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INTRODUCTION : UN TRAIN DE REFORMES

Performance nationale, aménagement du territoire, vie quotidienne : le rail
passionne. Les trains se perdent, le patrimoine sera connu en 2043, I’objet
financier est non identifié, les trains ralentissent : le rail inquicte.

L’ensemble des concours publics nationaux au secteur ferroviaire devrait
s’élever a 10,88 milliards d’euros en 2004 . Vu I’importance des montants en jeu
pour les finances publiques, la mission d’évaluation et de contréle (MEC) s’est
donnée comme ambition de clarifier les relations financiéres entre le systeme
ferroviaire et ses partenaires publics. En procédant a vingt-huit auditions
publiques réparties sur quatre mois @, elle s’est fixée deux objectifs :

— ¢évaluer et controler I’action des deux établissements publics a
caractere industriel et commercial que sont la Société nationale des chemins de fer
francais (SNCF) et Réseau ferré de France (RFF) ;

— évaluer et controler ’action de I’Etat, & commencer par celle du
ministére en charge des transports (et notamment la direction des transports
terrestres) et celle du ministére en charge de I’Economie et des finances (et
notamment les directions du Budget et du Trésor).

Le compte rendu des auditions témoigne abondamment des enjeux liés au
financement du systeéme ferroviaire. La dégradation de 1’¢tat du réseau et les
phénomenes de ralentissement des trains sur certaines lignes suffisent d’ailleurs a
résumer les difficultés actuelles du secteur ferroviaire.

La gravité de la situation financiere du rail est évidente : le contexte
budgétaire est particuliérement tendu pour 1’Etat comme pour les collectivités
locales ; les circuits de financement sont incroyablement complexes; et les
raisonnements économiques sont la plupart du temps incertains, qu’il s’agisse de
la fixation du montant des péages et de la convention de gestion, ou du calcul de la
rentabilité des investissements et des prévisions de trafic sur les lignes a grande
vitesse (LGV).

Outre le poids colossal de la dette ferroviaire, les incertitudes liées a
I’évolution des normes comptables et a la mise en place de 1’agence de
financement des infrastructures de transport sont nombreuses. Nul ne peut ignorer
aussi le gouffre financier du fret et les difficultés du financement des trains
interrégionaux et des trains express régionaux (TER).

(1) Le concours de I’Union européenne est de l’ordre de 100 millions d’euros.
(2) Auxquelles se sont ajoutées des auditions menées par votre Rapporteur avec différents acteurs du systeme
ferroviaire, en France, dans différents pays européens et aupres de la Commission européenne.
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Point n’est besoin, non plus, d’insister a 1’excés sur les handicaps
structurels de la SNCF et sa sensibilit¢ a la conjoncture économique, ni sur
I’impact financier des mouvements sociaux, dont la SNCF estime le colit a 20
millions d’euros par journée de gréve (dont 7 a 8 millions d’euros pour le fret).

Le rapport de la MEC, qui se veut d’abord et avant tout un rapport
opérationnel, reprend sommairement 1’analyse du contexte économique, financier
et juridique malsain dans lequel évolue le systeme ferroviaire frangais, pour
formuler trente-six recommandations et propositions.

A défaut de proposer des solutions miracles en 1’absence de ressources
nouvelles massives, votre Rapporteur souhaite avancer un certain nombre de
pistes de réflexion de nature a mieux orienter la réforme en cours du
financement du systéme ferroviaire frangais, dont les problématiques ne se
singularisent pas forcément de celles de nos voisins européens .

Les travaux de la MEC font apparaitre un fil directeur dans la conduite de
ces réformes, lequel réside dans la recherche convergente d’un modéele
¢économique soutenable pour le secteur ferroviaire et des moyens a réunir pour
unifier le role de 1’Etat et renforcer ’efficacité et la lisibilité de son action auprés
des différents acteurs du monde ferroviaire, présents et a venir.

Ce rapport cherche a mieux comprendre le systeme ferroviaire et a
répondre a quelques questions simples : quel colt, qui dirige, quels objectifs ? Il
met en lumiere [’absence de modele économique cohérent et les graves
défaillances de la gouvernance.

La réforme ferroviaire est engagée, le budget 2004 en témoigne. Plus
profondément, au-dela de changements jusqu’ici superficiels, il faut passer d’une
culture d’industrie lourde a celle d’un service performant.

Pour éclairer ses travaux, la commission des Finances a commandé a la Caisse des
dépots et consignations une étude sur la gestion et ’amortissement des 42 milliards
d’euros de dette ferroviaire et sur les moyens de mieux financer les investissements. Cette
¢tude figure en annexe au rapport.

Votre Rapporteur tient a remercier les auteurs de cette étude, trées complete et trés
¢clairante, pour la qualité de leur travail.

(1) Votre Rapporteur a aussi annexé a ce rapport une note qu’il a commandée a la direction des relations
économiques extérieures (DREE) sur les enjeux de financement du systeme ferroviaire au Royaume-Uni, en
Allemagne et en Italie.



l.— UN CONTEXTE PEU PROPICE A LA CLARIFICATION DES EQUILIBRES
FINANCIERS ET A LA MAITRISE DE L’ENDETTEMENT

A.— DES ORIENTATIONS FINANCIERES ET COMPTABLES CONTRAINTES
PAR LAFFRONTEMENT ENTRE LOGIQUE ECONOMIQUE ET LOGIQUE
BUDGETAIRE

1.— Des circuits de financement complexes, obscurs et incertains
a) Des chiffres laborieusement convergents

L’un des premiers constats fait par la MEC est la grande difficulté a
obtenir des différents interlocuteurs, voire des différentes administrations, des
chiffres convergents. Cette difficulté est révélatrice de la complexit¢ et de
I’opacité des circuits de financements actuels, dont la réforme récente a été
présentée aux députés comme une maniere de clarifier les canaux de
financement . Des progrés restent manifestement a accomplir, et il est regrettable
que les administrations d’'un méme ministére soient obligées de se concerter
longuement pour transmettre aux parlementaires des chiffres qui soient identiques.

Le schéma ci-apres présente ces circuits complexes, dont le tableau de
financement qui suit détaille la répartition entre 2002 et 2004. Au total,
I’ensemble des concours publics nationaux au secteur ferroviaire devraient
s’élever a 10,88 milliards d’euros en 2004.

b) Faut-il vraiment contractualiser les relations financiéres entre I’Etat
et les deux établissements publics ?

L’une des pistes évoquées au cours de la MEC a été la contractualisation
des relations financieres entre I’Etat et la SNCF d’une part, ’Etat et RFF d’autre
part.

On peut se demander, néanmoins, si I’Etat peut réellement prendre des
engagements pluriannuels, notamment s’agissant du niveau des péages recus par
RFF. De méme, la SNCF peut-elle véritablement tenir les engagements qu’elle
prendrait dans un tel contrat, alors que sa sensibilit¢ a la conjoncture
économique et aux conflits sociaux est extrémement forte ? Des réformes
structurelles sont encore nécessaires ; leur poursuite et les résultats concrets
qu’elles peuvent produire en termes de gains de productivité dans I’entreprise sont
un préalable. Il faut donc lier la mise en place de la contractualisation a la
responsabilisation de la SNCF sur ses engagements.

(1) Voir le rapport de M. Hervé Mariton, Rapporteur spécial sur les crédits de I’Equipement et des transports
terrestres, annexe au rapport fait au nom de la commission des Finances, de I’économie générale et du
Plan sur le projet de loi de finances pour 2004 (Doc. AN n° 1110-20, 9 octobre 2003, pp. 45 et suiv.).



EVOLUTION DES CIRCUITS DE FINANCEMENT ENTRE 2002 ET 2004

Chiffres 2002,en M€

Etat

C.C.l.:1682M€(TTC)
Dotation en capital :1 362 M€

‘ STIF

Tarifs sociaux : 115 M€
SAAD : 677 M€
Retraites : 2 282 M€
Intérieur : 2 M€
Défense : 156 M€
Presse : 11 M€

RFF

« Dette au 31/12/01 = 25 076 M€

* CAF = -750 M€

* Inv’ts sur ressources propres =
1090 M€

Convention de gestion

2 669 M€

1949 M€

Redevances
d’infrastructure

Chiffres 2004,en M€

Etat

1170 M€

Conseils
régionaux

SRV :1219 M€
Réductions
tarifaires : 221 M€

SNCF

* Dette au 31/12/01 = 7317 M€

» Dette SAAD au 31/12/01 = 8030
M€

+ CAF = 537 M€

* Inv’ts sur ressources propres =
1045 M€

STIF ]

C.C.l.:1328M€TTC (1110

Tarifs sociaux : 115 M€
SAAD : 677 M€
Retraites : 2 431 M€
Défense : 155 M€
Presse : 11 M€

M€ HT)

Charges financieres de la
dette : 800 M€
Régénération : 675 M€

RFF

» Dette au 31/12/04 = 26 218 M€

+ CAF = 163M€

* Inv'ts sur ressources propres =
1279 M€

Convention de gestion

2614 M€

2 323 M€

Redevances
d’infrastructure

ME€ : millions d’euros

CAF : capacité d’autofinancement

C.C.1I : contribution aux charges d’infrastructure
SAAD : service annexe d’amortissement de la dette
SRV : services régionaux de voyageurs

STIF : syndicat des transports d’[le-de-France
Source : direction des transports terrestres

1235 M€

Conseils
régionaux

1609 M€ (SRV et
réductions tarifaires)

SNCF

» Dette au 31/12/03 = 7313 M€

» Dette SAAD au 31/12/04 = M€

« CAF = 811 M€

« Inv’ts sur ressources propres =
1122 M€




CONCOURS PUBLICS AU SECTEUR FERROVIAIRE ENTRE 2002 ET 2004

2002 2003 2004
en millions d'euros (M€)| Prévision Exécution Prévision Exécution Prévision Exécution
1 - Concours d'exploitation
ETAT
Réductions tarifaires (hors SRV)' 277 277 277 277 278
Compensation aux régions SRV (DGD)? 1.506 1.506 1.553 1.553 1.830
Transport combiné® 40 20 35 28 32
Contribution aux charges d'infrastructure (versée a RFF) 1.682 1.682 1.657 1.657 1.329
STIF
Versement du STIF a la SNCF (Etat+collectivités locales)* 1.164 1.164 1.194 1.194 1.238
Sous-total concours d'exploitation 4.668 4.649 4.715 4.708 4.707
2 - Autres concours de I'Etat
Senice annexe d'amortissement de la dette SNCF 677 677 677 677 677
Subwvention au désendettement de RFF 800
Dotation en capital RFF 1.830 1.362 1.830 0
Contribution au régime de retraites SNCF 2.282 2.282 2.339 2.339 2.431
Sous-total autres concours de I'Etat 4.789 4.321 4.846 3.016 3.908
[Total concours d'exploitation + autres concours Etat 9.457 8.970 9.561 7.724 8.615
3 - Investissement
ETAT (en autorisations de programme)
TGV Est 165 140 165 165 165
CIADT + CPER ferroviaire hors IdF® 120 140
CPER hors IdF (transport combiné) 18 101 18 121 203
Divers ferroviaires 25 33
Subvention & la régénération® 900
ETAT (apport en capital - a confirmer) A A
Hypothéses (chiffres
Plan Fret SNCF non détaillés) 250
COLLECTIVITES LOCALES \
Subventions d'investissement globales” 680 _ 680 /h\ 750
Sous-total investissement 1.008 nc 1.036 nc 2.268
[TOTAL GENERAL 10.465 nc 10.597 nc 10.883

1 Dont tarifs Défense pour 151 ME, tarifs de presse pour 12 M€ et tarifs sociaux pour 115 ME.

2 La DGD initiale pour les services régionaux de voyageurs, d'un montant de 1506 M€ en 2002, comprenait en principe les tarifs sociaux pour
12%, le renouvellement du matériel roulant pour 14% et les coiits d'exploitation pour 74%. Au-dela de ce montant, les régions financent une
part propre de l'exploitation ferroviaire (complément d'offre + tarifs spéciaux) dont le montant n'est pas déterminé dans ce tableau.

3 Auparavant versée a la SNCF, cette dotation est depuis 2003 destinée aux opérateurs, dans le cadre d'un régime récemment notifi¢ a la
Commission européenne.

4 Dont quote-part de I'Etat (environ 745 ME en 2004).

51 a été considéré que les investissements de I'Etat dans le cadre du contrat de plan Etat-région [le-de-France concernaient majoritairement
les transports collectifs et a la marge seulement les transports interurbains.

6 Montant de 675 M€ en crédits de paiement pour 2004.

7 Ces montants comprennent les versements des collectivités locales (y compris Ile-de-France) @ RFF et a la SNCF, en sus de la part matériel
roulant financée par la DGD. lls doivent étre pris avec la plus grande prudence (hypothése 2004 de 400 M€ pour RFF et 350 M€ pour la
SNCF).

Source : direction du Budget.



2.— Quel avenir pour la dette ferroviaire ?
a) Un endettement colossal

Comme le souligne justement la Caisse des dépots dans son étude (V, la
dette du secteur ferroviaire constitue un « boulet » attaché aux comptes des
deux établissements. Malgré la création de RFF, la dette globale du systeme
ferroviaire n’a pas cess€ de croitre depuis 1997 passant de 35,45 milliards d’euros
a 41,42 milliards d’euros courant au 31 décembre 2002. Ce montant se décompose
entre la dette de RFF pour 25,45 milliards d’euros, la dette de I’entreprise SNCF
pour 7,1 milliards d’euros et la dette du service annexe d’amortissement de la
dette pour 8,87 milliards d’euros.

Il est indéniable que la dette du systéme ferroviaire, qui sera difficile a
maitriser dans le long terme, va continuer d’augmenter au cours des prochaines
années. Au moins 50 % de la dette actuelle n’est pas remboursable dans un
horizon de 30 ans par les seules recettes commerciales, y compris les subventions
percgues pour 1’exploitation du systeme ferroviaire.

Les frais financiers supportés par I’ensemble du systeme ferroviaire
en 2003 représentaient environ 2,5 milliards d’euros, soit prés de 25 % des
concours du budget de ’Etat au systéme ferroviaire, lesquels se sont établis a
10,597 milliards d’euros en 2003, d’aprés la direction du Budget. Il est évident,
dans ce contexte, que la réduction du niveau de dette pourra dégager d’ importantes
ressources supplémentaires.

b) Dette de la SNCF et service annexe d’amortissement de la dette

A coté de la dette propre de 1’établissement public SNCF, I’existence de
I’« objet financier non identifié » que constitue le service annexe
d’amortissement de la dette (SAAD) ne manque pas de surprendre. Prés de
8,7 milliards d’euros de dette sont cantonnés dans le SAAD aujourd’hui.

On ne s’étendra pas sur ’analyse détaillée de cette dette, qui fait I’objet de
I’é¢tude de la Caisse des dépots, sauf a rappeler que son montant initial était de
5,5 milliards d’euros et qu’en raison des rechargements successifs dont elle a fait
I’objet, son extinction n’est envisageable qu’entre 2025 et 2030.

Les travaux de la MEC ont révélé une double interrogation sur
I’adaptation du SAAD aux normes comptables internationales — qui sera évoquée
plus loin — et sur sa base juridique. En effet, c’est en application de 1’article 28 du
contrat de plan Etat-SNCF 1990-1994 que le SAAD a été créé, le 1 janvier 1991,
« afin d’assainir de maniere durable la situation financiere de [’entreprise par un
désendettement significatif ». Or, la SNCF n’a plus de contrat de plan avec I’Etat.

(1) Voir la note commandée par la commission des Finances, annexée a ce rapport.
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Le directeur financier de la SNCF a défendu, devant la MEC, le
fondement juridique du SAAD en considérant qu'un engagement fixé dans un
contrat de plan, confirmé par plusieurs lettres " et proche dans 1’esprit et dans le
temps d’une directive européenne ® n’était pas vraiment fragile. On relévera
qu’une €étude juridique a néanmoins été lancée sur ce point.

c) Faut-il cantonner une partie de la dette de RFF ?

On rappellera d’abord que 1’ancienne dotation en capital @ a été
budgétisée en 2004 @ 3 la suite de la décision d’Eurostat, en février 2003, de
requalifier ces dotations en subventions de I’Etat, dés lors qu’elles n’étaient pas
affectées a des investissements jugés rentables. Désormais, une dotation imputée
directement sur des crédits de I’Etat et inscrite sur le chapitre 45-43 du budget des
transports, est versée au titre de la « contribution de I’Etat au désendettement de
RFF ». Son montant en 2004 est de 800 millions d’euros.

Le Président Duport a demandé devant la MEC que I’on différencie la
double activit¢ de RFF: gestionnaire de dette d’un coté, gestionnaire
d’infrastructure de I’autre. Cela pourrait conduire a distinguer dans les comptes de
RFF la structure de « défaisance » du reste des activités de 1’établissement. Le
raisonnement consiste donc a faire la distinction entre la dette héritée de la période
précédant 1997 et celle qui obéit aux principes d’endettement fixés depuis lors.

Certes, quantifier la partie de la dette de RFF qui ne peut étre amortie
avant le long terme permettrait de suivre précisément les flux éventuels en
provenance de ’activité de gestionnaire d’infrastructure et a destination de celle
de gestionnaire de dette, et de définir ainsi une politique adaptée de gestion de
dette sur la base d’une stratégie de gestion actif/passif différenciée. La dette liée
aux nouveaux investissements est parfois qualifi¢e de « bonne » dette, dans la
mesure ou elle est adossée a des cash flows futurs a priori suffisants.

Un cantonnement porterait un risque de requalification maastrichtienne.
Par contre, on peut imaginer une identification et une gestion différenciée de cette
dette.

(1) Voir I’échange de lettres entre le Président de la SNCF et le ministre de tutelle, annexé a ce rapport.

(2) L article 9 de la directive n® 91/440/CEE du 29 juillet 1991 relative au développement des chemins de fer
communautaires dispose ainsi que « les Etats membres mettent en place, conjointement avec les entreprises
ferroviaires publiques existantes, des mécanismes adéquats pour contribuer a réduire I’endettement de ces
entreprises jusqu’a un niveau qui n’entrave pas une gestion financiére saine et pour réaliser 1’assainissement
de la situation financiére de celles-ci. A cette fin, les Etats membres peuvent prendre les mesures
nécessaires pour que soit créé, au sein de la comptabilité de ces entreprises, un service distinct
d’amortissement des dettes. Au passif de ce service peuvent étre transférés, jusqu’a extinction, tous les
emprunts de I’entreprise contractés tant pour le financement des investissements que pour la couverture
d’excédents de dépenses d'exploitation résultant de I’activité de transport par chemin de fer ou de la gestion
de I’infrastructure ferroviaire ».

(3) Cette dotation était versée a RFF, de fagcon plus ou moins aléatoire, depuis le compte d’affectation spéciale
n°® 902-24 « Compte d’affectation des produits de cessions de titres, parts et droits de sociétés »,

(4) Loi n°® 2003-1311 du 30 décembre 2003 portant loi de finances pour 2004.
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d) Traitement comptable de la dette et passage aux normes IAS-IFRS :
des choix impératifs

L’évolution des normes comptables internationales a nécessairement
des effets sur la gestion de la dette ferroviaire. Il est considéré qu’a la SNCF, la
contrainte impérative pour le basculement aux normes IAS-IFRS ¢V se situe en
2007 pour 1I’établissement public et en 2005 pour les filiales du groupe. Or, les
auditions de la MEC ont révélé que le traitement de cette question centrale n’avait
pas beaucoup évolué.

En particulier, I’'impact des normes IAS-IFRS sur le SAAD est un enjeu
central, d’autant qu’aujourd’hui, la dette du SAAD n’est pas considérée comme
une dette publique au sens des critéres communautaires ¥, étant entendu que la
prise en charge par le budget de I’Etat de son amortissement (intérét et capital) a
é¢videmment un effet négatif sur le déficit public annuel.

Le SAAD est assurément un objet paradoxal. D¢s sa création, la Cour des
comptes a considéré qu’il €tait a inclure dans les comptes de la SNCF, en raison
du principe de I’exhaustivité et de ’unicité des comptes et a €émis des réserves sur
ce traitement en dehors des comptes. La SNCF a aménagé un traitement un peu
particulier au service annexe en fournissant des informations dans ses comptes
annuels. Si, sur le plan comptable, il est difficile de dire que le SAAD n’est pas
dans les comptes de la SNCF, cette derniere considére qu’il ne s’agit pas a
proprement parler d’une dette de la SNCF.

Deux solutions sont envisageables pour le passage aux normes [AS-IFRS :

—la reprise de la dette par 1’Etat ou un établissement public administratif
en contrepartie du transfert de la dotation budgétaire consentie au SAAD ;

—la contractualisation d’un engagement de I’Etat & effectuer des
versements qui a priori doivent suffirent & amortir le SAAD jusqu’a son
extinction, permettant ainsi a la SNCF de constater une créance dans son bilan
équivalente a la réintégration de la dette du SAAD selon les normes [AS-IFRS.

Pour prendre sa décision, PEtat devra donc arbitrer entre le coiit de
refinancement du SAAD jusqu’a son extinction en 2025 et la consolidation de
la dette du SAAD dans les comptes publics au sens de la réglementation
européenne pour I’établissement des comptes nationaux (SEC 95).

Il s’agit d’un enjeu d’importance stratégique autant que d’une décision de
nature politique. Une reprise par le budget de I’Etat de lignes de dette équivalentes
au SAAD permettrait un abaissement de son colt de refinancement, mais
conduirait automatiquement sa réintégration dans le solde de dette des
administrations publiques (APU). Compte tenu des enjeux financiers et

(1) 1l s agit des normes IAS ou IFRS (International Financial and Reporting Standards).
(2) Voir I’encadré sur le traitement comptable de la dette ferroviaire.
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budgétaires, votre Rapporteur considére qu’une des options a étudier pourrait étre
une affectation des lignes de dette et des versements destinés a leur amortissement
a un établissement public non inclus dans le périmetre des APU et bénéficiant
d’un colt de financement plus faible que celui de la SNCF.

LE TRAITEMENT COMPTABLE DE LA DETTE FERROVIAIRE

L’endettement public — au sens des criteres de I’Union monétaire — est constitué
par la dette des unités dites institutionnelles appartenant au secteur des administrations
publiques (APU) dans les comptes nationaux, moyennant quelques régles relatives a la
définition et a la valorisation de cette dette, ainsi qu’a la consolidation des dettes internes
aux APU elles-mémes. Aussi une dette figurant au passif d’une unité appartenant aux APU
entre-t-elle dans le calcul de la dette publique. A contrario, la dette d’une unité
n’appartenant pas aux APU n’entre pas dans ce calcul, méme si cette unité est publique par
son statut ou son capital. Lorsque la dette d’une unité qui n’appartient pas aux APU est
garantie par 1’Etat — ou par toute autre administration publique —, elle n’entre pas non plus
dans la dette publique tant que la garantie n’est pas mise en jeu.

Il n’y a pas de correspondance automatique entre le statut d’établissement public
et son appartenance aux APU. La seule regle porte sur le caractére marchand ou non
marchand de 1’établissement en cause : un établissement public marchand est classé hors
du secteur des APU, alors qu’un établissement public non marchand appartient aux APU.

Le caractére marchand d’une unité s’apprécie au regard des conditions d’exercice
de son activité de production. Une unité est marchande si elle a une activité de production
dont la majeure partie est vendue a un prix de marché. Cela implique de déterminer
d’abord si ses recettes correspondent bien a des ventes a prix de marché, ou d’identifier la
part de ses recettes qui correspondent a des ventes a prix de marché ; cela suppose ensuite
de comparer les recettes de ventes a prix de marché et les colts de production supportés
dans cette activité de production : le seuil de 50 % est alors retenu.

Au vu de ces criteres, il est logique de considérer en pratique — mais sans en faire
une régle intangible — que les établissements publics administratifs ont plutot vocation a
entrer dans le périmétre des APU, et que seuls les EPIC sont susceptibles d’étre soumis au
test de comparaison des ventes et des colits de production. Au terme de ce test, certains
EPIC peuvent étre classés dans les APU. Cela a par exemple été le cas de Charbonnages
de France, du fait de I’arrét de ses activités de production charbonniére.

1. La qualification de la dette de RFF, de celle de la SNCF et du SAAD :

RFF et la SNCF sont des unités classées en comptabilité nationale parmi les
sociétés non financiéres. Ces deux unités n’appartenant donc pas aux APU, leurs dettes
n’entrent pas dans le calcul de la dette publique, au sens de I’Union monétaire. Ainsi,
malgré I’existence d’aides publiques a la SNCF, la majeure partie de ses ressources
d’exploitation provient bien de prestations vendues au public et du fret ferroviaire, si bien
que son caractére marchand est indéniable.

Pour RFF, les péages étant acquittés par la SNCF — qui n’est pas une
administration — et éventuellement par d’autres opérateurs ferroviaires, ils sont considérés
comme des recettes de vente. Ils représentent actuellement plus de la moitié des charges
d’exploitation de RFF. RFF n’est donc pas une administration publique.
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Quant au SAAD, il est considéré comme une opération de cantonnement interne
a la comptabilit¢ de la SNCF ne constituant pas une unité séparable de la SNCF
elle-méme. L’appui apporté par ’Etat ne conduit pas a considérer que la dette isolée au
sein du SAAD entre dans la dette publique, pour deux raisons principales : il n’y a aucune
dette identifiable au sein du SAAD, telle que des débiteurs puissent, en cas de défaut de la
SNCF, s’adresser directement & I’Etat ; I’engagement de 1’Etat vis-a-vis du SAAD est un
engagement unilatéral, qui n’implique pas une reprise formelle de la dette en cause.

2. La position d’Eurostat :

La procédure de déficit excessif, qui encadre la confection et la transmission des
données relatives au déficit et a la dette publics, indique que ces données doivent &tre
¢laborées conformément aux régles de la comptabilité nationale, rassemblées dans un
Systéme européen de comptes nationaux (dit SEC 95) qui a fait I’objet d’un réglement du
Conseil. C’est la Commission européenne, a travers Eurostat, qui est chargée de la
vérification de I’application des régles. L’interprétation des reégles fait 1’objet d’une
élaboration collective, de nature presque permanente, & laquelle prennent part les Etats
membres, la Commission et la BCE.

Les relations entre administrations publiques et entreprises publiques —
lorsqu’elles n’appartiennent pas au périmétre des APU — constituent un des sujets les plus
sensibles d’interprétation des reégles du SEC 95 appliquées au déficit et a la dette publics.
I1 est donc logique que le transport ferroviaire fasse 1’objet d’une attention particulicre.

Lors de la création de RFF, la question de son classement a logiquement été
soumise a I’approbation d’Eurostat. En réalité, la question s’est posée lorsque le
Reéglement SEC 95 est entré en application sur les questions de déficit et de dette. Dans le
systetme précédent, 1’activité de RFF — gestionnaire d’infrastructure de transports —
I’excluait par convention du périmétre des APU.

La question du financement des entreprises publiques est un sujet plus complexe,
ne serait-ce que parce qu’il recouvre des modalités fort variées d’un pays a 1’autre. La
mise au point de reégles opérationnelles susceptibles de recevoir une application uniforme
dans tous les pays a donc nécessité¢ des travaux particuliers. Les principes qui ont été
dégagés integrent I’idée que les financements des entreprises publiques, quel que soit leur
habillage 1égal, n’ont pas d’impact immédiat sur le déficit public s’ils sont analogues, dans
leurs modalités, aux financements qu’accorderait un investisseur privé. En revanche,
I’existence de pertes systématiques de I’entreprise publique bénéficiaire de ces
financements conduit a toujours les traiter en subventions (ou en aides a 1’investissement)
et non en prise de participation dans le capital.

Source : INSEE

e) Comment économiser sur le cotit de la dette ferroviaire ?

Comme le souligne la Caisse des dépodts dans son étude, la dette prise en
charge par I’Etat ne fait pas ’objet d’une gestion différenciée de la part de
I’établissement considéré, qui traite la dette amortie par les dotations de 1’Etat
exactement comme le reste de sa dette. Du fait de cette absence de distinction, la
dette amortic par DI’Etat a les mémes caractéristiques que la dette de
I’établissement considéré, notamment au regard de la part taux fixe / taux variable
et de la durée moyenne de la dette.
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Si cette approche est pertinente dans la mesure ou elle évite de mettre les
¢tablissements publics dans une position de gestion différenciée entre la dette dont
ils assument la charge et la dette gérée pour compte de tiers (i.e. pour ’Etat), on
peut se demander si la dette assumée in fine par I’Etat ne pourrait pas, malgré tout,
bénéficier d’une gestion différenciée afin d’en limiter le colit. On pourrait
imaginer que cette dette soit gérée davantage sur le court terme et pour une plus
grande proportion en taux variable. Cette politique de gestion différenciée pourrait
se mettre en place avec 1’appui des spécialistes de 1’agence France Trésor.

Au surplus, on peut que constater que la dette levée par RFF et la SNCF
dans les marchés présentera toujours une marge — un spread — par rapport au cot
de financement de I’Etat, représenté par le taux des obligations assimilables du
Trésor (OAT). L ¢tude de Caisse des dépots estime que la dette SNCF présente un
spread par rapport aux OAT de I’ordre de 15 points de base (0,15 %) et que la
dette RFF présente un spread de I’ordre de 10 points de base (0,1 %) par rapport
aux OAT. Et de conclure que si ’Etat avait émis directement la dette dont il
assume aujourd’hui DPamortissement et la charge financiére, cela
représenterait pour lui une économie d’au minimum 30 millions d’euros par
an. On peut estimer que ce cott additionnel supporté par 1’Etat correspond au prix
de la déconsolidation de la dette au regard des criteéres communautaires.

Aussi, le débat sur le financement du systeme ferroviaire amene a se poser
la question suivante: pourrait-on imaginer que la dette levée pour le
refinancement de la dette ferroviaire amortie par I’Etat soit en fait émise par I’Etat
ou par un établissement de 1’Etat bénéficiant d’un plus faible spread par rapport a
I’OAT ? Cela permettrait une économie sensible de la charge financicre afférente
a la dette ferroviaire amortie par le budget général.

Pour éviter une consolidation de la dette dans le périmétre de la dette
publique, il serait préférable de rattacher cette dette non amortissable par le
secteur ferroviaire a un établissement public qui serait en dehors du
périmetre des administrations publiques, mais qui bénéficierait d’un cofit de
financement plus faible que celui de la SNCF ou celui de RFF. Cette affectation
de dette devrait s’accompagner de D’affectation des dotations budgétaires au
désendettement. Pour que 1’établissement qui prendrait en charge cette dette
dispose d’un coiit de financement plus avantageux pour I’Etat, il conviendrait que
son ratio Cooke soit de 0 % et que le programme de refinancement et sa gestion
actif—passif soient étudiés attentivement.

Une telle solution, qu’on peut estimer difficilement envisageable pour
RFF compte tenu des montants en jeu et de la compétitivite de la dette RFF par
rapport a un financement OAT, pourrait convenir davantage au SAAD a
I’occasion du passage aux normes IAS-IFRS. La constitution de la nouvelle
agence de financement des infrastructures de transport pourrait en €tre le support
privilégié, a condition que cette agence soit reconnue comme une entite
marchande en dehors du périmétre de consolidation de la dette publique.



