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Rapporteur général.
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Lois de finances.

LES TRIBULATIONS D'UN RAPPORTEUR SPECIAL

Le budget des transports terrestres représente pres deaBdmitlieuros chaque année, et les dotations globales au
secteur ferroviaire, qui incluent les dotations en capit8éseau Ferré de France, s'élévent a plus de 10 msilliard
d'euros.

Compte tenu de l'importance des sommes en jeu, votre rapportegpécial a décidé d'engager une mission de
contrble.

En effet, avec I'adoption de la loi organique du ler aolt 208tveelaux lois de finances, le Parlement a souhaité
renouveler les méthodes d'évaluation des politiques publiques et dévedegpactions de contrble, afin de
promouvoir une gestion moderne de nos finances publiques.

Dans I'esprit de cette importante réforme, et en appicalkt I'article 57 de la loi précitée, votre rapporteur gpéci
a donc décidé d'effectuer, avec I'appui du comité d'évaludésrpolitiques publiques de votre commission des
financesune mission de contrble sur la gestion et le financement public decteur ferroviaire.

Dans ce cadre, il a sollicité I'ensemble des servicesadmihistration sous la forme de questionnaires écrits,
adresseés le 27 février 2002.

Le tableau ci-aprés récapitule les courriers envoyés par rafporteur spécial et les réponses obtenues. Il montre
clairement que :

1) Les réponses qui sont parvenues a votre rapporteur spéciaksldamps souhaités sont I'exceptiBeule la
Cour des comptes a répondu complétement au courrier adrassge 27 février 2002 dans les temps impartis.
La SNCF a répondu dans les temps aux questionnaires qluii ont été adressés mais trés partiellement, en
s'opposant notamment & la communication de certains documents.
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2) Le délai de réponse a été, dans le cas général, dépasssieers moisLe record est actuellement détenu
par la Direction du Trésor, dont les réponses sont parveies 8 mois apres I'envoi de la premiére demande,
aprés de multiples relances, devant Réseau Ferré de France pourdetle délai est assez comparable.

3) Les commissaires aux comptes de la SN@F ont recu des demandes plus tardives mais tout deéme
adressées au mois de juillet, n‘ont toujours pas répondu 4 mois aprésnivoi du courrier et du questionnaire.

Les questionnaires adressés par votre rapporteur spécial dans le cadsa

mission de contrble sur le secteur ferroviaire

de nouveau par fax ef

Organisme Date d'envoi Date de lére 2eme Autres relances Réponses
sollicité du retour relance || relance
guestionnaire | demandée| écrite L.
ecrite

Direction du 27-févr 15 avril - - Relance téléphonique juin

budget

Direction de la 27-févr 15 avril 21-juin - - Fin juillet
prévision

Direction du 27-févr 15 avril 21-juin 18-sep Nombreuses relance$ novembre

Trésor téléphoniques,
intervention en
commission des

finances le 25
septembre 2002

Direction des 27-févr 15 avril 21-mai - Déplacement a la 27-juin
transports direction des transports
terrestres terrestres

(17

guestionnaire)

Direction des 23-juil 20 sept - - - Réponse
transports partielle
terrestres

(2éme

guestionnaire)

SNCF 27-févr 15 avril 23 juillet - Rencontre avec Réponse

M.Gallois partielle en
(ler :
. . . . . avril
guestionnaire) Courrier du Président
Jean Arthuis
SNCF 23-juil 20 sept - - - Réponse
R partielle en

(2_e me septembre

guestionnaire)
RFF 27-févr 15 avril 21-juin 18 sept  Questionnaire envoyé0 octobre

mail, contacts
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téléphoniques

Cour des 27-févr 15 avril - - - avril
comptes

[
-~

Commissaires 09-juil 20 sept 27 - Contacts téléphonique
aux comptes de novembre
la SNCF

Deloitte Touche
Tohmatsu

Commissaires 23-juil 20 sept 27 - Contacts téléphoniques ?
aux comptes de novembre
la SNCF

Ernst et Young

En annexe du présent rapport figure un premier document'étape sur la base des informations déja recues,
gui ne préjuge pas des conclusions du rapport final, qui devrait é&treendu public au premier semestre 2003.

INTRODUCTION

\otre rapporteur souhaite rappeler, en introduction, la placéveetit transport par fer dans I'ensemble des modes
de transport, malgré l'importance des financements publics.

Le transport est une activité économique considérableles ménages consacrent 122 milliards d'euros par an
pour leur transport (85 % pour le mode routier), les transports de marchaadigsemtent 61 milliards d'euros par
an, dont 85 % pour le mode routier et 3,5 % pour le mode ferroviaire.

Le développement des transports résulte de I'évolution ed notre société: aspiration a la mobilité,
développement des entreprises avec le passage d'une éconosteckde a une économie de flux tendus,
structuration de lI'espace européen, effets de la mondialisation.

Face a ces évolutions, les parts modales des transports évauewingre identique dans I'ensemble des pays
européens.

En France, I'évolution de la répartition du transport tegesie marchandises entre modes, calculée en
tonnes/kilométres (t.km), montre uasgmentation réguliére de la part de la route aux déperde celles du fer

et de la voie d'eauDe 1991 a 2001, la part de la route s'est accrue de 6,3 pointssgaties autres modes
perdaient respectivement 3,6 points pour le fer, 0,6 point pour la voie d'eau et 2,1 poird pl&adecs.

Pour la seule année 2001 par rapport & 2000, on observe un gairpdantlde la part de la route alors que le fer
perd 1,7 point et le transport fluvial 0,2 point, le transport par oléoducs récupérant ure digipwint.

Entre 1991 et 2001, le chiffre d'affaires du transport teer@sgugmenté de 54,2 %, la route progressant nettement
plus (+ 60,2 %), alors que la voie d'eau a crd fortement (+ 76,9 %) surtout ces derniérestajueéksfer a reculé
de 7,6 % (la derniére année enregistrant la plus forte baisse).

Pour la répartition modale, la route, en progres, domine aac 93,8 % en 2001, le fer recule a 5,0 % (contre
8,3 % en 1991) et la voie d'eau gagne 0,1 point a 1,2 % (contre 1,1 % en 1991).

Les mémes tendances lourdes ont pu étre observées cheg partenaires européens de 1991 a 200@ausse
tendancielle du trafic total, hausse importante du trafiedta part du trafic routier, déclin plus ou moins marqué
du fer (dont la part de marché est plus faible gu'en France), stagnation voirégggressla voie d'eau.

Ainsi, tout en gardant a l'esprit la prédominance du modeerpwt ses implications, notamment en termes
d'infrastructures, itonvient de soutenir les modes alternatifsomme le transport fluviomaritime ou encore le
transport ferroviaire, pour la raison méme qu'il est aujourd'hticpéerement faible, notamment pour le transport
de marchandises.
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Ce soutien au transport ferroviaire ne saurait toutefois conduire a deilusions ou a des contresens

- lidée de découpler I'évolution des modes de transportde la croissance économiquélivre blanc de la
commission européenne - septembre 2001) n'est pas tenablet .dkafi@vestissement conduirait a affaiblir la
croissance économique en créant des dysfonctionnements et des engorgements.

- les discours volontaristes, non suivis d'effet, comme le doublement du fret ferroviaire » en dix ans
annoncé par le précédent ministre de I'équipement et des transpostmé&ioe que le trafic diminue, contribuent &
discréditer les politiques publiqgues en matiére de transport.

Il convient donc, tout en poursuivant un objectif résolu d'amélioration dwefrewfaire, dont notre pays et I'Union
européenne ont besoin, de ne pas céder aux illusions faciles. Guetaree été vu précédemment, aucun pays de
I'Union européenne n'est pour le moment parvenu, et I'on pournai¢ whiée n'est sur le chemin, d'un rééquilibrage
des modes de transport.

Comme le présent rapport I'exposera, votre rapporteur estira qu'une relance du transport terrestre et en
particulier du transport ferroviaire ne pourra avoir lieu qu'a deux conditions :

- une démarche sues infrastructures ferroviaires qui facilite notamment, mais non exclusivement, le transport
de marchandises : I'audit commandé par le Gouvernement devrait fournir prowhdine éclairage sur les projets
en cours ;

- mais également une réflexion approfondielaugestion du secteur ferroviaire lui-mémetant il est vrai que la
qualité de service doit accompagner les efforts financiers de |'Etat ebltkrtivités locales.

CHAPITRE PREMIER :
PRESENTATION GENERALE DES CREDITS

|. PRESENTATION DES CREDITS DES TRANSPORTS
TERRESTRES POUR 2003

A. VUE D'ENSEMBLE

1. L'évolution des crédits des transports terresdtale l'intermodalité dans le budget des
transports

Les tableaux ci-dessous retracent I'évolution des moyens de paig@penses ordinaires et crédits de paiement)
et des moyens d'engagement du budget des transports.

Evolution des moyens de paiement du ministére de I'équipement,
des transports, du logement, du tourisme et de la mer section Il - traports et sécurité routiére

(en milliers d'euros)

LFI PLF PLF 2003/LFI Répartition LFI Répartition PLF
2002 2003* 2002 2002 2003
Budget transports 7 806 7951 1,8 % 84 % 83 %
terrestres 755 006
Budget routes et sécurit¢ 1 207 1 336 10,6 % 13 % 14 %
routiere 561 146
Transport aérien 266 786 300 6%0 12,7 % 3% 3%
Total 9281 9 587 3,3% 100 % 100 %
102 832
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* & structure constante 2002, c'est-a-dire intégrant les dotations aux sergioaaux de voyageurs

Les moyens de paiemenfdépenses ordinaires + crédits de paiement) demandés paankgsorts terrestres en
2003 atteignent,9 milliards d'euros, soit une hausse de 1,8 % par rapport alloi de finances initiale pour
2002

Evolution des moyens d'engagement du ministére de I'équipement,
des transports, du logement, du tourisme et de la mer section Il - trangpts

(en milliers d'euros)

LFI PLF PLF 2003/LFI Répartition LFI Répartition PLF

2002 2003* 2002 2002 2003

Budget transports 7 984 8 037 0,7 % 81 % 82 %
terrestres 648 229

Budget routes et sécurit¢ 1 516 1483 -2,2% 15 % 15 %
routiere 389 746
Transport aérien 329442 263 69{0 -20,0 % 3% 3%
Total 9 830 9784 -0,5% 100 % 100 %

479 665

* & structure constante 2002, c'est-a-dire intégrant les dotations aux sefgiopaux de voyageurs

Les moyens d'engagemenfdépenses ordinaires + autorisations de programme) dempadedes transports
terrestres en 2003 atteignéhimilliards d'euros, soit une légere progression par rappdrau budget 2002 (+0,7
%).

2. La répartition des crédits demandeés pour lesparts terrestres

Le tableau suivant retrace I'évolution des grandes masses du budget des triangsires.

(en millions d'euros)

LFI 2002 | PLF 2003 *|| Evolution (en %)

Titre Il - Moyens des services 0,1 0,1 0,0%
Titre IV - Interventions publiques 7 259# 7 344.6 1.2%
Total dépenses ordinaires (DO) 7 259,2 7 344,7 1,2%
titre V (CP) 8,6 17,7 106,6%
titre V (AP) 19,5 22,2 14,0%
titre VI (CP) 539,0 588,6 9,2%
titre VI (AP) 706,0 670,4 -5,0%

14/07/2015 12:C



Projet de loi de finances pour 2003 : Transportestres et intermodalité http://www.senat.fr/rapA68-316/102-068-316_mono.ht

8 sur 55

Total dépenses en capital (CP) 547,5 606,3 10,7%
Total dépenses en capital (AP) 725,4 692,6 -4,.5%
Total des moyens de paiement (DO + CR) 7 806,8 7 951, 1,8%

* & structure constante 2002, c'est-a-dire intégrant les dotations aux setgiopaux de voyageurs
a) Les dépenses ordinaires

Les dépenses ordinaireqqui s'élévent a 7,3 milliards d'eurosen hausse de 1,2 % pour 2003, sont constituées en
quasi-totalité de dépenses d'intervention publiquepesentent 93 % des crédits des transports terrestres

Le détail des crédits est le suivant :

- l'aide a la formation professionnelle dans le domaine desansports terrestres est légérement réduite pour la
deuxieme année consécutive (-680.000 euros, apres -360.000 euros) apeEmauaime forte hausse dans la LFI
2001 (+ 3,84 millions d'euros) qui visait a accompagner la géseftiali de l'obligation de formation
professionnelle initiale et continue a tous les conducteurs reptiefessionnels quels que soient leur statut et leur
activite.

- les interventions dans tomaine des transports combinésont en baisse de 5 millions d'euros, a 34,82 millions
d'euros (-12,6 %).

- les subventions aux transports de voyageurs a courte distanfhapitre 45-42) sont transférées au budget de
l'intérieur, de la sécurité intérieure et des libertéaltsc Leur montant est revalorisé, puisqu'il passe de 1,5 a 1,55
milliards d'euros (+3,1 %). Cependant, il faut tenir compte deupgression au chapitre 46-42 de 1,6 million
d'euros de compensations tarifaires.

- comme les trois années précédentes, on constage réduction de la contribution aux charges
d'infrastructures ferroviaires versée par I'Etat a Réseau érré de France La contribution, réduite de 25
millions d'euros, s'élévera a 1,65 milliard d'euros (-1,5 %)édduction est moins forte que les années précédentes
(- 109 millions d'euros en 2001, - 221,6 millions d'euros en 2002), setteécomme a l'‘accoutumée de
'augmentation simultanée des péages versés par la SNCF a RFF.

- la contribution au désendettement de la SNCHigne qui alimente le service annexe d'amortissement de la dette
(SAAD) est stable & 677,2 millions d'euros.

- la contribution de I'Etat a I'exploitation des transports colectifs en lle-de-Franceprogresse de 9,2 millions
d'euros. Elle s'éléve ainsi & 812 millions d'euros. L'augnemteise & un « ajustement aux besoins ». Ces crédits
seront versés pour 227,02 millions d'euros en compensation a da fégide-France et pour 584,98 millions
d'euros au syndicat des transports en lle-de-France (STIF). Datsdedt projet de budget 2003 du STIF, et sous
réserve de son approbation lors du conseil d'administration dackbntre 2002, il est prévu que le STIF alloue
1.902,3 millions d'euros a la RATP et 1.190,8 millions d'euros a la SNCF au titre dsitbeigpl des réseaux. Dans
ces conditions, la contribution de I'Etat représente donc prés de 1863 ¥ommes allouées a la RATP et a la
SNCF en 2003.

En revanche, 3,35 millions d'euros sont supprimés au titre deulapression du concours de I'Etat au financement
des obligations fiscales de la RATPR Il s'agit du remboursement & la RATP de la TVA surdesuités
d'amortissement des biens financés par des subventions d'équipgumeésultait d'un accord intervenu en 1989
entre I'entreprise et le ministére des finances. En raieda situation particuliére de la RATP, il avait été déci
gue celle-ci serait, a compter du ler janvier 1990, imposée ctesraatres entreprises de transport mais dans des
conditions permettant d'assurer la neutralité sur les comptésntieprise. Ce systeme de compensation est
supprimé dans le PLF 2003.

- lescompensations pour tarifs sociaus'élévent a 115 millions d'euros, soit une baisse de 1,6 nilkomnos par
rapport a la loi de finances initiale pour 2002. Cette diminutlerpBque par le transfert aux régions des
compensations de tarifs sociaux liées aux services régialgavmyageurs. Cependant, le montant correspondant
n'est pas transféré au budget de l'intérieur.

- enfin, les charges de retraites de la SNCprogressent de 56,6 millions d'euros, pour s'établir & 2,34 natsllia
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d'euros, soit 31 % du budget des transports terrestres. Dep0isl@® charges de retraites ont progresseé de 116,2
millions d'euros en loi de finances.

b) Les dépenses en capital

Les dépenses en capitgirogressent de 10,7 % en crédits de paiement a 606,3 milliongsdfmur 2003, mais
diminuent de 4,5 % en autorisations de programme a 692,6 millions d'e@®sdépenses en capital ne

représentent que 7 % des crédits du budget des transports téffestres

Les dépenses en capital du titre \6ont faibles puisqu'elles ne représentent que 17,7 millionsog,euais elles
sont doublées pour 2003 en crédits de paiement. L'essentiel désndata aux études et travaux en matiére de
transports collectifs, notamment en lle de France ou laiclotpasse de 3 a 8,9 millions d'euros, l'autre moitié des
dotations concernera des aménagements destinés au contrdle routier (3 d'glliors), des investissements sur les
voies navigables (1,9 million d'euros) et des études en mda&ransports ferroviaires et combinés pour 626.000
euros.

Les dépenses en capital comprennent donc essentiellemnées subventions d'investissement du titre VI
consacrées aux transports urbains (chapitre 63-43) et aux transports imeriotapitre 63-44) :

- lessubventions aux transports urbaingprogressent de 15,3 % a 252,2 millions d'euros, I'essentiel étant constitué
des moyens pour les transports collectifs en site propre de prdtid@enillions d'euros, en Iégere progression),
les infrastructures de transports collectifs en lle-dede&dqui passent de 60 a 100 millions d'euros) et les plans de
déplacements urbains (en diminution de 53,5 a 38,6 millions d'euros en crédits dmpaiem

- lessubventions aux transports interurbainss'élevent & 382 millions d'euros (+10,6 %) : lI'essentiel estittans
de la subvention aux infrastructures de transport ferroviaire (280i@mnd'euros, en progression de 13 %), de la
subvention aux infrastructures de voies navigables (45 millions d'euros, end®28,2%) et de la subvention aux
équipements de transport combiné (18,4 millions d'euros, en hausse de 41,5 %).

B. PRESENTATION DES PRINCIPAUX AGREGATS

Présentation du budget des transports terrestres par agrégat

‘ 2002 2003 | Evolution

modernisation et développement des infrastructure*

moyens paiement DO+CP 26699 266[L,6 -0,3%

moyens d'engagement DO+AP 2758,0 27244 -1,0%

transport de voyageurs

moyens paiement DO+CP 25291 2620,2 3,6%

moyens d'engagement DO+AP 2617,2 2 64{3,8 1,0%

transport de marchandises

moyens paiement DO+CP 64,4 65,9 1,6%

moyens d'engagement DO+AP 71,5 65,8 -8,0%

politiques sociales
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moyens paiement DO+CP 25429 2608,3 2,4%
moyens d'engagement DO+AP 25429 2603,3 2,4%
total moyens de paiement 7806,y 79510 1,8%
total moyens d'engagement 79846 80372 0,7%

(en millions d'euros)

1. Modernisation et développement des réseauxabiméictures des réseaux ferroviaires
et des voies navigables

Cet agrégat regroupe les crédits consacrés par |'Etabaestissements sur les réseaux nationaux d'infrastructures
de transports terrestres, a savoir le réseau ferroviadeieé des voies navigables. Les crédits correspondants sont
stables en moyens de paiement pour 2003 (-0,3 %) et en lIégére baisse en moyens d'erfgbe¥tient

Concernant le réseau ferroviaire il s'agit de la contribution aux charges d'infrastructuresoires et au
désendettement, aux études en matiere de transports feemwaitombinés, et aux subventions d'investissement
aux transports interurbains.

