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La mission d’information commune entend M. AlaidaWies, secrétaire d’Etat chargé des
transports, de la mer et de la péche, aupres deilastre de I'écologie, du développement
durable et de I'énergie.

M. le président Richard Ferrand.Nous avons le plaisir d'accueillir M. Alain
Vidalies, secrétaire d’Etat chargé des transpdeda mer et de la péche, auprés de la ministre
de I'écologie, du développement durable et de Fgiee

Monsieur le secrétaire d’Etat, comme vous le salezréation de cette mission
d’'information commune poursuit deux objectifs.

Il s’agit d’abord de veiller a ce que les texteapgilication de la loi du 6 ao(t 2015
soient publiés dans les délais annoncés par le &@poement lors de la discussion
parlementaire pour permettre une mise en applica#ipide de la loi.

Mais notre mission est aussi de veiller a ce qumigenu de ces textes d’application
soit bien conforme a lintention du Iégislateur. Usoavons parfaitement conscience que ce
deuxiéme objectif constitue une démarche assediiuledle et, & certains égards, novatrice.
Cela étant, au fur et a mesure que nous avandtmsoes parait tres utile.

Pour en revenir a I'objet de cette audition, jepelferai que les dispositions de la loi
du 6 aolt 2015 qui concernent vos attributions siénielles sont assez circonscrites.

Je citerai d’abord I'ouverture du transport de pgess par autocar: ce sont les
dispositions de la loi qui ont été les premierestra effectivement mises en ceuvre, avant
méme la publication du décret d’application. Quednpier bilan peut-on établir de cette
ouverture ?

Il ressort des auditions menées par notre collégjlles Savary que les entreprises
ayant investi ce nouveau marché se livrent a urergudes prix, qui ne pourra pas étre
soutenable & long terme. Quel scénario de sortisagez-vous ? L'Autorité de régulation
des activités ferroviaires et routieres (ARAFERJjaatselle un role a jouer a cet égard ?

Nous aimerions que vous nous disiez aussi ou efoedbnnance relative aux gares
routieres, d’'autant plus attendue par les acteuss ldpabilitation Iégislative prend fin le
5 février prochain.

En ce qui concerne la régulation du secteur aut@mliarticle 13 de la loi, qui entre
en vigueur le Yfévrier 2016, étend les compétences de 'ARAFERaiére de péages
autoroutiers et de marchés passés par les conuesas®s d’autoroutes. Un décret est
nécessaire a l'application de ces dispositions,snian’a pas encore été publié. Il serait
également utile de disposer d’'informations surplagation des dispositions de la loi relatives
au secteur autoroutier concédé, alors que plusagaets du 21 aolt 2015 ont approuvé des
avenants aux contrats de concession relatifs audaaelance autoroutier.

L’article 191, qui autorise la privatisation degsagbrts de Lyon et Nice — du moins
de son exploitation —, ne nécessitait pas en taattgl de décret d’application. Cependant,
nous serions heureux de savoir a quel stade da gsicédure.
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Enfin, concernant le ratio d’endettement de la SNIGIticle 193 a défini un ratio
unique : le rapport entre la dette financiére nettla marge opérationnelle de SNCF Réseau.
Un décret doit préciser le mode de calcul des ésrde ce ratio et son niveau plafond. Bien
gue I'échéancier indicatif du Gouvernement prévaige publication de ce décret en
décembre 2015, aucun projet de décret n'est paraatrijour a la mission d’information. Il
serait donc utile que vous nous apportiez des gods sur la trajectoire financiere qui va étre
assignée a SNCF Réseau dans le cadre du contetrdé@ passer avec I'Etat, pour étre en
mesure d’apprécier la pertinence du niveau chaisr e ratio.

Aprés votre intervention liminaire, monsieur le ré¢aire d’Etat, je laisserai mes
collegues aborder les points qui les préoccupent.

M. Alain Vidalies, secrétaire d’Etat chargé des trasports, de la mer et de la
péche.Je vous remercie de m’avoir invité a venir écharay&c vous sur I'application de la
loi pour la croissance, l'activité et I'égalité dgsances économiques, pour ce qui concerne le
périmetre des transports.

S’agissant de 'ouverture des données des sergeamnsport et de mobilité, prévue
a larticle 4, la loi est entrée en vigueur le Te&mbre dernier. Le projet de décret
d’application a fait I'objet d’'une large concertati avec les collectivités territoriales et les
entreprises concernées. Le texte a été notifie Golamission européenne ; compte tenu du
délai destatu quo,le décret pourra entrer en vigueur début avril2Q¥es consultations du
Conseil national d’évaluation des normes (CNEN)detConseil supérieur de la marine
marchande sont en cours. Nous venons de saisaratigbe le Conseil d’Etat.

Il convient de rappeler que ce décret ne s’applapas aux opérateurs de transports
et aux autorités organisatrices qui auraient firigiative d’établir un code de conduite ou un
protocole établissant les conditions de diffusierelirs données.