HYPOTHESES RETENUES POUR LES PROJECTIONS FINANCIERES DE RFF

Redevances d'infrastructure
(péages)

Contribution aux charges
d’infrastructures (CCI)

Effet prix de 1,5 %/an et volume de 0,4 %
par an, plus hausse de 60 millions
d’euros HT par an jusqu'en 2008
1.051 millions d’euros HT en 2005, diminués
de 60 millions d’euros HT par an jusqu’en
2008. Stabilisation ensuite a 871 millions
d’euros courants

Effet prix de 1,5 %/an et volume de 0,4 %
par an, plus hausse de 60 millions
d’euros HT par an jusqu’en 2008

1051 millions d’euros HT en 2005, diminués
de 60 millions d’euros HT par an jusqu’en

2008. Stabilisation ensuite a 871 millions

d’euros courants

Effet prix de 1,5 %/an et volume de 0,4 %
par an, plus hausse de 60 millions
d’euros HT par an jusqu’en 2008

1.051 millions d’euros HT en 2005, diminués
de 60 millions d’euros HT par an jusqu’en

2008. Stabilisation ensuite a 871 millions

d’euros courants

Subvention au
désendettement

800 millions d’euros en 2005, en euros
constants a compter de 2008

800 millions d’euros, en euros constants a
compter de 2008

800 millions d’euros, en euros constants a
compter de 2008

Subvention aux
investissements de
régénération

900 millions d’euros en 2005, en euros
constants a compter de 2008

900 millions d’euros en 2005, en euros
constants a compter de 2008

900 millions d’euros en 2005, en euros
constants a compter de 2008

Convention de gestion

stable en euros courants jusqu’en 2007, puis
en euros constants dés 2008

stable en euros courants jusqu’en 2007, puis
en euros constants dés 2008

stable en euros courants jusqu’en 2007,
puis en euros constants des 2008

Produits de cession

50 millions d’euros/an entre 2005 et 2010

50 millions d’euros/an entre 2005 et 2010

50 millions d’euros/an entre 2005 et 2010

Investissements « article 4 »

Programmation indicative RFF

Programmation indicative RFF

Programmation indicative RFF

Investissements hors « article
4 » (renouvellement)

900 millions d’euros en base 2004, en euros
constants a partir de 2008

De 1.067 millions d’euros en 2005 a 1.200
millions d’euros en 2008, indexation a
environ 2 % ensuite

De 1.067 millions d’euros en 2005 a 1.200
millions d’euros en 2008, indexation a
environ 2 % ensuite

Modalités de financement

CAF affectée au désendettement

CAF financant prioritairement la
régénération au-dela du niveau de la
subvention

CAF financant la régénération au-dela du
niveau de la subvention + 20 % des
investissements de développement (article 4)

Résultats en milliards d’euros

Dette non amortissable par les cash flows de RFF' 11,8 0,6 16,2 16,2 17,5 20,6
Dette amortissable par les cash flows de RFF 9,1 0 4,7 0 3.4 0
(stock au 1° janvier 2005)"

Dette « article 4 » 5,9 19,9 5,9 19.9 5,9 15,5

(1) En I’état actuel des hypothéses sur les cash flows futurs.
CAF : capacité d’autofinancement

Source : direction du Budget.
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3.— Quelle maquette financiere pour RFF a horizon 2028 ?

Il est vain de demander a RFF de développer une véritable stratégie de
gestion de la dette héritée de la SNCF pour le compte de I’Etat, lequel en assure
I’amortissement par le biais de la contribution au désendettement & RFF, si I’Etat
ne s’engage pas sur plusieurs années sur le niveau de sa subvention et sur les
conditions attachées a son paiement. C’est pourquoi I’Etat méne des discussions
sur le schéma prévisionnel de financement de RFF, a horizon 2028, dans lequel il
devrait notamment s’engager sur un montant de contribution au désendettement
pluriannuel.

Des versions différentes de cette maquette (notamment entre RFF et
Bercy) ont été transmises a votre Rapporteur, les différents acteurs ayant de toute
¢vidence quelque difficulté a s’accorder sur les hypotheses et les scénarios de
référence, de méme que sur les montants initiaux a prendre en compte. Le tableau
ci-contre présente les trois scénarios a 1I’étude, tels que la direction du Budget et
I’ Agence des participations de I’Etat les envisagent.

Si RFF et les tutelles se sont mises d’accord sur la méthode a suivre, des
différences importantes existent dans le choix des scénarios d’évolution des
ressources de 1’établissement public.

Des arbitrages doivent donc étre rendus, notamment sur les hausses de
péages afin de déterminer si ces hausses sont intégrées dans le systéme ferroviaire
en tout ou partie ou si elles bénéficient au budget de I’Etat, ce qui a été jusqu’a
présent le cas puisqu’il y a eu une montée des péages depuis 1997 et une
diminution de la contribution aux charges d’infrastructure (CCI).

L’enjeu est également de savoir si la capacité d’autofinancement qui, pour
la premiere fois en 2004, devient positive a hauteur 165 millions d’euros, est en
totalité affectée au remboursement de la dette ou si elle est pour partie affectée a
de l’autofinancement des programmes de régénération en complément de la
subvention.

Dans le premier scénario, défendu plutot par le ministere des Finances, la
totalité de la capacité d’autofinancement de RFF serait affectée au désendettement,
ce qui aurait pour effet de faire disparaitre la dette non amortissable par les cash
flows de RFF en 2028. Cependant, votre Rapporteur entend mettre 1’accent sur
I’impact catastrophique qu’entrainerait inévitablement le choix d’un tel
scénario, en termes de qualité du réseau ferré et de fermetures de lignes.

Dans le troisieme scénario par contre, la capacité d’autofinancement
pourrait étre affectée, au-dela du niveau de la subvention, aux investissements,
permettant ainsi le financement des programmes de régénération. Cela dit, dans ce
schéma, la dette non amortissable par les cash flows de RFF progresserait de
17,5 milliards d’euros en 2005 a 20,6 milliards d’euros en 2028.
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4.— Faut-il équilibrer le montant des péages et de la convention de gestion ?

Cette question a souvent €té posée au cours des auditions de la MEC, tant
I’idée — parfois avancée — d’une équivalence entre le montant des péages payés par
la SNCF et celui de la convention de gestion qui rémunére la SNCF a paru
¢loignée de tout raisonnement économique véritable.

La convention de gestion conclue entre la SNCF et RFF reste encore
trop globale et forfaitaire, malgré les indicateurs de performance introduits
récemment. Les contrats de ce type — a ’image, par exemple, des contrats entre les
collectivités locales et leurs fermiers dans le secteur de 1’eau, ou entre des
concédants et des concessionnaires, ou encore entre sociétés privées pour
I’exploitation—maintenance d’actifs industriels ou immobiliers — prévoient
habituellement toute une série de clauses permettant de partager des objectifs
communs et de créer des mécanismes de malus (et habituellement de déchéance)
fortement incitatifs. Il va de soi que le propriétaire d’un actif qui en confie
I’exploitation et la maintenance a un tiers se dote systématiquement des moyens
de contrdle lui permettant de juger de la qualité des services de son prestataire, ce
qui n’est pas entierement le cas de RFF a ce jour.

On peut, du reste, s’¢tonner de ce que le montant global des péages soit
fixé chaque année dans la lettre de cadrage budgétaire adressée au ministre en
charge des transports, alors que 1’arbitrage budgétaire devrait porter 1a encore sur
une formule pluriannuelle, si possible sur le long terme. La recherche d’une
formule de «prix » pour les péages serait préférable, étant donné que cette
formule pourrait néanmoins continuer de comprendre un facteur discrétionnaire
fixé par I’Etat pour lui permettre de réévaluer ses objectifs. Mais il conviendrait
alors que ce facteur ne puisse €tre changé que dans des circonstances inhabituelles
ou exceptionnelles.

5— Comment assurer la clarté, l'exhaustivité et la sincérité des
comptes pour mesure la réalité de I'activité de la SNCF par domaine ?

Comme 1’a notamment rappelé la Cour des comptes, la SNCF doit mettre
en place des comptes par domaine et poursuivre sa démarche de certification, sous
la surveillance de ses commissaires aux comptes. Disposer de comptes exhaustifs
et sinceres est impératif pour mesurer la réalité de 1’activité par domaines.

A ce titre, le probléme des comptes du fret reste entier, méme si la
SNCF a effectué¢ des progres et a pris des engagements pour I’avenir. D’autant
plus que, depuis 1’ouverture a la concurrence de I’activité fret ferroviaire pour tous
les pays de la Communauté européenne, une regle du jeu a ét€ posée, a savoir
I’obligation d’une €tanchéité parfaite entre ’activité de fret ferroviaire et le reste
des activités ferroviaires de la société, ce qui suppose qu’il ne peut pas y avoir de
transfert de ressource, que ce soit dans un sens ou dans ’autre.



D’ailleurs, si la Commission européenne donne son aval au « plan fret »
de la SNCF —et il semble que ce plan, clairement interprété par la Commission
comme une filialisation, ne lui pose pas vraiment de difficultés —, le versement des
aides de I’Etat ne pourra s’effectuer qu’en trois fois (puisque le plan couvre trois
ans) et chaque tranche sera conditionnée par le résultat d’exploitation prévu dans
les comptes prévisionnels : les commissaires aux comptes devront donc certifier
que le fret a atteint, dans son compte de résultat, les objectifs fixés en termes
d’exploitation. Et ¢’est sur la foi de cette certification que le déblocage de chaque
tiers sera décide.

B.— UN CONTEXTE ECONOMIQUE ENCORE RETIF A L'OUVERTURE A LA
CONCURRENCE

Les notions d’ouverture a la concurrence et de transport
ferroviaire entretiennent des relations sensibles, attisées par le souvenir qu’a
laissé, a tort ou a raison, I’expérience britannique.

En témoigne la lenteur de I’ouverture du fret a la concurrence. Le
« paquet ferroviaire » ) a été formellement adopté le 26 février 2001. L’ouverture
a la concurrence des services de fret internationaux est acquise depuis le 15 mars
2003. Mais, a ce jour, les vertus du droit d’acces au réseau ferré national, ouvert
par le décret du 7 mars 2003, ne se sont pas vraiment faites sentir. La Commission
européenne a clairement le sentiment que la France ne joue pas le jeu dans le
processus d’attribution des certificats de sécurité et d’homologation aux nouveaux
entrants. Et ’on peut croire que les changements véritables n’interviendront qu’au
moment de I"ouverture a la concurrence des services régionaux de voyageurs, a
I’image du modele allemand par exemple.

En témoigne également la position extrémement défensive de la SNCF sur
ces questions, de I’exploitation des gares aux rigidités de la convention de gestion
(ou la SNCEF est le prestataire unique et obligé pour RFF qui détient pourtant la
compétence de gestion de I’infrastructure). On peut d’ailleurs se demander si la
logique économique ne rend pas impérative, a terme, le basculement au sein de
RFF des personnels SNCF chargés de la maintenance et de I’entretien du réseau,
afin de mettre en cohérence la mission de gestionnaire d’infrastructure confiée a
RFF par la loi avec les moyens qui doivent lui étre alloués.

C.— UN CADRE JURIDIQUE A MODERNISER

Les travaux de la MEC ont, a maintes reprises, relevé des difficultés ou
des ambiguités trouvant leur source dans les dispositifs législatifs applicables au
secteur ferroviaire, comme I’illustre la plupart des conclusions de ce rapport. La
question lancinante du partage des actifs en est un des exemples les plus topiques.

(1) Composé des directives n° 2001-12 (développement des chemins de fer et droits d’acces), 2001-13 (licences
ferroviaires) et 2001-14 (capacités d’infrastructure, redevances et certificats de sécurité).
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Au titre des archaismes ou des rigidités du cadre juridique, on peut
¢galement répéter qu’il est absolument nécessaire de supprimer les zones
ferroviaires dans les plans locaux d’urbanisme (PLU). L’application d’une
circulaire du 5 mars 1990 avait conduit a I’instauration dans les documents
d’urbanisme d’un zonage spécifique des emprises ferroviaires qui s’avere, dans
bien des cas, un frein a ’optimisation de la gestion patrimoniale de RFF et de la
SNCF ainsi qu’a la mise en ceuvre des projets urbains des collectivités. La
protection des emprises ferroviaires est, de toute fagon, convenablement assurée
par leur appartenance au domaine public ferroviaire, qui interdit tout autre usage
que celui du service public.

L’occasion est peut-étre venue d’une refondation du cadre juridique
global, en rénovant la « LOTI » de 1982 " tout en modernisant la loi portant
création de RFF de 1997 ¥ comme son décret d’application ®, par 1’adoption
d’une nouvelle loi d’orientation et de programmation pour les transports.

D.— DES RELATIONS INSTITUTIONNELLES SOUVENT MALSAINES

1.— Une tutelle éclatée, parfois contradictoire, souvent défaillante
a) Une interrogation sur les missions de I’Etat

Dés le début de ses travaux, la MEC a été amenée a nourrir une réflexion
sur les missions de I’Etat, la multiplicité de ses fonctions et la diversité des points
de vue qui sont les siens (et donc des conflits que ces points de vue recelent).

L’Etat joue plusieurs roles : celui d’actionnaire des deux établissements
publics, mais aussi celui de concédant de deux monopoles (le monopole attribué a
RFF pour les infrastructures et celui attribué a la SNCF pour le transport de
passagers, la gestion et la maintenance des infrastructures). Or, malgré les
réformes successives, ces différents roles ne sont toujours pas clairement
distingués, tant dans les textes que dans la pratique, ce qui explique les nombreux
dysfonctionnements que la MEC a pu constater lors de ses auditions.

L’Etat est Iautorité qui arréte le produit des péages, qui approuve les
conventions de gestion passées entre la SNCF et RFF et qui détermine la
contribution aux charges d’infrastructure (CCI). Une réflexion sur ces trois points
et sur la position stratégique que 1I’Etat doit en principe prendre sur ces sujets reste
a engager. En particulier, il a été mis en évidence, a différentes occasions, que la
CCI, dont on peut considérer a de nombreux égards qu’elle est une variable
d’ajustement, rétroagit sur I’ensemble des deux autres éléments, dont la contrainte
évidente est la capacité budgétaire de 1’Etat a financer le systéme.

(1) Loi n°® 82-1153 du 30 décembre 1982 portant loi d’orientation des transports intérieurs.

(2) Loi n° 97-135 du 13 février 1997 portant création de I’établissement public « Réseau ferré de France » en
vue du renouveau du transport ferroviaire.

(3) Décret n® 97-444 du 5 mai 1997 relatif aux missions et aux statuts de Réseau ferré de France.
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b) Des difficultés au sein des tutelles

De plus, un certain nombre de dysfonctionnements est li¢ a I’éclatement
des administrations de tutelle, qui est une source fréquente de confusion. Les
affrontements — idéologiques ? — entre la direction des transports terrestres et
Bercy sont nombreux.

Au sein méme du ministére des Finances, des dissensions se font sentir
entre la direction du Budget et la direction du Trésor. On constate qu’il y a deux
perspectives qui forment presque une dialectique : une contrainte budgétaire, d’un
coté, et une sorte de perspective industrielle, de 1’autre. De fagon constante, le
rapprochement de I’un a I’autre pose indiscutablement probléme.

Du reste, pour autant que 1’on considére que 1’Agence des participations
de I’Etat (APE) est effectivement créée, cette structure nouvelle ne parait pas
totalement convaincre de la réalité de ses ambitions. L’APE est-elle vraiment le
représentant unique de I’actionnaire ? Elle a affirmé devant la MEC se sentir
comptable de la stratégie des entreprises publiques. Mais cette stratégie couvrant
des ensembles qui peuvent empiéter sur I’aspect quotidien, il demeure sans doute
une tension entre 1’aspect budgétaire au sens strict de la direction du Budget et le
role de stratege qu’entend tenir I’ APE.

Enfin, la question de la présence du méme commissaire du gouvernement,
en la personne du directeur des transports terrestres, dans les deux conseils
d’administration des entreprises ferroviaires a été soulevée devant la MEC,
I’ancien Président de RFF allant méme jusqu’a considérer que cela portait « la
marque d’un conflit d’intéréts certain », a la limite du « pénal par rapport au
conflit d’intérét, a la prise illégale d’intéréts, aux dispositions du code pénal qui
touchent deux entreprises en cours de négociation sur des contrats » V.

Pour autant, votre Rapporteur considére que la place du commissaire du
gouvernement dans les deux entreprises ferroviaires doit étre consolidée, en
’absence d’une plus grande unité du discours actuel de ’Etat : elle constitue
une opportunité rare de parvenir institutionnellement a une plus grande cohérence
du discours et des choix de I’Etat.

c) De nombreux exemples de défaillances

Il parait évident que I’Etat ne considere pas le financement des entreprises
ferroviaires avec suffisamment de préoccupations de long terme. Or, la gestion
« au jour le jour » entretient une forme d’obscurité et de confusion.

On rappellera, avec la Cour des comptes, qu’il est surprenant qu’aucun
bilan de I’expérimentation de 1997-2000, ayant précédé la régionalisation des
services régionaux de voyageurs de la SNCF, n’ait été tiré en dépit des

(1) Voir le compte-rendu de [’audition de M. Claude Martinand devant la MEC, reproduit dans ce rapport.
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dispositions de la loi de 1997 ) et alors méme que le gouvernement en avait pris
I’engagement.

Or, depuis le transfert de compétences, des incertitudes et des difficultés
sont apparues, qui ¢étaient décelables dés 1’origine et auraient pu faire 1’objet
d’adaptations avant la régionalisation. Les auditions de la MEC portent a croire
qu’a I’époque, une sorte d’euphorie ait emporté 1’Etat, la SNCF et d’autres
partenaires, y compris les régions, sur ces aspects qui €taient présentés comme tres
avantageux mais dont on décelait déja certains problémes, qui ont surgi aprés
coup, qui restent encore non résolus et qui auraient pu faire 1’objet d’un bilan fort
utile.

D’autre part, les difficultés de la MEC a obtenir des administrations des
chiffres cohérents et identiques témoignent d’un systéme de gestion publique
totalement flou. Or, si la tutelle peut étre plurielle, les documents doivent étre les
mémes. Il faut donc trouver des moyens pour obtenir des réponses claires et
cohérentes les unes avec les autres.

2.— La rivalité inacceptable entre RFF et SNCF : de chicaneries en
chamailleries

Les affrontements médiatiques et les manifestations publiques de
désaccords ou de rivalité affichée entre deux établissements publics ayant le
méme actionnaire et la méme tutelle sont aussi inacceptables qu’absurdes.

De la méme maniere, releve de 1’aberration la volont¢é —un temps
affichée par la SNCF — de former un recours contentieux contre des décisions
ministérielles de répartition d’actifs avec RFF, prises apres avis d’une commission
administrative indépendante. Il semble évident que les deux établissements publics
doivent converger vers des solutions communes et consensuelles, des lors qu’ils
concourent a I’exécution de la méme mission et sont soumis a la méme tutelle.

(1) L article 17 de la loi de 1997 dispose pourtant que « dans un délai de quatre mois a compter de la cloture
de I’expérimentation prévue, le Gouvernement déposera aprés consultation des régions ayant participé a
I’expérimentation, un rapport au Parlement consacré, d’une part, a ’évaluation de cette expérimentation et,
d’autre part, a I’appréciation des conséquences de la création de 1’établissement public RFF, notamment sur
I’assainissement financier de la SNCF ».
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Il.— LA REPARTITION ET LA GESTION DU PATRIMOINE FERROVIAIRE : UNE
« POMME DE DISCORDE » ?

«Je crois que [’heure est venue des étres
sommaires pour RFF et la SNCF ».

— Christian Vigouroux (MEC, 16 mars 2004)

A— LE PARTAGE DES ACTIFS ENTRE RFF ET LA SNCF: 7 ANS DE
MAUVAISE FOI ET D’INACTION

Le patrimoine ferroviaire représente au total 115.000 hectares de foncier,
206.000 parcelles, 55.000 batiments et 300.000 locaux a répartir. Ce patrimoine se
compose des voies ferrées et de leurs installations techniques, ainsi que de
7.000 sites ferroviaires, représentant 30.300 hectares.

11 est désormais évident que le dispositif de la loi de 1997 V) a mal défini
les principes de répartition des actifs entre RFF et la SNCF, conduisant a une
imbrication excessive des biens relevant de chaque établissement. Les principes se
voulaient pourtant cohérents avec les missions respectives de RFF (propriétaire,
aménageur et gestionnaire du réseau ferré) et de la SNCF (exploitant ferroviaire et
gestionnaire délégué du réseau ferré pour le compte de RFF). Ils supposaient une
répartition de principe de la propriete de ces actifs dans laquelle, a RFF,
revenaient les biens constitutifs des infrastructures et les biens non affectés au
service de transport, et, a la SNCF, revenaient les biens affectés au service de
transport.

Face a une marge d’interprétation abyssale, le processus de répartition des
actifs ne s’est jamais réellement engagé, laissant pourrir la situation et entrainant
des incertitudes sur les comptes, portant tant sur les montants des produits de
vente des biens comptabilisés par chaque établissement que sur les produits de
location et d’occupation domaniale. Cela a conduit les commissaires aux comptes
a émettre des réserves sur les comptes de RFF et de la SNCF.

Une commission nationale de répartition des actifs entre RFF et la SNCF
(CNRA) @ avait pourtant été mise en place, déplagant I’affrontement entre les
deux établissements dans une instance travaillant avec rigueur, mais avec lenteur,
et dont la SNCF refusait de reconnaitre tout effet jurisprudentiel. Le rythme de
solution des litiges aurait permis de conclure... en 2043 ! Il est intéressant, a ce
titre, de constater I’évolution intervenue dans le discours de la SNCF devant la
MEC, entre ce que déclarait son représentant en mars et ce que constatait son
Président trois mois plus tard ©, lequel admet désormais qu’il puisse y avoir une
« jurisprudence » de la CNRA.

(1) Voir notamment le décret n° 97-445 du 5 mai 1997 portant constitution du patrimoine initial de RFF, qui
tente de déterminer les modalités de répartition des biens apportés en pleine propriété a RFF.

(2) Voir les arrétés du 10 octobre 2003 et du 20 octobre 1998, pris en application de l’article 5 du décret
n° 97-445 du 5 mai 1997 portant constitution du patrimoine initial de [’établissement public RFF.

(3) Voir le compte-rendu des auditions de M. Denis Gourgouillon et de M. Louis Gallois, annexé a ce rapport.
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La trés tardive prise de conscience de 1’Etat sur cette question doit étre
dénoncée. Une mission a été confiée, le 16 avril 2003, au conseiller d’Etat
Christian Vigouroux afin de compléter les principes de répartition dégagés par la
CNRA en proposant une interprétation des textes en vigueur. Les conclusions de
cette mission ont été rendues le 2 janvier 2004.

Le Gouvernement a finalement adress¢, le 21 juin 2004, une lettre aux
Présidents des deux établissements ferroviaires (", afin qu’ils mettent un terme
définitif a ce conflit et réglent la question de la répartition physique des actifs
ferroviaires avant le 31 octobre 2004. Une structure d’arbitrage constituée de deux
membres, représentant chacun un établissement @ ainsi que d’un troisiéme
membre chargé d’intervenir en cas de désaccord, va se mettre en place. Les
comptes 2004 devraient donc pouvoir refléter cette normalisation.

B.— LES EVOLUTIONS POSSIBLES DANS LA GESTION DES ACTIFS

1.— Le nécessaire recadrage du périmétre des actifs et des participations
a) Le périmetre du groupe SNCF et la politique de cessions

Parmi les sujets prospectifs dont la MEC a débattu, figure la question du
périmetre du groupe SNCF. La situation financiere globale de [’entreprise
n’implique-t-elle pas de revenir a une conception plus unitaire du périmetre du
groupe SNCF et a un recentrage de son champ ? La Présidente de SNCF-
Participations considére, au contraire, que « le groupe SNCF respire, c’est-a-dire
qu’il sort et qu’il rentre des filiales, et qu’il grandit aussi, ou il se diversifie, par
des créations ou des acquisitions ». Mais 1l y a certainement, a la SNCF, des
cessions possibles qui permettraient d’aller plus loin dans le recentrage sur le cceur
de métier.

On rappellera que les filiales les plus critiques du groupe SNCF sont celles
qui n’arrivent pas, de fagon pérenne, a redresser leurs comptes. Ce sont les filiales
du transport combiné, a savoir la Compagnie nouvelle des containers (CNC),
Novatrans et Rouch, la plus importante dans sa taille et ses déficits étant la CNC.
D’autres filiales connaissant des difficultés sont en voie de redressement, a
commencer par le Sernam qui aura encore des comptes négatifs cette année, mais
qui poursuit son plan de retour a 1’équilibre, tel qu’il a été avalisé par Bruxelles, ce
qui devrait le conduire a un retour a I’équilibre 1’an prochain.

(1) Voir la lettre signée par le ministre d’Etat, ministre de 1’Economie, des finances et de lindustrie, le
ministre de 1’Equipement, des transports, de |’aménagement du territoire, du tourisme et de la mer, le
secrétaire d’Etat au budget et a la réforme budgétaire et le secrétaire d’Etat aux transports et a la mer,
annexée a ce rapport.

(2) RFF a indiqué que son choix s’était porté sur M. Gabriel Mignot de la Cour des comptes, tandis que la
SNCF a choisi comme expert M. Laurent Deruy du barreau de Paris.
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On rappellera également que la mise en ceuvre du « plan fret » prévoit non
seulement I’intervention de I’Etat sous la forme d’une dotation en capital de
800 millions d’euros, mais également I’intervention complémentaire de la SNCF
par un programme de cessions d’actifs internes se montant a 700 millions d’euros.

b) La question des logements

La SNCF est propriétaire de 550.000 m? de bureaux, 791.000 m? de
logements dans des immeubles d’habitation et 336.000 m? de logements dans les
gares, généralement des logements au premier étage des petites gares. Elle gere
également un parc de logements HLM conséquent V. Chaque année, il se vend
entre 500 et 1.000 logements qui ne sont plus utiles pour le chemin de fer.

La vocation et I’usage de ce parc trés important méritent, a coup sir, d’étre
éclaircis @. Au-dela, une fois la répartition des logements entre RFF et la SNCF
achevée au 30 octobre 2004, il sera grand temps de définir les logements restant
attribués a chacune des deux entreprises pour les besoins du service et de préparer
la défaisance des autres logements, au plus tard au 30 septembre 2005.

2.— La gestion et la propriété des gares

La question de la propriété des gares est un enjeu majeur, qui se chiffre au
moins, d’aprés la SNCF, a un milliard d’euros au bilan. RFF considére que
I’avenir est a l’ouverture européenne et que, dans cette perspective certes
lointaine, 1l serait plus légitime de ne pas faire des gares la propriété¢ de
I’exploitant. De son coté, la SNCF estime qu’elle doit disposer des gares qu’elle
exploite afin de les valoriser au mieux.

Malgré le positionnement hétérodoxe du rapport commandé au conseiller
d’Etat Vigouroux ?, que le Gouvernement a d’ailleurs clairement exclu dans la
lettre du 21 juin 2004, le choix a été fait d’'un entre-deux entre la gare liée a
I’exploitant et la gare lie au propriétaire d’infrastructure. Ce choix aboutit a des
situations souvent absurdes de conflit de propriété au sein des gares entre RFF et
la SNCF.

(1) Notamment par ses filiales La Sabliére, propriétaire de 80.000 logements HLM soit 600.000 m? environ, et
la SCIF, propriétaire de 800 logements HLM soit environ 6.000 m?>.

(2) Voir le compte-rendu de [’audition de Mme Anne Florette, annexé a ce rapport, laquelle déclarait : « Il y a
effectivement des aspects pour le moins étonnants ! La situation relative aux logements s’est avérée
particuliérement difficile et, pour tout vous dire, la SNCF nous avait prévenus qu’il s’agissait d’un sujet
socialement sensible et que nous ne devions pas soulever trop de questions sur ce point. Ce conseil avait été
trés officiellement donné a notre directeur général par un directeur délégué de la SNCF, et il est vrai que
nous avons joué le jeu ».

(3) Voir le compte-rendu de [’audition de M. Christian Vigouroux, annexé a ce rapport. M. Vigouroux
déclarait notamment aux membres de la MEC : « Je me suis permis de dire que, du point de vue de la loi
(...) il était presque poétique de considérer que les gares ne sont pas des infrastructures, car s’il y a un
¢lément par nature compris dans I’infrastructure, c’est bien la gare ! Dans I’hypothése ou 1’on sépare
Iinfrastructure et le transporteur, les différents transporteurs doivent trouver des infrastructures neutres, au
nombre desquels se trouvent, a mes yeux, les rails et la gare. J’ai fait cette remarque comme un
commentaire puis, comme c’était mon mandat, j’ai appliqué la loi en disant que la gare restait a la SNCF.
(...) Mais si aujourd’hui, on me demandait de proposer une réforme ferroviaire, je dirais que les gares et les
infrastructures vont a 1’établissement chargé de I’infrastructure, qu’il s’agisse de RFF ou de n’importe
quelle autre entité. Méme soumis a la question, je ne dirais pas autre chose ! »
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La résolution de ce conflit est d’autant plus importante que les gares
représentent un potentiel de valorisation tout a fait extraordinaire. Or, valoriser
une gare est un métier en soi, qui est distinct du métier de transporter des
passagers, d’offrir des services de transport ou d’exploiter des infrastructures. Ce
métier nécessite des compétences propres et des équipes dédiées.

Considérant que la répartition des actifs n’a pas de sens pour les gares,
lesquelles constituent intrinséquement un patrimoine commun, votre Rapporteur
estime qu’il est indispensable qu’une structure unique gere les gares. On pourrait
envisager, a droit constant, que les deux établissements publics apportent les
actifs qui leur seront dévolus dans une société commune, filiale de RFF et de
la SNCF, qui serait chargée de gérer et d’exploiter les gares. On préserverait
ainsi ’unité économique de ces espaces fortement valorisables.

Dans un second temps, pourquoi ne pas ¢étudier les conditions de
I’intervention d’investisseurs extérieurs dans cette filiale commune ? Ces
investisseurs minoritaires seraient certainement susceptibles d’apporter a la fois un
savoir-faire et des capitaux pouvant étre réinvestis dans le coeur du métier des
deux établissements publics.

Cette réforme pourrait s’inspirer du modele italien, avec la création de
Grandi Stazioni, filiale de I’entreprise ferroviaire italienne Ferrovie dello Stato
(FS), qui est chargée de gérer le réseau des 13 plus grandes gares d’Italie. Il est
intéressant de constater que la FS ne détient plus que 60 % de cette filiale et que la
SNCF elle-méme est entrée a 5 % dans le consortium détenant 40 % de Grandi
Stazioni et réunissant, outre ’entreprise francaise, trois sociétés des groupes
Benetton, Pirelli et Caltagirone.

En tout état de cause, il est indispensable que cette réforme de la
gestion des gares profite au service public ferroviaire en permettant de
réinjecter des moyens financiers supplémentaires a I’ensemble du secteur.
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lll.- LE RESEAU FERRE A LA RECHERCHE DU DELICAT EQUILIBRE ENTRE
NECESSITES D’ENTRETIEN ET IMPERATIFS D’INVESTISSEMENTS

A.— LE MAINTIEN DE LA QUALITE DU RESEAU EXISTANT : ENTRETIEN
OU INVESTISSEMENT ?

1.— Un dispositif complexe
a) L’évolution du mécanisme de la convention de gestion

Des l’origine, la convention de gestion entre RFF et la SNCF a été
dénoncée comme trop imprécise, largement forfaitaire et fondée sur des
estimations tirées de comptes anciens de la SNCF, ne définissant pas d’objectifs
de performance suffisants, ne donnant pas assez d’orientations sur les conditions
de circulation et I’évolution des caractéristiques du réseau et ne comportant pas
toujours d’indicateurs de niveau de service.

Il ressort des auditions de la MEC qu’aucun acteur du systeme ne s’oppose
vraiment a une évolution du contenu de la convention de gestion. Davantage
d’objectifs communs peuvent probablement étre définis, en renforgant les clauses
de bonus / malus pour les rendre plus incitatives et moins dépendantes des réalités
industrielles et sociales propres a la SNCF.

Il parait logique, en effet, que RFF puisse mieux évaluer la qualité des
services de son « prestataire obligé » et ait un acces inconditionnel et immédiat a
I’information qu’elle demande et aux livres de comptes de la SNCF.

b) La subvention de regéenération a RFF

Le cas des investissements de régénération est symptomatique de certains
dysfonctionnements actuels. Il en résulte un arbitrage complexe entre régénération
et entretien des voies.

D’une part, Putilisation de la nouvelle subvention aux travaux de
régénération des infrastructures ferroviaires ) est contraignante pour RFF. La
création de la subvention de régénération conduit a une gestion « budgétisée » par
I’établissement public, puisque la tutelle ne laisse pas a RFF la liberté de conduire
des investissements de régénération a partir de sa capacité¢ d’autofinancement,
au-dela de la seule subvention.