Les dotations recouvrent plus précisément :

- le concours annuel de I'Etat a RFRpour lui permettre de limiter son déficit courant et de feare aux colts
d'exploitation et d'entretien du réseau qu'il sous-traite a la SNCF (1,6Gadrdlauros) ;

- la contribution au désendettemermtest-a-dire la contribution annuelle au service annexe diasament de la
dette de la SNCF qui est la partie de la dette ferroviameransférée a RFF mais « sortie » de la dette de la SNCF
et dont la prise en charge est de faite assurée par pBtat,677,2 millions d'euros annuels (la dette s'éleve a
8,9 milliards d'euros au 31 décembre 2001).

- les dotations aux investissementgour un montant modeste de 281 millions d'euros. Ces dotations doivent
permettre tout a la fois les études et travaux d'infretstres ferroviaires et concernent le réseau a grandsseite
comme le réseau classique, dans le cadre des contrats de plan Etat-régions.

Concernant les voies navigablesl s'agit des crédits d'entretien préventif, réhalbitita et aménagements de
sécurité des infrastructures et des subventions d'investissementsspofratgructures de voies navigables.

La contribution aux charges d'infrastructures ferroviaires et au désadettement de la SNCF représente 87 %
de l'agrégat. Les crédits pour les transports ferroviaires interurbaites tehnsport combiné s'élévent a 11 %. Les
crédits en faveur des voies navigables, soit 47 millions d'euros, représentent n2o%ddetotal.

A quoi sert la contribution de I'Etat aux charges d'infrastructures ferroviaires ?

La contribution aux charges d'infrastructures ferroviaires visengpenser partiellement RFF pour les charges
qui lui sont occasionnées par les infrastructures ferroviaires exist@etesharges sont de deux natures :

- de fonctionnementtout d'abord, puisque RFF a la charge de I'entretien courantagdstion du réseau ferré
national et du patrimoine afférent, qui sont sa propriété. Chttege donne lieu chague année a la conclusion
d'une "convention" de gestion" entre RFF et la SNCF, qui entregieniille et répare les voies ferrées et les
équipements ferroviaires propriétés de RFF, et gére égaldengmatrimoine de RFF suivant les modalités
déterminées par cette convention. Pour mémoire, cette conventiostioe gereprésenté un montant de 2.616,7
millions d'euros en 2000 ;

- financiére, enfin, puisque RFF a la charge de la gestion de la dette firmtié® au réseau ferré national, dont
elle a hérité pour la plus grande partie en 1997. Cette détéeantractée auprés de la SNCF en 1997, et RFF
dispose maintenant d'une dette propre. Les charges financiakes tomt représenté un montant de 2.360,6
millions d'euros sur le compte de résultat de I'établissement.

A l'inverse, les subventions versées a RFF sur le titrevisé#ént a financer de nouvelles infrastructures
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ferroviaires, puisque RFF n'investit dans ces derniéres que dasentiifons prévues par l'article 4 du décret
97-444.

2. Transport de voyageurs

Cet agrégat regroupe les moyens accordés aux transportsifsoectle-de-France, aux transports collectifs
urbains de province, aux transports collectifs interurbains, aabegtet recherches dans le domaine des transports
terrestres.

La contribution de I'Etat a I'exploitation des transports collectifs en lle-de-Frances'éleve a 812 millions
d'euros. Elle est complétée par une subvention d'investissem#dd demillions d'euros et par des dotations pour
études et travaux de 8,9 millions d'euros (ces dernieres dotstiohpar ailleurs traditionnellement abondées par
des fonds de concours qui ont représenté a 4,8 millions d'euros en 2001).

Les moyens en faveur du transport de voyageurs en lle-de-Fraa s'élevent donc a 921,2 millions d'euros
pour 2003, soit une hausse importante de 6,3 %.

Les subventions aux transports urbains de province'élévent a 140,1 millions d'euros, auxquelles il faut ajouter
3,3 millions d'euros pour les transports interurbains et 3,2omslld'euros de crédits d'étude Ces subventions ne
prennent pas en compte 1,55 milliard d'euros de dotations relatixg¢sansports régionaux de voyageurs qui sont

transférées au budget de l'intérieur, de la sécurité intérieure et desslibeales suite a la régionalisation.

Au total, les contributions aux transports urbains de province €lévent a 146 millions d'euros pour 2003, soit
une baisse de 6,3 % par rapport a 2002.

3. Transport de marchandises

Cet agrégat regroupe les crédits en faveur de la modernisdtida I'adaptation du secteur des transports de
marchandises, les crédits en faveur du contrble des tramspoestres et du développement du transport combiné.
Ces creédits représentent au total 65,8 millions d'euros en mdggraement, soit une hausse de 1,6 % par rapport
a 2002, mais 71,5 millions d'euros en moyens d'engagement, soit une diminution de 8 %.

L'agrégat « transport de marchandises » représente 0,8 % lget des transports terrestresce qui symbolise
la treés grande faiblesse des moyens accordés a ce secteur.

L'essentiel de I'agrégat est constitué Iparinterventions dans le domaine des transports combinéent 34,82
millions d'euros au titre des interventions (-12,6 %, aprés une chute de 58 % liar) ded8,4 millions d'euros (+
41,3 %) au titre des infrastructures et équipements;adise pour I'entretien et la construction de terminaux de
transports combinés et l'aide a l'investissement des transporteugssrentmatériel adapté au transport combiné.

L'an dernier, les subventions au transport combiné avait étéediigd trois, ce qui avait été présenté comme la
conséquence du réexamen des aides directes a la SNCF eXeg€parmission européenne. En fait, depuis 1995,
les aides a l'exploitation en matiére de transport combiné étaientsvarnséSNCF.

La France a notifié a la mi-septembre a la Commissioauropéenne un nouveau régime d'aides au transport
combiné tous modes (rail-route, mais aussi maritime et flual) qui devrait conduire, s'il est accepté, a verser
les aides a I'exploitation directement aux chargeurs etam a l'opérateur ferroviaire. Celui-ci, du fait de la
révision des aides, pourraita contrario étre conduit a revoir sa politique tarifaire.

Les actions de promotion dans le domaine des transports (%ignsnif'euros), la dotation au comité national
routier (1,8 million d'euros), les équipements destinés anird@e routier (3 millions d'euros) et l'aide au
développement de la productivité des transports terrestres (1,5 million JEamgdétent I'agrégat.

Enfin, les interventions en faveur de la batelleries'élevent a 762.000 euros.
4. Politiques sociales
Cet agrégat regroupe les crédits de compensation des tarifs sociaux letéesisns aux régimes de retraites.

Les subventions au régime général de retraite de la SNCF etlivers régimes sociaux représentent l'essentiel
des dotations, qui s'élevent a 2,6 milliards d'euros pour 2003 (+2,4 %).
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Fartde la contribution de 1'EBat pour les charges de
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Les charges de pensions la SNCF

en millions d'euros | 1992| 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Pensions 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
041,6 | 093,4|130,1|| 172,1| 225,8/| 235,9/| 258,1|| 280,5/| 287,6|| 355,4 | 418,2

Y

Frais de gestion 23,9 23,% 244 2416 252 238 24,6 49 260 PR2G2

Charges financiéres 34,5 | 10,2| 16,5| 12,0

Charges 17,3 | 17,12 18,5| 19,00 19,7 20,1
exceptionnelles

Total CHARGES 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
065,4| 117,4| 154,5|196,7 | 251,1| 277,0| 299,8 | 358,3 | 342,8 | 417,0| 476,5

Cotisations salariale§ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
et patronales 299,9|308,6/| 308,7| 318,1|| 350,9 | 356,1| 380,6/| 400,9 | 434,6 | 482,4| 510,1

Cotisations 324 | 66,4| 556| 67,1 774 84,0 944 107¥,6 120,8 145.89,3
complémentaires

Cotisations 3,7 23,5 8,4
rétroactives
Produits divers 5,4 5,4 51 4.8 4.7 4.8 48 418 55 5,75,7

Reprise sur provision 0,1 0,1 0,1 O,J( 0,1 0,1 0|1 0,1 0,1 D,10,1
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Compensation inter-| 86,7 | 65,0| 52,9| 50,2 56,3 380 13 9,6 11,5 6,1-3,0
régime
Compensation entre| 518,6 | 671,9| 662,3 703,0 703|9 7056 6755 653,1 5685 49305%,0
régimes spéciaux
Droits constatés a 16,8
l'ouverture
Reprise de provision - risque/charges 17,3 | 17,1 | 18,5| 18,4 19,6
except
Contribution aux charges 44,7 | 16,5| 12,0
financieres
CONTRIBUTION 2 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2
DE L'ETAT 122,21999,9|| 069,8 | 053,4| 057,5|071,5| 113,5| 165,1| 134,8| 223,4| 259,3
TOTAL 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
"PRODUITS" 065,4| 117,4|| 154,5|| 196,7|| 251,1 | 277,0 | 299,8| 358,3/| 342,8| 417,0| 476,5

Il. LEXECUTION BUDGETAIRE EN 2001 ET 2002
A. L'EXECUTION DU BUDGET EN 2001

Il faut rappeler que le budget des transports terrestres en 2001 a bditéé de reports de crédits du FITTVN.
La budgétisation du FITTVN a en effet été réalisée au ler janvier 2001 ppétaians suivantes :

- une prévision de recettes correspondant a une ouverture erselepedinaires et autorisations de programme de
689 millions d'euros.

- le basculement des opérations en compte sur le FITTVN edifférents chapitres d'accueil du budget général
au début de la gestion 2001 (articles 53-46/80, 53-47/10, 53-47/30, 63-43/05, 63-44/30, 63-44/50 et 63-44/60).

Parallelement, les crédits de paiement disponibles aw teentiexercice 2000 sur le compte d'affectation spéciale
ont été reportés en totalité sur les différents chapitres d'accueil du budgat.géné

La loi de finances rectificative pour 2001 a procédé aux modifications suivantes.

1. Les dépenses ordinaires

En dépenses ordinaireselle abonde de 13,1 millions d'euros la subvention aux transpovtsydgeurs a courte
distance et de 18,4 millions d'euros les subventions au régime général de la SNf@&S eégimes de retraite.

Elle annule 24,5 millions d'euros sur le budget des transgpts, dont 76.222 euros au titre des interventions dans
le domaine des transports, 2,8 millions d'euros sur le chapitre 53-g&codrmu développement des infrastructures,
organisation des transports et études générales, 6,4 milliemesdau titre des subventions d'investissement aux
transports urbains (chapitre 63-43).

2. Les dépenses en capital

En dépenses en capitalla loi de finances rectificative abonde de 4,1 millions d®uen autorisations de
programme et crédits de paiement les crédits liés a tiemtgréventif et a la réhabilitation des infrastructubsss.
méme, 31,4 millions d'euros sont accordés sur le chapitre 53didrdes infrastructures de transports » au titre
d'un « ajustement aux besoins », sans plus d'explication. Enfin, 84glisni'euros viennent abonder le chapitre
63-44 (subventions d'investissements aux transports interurbains)lesaigédits seront vraisemblablement
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consacrés a l'autoroute A 28. Aucune indication n'est en effet donnée sur lessr@nfaneur des investissements
ferroviaires.

B. L'EXECUTION DU BUDGET EN 2002

1. Les modifications en cours d'année

Le budget des transports terrestres n'a pas fait I'objet d'aonslati cours de I'année 2002, avant les dispositions
du projet de loi de finances rectificative.

Le budget a bénéficié de crédits de reports en dépenses ordsaiteshapitre 45-41 consacré aux interventions
dans le domaine des transports combinés (13,6 millions d'euros) et surtopeesedén capital :

- sur le chapitre 53-46/80 (entretien des voies navigables)98dub87 euros en autorisations de programme et
886.108 euros en crédits de paiement ;

- sur le chapitre 53-47 (développement des infrastructurganisation des transports et études générales) pour
95.014 euros en autorisations de programme et 8,6 millions d'euros en crédits de paiement

- sur le chapitre 63-43 (subventions d'investissement auxptdssurbains) pour 14,8 millions d'euros en
autorisations de programme dont 12,1 pour les infrastructures rispdres collectifs en lle-de-France et 7,6
millions d'euros en crédits de paiement (5,1 millions d'euros psurdesports collectifs en lle-de-France et 1,6
million d'euros pour les plans de déplacement urbain) ;

- 129,9 millions d'euros en autorisations de programme sur le eh&fi44 (subventions d'investissement aux
transports interurbains) dont 129,4 millions d'euros pour les infrastructuresgigadit ferroviaire et 185,1 millions
d'euros en crédits de paiement dont 142,4 millions d'euros pourrastrin€tures de transport ferroviaire et 29,4
millions d'euros pour les équipements de transport combiné.

Un gel est toutefois intervenu, comme pour I'ensemble du budget de I'Etat, arltiu2 milliards d'euros sur les
dépenses d'intervention du titre 1V (sur un total de 7,3arilli d'euros) et a hauteur de 506 millions d'euros pour
les autorisations de programme.

Compte tenu de ces divers éléments, au 31 juillet 2002, latqtel#é des dépenses ordinaires disponibles (c'est-
a-dire non gelées) était consommée et en autorisations derpnogy87,3 % des dépenses en capital (55 % des
crédits du titre V et 88 ,7 % des crédits du titre VBslcrédits de paiement n'étaient cependant consommés qu'a
hauteur de 44,5 % des crédits disponibles.

Compte tenu du « gel républicain », le ministere indique toutefois quahifiess d'exécution « ne sont pas du tout
représentatifs ».

De fait, les modifications substantielles figurent dans le projet de foaleces rectificative pour 2002.

2. Les dispositions du projet de loi de financegifieative pour 2002

Les ouvertures de créditss'élevent a 30,94 millions d'euros en crédits de paiement et @8lighs d'euros en
autorisations de programme sur le chapitre 63-44 (subventions d'iseEsti®ts aux transports interurbains),
correspondant notamment au financement de programmes ferrowdainéda ligne Perpignan-Figueras pour 24,5
millions d'euros en crédits de paiement et 245 millions d'eur@utrisations de programme. Cette somme est
Iégerement inférieure en autorisations de programme a aqugllétait annoncée (280 millions d'euros), mais la
différence s'expliquerait essentiellement par la prise en chatgelrfa.

Lesannulations de créditsportent sur 63,7 millions d'euros en dépenses ordinaires esatédiaiement et 107,5
millions d'euros en autorisations de programme et concernent :

- endépenses ordinaires 31,6 millions d'euros dont 805.000 euros sur le chapitre 43-10 (actionsrdetipn
dans le domaine des transports) ; 3,215 millions d'euros suapérehd44-20 (interventions dans le domaine des
transports et de la sécurité routiere) ; 19,91 millions d'ewnoteschapitre 45-41 (crédits d'intervention dans le
domaine des transports combinés) ; 1,63 million d'euros sivalgitre 46-42 (transports collectifs. Compensation
pour tarifs sociaux) et 6 millions d'euros sur le chapitre 4{dhventions au régime de retraite de la SNCF et a
divers régimes sociaux).

On observera que la réduction de la ligne budgétaire sur les transpmittinés consiste essentiellement a résorber
les reports de crédits.
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- endépenses en capital 32,08 millions d'euros en crédits de paiement et 107,5 nsiliiguros en autorisations
de programme sur le chapitre 63-43 (subventions d'investissemetraasports urbains). Cette forte annulation
est tres supérieure aux reports de crédits constatés fin(20@Lmillions d'euros en autorisations de programme,
7,6 millions d'euros en crédits de paiement).

CHAPITRE II :
LES DOTATIONS AU SECTEUR FERROVIAIRE

Les dotations au secteur ferroviaire sont importantes maieseltats sont absents. La raison en est I'absence de
volonté de réformer le secteur ferroviaire.

Quant aux investissements ferroviaires, ils sont au plus b20@h mais le gouvernement promet une hausse
significative pour les prochaines années, sans savoir commédimaleser. En tout état de cause, aucun progres n'a
été enregistré depuis la réforme de 1997 pour le développement du transpotiferdevinarchandises.

A. L'INVESTISSEMENT FERROVIAIRE OU COMMENT METTRE &
OEUVRE, APRES LA PENURIE, UN PROGRAMME AMBITIEUX MKS
NON FINANCE

L'an dernier, votre rapporteur avait noté que le précédent gouvernement, agahetrés peu investi sur la période
1997-2001, annongait désormais un programme trés ambitieux maens@ager I'amorce d'un financement. Un
audit était donc indispensable.

1. 2000-2006 : apres une chute des investissemangogramme d'investissement
ambitieux

a) La période 1997-2000 a constitué un « creux »mvestissements ferroviaires

Entre 1997 et 2000, linvestissement ferroviaire n'a cessée ddécliner en raison de la diminution des
investissements sur ressources propres de la SNCF et de REH'atsence de revalorisation des subventions
publiques.

Evolution de l'investissement ferroviaire 1992 -2000

44

l\\\\k
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Comme le montre ce graphique, a partir d'un point haut en 1992vkestissements ferroviaires ont diminué
jusqu'en 1995 avant de se reprendre gaigiminuer de nouveau a partir de 1997, le point bas étaatteint en
2000. Le réseau ferré n'a ainsi représenté que 13 % des/estissements en infrastructures en 2000ontre
32,9 % pour le réseau routier départemental et local et 28 % pour le réseaunatiatied.

b) Les nouveaux schémas de service et les contrdesplan envisagent de tres importants
investissements pour la période 2002-2006

Aprés une période de diminution de l'investissement ferroviaire, les prochamées alevraient connaitre une nette

15 sur 55 14/07/2015 12:C



Projet de loi de finances pour 2003 : Transportestres et intermodalité http://www.senat.fr/rapA68-316/102-068-316_mono.ht

revalorisation.

Les actions inscrites dans les schémas de services de tragpddandées sur cing axes stratégiques multimodaux
gui concernent particulierement les liaisons ferroviaires :

1. Le développement des liaisons internationales de voyagsunotamment par le développement des services
ferroviaires rapides européens,

2. L'organisation multimodale du transport de fret a I'échelle nationale et européenne, avec un objectif de
doublement minimum du fret ferroviaire a I'horizon de dix ans,

3. Le bon fonctionnement des grands corridors de transportniernationaux, notamment les axes qui
connaissent aujourd’hui une forte concentration des flux les plustanisor Belgique-Paris-Bordeaux-Espagne,
Allemagne-Lyon-Marseille, I'arc méditerranéen,

4. L'organisation multimodale des liaisons transalpines etranspyrénéennes en donnant la priorité aux
transports ferroviaires et au cabotage maritime,

5. L'organisation des déplacements urbains et périurbaingen accordant une priorité absolue au développement
des transports collectifs et aux autres modes alternatifs a l'usagehiedes individuels a moteur.