Saisissant cette opportunité offerte par la los, ¢ggands opérateurs de transports
— Air France, SCNF, RATP, Keolis, Transdev... —, ptauplupart déja engagés dans une
démarche d'ouverture de leurs données, se sonti@sspour élaborer un «code de
conduite » commun. Ce document a été adressé asereses pour homologation. Le
Syndicat des transports d’lle-de-France (STIF), guinauguré son portabpen dataen
novembre dernier, a également transmis un protottestruction de ce dossier est en cours.

Ces initiatives témoignent de I'engagement desdgacteurs du transport dans la
mise en ceuvre de I'ouverture de leurs données.

S’agissant de l'ouverture a linitiative privée dervices réguliers interurbains,
prévue a l'article 5, le décret d’application eatple 13 octobre 2015.

Depuis la promulgation de la loi, plus de 1 000 kigpont été créés et au moins
500 000 passagers ont été transportés dans tolearae, soit trois fois plus qu'en 2014.
619 autocars assurent chaque jour 201 lignes m¢i®net internationales desservant
146 villes et aéroports en France.

Par ailleurs, la structure du réseau s’est mod#giéassure désormais un plus grand
maillage du territoire : les cing villes les plussdervies — Paris, Lyon, Bordeaux, Strasbourg,
Lille — ne représentent plus que 34 % des arr@stre 43 % en septembre, alors que le
nombre de villes desservies a doublé.
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Pour les liaisons entre villes espacées de 10nkilces ou moins, qui sont soumises
a régulation, soixante-dix-neuf dossiers ont é@odés aupres de 'ARAFER avant la fin de
lannée 2015. Ces liaisons, dont trente-huit desserla région Languedoc-Roussillon,
pourront étre ouvertes dans un délai de deux nsaisf si une autorité organisatrice de
transport s’y oppose. Dans ce cas, un délai sugpitaite de deux mois et une semaine sera
ménagée pour que 'ARAFER estime si l'opposition @sitifiée au regard de [latteinte
potentielle des nouveaux services sur les serpigbbcs existants, notamment ferroviaires.

Parmi les liaisons déclarées, dix-sept entrentacuwrrence avec une desserte des
trains d’équilibre du territoire (TET), conventiggspar I'Etat. A ce stade, I'Etat n’a pas saisi
'ARAFER d'une demande de limitation de ces sersjcdu fait de I'absence d'impact
mesurable de ces services sur les dessertes TEEroées. L'Etat pourrait étre amené a le
faire par la suite si, de nouvelles liaisons ver@gasé mettre en place, I'impact cumulé de ces
liaisons par autocar sur I'équilibre de la convemtilevait devenir substantiel.

S’agissant des gares routiéeres, j'ai, dés la fimdis d’octobre, demandé aux préfets
de région de porter une attention particuliere éentuelles difficultés posées localement par
le développement de ce nouveau marché et demaorg@nisation rapide de réunions avec
les acteurs locaux.

A lissue du premier retour des préfets ou de lgimrection régionale de
'environnement, de 'aménagement et du logememREBL), il ressort que les problemes
identifiés sont globalement en nombre limité. Désnions multipartites doivent encore se
tenir, mais on peut penser que les difficultés éimarrage sont en train de s’aplanir.

Par ailleurs, un projet d’'ordonnance visant a maider le cadre juridique relatif aux
gares, qui datait principalement d’'une ordonnared @5, a fait I'objet des avis favorables
du CNEN le 7 janvier dernier, de 'ARAFER le 13yaar, et de I'’Autorité de la concurrence
le 15. Il a été examiné par le Conseil d’Etat |gaier. Pour répondre précisément & votre
guestion, monsieur le président, je présenterde catdonnance en Conseil des ministres
demain, mercredi 27 janvier.

Concernant les véhicules, l'arrété du 22 septeribié fixe les normes d’émission
de polluants atmosphériques, imposdntilisation de véhicules conformes au niveau
d’émission Euro 5 jusqu’au 31 décembre 2017, atiaeiau d’émission Euro 6 a compter du
1% janvier 2018. En matiére d’accessibilité, les rales lignes doivent étre d’emblée
accessibles aux personnes a mobilité réduitedédnet du 22 septembre 2015 est vajouter
a la liste des matériels roulants qui doivent @mreessibles, les matériels roulants acquis a
'occasion de la création des nouveaux servicesiriilent organisés. L'arrété du 18 décembre
2015 soumet les autocars affectés aux nouveaux serlilesnent organisés aux mémes
prescriptions technigques en termes d’'accessilgjlii® les matériels roulants utilisés dans le
cadre des services publics de transport.