D’autre part, ces investissements pourraient étre optimisés si la convention
de gestion prévoyait un meilleur dialogue sur ce théme. A ce jour, on constate que
les entreprises ferroviaires manquent de visibilit¢é pour planifier ces
investissements et que la prise en compte des effets de ces investissements sur le
niveau des recettes et des charges d’exploitation semble insuffisante.

(1) Imputée sur le chapitre 63-45 du budget des transports.



Cela découle notamment du fait que la SNCF n’est pas incitée a proposer
des investissements. La convention de gestion pourrait comprendre un mécanisme
par lequel la SNCF proposerait a RFF d’effectuer des investissements de
régénération en contrepartie d’une baisse du cofit de la convention de gestion sur
une période donnée (reflétant par exemple une réduction du colt d’entretien
courant associ¢ a cet investissement).

Une évolution possible pourrait €tre d’autoriser RFF a conduire des
investissements de régénération a partir de sa capacité d’autofinancement sans se
limiter au montant de la subvention de régénération allouée par I’Etat. En tout état
de cause, ’effort annuel de régénération doit pouvoir dépasser le milliard
d’euros.

2 — Des effets désastreux sur le réseau

Le symptome le plus frappant de I’insuffisance de 1’effort d’entretien et de
régénération réside certainement dans D’ampleur des phénomenes de
ralentissement de la vitesse des trains sur le réseau ferré national. Le phénoméene
est un peu comparable a ce que 1’on a pu observer en ce qui concerne I’entretien
du réseau routier national, avec trés exactement les mémes problémes, les mémes
choix et finalement I’apparition d’une partie du réseau délaissée.

Aujourd’hui, la politique de renouvellement ne s’exerce au mieux que
sur la moitié du réseau, pas sur I’autre, ou seulement un entretien minimal est
assuré pour préserver les conditions de sécurité.

On sait que les voies les plus circulées (i.e. les lignes des groupes 2 a 6 du
réseau V) nécessitent un renouvellement profond qui se situe aux environs d’un
milliard a 1,1 milliard d’euros. Ce montant correspond a ce qui serait raisonnable.
Or, la subvention de régénération ne s’éleve qu’a 675 millions d’euros dans la loi
de finances pour 2004, ce qui correspond au montant des crédits de paiement
ouverts sur une autorisation de programme de 900 millions d’euros. Du reste, il est
frappant de constater que, méme sur cette partie du réseau, 900 kilometres de
voies faisaient annuellement 1’objet d’une politique de renouvellement a la fin des
années 1980, contre seulement la moitié aujourd’hui. Il apparait ainsi que, sur
cette moitié du réseau, seule une moitié est réellement maintenue a niveau.

Au-dela, pour ce qui concerne les lignes 7, 8 et 9, (soit 16.000 kilometres)
qui sont a la fois celles qui ont le moins de trafic et sur lesquelles on observe des
ralentissements de trains, elle ne font D’objet d’aucune politique de
régénération et ne sont couvertes que par le mécanisme de la convention de
gestion, avec un entretien d’ordre strictement curatif. On laisse en quelque sorte
s’éteindre cette partie du réseau ou ’entretien n’étant plus que minimal, les
vitesses maximales autorisées sont et seront appelées a décroitre.

(1) Voir la carte du réseau ferré national, annexée a la fin de ce rapport.
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Ce qui parait faire le plus défaut quand on investit, ¢’est 1’estimation des
besoins. On ne peut donc que saluer I’annonce faite a la MEC, le 29 avril dernier,
d’un audit lancé par RFF et la SNCF pour déterminer le montant
d’investissements nécessaire pour la régénération du réseau ferré, de nature a
lui permettre un maintien dans le temps de ses performances. L un des objectifs de
I’audit sera de déterminer la bonne politique d’entretien et de régénération.

Cet audit, dont on peut regretter qu’il intervienne si tardivement vu les
sommes en jeu et I’urgence des décisions a prendre, est absolument nécessaire afin
de disposer d’une photographie objective de la situation du réseau. Reste a savoir
dans quelles conditions d’impartialité et d’efficacité il sera mené.

Au-dela, i1l est permis de se demander comment définir, pour les
collectivités publiques, un cadre contributif plus adapté au financement des
infrastructures nouvelles. Afin de les mettre pleinement devant leur responsabilité
de décideur, les collectivités publiques devraient peut-&tre assumer plutot le risque
li¢ aux prévisions de trafic, en s’engageant a financer les dérives financiéres
¢ventuelles qui seraient la conséquence d’une mauvaise estimation initiale. En
contrepartie, une minoration des subventions apportées au moment du lancement
du projet serait envisageable.

B.— LE FINANCEMENT DES LIGNES NOUVELLES

1.— Le mécanisme de « l'article 4 » fonctionne-t-il bien ?

Pour les nouveaux investissements, une regle de maitrise de I’endettement
du secteur ferroviaire a été imposée par I’article 4 du décret de 1997 D, qui
dispose que « RFF ne peut accepter un projet d’investissement sur le réseau ferré
national, inscrit a un programme a la demande de 1'Etat, d une collectivité locale
ou d’un organisme public local ou national, que s’il fait I’objet de la part des
demandeurs d’un concours financier propre a éviter toute conséquence négative
sur les comptes de RFF sur la période d’amortissement de cet investissement ».

Concretement, cette régle limite la contribution de RFF au financement
des lignes nouvelles a hauteur de la valeur actualisée des cash flows escomptés des
investissements. Par conséquent, les nouveau projets ferroviaires doivent pour
boucler leur plan de financement faire appel a des subventions publiques
apportées par I’Union européenne, 1’Etat et les collectivités locales concernées, a
I’instar du schéma de financement mis en place pour la LGV Est.

Méme si la rigueur de cette regle a des effets vertueux sur la maitrise de
I’endettement et qu’il convient de la préserver, des doutes ont néanmoins été
exprimés quant a 1’objectivité du calcul effectué sur cette base par RFF. Ce dernier
a précisé que deux expertises extérieures et indépendantes ont €t¢ confiées sur le
mécanisme de 1’article 4, la premiere a Patrick Artus de la Caisse des dépots et
consignations, la seconde aux professeurs André de Palma et Stef Proost.

(1) Décret n® 97-444 précite.
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2.— Les contrats de plan Etat-régions dans 'impasse

On rappellera également que 1’exécution des contrats de plan Etat-régions
2000-2006 pour le volet ferroviaire continue de présenter des retards
préoccupants. Au total, a la fin 2003, I’engagement de ’Etat dans les contrats de
plan était d’environ 1,1 milliard d’euros hors Ile-de-France. Ce chiffre correspond
a un taux d’avancement de 25 %, alors que le taux nominal aurait ét¢ d’environ
56 %. Or, rien ne porte a croire que cette situation s’améliorera en 2004, dans un
contexte prévisible de forte régulation budgétaire.

On rappellera néanmoins que la loi de finances pour 2004 a prévu
140 millions d’euros pour les contrats de plan ferroviaires, ce qui est trés proche
du rythme de un septieme, les contrats de plan devant juridiquement s’achever au
31 décembre 2006.

3.— Quel forme pour l'agence de financement des infrastructures de
transport ?

Dans ce contexte et afin de donner un nouveau souffle a la politique des
infrastructures en France, le CIADT du 18 décembre 2003 avait décidé, aprés un
débat au Parlement au printemps, la création d’une agence de financement des
infrastructure de transport (AFIT). Dans le plan de charge de cette agence, les
projets ferroviaires représentent les deux tiers de la valeur de la programmation
prévue par le ministére de 1’Equipement.

Le Gouvernement défend la position selon laquelle la création de I’AFIT
releverait du domaine réglementaire, dans la mesure ou elle ne constituerait pas
une nouvelle catégorie d’établissement public mais se rapprocherait de la
catégorie créée par Darticle 3 de la loi Gayssot de janvier 2002 . Cet article
prévoit la création de deux établissements publics, dont un pour financer le
développement des transports dans une perspective d’intermodalité. Ces deux
¢tablissements existent sur le plan juridique, mais n’ont pas d’existence réelle.

Si des réserves sérieuses peuvent étre formulées sur ce raisonnement, en
revanche, quelle que soit I’issue du débat sur la forme juridique de la création de
I’AFIT, Daffectation des ressources, qu’il s’agisse des dividendes ou de la
redevance, interviendra en loi de finances et sera débattue en octobre prochain.
C’est pourquoi il convient d’exiger que I’ensemble des problématiques relatives a
cette agence soient clarifiées avant le dépot du projet de loi de finances pour 2005.

L’AFIT permettra d’apporter une réponse en termes d’identification des
flux financiers qui seront affectés au développement des nouvelles infrastructures,
puisqu’il a été décidé d’y affecter la redevance domaniale opérée sur les sociétés
autoroutieres, soit environ 153 millions d’euros, et le produit des dividendes

(1) Loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 relative a la sécurité des infrastructures et systemes de transport, aux
enquétes techniques apres événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ou aérien et au
stockage souterrain de gaz naturel, d’hydrocarbures et de produits chimiques.



pergus par I’Etat sur les sociétés autoroutiéres, actuellement percus par le budget
général. Au total, le représentant du Budget a indiqué a la MEC que ’Etat devrait
verser, sous une forme qui reste a déterminer, un montant de ressources d’environ
300 millions d’euros. Il est également prévu que 1’agence puisse recourir a
I’emprunt, mais de maniére encadrée et raisonnable, et dans des conditions qui
restent a déterminer.

Le ministére des Finances semble particulierement inquiet de ce que ses
projections sur les décisions du CIADT portent la dette de I’AFIT au-dela de
4 milliards d’euros a I’horizon 2012. En méme temps, il fait tout pour convaincre
que I AFIT reléve incontestablement de la sphere des administrations publiques et
que son deéficit ne pourrait €tre autrement que maastrichtien, alors que ses
ressources, de par leur caractére 1i€ a I’exploitation, semblent avoir une nature plus
ou moins commerciale.

Est-il vraiment acceptable que 1’administration poursuive un débat qui a
fait ’objet d’une décision du Premier ministre lors du CIADT de décembre
dernier et ne respecte pas, ce faisant, I’esprit méme de 1’arbitrage rendu ? 11 est
permis d’en douter.

4.— Le bon usage du partenariat public—privé : lever les obstacles et dissiper
les réticences

Mettre en ceuvre des montages financiers sous forme de partenariats
public—privé (PPP) pourrait permettre un lissage dans le temps de la charge
publique et une augmentation de D’autofinancement des projets, tout en
logeant la dette dans une société financiere extérieure au périmetre des
administrations publiques.

Certes, le dispositif juridique de D’ordonnance sur les contrats de
partenariat (") n’est pas encore en place et certains obstacles juridiques spécifiques
au ferroviaire doivent encore étre levés. Le décret de 1997 @ prévoit que « RFF
est le maitre d’ouvrage des opérations d’investissement sur le réseau ferré
national » et la loi de 1997 @ dispose que la maitrise d’ouvrage peut étre confiée
par RFF uniquement a la SNCF. Dans I’état actuel du droit, il n’est donc pas
possible pour RFF de recourir au contrat de partenariat pour transférer la maitrise
d’ouvrage d’investissement a un cocontractant privé dans le cadre d’une mission
globale.

De méme, la création par RFF d’une société ad hoc pour porter un projet
de nouvelle ligne poserait la question de la légalité¢ de la délégation a cette entité
par RFF de certaines de ses missions, a commencer par la maitrise d’ouvrage de
cette nouvelle ligne . Concernant ’entretien du réseau, I’article 1° de la loi de

(1) Ordonnance n° 2004-559 du 17 juin 2004 sur les contrats de partenariats.

(2) Voir I’article 3 du décret n°97-444 précité.

(3) Loi n® 97-135 précitée.

(4) Cette question est a relier aux principes posés par le Conseil d’Etat dans un avis du 2 juillet 1992 relatif a
la SNCF, mais transposable a RFF, suivant lequel « un établissement public (...) ne saurait transférer a une
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1997 prévoit que, compte tenu des impératifs de sécurité et de continuit¢ du
service public, « le fonctionnement et [’entretien des installations techniques et de
securité de ce réseau sont assurés par la SNCF pour le compte et selon les
objectifs et principes de gestion définis par RFF », ce qui empéche aujourd’hui
RFF de confier seul a un tiers des missions d’entretien et de maintenance.

Pour autant, la solution préconisée par la Caisse des dépots dans son étude
pour la commission des Finances mérite I’attention. On pourrait imaginer créer
une société ad hoc chargée de la réalisation, de la maintenance et de la gestion vis-
a-vis des exploitants, de la ligne nouvelle. Du fait des dispositions législatives
actuelles, il ne peut s’agir que d’une filiale de RFF (éventuellement a 100 %). Son
périmetre pourrait porter exclusivement sur la ligne nouvelle, éventuellement sur
une ligne ancienne concurrente et/ou des sections adjacentes existantes de la LGV
si I’optimisation de la gestion 1’exige.

Ce systeme permettrait de faciliter, notamment grace a la transparence liée
a I’établissement d’un bilan propre a 1’opération, le recours a du financement
externe, qu’il soit de nature privée ou publique, tout en apportant le méme niveau
de garantie aux éventuels apporteurs de fonds —a commencer par les éventuels
préteurs —, puisque juridiquement une telle structure serait intégrée dans le
périmetre de RFF.

Afin de figer les colts suffisamment tot, on pourrait également avoir
recours a des mécanismes de conception—réalisation et si possible de conception—
réalisation—maintenance au moyen d’appels d’offres globaux lancés conjointement
par cette structure spécifique et la SNCF et sortant la maintenance de la ligne
nouvelle du forfait général de maintenance du réseau. On soulignera que la
participation de la SNCF a I’appel d’offres est rendue nécessaire du fait de son
monopole légal sur I’entretien du réseau ferré national. Si, dans le futur la
maintenance était réalisée ou sous-traitée librement par RFF, cette obligation
d’appel d’offres lancé conjointement disparaitrait et simplifierait le dispositif.

Si les PPP ferroviaires ne constituent certainement pas la panacée, la
réflexion sur I’évolution du cadre juridique est en cours. Il faut I’encourager.

autre personne des éléments essentiels de la mission qui lui a été confiée, sans y avoir été préalablement
autorisé par la loi et sans qu’aient été réglées par celle-ci les conséquences résultant de ce transfert sur les
missions dont il conserve la charge » et dans un avis du 10 janvier 1995 dans lequel le Conseil d’Etat a
estimé que la SNCF ne peut confier les études d une ligne nouvelle a un groupement d’intérét public (GIP)
« que si elle conserve en toutes circonstances la majorité des pouvoirs tant a I’assemblée générale qu’au
conseil d’administration du GIP » ou si la SNCF était autorisée par une modification de la loi a déléguer
cette mission a « une structure dans laquelle elle n’aurait pas nécessairement la majorité ».



PROPOSITIONS DE LA MISSION D’EVALUATION ET DE CONTROLE

I.— Les relations entre les acteurs et P’action de I’Etat dans le systéme

ferroviaire

Proposition n® 1 :

Proposition n® 2 :

Proposition n® 3 :

Proposition n® 4 :

Proposition n® 5 :

Proposition n® 6 :

Contractualiser les relations financiéres entre I’Etat et la
SNCF en responsabilisant 1’entreprise ferroviaire sur ses
engagements et ses résultats, sans que cette derniére puisse
rechercher dans la conjoncture économique ou les conflits
sociaux les moyens d’échapper a sa responsabilité. Il faut, par
conséquent, lier la démarche contractuelle de I’Etat avec la
poursuite des efforts structurels de la SNCF et la recherche de
marges de productivité nouvelles.

Interdire tout affrontement public entre RFF et la SNCF. Les
démonstrations médiatiques et les manifestations publiques de
désaccords ou de rivalit¢ affichée entre deux établissements
publics ayant le méme actionnaire et la méme tutelle sont
aussi inacceptables qu’absurdes.

Conforter la place et le role du commissaire du gouvernement
commun aux conseils d’administration de RFF et de la SNCF
pour parvenir & une plus grande unité¢ et une plus grande
cohérence du discours et de la stratégie de 1’Etat, au travers de
décisions plus claires et plus rapides.

Clarifier la vocation de I’Agence des participations de I’Etat
(APE) pour en faire I'unique représentant de 1’actionnaire,
afin de dépasser I’opposition entre direction du Trésor et
direction du Budget.

Ne pas précipiter la création d’une autorité de régulation du
secteur ferroviaire. Quoiqu’il s’agisse probablement, a I’image
des autorités administratives indépendantes des
télécommunications et de 1’électricité, d’une bonne idée, sa
création trop prompte contribuerait, dans le contexte actuel, a
accroitre la confusion des tutelles.

Instituer une « certification administrative » du montant des
transferts financiers, en annexant au rapport annuel de RFF et
de la SNCF un ¢état unique des financements publics,
obligatoirement signé par le ministre chargé de I’Economie et
des finances et par celui chargé des transports, afin d’assurer
la transparence et la sincérité des chiffres.



Proposition n® 7 :

Prévoir une annexe générale «jaune » au projet de loi de
finances de I’année retragant I’ensemble des concours publics
au secteur ferroviaire, en particulier la part de la dotation
générale de décentralisation (DGD) allouée aux régions pour
I’organisation des services régionaux de voyageurs, et
synthétisant les données essentielles relatives au montant et a
la gestion de la dette et aux perspectives pluriannuelles de son
amortissement. Ce document doit comparer les charges
supportées par chaque mode de transport, et formuler des
propositions pour aller vers une harmonisation de ces charges.

II.— La dette ferroviaire, le devenir du service annexe d’amortissement de la
dette (SAAD) et I’adaptation des normes comptables

Proposition n® 8 :

Proposition n°® 9 :

Proposition n°® 10 :

Proposition n® 11 :

L’Etat doit s’engager, dés le projet de loi de finances pour
2005, sur un montant de contribution au désendettement de
RFF sur une base pluriannuelle, dans le cadre de Ila
construction de la maquette financicre de RFF a horizon 2028.

Définir la dette RFF assumée directement par 1’Etat et
¢conomiser sur son colit moyen, en faisant bénéficier cette
dette d’une gestion différenciée afin d’en limiter le coft.

Cette dette pourrait notamment €tre gérée davantage sur le
court terme et pour une plus grande proportion en taux
variable. Une politique de gestion différenciée pourrait étre
mise en place par les ¢établissements ferroviaires,
éventuellement assistés par les spécialistes de I’agence France
Trésor.

En cohérence, 1’actif correspondant doit étre bien défini et ses
revenus affectés au remboursement de cette dette.

Régler, dés 2005, 1’adaptation des comptes de la SNCF aux
nouvelles normes comptables internationales IAS-IFRS, et
prendre position sur le traitement comptable du SAAD.

L’Etat doit arbitrer, le plus tot possible, entre la reprise de
dette par I’Etat et la réintégration dans les comptes de la
SNCF, afin que cette derniere puisse clarifier une situation
lourde de conséquences financiéres.

L’Etat doit envisager les différents moyens d’abaisser le coiit
de refinancement du SAAD en affectant les lignes de dette
correspondantes et les versements destinés a leur
amortissement a un établissement public non inclus dans le
périmetre des administrations publiques (APU) et bénéficiant
d’un colt de financement plus faible que celui de la SNCF.



Proposition n® 12 :

Cet ¢établissement pourrait étre la nouvelle agence de
financement des infrastructures de transport, pour autant que
le ministere des Finances ne s’emploie pas a tout prix a faire
¢chouer le dispositif de financement arbitré lors du CIADT du
18 décembre 2003. Au-dela, il est inacceptable que des
administrations de DI’Etat ne respectent pas I’esprit des
arbitrages rendus par le Premier ministre.

II1.— La tarification d’usage pour I’opérateur et pour ’usager

Proposition n® 13 :

Proposition n° 14 :

Se rapprocher d’une logique de raisonnement économique
pour la détermination du montant des redevances
d’infrastructure  (péages), en rendant des arbitrages
budgétaires sur une formule pluriannuelle, si possible sur le
long terme, afin d’accroitre la transparence et la lisibilité¢ du
systeme.

Cette formule de prix pourrait comprendre un facteur
discrétionnaire fixé par I’Etat pour lui permettre de réévaluer
ses objectifs en cas de circonstances exceptionnelles.

Conduire une réflexion sur I’optimisation du prix du billet de
train pour mettre en place une tarification spécifique pour les
nouveaux investissements. La modification de cette
tarification suppose probablement une modification des textes
de transposition en droit interne de la directive communautaire
concernant la tarification ferroviaire.

Réfléchir a la possibilité pour le gestionnaire d’infrastructure
de percevoir une quote-part du prix du billet (sur le modele
des taxes d’aéroport).

IV.— La convention de gestion, ’entretien des voies et la régénération

Proposition n® 15 :

Proposition n° 16 :

Veiller a ce que I’audit du réseau ferré, décidé conjointement
par RFF et la SNCF, se fasse dans des conditions
d’impartialité propres a fournir une photographie objective de
la situation du réseau et a eviter de reproduire les clivages
traditionnels entre les différents acteurs.

Faire évoluer le contenu de la convention de gestion entre RFF
et la SNCF — qui reste encore trop globale et forfaitaire —, en
définissant d’avantages d’objectifs communs et en renforgant
les clauses de bonus / malus pour les rendre plus incitatives et
moins dépendantes des réalités industrielle et sociale propres a
la SNCF. 1l est impératif, en effet, que RFF puisse mieux
évaluer la qualité des services de son « prestataire obligé » et
ait un acces inconditionnel et immédiat a 1I’information qu’elle
demande et aux livres de comptes de la SNCF.



Proposition n® 17 :

Proposition n°® 18 :
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Préparer le basculement au sein de RFF des personnels SNCF
chargés de la maintenance et de I’entretien du réseau, afin de
mettre en cohérence la mission de  gestionnaire
d’infrastructure confiée a RFF par la loi avec les moyens qui
lui sont alloués.

A défaut, réfléchir a une évolution du cadre juridique de
nature & permettre une mise en concurrence de la SNCF sur la
fonction de maintenance et d’entretien du réseau, en modifiant
I’article 1¥ de la loi du 13 février 1997. Cette évolution
permettrait de réduire les colts pour RFF tout en stimulant la
SNCF dans la qualité des prestations qu’elle fournit.

Parvenir a un meilleur dialogue entre RFF et la SNCF en
incitant cette derniére a proposer des investissements de
régénération, en contrepartie d’une baisse du colit de la
convention de gestion sur une période donnée, reflétant par
exemple une réduction du cotlit d’entretien courant associ¢ a
cet investissement.

V.— Le financement des investissements

Proposition n°® 19 :

Proposition n® 20 :

Proposition n® 21 :

Proposition n°® 22 :

Envisager un rééquilibrage de D’effort financier entre les
grands  projets  d’infrastructure  ferroviaire et les
investissements de régénération.

Autoriser RFF a conduire des investissements de régénération
a partir de sa capacité d’autofinancement sans se limiter au
montant de la subvention de régénération allouée par I’Etat.
L’effort annuel de régénération doit pouvoir dépasser le
milliard d’euros.

Transférer les moyens d’investissement de I’Etat a la nouvelle
agence de financement des infrastructures de transport, qui
pourrait financer directement les dépenses de régénération.

Clarifier, avant le dép6t du projet de loi de finances pour
2005, le régime juridique de la nouvelle agence de
financement des infrastructures de transport, les modalités de
son recours a I’emprunt, la nature de sa dette et de ses autres
ressources, tout en pacifiant et en unifiant le discours des
administrations concernées sur cette question, qui a déja fait
I’objet d’un arbitrage lors du CIADT du 18 décembre 2003.



Proposition n°® 23 :

39

Définir, pour les collectivités publiques, un cadre contributif
plus adapté au financement des infrastructures nouvelles. Afin
de les mettre pleinement devant leur responsabilité de
décideur, les collectivités publiques devraient plutot assumer
le risque li¢ aux prévisions de trafic, en s’engageant a financer
les dérives financieres éventuelles qui seraient la conséquence
d’une mauvaise estimation initiale. En contrepartie, une
minoration des subventions apportées au moment du
lancement du projet serait envisageable.

VI.— La gestion du patrimoine, le partage des actifs et les participations

Proposition n° 24 :

Proposition n® 25 :

Proposition n® 26 :

Proposition n°® 27 :

Proposition n® 28 :

Proposition n® 29 :

Systématiser la suppression des « zones ferroviaires » dans les
plans locaux d’urbanisme (PLU), en confirmant, par voie de
circulaire, la nécessité de cette suppression.

Achever la répartition physique des actifs ferroviaires entre
RFF et la SNCF avant le 31 octobre 2004, de maniere a ce que
les comptes 2004 puissent refléter cette normalisation.

Préciser la répartition des logements entre les deux
établissements publics, définir les logements restant attribués a
chacune des deux entreprises pour les besoins du service et
préparer la défaisance des autres logements au plus tard au
30 septembre 2005.

Il est indispensable qu’une structure unique gere les gares. En
conséquence, les deux établissements publics devront apporter
leurs actifs a une société commune, filiale de RFF et de la
SNCF, qui sera chargée de gérer et d’exploiter les gares, afin
de préserver leur unité économique et de mieux valoriser ce
patrimoine dans la perspective d’une ouverture a la
concurrence des services.

On pourra, par ailleurs, étudier les conditions de 1’intervention
d’investisseurs extérieurs dans cette filiale commune de
gestion des gares. Ces investisseurs minoritaires seraient
susceptibles a la fois d’apporter un savoir-faire et des capitaux
pouvant é&tre réinvestis dans le coceur du métier des deux
¢tablissements publics.

La structure unique de gestion des gares doit prévoir les
moyens minimaux devant étre affectés au service public
ferroviaire.

Recentrer le périmetre du groupe SNCF sur I’activité premicre
de I’établissement public.
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VII.— Les différentes catégories de trafic ferroviaire

Proposition n° 30 : Conduire une expérimentation, dans une ou plusieurs régions,
pour ouvrir I’exploitation des services régionaux de voyageurs
a la concurrence.

Proposition n® 31 : Mettre en place une véritable comptabilité¢ analytique de
I’activite¢ « fret » de la SNCF mesurant les résultats des
différents flux, reflétant la totalité des colts associés,
conformément a 1’objectif d’aboutir a des comptes certifiés
par domaine a la SNCF, et permettant une comparaison fiable
avec les modes de transport concurrents.

Proposition n® 32 : En I’absence de concurrence et sans méconnaitre la nécessité
de bien mesurer les colits et les avantages des différentes
liaisons, par la mise en place d’une comptabilité analytique,
préserver I'unité de I’activité « grandes lignes » de la SNCF,
sans exclure le financement des déficits des lignes
interrégionales pertinentes par les bénéfices de ’activité TGV.

Proposition n° 33 : Exiger de la SNCF, pour le fret et les trains interrégionaux,
qu’elle propose des «e¢€tudes de pertinence modale » des
liaisons sur lesquelles elle envisage de se désengager.

VIII.- La réforme du cadre juridique et économique global

Proposition n° 34 : Favoriser la mise en place d’un cadre juridique compatible
avec I’émergence de contrats de partenariats globaux dans le
secteur ferroviaire et/ou la conclusion par RFF seul de contrats
de conception—construction—maintenance.

Proposition n® 35 : Mettre en ceuvre des montages financiers sous forme de
partenariats public—privé (PPP), de maniére a permettre un
lissage dans le temps de la charge publique et une
augmentation de I’autofinancement des projets, tout en logeant
la dette dans une société financiére extérieure au périmetre des
administrations publiques.

Proposition n° 36 : Refondre et moderniser le dispositif de la loi d’orientation des
transports intérieurs de 1982 comme celui de la loi portant
création de RFF de 1997, par ’adoption d’une nouvelle loi
d’orientation et de programmation pour les transports.
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EXAMEN EN COMMISSION

Au cours de sa séance du jeudi 8 juillet 2004, votre Commission a procéde
a I’examen des conclusions du présent rapport.

Le Président Pierre Méhaignerie a salu¢ le travail considérable accompli
par le Rapporteur dans le cadre de la MEC.

M. Augustin Bonrepaux, co-président de la MEC, a proposé, afin
d’améliorer I’efficacité de celle-ci, que les sujets soient prévus plus longtemps a
I’avance pour que la Cour des comptes et les rapporteurs spéciaux puissent
travailler en amont. Vingt-huit auditions ont ¢ét€¢ menées sur ce sujet, ce qui
représente un travail approfondi. Cependant, il serait préférable de se limiter a
trois ou quatre séances par sujet, afin d’en traiter davantage. La MEC n’a travaillé
cette année que sur deux sujets, dont un, la journée d’appel de préparation a la
défense, n’a qu’un faible impact budgétaire.

M. Didier Migaud a salu¢ le travail accompli par le Rapporteur. Sur la
forme, cependant, il a vivement regretté que des éléments aient déja été
communiques a la presse avant que la Commission ne débatte des propositions.
Ceci est d’autant plus regrettable que les titres de certains journaux mettent
I’accent sur ’augmentation nécessaire du prix des billets de train et sur la
« privatisation » des gares. Il est vrai que la médiatisation simplifie souvent les
propos, mais cette maniere de faire est génante et il devient difficile, pour
I’opposition, de s’associer aux interprétations des conclusions de la MEC.

Le Président Pierre Méhaignerie a rappelé que les auditions de la MEC
sont publiques et qu’il suffit d’une phrase pour que la presse en fasse un titre choc.

M. Augustin Bonrepaux, co-président de la MEC, a souligné qu’il avait
désiré émettre un avis favorable sur le rapport, moyennant la précision que RFF
devait rester majoritaire dans la structure unique de gestion des gares préconisée
par le Rapporteur. Mais, compte tenu de la tonalité de 1’interview donnée par ce
dernier, il lui est difficile de voter les conclusions de la MEC, en raison
notamment de la conclusion portant sur I’augmentation du prix des billets de train.
Dans ces conditions, son groupe envisage de s’abstenir.

Le Président Pierre Méhaignerie a propos¢ que les futurs sujets de MEC
soient des sujets d’actualité, afin de susciter davantage I’intérét des membres de la
Commission, comme celle des autres députés.

Votre Rapporteur a souligné I’importance du sujet dans sa dimension
financiére, budgétaire, juridique et dans ses conséquences pratiques. Vingt-huit
auditions publiques, des auditions complémentaires menées par le Rapporteur, une
contribution de la direction des relations économiques extérieures, des contacts a
I’étranger — notamment en Allemagne et a la Commission européenne —, et un
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important travail réalisé par la Caisse des dépdts et consignations et CDC-Ixis a la
demande du Président de la commission des Finances ont constitué¢ la matiere de
cette mission. La présence réguliere des magistrats de la Cour des comptes s’est
révélée particulierement enrichissante pour les débats. Elle constitue I'une des
grandes vertus de la MEC. Un autre avantage de cette mission est la recherche
d’une variété de points de vue et d’une gradation dans le profil des personnalités
auditionnées, le discours des responsables opérationnels se révélant souvent plus
intéressant et plus libre que celui des Présidents. Deux idées constituent le fil
directeur des conclusions de la MEC : I’absence d’un modele économique clair
pour le systéme ferroviaire, qui semble largement contraint par une logique
budgétaire de court terme, et les défaillances de la gouvernance, tant pour
maitriser les relations souvent conflictuelles entre RFF et la SNCF que pour
harmoniser le discours et les choix de I’Etat entre les différentes administrations
de tutelle. Le rapport cherche a répondre a cinq questions principales :

— combien ? Cette question implique de disposer de chiffres cohérents. Le
montant global des contributions publiques nationales au secteur ferroviaire,
chiffré a 10,88 milliards d’euros, a ét¢ particulierement difficile a établir. L audit
qui vient d’étre lancé par les deux é€tablissements pour €valuer les colits de la
régénération des voies ferrées est un autre aspect de cette question, mais 1’on peut
s’étonner qu’il intervienne si tardivement ;

—qui? Les acteurs du systeme sont trés nombreux. Des questions se
posent sur la vocation des différentes administrations de tutelle. La fronti¢re entre
la direction du Budget et la direction du Trésor est assez floue. Le role de
I’ Agence des participations de 1’Etat n’est pas clairement défini, alors méme que
celle-ci affiche sa volonté d’étre le représentant unique de I’actionnaire ;

— comment ? Les manieres de clarifier la répartition du patrimoine entre la
SNCF et RFF constituent un enjeu économique majeur. Au train ou allaient les
choses, cette répartition aurait dii s’achever E en 2043. On peut se féliciter que
I’un des effets de la MEC ait été la décision du Gouvernement d’imposer aux deux
établissements de mettre un terme au conflit avant le 31 octobre 2004 : 39 ans ont
¢té gagnés d’un seul coup ! Méme si, au contact de la clientele, la SNCF a realise
d’indéniables progres, un changement de culture est encore nécessaire au sein de
I’entreprise ferroviaire ;

—quoi ? De nombreuses infrastructures nouvelles ont ét¢ décidées, mais
les besoins de rénovation du réseau national existant sont tout aussi importants.
Sur les 32.000 kilométres de réseau, 16.000 kilométres de voies ferrées ne font
I’objet d’aucune ambition de régénération, et les moyens financiers nécessaires au
renouvellement ne sont mobilisés que sur la moiti¢ des 16.000 kilometres restant.
Dans ces conditions, on peut d’autant plus regretter que RFF n’ait pas la latitude
de mobiliser une partie de son cash flow pour cette politique et soit contraint par le
montant annuel de la subvention de régénération ;
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—ou et vers ou? Le CIADT du 18 décembre 2003 a fixé de grandes
ambitions, mais a quelles conditions financieres peuvent-elles étre réalisées ?