Dans le cadre des objectifs décrits précédemment, les ashém services proposent un certain nombre
d'investissements. Pour ce qui est des transports ferroviaires, ldsgarments prévus sont les suivants :

- lignes nouvelles a grande vitesseanguedoc-Espagne, Rhin-Rhéne, Lyon-Turin, Tours-Bordeaux, et Le Mans
vers Rennes et Angers,

- constitution progressive d'un réseau trans-européen dedt ferroviaire (RTEFF) contournement ferroviaire
fret de Lyon,

- lignes nouvelles mixtedyon-Turin et Nimes-Montpellier,

- aménagement d'itinéraires ferroviaires alternatifstels que Le Havre-Rouen-Amiens-Reims-Dijon, Belgique-
Longwy-Toul, Clermont-Béziers, Paris-Orléans-Limoges-Toulouse-Narbonne,

- organisation d'un service performant de transport combiné I'échelle européenne, avec un réseau structurant
de terminaux d'échanges multimodaux,

- nouveaux itinéraires ferroviaires pour les liaisons transalmes et transpyrénéenneset notamment, pour les
liaisons transalpines, nouvel itinéraire ferroviaire mixte pour le flesesoyageurs,

- aménagement d'infrastructures ferroviaires périurbainesdes grandes métropoles et des réseaux de villes, en
particulier ceux de Lille, Metz-Nancy, Strasbourg, MulhouskBdyon, Marseille, Cannes-Nice, Nimes-
Montpellier, Toulouse, Bordeaux, Nantes-St. Nazaire, Caen-Rouen-Le HavreysaBlé&s-Tours.

Les projets de lignes a grande vitesse inscrits ou envisagés dansaldre des schémas de services représentent
un investissement global de l'ordre de 25,91 milliards duros Ce montant comprend les investissements
nécessaires a la liaison nouvelle entre Lyon et Turin, qui isetzl au minimum 7 milliards d'euros de crédits
publics.

Les contrats de plan signés entre I'Etat et les régions pqédriode 2000-2006 prévoient déja la mise en oeuvre
d'un important programme de modernisation du réseau feredkissique, destiné a améliorer la qualité des
services offerts par le chemin de fer et & adapter la capacité du redemoia de développement de ces services.

Ainsi, les projets ferroviaires inscrits dans le cadre és contrats de plan représentent un programme
d'investissements de prés de 3,8 milliards d'euros, avec une gaipation de I'Etat de 1,2 milliard d'euros.

Ainsi, des la période 2001-2004, les programmes d'investissemenpaticulierement ambitieux puisqu'ils
atteindraient plus de 5,7 milliards d'euros en 2004, dont 3,3 milliards d'eurcRfgewt 2,3 milliards d'euros pour
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la SNCF, soit un quasi-doublement des investissements 2001.

2000-2004 : I'envolée programmeée des dépenses d'investissement ferroviaire

——total des dépenses
& —m—financement SMNCF+ RFF

.\l\\\‘ﬂ ¢* —&— subventions
e

en milliards d euros
L
&»

. — —-
1 —k
I:I T T T T T T T

19597 19593 1999 JO00 2001 ZO02 2003 2004

2. Un programme qui nécessite des moyens finangpidakcs considérables et exigeait
donc un véritable audit

Comme votre rapporteur l'avait clairement exprimé I'an dernier, les objectifs sont ambitieux, mais les
moyens financiers n'ont pas encore été dégagés pour des opiéna qui pourtant devraient commencer
rapidement.

Compte tenu de l'importance des montants en jeu, et des finamsed&ja mobiliséde Gouvernement a donc
souhaité disposer d'une appréciation précise de la sdtion de chacun des projets envisagé€'est pourquoi il

a lancéun audit des grandes infrastructures de transportdont les lignes ferroviaires a grande vitesse, confié au
Conseil Général des Ponts et Chaussées et a I'Inspectioral@éies Finances, dont les résultats sont attendus
pour la fin de lI'année 2002. Cet audit a pour but de faire le poinkes caractéristiques de chaque projet, les
contraintes de financement tant pour I'Etat que pour les coitéstiocales et les autres partenaires, et évaluera
I'intérét socio-économique des projets et les enjeux en sedfaenénagement du territoire tant au plan francais
qu'au plan européen.

Les résultats de cet audit, complétés par une étude prospextfiéea la DATAR, permettront d'éclairer un débat
parlementaire sur la politique des transports a mener.

Votre rapporteur pense que cet audit était inévitable epermettra de prendre la juste mesure des efforts
financiers a consentir dans les prochaines années.cet égard, il rappelle les points suivants, qu'il a claireme
mis en valeur I'an dernier, malgré les contestations du précédent gouvernement :

- la part des investissements du secteur ferroviaire financée paes subventions publiques devrait augmenter
considérablement dans les prochaines annéesompte tenu des nouvelles regles de financement des projets
d'infrastructure introduites lors de la réforme ferroviaire de 199i¢léadt du décret n°97-444 du 5 mai 1999 relatif
aux missions et aux statuts de RFF) qui empéchent RFF de financer des imvestssans rentabilité.

- les financements propres prévus par RFF et la SNCF ne el@veaiuvrir qu'a peine la moitié des besoins. Le
reste du financement doit s'effectuer gracmé montée en puissance des subventions, qui quadru@amt sur
la période 2001-2004t atteindraient dés 2004 un montant de 3 milliards d'euros par an.

- la création, en vertu de la loi du 3 janvier 2002 relative a la sécurité des urtfarss et systemes de transport, de
deux nouveaux établissements publics administratifs nati@ux (le Fonds pour le développement de
l'intermodalité dans les transports, et le Fonds pour le développefnee politique intermodale des transports
dans le massif alpin), dont I'objet est de concourir a la mise en oeuvre ditigegmtermodale des transpont®
permet pas pour le moment d'envisager une amélioration du financement siénfrastructures ferroviaires.

En effet, les ressources des établissements seronttwéestpar ses dotations en capital, les intéréts de plateme
et, le cas échéant, des subventions et recettes diversede Pmment, il est simplement envisagé de verser une
partie des recettes tirées de la cession partielle dé€igetions de I'Etat dans la société concessionnaire
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d'autoroute ASF, soit environ 280 millions d'euros (15 % destesdssues de I'ouverture du capital). Ce montant
permettrait de financer la part de concours publics de la €rdacs la concession de la section internationale

Perpignan/Figuéras de la nouvelle liaison ferroviaire entre la Francepedit8®).

Concernant'établissement public, qualifié de « péle multimodal gin », qui doit recevoir les dividendes des
trois sociétés concessionnaires d'autoroutes de la zone (ARHERFSBTMB), on peut s'interroger sur ses
ressources a venir compte tenu de la situation financiértrés difficile d'au moins deux sociétés d'autoroutes
sur les trois qui devraient lui verser des dividendes etui pour le moment ont besoin d'un plan de
recapitalisation.

L'Assemblée nationale a donc Iégitimement pris l'initiative delemander un rapport au Gouvernement sur le

fonctionnement et I'opportunité de ces fond¥Y. On observera dailleurs que le collectif budgétaire pau
2002 inscrit sur un chapitre budgétaire « classique » ledotations au projet Perpignan-Figueras, ce qui
montre que le financement du projet ne passe pas obligatoirement par FDIT.

En I'état actuel, il faut bien conclure que les projet ferroviaires du précédent gouvernement étaient
construits sur I'hypothése d'une considérable augmentationde I'effort des collectivités locales et
éventuellement d'un accroissement des dotations de I'Union européenne.

3. La difficile stabilisation de la dette ferroviaialors que les investissements sont
amenés a progresser fortement

a) La stabilisation de la « dette ferroviaire » ob&e par les difficultés budgétaires de I'Etat et
la dégradation financiere de la SNCF

Le secteur ferroviaire supporte un endettement trop lourd qui pés sur les choix d'investissement.

Au 31 décembre 2001, I'endettement global du secteur ferrovia atteignait prés de 40 milliards d'eurod®.
Il n'a que faiblement progressé sur la période 1997-2001 (42,6 %), contrairement a la période 1992-1996
(+65 %), grace a un contexte marqué par un fort ralentissement de l'investissenoetdifer

La dette « ferroviaire » : une relative stabilisation depuis 1997
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B Dette SNCF [ ] SAAD 50 | RFF i Dette
Totale
B Encours Taux de | Encours Taux de R Encours Taux de | Encours
moyen charge moyen charge moyen charge moyen
(en M€) (en %) [ | (en M€) (en %) B (en M€) (en %) (en M€)
1992 14 644 9,65% [ | 5409 9,24% B 20 053
1993 18 772 8,75% | 5 246 9,01% R 24 018
1994 22 207 7,99% [ | 5013 8,60% B 27 220
1995 25536 7,88% | 4712 8,31% R 30 248
1996 28728 7,17% [ | 4 357 7,59% B 33085
1997 5732 6,86% [ | 8 540 6,87% B 21176 7,25% 35 448
1998 6 595 5,36% | 8414 6,86% R 22178 6,78% 37 187
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1999 6 295 5,04% 8 946 7,02% 22 941 6,27% 38 182
2000 6 002 4,95% 8 930 7,33% 23 665 6,75% 38 597
2001 6 145 4,12% 8 930 7,42% 24 847 6,41% 39 922

Aujourd'hui, I'exercice de stabilisation de la dette est plus complexe.

S'agissant de la SNCFle ralentissement économique montre toute la relativité deeslbassement financier, si
bien que I'entreprise renoue avec les déficits et éprouve de nouvelles d#ficstabiliser son endettement.

S'agissant de RFFI'Etat verse des dotations en capital de 1,8 milliard asepar an pour stabiliser sa dette, mais
il apparait que le versement de ces dotations en capitld pampte 902-24 « produits de cessions de titres, parts
et droits de sociétés» devient de plus en plus problématique coemted¢ la faiblesse des produits de
privatisation.

Ainsi, I'encours de la dette a long terme nette de RFF a augmté en 2001 de 780 millions d'euros au lieu des
69 millions d'euros prévus, en raison du versement tardifle la dotation en capital(1.829 millions d'euros
étaient budgétés pour 2001 mais le solde de 762 millions d'euros a été versé alédrénsen mai 2002).

Pour 2002, aucune dotation nouvelle ne devrait étre verséen effet, les besoins en dotations en capital d'ici a la
fin de I'année 2002 s'élevent a 3,2 milliards d'euros et concemiecipalement RFF et 'EPFR. Le gouvernement
a d'ores et déja déclaré que ces dotations seraient repo@sédsoutit donc & un report de « dépenses » qui va
croissant. |l n'est pas certain que l'exercice 2003 puisse faire face ainsbes

b) Des investissements sur fonds propres tres impants

Les prévisions d'investissements de RFF pour 2002 s'élevent a riBib&s d'euros pour 2002, en forte
augmentation par rapport au programme 2001. Cette augmentatianvestissements s'explique pour l'essentiel
par :

- le doublement des prévisions d'investissements afférentsgas Ihouvelles, en raison des dépenses de travaux
de construction de la LGV Est européenne,

- une augmentation de pres de 84 % des investissements de déwelopde réseau, consécutive aux dépenses
liées aux projets des contrats de plan entre I'Etat et les régions.

Cette augmentation importante repose sur une prévision de dgrigeatation des subventions qui sont prévues a
737 millions d'euros et sur une croissance de 54 % de la panticipde RFF au financement de ces
investissements.

Pour la période 2003-2005, le programme d'investissement de Rifontre un accroissement important des
montants engageés.

(en M€) 2002 | 2003| 2004 2005

Développement du réseau

LGV 569 | 1043 1135 1155

Autres 377 | 736| 1230 1654

Gestion et maintien du réseau 811 906 970 1097

Autres 59 47 47 49
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Total ‘ 1816 ‘ 2 732‘ 3 38% 3955

Selon les informations de la direction du Trésor, I'évolutiobetielettement de RFF ne remettrait pas en cause son
programme d'investisseme@n peut dées lors se demander si l'objectif de stabilisain de la dette de RFF
pourra étre maintenu dans les années qui viennensi la priorité est donnée a l'investissement, en l'abs#nce
mesures spécifiques visant a affecter des recettes pérennes au tisentlde RFF.

D'une maniere générale, au dela de l'audit, qui ne dearpas remettre en cause la priorité a l'investissement
ferroviaire mais mieux hiérarchiser les priorités, il apprait que la vraie marge de manoeuvre existant
aujourd'hui porte sur la réforme de la SNCF, qui doit devenir un opérateur performant dans un marché
européen en voie de libéralisation.

B. UNE REFORME DE LA SNCF DEVENUE INDISPENSABLE
1. La productivité de la SNCF s'est fortement dégeadepuis 1998

L'an dernier, votre rapporteur regrettait quawe de réformes et de volonté politique, la SNCF ne parvienne pas a
un redressement durable et que «les problemes structurels et l'inaction des pouvoirs publics obdes
développement futur de la SNCF.

La récente période de croissance économique et de déppement des trafics avait en quelque sorte
« masqué » les difficultés structurelles de la SNCHpais celles-ci réapparaissent avec le ralentissement

économique depuis le ® semestre 2001.

En effet, les charges fixes de la SNCF sont tres éles¢ sans élasticité aux recettes de trafics, et le «mgoi
mort » de I'entreprise a progressé ces dernieres annédsa SNCF est aujourd’hui contrainte de céder des
actifs, pour ne pas laisser se dégrader ses comptes et pour contenit endettement.

a) Malgre des résultats commerciaux corrects, uneugmentation du « point mort » de
I'entreprise

La réforme de 1997 devait inciter la SNCF a faire des gaingafiuctivité, mais ceux-ci n‘ont pas été realisés
conformément aux objectifs de la réforme.

Le bilan 1997-1999 a fait état de résultats positifs en termes degelite volume pour le trafic, de rétablissement
de la situation financiére de I'entreprise et de mise en place d'instsuheguitotage de I'entreprise.

Pour la période 2000-2001, les résultats sont, par certains aspects, encourageants :

- les objectifs pour le trafic voyageurs ont été atteints anecprogression de 8,2 % pour les années 2000/2001,
notamment en raison du trafic TGV et TER.

- la régionalisation s'est traduite par un développement fiiee,|I'dtamélioration de la qualité des services et
l'adaptation aux situations locales.

- la mise en service du TGV-Méditerranée a représentérgégat pour 2001 une réussite commerciale en volume
de trafic mais aussi en gain de temps de parcours pour legeusgsse rendant dans le sud-est, et en confort des
nouvelles rames et des aménagements des gares.

Le trafic ferroviaire en 2001

Trafic annuel | Produits du trafic || Produit moyen

Grandes Lignes +2,3% +52% +2,7
Voyageurs TER +3,3% +55% +22%
lle-de-France +2,3% +1,7% -0,4 %
Fret -9,0% -7,4% +2,0%
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L'évolution du trafic ferroviaire depuis cing ans

Le trafic Grandes Lignes a évolué de maniere significative deemnting dernieres années (+ 17 %) sous le
double effet d'une conjoncture économique favorable et de la politiquaerciale menée par la SNCF. Il est
toutefois marqué par de fortes disparités :

- le trafic des TGV connait une progression tres forte (+ 35 % en cing ans,% B8puis 1996) du fait de
I'élargissement progressif de l'offre. La mise en serticd GV Méditerranée, le 10 juin 2001, et son succes
commercial ont permis au trafic TGV de poursuivre un rytli@merogression soutenu en 2001 (+ 7,6 %), du
méme ordre que celui observé en 2000 et de permettre a cdkiireprésenter désormais plus de 50 % de
I'ensemble du trafic voyageurs de la SNCF.

Cette tendance se confirme en 2002 (+ 12,9 % au prenmmestre) et profite essentiellement aux relations avec
le Sud-Est. Les autre relations TGV progressent modérémesg stabilisent comme le TGV Nord-Europe et
Eurostar.

- en revanchde trafic des trains rapides nationaux (TRN) apres plusieurs années de stagnation, connait une
baisse marquée depuis 2001, due principalement a la suppressitetidas lors de la mise en service du TGV
Méditerranée et a la poursuite du report de I'offre Grandes Lignes verwiesssa¥gionaux.

Globalement, le trafic de l'activité Grandes Lignes contideegrogresser (+ 2,3 % en 2001, et + 2,9 % au
premier trimestre 2002), mais a un rythme plus modéré qamieses précédentes (+ 3,4 % en 1999 et + 5,1 %
en 2000).

Le trafic régional voyageursa, pour sa part, enregistré une hausse de 17 % depuis le début de I'exgé@menta
de la régionalisation des services régionaux de voyageurs eerjd®d7. Ce bon résultat a été favorisé par
I'extension de l'offre de transport, en particulier dansdg®ns expérimentatrices. L'année 2001 prolonge cette
évolution positive avec une croissance de 3,3 %. Toutefois, Ht@wrolast moins soutenue que les années
précédentes (+ 6,5 % en 2000), ce qui est confirmé par les wemdsrltats de 2002 (+ 2,4 % au premier
trimestre).

Le trafic de I'lle-de-France connait également une évolution positive (+ 8,8 % sur les traigedes années).
Apres avoir progresseé fortement en 2000 (+ 6,6 %), le tradicolué plus modérément en 2001 (+ 2,3 %). Les
résultats du premier trimestre 2002 (+ 0,8 %) confirmerg@ridance au ralentissement de la croissance du trafic,
dans un contexte de saturation de I'offre.

En conclusion, apres plusieurs années de hausse soutannég 2001 et le début de lI'année 2002 sont
marqués par une croissance plus modérée des trafics voyageurgvolution du trafic pour les années 2002 et
2003 dépendra des résultats des efforts commerciaux de I'eetretpdis I'évolution des conditions économiques
globales, mais aussi des choix effectués par les nouvellegesitganisatrices que sont les régions depuis le

18" janvier 2002.

Cependant, malgré ces bons résultats en volume, la productivité tentreprise diminue :
- la productivité technique du matériel a régressé pour la branche « fret » ;

- du fait méme de l'acquisition de matériel TGV a un cééitéla rentabilité financiere des investissements
ferroviaires s'est dégradée: 1 euro d'immobilisation nette produisait 1,6 euro de chiffafai¥es en 1998, et
seulement 1,34 euro en 200 marge sur le chiffre d'affaire a ainsi été réduite de 8,94 % a 4,44 %

- lapolitique tarifaire de la SNCF n'a pas accompagné l'augmentation de la qualité de service.

- enfin, 'augmentation des effectifss'est traduite par une dégradation des soldes intermédiairgsstion de la
SNCF.

On note ainsi, depuis 1998, une évolution globale a la haussescffectifs en raison notamment de la mise en
oeuvre des 35 heures.

Evolution des effectifs de la SNCF 1998-2001

‘ ‘ 1998 ‘ 1999‘ 2000| 2001‘ Evolution
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effectifs 169.420| 170.460 174.860 176.480 +4,2%

Emplois jeuneg  1.000 1.530 1.700 1.309 -

Les effectifs moyens de la SNCF (hors Sernam et emplois jeunes)tguassés de 169.420 en 1998 a 176.480 en
2001, soit une augmentation de 7.060 équivalents temps plein.