En matiere de sécurité, la Commission européergté gaisie afin que I'obligation
d’équipement en éthylotests antidémarrage des anstabes entreprises établies en France
puisse étre étendue aux véhicules des entreprigestablies en France amenés a circuler sur
le territoire national. Le projet de décret ainetifié a entrainé un avis circonstancié de la
Commission. Elle partage les motivations de la €gadans la lutte contre l'insécurité
routiere, mais considére que ce dispositif n’éEas harmonisé, c’est-a-dire non prévu par les
textes européens, il ne peut étre imposé aux auésatle 'Union européenne. L'action de la
France se poursuit en la matiére ; j'étais déjam@&mne intervenu en mai dernier auprés du
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commissaire européen aux transports, afin que sositif soit intégré dans le cadre des
travaux qui vont s’ouvrir sur la révision du reglemh général sur la sécurité des véhicules.

Enfin, les opérations de contréle ont été miseplace a partir de septembre. Pour
gu’elles s’opérent de facon mesurée et uniformd’sasemble du territoiredes axes ont été
donnés aux chefs des services transport des DRBAmps de conduite et de repos,
conformité des véhicules aux exigences réglemastan termes d’accessibilité, de normes
environnementales et d’équipement en éthylotesiayelle signalétique et documents de
contrble dédiés a cette nouvelle reglementatioongerver a bord des véhicules.

L'objectif est bien que soit maintenue une conauresloyale entre opérateurs.

Le canal Seine-Nord Europe, également visé damsxte de loi, formera un vaste
corridor de transport de fret & grand gabarit. Qlege opportunité pour tous les territoires du
nord de la France, qui ont besoin de relance écmumnDois-je rappeler également que
'Europe s’est engagée a financer 40 % du co(t ldantier ? Cela représente 980 millions
d’euros.

Conformément a l'article 7 de la loi, le Gouvernemdispose de neuf mois pour
prendre une ordonnance. Par courrier du 30 juis 2[di chargé le directeur général de Voies
navigables de France (VNF) de la préfiguration ditecsociété de projet, en concertation
avec les collectivités concernées.

Le projet d'ordonnance a été mis a la consultatiea collectivités territoriales du
15 octobre au 13 novembre. Apres une phase supplaimede mise au point juridique et de
derniers échanges techniques, il est désormaite fgint d’étre transmis au Conseil d’Etat,
pour une adoption de 'ordonnance au premier triree2016 et la création de la société de
projet dans le courant du premier semestre 2016.

S’agissant de la liaison Charles de Gaulle (CDQ)re&ss, ce projet est indispensable
pour conforter I'attractivité du premier aéropasrfcais.

Conformément a l'article 8, le Gouvernement dispdaen an pour prendre une
ordonnance @ermettant la réalisation d'une infrastructure fewaire entre Paris et
'aéroport Paris-Charles-de-Gaulle. 1l s’agit de modifier les dispositions de liaht
L. 2111-3 du code des transports pour confier ddigadtion de l'infrastructure a une filiale de
SNCF Réseau et d’Aéroports de Paris, dans le chaine concession de travaux.

La Commission européenne a validé ce montage quiedj le projet d'ordonnance
devrait étre examiné par le Conseil d’Etat au calursmois de février 2016. L'ordonnance
pourrait donc étre adoptée fin février 2016.

La sociéte de projet, filiale de SNCF Réseau etddports de Paris, qui sera chargée
de la réalisation et de la gestion de I'infrastuoet devrait étre constituée courant 2016. Une
enquéte publique aura lieu au premier semestre @OU6 compléter la déclaration d'utilité
publigue du projet. Les travaux pourraient démager2018 pour une mise en service
en 2023.

En ce qui concerne les autoroutes, les dispositdmd’article 13 de la loi, qui
viendront modifier le code de la voirie routiératreront en vigueur le premier jour du
sixieme mois suivant la publication de la loi, deif™ février 2016.
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Pour mettre en ceuvre ces dispositions, il convidatpréciser les modalités
d’intervention de 'ARAFER pour ses missions rala a la régulation des tarifs des péages ;
de renforcer les obligations de mise en concurrelesemarchés de travaux et services passés
par les concessionnaires et de préciser les meéslaliintervention de 'ARAFER en la
matiére ; d’encadrer les obligations de mise enceoence des contrats de gestion des
installations passés par les concessionnaires @rétgser les modalités d’intervention de
'ARAFER en la matiere.

Ces dispositions réglementaires font I'objet d’'enlset méme décret dont le pilotage
a été confié aux services d’Emmanuel Macron. Lpdifet de décret sera prochainement
examiné par le Conseil d’Etat.

La loi prévoit par ailleurs, en son article 15m&e a disposition du public, par voie
électronique, des contrats de concessions autérestia compter du®'février 2016. Mes
services travaillent actuellement a la mise en &da ces documents pour se conformer a la
loi.

La loi du 20 avril 2005 relative aux aéroports avandu possible I'apport des
concessions aéroportuaires a des sociétés anorgpeemlement constituées a cet effet et
dont le capital initial est détenu entierement das personnes publiques. Dix sociétés
aeroportuaires ont ainsi été créées. Cette réefgenmet, a terme, d’ouvrir le capital des
sociétés aéroportuaires.