Le rapport aboutit a formuler 36 propositions, inspirées par le fait que la
SNCF doit étre placée dans un schéma plus responsable, que les affrontements
publics, trop souvent constatés, entre celle-ci et RFF ne sont pas convenables, et
par le souci de simplifier des processus souvent trop complexes. Ainsi, s’agissant
de la proposition n° 10 relative aux comptes de la SNCF, et du service annexe
d’amortissement de la dette (SAAD), parfois qualifié¢ lors des auditions « d’objet
financier non identifi€ », il parait nécessaire de prévoir des modes de gestion plus
autonomes vis-a-vis du reste de la SNCF.

Votre Rapporteur a ensuite détaillé ’ensemble des propositions.

S’agissant de la proposition n° 22 relative a la mise en place de I’agence
de financement des infrastructures de transport, M. Philippe Auberger a indiqué
qu’il est désormais plutdt envisagé de recourir a la loi. Au demeurant, il semble
que la position de M. Dominique Bussereau ait évolué sur ce point.

Votre Rapporteur a rappelé qu’en tout cas le discours qui avait été tenu
devant la MEC par les représentants du ministére des Finances manifestait
clairement la volonté de créer cette agence par décret. 1l a ensuite poursuivi la
présentation des propositions de la MEC.

S’agissant des propositions relatives a une structure unique de gestion de
gare, doit-on rappeler que, dans /20 rue de la Gare, Nestor Burma passe sans
fronticre du quai au buffet de la gare ? Dans tous les exemples de littérature
ferroviaire, on observe que la gare est un sujet unique. A la question d’un député
jugeant anormal que la répartition d’un escalator entre RFF et la SNCF ne soit pas
tranchée, un ministre avait répondu que cela permettrait que [’escalator fit
entretenu deux fois! Les gares disposent aujourd’hui d’un potentiel de
valorisation considérable. Il est frappant de constater que le chiffre d’affaires d’un
commerce situé¢ en gare est trois fois supérieur a celui du méme commerce situ€ en
ville. L’évolution des conditions de gestion des gares pourrait s’inspirer du modele
italien, avec la création de Grandi stazioni, filiale de D’entreprise ferroviaire
italienne, qui est chargée de gérer le réseau des treize plus grandes gares d’Italie. 11
est intéressant de constater que 1’entreprise mere ne détient plus que 60 % de cette
filiale et que, parmi les groupes entrés dans le capital, on trouve la SNCF. On peut
probablement s’inspirer de cet exemple.

Aprés la présentation détaillée des propositions, le Président Pierre
Méhaignerie a souligné la pertinence des analyses. La force de la MEC repose sur
le consensus. Beaucoup de propositions faites par M. Augustin Bonrepaux ont été
retenues, un vote unanime est donc possible et trés souhaitable, le débat
permettant de dissiper toute ambiguité sur les propositions.
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M. Augustin Bonrepaux, co-président de la MEC, a suggéré de
modifier la proposition n° 14 sur le prix des billets. Quand une ligne est
deficitaire, il ne faut pas en conclure que les voyageurs ne paient pas assez mais
que le service n’est pas suffisamment attractif. Il convient donc de supprimer la
mention faite a la « maximisation de la capacité contributive » des clients. En
revanche, la proposition de conduire une réflexion sur I’optimisation du prix du
billet de train peut étre maintenue.

Votre Rapporteur a accepté de modifier cette proposition et a suggéré de
maintenir la mention faite a une réflexion sur la possibilité, pour le gestionnaire
d’infrastructure, de percevoir une quote-part du prix du billet, sur le modéle des
taxes d’aéroport.

M. Augustin Bonrepaux, co-président de la MEC, a approuvé cette
modification. S’agissant de la proposition n°®27 et des conditions éventuelles
d’intervention des investisseurs extérieurs dans la gestion des gares, il a suggéré
de préciser que ces investisseurs doivent rester minoritaires.

S’agissant de la proposition n°® 28, il a proposé d’étre plus précis sur les
engagements financiers de la structure unique de gestion des gares. Celle-ci doit
prévoir chaque année le montant minimal des moyens supplémentaires affectés au
service public ferroviaire. Il a enfin proposé d’ajouter une proposition sur la
présentation, dans un rapport au Parlement, de la comparaison des charges
supportées par chaque mode de transport, ferroviaire, routier, portuaire et aérien,
et faire des propositions pour aller vers une harmonisation de ces charges. Le
secteur ferroviaire supporte certaines charges, telles que 1’entretien des voies, que
les autres modes de transport ne subissent pas. On manque en effet de données
fiables en la maticre. Pour le bon fonctionnement de la MEC, qui a une présidence
collégiale, il faudrait que le Rapporteur et les co-présidents puissent s’exprimer
ensemble et présenter les conclusions du rapport. Dans le cas présent, I’opposition
aurait ainsi pu préciser que la MEC ne propose en rien une privatisation ou une
augmentation des tarifs. Il a souligné qu’il était donc dans I’obligation de
s’abstenir, compte tenu de I’interprétation faite par les médias.

Le Président Pierre Méhaignerie a estimé qu’il ne fallait pas se laisser
emprisonner par les titres retenus par tel ou tel journal pour attirer 1’attention des
lecteurs.

M. Gilles Carrez, Rapporteur général, a souligné que les réunions de la
MEC se déroulent en présence des journalistes, lesquels ont été nombreux a suivre
la plupart des auditions. Ils sont ensuite libres de tirer leurs conclusions des
séances auxquelles ils ont assisté.

M. Augustin Bonrepaux, co-président de la MEC, a souhait¢ qu’a
I’avenir, la présentation du rapport a la presse soit faite en présence des deux co-
présidents. Il avait plutét approuvé les conclusions auxquelles la mission était
parvenue au terme de ses travaux, mais il désapprouve qu’une interview ait été
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donnée par le Rapporteur avant 1’adoption du rapport par la commission, donnant
une connotation particuliere a ce travail collectif. Si le Rapporteur acceptait
d’expliquer a la presse que les propositions de la mission ne conduisent pas a une
« privatisation » de la gestion des gares, mais plutdt a la mise en place d’une sorte
de structure d’économie mixte, il apporterait sa voix a I’adoption du rapport.

Votre Rapporteur a proposé¢ de reprendre, dans les propositions,
I’ensemble des points sur lesquels des observations ont été effectuées par
M. Augustin Bonrepaux, de méme qu’ont ¢&té satisfaites ses précédentes
observations. En outre, une présentation établissant une comparaison des cots et
des charges pesant sur les différents modes de transport pourra étre demandée au
Gouvernement dans le cadre du « jaune budgétaire ».

M. Michel Bouvard a pleinement approuvé le projet de rapport et estime
que les membres de la mission devaient garder une position de cohésion et ne pas
montrer de divergence, afin de ne pas affaiblir la portée de leurs propositions et
espérer faire évoluer les choses. Apres avoir eu lui-méme une réaction défavorable
en ce qui concerne I’annonce d’une « privatisation des gares », il a dit avoir évolué
en prenant connaissance de la logique de filialisation mise en place dans d’autres
pays, et en particulier en Italie. Cette possibilité avait d’ailleurs été évoquée il y a
quelques années a ’occasion d’une mission organisée par la SNCF aux Etats-
Unis, pour étudier la manicre dont les gares y étaient gérées.

Il a émis une seule interrogation concernant la proposition n° 30, qui
consiste a conduire une expérimentation dans une ou plusieurs régions, pour
ouvrir I’exploitation des services régionaux de voyageurs a la concurrence. Cette
proposition semble peu compatible avec la régulation du trafic ferroviaire évoquee
plus haut, puisque I’on a jugé qu’il n’était pas opportun de créer une instance de
régulation du trafic, pour le moment. Il a dit partager cette position ; toutefois, si
I’on introduit, méme expérimentalement, un opérateur privé sur le service régional
de voyageurs, on accroit la complexité du systeme de gestion des sillons.

Votre Rapporteur a répondu que, s’agissant d’une expérimentation, il
n’est pas nécessaire de créer une autorité de régulation nationale. A I’échelle d’une
expérimentation, on peut estimer que RFF pourra assumer cette responsabilité.

M. Gilles Carrez, Rapporteur général, a confirmé¢ que des
expérimentations ont été faites avec succes sur des lignes secondaires.

Le Président Pierre Méhaignerie a proposé, afin de pleinement prendre
en compte la position de M. Augustin Bonrepaux, que la conférence de presse
prévue a I’issue de la réunion de la commission soit conduite par le Rapporteur en
présence des deux co-présidents de la mission, ce qui permettra de montrer que les
membres de la mission sont d’accord avec les propositions validées par la MEC et
la commission.

Votre Rapporteur et les membres de la mission ont approuvé cette
proposition.
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M. Philippe Auberger a estimé que le rapport était le résultat d’un travail
remarquable, mais qui ne va cependant pas assez loin sur la gestion des logements
de la SNCF, alors que les conditions de cette gestion sont particulierement
mauvaises. Au moment ou 1’on s’interroge sur le logement des gendarmes, on ne
peut s’exonérer d’une réflexion sur I’avenir du parc immobilier de logements
appartenant a la SNCF, ne serait-ce que pour en confier la gestion a d’autres
gestionnaires que RFF. Par ailleurs, il est regrettable que la SNCF se désintéresse
d’un aspect important 1i¢ a 1’accueil des voyageurs, celui des espaces de parkings
dans les gares. L’entreprise laisse aux collectivités locales, alors qu’elles sont en
réalité peu concernées, le soin de régler le probléme de I’équipement en parkings,
pourtant indissociables du fonctionnement d’ensemble des gares.

Votre Rapporteur a indiqué qu’en effet, cela peut constituer I’un des
aspects intéressants de 1’individualisation de la fonction « gare ». On rapporte un
certain nombre d’exemples de gares dans lesquelles les parkings les plus
intéressants sont destinés aux agents.

M. Gilles Carrez, Rapporteur général, a souligné¢ la qualité et la
précision de I’ensemble des propositions, qui ont le mérite d’étre opérationnelles.
La mission a en outre contribué¢ a obtenir des décisions pendant son déroulement
méme ; ainsi en est-il du partage des actifs entre RFF et la SNCF, qui doit
s’achever en octobre prochain. L’optimisation du prix du billet de train, évoquée
par la proposition n° 14, est une question centrale, car ce qui n’est pas pay¢ par
I’usager est payé par le contribuable.

Il s’est montré favorable a la suppression de I’idée de maximisation des
capacités contributives des clients, suppression demandée par M. Augustin
Bonrepaux, mais a estimé que 1’idée d’optimisation des tarifs devait subsister dans
la tarification spécifique pour les nouveaux investissements.

M. Yves Deniaud, co-président de la MEC, a rappelé qu’il existe une
concurrence modale entre les transports et que la définition des tarifs, méme a la
SNCF, obéit a une logique commerciale. Le tarif ne peut étre fixé a un niveau
« invendable ». L’idée est d’assurer des ressources pérennes et lisibles pour le
financement de I’infrastructure et de la régénération a partir d’une subvention de
I’Etat elle-méme pérenne, mais aussi & partir d’une part du prix du billet. Il ne faut
pas envisager une extension du prix telle qu’elle ferait fuir les voyageurs.

M. Augustin Bonrepaux, co-président de la MEC, a indiqué que si ses
amendements étaient acceptés par la commission, il n’aurait aucune raison de
s’abstenir et se joindrait a un vote favorable sur I’ensemble des propositions.

Le Président Pierre Méhaignerie a confirmé 1’adoption de 1’ensemble
des amendements et a réitéré le souhait d’une position unanime de la Commission,
compte tenu de la position du groupe socialiste. Il convient d’approuver les
orientations du rapport et de féliciter le Rapporteur pour la quantité et la qualité du
travail fourni. La mission demandera aussi au Gouvernement la réalisation d’une
comparaison des charges qui pésent sur les différents modes de transport routier.
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M. Gilles Carrez, Rapporteur général, a suggéré que la MEC continue,
a ’avenir, a choisir des sujets d’actualité, médiatiques, qui peuvent déboucher de
facon opérationnelle sur des propositions concretes de réforme. Le prochain
arbitrage du Premier ministre sur la réforme de la redevance TV est en grande
partie di a la ténacité de la mission. Il a estimé que le sujet de la redevance
archéologique va revenir au premier plan de I’actualité. Il s’est dit convaincu de
I’opportunité¢ d’examiner les dépenses d’armement qui ont connu une croissance
trés rapide ces derniéres années, et continueront de s’accroitre a 1’avenir.

Le Président Pierre Méhaignerie a approuvé ces propos.

M. Yves Deniaud, co-président de la MEC, a constaté que la mission
avait mené de longs travaux de grande qualité, pour parvenir a un résultat
extrémement satisfaisant et utile, sur un sujet majeur portant sur 11 milliards
d’euros, avec des flux financiers importants. Le nombre d’auditions a, certes, été
¢levé, mais cela s’imposait sur un sujet lourd, complexe, générant des frictions
avec les lobbies. La multiplicit¢ des auditions a permis de débusquer des détails,
des contradictions et beaucoup d’¢léments importants. Il a jugé qu’il s’agissait
d’une MEC exemplaire par ’obstination de ses membres et la qualité¢ générale de
la démarche.

M. Michel Bouvard a noté que les travaux de la MEC interviennent dix
ans aprés la premieére commission d’enquéte parlementaire consacrée au méme
sujet, ce qui est le signe d’une certaine inertie.

Le Président Pierre Méhaignerie a not¢ que la Cour des comptes et la
Caisse des dépots et consignations ont constitué un bon apport aux travaux. En
conclusion, 1l a constat¢ I'unanimité¢ des membres de la Commission sur les
conclusions du rapport.

Votre Commission a alors autorisé, en application de D’article 145 du
Reglement, la publication du présent rapport.
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9 heures 30 :
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a) 9 heures 30 :

b) 10 heures 15 :
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COMPTES-RENDUS DES AUDITIONS (1ERE PARTIE)
Auditions du 16 mars 2004

a) 10 heures : Audition de M. Denis Gourgouillon, directeur de P’immobilier et
de I’organisation de la SNCF

Présidence de M. Yves Deniaud, Président

M. Yves Deniaud, Président : Mes chers collégues, nous recevons aujourd’hui M. Denis
Gourgouillon, directeur de I’immobilier et de 1’organisation de la SNCF.

Je remercie la Cour des comptes qui nous assiste, comme d’habitude, de ses conseils
éclairés et les membres de la Caisse des dépdts et consignations, qui, pour la premiere fois, nous font
I’honneur d’assister a nos travaux.

Je rappelle que la clarification des relations financiéres entre le systéme ferroviaire et ses
partenaires publics est un vaste sujet. C’est le plus important que la MEC dans sa nouvelle formule
ait eu a traiter et j’y attache, personnellement la plus grande importance, en raison de ’ampleur des
enjeux et de I’importance des institutions concernées.

Nous entendons, a partir de ces travaux trouver des pistes et des solutions et c’est pourquoi
je souhaite que cette réunion soit offensive, non pas envers quiconque, mais par rapport aux
propositions et aux suggestions que nous pourrons émettre et que nous devrons, conformément a
I’esprit et a la raison d’étre de la MEC, tenter de traduire dans les engagements budgétaires du pays
au travers des lois de finances.

Je souhaite saluer notre collégue, M. Dumont, membre de la MEC, ainsi que notre collégue
M. Francois-Michel Gonnot qui, bien que n’appartenant pas la commission des Finances, démontre
par sa présence que, méme en période électorale, nos collegues participent a nos travaux, étant
précis¢ que M. Gonnot, en qualité d’ancien Président de la commission alors intitulée « de la
production et des échanges », a une connaissance particuliere du sujet qui nous intéresse aujourd’hui.

Le décor étant ainsi planté, je vais céder la parole a notre Rapporteur sur la pugnacité
duquel nous savons pouvoir compter.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Merci, monsieur Gourgouillon, d’étre parmi nous ce
matin. Pour entrer directement dans le sujet qui nous préoccupe, je formulerai quelques questions
assez simples.

Au bout de six ans, le processus de répartition des actifs n’est pas terminé entre RFF et la
SNCF. Pourtant, si I’on s’en tient a divers éléments d’analyse — je pense en particulier au rapport
Vigouroux — il est permis de penser qu’un certain nombre de principes logiques assez simples
peuvent présider a un tel processus. Dans cet inachévement actuel, j’aimerais donc savoir quelle est
la part de la complexité, malgré tout constatée, comment se situe la contradiction d’intéréts entre la
SNCEF et RFF et quels sont vos objectifs pour achever le processus de répartition des actifs.

En outre, puisque le probléme est souvent évoqué d’une rétention d’informations de la part
de la SNCF qui, seule, posséderait les documents nécessaires a la répartition, je souhaiterais savoir
quelle est votre réponse a ce point de vue assez largement partagé ?

M. Denis Gourgouillon : La direction de I'immobilier et de 1’organisation de la SNCF,
dont j’ai pris la téte n’a été créée que le 1¥ janvier 2004. Je travaille a la direction de 1’organisation et
de la politique immobiliére depuis six mois et ¢’est donc depuis peu de temps que je suis en charge
de cet aspect de partage des biens, bien que je sois a la SNCF depuis de nombreuses années.
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Je dois dire qu’en 1997, lorsqu’a été créé RFF, nous avions, a la SNCF, déja soulevé le
probléme de la difficulté du partage. Si je le signale, c’est pour dire que je ne vais pas critiquer mes
prédécesseurs : la difficulté du sujet et la complexité du processus suffisent d’ailleurs a prouver que
si, en six ans, ils n’ont pas achevé la répartition, ils n’en portent pas I’entiére responsabilité.

S’agissant de la rétention d’informations, il faut savoir que la SNCF ne détient pas toutes
les informations. La SNCF a hérité, a sa création, des biens des sociétés privées de 1938 et a
conservé ce patrimoine, la tradition voulant que la SNCF soit propriétaire de tous les biens qu’il
s’agisse des voies, des batiments, voire des logements. Il n’y avait pas et il n’y a toujours pas un
fichier unique de I’immobilier. En effet, a partir du moment ou il n’y avait ni ventes, ni achats, la
SNCF entretenait son patrimoine sans en avoir une description comptable ou physique.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ce fichier n’est pas achevé ?

M. Denis Gourgouillon : Le fichier existe, mais il n’est pas achevé. Il y avait bien un
fichier fiscal qui nous permettait de payer les imp6ts fonciers et les taxes professionnelles dont les
montants sont relativement importants, fichier qui existait jusqu’en 1995 ou 1996. C’est a cette
époque que la SNCF a envisagé de créer un fichier des biens — le fichier Breteuil, puis Copi — qui
correspond a une description physique des biens de la SNCF. Il a été ¢élaboré a partir de la propriété
globale sur un site, comme par exemple Saint-Lazare, Verdun ou la gare de Clermont-Ferrand, qui
comprend toutes les installations ferroviaires sans distinction entre ce qui appartient a I’infrastructure
et ce qui appartient a la SNCF, au sens de la loi de 1997 sur le partage des biens. Il s’agit donc d’une
description des biens de 1’entité ferroviaire sans séparation sur le plan juridique. Concrétement, nous
n’avons pas les parcelles cadastrales nous permettant de 1’établir : comme les gares ont souvent été
baties a la limite de deux communes, nous avons fréquemment une seule parcelle, sur deux
communes. Un partage interne est alors opéré pour les impdts et un partage artificiel établit la
distinction entre 1’atelier du matériel, la gare proprement dite, efc.

Pour les imp6ts, nous disposons d’une description du terrain qui supporte le batiment, mais
qui, sur le plan physique, n’existe pas : sur le terrain, vous trouvez le batiment du matériel, le triage,
la gare, voire des logements, mais en mati¢re de description du patrimoine, vous ne trouverez pas la
limite entre ce qui reléve du matériel et de 1’exploitation.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : C’est le travail que vous étes en train de réaliser ?

M. Denis Gourgouillon : Oui, nous avons établi ce partage en distinguant une quinzaine de
lots : les cours marchandises, les batiments voyageurs, le logement, le SERNAM — Service national
des messageries —, etc.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il est quasiment achevé ?

M. Denis Gourgouillon : Oui, cette description est quasiment achevée, mais contestée par
RFF. En effet s’agissant, par exemple, d’une halle SERNAM, mes collaborateurs actuels ou leurs
prédécesseurs ont pris en compte le terrain qui entoure cette halle avec par exemple 10.000 métres
carrés qui correspondent a ce que ’on appelle «la cour » pour que les camions puissent venir
décharger, mais on peut toujours discuter cette méthode en contestant la surface. Nous avons, nous,
fait une description qui permet au SERNAM d’imputer les colits du SERNAM au SERNAM, le cofit
du matériel au matériel, et ainsi de suite. Cette description est donc une description technique qui
n’est pas nécessairement celle qu’attend RFF.

Nous disposons donc d’un fichier trés complet, étant précisé que nous avons quelques
milliers d’hectares et qu’en surface batie, nous devons approcher les douze millions de métres carrés,
dont un million de métres carrés de bureaux, ce qui représente un gros patrimoine.

Jajoute que cette description n’est pas compléte sur le plan de la finesse réglementaire
puisque certaines surfaces sont a plus ou moins 20 %. Pourquoi ? A ’origine, il s’agissait d’une
description établie pour le paiement des impdts et la surface prise en compte pour le calcul des



impdts n’est pas celle qui correspond a la description des biens immobiliers : on parle de « surfaces
couvertes », de « surfaces baties », de SHON — surface hors ccuvre nette —, de SHOB — surface hors
ceuvre brute —, efc.

Ainsi, les auvents dans les halles SERNAM sont parfois imposables, mais si vous louez un
bien, I’auvent n’est pas imputable comme surface de location. Il fait partie du batiment et seule
compte la surface intérieure.

Or, comme le fichier a été ¢labor¢ a partir des surfaces fiscales, il y a une divergence sur ce
qui doit y figurer en termes d’immobilier. Il en va de méme pour les cours selon qu’elles sont pavées,
utilisées pour la taxe professionnelle, et j’en passe.

Il s’agit donc, dans tous ces domaines, non pas d’une rétention d’informations, mais d’une
déficience d’informations.

Pour ce qui est des logements, la SNCF possédait quelques milliers de logements qui ont
progressivement ¢été transférés aux filiales HLM. Lorsque le fichier des logements a été révisé, on
s’est apergu que 2.000 logements avaient disparu. En réalité, ils ne se sont pas envolés, mais comme
plus personne ne voulait les louer, comme ils étaient devenus inutiles au niveau tant de la technique
que de I’exploitation, ils ont perdu leur statut de logement et ont progressivement été transformés en
bureaux ou en réserves tout en continuant a figurer dans la rubrique des logements. En I’an 2000, a la
faveur de la remise a jour du fichier, ces logements ont disparu.

Du point de vue de RFF, tout cela est vécu comme une rétention d’informations, mais tres
souvent, nous ne disposons pas des informations relatives a ces fichiers.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Méme si on peut comprendre que vous posiez les
questions en termes de regard physique, qu’il ne doit pas étre trés facile de délimiter une cour et de
préciser la nature de son affectation, en étudiant les fichiers de la CNRA, on constate qu’au fil des
années tous ces cas semblent avoir été assez largement précisés et qu’aujourd’hui, la matiére ne
manque pasE

M. Denis Gourgouillon : Chaque dossier a été soumis au cas par cas a la CNRA. Il y a eu
des cas évidents, par exemple ceux qui sont relatifs aux ateliers du matériel dont le partage ne pose
pas de probléme a RFF, et d’autres cas plus complexes qui donnent lieu a contestations et pour
lesquels nous avons recherché dans les différents fichiers les renseignements que réclamait la CNRA.

Au probléme des surfaces que je viens d’évoquer vient s’ajouter celui du trafic : il est
¢évident que les fichiers que nous avions sur le trafic avaient €été construits pour envoyer des factures a
nos clients, pour connaitre les statistiques et déterminer les plans de transport, mais qu’ils n’étaient
pas pensés dans I’optique du partage avec RFF.

Ainsi, la réponse a la question de savoir quel était le trafic au premier janvier 1997,
n’apparait pas spontanément. Elle demande de faire des recherches pour trouver, dans des fichiers qui
ne sont pas des fichiers immobiliers, mais des fichiers commerciaux et de facturation, des documents
contenant des ¢léments de réponse. Les deux fichiers n’étant pas joints, il faut, pour déterminer s’il
s’agissait d’une location, d’une location avec ou sans trafic ferroviaire, efc., se livrer a chaque fois, a
des recherches assez longues et fastidieuses

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous vous sentez li¢ par une sorte de jurisprudence de
la CNRA, ou vous vous battez, y compris aupreés de la CNRA, dossier apres dossier ?

M. Denis Gourgouillon : Aujourd’hui, je suis a la SNCF et je défends la SNCF, mais si
par hasard, je devais aller demain a RFF ou ailleurs, comme mes prédécesseurs, je défendrais avec la
méme vigueur ses intéréts car il fait partie de la loi de défendre les intéréts de son entreprise. Par
principe, je considére donc que ce qui est a la SNCF est a la SNCF et que tout le reste n’appartient
pas a RFF !



De méme, Mme Florette que vous allez auditionner a ma suite, vous dira probablement que
tout ce qui est a elle est a elle et que, pour le reste, il convient de discuter. Il est inévitable, partant de
ces deux positions, que nous rencontrions des difficultés qui ont d’ailleurs été soulevées dans le
rapport Vigouroux !

Concernant la date du 1¥ janvier 1997, la SNCF a toujours fait valoir qu’il n’y avait, au
31 décembre 1996 ou au 1 janvier 1997, qu’un trafic saisonnier, mais que, trois ou six mois plus tot,
le trafic était considérable, qu’en 1998, il atteignait son maximum ce qui justifiait que la SNCF reste
propriétaire de ce bien, alors que RFF s’en tient logiquement au fait qu’il n’y avait pas de traficE

C’est I’exemple d’un cas particulier sur lequel nous pouvons réguliérement nous battre.
M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous restons voués a un processus long et compliqué ?

M. Denis Gourgouillon : C’est un peu le processus qu’avait prévu la CNRA et qui aurait
pris plusieurs années. C’est d’ailleurs la raison pour laquelle les ministéres ont confié a
M. Vigouroux le soin d’étudier ce qui était fait de maniére générale dans la loi, voire dans les décrets,
pour préciser, non seulement les textes, mais surtout la méthode pour appliquer les principes de la loi
et opérer rapidement le partage.

Nous avons donc pour objectif de défendre les intéréts de la SNCF car les enjeux sont
forts : un bien transféré a RFF équivaut a une perte de ressources pour la SNCF qui ne peut plus en
avoir ni I’utilisation, par location, ni le produit de la vente.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quelle est, pour les litiges, la hauteur des enjeux ?

M. Denis Gourgouillon : Ils sont chiffrés a plusieurs centaines de millions d’euros :
500 millions d’euros pour donner un ordre de grandeur.

M. Yves Deniaud, Président : Pouvez-vous vous hasarder a émettre un pronostic sur
I’issue de ces longues et laborieuses négociations ?

M. Denis Gourgouillon : Je ne le ferai pas puisque tout dépend de la méthode employée et
des principes mis en ceuvre : par exemple, le rapport Vigouroux propose deux options pour les
logements dont il dit qu’ils doivent, soit étre totalement a la SNCF, soit faire I’objet de discussions.
Nous avons aussi notre point de vue sur les propositions de ce rapport et, selon nous, les logements,
méme s’ils ne représentent pas un enjeu considérable, doivent revenir a la SNCF.

Ce sont les cours marchandises qui constituent I’enjeu le plus important et ¢’est d’ailleurs a
ce niveau et au niveau des batiments que se pose le véritable probléme. S’agissant d’une cour
marchandises, nous considérons qu’elle revient a la SNCF dés lors qu’il y a du trafic. Comme
M. Vigouroux émet deux solutions celle d’un an avant et un an apres, ou celle de deux ans avant et
deux ans apres, il est bien évident que nous privilégions la seconde hypothése et que nous demandons
que toute la cour nous appartienne. A I’inverse, RFF part du principe que la taille de la cour
permettant de faire 20.000 tonnes et non pas seulement 10.000 tonnes comme ¢’était le cas, il y a lieu
de la partager. Son raisonnement est le méme pour un batiment. Tout batiment utilis¢ par RFF ou
vacant est revendiqué par RFF alors que M. Vigouroux propose, lui, qu’il revienne, lorsqu’il est
occupé majoritairement, a 1’entité disposant de cette majorité. En d’autres termes, soit il est
majoritairement vacant et il doit étre attribué¢ a RFF, soit il est majoritairement occupé par la SNCF et
il doit étre attribué a la SNCF, étant précisé que, pour nous, la majorité est la majorité relative.

En conséquence, les enjeux varient selon les options retenues. Le partage des cours
marchandises et des halles représente le plus gros enjeu puisqu’il peut s’élever a 500 millions
d’euros. Il va de soi que la SNCF entend défendre ses biens !

M. Yves Deniaud, Président : Cette estimation correspond a une valeur marchande ?



M. Denis Gourgouillon : Disons que c¢’est une valeur dégrossie : il ne s’agit pas de la
valeur de reconstitution, mais de la valeur vénale.

Pour ce qui est des pronostics, je me garderai bien d’en faire : prédire le passé est déja assez
difficile pour ne pas prédire I’avenir, surtout quand le choix des options revient au ministére. On nous
accuse de faire de la rétention d’informations, on nous demande des pronostics, mais il faut avouer
que tout cela est bien difficile.

M. Yves Deniaud, Président: Je vais donc vous poser la question sous une forme
différente : & votre avis, dans quelle proportion le partage est-il déja réalisé ?

M. Denis Gourgouillon : Environ 35 %.
M. Yves Deniaud, Président : C’est tout ? Ces 35 % vous paraissent-ils équitables ?

M. Denis Gourgouillon : Comme je défends la SNCF, je pense que RFF a été privilégié,
mais c¢’est une position tout a fait personnelleE

M. Yves Deniaud, Président: Et dans quelques instants, Mme Florette soutiendra le
contraire ?

M. Denis Gourgouillon : Je le pense ! Dans son rapport, en soulevant le probléme du
partage des hotels, M. Vigouroux reconnait qu’une erreur a peut-€tre ¢été commise. Il admet,
s’agissant de I’hotel Concorde, que la méthode employée n’a peut-Etre pas été la bonne. Sur ce point,
nous ne faisons que rejoindre 1I’appréciation de M. Vigouroux.

M. Yves Deniaud, Président : Le bon sens a-t-il prévalu dans ce partage ?

M. Denis Gourgouillon : Pas toujours ! Mais, indépendamment de tout cela, I’Etat étant
actionnaire des deux entités, ce qu’il donne a I’un correspond a ce qu’il soustrait a 1’autre de sorte
que cela n’affecte en rien la totalité du systéme ferroviaire : on peut penser que I’avantage concédé a
la SNCF est récupérable pour RFF par des péages et réciproquement. De toute facon, du point de vue
de I’Etat, il s’agit d’opérations neutres !