Pour 2000, les charges salariales de la SNCF s'élevent a 7lRédsnd'euros (5 069 pour les rémunérations et 2
195 pour les charges sociales) pour 177.716 agents. Pour 2001, les shkniges de la SNCF s'élevent a 7.451
millions d'euros (5.173 pour les rémunérations et 2.277 pour les charges sociales) g@dr dgents.

En conclusion,deux éléments essentiels expliquent la diminution déa rentabilité de la SNCF : la
sous-tarification et 'augmentation de la masse salariale sans gains de puctlvité.

Le président de la SNCF est conscient de la néceésite réduire le «point mort» de I'entreprise: il souhaite
améliorer la productivité des matériels, des personnels et des infi@stsuc

Devant la commission des affaires économiques de I'Assemdtid@ale, M. Louis Gallois a ainsi indiqué que les
matériels devaient tourner plus, que les personnels, passés deur@s, devaient reconquérir une meilleure
productivité, et que les infrastructures devaient accueillis ple trafic. Il a précisé que les colts de structure,
notamment les colts du siége et des directions régionalesnseédigits au profit des directions opérationnelles
sur le terrain ; que le prix des achats et les prestatiessournisseurs seraient plus finement analysés pour en
réduire les colts et que les besoins de trésorerie de I'esdrepriaient étre limités (stocks, créances clients) afin
de diminuer la pression sur I'endettement.

Les chiffres clés de la SNCF en 2001

2000 2001
Nombre de voyageurs transportén millions)
Grandes Lignes et services régionaux hors lle-de-France %14 315
Services régionaux lle-de-France 547 560
Nombre de voyageurs-kilometréen milliards)
TGV
Sud-Est 13,94 15,89
Atlantique 10,47 10,67
Nord-Europe 1,53 1,55
Province/province 4,96 5,54
Eurostar 2,37 2,28
Thalys 1,18 1,26
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Affrétés 0,30 0,22
Total 34,75 37,40
Trains Rapides Nationaux 16,91 15,43
TOTAL GRANDES LIGNES 51,65 52,84
SERVICES TRAINS EXPRESS REGIONAUX 8,53 8,81
SERVICES ILE-DE-FRANCE 9,68 9,88
Trafic annuel Fret
Tonnage transpori@&n millions de tonnes) 141,70 | 126,30
Nombre de tonnes-kilométrésn milliards) 55,35 50,40
(en millions d'euros)
Etats financiers, comptes sociaux

Chiffre d'affaires hors taxes 14 34‘8 14 227

Excédent brut d'exploitation 1094 664
Résultat d'exploitation 256 ~71
Résultat courant 101 -176
Résultat net 68 -134
Investissements hors taxes 941 1330
Effectifs moyens payés (hors emplois-jeunes) 181 142 183231

b) La dégradation des comptes en 2001 et 2002

Conséquence de la diminution de la productivité de [aNBCF, en période de ralentissement économique, la
situation financiére de I'entreprise se dégrade fortement.

Pour 2001, le résultat de l'exercice est en trés forte dégtation par rapport a I'exercice 2000 en raison

notamment de l'impact des mouvements sociaux de mars-avril 2061 asti45 millions d'euros et de la chute du
chiffre d'affaires du Fret.

L'excédent brut d'exploitation, qui traduit la différenc e entre les recettes et les dépenses de fonctionnetnen
est en retrait de 430 millions d'eutegésultat d'exploitation est négatif de 71 millions d'euros.

Le chiffre d'affaires est en recul de 121 millions d'euros (- 0,8 %), en raisda Haisse des travaux pour RFF
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(211 millions d'euros) compensée partiellement par la halesegroduits du trafic (+ 69 millions d'euros). La
diminution des travaux pour RFF s'explique par la réduction des travaux du TGMikégete, non compensée par
les projets du TGV Est et du Xlléme contrat de plan Etat-régions.

Au premier semestre 2002le trafic de voyageurs (grandes lignes et trains régionaupyagaessé que de 3,5 %,
tandis que le trafic de fret a baissé de 1,3 %. Mémecsiifiee d'affaires de la SNCF a continué a augmenter (+ 4
%), un effet de ciseaux entre charges et recettes conduituéa déficit de 156 millions d'euros du résultat
opérationnel au premier semestre de 2002

c) Une dégradation de la rentabilité financiére déentreprise masquée par la vente d'actifs

Les mauvaises performances de la SNCF sont pour le momesans conséquences importantes sur
I'endettement de I'établissement, en raison notammentithportantes cessions d'actifs, en particulier d'actifs
immobiliers.

Ainsi, le résultat exceptionnel 2001 enregistre la plus-vdlieession de I'ancien siége social pour 73 millions
d'euros ce qui améliore la lecture de I'évolution du résultat net en baisse de P03 dfigiuros.

Par ailleurs, pour le premier semestre 2002, le déficit@msipensé par les plus-values réalisées sur des ventes
d'actifs immobiliers qui expliquent le résultat net positif. BEnfin certain nombre de mesures ont été mises en
oeuvre: réduction des achats et des prestations externes a haet@@millions d'euros, lissage des recrutements
et réduction des autorisations d'embauche de 1.000 emplois.

Il est a craindre pourtant que ces mesures ne soient pasgffisantes et que la SNCF soit tentée de céder ses
filiales les plus rentables pour ne pas dégrader sa situation finarmce.

De fait, I'an dernier, le président de la SNCF, M. buis Gallois, avait annoncé devant votre commission qu'il
y aurait probablement de nouvelles cessions d'actifs dgroupe, notamment mais non exclusivement, des
actifs immobiliers.

2. Les dotations budgétaires a la SNCF

Le ministére fournit un tableau des dotations budgétaires BI@GSqui est incomplet pour I'année 2003 et pour
lequel il faut émettre les réserves suivantes :

- le tableau peut étre faussé par certains changements deip@&tres, et notamment, a compter de I'année 2002,
le transfert aux régions des services de voyageurs ;

- le tableau ne prend pas en compte les dotations & RFF docgrtaines s'apparentent a une subvention
indirecte a la SNCF La contribution aux charges d'infrastructures ferroviaireséeerchaque année a RFF
compense la sous-tarification des péages de la SNCF.

De maniére générale, les relations financiéres entre |a&NEF et RFF obéissent a un subtil jeu d'équilibre
arbitré par I'Etat.

Les dotations budgétaires a la SNCF

SNCF

Contributions pour I'exploitation

1997 1998| 1999 2000 2001 2002 2003

Etat Tarifs sociaux 286 | 295 | 295 295| 295 11§ 115
SRV 354 | 403 | 323| 443| 488 0 0
Transport combing 46 41 36 80 94 40 35
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3. Les relations financieres SNCF/ RFF arbitréed'peat

Le tableau ci-aprés montre que les versements du gesti@ire de l'infrastructure, RFF, a la SNCF sont de
trés loin supérieurs aux versements de I'exploitant SNIE au propriétaire de l'infrastructure RFF. Cette
distorsion conduit I'Etat & verser chague année a RFF undotation budgétaire de 1,6 milliard d'euros qui
s'apparente donc a une subvention indirecte a la SNCF.

Indemnité compensatrice ID% 121 97 118
Tarifs sociaux lle de France 24 16 20
Aide aux péages activité GL 122 61
Soutien au développement du |Gl 30
Ministére de I'Intérieur 5 5 3 2 2 -
Défense 226 | 204 | 190 | 177| 146| 153
Presse 30 14 11 11 10 12
Total [1092| 1075 1118 1099 1 O+5 32‘0 150
Collectivités publigues
STIF 570 | 607 || 666 | 256| 271 277
SRV 373 | 383 | 569| 480 463 1144
Réductions tarifaires 168 | 177 | 190| 153 147 207
Total | 1111| 1167 1424 890 881 1 6%3 0
Exploitation | 2 203| 2242 2542 1 98}8 1 9*6 1 9}43 150
Subventions hors exploitation 1997 | 1998| 1999 2000 200L 2002 2003
SAAD 670 | 677 | 677 677| 677 671 677
Retraites SNCH 2124 2141 2109 2170 2223 2282 2339
Subventions d'investissement 344 | 388 | 312 | 242 363 601 920
3138| 3206 3098 3089 3263 3560 3936
TOTAL |5341| 5448 5640 5077y 5149 5503 4086
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Les versements entre RFF et la SNCF

1997 | 1998| 1999 2000 200t 2002 (e)

Versements RFF => SNCF

Convention de gestion 2561 2581 2513 2508 25522 2522

Convention de gestion du patrimoine 109 109 110 110

Travaux SNCF pour le compte de RFF 1945 844

(o}

29 935 724 897

Total RFF => SNCF | 4506| 3375 3551 3552 33% 3529

Versements SNCF => RFF

Redevances d'infrastructure 9%1 931 1 *57 1499 1/630 1846

-TGV| 211 | 139 | 606| 625 741 897

- Autres| 690 | 792| 851 874 889 949

Redevance complémentaire d'électrigité 46 47 48 109

Prestations complémentaires 15 16 16 16 Jﬁ 18

Total SNCF=>RFF| 916 | 946 | 1 514{ 156p 1 6%5 1972

(en millions d'euros)

Les versements de RFF a la SNCoit 3,5 milliards d'euros en 2002, visent a compenser la ctiarfgntretien
courant et de la gestion du réseau ferré national et du patrimoirengftgui sont la propriété de RFF. Cette charge
donne lieu chaque année a la conclusion d'une "convention" de gestim'REF et la SNCF, qui entretient,
surveille et répare les voies ferrées et les équipementsvifires propriétés de RFF, et gere également le
patrimoine de RFF suivant les modalités déterminées par cette convention.

Les versements de la SNCF a REBoit 1,97 milliard d'euros en 2002 correspondent aux péages tlirdrase,

pour l'utilisation des sillons. Le montant des péages d'infrastructure aaférésur aux versements pour I'entretien
du patrimoine de RFMDe l'avis des spécialistes, les péages versés paSNCF ne couvrent pas les colts
sociaux marginaux de développement du réseailes péages pour les nouvelles lignes, notamment TGV, sont
bien évalués mais le réseau classique et le surtout le réseau fret (a tad@ %) sont sous-tarifés.

De fait, comme votre rapporteur I'a souligné dans son rappoleé $mancement des infrastructurds, montant
des péages versés par la SNCF a RFF s'ajuste a la capadtitributive de la SNCFE L'Etat verse une
contribution aux charges d'infrastructures qui permet notamment de competessoustarification.

Ainsi, depuis la création de RFF, les relations finamsieentre les deux établissements publics du secteur
ferroviaire ne se sont pas entierement clarifiées. Lamaéssentielle étant le jeu a somme nulle auquel se livre
I'Etat, qui consiste a retirer a I'un pour verser a l'autre et inversement.

Enfin votre rapporteur note avec regret que, malgré le travailréalisé par la commission de répartition des
actifs entre la SNCF et RFF, cette question ne soit toujours pas régl
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4. L'ensemble des dotations publiques au tran$pwaviaire

Contributions publiques au secteur ferroviaire

Au total, 'ensemble des dotations publiques au secteur ferpgiglevait a 10,3 milliards d'euros en 2001. Le
tableau n'est pas renseigné pour les années 2002 et 2003.

1996 | 1997 1998 1999 2000 2001
réductions tarifaires 533,6 5183 503,11 548,8 457,3 442,1
services régionaux de voyageurs 640,3 731,8 792,7 8§99,4 D14,7 914,7
indemnité compensatrice IDF 167,7 122,0 91,5 106,7 213,4 182,9
Transport combiné SNCF 4517 30,5 30,5 30,5 16,2 76,2
Contribution aux charges d'infrastructures  1920,9 1768,4 1798,9 1[68,4 1722,7 1600,7
Subventions emplois jeunes SNCF D,0 0,0 15,2 J(S,Z 15,2 15,2
Etat pour exploitation 3308,L 31862 3 23*,9 369,1 33P96 32319
Subventions d'investissement ferroviaire 16/7,7 182 2}43,9 213,4 28,7 274,4
Total Etat pour exploitation et investissem%nt 347158 3369,1 3 %75,8 3b82,6 36283 3506,3
Service annexe de la dette de la SNCH 670,8 60,8 670,8 670,8 670,8 670,8
Dotation en capital RFF 0,0 12196 15245 19056 18294 18294
Contribution au régime de retraites SNCF 2 0%8,6 21190 2134,3 21038 21343 2180,0
Total Etat 6 2504 73938 7820,6 8262,7 8262,7 82018
Collectivités locales pour exploitation 884,2 838,5 869,0 9%5,2 au4,7 945,2
Collectivités locales pour investissemen 457,3 5183 4421 396,4 320,1 640,3
Collectivités locales pour régimes retraite 731,8 716,5 701,3 686,0 579,3 503,1
Total collectivités locales 2073,3 20733 2012,3 20276 18141 2088,6
Total général 8323,y 9467/]1 9833,0 10290,3 100¥6,9 10 290,3
Total général pour exploitation 4192,3| 4024, 7 4100, 43143 43143 4177,1
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Total général pour investissement 625,0| 701,3 686, 609,8 548|8 914,7

Total général pour le régime de retraites| 2 820,3| 2835, 28356 27898 27186 26831

5. Des exemples étrangers de réforme

Depuis la réforme de 1997, la France est I'un des pays euémms ou la réflexion sur la réforme du systéme
ferroviaire est la moins active.

Comme votre rapporteur l'avait souligné I'an dernier, un délat soutenu a eu lieu en Allemagne sur le
systéme ferroviaire.

En Suisse, la réforme a été également importante

Les Chemins de fer d'Etat (CFF) ont été transformés en agiétés anonyme de droit public afin de pouvoir
devenir plus productifs, plus flexibles et plus attrayants. Ce chargeredistribue les rbles entre les acteurs des
transports publics : de nombreuses taches dites de souveraineie toamnsférées a |'Office fédéral des transports
(OFT) ainsi que de nouvelles fonctions, notamment liées auditwes au réseau, introduit par la réforme des
chemins de fer dans le trafic marchandises.

L'OFT se considére comme le partenaire des entrepriseardgart public et veille a I'égalité de traitement des
chemins de fer dans un marché ferroviaire partiellementalisér Au niveau de la politique des transports, il
exerce une fonction de régulation par les pouvoirs publics, sansakaunt s'ingérer dans le secteur opérationnel
des chemins de fer.

En France, I'ouverture annoncée du fret ferroviaire a laconcurrence devrait également conduire a amplifier
la reforme du secteur ferroviaire.

C. L'EXEMPLE DU FRET : LA NECESSITE DE NOUVEAUX
INVESTISSEMENTS ET D'UNE REFORME INTERNE DE LA SNCF

1. Une chute du fret ferroviaire sur la période 7:2901

Le développement du fret ferroviaire, du transport combiné et plus ggméra de I'intermodalité était le principal
mot d'ordre du précédent gouvernement en matiere de transport, etfixavait objectif de trafic de 100 milliards
de tonnes-km en 2010 pour le fret ferroviaire.

L'objectif de croissance du transport combiné rail-route 'est des points forts de la politique globale de
développement durable des transports visant au rééquilibrage foe deftransport en faveur des modes plus
respectueux de l'environnement et de la sécurité.

Toutefois, en ce domaine, les résultats de I'entrepriNCF, les moyens budgétaires et les investissements en
infrastructure ont été en flagrante contradiction avec lesdéclarations du précédent gouvernement, qui,
pendant cing ans, dans une période de croissance des aules, n'a réalisé aucun progrés en matiére de
développement du fret ferroviaire.

Au contraire, le transport par fret ferroviaire s'est affaibli et la part du rail a décru dans le transport de
marchandises.

28 sur 55 14/07/2015 12:C



Projet de loi de finances pour 2003 : Transporestres et intermodalité http://www.senat.fr/rapA68-316/102-068-316_mono.ht
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Par ailleurs, outre la baisse en volume, il faut noter que de 1991 a 2@d8llitib& du produit moyen a la tonne.km
a été de - 12,7 % pour le fer, alors que la hausse des prix pratiqués pour le transpaatétute 8,4 %.

L'année 2001 s'est caractérisée par une baisse du volume ttafic de 9 %, en raison, tout d'abord, du
ralentissement de I'activité économique qui a particulierementéfiettansport des marchandises, mais surtout de
I'impact des greves menées au printempest des problemes de qualité des prestations qui ont contribué a éa baiss
des trafics. La baisse concerne I'essentiel des secteursate@manotamment la sidérurgie, les produits du BTP, le
bois, les combustibles minéraux solides, les céréales et el@galss I'activité des biens de consommation et celle
de l'automobile ont résisté. Le fléchissement s'est encoeataécapres les attentats du 11 septembre, I'accident de
l'usine AZF de Toulouse et les problémes de l'immigration cléindes destination de la Grande Bretagne qui ont

fortement perturbé les trafics via le tunnel sous la Md#2he

Les résultats du premier semestre 2002 ne sont pas maille, et on observe méme une baisse de 1,3% par
rapport au ler semestre 2001. Des secteurs de marché tels que I'automobileldBh® sont en baisse.

Pour 2002, les résultats réalisés au cours du ler senaéstent envisager un résultat en fin d'année de l'ordre de
51 a 52 milliards de tonnes-km, alors que I'objectif initialement prévu pour 2002 &dinadiards de tonnes-km.

Pour 2003, au vu de la tendance économique actuelle, il estne@tlpermis d'envisager un volume de trafic se
situant aux alentours de 53 milliards de tonnes-km.

En tout état de cause, le doublement du trafic de freflerroviaire parait aujourd'hui, en I'état actuel des
infrastructures et de la gestion du trafic de marchandises, inagignable.
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(en milliards de tonnes/kilometre)

Si I'on considere le cas du trafic combiné, on constataussi une tendance a la stagnation voire au recul
comme cela a été le cas en 2001 avec une baisse de prés de 10 %. Pour les 5 premidianmées2092 ce trafic
est en hausse de 3 % par rapport a la période identique de l'année passéeohssaueae relativement meilleure
en trafic national qu'en trafic international pour lequel Idficdités relatives aux trafics transitant par le tunnel
sous la Manche et par le point frontiere de Modane avec ['ltalie se conjuguent.
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(en milliards de tonnes/kilométre)

2. Les voies de progres passent par une réforne$NCF et de nouveaux
investissements

L'échec de la relance du fret ferroviaire, annoncée par le précédent goumement, est patent, mais malgré ce
tableau bien sombre, il existe des voies d'améliorations.

La premiere amélioration, qui peut conduire & des réstats sur le court ou moyen terme, concerne une fois
encore la SNCF.

En effet, il s'agit de donner une priorité au fret sur oestaegments, d'améliorer la productivité du matériel et de
s'engager sur la régularité du trafic. Il s'agit égalemerfavdariser l'interopérabilité des réseaux de transport en
Europe, puisque l'avenir du fret passe d'abord par I'amélioddida qualité des corridors européens. Le président
de la SNCF est conscient de l'importance de ces changerakiitg pris récemment des initiatives avec son
homologue allemand sur le fret ferroviaire.