Capitalisant sur I'expérience acquise avec l'ouwertdu capital de la société
Aéroport Toulouse-Blagnac, l'article 191 de ladsi venu renforcer les obligations relatives a
la cession par I'Etat d’'une part majoritaire du itapd’une société concessionnaire
d’aéroport.

Il importe de noter qu’une telle ouverture du calpite remet aucunement en cause
les pouvoirs de régulateur et de concédant det)'fta permettent de préserver les intéréts
publics et les besoins du transport aérien.

Le transfert au secteur privé de la majorité dutahpes sociétés Aéroports de la
Cote d’Azur et Aéroports de Lyon a été autorisé lpaloi du 6 aolt 2015. Le cahier des
charges des appels d'offres correspondants esiers de finalisation par I'Agence des
participations de I'Etat (APE), en lien avec ladition générale de I'aviation civile — et par le
fait mon ministere.

Les principales demandes des collectivités nicogtelyonnaises ont d’ailleurs pu
étre intégrées, avant méme la consultation fornuecollectivités.

En ce qui concerne l'article 281, le déaadaptant certaines dispositions applicables
aux entreprises de transport détachant des salamnigants ou navigants sur le territoire
nationala été transmis au Conseil d’Etat le 17 novembré&201

Il vise a adapter certaines régles de droit commun relatuesdétachement de
travailleurs aux spécificités des transports témess Il prévoit donc de substituer a la
déclaration de détachement prévue par le code alaitrune attestation de détachement,
valable pour une durée maximale de six mois, égtbur chaque salarié pour cette méme
durée et pouvant couvrir plusieurs opérations dmatbément. Il fixe a dix-huit mois la
période pendant laguelle est assurée la liaisare ¢éed agents de contrble et le représentant
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désigné par I'entreprise établie en dehors duto@ei francais, alors que le droit commun
prévoit que cette durée ne peut excéder la péded#etachement du salarié. Enfin, il précise
les modalités de mise en ceuvre de l'obligation iddance et de responsabilité des maitres
d’ouvrage et des donneurs d’ordre.

Afin de permettre aux entreprises de se prépageprdjet de décret n’entrera en
vigueur gqu’'a la mi-2016. Il s’agit de faire en sogue ce droit soit effectivement appliqué.

Enfin, avec l'objectif de lutter contre l@umpingsocial dans le secteur maritime,
I'article 286 vise a la mise en ceuvre d’'une disjpmsiliée a la convention internationale du
travail maritime en rendant obligatoire I'affichaggatif a cette convention. En vigueur dés la
promulgation de la loi, le contréle de I'affichagst d’ores et déja réalisé dans le cadre des
visites de certification sociale des navires, garig soit besoin d’un texte d’application.

Monsieur le président, mesdames, messieurs lestaepau terme de cette
intervention, je vous confirme ma volonté de metineceuvre rapidement la loi pour répondre
a l'attente du législateur. Le point que je viersfaire montre que les travaux sont largement
avances.

M. Gilles Savary. Je vous remercie, monsieur le secrétaire d’Emtyals préter a
cet exercice. Je voudrais vous poser guelquesigusst pointer certains problémes soulevés
par les personnalités que nous avons auditionnées.

Pour ce qui concerne les cars dits « Macron », von$s annoncez un projet
d’'ordonnance sur les gares, qui est particulierénbggnvenu. Par ailleurs, la loi portant
réforme ferroviaire prévoit un rapport du Gouvereein probablement dans le courant de
'année, sur le statut des gares SNCF. Ce sujptiisé pas le sujet des gares routieres, mais le
télescope quelque peu, dans la mesure ou la SNNGBwesa la fois propriétaire de gares et
grand opérateur de cars.

Le texte insistait sur la nécessité de l'intermaéadt sur I'importance de donner des
prérogatives particulieres aux régions en la mati€iobjectif est de faire en sorte que les
gares routiéres soient le plus possible intégrées d’autres plateformes de transports, c’est-
a-dire des aéroports, des gares maritimes ou des §NCF, de facon a rattraper le retard
francais dans le domaine de l'intermodalité a izetet de la mise en place de ces lignes de
cars.

Ces gares routiéres intermodales pourraient égakeservir aux cars de service
public, qui seront désormais les cars de la régi@m.processus n'est en marche que dans
certaines régions. Je voudrais savoir si, a lauiagte cette ordonnance, le lien se fera entre ce
qui se passe sur le front ferroviaire et la miseomivre de la « loi Macron » concernant les
cars.

Du reste, les opérateurs considéerent que la gunesgose limite pas aux grandes
gares routiéres : ils appellent a la mise en plieceegles en matiere de redevance, qui seraient
placées sous le controle de 'ARAFER, une sortexdeucher de gare », a I'image de la
redevance de « toucher de quai » appliqguée awnstdans les gares ferroviaires SNCF. Tous
ces sujets sont-ils ou seront-ils traités ?