11 est des points sur lesquels le bon sens a fait défaut : M. Vigouroux le reconnait et c’est
d’ailleurs la raison pour laquelle il propose de faire appel a des commissions de professionnels de
I’immobilier afin que I’exploitation des biens se déroule dans de bonnes conditions. Si je prends
I’exemple d’un batiment, avec une seule entrée et un seul ascenseur : soit le batiment est congu pour
faire une copropriété, auquel cas, il est possible de I’envisager, soit il n’est pas concu pour cela et il
devient trés difficile d’opérer le partage en copropriété. J’ai en téte I’exemple d’un batiment de
Toulouse, qui est une sous-station ¢lectrique, donc propriété li¢e a I’infrastructure, mais comprenant
des bureaux attenants : le batiment a été partagé en deux, mais comme il a une seule entrée et que les
ascenseurs se trouvent du c6té SNCF, il faut traverser les bureaux SNCF pour se rendre a la sous-
station ¢électrique. C’est comme s’il vous fallait traverser I’appartement de votre voisin pour atteindre
votre domicile. Il est évident que tout cela n’est pas trés pratique ! Aussi longtemps que cela ne
concerne que des cheminots la situation est supportable, mais il n’en reste pas moins qu’elle ne
facilite pas la gestion. Il en va de méme pour les cours marchandises dotées d’une seule entrée, dont
le partage entrainera une servitude de passage avec tous les problémes afférents pour savoir
notamment qui entretiendra quoi, etc.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ce sont des problemes que I’on parvient & surmonter
dans bien des cas !

Vous étes plutot favorable au rapport Vigouroux ?

M. Denis Gourgouillon : Je n’ai pas d’opinion. Tout ce que je peux dire c’est que nous
sommes disposés a 1I’appliquerE



M. Hervé Mariton, Rapporteur : C’est donc qu’il vous est favorable E

M. Denis Gourgouillon : Non ! Notre position est la suivante : nous devons appliquer le
rapport Vigouroux parce qu’il pose des principes clairs et simples qui permettent une automaticité.

Pourquoi le partage est-il si long ? Parce que, a chaque fois qu’il y a contestation, il faut
¢établir un dossier, passer en CNRA et mener un travail relativement long pour préparer le dossier et
rechercher les documents alors que le rapport Vigouroux fixe des principes simples sur la base de la
fonctionnalité et de la majorité en privilégiant, sur le partage d’un batiment, son attribution a I’une ou
I’autre des deux entités.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il va permettre de ramener de dix-huit a quinze ans la
durée probable du processus ?

M. Denis Gourgouillon : Le rapport Vigouroux est adressé non pas a RFF et a la SNCF,
mais au ministére qui doit décider de 1’appliquer et retenir les options proposées par M. Vigouroux.
Une fois que ce rapport aura été approuvé, que les options auront été choisies et que la philosophie
du rapport Vigouroux aura été définie de maniére a rendre le partage le plus automatique possible,
seuls resteront a traiter les cas particuliers dont le nombre pourra osciller entre cing ou cent, mais qui
devraient pouvoir étre réglés dans I’année.

11 faudrait poursuivre 1’objectif d’en finir avec la quasi-totalité de ce partage, sinon a la fin
de cette année, du moins au tout début de 1’année 2005. Le Président Gallois avait déclaré que
I’affaire devait se régler en un an. Il en va de I’intérét des deux parties, car il n’est pas facile de
trouver un acheteur pour un bien dont on ignore a qui il appartient !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Puisque vous parlez de vente, j’en reviens aux enjeux.
J’ai bien compris que les enjeux financiers des litiges s’¢élevent a 500 millions d’euros, mais quels
sont les enjeux pour la SNCF en termes de mobilisation financiére ? Si vous clarifiez tout cela,
combien pouvez-vous mobiliser demain par des cessions ?

M. Denis Gourgouillon : Beaucoup moins puisque le principe veut que tout ce qui était en
trafic en 1997 appartienne a la SNCF et que ce qui était en trafic continue a 1’étre, méme si des
baisses ont pu survenir, et que nous ne pouvons donc pas vendre ce qui nous appartient.

En revanche, pour RFF, I’enjeu est plus réel puisque ce qui n’était pas en trafic en 1997,
sauf développements nouveaux peu vraisemblables, peut étre vendu.

L’enjeu est aussi financier. En effet, conformément aux normes comptables, méme si vous
ne vendez pas bien le bien, il figure dans les comptes : si le bien nous appartient juridiquement, nous
pouvons le revaloriser d’autant que nous allons appliquer les nouvelles normes comptables [AS-
IFRS, et le faire figurer dans les comptes méme s’il n’entraine aucune rentrée d’argent, pour garantir
des emprunts d’endettement ou apporter un capital a une filiale.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je comprends que constitutivement, RFF a plus de biens
« vacants », en quelque sorte, que la SNCF. Pour autant, cela ne signifie pas qu’il n’y a pas un certain
nombre de bureaux, par exemple, que se disputent aujourd’hui la SNCF et RFF et qu’une
clarification de la situation permettrait de céder. Cet enjeu a-t-il été mesuré ?

M. Denis Gourgouillon : La loi, dans son article 5, précise que tous les bureaux
administratifs sont propriétés de la SNCF.

Cela ne tient pas au partage des biens entre RFF et la SNCF mais a la politique immobiliére
de la SNCF qui a, non pas comment j’allais le dire, un « trop grand patrimoine immobilier » E

M. Yves Deniaud, Président : Si, on peut le dire, il ne faut pas avoir peur de le dire !



M. Denis Gourgouillon : E mais trop de charges et qui cherche a s’en dégager en vendant
ce patrimoine immobilier et en privilégiant la location de fagon a se libérer des charges de remise en
état que suppose la propriété.

Nous avons du patrimoine trés ancien que nous avons hérité de compagnies du XIX*™
siécle et qui arrive a une complete obsolescence. Progressivement, nous voulons donc nous en
défaire. Ne pouvant plus investir dans une remise aux normes, notre politique est, soit de le vendre et
de le louer une fois rénové, soit de louer d’autres espaces dans des biens marchands.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quel est I’ordre de grandeur des projets de cessions ?

M. Denis Gourgouillon : On quitte complétement le rapport RFF. Pour vendre, il nous
faut, tout d’abord, pouvoir, nos biens étant occupés, trouver des relocations ce qui pose déja
probléme. Il faut, en outre, que le bien soit vendable ce qui suppose, non seulement qu’il soit dans un
marché porteur - le marché de bureaux dans Paris ou les grandes villes ne pose pas de difficulté -
mais aussi qu’il soit sorti de ce que I’on appelle « la zone ferroviaire ». En effet, bon nombre de nos
biens sont aujourd’hui dans les plans d’occupation des sols (POS) et seront, demain, dans les plans
locaux d’urbanisme (PLU).

Nous avons demandé que tous nos biens soient sortis de la zone ferroviaire qui est une
protection de toute fagon inutile puisque nous sommes protégés par la domanialité publique : on ne
va pas bétonner les voies de Saint-Lazare.

En revanche, les bureaux et les batiments, situés en bordure de la voie ferrée peuvent
parfaitement étre revalorisés, quitte a les relouer nous-mémes ou a les revendre comme cela a été le
cas pour I’ancien si¢ge pour Valhubert du c6té de la gare d’ Austerlitz, ou comme nous allons le faire
a Strasbourg, par exemple. Nous vendons les biens sortis de la zone ferroviaire pour éviter d’avoir a
faire des travaux, pour récupérer un maximum de financements et nous mettre en location ailleurs.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur ce point, vous demandez des évolutions du droit ou
des pratiques, en mati¢re d’urbanisme ?

M. Denis Gourgouillon : Nous demandons systématiquement aux communes, aux
préfectures, aux directions de I’équipement et autres instances que nos biens soient sortis de la zone
ferroviaire dans le cadre de la révision des POS et de la mise en place des PLU. C’est une action que
nous avons engagée des 2002 et que nous poursuivrons en 2004 et en 2005 pour tous nos biens. Je
crois d’ailleurs que RFF fait de méme !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ces demandes sont connues ?
M. Denis Gourgouillon : Elles sont connues, mais pas toujours acceptées.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : En réalité, vous souhaitez donc voir disparaitre la notion
de « zone ferroviaire » ?

M. Denis Gourgouillon : Oui !

M. Yves Deniaud, Président : Pour revenir aux rapports que vous entretenez avec RFF et
a la facon dont s’effectue le partage, je voudrais vous faire part d’un cas concret dont j’ai eu a
connaitre récemment. A 1’occasion d’un projet de rénovation de gare, on s’est aper¢u qu’il était
possible de rénover les batiments de la gare qui appartenaient a la SNCF, mais ni les verriéres, ni les
auvents dans la mesure ou ils étaient propriété de RFF. C’est une illustration de ’intelligence du
partage : quand on rénove un batiment, il est ridicule de devoir laisser les verriéres qui protégent les
voyageurs de la pluie en état de vétusté | C’est d’ailleurs une aberration par rapport au code civil !

M. Denis Gourgouillon : C’est exact. Méme si nous sommes souvent en conflit avec RFF,
nous trouvons quand méme des points d’accord et nous avons mis au point un programme de
rénovation des verriéres avec un financement conjoint. Nous essayons donc de faire marcher le
systeme ferroviaire et, indépendamment du partage qui peut paraitre aberrant, nous nous efforgons de
tomber d’accord sur ce point !



M. Hervé Mariton, Rapporteur : J’aimerais pouvoir revenir encore quelques instants sur
votre objectif de cessions que je vous ai demandé de préciser en avangant un ordre de grandeur.

M. Denis Gourgouillon : Actuellement, nous vendons pour un montant d’environ
40 millions d’euros par an dont 15 millions d’euros correspondent aux petites cessions réalisées en
région. Les grosses cessions enregistrent des variations importantes et doivent s’analyser au cas par
cas. Ainsi, nous avons vendu le siége social, 95 rue Saint Lazare, 'immeuble Valhubert, prés de la
gare d’Austerlitz et, ’an dernier, une partie des bureaux de la région de Paris-Nord, 95 rue
Maubeuge, deux batiments sur Grenoble. Les montants des cessions oscillent, selon les années, entre
20 millions d’euros et 100 millions d’euros. Nous espérons réaliser entre 20 et 40 millions d’euros
par an.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Et les 15 millions d’euros ?

M. Denis Gourgouillon : C’est le flux constant qui correspond aux petites ventes qui ont
lieu chaque année. Il faut y ajouter entre 20 et 40 millions d’euros, mais on peut mettre un terme aux
opérations si, demain, le Président ne veut plus vendre !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Y a-t-il des cessions en cours ?

M. Denis Gourgouillon : Nous avons lancé une cession sur les locaux du 13-23 rue
d’Alsace, juste a coté de la gare de 1’Est et qui concerne une surface d’environ 20.000 métres carrés,
et nous avons le projet de céder les bureaux de la direction régionale de Strasbourg, ainsi qu’un
batiment situ¢ face a la gare des Brotteaux a Lyon, qui doit étre d’environ 20.000 metres carrés.

Si nous sortons de la zone ferroviaire, nous céderons certainement la seconde partie de la
gare de la région Paris-Nord, située 18 rue de Dunkerque, a c6té de la gare, mais en zone ferroviaire
et qui doit sortir du PLU parisien en 2005, ainsi qu’un batiment, 50 rue d’Alsace, a ’angle de la rue
Lafayette et de la gare de I’Est. Ce dernier pose probléme, car il nous est disputé par RFF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pour en revenir a vos relations avec RFF, quelle
appréciation portez-vous sur les décisions de la CNRA ?

M. Denis Gourgouillon : La CNRA est une commission qui a travaillé, qui a jugé en son
ame et conscience et je n’ai pas de critiques a formuler a son égard, ni d’avis a porter sur le partage
qu’elle a effectué !

M. Yves Deniaud, Président : Voila un engagement qui vous honore !

M. Denis Gourgouillon : Je travaille pour la SNCF et je respecte les décisions qui ont été
prises !

M. Yves Deniaud, Président : Vous avez le droit d’avoir votre propre jugement. Pour ma
part, je maintiens qu’il est aberrant de confier a une entité les batiments et a I’autre les verricres !

M. Denis Gourgouillon : Peut-étre, mais il n’empéche que c’est la loi ! C’est d’ailleurs
pour éviter des difficultés d’exploitation que nous avons mis I’accent sur cet argument, repris par
M. Vigouroux, de la cohérence. C’est la raison pour laquelle il est préconisé que la commission
d’arbitrage soit composée de professionnels de 1’immobilier, sachant que nous devrons, apres le
partage des biens, les exploiter pendant plusieurs décennies, dans les conditions optimales pour le
chemin de fer.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous avez évoqué la possibilité d’en finir avec la quasi-
totalité du partage début 2005 : est-ce raisonnable ?
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M. Denis Gourgouillon : L’exécution de ce partage sera d’autant plus facile que les
principes en auront été convenablement actés au départ. Nous avons communiqué par écrit a
M. Raulin, directeur des transports terrestres, nos principes dont certains sont simples. Ainsi,
M. Vigouroux propose que tous les logements reviennent a la SNCF. Il est clair que si le partage des
logements ne pose plus de difficulté d’interprétation, ce sera autant de dossiers qui ne passeront plus
devant la CNRA.

Nous avons également demandé que la commission d’arbitrage soit formée de
professionnels de I’immobilier : il est évident que cette procédure sera beaucoup plus rapide que le
recours a la CNRA — encore que I’on ne peut pas dire que cette derniére tarde a prendre ses décisions
— dont les membres ne peuvent pas se réunir tous les jours !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ils ne travaillent pas beaucoup ? Ils ne sont pas
compétents ?

M. Denis Gourgouillon : Je n’ai pas dit cela. IIs travaillent, au contraire, beaucoup, mais
comme ils ont d’autres occupations, ils ne peuvent pas se consacrer trés souvent aux dossiers RFF-
SNCF. Les commissions d’arbitrage que propose M. Vigouroux iraient donc certainement plus vite.

Nous avons également proposé que tous les terrains dont la surface est inférieure ou égale a
20.000 métres carrés soient attribués a la SNCF et sans division, dés lors qu’il y a du trafic, pour
¢éviter des partages qui donnent toujours lieu a de trés longues discussions.

Ce sont autant de principes simples !

Nous avons, par ailleurs, élaboré un projet a partir de la notion de « trafic fret ». La loi
retient la date de janvier 1997, M. Vigouroux propose, quant a lui, de prévoir un délai d’un an ou un
an apres : il faut donc que les choses soient claires. Que 1’on décide de s’en tenir & deux ans avant et
deux aprés ou a un avant et deux ans apres, le principe, au moins, sera clair, contrairement a la
procédure actuelle qui oblige la CNRA a regarder ce qui se passait a telle ou telle date pour juger par
elle-méme de la cohérence du projet. Fixer tres précisément ce que 1’on doit entendre par « autour de
1997 » éliminera bien des discussions.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur le calendrier consécutif aux décisions Vigouroux,
vous étes a peu prés d’accord avec RFF ?

M. Denis Gourgouillon : Je ne connais pas la position de RFF sur le calendrier. Tout ce
que je peux dire c’est que la seule fois ou j’ai rencontré ses représentants, ils semblaient pressés de
voir aboutir le partage.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : « La seule fois » avez-vous dit ?

M. Denis Gourgouillon : Je voulais dire la seule fois ou nous avons débattu du rapport
Vigouroux, car nous nous rencontrons fréquemmentE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous n’avez discuté qu’une fois du rapport Vigouroux ?

M. Denis Gourgouillon : Si ma mémoire est bonne, nous nous sommes rencontrés au mois
de janvier et a I’occasion d’une réunion qui a été organisée par le ministére des transports, au mois de
février. Ensuite, M. Ménoret, adjoint de M. Raulin, nous a demandé de soumettre nos propositions,
ce que nous avons fait. Ces propositions ont été transmises a M. Raulin, & RFF et depuis lors, nous
attendons les décisions du ministére.

Parallélement, nous poursuivons notre échange de lettres sur le partage car, sur la base de la
loi, il y a des terrains qui sont indiscutablement une proprié¢té de RFF et d’autres une propriété de la
SNCEF. Par exemple, s’agissant des immeubles administratifs, les immeubles vacants a plus de 50 %
et ne faisant pas 1’objet de projets sont attribués a RFF, les batiments vacants a moins de 50 % sont
attribués a la SNCF. On évite la « tranche napolitaine » ou le partage vertical : le batiment est attribué
soit a ’une soit a ’autre des deux entités ! Ainsi, la procédure est beaucoup plus rapide !
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Si I’on retient de tels principes et s’ils sont actés, le partage peut s’effectuer relativement
vite.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quels sont les grands points de divergence avec RFF ?

M. Denis Gourgouillon : Les logements, les cours marchandises, les immeubles
administratifs, les biens de ’activité sociale, etc.

Pour ce qui est des ateliers du matériel, je doute qu’il y ait contestation !
M. Yves Deniaud, Président : La parole est 8 M. Dumont.

M. Jean-Louis Dumont : Alors que je participais a une audition au Conseil économique et
social, a 1’époque ou il élaborait un rapport qui a contribué a la création de RFF, j’avais été frappé
par la complexité, que vous confirmez, de 1’organisation initiale de la SNCF, du nombre de ses
filiales et des métiers sans lien direct avec 1’activité méme du cheminot.

N’aurait-il pas été plus facile de sortir certains biens de la SNCF, de procéder a une sorte de
« cantonnement » de toutes les anciennes lignes, de tous les anciens batiments dont certains ne valent
plus rien alors qu’ils auraient pu étre vendus plus tot, et de valoriser tout ce qui ne reléve pas du
transport et de son organisation ? Cela aurait permis de constituer une cagnotte qui aurait pu diminuer
d’autant I’endettement de 1'une ou de 1’autre des deux sociétés constituées.

Concernant le logement, vous semblez indiquer qu’il y a des difficultés de répartition, mais
est-il important pour la personne qui a le statut de cheminot, que le logement auquel il peut prétendre
soit dans le patrimoine de la SNCF ou de RFF ? La gestion du logement a destination d’un ensemble
de personnel ne serait-elle pas optimisée par une gestion extéricure a RFF ou a la SNCF ?

M. Yves Deniaud, Président : A cette observation de Jean-Louis Dumont a laquelle je
souscris pleinement, j’ajouterai une question sur la déconcentration interne. Manifestement, en tant
qu’élus locaux, nous constatons une invraisemblable pesanteur quand il s’agit de prendre des
décisions aussi minimes soient-elles, notamment en ce domaine. Ainsi, certains immeubles, comme
le faisait remarquer a juste titre Jean-Louis Dumont, faute d’avoir vu leur sort réglé, ont perdu toute
valeur marchande et finissent par s’écrouler : chacun d’entre nous pourrait citer des exemples de
gares, de logements de gardes-barricre, désaffectés, ou de batiments surdimensionnés par rapport a
I’usage qui en fait et pour lesquels les directeurs régionaux ou leurs adjoints disent ne pouvoir rien
faire.

Un effort de déconcentration interne est-il réalis¢ pour améliorer 1’efficacité dans ce
domaine, actuellement géré de fagon ubuesque ?

M. Denis Gourgouillon : Ce sont deux questions totalement différentes auxquelles je
répondrai successivement.

S’agissant des logements, je peux en parler en connaissance de cause puisque, avant de
revenir a la SNCF, j’ai présidé la société immobiliére des chemins de fer qui posséde environ 80.000
logements et des filiales HLM. Cette société a été créée du temps des compagnies privées pour loger
les cheminots dans les grandes cités de Tergnier, de Culmont Chalindrey, Lomme, etc. C’était, pour
elles, un moyen d’attirer les nombreux personnels dont elles avaient besoin dans les ateliers.

L’offre de logement aux cheminots est culturelle, étant précisé premiérement,
qu’aujourd’hui beaucoup sont propriétaires, deuxiémement que tous ne sont pas locataires de la
SNCF ou de ses filiales. Par ailleurs, du fait de la réglementation HLM, intervenue juste apres la
guerre, et de la création du 1 % patronal, certains logements de la SNCF relevent du statut HLM et ne
sont donc pas tous attribués a la SNCF.



M. Yves Deniaud, Président : La SICF — société immobiliére des chemins de fer — a un
statut de S.A. ?

M. Denis Gourgouillon : C’est une société de droit privé, mais 1’essentiel de son
patrimoine, environ 80.000 logements, est réparti entre cinq filiales qui sont des S.A. d’HLM avec un
statut HLM. Du fait de la réglementation, moins de 50 % des logements sont réservés pour la SNCF,
les autres logements étant a 1’'usage des communes, ou compris dans le « contingent préfecture ». A
Paris, ce taux doit tomber a 25 ou 30 % en raison des surcharges fonciéres. En échange de
subventions, des réservations sont opérées pour le compte du conseil général, de la commune, ou
d’autres collectivitésE

De tout temps, la SNCF a donc cherché a transférer ses biens, ce qu’elle est parvenue a
faire pour une grosse partie de son patrimoine, via ses filiales, dans les années quatre-vingt. Elle en
conserve quelques-uns qui n’ont pas pu étre transférés pour de multiples raisons : logements de
gardes-barriere situés trop pres des voies, logements de chefs de gare dans I’enceinte de la gare, etc.

Par ailleurs, il reste la SFCI qui n’a pas le statut HLM et qui avait été montée avec la Caisse
des dépdts et consignations en 1956, lorsqu’il y avait un manque évident de logements : la Caisse des
deépdts et consignations apportait le financement, la SNCF le terrain, la SFCI construisait les
logements et les remettait a la disposition de la SNCF pour loger les cheminots. Le 1égislateur a
voulu conserver les logements a la SNCF, car tous les cheminots, qu’ils travaillent pour RFF dans le
cadre de I’infrastructure ou pour I’entreprise ferroviaire, sont a la SNCF !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Le législateur a voulu conserver les logements a la
SNCF, mais vous pourriez, vous, n’en conserver aucun !

M. Denis Gourgouillon : Nous le pourrions, mais il faudrait trouver une autre solution
pour ces logements. Une partie d’entre eux est déja vendue. Chaque année, il se vend entre 500 et
1.000 logements qui ne sont plus utiles pour le chemin de fer au motif que, dans certains quartiers, il
n’y a plus de cheminots : c’est le cas a Laroche-Migennes puisque le trajet Paris-Nice s’effectue avec
le méme mécanicien, sans besoin de relais vapeur a Culmont Chalindrey...

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous entendez conduire une politique de cessions plus
volontariste ?

M. Denis Gourgouillon : La SNCF n’a pas pris I’option de vendre les filiales HLM,
d’ailleurs difficilement vendables, ou la SFCI, parce que 1’offre de logements, dans le cadre de la
mobilité des cheminots, faisait partie de sa politique sociale.

Dans les grandes villes, les mécaniciens, les conducteurs ou les contrdleurs partent de la
gare de Lyon ou de Montparnasse, parfois tres tot, nous devons leur offrir un logement a proximité ce
qui est treés cher | C’est la raison pour laquelle dans les grandes villes, comme Paris, Marseille ou
Toulouse, la SNCF cherche a avoir des logements a proximité des gares pour rendre ses propositions
d’emploi aussi attractives que par le passé.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Avez-vous défini dans votre parc de logements ce qui
est nécessaire a cette intelligence opérationnelle et ce qui ne 1’est pas ?

M. Denis Gourgouillon : Je ne suis pas compétent en ce domaine, mais le département des
ressources humaines est en train d’effectuer ce travail, étant précisé que, concernant les filiales HLM,
il a été effectué au motif qu’elles recouvrent les besoins, non seulement de la SNCF qui sont de
I’ordre de 30 a 40 %, mais aussi les besoins des communes et des départements. Méme si nous
n’avons plus de cheminots, nous devons conserver les logements pour la clientéle vis-a-vis de qui
nous avons pris des engagements !

« Pourquoi autant de filiales & la SNCF ? » me direz-vous. Il est vrai que la SNCF les a
créées soit pour des locations de wagons, soit pour du camionnage comme GEODIS et que le
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législateur a décidé que les filiales restaient a la SNCF. Le tout forme un ensemble peut-&tre un peu
hétéroclite, mais qui est quand méme justifié par le fait que toutes ces filiales sont complémentaires
du transport ferroviaire ou de la vente du savoir-faire : c’est le cas lorsque nous vendons de
I’ingénierie pour le prolongement d’Eurotunnel ou pour construire des infrastructures en Corée ou
ailleurs. La vente de la technologie ferroviaire fait partie des missions de la SNCF.

Pour répondre a votre critique relative au caractére « ubuesque » de notre gestion, je dirai
que nous sommes en train de simplifier la procédure de vente. La encore, un petit rappel historique
s’impose.

Les compagnies ferroviaires, méme si elles n’étaient pas réunies, avaient créé, en 1937, le
service du contentieux qui avait le monopole des affaires juridiques, et en particulier de tout ce qui
touchait aux cessions et aux actes administratifs et notariés. Comme la plupart des Frangais, quand ils
vendent un bien, s’adressent & un notaire, ¢’était un systéme un peu complexe que nous entendons
désormais simplifier en faisant appel, dans chaque région, a des notaires « partenaires» ou
« référents » qui seront conseillers de la SNCF. La vente se fera ainsi, dans des limites financiéres
définies, directement par notaires sans passer par le service juridique.

Nous ne ferons plus appel & ce dernier que pour des actes un peu difficiles comme les
divisions en volume au-dessus d’une dalle de voies ferrées, pour les créations de copropriétés ou en
cas de risque de lotissements ou autres. En effet, nous disposons, comme c¢’est le cas au-dessus de la
gare Saint-Lazare, de grandes parcelles que nous ne vendons jamais en totalité mais par batiments ce
qui suppose de faire un découpage. Or, conformément aux régles de 1’urbanisme, il devient trés
compliqué, aprés un premier découpage, d’en réaliser un deuxiéme, car on tombe alors dans la
législation du lotissement. Il faut donc, des le premier découpage, se prémunir en prenant les bonnes
dispositions, de maniére a pouvoir, cinq ou dix ans plus tard, réaliser une autre vente sans rencontrer
de difficultés.

Nous allons donc simplifier les procédures et nous sommes en train de procéder a la
nomination des notaires pour accélérer les choses.

M. Yves Deniaud, Président : Vous avez évoqué des ensembles de grosse valeur et de
surfaces de 20.000 métres carrésE

M. Denis Gourgouillon : Qu’il s’agisse de 50 meétres carrés ou de 20.000 métres carrés, la
démarche était la méme !

M. Yves Deniaud, Président : Pourtant vendre la gare de Sées ou celle de Bagnoles-de-
1I’Orne ne représente pas le méme enjeu financier !

M. Denis Gourgouillon : Il faut bien voir que nous avons des contraintes, parce que ces
gares abritent souvent des installations techniques que I’on ne voit pas, qui sont des cébles
souterrains de sécurité et de signalisation qui doivent étre préservés, y compris dans des gares comme
celle de Bagnoles-de-1’Orne !

M. Yves Deniaud, Président : Non il n’y a plus de trains !

M. Denis Gourgouillon : Dans ce cas, on doit pouvoir ne plus avoir de servitudes liées a la
sécurité, a la signalisation ou aux téléphones de secours des installations !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : S’agissant de la valorisation de votre patrimoine — je
pense a la stratégie de développement de la SNCF en termes de développement de centres
commerciaux intégrés aux gares — reléve-t-elle de votre direction ?

M. Denis Gourgouillon : Non, elle reléeve de la direction des gares qui est rattachée au
domaine « voyageurs ». Il s’agit d’un service offert aux voyageurs et nous utilisons le fait que le
voyageur passe en gare pour acheter par exemple un journal et est un consommateur. Nous avons
opéré un partage du systéme : la direction de I’immobilier est propriétaire des biens et délégue la
gestion commerciale pour I’installation de commerces.



M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mais la gestion locative reléve, elle, de la direction des
gares ?

M. Denis Gourgouillon : La direction de I’'immobilier loue la gare en bloc a la direction
des gares qui sous-loue au fleuriste, au marchand de journaux, efc.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Votre réponse s’inscrit bien dans le concept de centre
commercial, mais la location de la moitié d’un terrain sous-utilisé, par exemple, est-elle de votre
ressort ?

M. Denis Gourgouillon : Oui. Mises a part les gares, la direction de I’immobilier est
propriétaire unique pour le compte de la SNCF qui loue en interne pour d’autres activités et, lorsque
le bien est déclaré inutile a toutes les autres activités relatives au matériel, aux voyageurs ou autres,
c’est a nous qu’il revient de le valoriser.

Notre politique est alors, dans la mesure du possible, systématiquement de vendre plutot
que de louer. Nous ne sommes pas la pour avoir des revenus récurrents ; nous sommes la pour
générer du cash pour le développement en achetant des locomotives, des TGV, etc.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je vais vous demander de nous éclairer maintenant sur
un autre point qui reléve peut-€tre aussi de la compétence du directeur des gares. J’avais compris que
quelques obstacles juridiques, concernant la constitution de baux pour les éventuels locataires de la
SNCF, pouvaient constituer un frein a leur installation sur votre territoire : qu’en est-il ?

M. Denis Gourgouillon : Cela tient au fait que les baux sont souvent sur le domaine public
et, par conséquent, toujours précaires et révocables. Pour ceux qui souhaitent faire beaucoup
d’investissements, il faut donc trouver un systéme pour, au moins, leur garantir une rentabilité
d’investissement ce qui pose effectivement un probléme ! La situation est bien différente de celle
d’un grand centre commercial loué avec un bail commercial !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ce probléme est en passe d’étre résolu ?

M. Denis Gourgouillon : C’est difficile ! Si des solutions techniques ont été trouvées
concernant les engagements, les dédits, efc., il reste a régler la question les buffets dont certains sont
installés depuis 150 ans. Sur le principe, le probléme est complexe !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Aprés nous avoir précisé ce qu’est la fonction du
directeur de I’immobilier, pouvez-vous nous dire quelle est celle du directeur de I’organisation ?

M. Denis Gourgouillon : Cette fonction ne s’applique pas a I’organisation de tous les
métiers. Le matériel s’organise avec ses propres organisateurs. La direction de I’organisation a été
mise en place lorsque le Président Gallois a voulu créer le si¢ge physique, actuellement situé 34 rue
du Commandant Mouchotte, pour séparer ce qui paraissait utile au si¢ge qui regroupe quelque 700
personnes. Indépendamment de la taille des bureaux, il fallait savoir qui y travaillerait et comment
organiser les choses. Un service de ’organisation a donc déterminé ce qui devait se trouver prés du
siége et ce qui ne devait pas s’y trouver. En fonction de ces préconisations, il a été procédé a une
réorganisation liée a la politique immobilicre puisqu’il fallait déménager le siége historique, situé 88
rue Saint-Lazare. Les services voyageurs se sont installés du c6té de la gare de Lyon, Valhubert a été
vendu de méme que le grand batiment de la rue de Londres.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Par conséquent, la restructuration immobilicre a été une
bonne occasion de réfléchir sur 1’organisation centrale de la SNCF. Peut-elle jouer le méme réle dans
1’organisation du fret et dans 1’organisation régionale ?

Puisque vous évoquiez précédemment la cession de la direction générale a Strasbourg, est-
ce que cette réflexion immobiliére est engagée, par rapport a d’autres débats, et de quelle maniére ?



M. Denis Gourgouillon : C’est M. Véron qui est chargé de 1’organisation du fret et qui,
effectivement, va conduire a des réductions de surfaces sur le fret a Paris, voire en région. Cette
réorganisation touche I’immobilier dans la mesure ou, par exemple, lorsque sur cing régions, voire un
peu plus puisque la zone de Rouen va se trouver concernée, vont étre créées, les zones locales qui
regroupent toutes les dessertes, les collaborateurs en charge desdites dessertes, qui étaient implantés
sur cinq sites différents, vont étre regroupés sur un lieu unique. Je peux en parler d’autant mieux que
le lieu retenu pour Paris est le batiment, situ¢ 130 rue du Faubourg-Saint-Denis, ou je travaille. Nous
avons trouvé une surface de 2.600 métres carrés dont nous n’occupons que 1.800 métres carrés, de
sorte que 800 meétres carrés vont étre affectés, le 1% avril, a la direction du fret pour y implanter la
zone locale « région parisienne ».

