orsanisadtce de mranspon defaillsnie afm de
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COORDINATION DE L'EVALUATION DF LA 1LOT

{ART. 11 ET 13 DE LA LOI DU 21 AQOT 2007)
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ANNEXE 4
RAPPORT DU GOUVERNEMENT AU PARLEMENT
SUR LA MISE EN APPLICATION DE LA LOI'

Rapport au Parlement sur la mise en application des lois

{Article 67 de Ia loi n®2004-1343 du 9 décembre 2004 de simplification du droit)

Lol n°2007-1224 du 21 ao(t 2007 sur le dialogue social et la continuité
du service public dans les transports terrestres réguliers de voyageurs

La loi n°2007-1224 du 21 acfit 2007 sur le dialogue social et la continuité du service public
dans les transports terrestres réguliers de voyageurs s’attache a développer le dialogue Ism:ial
et i prévenir les conflits dans les entreprises de transport terrestre et traite de Porganisation de
la continuité du service en cas de gréve.

L'article 1% de la loi dispose que les services de transport teregtre  permettent la mise en
ceuvre de certains principes constitutionnels, & savoir la libertd d'aller et venir, la liberi
d'aceés aux services publics, notamment sanitaires, sociaux et denseignement, la liberté du
travail, la liberté du commeree et de lindustrie.

La loi pose le principe quiun renforcement du dislogue social pourea éviter la multiplication
des gréves et précise que “le dépdt d'un préavis de gréve ne peut intervenir quaprés une
négociation préalable entre l'employeur et la ou les orpanisations syndicales représentalives
qui envizsapent de déposer un préavis™.

A cette fin, I'article 2 avait prévu 'engagement de négociations obligatoires au sein des
entreprises de transport en vue d'aboutir 4 la signature d'un accord-cadre instituant une
procédure de prévention des conflits, ainsi que 'engagement de négociations par branche. A
défaut d’accord au plus tard le 1™ janvier 2008, la loi prévoyait qu*un décret en Conseil d'Etat
viendrait préciser l'organisation et le déroulement de Ja négociation préalable dans les
eniroprises CONCEMMEos.

A la date du 1% jaovier 2008, les népgociations étaient encore inabouties dans certaines
entreprises de fransporl.

Le décret n® 2008-82 du 24 janvier 2008 (JORF du 26 janvier) est donc venu preciser
l'organisation et le déroulement de la négociation préalable dans les entreprises de transports
terrestres réguliers de voyagers.

1 En application de 'article 67 de la loi n°® 2004-1343 du 9 décembre 2004, selon lequel : « A I'issue
d'un délai de six mois suivant la date d'entrée en vigueur d'une loi, le Gouvernement présente au
Parlement un rapport sur la mise en application de cette loi.

Ce rapport mentionne les textes réglementaires publiés et les circulaires édictées pour la mise en
ceuvre de ladite loi, ainsi que, le cas échéant, les dispositions de celle-ci qui n'ont pas fait 1'objet des
textes d'application nécessaires et en indique les motifs ».
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