Certes, I'Europe n'impose pas I'éthylotest dansdass internationaux, mais nous
pourrions peut-étre mettre en place ce dispostiir pes parcours nationaux. Je ne sais si telle
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est votre intention, monsieur le secrétaire d’Etasis ce serait & mes yeux une mesure
nécessaire et tres rassurante ; nous ne pouvorsspaomettre le moindre laxisme dans ce
domaine. Un certain nombre d’opérateurs ont dé&éallé ce genre de dispositif dans leurs
cars de tourisme. Edicter cette régle au plan natiaurait peut-&tre un effet d’entrainement
sur I'Europe.

Une difficulté se pose toutefois : les opératewgscdrs, qui se sont lancés trés tot
—avant méme la publication du décret d’applicatieria loi —, en juillet, aolt ou septembre,
ont le plus souvent des flottes neuves équipéesifgede toilettes a bord etc., mais 90 % de
cette flotte n'est pas prévue pour les personnemiilité réduite (PMR). lls se retrouvent
donc hors la loi. lls souhaiteraient obtenir unadglour se mettre aux normes, ce qui leur
éviterait de devoir revendre des cars tout neufsegdant des sommes considérables. Je n'ai
pas de jugement de valeur a porter sur cette desmaglte fait en tout cas I'unanimité chez
les opérateurs, que nous avons recus dans le daoire audition groupée, car ils sont tous
dans le méme cas. lls n’entendent évidemment pearrdans l'illégalité et sont déterminés a
se mettre aux normes le plus rapidement possiklat-8&re serait-il intéressant de mettre un
peu de souplesse dans cette affaire.

Pour ce qui concerne les autoroutes, M. Cardo, mpues allons prochainement
auditionner, m’a fait part de son souci concernkntcontrole des marchés. Il craint
notamment que la réglementation ne donne aux gsctautoroutes la faculté de désigner
elles-mémes le président de la commission des msrcle ne trouve pas cela forcément
scandaleux ; tout dépendra de I'encadrement quedioa prévu afin d’avoir I'assurance du
meilleur acces possible aux données et d'un canfpékfaitement transparent. Je suppose
que, derriére cette interpellation, M. Cardo ausathaité que 'ARAFER désigne en toute
neutralité les présidents des commissions des m&relee qui, d'ailleurs, n’est pas forcément
souhaitable, mais je me permets d’appeler votem@tin sur ce point.

Pour ce qui concerne le travail détaché enfin, vpiéparez un décret dans le
domaine extrémement sensible du transport rouéies ¢a mesure ou il s’agit de travailleurs
mobiles. J'aimerais savoir si I'esprit de la latige, dont j'étais I'auteur, et qui a été renférc
par la «loi Macron », est transposé dans le sectettier, c’est-a-dire si le donneur d’ordre
ou le maitre d’'ouvrage est clairement identifié omgnétant le commissionnaire de transport
ou le chargeur. C’est un réel sujet d’interrogati@ams le transport routier : avant de parler de
donneur d’ordre ou de maitre d’ouvrage, il s’agitshvoir qui est qui, aux yeux de la loi...
Aujourd’hui, les transporteurs ont le sentiment qoest sur eux que retombe la
responsabilité, alors qu’ils ne sont pas les dorsélordre.

M. Gilles Lurton. Le réle de cette mission d’information est de leeih ce que le
texte soit conforme a la volonté du IégislateurleSitransporteurs de passagers par autocar
ont su profiter de I'opportunité que leur offraét &« loi Macron » en matiere de création de
lignes, d’emplois, d’'amélioration de I'accessik@ldes cars ou encore en matiere de maillage
du territoire, on s’apercoit que, trés souventsast les sociétés les plus importantes qui ont
su le mieux en profiter. Sans doute parce gqu’algsles reins plus solides, elles peuvent se
permettre d’afficher des tarifs intéressants, vgoefois, de faire du transport a perte. Elles
ont créé des lignes assez nombreuses et il neaiapdis qu’elles entrent trop en concurrence
avec le transport express régional (TER) et léagrd’équilibre du territoire ; n’oublions pas
gue les déficits des TER sont financeés par leonsgi

Par ailleurs, jaimerais savoir ou en est le déstetl’'ouverture des commerces le
dimanche dans les gares ferroviaires.
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Enfin, juste avant le recours a l'article 49, a#ir®&s de la Constitution, et 'adoption
du texte, la commission avait adopté un amendeméntisant 'ARAFER, basée au Mans, a
transférer certains de ses services a Paris. Calaiinpersonnellement choquée, car cela me
semblait aller a 'encontre de 'aménagement drtbére. J'aimerais connaitre les intentions
de 'ARAFER sur ce point.

Mme Véronique Louwagie.Dans I'état des lieux que vous avez dressé sur
'application de larticle 5, vous avez recenseé liésons reliant deux points distants de
100 kilometres ou moins, dont trente-huit localksé@ans le Languedoc-Roussillon. On ne
peut que constater une absence de répartitionilgrgeilsur le territoire. Comment analysez-
vous cette situation ?