Une procédure identique est en cours pour différents sites a Lyon de méme que pour la
délégation commerciale a Paris.

Chaque fois qu’il y a réorganisations et regroupements, nous sommes nécessairement
conduits a trouver de nouveaux locaux. Cela ne va pas sans poser de probléme a la SNCF sur le plan
culturel, car certains employés racontent qu’ils terminent leur carriére 1a ou ils I’ont commencée ce
qui est vrai puisque la direction du matériel a, pendant un siccle, toujours été¢ au méme endroit. Or, il
est indéniable que la mobilité liée a ces réorganisations qu’exigent les évolutions du marché, suppose
une flexibilité immobiliére par voie de locations ou d’acquisitions, laquelle ne s’inscrit pas tout a fait
dans la culture de la SNCF. Il faut donc, a chaque fois qu’il y a organisation, penser immobilier et
réciproquement : quand on veut vendre un batiment, il faut se poser la question de savoir quels sont
ses occupants, et comment mieux les reloger, aussi bien en termes de confort que d’efficacité.
Certains regroupements de personnels s’avérent parfois plus fonctionnels que d’autres.

En ce qui concerne les régions, 1’organisation est en train de réfléchir a leur taille et au
volume de leurs effectifs qui nécessiteront, & n’en pas douter, des réorganisations immobilicres : la
région de Strasbourg est un exemple !

Par ailleurs, ces régions étaient historiquement installées dans les gares — la région de Paris
Sud-Est a la gare de Lyon ; la région de Paris-Nord a la gare du Nord et ainsi de suite — mais la
direction des gares souhaite que ces bureaux disparaissent pour ne laisser que ceux qui sont
strictement indispensables. En revanche, certains services administratifs peuvent étre extérieurs a la
gare.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il n’y a d’ailleurs aucune raison pour que ces locaux
soient une propriété de la SNCF. En toute logique, ils auraient di étre attribués a RFF !

M. Denis Gourgouillon : Tout ce qui a trait a I’exploitation revient a la SNCF !
M. Hervé Mariton, Rapporteur : J’entends bien, mais je parle des bureaux.

M. Denis Gourgouillon : Les bureaux administratifs de la SNCF sont attribués par la loi a
la SNCF. Nous souhaitons donc sortir les bureaux de ces gares, sans trop les éloigner de leur gare
d’origine, pour faire a leur place une brasserie, un Monoprix comme cela a été fait & Paris-Nord ou
un centre de fitness comme il en existe dans d’autres gares européennes.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur le fond des choses, plus ces bureaux s’¢loignent de
la fonction SNCF E

M. Denis Gourgouillon : Ils ne s’éloignent pas de la fonction SNCF. Un poste de
commandement ou la vente de billets relévent de la fonction SNCF. Historiquement, ces bureaux ont
été installés par les compagnies ferroviaires dans le batiment de la gare.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La direction régionale occupe, du fait de la loi, des
bureaux qui ont été attribués a la SNCF : cela, j’en conviens, car la loi est la loi tant qu’elle est la loi !
Toutefois, dans la logique qui préside a la loi, le jour ou ces bureaux ne seront plus occupés par la



direction régionale de la SNCF, mais par le club de fitness que vous y aurez installé, I’activité qui y
sera développée ne répondra plus a la logique du partage initial. Ce n’est pas que je veuille vous
dissuader de votre projet : ¢’est juste une observation !

M. Denis Gourgouillon : La direction des gares a pour mission de bien accueillir le
voyageur dans la gare en lui offrant des services, partant du principe qu’il est un acheteur potentiel —
de tout temps, on a vendu des romans policiers dans les gares —, lui rend service en lui permettant de
faire certains achats qui peuvent atteindre une certaine importance. Ainsi, la gare du Chételet est
devenue un immense centre commercial qui est trés pratique pour le voyageur E

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous ne répondez pas a ma question !

M. Denis Gourgouillon : Il est donc logique que la direction des gares qui cherche des
revenus et s’efforce d’utiliser au mieux les surfaces dont elle dispose, y mette, non pas des bureaux,
mais des surfaces commerciales qui, en principe, ont un meilleur rapport financier. La politique, qui
consiste a «vider » des gares les personnels qui peuvent travailler a proximité, répond au souci de
mieux rentabiliser notre patrimoine immobilier. C’est le but que nous nous sommes fixé !

M. Yves Deniaud, Président : But louable !

On a dit que la SNCF et RFF souhaitaient la disparition de la zone ferroviaire. Quels sont,
sur ce point, les interlocuteurs des deux entreprises et les éventuelles difficultés qu’elles peuvent
rencontrer.

M. Denis Gourgouillon : Nos interlocuteurs sont ceux qui participent a 1’¢laboration des
PLU et donc en premier lieu les communes et les services de 1’Etat qui défendent les principes de
I’Etat et I’inscription des grands projets dans les documents d’urbanisme. Nous avons sollicité le
ministére de I’Equipement et du logement, par le biais de la délégation générale a I'urbanisme,
I’habitat et la construction, pour réclamer une lettre confirmant la disparition de la zone ferroviaire
par décision de I’Etat. Nous ne 1’avons pas obtenue, car méme s’il y a un accord de principe, je ne
sais plus exactement pour quelle raison, il est impossible de 1’énoncer.

Parallélement, avec nos agences immobiliéres régionales, nous avons précisé a tous les
préfets, représentants de 1’Etat, la position de la SNCF et nous avons écrit aux maires des communes
ayant un patrimoine ferroviaire significatif pour demander qu’a 1’occasion de 1’¢laboration des PLU,
les terrains, qu’ils soient propriété de la SNCF ou de RFF, soient sortis de la zone ferroviaire. Nos
interlocuteurs sont donc 1’Etat, les communes, voire les syndicats intercommunaux, lorsque les PLU
sont intercommunaux.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ma petite ville qui est en plein travail d’élaboration de
son PLU avec un cabinet assez au fait des choses conserve sa zone ferroviaire ! Le fait que ce type de
zone puisse étre appelé a disparaitre leur avait complétement échappéE Aujourd’hui, je suis plus
éclairé.

M. Denis Gourgouillon : Nous avons fait preuve d’insistance auprés du ministére parce
que, dans la loi SRU, il n’y a plus de zones spécifiques. Normalement la zone ferroviaire doit donc
disparaitre, mais il serait quand méme préférable qu’une circulaire vienne le confirmer.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : En remettant en cause la zone ferroviaire, sur quoi
revient-on exactement ? En d’autres termes, y avait-il une raison qui justifiait son existence et si oui,
pourquoi n’est-elle plus valable ?

M. Denis Gourgouillon : La zone ferroviaire constituait une protection des biens
ferroviaires contre les expropriations. Sa création remonte aux années 1975-1980 et garantissait la
SNCF de ne pas se faire exproprier par une commune désireuse, par exemple, de créer une ZAC.
C’était une garantie un peu illusoire dans la mesure ou existait la notion de domanialité publique. En
outre, je sais sans connaitre tous les articles des POS, que 1’'un d’eux rendait possible I’installation de



« tout ce qui était nécessaire a [’exploitation ferroviaire ». Ainsi, y compris au voisinage d’une zone
inconstructible, il devenait possible d’implanter un mat d’éclairage pour un triage, de construire un
poste d’aiguillage ou de modifier les installations ferroviaires.

Cette situation pour I’exploitation ferroviaire constituait a la fois une protection et une
contrainte. En effet, on ne pouvait vendre que pour faire de 1’exploitation ferroviaire : dans certains
endroits, la construction d’un hétel a été contestée. Des jurisprudences ayant jugé que 1’hétel de la
gare n’était pas nécessaire a 1’exploitation ferroviaire, nous ne pouvions plus construire de tels
équipements dans nos emprises et de ce fait, nos terrains devenaient invendables !

A partir de 1a, nous nous heurtons a une difficulté puisque ces terrains qui n’ont plus de
valeur doivent figurer dans nos comptes comme un bien nul !

M. Jean-Louis Dumont : Cela signifie qu’une zone ferroviaire ou I’on a enlevé les
matériels, rails et autres, reste a la SNCF, mais qu’elle est pratiquement inconstructibleE

Une ligne de chemin de fer dite « désaffectée » depuis des décennies et qui n’a donc plus de
trafic, reste a la SNCF. Or, le ministére de la défense indique, dans certains documents, qu’elle peut
avoir une vocation stratégique. Dans ces conditions, avez-vous fait tenu compte, dans la répartition
des biens, de cette notion de défense qui peut aussi avoir une implication importante par rapport a la
zone ferroviaire ? Ces lignes désaffectées peuvent-elles étre vendues sur le marché ou avez-vous des
contraintes par rapport aux collectivités locales et a I’aménagement du territoire ?

M. Denis Gourgouillon : Notre volonté de sortir de la zone ferroviaire ne vaut que pour les
secteurs ou une urbanisation est possible. En effet, quand bien méme il est sorti de la zone
ferroviaire, le terrain n’est pas constructible a priori, il faut qu’il soit dans une zone classée U par le
PLU. Si la voie ferrée traverse une zone naturelle, méme si 1’on dépose les voies, la zone reste
naturelle et ¢’est le zonage sous-jacent du POS ou du PLU qui fait foi.

Lorsqu’il y a des voies, le principe de la domanialité publique joue : il faut que la voie soit
déclassée. Ce déclassement passe par la consultation de tous les services de I’Etat et il arrive, parfois,
que la défense nationale refuse le déclassement si elle juge en avoir besoin dans son plan de
transport. Dans ce cas, la voie doit étre maintenue au titre du ministére de la défense.

Lorsque le terrain est déclass¢, comme il s’agit d’un terrain de D’infrastructure, il revient
assez souvent a RFF qui le vend, tant6t aux communes qui peuvent en faire un chemin ou une voie
piétonne, tantot aux riverains qui rachétent 1’emprise pour y faire des cultures.

II faut, de toute fagon, passer par 1’étape du déclassement qui suppose ¢également une
consultation des collectivités locales, des communes et des départements qui ont une priorité pour
I’acquisition.

M. Jean-Louis Dumont : Ils ont un droit de préemption ?

M. Denis Gourgouillon : C’est une possibilité qui s’ajoute au droit de préemption.
Lorsque ’on déclasse, la commune peut se faire attribuer le bien en tant que domaine public de
I’Etat, déclassé. Elle peut ne pas exercer ce droit de priorité, mais deux ans aprés, si RFF décide de
vendre le bien elle peut user de son droit de préemption et, dés lors qu’il y a déclaration d’intention
d’aliéner, c’est une autre législation qui s’applique.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Lorsque M. Vigouroux propose que le Concorde
Saint-Lazare reste a la SNCF, ne va-t-il pas franchement trop loin ?

M. Denis Gourgouillon : Vous poserez la question a M. Vigouroux, mais j’estime, pour
ma part, qu’il a une position tout a fait logique que je ne peux que respecter !

M. Yves Deniaud, Président : Je vous remercie, monsieur, de la qualité de vos réponses
qui nous ont utilement informés.



b) 11 heures : Audition de Mme Anne  Florette, directrice @ du  patrimoine
de RFF

Présidence de M. Yves Deniaud, Président

M. Yves Deniaud, Président: Mes chers collegues, permettez-moi de souhaiter la
bienvenue a madame Florette, directrice du patrimoine de RFF.

Nous avons, madame, entamé nos auditions, ce matin, en recevant le directeur de
I’immobilier et de I’organisation de la SNCF. Il est vrai que le partage des biens entre les deux
sociétés SNCF et RFF est un sujet important de discussion qui mérite toute notre attention. Afin de
poursuivre nos travaux, je laisse la parole a mon collégue Hervé Mariton, qui est notre Rapporteur.

M. Hervé Mariton, Rapporteur: Comment analysez-vous, madame, le fait que
M. Vigouroux estime que 1’hdtel Concorde Saint-Lazare aurait di étre attribué a la SNCF ?

Mme Anne Florette : Voila une question trés précise !
M. Yves Deniaud, Président : Ce n’est qu’un zakouski !

Mme Anne Florette : Une décision ministérielle a attribué cet hotel a RFF. Dans son
rapport, M. Vigouroux a effectivement livré une autre analyse qui ne figurait d’ailleurs pas dans son
pré-rapport. Nous ignorons les raisons d’une telle évolution et nous nous en tenons a la décision
ministérielle qui n’a fait que confirmer notre analyse, laquelle nous avait conduits a soumettre le cas a
la CNRA qui nous a donné raison.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : A quelle échéance pensez-vous terminer le partage du
patrimoine avec la SNCF ?

Mme Anne Florette : Nous avions pour objectif de régler cette question pour établir les
comptes de RFF de 2003, que nous sommes en train de mettre au point. Cet objectif n’a pas été atteint
et nous avons vraiment la volonté de voir 1’essentiel du sujet clarifi¢ pour les comptes de 1’exercice
2004, soit a la fin de I’année 2004 ou au début de I’année 2005.

M. Yves Deniaud, Président : Voila au moins un point sur lequel vous &tes d’accord avec
la SNCFE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quelle est votre analyse des préconisations du rapport
Vigouroux ?

Mme Anne Florette : Le rapport Vigouroux a été¢ demandé par les directions des ministéres
de tutelle, en complément du travail déja réalisé : 1’histoire, en effet, ne commence pas avec le rapport
Vigouroux. La répartition des actifs a ¢été lancée des la parution de la loi et du décret et s’est
poursuivie depuis 1997.

A la fin de I’année 2002, nous avions tout a fait apprécié I’attitude du ministére qui
consistait a procéder a ce qui avait été qualifié de « bilan jurisprudentiel » des décisions ministérielles.
Comme ce bilan n’avait pas suffi a clarifier toutes les incertitudes qui pouvaient subsister, il avait été
décidé, d’un commun accord avec la SNCF et les ministéres, d’apporter un éclairage complémentaire,
ce qui a ¢té¢ demandé a M. Vigouroux, a travers une lettre de mission ministérielle.

Dans cette perspective, RFF s’est exprimé sur un point qui lui pose probleme: la
proposition de M. Vigouroux de modifier le décret en ce qui concerne les gares. A ce propos, en effet,
M. Christian Vigouroux, tout en disant que la logique veut que les gares soient transférées a RFF,
propose une sorte de contournement qui parait paradoxal et qui consisterait a les redonner a la SNCF
pour pouvoir mieux les transférer a RFF.



Une telle proposition ne nous parait pas, de surcroit, aller dans le sens de I’histoire, dans la
mesure ou nous vivons dans un contexte d’ouverture a la concurrence : cette ouverture est acquise
pour le fret sur le réseau international et les prémices s’en font sentir sur le réseau voyageurs. Dans
ces circonstances, nous considérons, si les ministéres se rangeaient a cette proposition, qu’elle se
traduirait par un retour en arriére dénué de toute pertinence et nous avons fait part aux ministeres de
notre opinion sur ce point.

Mis a part ce sujet, toutes les précisions et les compléments d’information qu’apporte
M. Vigouroux nous paraissent tout a fait positifs et doivent effectivement venir compléter le bilan
jurisprudentiel. A cet égard, nous avons d’ailleurs également émis le souhait que les ministéres
fassent de tous les travaux effectués une sorte de note d’instruction pour poursuivre les discussions
sur des bases bien clarifiées.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quelle est la dimension du litige avec la SNCF ?
Combien de millions d’euros représente-t-il ?

Mme Anne Florette : Je ne saurai pas répondre a votre question, mais on peut avoir une
idée de la réponse quand on sait que toute une partie du patrimoine est identifiable pour chacun des
¢tablissements. Avec la SNCF, depuis quelques mois, voire quelques années, nous travaillons
conjointement pour identifier tout ce qui ne pose pas probléme. Cette démarche nous a permis de
cibler les sujets qui sont sources de litige et qui sont au nombre de trois : les cours de marchandises,
certains points relatifs aux gares et les logements. Ces trois volets correspondent déja qualitativement
aux grands thémes de désaccord.

Sur le plan financier, nous ne disposons pas, et c’est 'une des difficultés du systéme, de
toutes les informations relatives a ce patrimoine. Je dirai que le systéme est ainsi bati structurellement.
La SNCF détenait précédemment 1’ensemble du patrimoine et, dans la mesure ou il s’agit d’un
transfert d’actifs, via I’Etat, de la SNCF vers RFF, la SNCF dispose d’informations et RFF n’en
dispose pas !

Que savons-nous sur les aspects financiers ? Nous savons ce que nous avons porté a notre
bilan a I’ouverture de la société puisque nous avons alors, parallelement a la SNCF, fait figurer une
estimation globale, ce qui était la seule solution pour attribuer une valeur a I’ensemble de nos terrains
d’une part, et de nos batiments, d’autre part. Depuis ce jour, faute de disposer d’un inventaire précis,
nous n’avons pas, non plus, de valorisations exactes des terrains et des batiments. En ce qui concerne
I"actif, je ne suis donc pas en mesure de répondre précisément a votre question.

S’agissant du compte de résultat, aujourd’hui, des incertitudes existent sur les produits et les
charges. Etant donné que les périmétres des patrimoines ne sont pas cernés pour les deux
¢tablissements, une incertitude pése sur les comptes en ce qui concerne les produits de vente, les
produits de location et les charges immobiliéres. C’est par un mécanisme de provisions sur les
locations que RFF a géré cette situation, car, si nous avons enregistré les cessions réalisées en notre
nom quand la SNCF a été d’accord pour considérer que nous étions propriétaires, n’avons aucune
information concernant les ventes par la SNCF de biens nous appartenant.

En ce qui concerne les locations, disposant d’une meilleure information, nous avons donc
instauré¢ un systéme de provisions pour gérer I’incertitude. Dans les comptes de 1’exercice 2003, ces
provisions vont s’¢lever a environ 150 millions d’euros pour donner un ordre de grandeur. Ces
incertitudes sur les locations se renouvelleront chaque année aussi longtemps que le probléme ne sera
pas réglé, puisque ces locations sont des locations annuelles. Quand on sait que notre résultat est de
275 millions d’euros, on mesure, par rapport a ces 150 millions d’euros, I’ampleur de 1’incertitude qui
pese sur nos comptes et qui, depuis deux ou trois ans, fait 1’objet de réserves de nos commissaires aux
comptes.

Nous ne voudrions pas que cette situation commence a peser sur notre image financiére ou
sur la cotation en triple A dont bénéficie RFF et qui lui permet de souscrire des emprunts intéressants.
Pour pouvoir lever cette incertitude financicre, encore faudrait-il que le patrimoine soit réparti, d’ou
notre volonté d’avancer dans le partage !
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M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous considérez que la SNCF fait preuve de mauvaise
volonté ?

Mme Anne Florette : Ce serait un jugement subjectif et je préfére ne pas 1I’émettre.

Nous avons constaté - mais je crois que cela tient encore a des raisons structurelles - des
lourdeurs et une certaine inertie dans la répartition des actifs, en particulier sur deux points.

Premiérement, la question de ’accés aux informations, que j’ai déja mentionnée. Nous
rencontrons des difficultés pour savoir quelles sont les informations dont dispose la SNCF, quoi
demander et comment. Dans nos propositions, nous réclamons la création d’une structure externalisée
pour améliorer notre accés aux informations. Il y a vraiment un probléme a ce niveau et je dirai méme
que, s’agissant des biens dont RFF est reconnu propriétaire, la SNCF a du mal a fournir et a
transmettre des renseignements : ¢’est notamment le cas pour les contrats d’occupation ou les produits
de ventes. On constate une trés grande lourdeur en la matiére !

Deuxiémement, la reconnaissance du caractére jurisprudentiel des décisions ministérielles.
Le législateur avait voulu que les deux établissements se rapprochent et qu’en cas de désaccord, ils
saisissent une commission, en 1’occurrence la CNRA, pour traiter les litiges. Je pense qu’il avait
I’idée de tirer des jurisprudences de ces cas pour pouvoir avancer plus rapidement. Or, a plusieurs
reprises — vous pourrez vous faire confirmer ce point par le Président de la CNRA dont je crois savoir
que vous le rencontrerez cet aprés-midi — nous avons été conduits a soumettre des cas a la CNRA et
nous nous sommes entendus dire que de tels cas avaient déja été jugés. C’était exact, mais nous étions
contraints de les redéposer, faute de trouver un accord avec la SNCF, y compris lorsque des cas
semblables avaient déja été examinés. Cette réticence a admettre le caractére jurisprudentiel des
décisions ne fait qu’ajouter a la lourdeur du processus.

M. Yves Deniaud, Président : Je vais vous poser une question qui vaut aussi pour la
SNCEF : dans la mesure ou 35 % des biens a répartir sont partagés, pensez-vous que cette répartition
s’est faite de facon correcte, 2 un bon rythme et qu’elle a obéi au bon sens ? J’ai cité un exemple
particuliérement ridicule, dont j’ai eu a connaitre dans ma région, d’une gare appartenant a la SNCF et
de son auvent appartenant a RFF.

Vous pouvez bien slir me répondre que la loi est la loi, mais je vous rétorquerai reprenant la
jolie formule d’Hervé Mariton que « la loi est la loi tant qu’elle reste la loi » et que, au Parlement,
nous pouvons la modifier s’il s’avére qu’elle a été insuffisamment claire pour permettre une évolution
convenable des choses.

Mme Anne Florette : Certes, mais vous me permettrez néanmoins de revenir a la loi pour
répondre a votre question.

Dans la loi, les principes de répartition nous paraissent, dans 1’ensemble, cohérents. La loi
fixait un premier principe selon lequel RFF recevait et un passif, qui était I’essentiel de la dette
ferroviaire, et un actif. Il y avait donc un équilibre qui s’opérait entre un actif et un passif. Ce premier
principe était non seulement cohérent, mais aussi indispensable pour que RFF ne soit pas mort-né.

Elle fixait un deuxi¢me principe qui voulait que les actifs attribués a RFF et les actifs
conserves par la SNCF correspondent aux missions confiées aux deux établissements. Ce principe est
¢galement cohérent : RFF ayant été créé pour devenir gestionnaire d’infrastructures, elle a regu les
actifs liés a Dinfrastructure, et, dans la mesure ou on lui demandait d’assurer une mission de
valorisation de patrimoine, les biens que 1’on pouvait qualifier de « désaffectés » a sa création ; la
SNCEF, quant a elle, conservait les biens liés a son activité de transporteur.

Nous avons toujours considéré que la loi, dans ses principes, était limpide. Le probléme
surgit quand, lors du passage des principes a un inventaire site par site, il s’agit de décliner lesdits
principes.
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11 nous semble qu’il est un point qui, dans son application, n’est pas vraiment satisfaisant : le
probléme des gares. La question des verriéres que vous avez évoquée en est d’ailleurs I’illustration.

Les gares sont des ¢léments d’infrastructure et considérées comme tels dans les directives
européennes. Elles contribuent au développement des infrastructures et constituent 1’interface entre
les voies ferrées et la ville. Le 1égislateur aurait pu choisir de dire qu’il les transférait au gestionnaire
d’infrastructures RFF. Or, il n’a pas fait ce choix en 1997 : M. le sénateur Gerbaud, aujourd’hui
administrateur de RFF, nous a confié, il y a quelques jours, que cela n’était pas possible, a 1’époque,
vraisemblablement pour des raisons politiques ! En la matiére, il nous est apparu que le 1égislateur - et
c’est d’ailleurs ce que M. Vigouroux explique trés bien dans son rapport — a donc opté pour une
position intermédiaire en transférant certains éléments de gare a RFF et en laissant d’autres a la
SNCEF, d’ou la situation que vous avez exposée. Comme les verriéres sont au-dessus des voies ferrées
et que ces derniéres ont été transférées & RFF, elles sont devenues propriété de RFFE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La question est bien posée par M. Vigouroux, mais il y
apporte une réponse qui n’est pas tout a fait celle que vous souhaiteriezE

Mme Anne Florette : Je crois que nous faisons tous ce méme constat qu’en la maticre,
I’application de la loi n’est pas tout a fait satisfaisante !

De deux choses 1’une : soit on franchit un pas conformément a la premiére proposition de
RFF, en transférant, comme cela aurait peut-étre da étre fait en 1997, les gares a RFF, soit on accepte
la proposition de M. Vigouroux, qui équivaut, pour nous, a un retour en arriére. Confrontés a cette
alternative nous sommes condamnés a nous en tenir & un stafu quo qui consiste a poursuivre la
répartition sur la base des textes actuels. S’il est impossible de modifier le décret dans un sens, ni dans
I’autre, nous devons en rester a la situation actuelle !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous parlez d’une modification allant dans le sens du
rapport Vigouroux ?

Mme Anne Florette : Nous avons indiqué qu’une telle modification ne nous paraissait pas
pertinente ! Nous avons fait part de notre point de vue, étant entendu qu’il appartient au
Gouvernement de trancher. Comme il nous a été demandé de livrer notre point de vue, nous 1’avons
fait : nous avons propos¢ une modification pour aller jusqu’au bout de la démarche qui avait été
esquissée en 1997. S’il n’est pas possible de la retenir, nous avons fait savoir qu’il ne nous paraissait
pas pertinent de redonner a la SNCF les éléments des gares et que nous envisagions d’en revenir,
alors, a un statu quo.

Cela dit, la décision n’appartient pas a RFF qui ne fera qu’appliquer la solution retenue !

Je souhaiterais ajouter que si les textes actuels ne sont pas trés satisfaisants, ils déterminent
la facon dont nous répartissons les gares et que c’est sur cette base, qui a défaut de mieux est
applicable, que nous assumons les recettes et les dépenses. Nous avons également fait savoir qu’il
n’était sans doute pas trés souhaitable de remettre en cause tout le travail réalisé depuis sept ans,
d’autant qu’avec le temps tout est appelé a évoluer.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous avez évoqué précédemment le sens de I’histoire et
il ne nous parait pas trés raisonnable de penser que les gares releveront durablement de la
responsabilité de la SNCF.

Mme Anne Florette : C’est une opinion de Christian Vigouroux a laquelle nous adhérons !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il le dit et il suggére une solution transitoire E

Mme Anne Florette : E qui ne nous parait pas pertinente !



I énonce cette opinion a laquelle nous souscrivons pleinement car la comparaison avec les
aéroports montre que les compagnies aériennes ne sont pas propriétaires des aéroports. Il nous semble
¢galement que si les gares doivent abriter un certain nombre d’activités commerciales, le commergant
n’est pas toujours propriétaire de ses murs, loin de la ! En conséquence, il conviendrait sans doute de
distinguer la propriété des murs, qui nous semble devoir plutdt devoir étre reliée a I’infrastructure
dans la mesure ou elle constitue une sorte d’outil industriel dont dispose RFF, de I’activité
commerciale qui reléve, elle, du transporteur. C’est peut-&tre cette distinction qui s’ impose.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur ’ensemble du site ?
Mme Anne Florette : Sur I’ensemble des gares !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous avez I’idée que RFF devrait étre propriétaire des
murs et la SNCF d’un fonds concernant 1’ensemble du site gare, quitte a en louer une partie a
d’autres ?

Mme Anne Florette : Aujourd’hui, la SNCF est le seul opérateur, mais si d’autres se
présentent, il faudra voir comment se passent les choses !

M. Yves Deniaud, Président : Certes, mais la gare abrite d’autres activités commerciales.

Mme Anne Florette : Il est certain qu’il y a des activités commerciales a créer dans les
gares, qui reléveraient, aujourd’hui, de 1’unique transporteur voyageurs qu’est la SNCF et, demain,
des différents transporteurs ou de je ne sais qui: il est intéressant d’établir un parallele avec les
aéroports, dans la mesure ou s’y développent des activités commerciales et des activités de service
aux voyageurs E

M. Hervé Mariton, Rapporteur: E et ou linterface se fait avec 1’établissement
aéroportuaire E

M. Yves Deniaud, Président: Les compagnies aériennes sont des clients comme les
autres !

M. Hervé Mariton, Rapporteur: Il m’a pourtant semblé que vous établissiez une
distinction entre les murs et le fonds : comment la traduisez-vous par rapport aux libraires ?

M. Yves Deniaud, Président : Si RFF devient propriétaire des murs, de qui le libraire est-il
client ?

Mme Anne Florette : Nous sommes en phase de « créativité » si je puis dire et il y a
plusieurs solutions possibles. Aujourd’hui ou il n’existe qu’un opérateur de transport qui a déja
developpé ses activités commerciales, ce pourrait étre cet opérateur de transport qui générerait une
sorte de fonds de commerce dans ses murs. Demain, il faudra faire preuve d’imagination : le jour ou il
y aura plusieurs entreprises - perspective dont on peut penser qu’elle se concrétisera un jour sans
savoir a quelle échéance, méme si M. Vigouroux prédit qu’elle arrivera plus vite qu’on ne le pense - il
faudra réfléchir a nouveau. Les activités commerciales sont-elles menées par un opérateur de transport
ou un tiers ? La question reste ouverte E

M. Hervé Mariton, Rapporteur : RFF conduit une politique de cession, de valorisation de
son patrimoine : quelle en est ’ampleur ?

Mme Anne Florette : Ma réponse fera exception des incertitudes que j’ai évoquées
précédemment. Effectivement, RFF conduit depuis son origine une politique active de valorisation
qui fait partie des missions qui lui ont ét¢ confiées. Une équipe assez ramassée, placée sous ma
responsabilité, s’occupe de ces sujets.
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Cette politique revét deux aspects : premic¢rement, une identification des biens qui ne sont
plus nécessaires aux besoins ferroviaires et une mise en vente de ces biens apres déclassement du
domaine public ; deuxiémement, s’agissant des biens a conserver pour les besoins ferroviaires, une
valorisation par occupation domaniale.

Sur le premier volet, nous avons mis en place une équipe ramassée qui couvre la France et
qui offre des interlocuteurs précis aux collectivités locales qui sont intéressées au premier chef par
notre patrimoine. En I’espéce, il s’agit plus de ventes de terrains que de ventes d’immeubles de
bureaux puisque ces derniers ont, dans I’ensemble, été conservés par la SNCF.

Le nombre et le montant des ventes ont augmenté : depuis 1997 jusqu’a fin 2003, ce
montant s’est élevé, environ, a 400 millions d’euros avec une augmentation au cours des deux
derniéres années puisqu’il est estimé pour 2002 et 2003 aux alentours de 100 millions d’euros pour
chaque année. En 2004, nous attendons un peu moins de 100 millions d’euros, mais nous maintenons
cet objectif pour les années a venir. La suite dépendra du potentiel que nous parviendrons a dégager,
ce qui nécessite des actions de rationalisation et d’optimisation de nos espaces ferroviaires.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pourquoi votre patrimoine intéresse-t-il en priorité les
collectivités locales ?

Mme Anne Florette : Parce que nombre de nos biens sont constitués de terrains, que 1’on
peut qualifier de « friches », situés en milieu urbain. Or, aujourd’hui, dans le cadre de I’aménagement
et de I"urbanisme, on note une volonté de certaines collectivités de « construire la ville sur la ville »,
de reconquérir les milieux urbains, et de développer des projets sur ces espaces sous-utilisés. Il s’agit
souvent de terrains assez vastes qui intéressent les collectivités pour mener a bien leurs projets
urbains, et qui ne peuvent pas toujours étre vendus directement & un promoteur car ils nécessitent
souvent un processus d’aménagement sous la responsabilité des collectivités locales.

Actuellement, compte tenu de la nature de nos terrains, nous en vendons un peu moins des
deux tiers a des collectivités ou a des outils d’aménagement travaillant pour le compte des
collectivités.

Le second volet de notre politique immobiliére correspond a ce que 1’on appelle
« I’occupation domaniale » qui fonctionne sur la base d’un systéme de redevances.

En la matiére, nos produits annuels varient entre 60 millions d’euros et 70 millions d’euros.
Il s’agit de redevances annuelles. Nos deux axes privilégiés sont le déploiement de réseaux de
télécommunication le long de nos voies ferrées, qui équivaut a environ 10 millions d’euros par an, et
la publicité.