Des mesures symboliques pour le fret entre la France et I'Allemagn

Les deux plus importantes entreprises ferroviaires de trardgpaonarchandises en Europe n'auront plus besoin a
I'avenir de changer de locomotive lors du passage de la frontiere a Forbgehjet constitue le point de départ
d'une coopération stratégique pour la circulation des trains entre les deux pays.

Louis Gallois, président de la SNCF, et son homologue allemand Hartmut Mehdsitkemtrée la DB, ont testé
symboliqguement la nouvelle liaison fret sans arrét a la frontiére estirgalges de Mannheim et Woippy.

Alors que la France et I'Allemagne sont les partenairesnesoiaux les plus importants au niveau européen
avec 67,5 millions de tonnes de marchandises échangées en 2080 ,7sguhillions de tonnes, soit a peine 12
% du volume global, sont transportées par le rail. L'objectifadtenariat franco-allemand est d'augmenter cette
part de marché et de concrétiser les efforts des deux pays visant a développdideler fret.

Conformément a I'accord passé entre les deux présideraswveer j2002 pour développer leur trafic commun de
fret, des circulations en navette ont été mises en ptace les deux grands triages de Mannheim / Saarbricken
en Allemagne et Woippy en France. Les temps de parcoursnshégé réduits d'une heure en moyenne, avant
un nouveau gain d'une heure en décembre 2002.

Parallelement a la mise en service de locomotives intexbledt clé de volte du dispositif, des mesures ont été
prises pour simplifier les opérations faites sur les traingoint frontiere de Forbach. Alors que les trains
faisaient auparavant deux longues escales techniques a SaartetiékEorbach, ils n'en font plus gu'une de
trois minutes a Forbach pour changer de conducteur. En décembre 2@08tape sera supprimée et le méme
conducteur effectuera la totalité du parcours. L'objectifl'estéliorer les temps de parcours, mais également de
réaliser un saut de performance en terme de fiabilitéygprimnant toutes les ruptures de charge. Huit trains par
jour sont concernés par I'expérimentation franco-allemande qui ardéfa 16 juin 2002 par l'utilisation de
machines interopérables de type BB 461 000 pour la SNCF et BR 181 pour la DB.

La SNCF est en quelque sorte « condamnée » a se réforma&dopté le 11 décembre 2000, le premier « paquet
ferroviaire européen » qui prévoit lI'ouverture du fret ferrovidiemseuropéen devrait, selon le ministre de
I'équipement, des transports et du logerfi@niétre transposé pour le 15 mars 2003, RFF étant chargéatsrrép
les voies, avec un organisme de contréle.deuxieme paquet, c'est-a-dire la libéralisation totale wl fret -
comportant la création d'une agence européenne de sécuriéé d'interopérabilité- devra intervenir en 2006
aprés le bilan de la mise en oeuvre du premier volet.

Quoiqu'il en soitla France est I'un des dernier pays a libéraliser son ét ferroviaire et fait donc figure de
« dernier de la classe » faut clairement donner une « priorité au fret » si I'on w&uitablement développer ce
mode de transport.

Cette priorité passe aussi par des investissemen@ertains commencent a se réaliser, avec la livraison prochaine
de locomotives de fret. Des mesures de renouvellement du mawériein effet enfin prises car le parc des
1.160 locomotives diesels dédiées a l'activité fret®jatvier 2000 était trés ancien, avec une moyenne d'age de
34 ans. Le renouvellement d'une premiére tranche de 600 locommbivesin montant total d'investissement de
1,3 milliards d'euros a été approuvé par le comité des investiate économiques et sociaux (CIES) du 18
septembre 2001.
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Il faut également quie dialogue social dans I'entreprise SNCF progresse au détrént des arréts de travail A

cet égard, le nombre de journées perdues pour fait de greveggasianent doublé entre 2000 (85.094) et 2001
(160.947), a durablement découragé les chargeurs. Sur le psamestre 2002, le niveau de conflictualité est
beaucoup plus bas avec un taux de 0,07 journée perdue par agent (1@r5éd8sjperdues au total) contre 0,6

environ sur la période équivalente de 2001. Il faut espérer que ce sanegageant ne constitue pas seulement un
répit, car dés 2003, I'entreprise SNCF sera en concurrence sur le¢tafiarfseuropéen.

3. Comment développer l'intermodalité ?

Le développement du fret ferroviaire suppose un complet reversement de la tendance actuelle qui est le
déclin du transport de marchandises par fer au profit de la route.

Ce déclin n'est pas spécifique a la France.

Les mémes tendances lourdes ont pu étre observées cheg partenaires européens de 1991 a 200@ausse
tendancielle du trafic total, hausse importante du trafaedta part du trafic routier, déclin plus ou moins marqué
du fer (dont la part de marché est plus faible gu'en France), stagnation voirégggressla voie d'eau.

Il est dés lors trés difficile de mettre en oeuvre une véritable politiquEédeilibrage.

Les parts de marché des différents modes de transport

Transport de marchandises Gt.km
Parts de marché en % (calculées en t.km)

1991 | 1992| 1993 1994 19%5 19%6 1997 1998 1999 2000 2000
Transport routier
France 72,0 72,% 74,1 74,0 755 7%1 740 745 756 |46 184,22
Italie 89,2| 89,4/ 89,6 89,*‘ 89,0 884 894 83‘3,5 87,8 86,9 167,8
Allemagne 59,9 61,7 63,5 59,8 599 64,8 64,6 6}5,1 67,5 66,3 280,7
Pays-Bas 38# 40,y 419 39,8 4*,4 4},8 4‘0,1 39,6 42,1 40,8 31,6
Belgique 71,8 73,2 76,0 752 759 744 769 77,2 76,7 [6,3 450
Royaume-Uni 89,1 88,7 904 9114 915 90,8 90,8 8§9,6 %9,2 88,6 153,7
Transport ferré ‘
France 24, 23,7 22,y 232 217 222 234 228 2{{1,6 p2,4 55,4
Italie 10,6/ 10,7 10,5 10,38 10,}3 110 10,6 10,9 1}),4 13,0 25,0
Allemagne 21,5 235 21,1 193 21}4 209 184 19,1 *8,6 18,0 76,0
Pays-Bas 5, 4+ 46 49 43 48 4*,7 +,9 5,1 5,8 4,5
Belgique 18,3 17,% 16,% 145 14{7 13,0 1#1 1)2,8 12,7 1L—’;,Z 7,8
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Royaume-Uni 10,4 10,y 11p4 95 85 8§84 91 1p,0 10,3 *1,3 19,6
Voies navigables

France 34 34 3% 28 28 2(7 26 27 2%,8 3,0 7,3
Italie 01| 0,1 0, 0, O,J( 00 op 01 01 01 0,2
Allemagne 16, 17,2 17,2 18,8 19,2 14,8 16,3 16,3 *5,2 15,7 66,5
Pays-Bas 57,0 54,y 53)2 559 538 588 550 553 534 B34 413
Belgique 10,9 10,3 9,% 10,10 111 1%,5 10,3 10,1 10,6 J(O,S 6,2
Royaume-Uni 0,2 0,2 O,} oL 01 O}l 01 01 D,1 F,l 0,2

Source : SES - CEMT

Seule la Suisse, connait quelques premiers résultatSelon des estimations récentes, la croissance du trafic
routier marchandises transalpin en 2001 a été inférieurgaidar de I'année précédente et le transport ferroviaire
des marchandises a Iégerement augmenté grace a des mesuoespaiguement. Compte tenu de la fermeture du
tunnel routier du Gothard, on constate un recul du transport raégemarchandises a travers les Alpes. Le
transport ferroviaire des marchandises a travers les Alpegistine une légére hausse qui atteint globalement 5 %
pour les chaussées roulantes au Gothard et, depuis la mi-20Datsahberg, I'offre supplémentaire de la courte
chaussée roulante Brunnen-Lugano étant prise en considération.

Une relance du transport terrestre et en particulier du transport rroviaire ne pourra avoir lieu en I'absence
d'une réflexion sur les infrastructures mais également la gestion desteur ferroviaire lui-méme.

Le projet Lyon-Turin : 7 milliards d'euros d'investissements dici 2012

La mise en oeuvre de la premiére phase du projet sur la parhmune franco-italienne entre Saint-Jean de
Maurienne en France et Bussoleno/Bruzolo en Italie a été&eanfa société Lyon Turin Ferroviaire, constituée,
a part égales, par les gestionnaires d'infrastructurewi@res francais et italien, RFF et RFI, en applicatien d
l'accord de Turin.

Les travaux des ouvrages de reconnaissance en territoire frangaisnoménceé au printemps 2002 et mobilisent

d'importants financements. Lyon Turin Ferroviaire a égalemegagen des études de développement,

comprenant des études juridiques et financiéres, qui porterons fuerpectives de montage financier du projet
et en particulier un éventuel partenariat public/privé. Sagtsde I'ouvrage définitif, les études réalisées entre
1998 et 2000 serviront de base a I'établissement d'un dossier d'avant-projaireomm

En ltalie, les concertations préalables sur le tracé digria nouvelle dans le val de Suse ont été ouvertes au
printemps 2002. L'accord du 29 janvier 2001 a été approuvé parnkt 8alien et doit étre examiné
prochainement par la Chambre des députés.

L'objectif de mise en service de la liaison a été &x12 au sommet franco-italien de Périgueux de novembre
2001.

Sur la partie commune franco-italienne entre Saint-Jean deéviae en France et Bussoleno/Bruzolo en ltalie,
la réalisation a deux tubes des ouvrages définitifs (daninteel de base), ainsi que le creusement en cours des
ouvrages de reconnaissance ont été estimés a 5,9 milliardssd(@i janvier 1998). Dans son rapport de
décembre 2000, la CIG franco-italienne a mis en évidence $bjpibé d'une réalisation phasée des ouvrages
définitifs, compte tenu des besoins. Dans ces conditions, la réalisation d'uerptdmides ouvrages est estimée

a 3,8 milliards d'euros (CE janvier 1998), celle du second tubravidon 2,65 milliards d'euros (CE janvier
1998). Les études actuellement engagées par Lyon Turin Feroodi€galement pour objectif de poursuivre
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I'examen des perspectives de phasage des ouvrages, en tengtet desnparameétres techniques, juridiques,
économiques, financiers et enfin environnementaux du projet.

CHAPITRE IlI :
LES DOTATIONS EN FAVEUR DES TRANSPORTS
REGIONAUX ET DU SECTEUR FLUVIAL

Si les dotations a la SNCF et a RFF occupent la trés graajdeité des crédits en faveur des transports terrestres,
le budget consacre aussi des dotations importantes aux seégtesux de voyageurs, aux transports urbains de
province et d'lle-de-France et au réseau fluvial.

l. LA REGIONALISATION DES SERVICES REGIONAUX DE
VOYAGEURS

A. LES DISPOSITIONS DE LA LOI SOLIDARITE ET
RENOUVELLEMENT URBAINS

1. Le principe de la régionalisation

Les dispositions applicables aux transports collectifs dihtégional de la loi n°2000-1208 du 13 décembre 2000
relative a la solidarité et au renouvellement urbains (SR&)opent le transfert de I'organisation et du financement
des services ferroviaires régionaux de voyageurs, a compter dantar 2002, a lI'ensemble des régions, a
I'exception de I'lle de France et de la Corse.

Cette loi est venue modifier le dispositif Iégislatif eaidt la loi d'orientation des transports intérieurs et le code
général des collectivités territoriales, pour y insérerdigpositions relatives a ce transfert de compétence aux
régions.

Le dispositif précise que les conditions d'exploitation et dendi@aent des services transférés sont fixées au sein
d'une convention passée entre chacune des régions et la SNCF.

La loi prévoit également qu'une région puisse passer une convention avec une régaphénou avec le Syndicat
des transport d'lle de France pour organiser des services se prolongeant auctetasso territorial.

S'agissant de la coopération entre autorités organisatricémrdgport, celle-ci fait I'objet d'une autre section
intitulée « dispositions relatives a la coopération entre aggontganisatrices de transport » qui prévoit que
plusieurs autorités organisatrices de transport peuvent s'assacgele cadre d'un syndicat mixte de transport ou
par voie de convention afin d'organiser ou de coordonner les serviaesegrent de leurs compétences, mettre en
place un systeme d'information a l'intention des usagecséet une tarification coordonnée et des titres de
transports uniques ou unifiés.

Il faut rappeler que I'expérience de régionalisation des services négid@aoyageurs engagée le ler janvier 1997
a enregistré un certain succes : les régions expérimentales ont conwelopEment de recettes supérieur a celui
des autres régions grace a la politique de recomposition de,|'d# dynamique tarifaire et commerciale, et
d'action sur la qualité.

2. Les incidences de la régionalisation

Le dispositif prévu devrait permettre de clarifier lespoesabilités entre, d'une part, la région, autorité
organisatrice des services ferroviaires régionaux de voyageurdecjdie du service a réaliser et le finance et,
d'autre part, la SNCF qui assure le service en tant qu'exploitant et cdas@ifen.

L'Etat resterait le garant de la cohérence et de |'urdcitéystéme ferroviaire pour lequel il continue a fixer les
regles de sécurité, ainsi que du respect des regles et precédtmerées entre les différents partenaires du secteur
ferroviaire.

En ce qui concerne la SNCF, le ministere de I'équipementratesports et du logement estime que la perspective
de la régionalisation peut étre un levier d'évolution interne patud®ntreprise a davantage de qualité et de
réactivité. Dans ce cadre, la SNCF a procédé a une reconfigurason deganisation afin de permettre a I'activité
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TER d'étre clairement identifiée au sein de I'entreprisge disposer a I'échelon régional des moyens nécessaires
pour remplir son réle d'interlocuteur de la région.

Dans cette optique, la SNCF s'est engagée dans un procesabsrdligln d'une comptabilité par domaines
d'activité afin de disposer, pour l'exercice 2000, de comptestédtpour chacune des 20 activités T.E.R et de
répondre au souci de transparence et de compétences des nauneliess organisatrices régionales. C'est sur ces
comptes attestés que s'est basé, conformément aux dispositienidsolidarité et renouvellement urbains, le
montant de la compensation financiere de I'Etat aux régions.

La loi « solidarité et renouvellement urbains » a donc génétaligggionalisation au ler janvier 2002, toutes les
régions devenant des autorités organisatrices pour les transpatéafees régionauxCependant, a l'origine,
cette réforme présentait deux insuffisances majeures :

- le peu de fiabilité des comptes de la SNCF. Il n'exigas de répartition fine des colts de chaque branche
d'activité de la SNCF (fret, voyageurs grandes lignes, TGV,.TERIr la base de laquelle pourrait étre évaluée
correctement le colt des services régionaux de transport de voyageurs ;

- le gouvernement avait clairement souhaité limiter la congtiems aux régions, en refusant de nombreux
amendements sur le fondement de leur irrecevabilité financiére.

B. LA COMPENSATION DU TRANSFERT DE COMPETENCE

1. Les modalités choisies la premiere année dsfesan

L'Etat a versé, en 2002, aux vingt régions concernées, au titexpleitation, les crédits budgétaires jusqu'alors
versés aux sept régions expérimentales et a la SNCF porgitesautres régions ainsi que les crédits nécessaires
pour assurer I'équilibre du compte TER 2000 de la SNCF. Qa@sente, apres indexation prévue par la loi, un
montant de 1.054 millions d'euros.

De plus, I'Etat verse a chacune des régions le montant des cofditspondant aux pertes de recettes induites par
les tarifs sociaux mis en place a la demande de I'&taist qu'a I'heure actuelle I'Etat verse a ce titre SAl@F,

une somme globale que I'entreprise se charge de répartir entiredleses activités voyageurs. Ce montant est de
179,8 millions d'euros pour l'année 2000.

Enfin, des crédits seront également versés pour contribuemauvetlement du parc de matériel affecté aux
services transférés pour un montant de 205,8 millions d'euros.

Au total, prés de 1.439 millions d'euros ont donc été consacréd@h a la décentralisation des services
ferroviaires régionaux de voyageurs.

2. Les dotations pour 2003

Les subventions aux transports de voyageurs a courte distangehapitre 45-42) sont transférées au budget de
l'intérieur, de la sécurité intérieure et des libertéaltsc Leur montant est revalorisé, puisqu'il passe de 1,5 a 1,55
milliards d'euros (+3,1 %). Cependant, il faut tenir compte deujpgression au chapitre 46-42 de 1,6 million
d'euros de compensations tarifaires.

La participation des collectivités locales au financement du trangpt ferroviaire

La participation des collectivités locales au développerdertansport ferroviaire se décompose d'une part en
des investissements sur linfrastructure elle méme, et el'qatrt en l'acquisition, ou en participation a
l'acquisition, de matériel roulant. Le montant de ces gipatiions croit et continue de croitre régulierement
depuis plusieurs années du fait de la mise en oeuvre des cdetaitm Etat - Région et de I'expérimentation,
puis de la généralisation au ler janvier 2002, de la régionalisation des se&gioraux de voyageurs (SRV).

En ce qui concerne les installations fixes, les contributiesscdllectivités locales se sont élevées, depuis 1997,
date de la création de RFF, a 386 M€ (2,53 MdsF).

Ces opérations concernent des investissements d'infrastrutaui@sasur ligne a grande vitesse et sur le réseau
classique.

L'ensemble des collectivités locales participe ainsi aundigaent des investissements sur le réseau ferré
national a hauteur d'environ 6 % : 4 % est apporté par les régtah8p par les autres collectivités locales. Les
investissements programmeés dans le cadre de ces contraEndepgrésentent un montant de 4,57 milliards
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d'euros (30 milliards de francs), avec une participation de I'Etat de 1,8#dsill'euros (9 milliards de francs).

En ce qui concerne le matériel roulant, les contributions aéetivités locales se sont élevées a pres de 1 050
M € (6 880 MF) sur la période 1994-2001 (incluse), essentieiemour l'acquisition de matériel roulant
voyageurs. Avant 1994, les acquisitions de matériel roulant étamamcées majoritairement par la SNCF.
Depuis cette date et la mise en place de l'expérimentdgota régionalisation des SRV en 1997, ces
contributions sont le fait des régions, qui financent aujourd'hui a 1@®@KCF par subventions d'équipement.
La SNCF continue a participer a la rénovation des matériels.

Ce poste est en forte progression depuis 1999, avec les paiadeent®uveaux matériels TER congus en
partenariat avec les régions et dont les dernieres unités doivelitréte en 2001 (automoteur TER (X 72500),
autorail TER (X 73500), matériel & 2 niveaux TER 2N).