L'article 3 prévoyait linstallation dans les auéws de dispositifs permettant de
prévenir la conduite sous I'empire d’un état alapad. A vous entendre, je ressens un certain
malaise : j'ai le sentiment qu’en raison des contes européennes, on renonce a I'objectif
visé par l'article 3. Pouvez-vous confirmer — ofirmer — cette impression ?

En ce qui concerne les donneurs d'ordre et lesiéaldétachés, vous avez évoqué
linstauration d’'une attestation en lieu et platene déclaration. Est-ce a dire que nous allons
vers un dispositif allégé ? Cela peut étre inquiééh ce n’est pas forcément I'esprit que nous
avions au moment des discussions que nous avoaseuee sujet.

M. le secrétaire d’Etat. En ce qui concerne le décret sur les éthylotéstschoses
sont claires : le dispositif est obligatoire et lagble en France depuis I1€ dctobre 2015. La
guestion est de savoir comment I'appliquer auxegmises européennes ; la Commission nous
a répondu qu’en l'état, il n’existait pas de basgdjque permettant a la France de I'imposer
aux entreprises de I'Union européenne. Mais endesaciest désormais une obligation.

Monsieur Savary, les sociétés d’autoroutes peugpreffet désigner les présidents
des commissions d’appel d'offres. La solution iseekes déresponsabiliserait totalement : si
les commissions étaient présidées par un tiemss eflauraient plus a rendre de comptes sur
les conditions dans lesquelles les appels d’offréseu lieu. Bien entendu, les services de la
Direction générale de la concurrence, de la consatiom et de la répression des fraudes
(DGCCREF) envoient des agents dans les commissidsga’pnt pas le droit de vote, mais ils
surveillent comment les choses se passent. Vouszstwt bien que, dans ce genre de
situation, la régularité est en général fonctiorcdntrdle assuré par les tiers, en I'occurrence
les autres sociétés. Si ce tiers était désignéiat, ce pourrait étre une solution, mais il y
aurait alors un transfert de responsabilité... Ont gsidemment en débattre ; reste qu’en
désignant les présidents des commissions d’appafres, les sociétés d’autoroute se
retrouvent a assumer la responsabilité de la régulde la procédure, sous notre surveillance.
Je ne crois pas que cela ait posé probleme jusgy@ur.

Pour ce qui est de I'ouverture des commerces dangdres ferroviaires le dimanche,
I'arrété est a ce jour en cours de préparation.

M. Lurton a posé une question sur le rapport desegrandes et les petites sociétés
de transport. Si I'on observe le marché, les régoont tres disparates. Les grandes sociétés
ont pris des initiatives, mais certaines ont beapdoavaillé en sous-traitance avec des PME
locales. Ces situations n’ont rien d’anecdotiquene part importante du marché est
effectivement sous-traitée. Les lignes ont étéagdiur I'essentiel par de grandes sociétés,
celles qui, aujourd’hui, se livrent a la concurreret a la bataille des prix. Deux stratégies



sont possibles pour assurer le transport : cedaneiétés le font en gestion directe, mais un
peu plus de la moitié ont sous-traité avec de graME locales.

Jen viens a la concurrence avec les TER ou les. TIEHtat étant autorité
organisatrice pour les TET, la concurrence relevaatre appréciation. Les TER dépendent
de la région. Nous n’avons pas saisi 'ARAFER suicartain nombre de lignes qui relevaient
de notre appréciation, parce que nous estimiorellga’ne posaient pas probléme.

LARAFER étant une autorité indépendante, vous ammglrez que je respecte son
statut et que je ne réponde pas a votre questiole dtansfert de certains de ses services a
Paris.

Si soixante-dix-neuf dossiers ont été déposés aujgd’ ARAFER, dont trente-huit
concernant des liaisons desservant le Languedosdsitlom, je suppose que c’est une
guestion de configuration géographique. Je n'aidystre explication rationnelle a ce stade.

En ce qui concerne I'accessibilité des autocarsgjsuis pas favorable a un systeme
dérogatoire. Nous venons de créer un nouveau semicerait pour le moins étonnant que
les nouveaux bus ne soient pas accessibles... Jprétig accorder un peu de souplesse, mais
a ceux qui pensent que I'on pourrait aller versysteme dérogatoire, la réponse est non. Le
dispositif est récent : on ne peut donc pas tirétexte de I'ancienneté du matériel ou des
difficultés économiques.

En ce qui concerne le détachement, toute la queétait de savoir comment, avec
l'article 281, on allait appliquer aux transpomsdirective « détachement » — ce qui n’est pas
le cas aujourd’hui. La Commission européenne stghivement tout ce qui touche a la libre
circulation des marchandises.

Nous avons proposé de créer une contrainte propode, sous la forme d'une
attestation de détachement qui sera conservéelaaadine du conducteur avec un bulletin
de salaire. Lobjectif est de pouvoir contréler slaguelles conditions travaillent ces
personnes. Il ne s’agit pas de ne pas appliqueliréctive ; nous sommes convaincus, au
contraire, et nous continuons d’y travailler enslien avec le ministére du travail, qu'il faut
appliguer le droit du détachement au transport.