S’agissant des réseaux de télécommunication, nous menons une action assez dynamique de
définition de baréme, de contractualisation avec France Télécom qui était I’opérateur historique et qui
a un peu plus de 2.000 kilométres le long de nos voies. Dans le cadre de cette activit¢ de
télécommunication, nous retrouvons d’ailleurs les collectivités locales puisque nombre d’entre elles
essaient aujourd’hui de développer des résecaux dans des zones moins bien desservies, ce qui nous a
conduits a structurer notre offre pour leur faire des propositions que nous espérons attractives par
rapport aux autres propric¢taires tels que RTE — gestionnaire du réseau de transport d’électricité — ou
Voies Navigables de France.

En mati¢re de publicité, notre domaine ferroviaire, tant a I’intérieur qu’a 1’extérieur des
gares, intéresse les agences publicitaires, de sorte que nous avons, avec la SNCF, signé un contrat
avec la société France Rail Publicité qui est aujourd’hui une filiale de Dauphin-Clear Channel. Il
s’agit d’un contrat qui nous rapporte environ 17 millions d’euros par an.

Au-dela de ces grands axes forts, nous louons des terrains et des batiments a des tiers. Nous
portons tout spécialement nos efforts sur notre activité liée au développement des réseaux de
communication.



M. Hervé Mariton, Rapporteur : Considérez-vous que la CNRA fonctionne de manicre
appropriée ?

Mme Anne Florette : Nous travaillons avec la CNRA depuis sa création, en 1999. Elle a
instruit tous les dossiers — entre 60 et 70 — qui lui ont été soumis tant et si bien qu’elle n’a plus de
dossiers en instance et qu’elle se trouve aujourd’hui, en quelque sorte, au « chdmage technique ».

Structurellement, elle a essentiellement été saisie par RFF, ce qui est normal quand on sait
que la SNCF avait fait une proposition de répartition et qu’en cas de désaccord, il revient & RFF de
saisir la CNRA. Quand nous saisissons la CNRA, c’est que nous pensons que la proposition de la
SNCF n’est pas bonne : ¢’est un mécanisme qui, en fait, n’est pas équilibré.

D’aucuns pourraient estimer que la CNRA est partiale et qu’elle a jugé plutot en faveur de
RFF, mais quand RFF a considéré que la proposition de la SNCF n’était pas bonne, les décisions
ministérielles, puisque la CNRA donne ses avis aux ministéres, ont, dans les trois quarts des cas,
confirmé son point de vue. Le systéme étant ainsi bati, je pense qu’il ne faut pas en déduire que la
CNRA est partiale. Il nous a semblé qu’elle s’est efforcée de batir une cohérence dans ses décisions, a
travers ce bilan jurisprudentiel qui la confirme, et de dégager des regles d’application des textes sur
les questions se sont posées a nous. Il nous semble donc que cette commission a fonctionné
conformément a la mission qui lui avait été confiée.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mais vous n’avez pas réussi a obtenir d’effets
jurisprudentiels ?

Mme Anne Florette : Certes, mais le systéme est tel que le texte prévoit que la CNRA
répond sur des cas de désaccord, avec un esprit ponctuel. La CNRA a répondu aux cas de désaccord,
mais elle n’avait pas pour mission d’établir des regles d’application générales. Elle essayait
simplement, a travers ses décisions, de donner des considérants susceptibles d’étre utilisés en
jurisprudence : c’est a ce niveau que nous avons eu quelques difficultés avec la SNCF. Il n’en reste
pas moins que la CNRA a rempli la mission qui lui avait été confi¢e par les textes. Peut-étre aurait-il
fallu aller un peu plus loin, et c’est pourquoi nous souhaiterions, a partir des travaux de la CNRA et
de M. Vigouroux, avoir une note d’instruction, ce qui reléve sans doute des compétences du
ministere.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur les logements, quelle est la nature de votre litige ?

Mme Anne Florette : Sur cette question que M. Vigouroux laisse d’ailleurs un peu ouverte,
il faut savoir que tout le patrimoine de logements qui appartient aux sociétés HLM de la SNCF n’est
pas concerné. Ce qui nous intéresse, c’est le patrimoine de logements de I’Etat qui figurait dans les
actifs de la SNCF.

Ce que nous savons, c’est qu’il correspond environ a 12.000 logements : c’est la seule
information que nous détenons et nous ne pouvons que nous y tenir, sauf a regarder un peu partout et
a visiter des logements dont on nous aurait dit qu’ils appartiennent a la SNCF. Ce manque
d’informations quant aux logements pose d’ailleurs un probléme.

Pour ce qui est de I’analyse juridique, selon notre lecture de la loi — et quelques décisions
ministérielles confirment que nous avons raison —, la SNCF n’a pas conserve tous les logements. Il y
a, en effet, un descriptif dans la loi faisant état des logements sociaux et des logements par nécessité
de service. Nous estimons que, si le 1égislateur avait entendu « tous les logements », il I’aurait écrit
sans autre commentaire, au lieu d’apporter une précision sur le champ de ces 12.000 logements.

Nous avons été conduits a soumettre quelques cas a la CNRA et RFF a été reconnu
propriétaire de quelques logements, qui, occupés par des tiers non-cheminots, n’avaient, du coup, pas
été classés dans les rubriques logement social ou logement par nécessité de service. Cela nous a
confortés dans notre analyse que tous les logements n’étaient pas conservés par la SNCF.



M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous pouvez avancer un ordre de grandeur ?
Mme Anne Florette : Eh non !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Précédemment, vous nous avez confié avoir du mal a
déterminer la facon de poser les questions. J’imagine que la SNCF ne vient pas vous dire que tel ou
tel logement devrait vous revenir.

Dans ces conditions, comment procédez-vous ? Vous envoyez de fins limiers pour savoir ce
b
qu’il en est de la maison de santé de Meudon ?

Mme Anne Florette : La maison de sant¢ de Meudon est a RFF parce que la SNCF I’a dit
trés clairement, mais il s’agit d’une maison de santé, et non pas de logements !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Par quel hasard la SNCF a-t-elle été conduite a vous la
céder ?

Mme Anne Florette : C’est toute la difficulté et c’est pourquoi nous demandons qu’il y ait
aujourd’hui une présentation des fichiers pour savoir & quoi ressemblent ces logements et pouvoir
préciser des criteéres. A ’heure actuelle, il est vrai que nous procédons au cas par cas !

M. Yves Deniaud, Président : Ces critéres seraient li¢s au caractere de 1’occupant ?
Mme Anne Florette : Oui, a I’occupation par un agent de la SNCF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur la base de quels critéres les logements pourraient-ils
revenir & RFF ?

Mme Anne Florette : Il nous semble que cela pourrait concerner — et M. Vigouroux évoque
quelques pistes — des logements occupés par des tiers. Nous allons un peu «a la péche », mais,
d’aprés un chiffre qui nous a été dévoilé, 30 % des logements ne seraient pas occupés par des
cheminots ce qui laisse entendre que des logements seraient occupés par des non-cheminots, étant
précisé que nous ignorons si les retraités sont inclus dans les 70 % ou les 30 %.

M. Yves Deniaud, Président : Les retraités sont toujours cheminots !

Mme Anne Florette : Tout a fait, et ils sont payés par la SNCF, mais il n’en reste pas
moins que toute une population de non-cheminots est logée de maniére durable dans des logements de
la SNCF. Les cas instruits par la CNRA relevaient de cette catégorie.

Il y a aussi celle des logements vacants et durablement vacants que la SNCF tente de mettre
en vente, et qui nous semble renvoyer a notre mission de valorisation du patrimoine. Outre ces
logements non occupés par des cheminots et les logements vacants, il y a peut-étre, car nous en avons
entendu parler, des immeubles occupés par bon nombre de gens n’appartenant pas a la SNCF et qui
seraient plutot des immeubles « de rapport ».

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous en avez entendu parler, mais vous arrive-t-il de
poser la question ?

Mme Anne Florette : Concernant les logements, nous n’avons pratiquement pas obtenu de
réponses.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mais vous avez posé la question ?
Mme Anne Florette : Oui !

M. Yves Deniaud, Président : Vous I’avez également posée a la CNRA ?



Mme Anne Florette : Le probléme c’est que ne nous saisissons, en principe, la CNRA que
lorsque nous avons un dossier. Sans dossier, nous ne la saisissons pas. Il nous est, néanmoins, arrivé
de le faire et elle a demandé des informations.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Que dit le ministére de cette situation ?°

Mme Anne Florette : Il faudra lui poser la question !

M. Yves Deniaud, Président : Nous ne manquerons pas de le faire dés cet aprés-midi !
Mme Anne Florette : Il y a effectivement des aspects pour le moins étonnants !

La situation relative aux logements s’est avérée particulicrement difficile et, pour tout vous
dire, la SNCF nous avait prévenus qu’il s’agissait d’un sujet socialement sensible et que nous ne
devions pas soulever trop de questions sur ce point. Ce conseil avait été trés officiellement donné a
notre directeur général par un directeur délégué de la SNCF, et il est vrai que nous avons joué le jeu.

Quand une difficulté est soulevée a I’occasion d’une vente, s’il s’agit d’un logement dans
une gare, occupé par un cheminot, nous le cédons a la SNCF sans plus de discussion. Nous sommes
ainsi parvenus a régler les cas particuliers sans soulever le véritable probléme qui doit pourtant I’étre
et dont nous souhaitons qu’il soit réglé !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je reléve effectivement une formulation étonnante dans
le rapport Vigouroux : « Profondément, nous pensonsE » — il doit s’agir de M. Vigouroux — « E que
pour une raison de simplicité, d’unité de parc et de logique d’entreprise, il n’y a ni intérét général, ni
impératif du législateur a se lancer dans un inventaire de ceux des logements SNCF ou SCFI qui
n’auraient plus, depuis longtemps, de rapport avec le logement des agents de la SNCF. » C’est tout
de méme assez curieux E

Mme Anne Florette : Oui, mais, apres, il écrit autre chose. I fait donc une réponse ouverte.
Cette question fait partie de celles que nous ne pouvons pas, nous, régler tout seuls : c’est clair !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : S’agissant des logements, quelle est 'importance de
I’enjeu en termes d’actifs ?

Mme Anne Florette : Nous 1’ignorons ! Il parait évident que nous n’avons pas 1’essentiel
des logements. Nous estimons qu’une partie du parc doit nous revenir : il devrait étre possible, en
ayant acces aux fichiers qui existent certainement sur les logements et leurs occupants, de 1’identifier.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous étes en train de nous dire que des fichiers existent,
ce qui ne doit pas en effet étre trés compliqué a démontrerE

Mme Anne Florette : Il y a bien des traces de loyers et d’autres documentsE
M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous les avez demandés ?

Mme Anne Florette : Nous les avions explicitement demandés pour les cours
marchandises.

S’agissant des logements, nous avons demandé des renseignements sur des cas particuliers,
mais nous n’avons pas réclamé les fichiers en général, dans la mesure ou 1’on nous avait priés de ne
pas trop soulever ce probléme.

M. Jean-Louis Dumont : Excusez-moi, mais, autant nous pouvons comprendre la prudence
eu égard aux statuts d’occupation qui sont des statuts de droit, autant la méconnaissance du
patrimoine a de quoi nous surprendre : ¢’est le moins que 1’on puisse dire !



M. Yves Deniaud, Président : Ce n’est pas parce que 1’on cherche a savoir qui occupe quel
logement que I’on a des intentions contre une catégorie de personnes !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La connaissance est nécessaire a 1’intention !

Mme Anne Florette : Sur les cours de marchandises, nous avons demandé des informations
que nous n’avons pas toujours obtenues, la SNCF invoquant, a I’époque, le secret commercial. C’est
une raison qui ne nous parait pas recevable quand il s’agit d’obtenir des éléments d’information pour
définir des propriétés !

M. Jean-Louis Dumont : Excusez-moi, mais vous pouvez rentrer en concurrence directe
avec la SNCF !

Mme Anne Florette : Absolument pas puisque nous n’avons pas les mémes métiers ! La
SNCEF a des clients du fret mais elle est tractionnaire, entreprise de transport pour les clients du fret.

M. Jean-Louis Dumont : Je parle de la location de batiments !

Mme Anne Florette : Pour les cours commerciales, I’argument du secret commercial avait
donc été invoqué — c’est moins vrai aujourd’hui : ne soyons pas négatifs et reconnaissons qu’il y a eu
une évolution en la matiere — et les conventions sur les cours de marchandises nous étaient
communiquées avec du blanc sur le nom des clients et les montants des redevances. Cet argument du
secret commercial ne nous paraissait pas recevable, mais nous ne pouvions pas forcer I’accés a
I’informationE

Pour ce qui est des logements, c’est plutdt I’argument de la sensibilité sociale qui était
avancé, mais les conventions nous étaient également transmises avec du blanc sur le nom de
I’occupant et le montant de la redevance. Or, le fait d’ignorer si I’occupant était ou n’était pas un
cheminot génait notre analyse.

S’il y a bien des sujets sur lesquels nous sommes préts a faire des traitements de masse —
d’ailleurs nous y travaillons avec la SNCF, d’ou les 35 % de partage déja opérés que nous espérons
voir passer prochainement a 50 %, voire a plus dés que nous aurons des instructions plus précises,
suite au rapport de M. Vigouroux — il en est d’autres qui demandent un rassemblement des
informations.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quelle est la proportion de logements, exception faite
des sociétés HLM, occupés par des cheminots ?

Mme Anne Florette : On nous a répondu environ 70 %.

M. Jean-Louis Dumont : Mais les statuts peuvent étre différents entre la nécessité de
service et les différents statuts qui existent, soit dans la fonction publique, soit dans certaines
entreprises. Il est intéressant de les connaitre sans remettre en cause 1’occupant lui-mémeE

Mme Anne Florette : On peut malgré tout se poser la question de la charge de la preuve
qu’évoque d’ailleurs M. Vigouroux.

Ma vision est peut-étre idéale, mais, dans la mesure ou nous avons du mal a obtenir les
informations, nous souhaiterions qu’a I’avenir la SNCF, comme nous en avons fait la demande,
présente les informations dont elle dispose pour que nous puissions définir ensemble les critéres a
retenir.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La SNCF fera valoir a juste titre la défense de son objet
social qui consiste a préserver le maximum de son patrimoine et donc a ne pas se livrer a vous !

M. Jean-Louis Dumont : Elle pourrait vous considérer comme un prédateur !



Mme Anne Florette : En ’occurrence, c’est le législateur qui nous a transformés en
prédateur et avec un passif: c’est une dimension du probléme ! Pour ce qui nous concerne, nous
considérons, peut-&tre a tort, qu’il y a une loi et nous jouons probablement le role de prédateur, mais
en essayant de respecter la loi !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : J’entends bien : la loi de 1997 n’a de sens que pour
autant que vous ayez un actif et que vous puissiez le valoriser. Or, cet actif, vous avez du mal a le
constituer, par conséquent, qui peut le faire ? C’est I’Etat qui doit vous aider a le faire ? Ce que vous
dites en quelque sorte, c’est que 1’Etat n’a pas assumé sa responsabilité dans la définition de votre
actif ?

Mme Anne Florette : Je vous laisse le soin d’interpréter mes propos. Je ne recherche pas a
renvoyer la balle & qui que ce soit, mais je constate qu’il y avait un dispositif avec deux
¢tablissements censés se mettre d’accord et une commission nationale pour arbitrer les cas de
désaccord, dont I’Etat pensait qu’il permettrait de régler le sujet. On s’apergoit que, pour une série de
raisons que nous avons évoquées, qui tiennent a des lourdeurs, & des inerties, et a des difficultés
structurelles normales dans la mise en place d’une réforme ferroviaire, six ans plus tard le but n’est
pas encore atteint.

Depuis la fin de I’année 2002, nous avons senti s’engager un mouvement avec le bilan
jurisprudentiel, la mission confiée a M. Vigouroux, le rapprochement opéré avec la SNCF pour tenter
de traiter automatiquement le maximum de cas — et 1’équipe qui est & mes cOtés est vraiment trés
mobilisée sur cet aspect des choses — mais il manque encore quelque chose !

Le ministere nous a donc demandé de lui soumettre des propositions pour la suite, ce que
nous avons fait trés récemment en précisant qu’il nous semblerait bon d’avoir une note d’instruction
combinant tous les résultats des travaux engaggés.

Par ailleurs, nous nous apercevons qu’il serait préférable que cette question de la collecte de
I’information, qui est un sujet important, soit confiée a une structure extérieure a la SNCF et a RFF.
Les relations entre les deux entités sont en effet peu propices a une bonne marche des choses, la
SNCF se retrouvant en position de juge et partie. Nous souhaiterions qu’une équipe ayant un acces
libre et direct aux fichiers soit chargée de recueillir les informations et de les analyser

Enfin, nous constatons la nécessité de disposer d’une structure d’arbitrage, car méme en
faisant le maximum de traitements automatiques et en les multipliant suite au rapport de
M. Vigourousx, il restera des dossiers qui demanderont a étre analysés au cas par cas.

La CNRA nous parait étre un mécanisme envisageable, mais nous avons eu des échanges
sur ce sujet avec la SNCF qui a priori ne retient pas cette hypothése. Aussi, nous avons donc
récemment proposé un dispositif d’arbitrage a trois arbitres s’inspirant de certains dispositifs existant
a I’échelle internationale.

Si nous obtenons cette équipe un peu plus musclée pour recueillir les informations et ce
dispositif a trois arbitres, il est permis de penser que ’essentiel des problémes sera traité au début de

I’année prochaine.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pourrez-vous nous communiquer les observations que
vous avez adressées au ministére sur le rapport M. Vigouroux ?

Mme Anne Florette : Je vous les ferai parvenir !

M. Jean-Louis Dumont : Otez-moi un doute... vous avez bien les mémes tutelles que la
SNCF ? (Assentiment)

Cela nous ouvre des horizons, monsieur le Président.



M. Yves Deniaud, Président : Je rappelle que nos travaux portent sur la clarification des
relations financiéres ce qui ne peut se faire que sur la base de la connaissance du patrimoine des uns et
des autres.

M. Jean-Louis Dumont : Et avec un minimum de transparence.
M. Hervé Mariton, Rapporteur : La provision est chaque année de 150 millions d’euros ?

Mme Anne Florette : Ah non, quand méme pas ! Dans la mesure ou nous avons réglé les
exercices 1997 et 1998, les provisions, cumulées depuis le 17 janvier 1999 jusqu’a la fin de I’année
2003, arrivent a 150 millions d’euros.

M. Jean-Louis Dumont : C’est le prix de la gestion de I’incertitude !

Mme Anne Florette : Oui! Il n’est pas négligeable et je peux vous dire que la pression
monte. A 1’occasion des comptes, tant annuels que semestriels, les conseils d’administration et les
commissaires aux comptes attirent de plus en plus I’attention sur ce point. Nous ne voudrions surtout
pas que cela puise avoir une quelconque influence sur la cotation de RFF.

M. Jean-Louis Dumont : Oui, car les cofits s’en ressentiront pour les collectivités locales
territoriales qui payent le TGV-Est.

M. Yves Deniaud, Président : Et pour bien d’autres payeurs. Sur ’ensemble du systéme
ferroviaire, les canaux de financement sont si nombreux qu’il était important que cette mission
intervienne pour en faire le décompte et pour voir quels obstacles s’opposent encore a une
connaissance claire et précise des réalités !

Comme il n’y a plus de questions, il me reste, madame, a vous remercier pour la qualité de
VOSs réponses.
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c) 12 heures : Audition de M. Christian Vigouroux, conseiller d’Etat
Présidence de M. Yves Deniaud, Président.

M. Yves Deniaud, Président : Mes chers collégues, nous en sommes arrivés a la troisiéme
audition de cette matinée, qui vient a son heure puisque nous avons entendu successivement les
porte-parole de la SNCF et de RFF ce qui ne fait qu’augmenter 1’attention que nous porterons a
1’audition M. Vigouroux qui, je le rappelle, est conseiller d’Etat et auteur d’un rapport. Je crois que
les questions et les réponses que nous avons obtenues des uns et des autres ce matin mettent en relief
tout I’intérét de ce rapport et plus encore des décisions qui pourraient en résulter.

Il nous est, en effet, apparu clairement, d’abord, que la répartition des actifs entre RFF et
SNCF n’était que tres partiellement réalisée —a hauteur de 35 % — ensuite, que si nous avons senti
une volonté commune d’accélérer le partage, des désaccords importants subsistaient, enfin, qu’il y
avait dans I’application de la loi, un certain nombre de procédures un peu compliquées, voire
ridicules dans certains cas.

En conséquence, nous attendons, monsieur, que vous nous communiquiez les opinions d’un
observateur impartial pour équilibrer les informations que nous avons pu obtenir ce matin et tracer
des pistes afin d’accélérer et d’améliorer les processus en cours.

La parole est a M. Hervé Mariton, Rapporteur.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous avons compris qu’au moment de la réforme de
1997, RFF s’était vu doter, non seulement d’un passif, mais également d’un actif dont la constitution
aura été si difficile qu’aujourd’hui, comme le rappelait monsieur le Président, a peine 35 % du travail
a été effectué.

Dans vos préconisations, monsieur le conseiller, vous proposez un certain nombre de
régles. Sont-elles de nature a accélérer I’achévement de ce travail et a quel rythme ?

Elles passent par la modification d’un certain nombre de procédures actuellement en usage :
ces modifications — et je pense notamment a la question des gares — sont-elles cohérentes avec
I’évolution prévisible de la fonction de ces équipements et de la relation entre ’attributaire de
I’équipement et ses clients potentiels ?

Vos préconisations ont-elles de bonnes chances d’étre mises en ceuvre assez rapidement et,
si oui, quel sera le rythme de leur mise en application ?

M. Christian Vigouroux : Je voudrais dire, ici, devant la mission, que je suis un passant
dans ce dossier : je ne prétends nullement étre un expert ferroviaire et c’est sans doute la raison pour
laquelle les trois ministres, par cette lettre du 15 avril 2003, m’ont demandé de donner mon opinion
en toute indépendance et impartialité.

Ce qui me frappe c’est que I’on m’a demandé un rapport des années quatre-vingt-dix quand
tout le monde se projette en 2010. C’est 13, déja, une maniére de vous répondre, monsieur le député.
Me rendant récemment dans les services de la commissaire aux transports Mme de Palacio, pour un
tout autre sujet que ce rapport RFF-SNCF qui ne constitue pas 1’essentiel de mon activité, j’ai ramené
de Bruxelles ce document : Livre Blanc « La politique européenne des transports a [’horizon 2010 :
[’heure des choix » ! Or, a ’opposé de ces perspectives, me voici donc avec un rapport franchement
« des bonnes années quatre-vingt-dix » puisque I’on me demandait de dire ce qu’une loi de 1997,
votée en 1996, congue en 1995 signifiait.

Si j’ai accepté avec enthousiasme cette mission, c’est parce que tout ce qui permet de bien
traiter des problemes des années quatre-vingt-dix, alors que tout le monde évoque 2010, va dans le
bon sens ! Il n’est pas trop tard ! J’ai trouvé que cette initiative des ministres était courageuse, dans la
mesure ou elle proposait de réaliser un travail nécessaire qui n’avait pas été fait, ce qui est aussi une
maniere de répondre a votre question de savoir si le rapport a de bonnes chances d’étre suivi d’effet.
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Je me garderai bien de me prononcer sur I’intention des ministres de prendre, ou non, des
décisions, mais celles-ci me paraissent incontournables car il est inutile d’aborder les questions liées
au troisiéme paquet ferroviaire et a I’ouverture du réseau ferré a I’Europe, en 2010, sans en avoir fini
avec les problémes des années quatre-vingt-dix !

Cette volonté me parait également nécessaire car nous nous trouvons un peu assis entre
deux chaises, pour ne pas dire entre deux rails, puisque nous n’avons toujours pas réglé le partage
RFF-SNCF alors qu’il a été prévu, lors de la derniére réunion du Conseil des transports de 2004,
d’ouvrir & la concurrence, non seulement le trafic fret ce qui est en cours, mais également le trafic
voyageurs.

Cette volonté, enfin, me parait envisageable puisque, pour avoir travaillé, dans le cadre
d’autres expertises, par exemple sur la décentralisation, en 1982, j’ai vu s’opérer des partages
beaucoup plus difficiles entre 1’Etat et les collectivités locales. Je pense également a la loi de 2004
sur la Polynésie ol I’on retrouve le partage d’immobilisations et de biens entre 1’Etat et les
collectivités locales. Il y a, dans nos références législatives, toute une histoire de ces partages réalisés
par conventions et si, au terme d’un certain délai, les partenaires ne sont pas parvenus a signer une
convention, une autorité intervient par décret et I’on passe a autre chose !

Le fait qu’au bout de bientdt dix ans, le partage entre RFF et la SNCF ne soit pas terminé
ne me parait pas de bonne administration

Il m’a semblé possible, tout en m’en tenant expressément au mandat que m’ont confi¢ les
ministres — qui, je le rappelle, m’imposait de rester dans le cadre de la loi, dans le cadre des décrets et
dans le cadre de la jurisprudence de la commission nationale de répartition des actifs E — de poser
quelques principes et d’arréter quelques méthodes de répartition. J’avais qualifi¢ la méthode que je
propose « d’industrielle » par rapport a une méthode quasi juridictionnelle qui n’appelle aucun
jugement péjoratif de ma part, mais dont je sais ce qu’elle suppose de finesse, de temps, d’espéces
qui ne généralisent pas, étant entendu que I'on n’aime pas les arréts de reéglement dans les
juridictions.

Je pense qu’il est temps, presque dix ans apres la promulgation de la loi, d’abandonner cette
méthode quasi juridictionnelle des avis de la CNRA qui ne travaille que dans la mesure ou elle est
saisie et qui a étudié les dossiers particuliers que RFF et la SNCF lui ont soumis, mais qui n’a pas
examiné ceux que, pour différentes raisons qu’il serait intéressant d’évaluer, aucun des deux
¢tablissements ne lui a transmis.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : En ajoutant, monsieur le conseiller, que, d’aprés ce que
nous avons entendu, RFF regrette qu’il n’y ait pas eu d’impact jurisprudentiel et que la SNCF
revendique de ne pas avoir reconnu un tel impact !

M. Christian Vigouroux : Je ne fais pas porter ma critique sur ce point parce que, d’une
certaine fagon, la CNRA s’est trés bien acquittée du mandat qui lui avait ét¢ confié¢ de traiter des cas.
Quand j’entends des ministres successifs répondre a des parlementaires que la CNRA a posé des
principes, je me range plutdt du c6té de la CNRA par expérience de ce travail : quand la CNRA, a
proposé de dire que la cour de marchandises de tel endroit devait étre découpée et répartie en sous-
ensembles, elle 1’a fait trés finement et a accompli son travail d’affectation parcelle par parcelle ! 1l
me semble que ce n’était pas absolument sa vocation que de dégager des grands principes.

M. Yves Deniaud, Président : Elle a travaill¢ au cas par cas !

M. Christian Vigouroux : En revanche, on ne me demandait pas, & moi, d’étre trés fin sur
la cour de marchandises de Nevers. On me demandait de donner des outils « industriels » pour
qu’ensuite — et ce sera ma proposition — un professionnel de I’immobilier et du ferroviaire, ou deux
professionnels désignés par RFF et la SNCF plus un expert foncier, un notaire, puissent étre
diligentés, en deux ou trois mois, sur la base des principes que je proposais (ou d’autres principes car
il ne m’appartient pas de décider) pour partager définitivement les actifs.



A partir de principes de base, je pense, en effet, qu’en deux ou trois mois, en ne faisant que
cela et en ayant une bonne connaissance du sujet, il est possible de résoudre 95 % des problémes.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous avez travaillé dans le cadre de la loi et de la mise
en place de la CNRA et vous proposez un certain nombre de modifications réglementaires ?

M. Christian Vigouroux : « A découper suivant le pointillé », monsieur le député. Je veux
dire par la que, dans le cadre d’un mandat trés strict, j’ai pensé qu’il n’était pas interdit de dire ce que
’on pensait lorsque I’on tombait sur des difficultés vraiment importantes. Globalement, je m’en suis
tenu au mandat « a droit constant » et je ne me suis permis que deux « embardées » par rapport 8 mon
mandat, mais qui peuvent étre « découpées selon le pointillé », ¢’est-a-dire éventuellement ignorées,
et qui ne changent rien a ma proposition.

Premiérement, je me suis permis de dire que, du point de vue de la loi — et vous me tendiez
la perche — il était presque poétique de considérer que les gares ne sont pas des infrastructures, car
s’il y a un ¢élément par nature compris dans I’infrastructure c’est bien la gare ! Dans 1’hypothése ou
I’on sépare l’infrastructure et le transporteur, les différents transporteurs doivent trouver des
infrastructures neutres, au nombre desquels se trouvent, a mes yeux, les rails et la gare.

Jai fait cette remarque comme un commentaire puis, comme c’était mon mandat, j’ai
appliqué la loi en disant que la gare restait a la SNCF. Telle était donc la teneur de la premiére
«embardée » que je me suis permise par rapport a mon mandat, embardée théorique et sans
conséquence immédiate.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Laquelle « embardée » vous conduirait éventuellement a
comprendre que la clarification puisse se faire, a ’inverse, en faveur de RFF, par modification de la
loi ?

M. Christian Vigouroux : Cela constituerait un changement trés important qui dépasse
complétement mon mandat. Si aujourd’hui, on me demandait de proposer une réforme ferroviaire, je
dirais que les gares et les infrastructures vont a 1’établissement chargé de I’infrastructure, qu’il
s’agisse de RFF ou de n’importe quelle autre entité. Méme soumis a la question, je ne dirais pas autre
chose !

M. Yves Deniaud, Président : Nous n’en arriverons pas la !

M. Christian Vigouroux : Je me suis permis une seconde « embardée ». En effet, si I’on
m’avait confié ab initio la réforme du patrimoine, je n’aurais certainement pas conclu, non plus, que
tel quai était, dans un sens, propriété de RFF, dans 1’autre sens, propriété de la SNCF, que tel escalier
passant sous un quai était 2 RFF, mais que 1’éclairage était a la SNCF ou I’inverseE Dés lors que
I’on me demandait, ce qui était un travail tout a fait audacieux comme on le voit en se plongeant dans
le dossier, de définir ce qu’est une gare, j’ai fait preuve d’une audace que je pouvais me permettre, en
proposant une conception réunifiée de la gare.

C’est la raison pour laquelle, soucieux de respecter mon mandat, dans le petit tableau
annexé¢ a la fin du rapport, j’ai pris soin de bien signaler cette « embardée » par rapport 8 mon mandat
qui consistait a dire que les escaliers et les passages souterrains voyageurs inclus dans les gares
iraient a la SNCF.

J’ai eu de longues discussions avec RFF a ce sujet. Je pense que 1’éventualité d’adaptation
réglementaire est tout a fait secondaire dans ma proposition qui vaut pleinement a droit constant sans
aucun changement réglementaire. Il ne faut pas que le secondaire complique, « pollue » I’essentiel.
L’essentiel, c’est que je suis resté dans la loi et le décret et que j’ai déterminé quelques critéres dont
le principal réside dans ma proposition de « charge de la preuve » qui est née de quelques années de
pratique contentieuse. Pour sortir d’un probléme, il ne faut pas dire que 1’'un des deux établissements
a tout a prouver et que I’autre n’a plus qu’a attendre en position de force en campant sur le statu quo.
Selon moi, il faut examiner qui se prévaut du sens de la loi et qui — a charge pour lui d’apporter les
justificatifs — tend a se prévaloir d’une exception en se séparant du cap fixé par le législateur. Mais,
en droit, I’exception est toujours interprétée restrictivement.
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Grace a cette idée de «charge de la preuve», dont il me semble, sous réserve
d’incompréhension ou d’erreur de ma part, qu’elle a plutdt été bien acceptée par les deux
¢tablissements, il devrait étre possible de parvenir a une solution correcte et bénéfique aux deux
parties.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pouvez-vous nous préciser ce qui vous conduit a
proposer 1’attribution des hotels a la SNCF ?

M. Christian Vigouroux : Il y a deux raisons.

Premiérement, le principe que je n’aurais pas proposé€, quant a moi, mais qui a été retenu
par la loi, selon lequel le 1égislateur attribue les gares a la SNCF. Si I’on tient ce point comme acquis,
qu’est-ce qu’une gare ? Pour la clarté des choses et la compréhension de tous ceux qui ont a pratiquer
le partage de I’immobilisation —la question ne se pose que pour les hotels de gare, c'est-a-dire les
hoétels appartenant au patrimoine de la SNCF ou de RFF — je propose de considérer, reprenant la
proposition d’un sénateur « d’activer le concept de gare », expression que je trouvais assez jolie,
qu’une gare ¢’est un ensemble. C’est un service multifonctions.