De nouvelles commandes de ces mémes matériels ont été lpagéesiviron 150 engins qui seront livrés d'ici
la fin 2003. Enfin, les régions ont confirmé leurs intentions pesimatériels a 2 niveaux nouvelle génération,
disponibles dés 2003 : I'automotrice Z TER apte a 200 km/h, dont les premiers exsmpleigre livrés en fin
d'année et l'autorail a grande capacité dont le marché viemt atétbué a la société Bombardier. En tout, ce
sont donc plus de 500 unités qui devraient étre livrées entre 2@M®&tau profit de l'activité train express
régional (TER).

C. LES TRANSPORTS EN ILE DE FRANCE : DES PROGRERTIEINS
MAIS DES EFFORTS A FAIRE POUR LIMITER LE POIDS DEHARGES

1. De profonds bouleversements dans le financedentransports en lle de France

La contribution de I'Etat au fonctionnement des transports en lle-de-France est désormais versée
directement au syndicat des transports en lle-de-FranceS{TIF), autorité organisatrice des transports, qui est
responsable de sa répartition entre les entreprises de ttasspda base d'une contractualisation avec les
entreprises comprenant des engagements sur le niveau du service rendu.

Par ailleurs, la région lle-de-France est entrée au datiseiministration du syndicat des transports en lle-de-
France (STIF) et contribue désormais, comme les autres memdwe financement de I'exploitation. En
contrepartie, la contribution de I'Etat au STIF est diminuée du méme montargés a la région.

Le décret du 6 juillet 2000 modifiant les décrets rel@tiforganisation des transports de voyageurs dans la région
parisienne et portant statut du syndicat des transports parisi@rgt pdes conventions pluriannuelles entre la
RATP, la SNCF et le STIF. Elles ont pour objectif printipd@ rompre avec le mécanisme de lindemnité
compensatrice et de responsabiliser les deux entreprises paldigudes objectifs de service (en volume et en
qualité), de trafic et de maitrise des charges.

2. La situation économique et financiere de la RATP

a) De nouvelles modalités de gestion

La signature d'un contrat entre la RATP et le Syndicat de Transports en lle-de-France (le STIF) constitue
un changement radical des conditions d'exercice de l'enfpése. Désormais, la contractualisation avec le
STIF permet a la RATP de mettre en oeuvre une politique d'entrepse.

L'entreprise s'engage vis-a-vis du STIF sur la qualité et la quarté de servicequ'elle fournit jusqu'en 2003. Cet
engagement sur la qualité est suivi par des indicateurs domnleespect donne lieu a un malus. En cas de
dépassement de ces indicateurs, I'entreprise percoit un héomitseprise s'engage également sur une croissance
minimum en volume du trafic payé (0,5 % par an).

En contrepartie, le STIF verse annuellement a l'entnerise, au-dela des compensations tarifaires, un
concours forfaitaire pré-déterminé qui doit permettre a l'entreprise non seuleméte @ I'équilibore mais
également de dégager une marge.

Le contrat comporte enfin une clause qui intéressedhtreprise au développement des recettesinsi dans la
limite de 2 % par rapport a I'objectif contenu dans le cqrteatreprise et le STIF partagent le surcroit selon une
clef de répartition déterminée (60 % pour le STIF et 40 % pour la RATP). Aule@&%6, I'ensemble du surcroit de
recettes est conservé par le STIF. Le méme mécanisme joue @nreasttes inférieures aux objectifs. L'entreprise
percoit également une commission de 6 % sur les ventes des titres de trandfgoré glise.
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b) Une évolution commerciale favorable mais une siation financiere dégradée par
I'accroissement des charges

La situation commerciale de la RATP s'est un peu angéélioes dernieres années, principalement en raison de la
croissance des trafics.

Les résultats de I'année 2001 sont caractéristiquetannée se solde par un « excédent » de 22,1 millions d'euros
(aprés prise en compte des subventions publiques) grace a la gimyodes recettes commerciales, qui masque la
forte croissance des charges de I'entreprise, due notamment adtipplile la réduction du temps de travail et a la
progression des effectifs.

Les résultats de la RATP en 2001

Le résultat de I'exercice se solde par un excédent de 2Hdnsd'euros, |[égérement supérieur a celui constaté
en 2000 (21,8 millions d'euros). Trés globalement, I'entreprise eopune le prévoyait le budget, financer le
colt pour 2001 de la réduction du temps de travail par la poursuite de la croissarcettiEs r

Les recettes sont en effet supérieures de 44,8 millions d'eara celles de 2000 et de 21,5 millions d'euros au
niveau budgété.

L'application de la regle de partage contractuelle des gsspreles recettes entre le STIF et la RATP conduit a
un niveau de recettes totales nettes supérieur a I'dbjeatiRATP se trouve ainsi intéressée au surplus de
recettes a hauteur de 29,4 millions d'euros, le restant étant versé au STIF.

Les dépenses de fonctionnement nettes progressent @egant de 81 millions d'euros par rapport a 2000,
soit + 3,5 %, contre + 1,6 % pour l'inflation.

Les frais de personnel sont supérieurs de 63,2 millions d'eurasuxa de 2000. Cette hausse résulte
principalement :

- de l'augmentation des effectifs de 39.415 a 40.678 agents (3d63 agents, 'ARTT expliquant environ
+1.150 agents ) pour un co(t de 37,6 millions d'euros ;

- de la 1égére augmentation de la masse salariale par agent, pour 11,1 nélioos (@ 0,88 %).

Les autres causes d'évolution incluent une augmentation des ima@itses charges externes et des dotations
nettes, partiellement compensée par une baisse des prix de I'énergie.

L'excédent d'exploitation, égal a la différence entre lesttexcet les dépenses de fonctionnement, égal a 440,5
millions d'euros, se réduit de 36,1 millions d'euros par rap@®08, conséquence de la croissance plus élevée
des charges que celles des recettes.

Les concours publics a I'exploitation s'élevent a 1.743,8 millionsogd'etiisont inférieurs de 2,8 millions d'euros
par rapport & 2000.

Le montant des investissements s'établit & 592,7 millions d'egibgjne baisse de 21 millions d'euros par
rapport & 2000. Cette diminution des dépenses d'investissemergypdeeprogramme interne ainsi que sur les
opérations d'extension des réseaux.

Les actions menées dans le cadre de I'amélioration de l&qimkervice s'établissent a 112 millions d'euros et
concernent notamment la poursuite du programme d'équipement eliat@iné des stations de métro et des
pbles multimodaux.

Les opérations de modernisation et de gros entretien atteignenmillRiis d'euros.Les dépenses liees a
l'acquisition de matériel roulant s'établissent 207 milliongrd&et concernent, d'une part le réseau ferré pour
123 millions d'euros, d'autre part le réseau bus pour 84 mitilensos avec I'objectif du remplacement complet
des autobus SC10 a la fin 2001.

Le tableau de financement fait apparaitre une augmentatiolerdiettement net de 131,3 millions d'euros.
L'endettement net s'éléve ainsi a 3.955,2 millions d'euros a fin 200@nsviteau inférieur a la prévision de fin
1999 (4.032 millions d'euros). L'écart de 77 millions d'euros s'explique par les opétatigésierie financiere.

Conséquences pour partie des réformes intervenues depuweux ans, la RATP enregistre une amélioration
de ses recettes commerciales en 2001, mais elle connait torgaune situation financiére trées dégradée et
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donc tres peu satisfaisante.

La difficulté provient essentiellement, comme on a pu le aterspour la SNCF, d'une augmentation des effectifs
et des charges supérieure a la progression des recetteRASIP remplit bien ses objectifs en termes de trafic, ses
charges sont difficilement contenues et son endettement continue de progresser.

Les effectifs payés ont évolué de 38.600 a fin 1997 a4 41.100 a fin 200t.usei croissance de 2.500 équivalent
a 6,5 %.

Cette variation s'explique, d'une part, par le développemenintiepdse (ouverture de la ligne 14, adaptation de
I'offre, reprises de sous-traitance dans des domaines stueggitjaux conditions du marché), d'autre part par la
mise en oeuvre de la réduction du temps de travail.

La RATP ne bénéficiant pas de subvention a cet égaralle a di financer le passage aux 35 heures
partiellement grace a la croissance des recettes

Le passage aux 35 heures a réduit de 8,6 % la capacité glabde travail Celle-ci a été compensée avec 2.000
embauches a hauteur de 5,6 % et pour 3 % par les effortsidtatigh de I'organisation. La maitrise des dépenses
salariales a produit un effet de 1,2 % sur trois ans (2000 - 2002).

Le colt au voyage a diminué entre 1997 et 2000 pour augmenter de 1,7 % efle2D@4 @ 0,96 €) sous l'effet de
la réduction du temps de travail.
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3. Les investissements de la RATP

Le programme d'investissement budgété pour 2002 par la RAT s'élevait a 664 millions d'euros dont
84 millions d'euros pour les opérations du Contrat de Plan.

Il s'agissait essentiellement du lancement des étudesataeprs opérations du @PRlan, ainsi que de la poursuite
ou de I'achévement des opérations dtiet@u 1% plan.

Le programme d'investissement 2003 préparé en vue du CIES de n2002 s'éleverait a 703 millions d'euros
dont 112 millions d'euros pour les opérations du Contrat de Pladont les principales dépenses concernent :

- la poursuite des travaux de prolongement de Météor a Saint-Lazare,
- les travaux de Météor a Olympiades,
- les travaux de prolongement du tramway T1 a Noisy le Sec

- ainsi que le lancement de quelques opérations du 12°Plan.
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Le programme interne s'éleverait a 567 millions d'euros, nompri®rane tranche optionnelle de 26 millions
d'euros concernant l'acquisition de matériel roulant (MI2N amvray). Il concernerait les opérations
d'amélioration de I'exploitation, le gros entretien, la modernisation gtikition de matériel roulant.

Certaines opérations "hors programme" concernant l'accessihilixé réseaux, la sécurité, les systémes
d'information voyageurs et la radiolocalisation des bus seraiesicEs sur concours de tiers a hauteur de
20 millions d'euros

Compte tenu d'un niveau de résultat estimé a 31 millionsod'epour I'exercice 2003, lequel contribuerait a
I'obtention d'une capacité d'autofinancement elle méme estirig@ willions d'euros , le besoin de financement
lié aux investissements pour I'année 2003 s'établirait, subventises en compte, a 44 millions d'euros . Sur cette
base, I'endettement net a fin 2003 devrait avoisiner les 4 db@nmid'euros, conformément a I'engagement pris
par l'entreprise en 1999.

Tableau récapitulatif

2001 | 2002| 2003

Investissements 5927 664 703
capacité d'autofinancement 51}0 521 538
Subventions 58,4 88 110

endettement annuel lié aux investissements 6,4 44 44

Endettement net au 31 décembre 3955 4043 4092

(en M€ courants)

Comme votre rapporteur le notait I'an dernier, la dette finendié la RATP est préoccupanté&endettement net
de l'entreprise est ainsi passé de 2,4 milliards d'euran 1990 a 3,9 milliards d'euros en 2001, soit 7,2 fois la
capacité d'autofinancement de l'entreprise. Les prévisionpour 2002 et 2003 conduisent a une légeére
augmentation de Il'endettement, qui représenterait en 20037,6 fois la capacité d'autofinancement de
I'entreprise.

II. LES AUTRES DOMAINES D'INTERVENTION DU BUDGET
DES TRANSPORTS TERRESTRES

A. LES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS DE PROVINCE

1. Des modifications liées a la loi solidarité éouvellement urbains

Les aides de I'Etat aux transports collectifs de provincé&taient définies par la circulaire ministérielle du 28
février 1994 et par celle du directeur des transports terrestres du 21bded&9v.

Afin de prendre en compte les évolution récentes d'ordre socio-dégphimgra et institutionnel, le ministre de
I'équipement, des transports et du logement, a signé une nourailaiceé le 10 juillet 2001. Sans bouleverser les
dispositions de la circulaire du 21 décembre 1994, le projet intnadwi¢rtain nombre de changements prenant
en compte les dispositions de la loi sur l'air et de la loi solidarité e¢enouvellementurbain, le contexte actuel de
la contractualisation territoriale et les enseignements tirésptatigue antérieure.

Pour I'essentiel, la nouvelle circulaire introduit les modifications swegant

- elle précise les conditions d'attribution des aides dé&Etat pour la mise en oeuvre des plans de déplacement
urbain (PDU), pour laquelle une dotation spécifique est prévue. Les crédits correspondantgé&@wode maniére
déconcentrée en 2002 et l'attribution des aides de I'Etatssbomdonnée, dans les agglomérations de plus de
100.000 habitants, a lI'approbation préalable du PDU ;
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- dans les agglomérations ayant signé un contrat d'agglomérationjeeprévoit que l'assiette de la subvention
des TCSP pourra inclure certains aménagementdestinés a améliorer l'insertion du TCSP dans le tissunurba
La subvention attribuée a ce titre représentera au plus @@ % subvention attribuée au titre du systeme de
transport stricto sensu ;

- elle aborde en tant que tell@ question des transports périurbains en précisant en particulier les régles

applicables a certains aménagements concernant les tranfgpmtgaires dans ces secteurs. Elle n'introduit
toutefois pas de dispositions nouvelles particulieres et se datue la continuité des pratiques actuelles et des
engagements de 'Etat au titre des contrats de plan ;

- elle introduit enfin un certain nombre de simplifications, notamment en réduisant le nombre de taux
différents de subvention pour les transports collectifs re site propre de province (TCSP) Elle prévoit par
ailleurs que les subventions aux transports collectifs de province preladformhe de conventions associant I'Etat,
l'autorité organisatrice de transport et les autres maitms/rages éventuels des investissements concernés
(communes, RFF et SNCF, autres exploitants le cas échéant).

L'ensemble du nouveau dispositif prévoit ddeux équilibrer les aides en fonction du contexte ab
agglomérations:

- un effort supplémentaire est fait pour inciter a ldiséaon des TCSP les plus Iégers (en particulier, les sit
propres bus) afin de rendre ces investissements réalisables dans legegjglos moyennes ;

- de méme, l'aide a l'extension du parc de matérielamts)l dans une perspective de mise en accessibilité
handicapés des lignes de bus, profitera a I'ensemble des autorités orgasidattransports urbains.

La loi du 13 décembre 2000 relative a la solidarité et aourellement urbain incite donc a la coopération entre
les autorités organisatrices de transport notamment en tedlimésrmation de voyageurs, de tarifications
coordonnées, d'organisation des services.

La loi permet désormais la coopération entre autorité départemengalorité urbaine par la création de syndicats
mixtes et prévoit de donner des moyens financiers particuliers au syndicat.

Elle lui permet en effet de prélever un versement transport dont le tauxétieviaférieur a 0,5 % dans les espaces
a dominante urbaine non assujettis & un versement transpore(\d€) 'augmenter d'une valeur inférieure a 0,5
dans les zones urbaines déja assujetties sans toutefois dépasser legitaurindéja autoriseés.

En 2001, compte tenu des dates de dépbt des dossiers etalesmnéétssaires a leur instruction, seules les 3
conventions ont été conclues sous une forme renouvelée :

- communauté d'agglomération du pays de Lorient - modernisatiogstime d'aide a I'exploitation - chapitre
63-43/30 : 139 773,95 € ;

- syndicat mixte des transports en commun de l'agglomératiooutauihe - réalisation de la ligne B du VAL -
chapitre 63-43/40 : 135 567 670 € ;

- syndicat mixte des transports pour le Rhéne et I'agglométgtanaise - extension de la ligne 1 du tramway -
chapitre 63-43/40 : 12 084 166 €.

Pour 2002, il convient de distinguer les conventions conclues au niveau natioflesetareclues au niveau local.

Au ler aolt 2002, 25 conventions ont été conclues au niveau natiefies;at s'appliquent en grande partie a des
dossiers déposés en 2001 mais dont l'instruction n'a pu aboutir avant 2002.

En revanche, il n'est pas possible a ce stade de I'annéesderdee bilan des conventions ressortissant de la
responsabilité des préfets de région et/ou de département. Undeengre diligentée a cet effet a la fin de
I'exercice 2002.

2. La situation des transports collectifs urbains

Les recettes des transports collectifs urbains de province s¢knt a 3,9 milliards d'euros et les dépenses a 4,3
milliards d'euros.

(hors TVA et net des remboursements montant Pourcentage
d'emprunts)
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Empilois : 2 66,88
a) fonctionnement 672,9 %
M€
* charges d'exploitation
b) investissements 1 33,12
, L R : 23, %
subventions d'équipement a des tiers, 3 I\:/3|€6 °
études, terrains, batiments, matériels
roulants, travaux, autres
investissements
total 3 100
996,5 %
M€
(en M€ TTC hors TVA déductible) 1682,27 M€ et 23'8 °/<|> f{'test_charges
‘exploitation
* usagers (recettes tarifaires) 756,45 M€
38,75 %
* employeurs (versement de transport) 289,20 M€
17,42 %
* contribuables locaux (communes, 817,74 M€
départements, régions) 6,66 %
* participation de I'Etat (DGD, DGE + 18,84 %
subventions)
* autres (dont emprunts)
total 4341,6 ME 100 %

L'essentiel des dépenses (66,9 %) représente des charges dtexpldits investissements représentent 33,1 %

des dépenses.

Les ressources sont constituées pour l'essentiel du versearesptort (38,75 %), des contributions des usagers
(18,3 %) et des contribuables locaux (17,42 %) et des emprunts (18,84 %).

Versement transport des entreprises : une forte évolution a la hausse

ANNEE 1997 1998 1999 2 000 2 001
Produit global du VT en Province 1472 1556 1662 1752 1843
203 352 153 426 921,81
% d'évolution par rapport a I'année 2,8% 5,7% 6,8% 4,9% 5,7%
précédente
Produit du VT dans les AO & TCSP 930 738 1031 1093 1142 1195417
680 884 743
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Produit du VT dans les autres AO de +100 000 383 446 | 382 738| 418397 444 425 361 915
h

Produit du VT dans les AO de 20000 a 100 | 157 914 | 141934 149873 165258 286 590
000 h

Les subventions aux transports urbains progressent de 15,3 % en 2003 a 252,2 milliolesitbs, cependant ce
sont les dotations aux infrastructures de transports collgifs en lle-de-France qui sont le plus fortement
revalorisées(elles passent de 60 a 100 millions d'euros en crédits eim@ai et de 86,9 a 121,4 millions d'euros
en autorisations de programme) alors gemoyens pour les transports collectifs en site prope province,
soit 100 millions d'euros, sont en légere progression emédits de paiement et stables en autorisations de
programme.

3. Les investissements prévus pour les transpoltectfs urbains
En 2002, deux autorisations de programme ont été attribuées :

- une AP d'un montant de 7 millions d'euros correspondant a llaatiead de la subvention du Val de Rennes qui
solde l'opération. L'Etat aura participé a hauteur de 63,6 M€caeitation dont la mise en service est intervenue
en mars 2002.

- une subvention de 5,8 millions d'euros a été attribuée pour la neatiemmide la liaison ferrée Toulouse-
Colomiers. Cette subvention permettra la réalisation ddt8shsupplémentaires, le réaménagement des gares de
Colomiers et de Saint-Cyprien/Arénes, enfin I'amélioration de l'interm@dphrcs-relais, par exemple).