Sur la question des gares, il y a une sous-questinoernant les gares SNCF. Il n’y
a pas de lien direct. Les gares SNCF relevent dgucest prévu dans la loi portant réforme
ferroviaire.

Une mission commune Inspection générale des fisaBGomseil général de
'environnement et du développement durable (IGFEDG) vient de se mettre au travail et
traite du statut et de la gestion des gares emtanfacilité essentielle pour le transport. Il N’y
a pas de lien direct, dans cette mission ni datie désposition législative, avec la question
des gares et la « loi Macron ».

En ce qui concerne le projet d’ordonnance sur &sgroutieres, la situation est tres
disparate. Dans certaines communes, petites od&gaih n’y a pas de gare routiére ; d'autres
en ont une, mais adaptée uniquement au servictameiida question qui peut se poser est
celle de savoir comment on peut financer, avec téeiement de l'argent public, un
éguipement qui résulte d’une initiative privéey B donc un enjeu d’équilibre, y compris dans
les rapports avec les collectivités locales.



L'objectif idéal, c’est que les gares en tant geles soient des lieux, des nceuds
d’'intermodalité. Le projet d’'ordonnance permet@ pondre a ce souhait ? Je ne veux pas
entrer dans le détail, mais il distingue plusietyges d’aménagements, chacun avec des
exigences spécifiques.

Les gares sont distinguées des autres emplacerd&ntét ; un décret viendra
préciser les équipements et services requis eridonde chague aménagement et de chaque
niveau.

Les obligations en matiere d’exploitation des gammagieres et des emplacements
d’arrét consistent en la désignation d'un gestioenala définition de regles d'acces
transparentes et non discriminatoires, et pourskdes gares, I'obligation de tenir une
comptabilité propre, distincte des autres activétésntuelles du gestionnaire. Ces obligations
ne visent pas les simples arréts de bus qui seatués aux transports urbains, ni les gares et
emplacements d’arrét d'initiative privée, car ellessont pas essentielles a une concurrence
libre et non faussée, ni les aménagements accessiplatuitement sous réserve de
disponibilité et sans réservation.

Pour favoriser I'intermodalité, I'ordonnance prévque 'ARAFER pourra édicter
des regles plus strictes pour les gares exercantinfluence significative sur le marché. i
s’agit typiguement des gares routieres gérées N&FSMobilités, situées a proximité des
gares ferroviaires et des nceuds de transportsnstblag dispositif permet a TARAFER de
contraindre, le cas échéant, I'exploitant conceangroposer au transporteur des solutions
alternatives si la gare gqu'il exploite est satusgasi, I'intermodalité sera facilitée et tous les
transporteurs auront un égal acces. Se pose égdléenprobleme de la tarification, qu’il
faudra traiter.

L'essentiel est que les exploitants des gares mntedr place des régles d’accés
transparentes, objectives et non discriminatoif&@sst ce que prévoit I'ordonnance. Les
régles peuvent comprendre des tarifs horaires poysrise en charge et la dépose des
passagers, l'utilisation des services a destinatliesm entreprises de transport public routier
assuré par l'exploitant. En outre, compte tenu 'd&pkrtise requise pour encadrer ces
guestions, un pouvoir réglementaire a été confltARAFER dans ce domaine. |l lui
reviendra donc d’'apporter les précisions qui agparg utiles. J'espére avoir répondu a
toutes vos questions...

M. le président Richard Ferrand. Je vous avais interrogé sur la guerre des prix a
laquelle se livrent les entreprises qui ont investiouveau marché du transport de passagers
par autocar. Quel scénario de sortie envisagez-gebuglel peut étre le role de TARAFER
dans cette affaire ?

Je vous avais également posé la question de I&aft83 et du ratio d’endettement de
la SNCF. On nous avait annoncé la publication diéoret en décembre 2015, mais aucun
projet de décret ne nous est parvenu a ce jours douhaiterions connaitre la trajectoire
financiére qui va étre fixée a SNCF Réseau damsdiee du contrat décennal a passer avec

I'Etat, pour étre en mesure d’apprécier ledit ratio

M. le secrétaire d’Etat. En ce qui concerne le scénario de sortie de cevque
appelez la « guerre des prix », ce qui se déraytied’hui n'est une surprise pour personne :
un marché qui s’ouvre, des opérateurs qui veulenpeser sur ce marché et une guerre des
prix. Cela étant, votre question est parfaitemamtdée. Chacun sait que certains tarifs
annoncés peuvent difficilement, sur le long termajntenir une exploitation a I'équilibre
financier. Pour l'instant, ce sont les clients gaibénéficient.