Un dossier est en cours d'instruction pour le financement de I'extensimord de la ligne 3 du tramway de Nantes
(2 km environ).

Enfin, il est prévu de financer d'autres opérations en 2002lesaikssiers ne sont pas encore déposeés : il s'agit en
particulier de la premiére ligne de tramway de Valenciennes, dont le finentétait prévu en 2001.

Pour 2003, il est prévu de reconduire le budget 2002, de 114 millions d'euros, afin d'aider lensgpééiies par
les collectivités.

Plusieurs opérations prises en considération par I'Etat sont suscej#tidé&sarrer en 2003 (1ére ligne de tramway
de I'agglomération nicoise, lere phase du réseau urbain dealyase I'agglomération mulhousienne, 3eme ligne
de tramway de l'agglomération grenobloise et 2éme phase du gie fmes de Rennes). Dans le cadre de
I'enveloppe disponible, il conviendra de déterminer parmi les amésaprésentées celles qui pourront étre
financées en 2003.

4. Les plans de déplacement urbain (PDU)

Les PDU rendus obligatoires dans les agglomérations de plus de 1B8ali@éhts devaient étre approuvés au 30
juin 2000. Au 30 juin 2002, 42 PDU sur 58 respectent cette ololig#gislative, soit trois de plus qu'au 30 juin
2001. D'ici au 13 décembre 2003, tous les PDU approuvés dans les délais Iégaux deivrétdt gevisés en vue de
les mettre en conformité avec les dispositions de la loi SRU du 13 décembre 2000.

Etat d'avancement des PDU au 30 juin 2002

Etapes Agglomérations Grandes phases %
Pré-diagnostic 2 DIAGNOSTIC 12 %
Diagnostic 7
Elaboration de scénarios 3 SCENARIOS 6%
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Choix du scénario 1
Elaboration du projet 9 ELABORATION DU PROJET 12%
Consultation des personnes publiq+es 8 CONCERTATION- APPROBATION 70 %
Enquéte publique 2
Approbation 42

Une quinzaine de PDU accusent un retard important

Les subventions aux plans de déplacements urbains sont en mettliminution pour 2003 de 53,5 a 38,6
millions d'euros en crédits de paiement et de 90 a 23,6 millions d'euros en tomnsrida programme.

B. LE TRANSPORT FLUVIAL : PRIORITE A LA RENOVATIONDU
RESEAU ET A LA LIAISON SEINE-NORD

1. Le projet Seine-Nord, projet prioritaire

Pour les voies navigableles schémas de services définissent deux objectifsopitaires : la modernisation du
réseau existant et I'aménagement progressif de la liaison Seine-Nord a tpaaitd ga

Sur la période 2000-2020, le besoin de financement pour la resiausdieve a 2,5 milliards d'euros, et
'aménagement du réseau nécessite un investissement sunégtée période 2000-2020 d'environ 2,9 milliards
d'euros. Le projet Seine-Nord est estimé a 2,6 milliards d'euros.

Pour la période 2000-2006, un ensemble de programmes voies navigaplés de 800 millions d'euros a été
contractualisé par I'Etat avec I'ensemble des régions consemédmvers des contrats de plan et des programmes
interégionaux (Oise, Sabne Rhin, Plan Loire), avec une patrticipation de I'Etat déli®?4 dieuros

Ces programmes peuvent étre répartis en deux catégories.

- d'une part, 435 millions d'euros pour la modernisation du uésssurant l'essentiel du trafic de marchandises
avec en particulier 'aménagement des extrémités de lanliSisine-Nord (modernisation des infrastructures sur la
Seine et I'Oise au sud, et sur le canal Dunkerque-Escaut au nord).

- d'autre part, 355 millions d'euros pour des programmes dernagia et de valorisation du réseau a petit gabarit
d'intérét essentiellement touristique.

Le taux d'exécution du volet « voies navigables » des contrats de plan atteint 12804 (114 millions d'euros)
et devrait étre porté a 26 % a fin 2002 (209 millions d'euros).

Votre rapporteur estime que le moment est venu de s'engag résolument pour le développement du
transport fluvial et de mettre en oeuvre les orientationprévues en termes d'investissement. Cette démarche
nouvelle devra s'accompagner d'une rénovation des conditions d'exercica ohétier de transport fluvial.

2. L'action de Voies navigables de France

a) Les ressources propres de VNF

La seule observation du budget des transports terrestres net pasm@appréhender I'ensemble des actions en
faveur des voies navigables.

Ainsi, Voies navigables de France, qui est chargé d'entreteriskau fluvial, dispose de ressources propres qui
viennent compléter les ressources budgétaires.

Les ressources propres de VNF sur 2001 (réalisées), 200D2t(@@visions) sont détaillées dans le tableau
ci-apres.

(en millions d'euros (M€)
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2001 2002 2003*
prévisions| prévisions
ME M€ M€
Taxe hydraulique 79,17 80,26 81,50
Péages 6,81 6,86 7,10
marchandises 3,45 3,43 3,55
plaisance
Redevances domaniales 12,42 13,96 15,70
Droits de péche et de chasse 0,64 0,61 0,78
prestations diverses 2,82 1,93 1,93
Subventions d'exploitation 4,12 4,23 4,39
produits de gestion courante et exceptionnels 4,41 0,89 0,15
produits financiers 4,00 3,0b 2,5
TOTAL |117,84 115,22 117,60

(*) (base : prévision CIES printemps 2002)

b) Le programme d'investissement de VNF

En 2002, le programme d'investissement devrait atteindre environ 18#jbns d'euros qui seraient
principalement affectés pour 28,5 millions d'euros a la poursuitéédeloppement du réseau (dont 18,2 millions
d'euros pour les contrats de plan Etat-Régions 2000-2006 et I'aménaderti®ige), pour 87,6 millions d'euros a
la restauration des canaux et rivieres confies a VNF (dont #@l®ns d'euros pour les contrats de plan
Etat-Régions 2000-2006 et la restauration du canal du Rhéne a\ ithin 9,1 millions d'euros pour les études
générales et les opérations de développement économique etodeenient, pour 5,3 millions d'euros a
l'acquisition de matériels et d'engins affectés a l'entrete la voie d'eau et pour 8 millions d'euros pour les
investissements propres, les immobilisations financieres et les resabmnts d'emprunts.

Dépenses d'investissement et de restauration du réseau confié aFvVN

en millions d'euros (M€)

2001 2002 2003

(prévision) | (prévision)

M€ M€ M€

développement du réseau 23,88 25,69 25,57
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restauration du réseau 77.93 87,59 84,81
autres investissements liés au réseau D,54 2,85 2,85
études générales 0,65 1,37 1,37
développement économique et environnement 5,80 7,70 8,00
TOTAL : | 108,80 125,20 122,6
Pour mémoire
Matériels d'exploitation 4,86 5.34 5,40
Investissements propres et immobilisation financigres 2,84 7,80 4.85
Montant total des investissements 116,50 138,34 132,85

c) L'action de VNF en faveur de la batellerie artianale

Un nouveau plan triennal d'aides aux transporteurs par naiégables a été notifié a la Commission européenne.
Il maintient I'effort d'accompagnement de la profession dans un contexfeénar le manque de cale moderne.

Le plan d'aides comprend une aide a l'adaptation techniqustssix et une aide a la préservation des unités. Il
prévoit également d'honorer le paiement des allocations de dépattaéte octroyées les années précédentes pour
une durée maximum de 5 ans ainsi que les aides aux groupements attribuées pour 3 ans.

L'aide a I'adaptation technique des bateaux est un éléent central du plan d'aides aux transporteurs Elle
traduit la volonté de promouvoir le transport fluvial en aidanmtzdernisation de la flotte. Cette aide est en
particulier importante pour les jeunes dont l'acceés a la gsiofe nécessite souvent la modernisation d'un matériel
d'occasion. Cette mesure est considérée comme essentielle pasdes @dur accompagner un renouveau sensible
aprés une longue période de déchirage et de sorties de la profdsside peut étre octroyée pour des
investissements relatifs soit a la modernisation du bateau, soiaitation d'économies d'énergie et de carburant.
Elle peut aussi concerner des innovations techniques. L'approbatizncommission européenne au 2 octobre
2001 et I'adoption d'un plan triennal permettant le dépét de daleside 2 janvier de I'année suivante a eu pour
effet de lisser les dép6ts de dossiers de demande d'aide.t@énsoB88 dossiers dont 6 pour des compagnies qui
ont été déposés en 2001 pour un montant global d'aide de 0,65 millions d'euros.

L'aide a la préservation des unités existantes est accordée, quant a elle, audrend@teau qui cesse son activité
professionnelle de batelier, lorsque I'acheteur est un biddgkede moins de 35 ans ou un batelier nouveau dans la
profession. Cette mesure est destinée a pallier la pénuthatdaux constatée en France depuis quatre ans en
limitant le prélevement effectué au sein du parc de bateaudes entreprises de transport de passagers et par des
particuliers souhaitant réaliser des bateaux-logementpEtlaettra en outre de faciliter I'acces a la profesgm
jeunes bateliers. L'enveloppe globale annuelle pour cette aidixéssta 304 898 euros. Aucun dossier n'a été
déposé en 2001 et une vingtaine de dossiers devraient étre déposés a ce titre en 2002.

En outre, en accompagnement de ce plan d;aues poursuit son soutien a la formation professionnellsous

la forme d'un financement partiel de la formation prépamtdil'examen d'acces a la profession de transporteur
fluvial. Le colt global de la mesure a été en 2001 de 0,03 mdleuros et sera au maximum de 0,02 million
d'euro en 2002, faute de candidats au ler trimestre. Elle profite habituellamentiagtaine de personnes par an.

Le plan ayant été prévu pour trois ans a compter de 2001, les mesures aetueitgmsirsuivies en 2003 avec une
action particuliere pour la formation supérieure, compte tenliodeerture de [I'Institut Supérieur de la
Navigation Intérieure (ISNI).

Cet institut devrait accueillir, & compter de septembre 2088 pdomotions annuelles de 25 étudiants. L'Institut
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sera situé a Elbeuf, & proximité des quais de Seine et nordioiport de Rouen. Outil de qualification et
d'ascension professionnelle, la formation dispensée s'adradaeii@s aux bacheliers mais aussi aux personnes en
requalification, aux étudiants d'autres formations en spedtialiset, sous conditions, aux éleves titulaires de la
mention complémentaire au CAP, disposant d'une certaine expérience proféssionne

En conclusion, votre rapporteur estime, compte tenu de tportance de développer le mode fluvial dans les
prochaines années, en lien notamment avec la réalisatioru dcanal Seine-Nord, qu'il est nécessaire
d'encourager le renouvellement des moyens d'investissemezitde formation du secteur, comme s'y engage
résolument Voies navigables de France (VNF).

CONCLUSION

Pendant cing ans, la politique ferroviaire du précédent gouvemntaanété marquée par des incantations : priorité
au rail, doublement du fret ferroviaire, progrés de la SNCF, etc.

Si les objectifs étaient a I'origine ambitieux, les réssiltédnt pas été a la hauteur, et I'on peut lIégitimement parler
de trois ambitions ratées:

- en matiére d'investissement ferroviaire nous sommes passés, entre 1997 et 2000, de 3,5 a 2,4 milkands d'
d'investissements par an. Tout reste a faire pour mettre en oeuvre une pajitigoeéque en faveur du rail.

- le fret ferroviaire recule, alors que l'objectif était le doublement sur 10 ans. Lentisdsement économique et
plus encore les mouvements de greve ont eu un fort impact safidede fret ferroviaire, qui a reculé de 9 % en
2001. Le premier semestre 2002 ne marque aucune amélioratiorenettdéd objectifs prévus (54 milliards de
tonnes/km transportés) ne devraient pas étre atteints. Dazentexte d'accroissement général des trafics, le fret
ferroviaire et le transport combiné continuent a perdre des partsrdeéma

- les comptes de la SNCF se dégraderita SNCF a renoué avec le déficit fin 2001. La perte mittbexercice
pour la maison-mere est de 134 millions d'euros. Au premieesten2002, les résultats sont désastreux, avec 156
millions d'euros de pertes.

Pour 2003yotre rapporteur souhaite donc, avant tout, une clarification @s comptes : comptes de la SNCF,
de RFF et des liaisons entre ces organismes et I'Etat.

C'est pourquoi il a déposé un amendement qui est develiarticle 12 de la loi de finances rectificative pour
2002 demandant a la commission des comptes des transpatésla Nation de remettre un rapport annuel au
gouvernement et au Parlement.

Au-deld il souhaite que des actions puissent s'engager dans troisedtions.
1°) Tout d'abord, faire le point sur les projets a financer.

Le maillage des territoires par des liaisons a grande vijtéssdraversées ferroviaires des massifs alpins et
pyrénéens seront de grands enjeux des décennies a venir. duyaetiautres comme la suppression des zones de
congestion autour de Dijon, de Lyon, de Montpellier.

Devant cet immense enjeu, le gouvernement a donc trés légeimhelmmandé un audit au Conseil Général des
Ponts et Chaussées et a I'Inspection Générale des Fin@etemudit qui devra étre rendu d'ici le 31 décembre
2002, établira I'état précis des projets, leur faisabait@riique, le calendrier prévisible et leur colt pour I'Etat. Il
évaluera par ailleurs l'intérét socio-économique et les enjeuerees d'aménagement du territoire de chaque
projet tant au plan francais qu'au plan européen.

Cet audit est bienvenu, mais il ne doit pas conduire a relacher réflexion sur le long terme c'est-a-dire sur
I'effort d'investissement qui ne sera garanti que par des maidifisastructurelles profondes du secteur ferroviaire.
La France a besoin de liaisons ferroviaires sires et performaatescB domaine, il faut raisonner a 20 ou 30 ans.
Pour cela, il faut trouver de nouvelles sources de financemé@ix mépartir la charge entre le contribuable et
l'usager, avoir des opérateurs performants.

2°) Ensuite, se poser la question de la « dette ferroviaire » et de sa résmpt

La « dette ferroviaire » s'éleve a 40 milliards d'euroke &$t portée par RFF mais aussi par la SNCF et une
structuread hocmal identifiée, le service annexe d'amortissement dette. démportance de cette dette limite les
capacités d'investissement du systeme ferroviaire.

Faut-il réintégrer cette dette a celle de I'Etat ? &lg-il pas le cantonner dans une structure « ad hoc » et lui
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affecter des recettes pérennes, pour la résorber ?

Autant de problemes a régler rapidement.

3°) Enfin, réformer la SNCF, afin qu'elle respecte les dispositions de loi organique du F" aolt 2001.

Les priorités de notre politique ferroviaire sont triples : auaiprojet d'entreprise, rétablir I'équilibre des comptes
et développer l'investissement. S'il est Iégitime de s'engbaite investir, les emprunts ne doivent pas pour autant
servir & payer le fonctionnement courant des structures.

La SNCF, du fait de son organisation actuelle, n'est pas enesure de répondre aux critéres d'évaluation de
la dépense publique exigés par la nouvelle loi organique relative aux lois fiteances.

Cabinet Didier KLING & Associés
41, avenue de Friedland

75008 Paris

RAPPORT D'ETAPE SUR LA MISSION
CONFIEE PAR LA COMMISSION DES FINANCES DU SENAT
RELATIVE AUX SOCIETES SNCF ET RFF

A Monsieur Jacques OUDIN, Sénateur de la Vendée

Par courrier en date du 7 juin 2002, Monsieur le Sénateur Jaoyii2dN en sa qualité de rapporteur spécial des
crédits des transports terrestres et de l'intermodalli@&eravoulu nous confier une mission d'assistance consistant
a:

- contribuer a l'analyse des documents comptables des sociét€seBSMREF (en restreignant notre analyse aux
seules activités ferroviaires),

- proposer un questionnaire complémentaire de nature a lui permettre dapguiéuieux la situation financiere de
ces sociétes,

- participer a la préparation des auditions des commissaires aux congesgestionnaires de ces sociétes,

- contribuer a déterminer les adaptations de nature a fainex roarer les données comptables fournies par la
SNCF et RFF avec les prescriptions de la loi organiqué'do(it 2001 relative aux lois de finances.

C'est dans le cadre de cette mission que nous vous adress@ppae d'étape destiné a vous présenter nos
premiéeres constatations sur la base des seuls documents qui nous ont été comiagnijuudr. Ces travaux seront
complétés ultérieurement aprés examen de la documentation qui reste gpaltestre commission, notamment :

- les comptes annuels arrétés au 31 décembre 2001 de la société RFF ;
- I'ensemble des proces verbaux des conseils d'administration des deus socilét® trois dernieres années;

- la réponse des commissaires aux comptes de la SNCF sasaml#e de questions portant en particulier sur les
spécificités de la mission des commissaires aux comfgssprocédures, la comptabilisation du colt et des
engagements de retraites et les contributions et concours de I'Etat etefesrganismes publics.

A - SNCF
a - Informations financiéeres

\Vous pourrez constater que les commissaires aux comptes de la, slaaiétieur rapport général relatif a I'exercice
clos le 31 décembre 2001, ont renouvelé leurs réserves dégsdanimee précédente. Ces réserves portent sur les
points suivants :

- d'une part, il persiste un contentieux entre la SNCF ettRfFsur le périmétre des immobilisations apportées a
cette derniére que sur la valeur d'apport de ces mémes immobilisations ;

- d'autre part, des incertitudes subsistent sur le chiffre d'affaraaxirecettes voyageurs.
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Par ailleurs, la seule lecture du bilan au 31 décembre 20p&rneet pas de prendre la mesure de deux données
particulierement importantes qui concernent la société esanti renvoyées a la fin de I'annexe des comptes
annuels de la SNCF (point 31) a savoir :

- les comptes de la caisse de retraites et de prévoyance ;

- les comptes du Service Annexe d'Amortissement de la Dette (SAAD :eser@&le 01 janvier 1991 et doté d'une
comptabilité distincte au sein de la SNCF. Ce service a pour vocation diiselpartie de la dette de la SNCF).

Enfin, les engagements de I'Etat en matiere de retreglatifs au personnel de la SNCF, ne sont pas mentionnés.
Or, cette information, bien que non obligatoire, présente untirtériin dans toutes les analyses économiques et
financiéres se rattachant a la société.

b - Comparabilité des comptes

Lors de l'arrété des comptes au 31 décembre 2001, la SNCE&idé déallonger la durée d'amortissement de
certains matériels roulants.

Selon la note rédigée par la Direction du Trésor en date aoa2é 2002¢cette décision, motivée essentiellement
par des considérations fiscales, apparait discutable

Au final, ce changement de méthode a eu pour conséquence d'améligsultat social de I'exercice 2001 de 43
millions d'euros.

La dégradation du résultat d'exploitation, entre 2000 et 2001, estptimmélevée que ne le laisse apparaitre la
lecture directe des comptes de résultat de la SNCF.

c - Evolution du résultat

Les comptes de résultats sociaux publiés de la SNCF se résument ainsi :

En millions d'euros 2000 200:{ Variation

Chiffre d'affaires 14.348 14.22/ -0,8%

Produits d'exploitation 15.135 14963 -1,1%

Personnel 7.364 7.4983 +18%

Achats et charges externes 4.471 4.4{74 +0,1 %

Péages 1.561 1.96} +8,3 %
EBE 1.094 664 -39,0%
Résultat d'exploitation 256 -71

Résultat financier -155| -105

Résultat courant 101 -176

Résultat net 68 -134

Source : Comptes sociaux publiés par la SNCF

La croissance continue des charges d'exploitation de I'entrejamse un contexte de quasi-stagnation voire de
baisse de ses produits d'exploitation accélére dangereusenuggriation de I'équilibre d'exploitation et ne
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permet pas a la SNCF de dégager une capacité d'autofinanceffisant® pour financer les investissements jugés
nécessaires.

De ce fait, au 31 décembre 2001, les comptes de la SNCF font agpandiesoin de financement de 2,4 milliards
d'euros qui, comme le souligne I'lnspection Générale des Finajitesera sur 2002 une augmentation la dette
financiére nette (hors SAAD et hors RFF).

Parallelement, la dette inscrite au SAAD s'éleve ad&Etmbre 2001 a 8,9 milliards d'euros hors intéréts courus.
Cette dette a été transférée pour un montant de 10,8 milliards d'euros de la masaigte s

- 5,8 milliards d'euros transféré le 01 janvier 1991
- 4,4 milliards d'euros transféré le 01 janvier 1997
- 0,6 milliards d'euros transféré le 01 janvier 1999
La charge d'intéréts annuel de cette dette, soit 677 millions d'euros pour 2001, eeshpqyasi-totalité par I'Etat.

Il faut souligner que l'endettement global se rattachant a itaatie transport ferroviaire du secteur public ne peut
étre appréhendé par la lecture du seul bilan de la SNCFsem il cantonnement de la dette ci-dessus dans un
service distinct disposant d'une comptabilité séparée.

Enfin on rappellera qu'en 2001 I'Etat, les collectivités et autres organises publics ont versé a la SNCF 6.157
millions d'euros répartis ainsi :

- Contributions au compte de résultat de la société 2.755 millions d'euros
- Contribution aux services annexes a vocation sociale 2.725 millions d'euros
- Contribution aux services annexes de la dette 677 millions d'euros

Au vu de I'ensemble de ces éléments, on peut légitimenet@reger sur la possibilité pour I'Etat, dans un
contexte économique difficile, de faire face aux besoins daderaent toujours croissants de la société, sans que
soient engagées au sein de celle-ci des actions permettant une amélioratiemtddilité des différentes activités.

Cette analyse a d'ailleurs été exprimée dans le rapport 2d82xdssion de contréle économique et financier de
I'lnspection Générale des Finances qui remarque I'gbsence ou linefficacité apparente d'un programme
systématique de réduction globale des colts de toute natliront que le systéme de gestion ne parait pas
contribuer suffisamment a la maitrise des codts

B - RFF

a - Informations financiéres

Dans son rapport sur les comptes 2000 de RFF, la Cour des Comptes a émitadiegréserves aussi bien sur la
valeur de biens inscrits dans ses comptes, que sur les cmptables retenus sur I'image fidele de ces mémes
comptes.

En I'absence de communication des comptes 2001 et des rapports desaoesrasix comptes de RFF, il ne nous
a pas été possible de controler I'évolution des points précédemment souleaddquairdes Comptes.

b - Comparabilité

Selon les informations figurant dans la note de RFF, en régolesguestion 4 du questionnaire de Monsieur le
Sénateur Jacques OUDIN, les comptes de I'exercice 2001 ont fait I'objaadgements de présentation suivants.

- le portefeuille d'actif de 3 milliards d'euros, permettdassurer le service financier de la dette transfénée
2001 et 2006, est inscrit en immobilisations financiéres.

- les subventions méritées sur immobilisations en cours ont étééasdans les capitaux propres. Les montants en
cause n'ont pas été précises.

- S'agissant des subventions d'investissement, mode de financgmenanent pour les programmes
d'investissement de RFF, les quotes-parts recues sont désdns@ites au compte de résultat en produits
d'exploitation alors qu'elles figuraient auparavant en produitspéronels. Les montants en cause n'ont pas été
précisés.

De ce fait, les comptes 2000 et 2001 ne sont pas directemeparednies et tout particulierement les résultats
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d'exploitation et les capitaux propres.

c - Evolution du résultat

En millions d'euros 2000 ZOOJ( Variation
Chiffre d'affaires 1.850 2.07% 12%
Consommation biens et services 2.8}62 2.%23 2%
Résultat d'exploitation -146 -80

Résultat financier -1.598 -1.593

Résultat net -1.70* -1.647

Source : Rapport annuel 2002 - Mission de contrble économique etidindaes transports - Inspection Générale
des Finances

Remarque : Les chiffres 2000 indiqués ci-dessus (productions esyehine part, et consommation de biens et
services, d'autre part) ne correspondent pas aux chiffresrtaes des comptes sociaux publiés par RFF ce qui
suscite certaines interrogations.

Le chiffre d'affaires de RFF est constitué des redevance8esepar la SNCF. Ce chiffre d'affaires ne permet pas a
RFF de couvrir ses propres charges d'exploitation et tout pateEmient les sommes refacturées par la SNCF au
titre des différentes conventions.

Dans ces conditions, force est de constater que, depuis sarcr&EF n'est pas parvenu, faute de moyens, a
réduire son endettement global :

- endettement global en 1998 : 25 milliards d'euros ;
- endettement global en 2000 : 27 milliards d'euros.

Si la création de RFF a permis de se mettre en conformité avecdmedghtion européenne, on peut néanmoins se
demander si, dans son mode de fonctionnement actuel, RFFapéestés de remplir les missions qui lui ont été
confiées (I'amélioration de la qualité et de la sécurité, d'une part etlegidgement, d'autre part, de l'infrastructure
ferroviaire), en dépit des contributions massives de I'Etat.

Cette interrogation est d'ailleurs partagée par la Diredipfrésor dans son rapport au comité des investissements
a caractere économique et social de décembre 20@stmie que le systeme ferroviaire doit dégager des marges
de manoeuvre financiéres faute de quoi, et sauf arbitrage du ménides transports sur son budget, son
développement ne pourra étre financé. En effet, les pistes ahjaiurtiiquées par RFF ne sont pas a la hauteur
des besoins

On ne peut que souscrire a ce constat alors méme que nous ets I'attente de nombreuses informations et
documents et qu'au surplus certains €léments financiers des a®Bés suscitent des interrogations ou des
réserves de la part des commissaires aux comptes.

Paris, le mercredi 27 novembre 2002
Cabinet Didier KLING et Associés
Didier KLING

MODIFICATIONS DE CREDITS ADOPTEES PAR
L'ASSEMBLEE NATIONALE

Articles rattachés : article 71bis (nouveau), rapport sur les établissements publics multimodaux
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L'Assemblée nationale a adopté, a l'initiative de notre amdlelgputé Hervé Mariton, rapporteur spécial du budget
de I'équipement et des transports, un articl®digattaché au budget des transports et de la sécurité roytiere
prévoit que le Gouvernement déposera, avant le 30 juin 2003, sierbureau de I'Assemblée nationale et sur
celui du Sénat, un rapport sur le Fonds pour le développement de I'itmodalité dans les transports et sur le
Fonds pour le développement d'une politique intermodale des transpts dans le massif alpin

Ce rapport détaillera le financement, le fonctionnement et I'utité de ces fonds.

On rappellera que la loi du 3 janvier 2002 relative a ¢ars#® des infrastructures et des systemes de tranaport,
créé deux nouveaux établissements publics administratifs nationaux :

- le « Fonds pour le développement de l'intermodalité dans les dansports » (FDIT), dont l'objet est de
concourir a la mise en oeuvre de la politique intermodale desptorts sur le territoire national ; ses ressources
sont constituées par des dotations en capital, les intérées ggasements et, le cas échéant, des subventions et
recettes diverses.

- le « Fonds pour le développement d'une politique intermodale@les transports dans le massif alpirm»
(FDPITMA), dont I'objet est de concourir a la mise en oeuvre d'une politiqeleriodale des transports dans le
massif alpin ; ses ressources sont constituées pawvidsrdies de ses participations dans les sociétés autoroutieres
alpines et par des subventions, sans qu'il ait la possibilité d'emprunter

Votre commission s'est ouvertement interrogée sur l'opportité de la création de ces établissements publics
« multimodaux » qui créent une véritable débudgétisation & la politique des transports, sans garantir pour
le moment des ressources supplémentaires.

En effet, les seules ressources envisagées pour le FDBEspondent & la cession partielle des participations de
I'Etat dans la société concessionnaire d'autoroute ASF, sdibrer®80 millions d'euros. Il s'agira de financer la
part de concours publics de la France dans la concessionatrite $nternationale Perpignan/Figuéras. Outre que
ce versement ne représente que 15 % du montant de I'ouvertapitdé d'ASF, il n'était pas nécessaire de passer
par un nouvel établissement public pour attribuer ces créditsoffeote de privatisation 902-24 permettait
notamment de doter RFF). De fait, le projet de loi de fieanctificative ouvre 245 millions d'euros en
autorisations de programme et 24,5 millions d'euros en crédits dagpaisur le chapitre 63-44 du budget des
transports.

Par ailleurs, concernant I'établissement public, qualifi¢ daedle multimodal alpin », qui doit recevoir les
dividendes des trois sociétés concessionnaires d'autoroutes de I@AR&# SFTRF, STMB),au moins deux
sociétés d'autoroutes sur les trois ont besoin d'un plate recapitalisationet donc il est pour le moins étrange
de considérer qu'elles pourraient verser des dividendes.

En Suisse, les grands projets ferroviaires alpins (NLFA),ZR80, raccordement au réseau ferroviaire européen a
grande vitesse et réduction du bruit émis par les chemins de femsom&s par IEonds pour les grands projets
ferroviaires. Mais ce fonds est alimenté par des parts sur la TVAedavance sur le trafic des poids lourds, les
recettes sur les contingents (trafic des poids lourds) dimpdt sur les huiles minérales, c'est-a-dire des rexcette
pérennes.

Le fonds pour les grands projets ferroviaires suisse

Plan financier de la
Iégislature
en millions de francs suisses 2000 2001 2002 2003
Attributions au fonds 528 928 1011 1034
Part de la TVA - 180 230 240
Part de la redevance sur le trafic des poids lourds 348 474 +81 487
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Part des recettes sur les contingents ‘ - 36 3‘6 52
Part du produit de I'impdt sur les huiles minérales J(SO 2388 2%4 255
Capitalisation des préts aux conditions du marché 387 405 418 402
Capitalisation des préts a intéréts varia bles remboursables 989 982 990 951

conditionnellement

Capitalisation des avances 768 492 500 445

Total des revenus 26772 2807 2919 2832

En conclusion, comme votre commission I'a souligné des I'ariedel y a bien lieu que le Gouvernement
remette au plus vite un rapport sur ces deux nouveaux étasements publics Ce rapport viendra utilement
éclairer le débat parlementaire sur le financement deslgsainfrastructures de transports aprés l'audit qui sera
remis par l'inspection des finances et le conseil général des pontasiésa

Décision de la commission : votre commission vous propose d'adopter cet elgisans modification.

EXAMEN EN COMMISSION

Le mercredi 30 octobre 2002, au cours d'une seconde séance tenue dans |'apres-migrésaeniee disl. Jean
Arthuis, président, la commission a procédé a I'examen des crédits de I'éqripedes transports, du logement,
du tourisme et de la mer : Il - transports et sécurité routigamsports terrestres et intermodalité, sur le rapport de
M. Jacques Oudin, rapporteur spécial.

Un large débat s'est alors ouvert.

M. Bernard Joly, rapporteur pour avis de la commission des affaires économiques, a félicitépf@orgeur pour
sa présentation. Il a ajouté que les progrées de la SNCF concéexaitditation des TGV avaient caché ses
mauvaises performances dans d'autres domaines de son actiglést Itléclaré particulierement inquiet pour
I'avenir de notre systéme ferroviaire.

M. Aymeri de Montesquiou s'est interrogé sur la qualité de la desserte ferroviaire des pogsifdl a également
souligné qu'une augmentation des tarifs pourrait avoir des incideégasves sur les trafics ferroviaires. Enfin, il
a demandé au rapporteur spécial si une comparaison pouvéitadtiie entre les conditions de développement de
notre réseau ferroviaire avant la seconde guerre mondiale et les petjets.

M. Marc Massion a expliqué que la desserte ferroviaire des ports francaisngaittide poser probleme,
notamment pour la desserte des ports du Havre et de Roueiscenda I'absence de solution de contournement
nord de la région parisienne, en direction de l'est.

M. Yves Fréville a exprimé son étonnement face a la complexité du financementréesysteme ferroviaire. Il a
demandé au rapporteur spécial si des calculs de rentabilité dessberastnts ferroviaires étaient réalisés.

En réponse a MM. Aymeri de Montesquiou et Marc Massion,dpardeur spécial a indiqué que la desserte des
ports n'était pas efficace, et qu'il convenait de réalisertodeeaux investissements, notamment pour la mise a
gabarit de tunnels et le contournement des grandes agglomératioasrtbut considéré que le fret n'était toujours
pas prioritaire a la SNCF, ce qui conduisait a des diffisidtétermes de respect des horaires et de réservation des
sillons, sans méme évoquer l'effet des arréts de travailjuté qu'il était délicat de faire une comparaison de la
politigue d'investissement ferroviaire au début du siécle gdeftéet aujourd'hui, tout en soulignant que le
développement du chemin de fer s'était réalisé au XI@esgrace aux fonds privés, avant que les compagnies
privées tombent en faillite dans les années 1930 et que soit créée laisNII e

En réponse a M. Yves Frévillsl. Jacques Oudin, rapporteur spécial a précisé que les calculs de rentabilité des
investissements étaient réalisés selon des conventions papdesteurs ferroviaires eux-mémes, le ministére
chargé des transports, mais aussi par la direction de lsiprédu ministere de I'économie, des finances et de
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l'industrie, l'audit commandé par le gouvernement ayant précis@uantobjet d'évaluer correctement l'intérét
socio-économique des grands projets d'investissements ferroviairesatrdesnvestissements de transport.

S'agissant de la rentabilité des opérateurs eux-mémederteur spécial a indiqué qu'il avait lancé fin février
2002, avec l'appui du comité d'évaluation des politiques publiques, steeéade sur la gestion et le financement
public du systéme ferroviaire. A cet effet, de nombreux questi@mant été adressés, a la SNCF, a RFF, au
ministére de I'équipement, des transports et du logemeatnetrois directions concernées du ministére des
finances. Tout en soulignant I'importance des délais pour obtenir les infornsatidrestées, le rapporteur spécial a
trés vivement regretté que, seules, les réponses de laadirelcti Trésor, pourtant promises a de nombreuses
reprises, et notamment par le ministre lui-méme, ne digns pas parvenues, huit mois apres I'envoi du
guestionnaire, ce qui témoignait des obstacles concrets rencpatrés rapporteur spécial souhaitant exercer
pleinement ses pouvoirs de contrdle dans le cadre des dispositiorisidedanique du ler ao(t 2001 relative aux
lois de finances.

Puis la commission a décidé de réserver son vote sur les crédits dguigement, des transports, du logement,
du tourisme et de la mer : Ill. Transports et sécurité rodiére : transports terrestres et intermodalité, jusqu'a

I'examen des crédits de l'urbanisme et du logement, lgrésident rappelant qu'il serait procédé a un vote
unique sur I'ensemble des crédits de I'équipement.

Le mercredi 13 novembre, la commission a décidé de proposau Sénat d'adopter I'ensemble des crédits du
ministere de I'équipement, des transports, du logement, dwurisme et de la mer, et l'article 71 rattaché sans
modification, ainsi que d'adopter le budget annexe de l'aviation civile.

La commission a confirmé son vote le jeudi 21 novembre 2002 apravoir pris connaissance des
modifications adoptées par I'Assemblée nationale et elle agposé d'adopter l'article 71 bis rattaché sans
modification.

Réunie lemercredi 30 octobre 2002 sous la présidence d. Jean Arthuis, président la commission des
finances a procédé a I'examen des crédits du ministére de I'Equipeies transports, du logement, du tourisme
et de la me(lll. Transports et sécurité routiére : Transports terrestres et intermodalité) sur lerapport de

M. Jacques Oudin, rapporteur spécial

Le mercredi 13 novembre 2002, la commission a décidé de propoSénad'adopter I'ensemble des crédits
du ministére de I'équipement, des transports, du logemé du tourisme et de la mer et l'article 71 rattaché
sans modification, ainsi que d'adopter le budget annexe de I'aviation civile pour 2003.

La commission a confirmé son vote le jeudi 21 novembre 2003aprés avoir pris connaissance des
modifications adoptées par I'Assemblée nationale et elle a grapadopter l'article 71 bis rattaché sans
modification.

* 1| faut toutefois noter que les dépenses d'intervention \@es&FF contribuent & lui permettre de financer sur
ses fonds propres des investissements.

* 2 En réalité, le projet de loi de finances rectificativeciits245 millions d'euros en autorisation de programme et
24 5 millions d'euros en crédits de paiement sur le chapitre budgétaire 63-44 du budget gestans décalage
en autorisations de programme s'expliquerait par la prise en charge de la TVA.

* 3 Cf. commentaire de l'article 71 bis (nouveau) en annexe du présent rapport.

* 4 A noter que ce chiffre correspond parfaitement a I'évaluationvgtre rapporteur avait d faire lui-méme en
2001 faute de tableau de synthese, qui heureusement est désormais fourni.

* 5 | e « service annexe d'amortissement de la dette ferroviaire » (SAARprésente 8,9 milliards d'euros, est, il
faut le rappeler, une forme « d'objet financier non identifipuisque cette dette n'est ni agrégée dans les comptes
de I'Etat, qui verse pourtant une dotation de 677 millions d'euros paoansa stabilisation, ni dans ceux de la
SNCF ou de RFF. Il conviendrait enfin que le statut juridique de ce « service angeixelarifié.

* 6 | e tonnage des marchandises passant par le Tunnel a ainsi diminuétlet@présente 707.572 tonnes au
premier semestre 2002. Le service fret ferroviaire asétéeusement perturbé par les intrusions de clandestins sur
la gare de triage des trains de marchandises de la SNCF a Fré®aurailleurs, Eurostar a transporté 3.217.812
passagers dans le tunnel sous la Manche au premier semestre 200&sbéisse de 5 % par rapport a la méme
période 2001.
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* 7 Séance publique du 24 octobre 2002 - question orale avec débat sur la politique fetroviaire

55 sur 55 14/07/2015 12:C