Nous pouvons observer, pour guider notre condcitejui s’est passé en Allemagne,
ou la libéralisation du marché du transport de gges par autocar est intervenue en 2013.
Aprées avoir vécu la méme guerre des prix, le maallgmand a connu une consolidation
avec I'absorption des opérateurs les plus faibéedgs opérateurs les plus forts, un partage du
marché et une concurrence qui continue a se déalcgur des bases plus habituelles. Je
pense que nous sommes plutdt devant ce type darscéi n'y a pas de raison que cela se
passe differemment en France.

En ce qui concerne le ratio d’endettement de la ENE travail d’élaboration du
contrat de performance de SNCF Réseau, ainsi qued=el’établissement public a caractere
industriel et commercial (EPIC) de téte et de SNMIBbilités est en cours pour permettre,
conformément aux termes de la loi, de fixer lesndsaprincipes, ainsi que les trajectoires
pour les dix prochaines années.

Vous avez raison : la regle d'or est a apprécieregard de cette trajectoire de
dix ans. C’est en effet a 'aune de cette trajeetque le rythme et les moyens de parvenir a la
stabilisation de la dette du groupe seront arrétés. débats sont en cours au sein du
Gouvernement pour trouver la bonne marge d’intéatioh de la régle d’or et le niveau du
ratio « dette sur marge opérationnelle » assoaigayloi a plafonné a 18.

Si la régle d’or s’applique aux projets de lignesivelles ou aux réouvertures de
lignes, l'interprétation est plus large lorsqu'iagit, d’'une part, des études, d’autre part, de
projets qui peuvent ne pas entrer directement thamgialification de développement — le
renouvellement des voies par exemple.

Deux réflexions animent ces débats. Limpact dedeicipation de SNCF Réseau,
dans les projets de développement, sur les prdgetsontrats de plan Etat région (CPER)
apparait aujourd’hui marginal par rapport au pateenstructurant d’évolution de la dette.
Une application de cette regle pourrait entraires difficultés si elle était par trop rigide,
alors que 'enjeu n'est peut-étre pas de cettereallous pensons qu'il faudrait préserver les
CPER d’une renégociation globale pour couvrir |éfadts de financement qui résulteraient
d’'une application plus extensive de la régle.

Ces débats sont importants et ils impliquent desudisions avec les nouveaux
exécutifs régionaux. Ceci explique I'état de ldenébn sur cette question majeure dont les
conséqguences doivent étre maitrisées avant lacptibl des textes réglementaires.

bY

M. Gilles Savary.Je voudrais rassurer Véronique Louwagie a propodravail
détaché dans les transports.

C’est un dossier compliqué, dans la mesure ou ik’'agit pas d’entreprises qui
envoient de facon temporaire des travailleurs giays vers un autre, mais de travailleurs qui
effectuent des déplacements interfrontaliers ouwsfrantaliers a longueur d’année. Le
concept de détachement n’est toujours pas bierspréar le plan européen, gu’il s'agisse des
pilotes, qui aussi franchissent des frontiéresj@aitransporteurs routiers... C’est ce qui rend
les choses extrémement difficiles.

Toutefois, la législation francaise en la matiesel'ene des plus avancées d’Europe.
Nous sommes les seuls, avec les Belges, a contnneus intéresser a cette affaire ; il ne
faut donc pas insinuer qu’il y aurait un laxismaniais. La grande difficulté dans cette
affaire, c’est que les camions changent de paysefjges heures d’intervalle ; leur faire faire
a chaque fois une déclaration serait extrémementpligué. lls peuvent méme parfois
effectuer, au retour, un chargement ou un déchagequi n’était pas prévu a l'aller.



On a fait le maximum de ce que I'on pouvait faiensl ce domaine. Et encore, le
contrble est trés compliqué, non pas sur placerancé, mais dans les pays d’envoi : en
théorie, les travailleurs doivent étre payés auGhlik chaque pays ou ils s'arrétent...

Des réflexions sont en cours au niveau européerns fpadois dire que c'est
M. Vidalies qui m’avait soufflé I'amendement que usoavons introduit dans la «loi
Macron ». Ce n’est pas parce que des irrégulagiésent encore qu’il faut considérer qu’on
n'a pas fait tout ce qu'’il était en notre pouvoir.

Je voudrais également savoir s'il est bien prégiséest le maitre d’ouvrage ou le
donneur d’ordre. Est-ce le chargeur, est-ce le cissionnaire ?

M. le secrétaire d’Etat. C’est le destinataire du contrat.

M. le président Richard Ferrand.Je vous remercie, monsieur le secrétaire d’Etat,
pour les réponses précises que Vous nous aveziapgpor
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Membres présents ou excuses
Mission d'information commune sur l'application de la loi du 6 aodt 2015 pour la

croissance, l'activité et I'égalité des chances émmiques
Réunion du mardi 26 janvier 2016 a 16 heures 45

Présents. M. Jean-Yves Caullet, M. Gérard Cherpion, Mme Quzin Erhel,
M. Richard Ferrand, Mme Véronique Louwagie, M. &lLurton, M. Gilles Savary

Excusé M. Denys Robiliard

Assistait également a la réuniorM: Yannick Moreau
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