Il faut sortir de ces querelles de cartographie et admettre qu’une gare est un ensemble
fonctionnel qui comprend évidemment 1’accueil des voyageurs et la vente de billets puisque ce sont
ses fonctions essentielles, mais aussi des services de sécurité, des commerces pour la détente et les
besoins des voyageurs.

Comme il arrive a ces derniers d’avoir envie de dormir, quand on doit attribuer la propriété
d’un hétel de gare, peu importe qu’il accueille des voyageurs qui représentent 80 % des clients selon
les mesures de la CNRA, ou des clients non nécessairement liés a la gare comme c’est le cas dans les
gares de banlieue. Si I’on veut sortir de la non-répartition qui persiste au bout de huit ans, comme on
ne va pas mettre un compteur, ni recréer les fiches d’hotel, pour savoir qui utilise les hotels de gare, il
faut considérer, sauf a prouver que 1’hotel de la gare est, du fait du foncier ou d’un aménagement
particulier a proximité de la gare sans avoir aucun rapport avec elle, que la charge de la preuve joue
1a en faveur de la SNCF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Est-ce que, dans ’esprit de la réforme de 1997 et dans
une logique d’activation, on n’entre pas la dans une approche révolutionnaire qui conduirait a
constater que I’on s’est beaucoup éloigné de la logique de la réforme et de la fonction que 1’on entend
deévelopper et, par conséquent, a souligner la nécessité de modifier la loi ?

J’ai 'impression de déceler dans votre analyse une forme de miroitement qui vous pousse
au bout d’une logique conduisant a dire, a son terme, qu’elle ne peut pas tenir dans la loi actuelleE

M. Christian Vigouroux : Je vois parfaitement ce que vous voulez dire, mais vous me
prétez des intentions qui dépassent ma pensée. En effet, ce que j’ai a dire, je 1’ai dit ! Quand je pense
profondément que les gares sont le point sommital ou 1’aboutissement de 1’infrastructure, je 1’écris,
meéme si, ensuite, je n’en tiens pas compte pour respecter mon mandat.

Quand j’écris, en page 20 de mon rapport, que les ateliers liés a I’infrastructure devraient,
en pure logique, étre a RFF, alors qu’ils ont été attribués a la SNCF par les textes qui ne sont
critiqués par personne, pas méme par RFF qui estime, puisque cela ne touche que quatorze
¢tablissements, que cela ne dérange personne, je ne fais pas de I’'ultramontanisme. Je n’y insiste pas,
méme si ce n’est pas logique.

En revanche, s’agissant des gares, si, comme je suis prét a en prendre le pari, elles doivent
rejoindre, un jour, ’infrastructure, j’estime que, pour I’instant, le fait de les laisser a la SNCF se
défend. Si le législateur en a ainsi décidé, je pense qu’il avait quelques bonnes raisons de le faire. Il
faut savoir que les bonnes réformes sont celles qui se font et qui sont acceptées: il y a tant de
réformes parfaites qui ne se font pasE



Je ne veux pas caricaturer mon propos en déclarant qu’il faut tout de suite attribuer les
gares @ RFF. Non ! Si ce n’est pas possible, je préfére un avoir systéme de gares, reconnu, avec les
hotels et les buffets car personne ne va dire que ces derniers ne sont pas dans les gares. Sont-ils, pour
autant de 1’industrie ferroviaire ? Non ! Ils sont concédés, mais ils restent de I’industrie hoételiére.
Pour ce qui me concerne, je ne sais pas expliquer la différence entre un buffet et un hotelE

En conséquence, puisque la gare est un lieu d’accueil, que ’accueil comprend plusieurs
fonctions, je propose de prendre la gare dans son ensemble, « d’activer » gaiement le concept comme
le propose votre collégue sénateur. Le jour ou l’on estimera que les gares doivent rejoindre
I’infrastructure, elles le feront. Sincérement, ma pensée n’allait pas au-dela de ma proposition.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Franchement, je n’ai pas complétement compris quelles
¢taient vos propositions concernant les logements

M. Christian Vigouroux : On peut faire un effet de zoom. De loin, les logements sont a la
SNCEF : cela s’énonce simplement ! Si 1’on précise I’angle de vue, j’utilise de nouveau ma formule de
la « charge de la preuve ». En d’autres termes, il est clair que le législateur a dit, a mes yeux avec
beaucoup de sagesse, que le logement d’entreprise, destiné a loger les salariés, que le logement 1ié
aux nécessités de logement du personnel de la SNCF —étant entendu qu’une réserve est émise
concernant le logement de pur placement patrimonial — doit rester a la SNCF.

J’en prends acte, mais j’énonce plusieurs critéres géographiques ou fonctionnels,
susceptibles d’étre saisis par RFF pour apporter la charge de la preuve inverse, puisque cette tache lui
incomberait, le logement étant, par principe, de la SNCF. Le logement est en principe de la SNCF,
sauf si RFF qui en supporte la charge apporte la preuve dont je décris les contours, les éléments et la
méthode d’¢laboration. Mais, comme je 1’ai dit, le logement a RFF ne sera qu’une exception.

M. Yves Deniaud, Président : C’est alors que RFF dit ne pas disposer des informations !

M. Christian Vigouroux : Cela est vrai et je suis tout a fait sensible a cet argument qu’il
faut entendre si I’on veut s’en sortir, dans 1’intérét des deux établissements. Mon souci a été de faire
un travail utile, c'est-a-dire qui ne révulse pas 1’une des deux parties. D’une certaine fagon, s’il me
fallait résumer au plus court mon rapport, et je reviens a votre question, monsieur le Président, je
dirais : « gares et logements a la SNCF ; tout le reste & RFF ! » C’est un résumé en peu de mots ! Je
pense qu’il est acceptable dans I’intérét public, sept ans aprés la loi, de faire une répartition un peu
« a la hache » et non pas dans le détail sous la double houlette des établissements concernés.

Il est clair que SNCF conserve ses informations, gere ses fichiers que j’évoque dans mon
rapport et que le « petit nouveau RFF » établissement financier, méme s’il est doté de services
parfaitement compétents, se trouve toujours privé de bases de données, en position de demandeur.

C’est une situation dont je pense qu’elle peut étre corrigée et j’ai proposé des pistes a cette
fin dans mon rapport. L’une d’entre elles consisterait, méme si ce n’est pas sur une durée longue ou
definitive, car il est préférable que chacun soit chez soi, pendant la période que j’appelle « de
traitement industriel », & avoir recours a une sorte d’association, d’arbitre ou de garant ayant la haute
main sur les fichiers. Je ne sais pas si je suis clair, mais je pense a un « ouvreur de fichiers » commun
a RFF et a la SNCFE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Oui, mais dans la mesure ou I’on nous dit que ces
fichiers n’existent qu’incomplétement, que fait-on ?

M. Christian Vigouroux : Sachez, monsieur le député, que je n’ai jamais cru, ni en
¢laborant ce rapport, ni en travaillant pour ’'une des nombreuses administrations ou je suis passé,
ceux qui me disaient que les fichiers n’existaient pas ou étaient incomplets !

En revanche, je crois sincerement, que, dans ce dossier RFF-SNCF, pour éviter que RFF ne
doive revenir a I’assaut, I’acces aux fichiers mérite d’étre traité de fagon claire et nette ! On peut, par



exemple, décider que, pendant trois mois, M. X, ou Mme Y, si possible choisi en dehors des deux
¢tablissements, mais avec des conseillers de la SNCF sachant ou sont les fichiers, soit le garant de ce
travail « industriel ».

De méme qu’il est nécessaire, pour tester mes hypotheses sur une gare et voir si elles sont
viables, de pouvoir, comme je I’ai fait pour la gare de Rodez qui m’est chére, avoir communication
de ses plans pour en connaitre les détails, de méme il faut que RFF, d’un seul mot, puisse accéder a
tous les fichiers de la SNCF et vice-versa !

Si I’on veut passer a ce traitement « industriel » que j’appelle de mes veeux, il faut y mettre
les moyens et tous les responsables de SNCF comme de RFF, qui m’ont beaucoup aidé dans
I’¢laboration de mon rapport — et j’en profite pour les remercier, de méme que les personnels des
ministéres — voient bien I’intérét de mener ce processus a son terme.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La SNCF n’a aucun intérét a achever ce processus !

M. Christian Vigouroux : Si, car voir des contrats de vente de biens immobiliers — et je
n’en avais encore jamais vu de ce type — ou il est dit que le vendeur est non identifié, et qu’en tirant a
pile ou face il sera SNCF ou RFF, a de quoi surprendre un notaire de base !

Quand on sait que la SNCF ne peut plus vendre des terrains qui sont a son actif, sans 1’étre
tout a fait, dans la mesure ou les acquéreurs potentiels se posent nécessairement des questions sur le
fond et la réalité du titre de la propriété, je me demande méme, moi qui ne suis qu’un juriste, ce que
font les commissaires aux comptesE

M. Yves Deniaud, Président : IIs ont du mal !

M. Christian Vigouroux : Evidemment ! Je suis trés frappé de voir qu’au moment ou le
paysage ferroviaire se transforme — 1’éditorial de Ferdinando Riccardi de I’Agence Europe portait
hier sur le ferroviaire "’ — la situation patrimoniale en France n’est pas réglée. Il n’est pas trés normal
pour la SNCF et pour RFF, d’avoir des comptes incertains et de ne pas avoir la maitrise réelle de leur
patrimoine puisque, pour vendre, il leur faut se retourner 1’un vers 1’autre et rédiger des contrats a
deux !

Je sais que les responsables des deux établissements sont tout a fait disposés a coopérer : ce
n’est pas de I’optimisme béat ! Il faut, j’en suis parfaitement d’accord avec vous, revoir le systeme
d’information et je suis méme allé jusqu’a envisager de faire gérer les fichiers par un GIP, puisque
c’est un systeme qui ne serait pas trés compliqué et qui a fait ses preuves dans d’autres circonstances.
Sans aller jusque 14, on peut confier a un professionnel de la gestion foncicre la charge de garantir
que, pendant trois mois, les deux établissements auront acces a toutes les données !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Les dispositions administratives nécessaires a la
clarification relévent de quelle catégorie de normes ?

M. Christian Vigouroux : L’idéal serait, pour moi, de n’avoir pas besoin de normes
nouvelles, dans le travail immédiat qui reléverait, alors, par accord mutuel, d’actes des deux
entreprises. Il s’agit de deux personnalités morales, de deux établissements publics, qui disposent
d’une base législative pour procéder au découpage. Dans 1’idéal, ils auraient pu se mettre d’accord
sur une répartition et passer un acte, soit administratif, soit patrimonial notarié, quitte, ensuite, a ce
que I’Etat le confirme, soit par des décisions ministérielles comme c’est le cas & I’issue de CNRA,
soit par décrets. Nous disposons de tout 1’appareil normatif nécessaire !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous sommes partls sur un processus un peu différent
ot les deux établissements publics attendent une décision de I’Etat pour se mettre a converger E

1 . . N N
(') « La survie du rail est-elle liée a son ouverture a la concurrence ? », le 15 mars 2004
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M. Christian Vigouroux : Je I’ai compris, mais nous sommes déja dans la période post-
rapport. Je ne suis donc pas le mieux qualifié pour anticiper sur les décisions des ministres. Mais les
ministres qui ont bien voulu me donner un mandat, ce qui n’avait pas été fait jusqu’alors, peuvent
parfaitement, par décision ministérielle, sans doute juridiquement de nature réglementaire parce
qu’elle serait générale et impersonnelle, déterminer, sur la base du rapport Vigouroux, les principes
de répartition. A partir de cette décision, ils peuvent créer, comme je I’ai exposé précédemment, un
trio compos¢ d’un expert SNCF, d’un expert RFF et de M. X, expert foncier d’un cabinet
indépendant bien connu sur la place, pour mettre en ceuvre, dans un délai de trois mois, les principes
de ladite décision.

C’est une démarche qui peut étre tres rapide !

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Dans votre travail de simplification et de raisonnement
sur la charge de la preuve, s’agissant de 1’hétel Concorde Saint Lazare, vous aboutissez a un
raisonnement différent de celui de la CNRA.

M. Christian Vigouroux : Oui, parce que je ne suis pas la CNRA !

On m’a demandé, a moi, d’avoir I’efficacité de « 1’étre sommaire». La CNRA a
I’intelligence de 1’étre subtil ! Je crois que 1’heure est venue des étres sommaires pour RFF et la
SNCEF. Je suis parfaitement capable de vous écrire dix pages sur 1’hotel Saint Lazare si, monsieur le
député, vous me mettez au défi de le faire, mais je pense que 1’heure n’est plus aux « considérants » :
et Dieu sait si le considérant est, pour moi, le summum de 1’art littéraireE

Posez la question autour de vous et vous constaterez que nombreux seront ceux qui vous
diront que 1’hotel Saint Lazare est dans la gare Saint Lazare. C’est ce que vous répondent les étres
sommaires : nous pouvons passer au sujet suivantE

M. Yves Deniaud, Président : Puisqu’il n’y a plus de questions, je voudrais vous
remercier de tout ceeur car votre audition nous a bien éclairés. Il me semble que vous avez fait preuve
d’un bon sens auquel il est parfois bien difficile et compliqué de revenir ! Encore une fois, merci !



d) 14 heures 30 : Audition de M. Bernard Ménoret, sous-directeur des transports
ferroviaires, et de M. Thierry Carriol, chef du bureau de
I’organisation des transports ferroviaires

Présidence de M. Yves Deniaud, Président

M. Yves Deniaud, Président : Je vais donner la parole a M. Bernard Ménoret, sous-directeur
des transports ferroviaires, puis a8 M. Thierry Carriol, chef du bureau de I’organisation des transports
ferroviaires.

Apres les auditions de ce matin, je tiens a dire que nous cherchons & savoir — ce n’est pas la
premiére fois a la commission des Finances — ce que fait I’Etat actionnaire et & quoi servent les
administrateurs envoyés par I’Etat dans les conseils d’administration des grandes sociétés publiques.

C’est une question que nous vous poserons, en 1’espece, pour les deux sociétés qui sont
concernées aujourd’hui, la SNCF et RFF, parce que, sur la question de la séparation des actifs entre
RFF et la SNCF, qui a été posée par le législateur qui souhaitait lui-méme qu’une réponse soit
apportée rapidement, on s’apercoit que 1’application s’avere délicate en raison de difficultés dans les
relations et d’une mauvaise volonté que 1’on pourra toujours évaluer différemment pour 1’une ou
pour I’autre. En tout cas, ces deux sociétés ont en commun le fait que leur actionnaire est I’Etat, que
la séparation des patrimoines a été faite par la volonté de I’Etat et donc qu’il semblerait logique que
les directions de ces entreprises travaillent dans I’intérét de leur actionnaire, comme tout dirigeant de
société. On peut donc se demander comment il se fait que I’intérét de 1’actionnaire ne soit pas mieux
defendu et que ses ordres ne soient pas exécutés avec plus de diligence.

C’est une question de fond qui ressort de ce que nous avons entendu ce matin. Pour le reste,
je vais demander a mon collégue, Hervé Mariton, de commencer le dialogue.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Merci, monsieur le Président. J’ai en effet un certain
nombre de questions a poser.

Premiérement, comment se fait-il que, jusqu’a la phase actuelle dans laquelle, avec le rapport
Vigouroux, un certain nombre d’initiatives semblent prises pour accélérer la clarification de la
répartition patrimoniale entre la SNCF et RFF, tout cela ait pris autant de temps, avec toutes les
incertitudes que cela suppose sur les comptes de tel ou tel établissement ?

Deuxiéme question : quels sont, au-dela de I’objectif de clarification, les objectifs de la
tutelle que vous représentez en termes de gestion patrimoniale de I’un et I’autre de ces établissements
publics ? Quels sont les résultats que vous demandez et les orientations que vous donnez ?

Question 2 bis : alors que vous représentez la tutelle technique, quel type de discussion avez-
vous la-dessus avec la tutelle financiére, soit coté Trésor classique, soit coté Agence des
participations de I’Etat ? L’Etat actionnaire qu’évoquait le Président peut avoir en effet son idée sur
les conditions de répartition du patrimoine, de méme que 1’Etat tutelle technique, et sur les conditions
¢éventuelles de revalorisation de celui-ci.

Nous pouvons démarrer avec ces quelques questions.

M. Bernard Ménoret : Je suis M. Ménoret, en charge de la sous-direction des transports
ferroviaires, et je vais répondre évidemment a vos questions. Je tiens simplement a préciser que j’ai
pris mon poste au mois de mai dernier et que vous me pardonnerez sans doute de ne pas pouvoir &tre
complétement précis. J’inviterai donc Thierry Carriol a faire appel a sa mémoire et a éclairer un
certain nombre de points.

La premiére question que vous me posez est la suivante : pourquoi autant de temps ? Je vais
essayer de donner quelques ¢léments de réponse.



Tout d’abord, le décret qui organise la répartition est extrémement précis et détaillé et, de
fait, prévoit des découpages trés importants. Il est donc évident que, compte tenu de ces découpages,
il faut du temps. C’est un premier point.

Ensuite, si, effectivement, 1’Etat est actionnaire des deux établissements, ceux-ci, dans le cas
présent, ont des intéréts divergents, c’est-a-dire qu’il est clair que chaque établissement a intérét a
avoir le maximum d’éléments dans son patrimoine. C’est sans doute également une explication de ce
point.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Justement, vous étes 1a.

M. Bernard Ménoret : Je dis simplement que les établissements ont des intéréts divergents
et que I’Etat a essayé d’organiser au mieux le dialogue par rapport a ces intéréts divergents. En
particulier, il a été prévu la mise en place de la CNRA en méme temps que le décret, et 1’Etat a veillé
a ce que cette commission dispose de moyens suffisants et fonctionne le plus rapidement possible.

Vous évoquez ensuite le débat entre la tutelle « technique » et la tutelle financiéreE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Restons sur le premier point, monsieur le sous-directeur,
si vous le voulez bien. J’entends bien qu’il y a a la fois les précisions du décret et la mise en place de
la CNRA. Cependant, il est apparu assez vite une contrariété d’intérét (elle est d’ailleurs logique et
vous 1’évoquez vous-méme) entre RFF et la SNCF ainsi que des difficultés pratiques en termes de
rétention d’informations, de demandes d’informations, de problémes de disponibilité de fichiers, etc.,
ce que 1’on peut comprendre aussi puisque les intéréts ne convergeaient pas naturellement. N’est-ce
pas logiquement & I’Etat d’assurer cette convergence ?

M. Yves Deniaud, Président : Je voudrais revenir sur mon propos initial, car je n’accepte
absolument pas I’argument de 1’opposition d’intérét entre les deux entreprises. Je répcte qu’elles
appartiennent au méme actionnaire, I’Etat, qui a donc un intérét unique. Aux ordres de qui obéissent
ces directions et dans quel intérét travaillent-elles ? Chacune dans I’intérét de leur petite chapelle, qui
est toute petite pour RFF et plus grande et compliquée — je I’admets — pour la SNCF ?

Encore une fois, qui rappelle a ces directions qu’elles travaillent pour un intérét unique qui
est celui de leur actionnaire unique : I’Etat ? 1l devrait leur étre rappelé que leurs intéréts ne peuvent
pas €tre divergents puisqu’elles travaillent toutes les deux pour le méme intérét.

M. Thierry Carriol : Je voudrais revenir sur ce point. En effet, j’ai eu la chance —ou la
malchance — de vivre cette histoire pratiquement depuis le début puisque je suis arrivé a la direction
des transports terrestres en 1999.

Comment 1’avons-nous vécue de l’intérieur de la direction des transports terrestres ? Le
décret qui organisait la répartition des actifs date de mai 1997 et le fonctionnement de la commission
a été défini par un arrété d’octobre 1998, soit un an aprés, essenticllement parce que, dans le contexte
de la réforme ferroviaire, un certain nombre d’autres questions étaient apparues prioritaires avant la
question du patrimoine. C’est pourquoi 1’arrété n’a été pris qu’en 1998, trés vraisemblablement.

La commission a commencé a fonctionner mi-1999 : la premicre séance de la CNRA date du
mois de mai.

Peut-étre avons-nous péché par exces d’optimisme, mais nous avons eu ’espoir que cette
commission, au fur et & mesure des réunions, allait dégager — on 1’a évoqué ce matin — une certaine
jurisprudence dans les principes qui étaient posés par la loi et par le décret. Nous avons tres vite
constaté que, si on évoquait une problématique particulicére, par exemple une cour de marchandises
(problématique longtemps posée a la CNRA), lorsqu’on avait évoqué cinq ou six cas particuliers de
cours de marchandises, on retrouvait peu ou prou la méme problématique avec a chaque fois une
question plus ou moins annexe mais qu’au bout de cinq a six cas, nous avions des principes
jurisprudentiels qui pouvaient étre dégagés.



Je prends un exemple tout simple : la loi ayant fixé le principe de la date du 1% janvier pour
la répartition des actifs, la CNRA, lors d’une premiére réunion, avait fixé cette date en appliquant ce
qu’avait décidé le législateur. Or nous nous sommes trés vite rendu compte qu’il y avait aussi la
notion de vacance commerciale des terrains. Vous pouviez donc avoir des terrains qui n’étaient plus
utilisés pour ’exploitation des services de transport au 1 janvier, dont la location a un chargeur avait
¢été achevée en octobre et qui retrouvaient un autre client en mars.

La commission a donc dit que cette date du 1* janvier ne devait pas étre prise au sens strict et
a donc invent¢ une notion de vacance commerciale. C’est une idée qu’a d’ailleurs reprise
M. Vigouroux lorsqu’il dit qu’il ne faut pas prendre la date du 1% janvier mais une période d’un an
avant et un an apres.

C’est ainsi que, petit a petit, la commission a essay¢ de mieux cerner les choses et de définir
un certain nombre de principes qui pouvaient le préciser.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous avez entendu comme moi ce matin la SNCF récuser
cette notion de jurisprudence et dire qu’elle se bat sur chaque dossier.

M. Thierry Carriol : Le probléme, c’est qu’il n’y a pas eu, de la part de I’établissement
public en question, le souhait de donner un caractére jurisprudentiel aux avis rendus par la CNRA et
aux décisions prises par les ministres.

M. Yves Deniaud, Président : Le conseiller Vigouroux nous a dit que c¢’était I’application
des textes.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous ne sommes pas la pour vous mettre a 1’épreuve,
mais vous venez en gros de nous dire que 1’établissement public n’a pas souhaité prendre en compte
ce que le ministre lui avait dit.

M. Thierry Carriol : Je veux dire que le texte, comme vient de le rappeler M. le Président,
prévoit que la CNRA se prononce sur les cas particuliers. Par conséquent, comme elle respecte les
textes, la SNCF a dit qu’elle ne reconnaissait aux décisions de la CNRA que le caractére ponctuel.

Je disais tout a I’heure qu’on avait peut-&tre péché par excés d’optimisme a la direction des
transports terrestres parce qu’on pensait qu’il serait possible qu’avec cette jurisprudence de la CNRA,
il se dégage un certain nombre de principes clairs qui permettraient une répartition. Cela n’a pas
fonctionné.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous n’avez pas souhaité dire cela a la SNCF ou
considérez-vous que, sur la base des décisions individuelles de la CNRA, vous étiez en position de le
dire ?

M. Bernard Ménoret : L’établissement SNCF, encore une fois, est dans son rdle de défense
de ses intéréts. J’ajoute que la SNCF, par rapport aux décisions de la CNRA, avait la possibilité
d’aller en justice devant un tribunal administratif pour contester ces décisions de 1’Etat. Encore une
fois, ce n’est pas interdit par rapport au fonctionnement des établissements au sein de 1’Etat.
Simplement, il faut rappeler que la SNCF a déposé un certain nombre de recours et qu’a la demande
de I’Etat, elle les a retirés.

M. Thierry Carriol : 1l y avait neuf recours contentieux déposés devant la juridiction
administrative de Paris sur décision prise aprés avis de la CNRA, ce qui confirmait que la SNCF
refusait notamment le caractere jurisprudentiel de ces décisions. Ces recours ont été retirés au mois
de mai ou d’avril 2003.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : A travers ce que j’ai entendu mezzo voce, je m’apercois
qu’autant il est caractéristique de I’Etat de droit qu’un établissement public puisse engager une action
sur des décisions ponctuelles, autant il aurait été surprenant que I’Etat disant : « Nous considérons
que ces décisions fondent des principes qui permettent d’avancer plus vite et plus massivement », son
role, de méme que celui de la SNCF, soit de dire : « Puisque vous me le dites, c’est ainsi ! ».
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M. Bernard Ménoret : C’est bien ce qu’a dit 1’Etat. Je voudrais simplement souligner que la
mise en place du dispositif CNRA a été faite suivant un certain esprit a caractére justement quasi
jurisprudentiel. Encore une fois, comme cela a été dit, cette notion n’a pas été acceptée par la SNCF
et cela a donc pris du temps. Comme I’a rappelé Thierry Carriol, nous étions en avril 2003 et c’est la
raison pour laquelle, pour sortir de cette situation, il a été confié & M. Vigouroux une commande qui
visait a traiter différemment les différends entre les deux établissements, notamment en évoquant une
méthode de répartition plus automatique. C’est le sens de la commande auprées de M. Vigouroux.

M. Hervé Mariton, Rapporteur: Vous &tes muni maintenant du rapport Vigouroux.
Qu’allez-vous faire ?

M. Bernard Ménoret : M. Vigouroux nous a effectivement remis son rapport, dans lequel
vous avez vu qu’un certain nombre de propositions se présentaient sous la forme d’alternatives. Ce
rapport Vigouroux a donc été transmis aux deux établissements, auxquels nous avons demandé leur
avis pour les points qui correspondaient aux alternatives. C’est ainsi que les deux établissements nous
ont répondu la semaine dernicre sur les différentes alternatives du rapport Vigouroux, notamment sur
la méthode de répartition qui devait étre plus automatique.

Munies de ces avis, les trois tutelles, c’est-a-dire le Budget, le Trésor et I’Equipement, vont
se rencontrer, établir une synthése et notifier aux établissements les suites a donner au rapport
Vigouroux.

M. Yves Deniaud, Président : Je serai tenté de dire « enfin » du fait des problémes qui nous
ont été évoqués ce matin quant a I’absence de communication d’informations et des problémes
pratiques juridiquement incontestables sur les logements ou sur un certain nombre d’actifs : il fallait
dire comment ils étaient situés et comment ils étaient décrits. Si des informations de ce genre ne sont
pas communiquées, cela devrait se régler sans avoir a passer par la CNRA.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous avons une réponse de RFF sur ce rapport qui est
datée du 16 janvier. Y a-t-il eu des documents postérieurs ?

M. Thierry Carriol : Nous avons une nouvelle lettre qui est datée du 4 mars. C’est sur la
base de cette lettre de RFF et de la réponse de la SNCF, qui date du 16 février et qui pose un certain
nombre de questions sur le rapport Vigouroux, que nous allons répondre. Le principe est le suivant :
le bilan jurisprudentiel de la CNRA, qui a été acté et joint a la lettre de mission de M. Vigouroux,
sera complété par le choix des alternatives proposées dans le rapport Vigouroux. C’est sous cette
forme que la réponse de I’Etat sera notifiée aux deux établissements publics.

Le rapport Vigouroux —cela a été dit ce matin et je le répéte — n’a été utilisé que pour
compléter le bilan jurisprudentiel auquel nous tenons, parce que la CNRA a fait un travail
remarquable. Pour y avoir assisté, je peux le dire.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il contredit sur certains points (on peut prendre 1’exemple
du Concorde Saint-Lazare) les décisions de la CNRA.

M. Thierry Carriol : Certes, mais la mission de M. Vigouroux était clairement identifiée
dans sa lettre de mission en considérant comme acquise la jurisprudence de la CNRA. Les
contraintes, que M. Vigouroux a d’ailleurs trouvées un peu trop fortes, ne devaient que compléter la
jurisprudence CNRA. Le socle, c’est la jurisprudence de la CNRA, qui sera complétée par les
réponses aux alternatives que laisse le rapport de M. Vigouroux.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pouvez-vous indiquer aujourd’hui quelles sont vos
orientations en tant que direction de tutelle ?

M. Bernard Ménoret: Nous n’avons pas encore débattu de ces orientations avec nos
collégues du ministére des Finances (Budget et Trésor). C’est en ce sens qu’il est difficile
aujourd’hui, n’ayant pas évoqué cela au niveau de notre cabinet, d’évoquer en notre nom propre un
certain nombre d’orientations a priori.
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M. Yves Deniaud, Président: Est-ce dans la méme formation que vous donnez des
instructions aux représentants de 1’Etat actionnaire dans les conseils d’administration ?

M. Bernard Ménoret : Je ne comprends pas votre question.

M. Yves Deniaud, Président : L’Etat a des représentants au conseil d’administration et je
suppose que ceux-ci regoivent des instructions. Dans quelle formation ces instructions leur sont-elles
données ?

M. Bernard Ménoret: Les instructions données aux représentants de I’Etat se font
systématiquement apres concertation entre les trois tutelles.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur la mise en ccuvre du rapport Vigouroux, pouvons-
nous solliciter votre avis personnel ?

M. Bernard Ménoret: L’un des points importants du débat a porté justement sur les
conditions matérielles de la mise en ceuvre de cette répartition des actifs. Le rapport Vigouroux, dans
ses conclusions, évoque deux méthodes : soit continuer a s’appuyer sur la CNRA, soit un systéme
arbitral.

La SNCF et RFF, conformément aux souhaits exprimés dans leurs lettres, ont confirmé qu’ils
¢taient d’accord avec cette méthode arbitrale, qui a justement 1’avantage de 1’automaticité et donc de
la rapidité. Cela rejoint tout a fait ce que nous avions souhaité et les efforts de persuasion que nous
avons déployés et qui ont été couronnés de quelques succes.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur des sujets comme celui de 1’analyse sur la propriété
des gares, que pensez-vous de I’approche de M. Vigouroux consistant a prendre 1’objet dans son
ensemble ?

M. Bernard Ménoret : Ce point doit encore faire I’objet d’un arbitrage.

M. Yves Deniaud, Président : C’est la loi qui a déterminé la répartition actuelle. Y a-t-il des
projets d’évolution ? Peut-on proposer une modification de la loi ?

M. Bernard Ménoret : La question se pose d’une évolution a I’intérieur du décret.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La deuxiéme partiec de mes questions portait sur un sujet
différent : la vision de la politique qui est menée par le ministére de 1’Equipement en termes de
cessions de patrimoine, de valorisation et d’activation du patrimoine, pour utiliser un terme évoqué
ce matin.

M. Bernard Ménoret : D’une maniére générale, nous souhaitons que le patrimoine soit géré
de la fagon la plus efficace possible. Or il semble justement que I’'un des gros handicaps que nous
connaissons aujourd’hui soit ’incertitude sur la propriété réelle des biens. Nous avons un certain
nombre d’exemples qui montrent que cette incertitude a conduit a retarder, voire a empécher
provisoirement la réalisation d’un certain nombre d’actifs. C’est d’abord et avant tout en ce sens que
nous souhaitons que le partage se fasse.

Maintenant, il est clair que les établissements sont invités a gérer au mieux leur patrimoine
afin de le valoriser et d’en obtenir des revenus autant que faire se peut.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Un travail a ét¢ mené autour du rapport Debains sur la
gestion de I’immobilier public. Cela a-t-il amené votre administration a avoir ses propres positions ou
son analyse sur la gestion de I’'immobilier public ou les établissements publics de son ressort ?

M. Thierry Carriol : Ma réponse sera trés courte : il n’y a pas eu de réflexion particuliere
dans le cadre de cette mission Debains.



M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous avons posé une question ce matin a la SNCF, puis a
RFF, sur la mesure de la zone d’incertitude en termes d’attribution de biens. La SNCF nous a
répondu mais RFF ne I’a pas fait. Avez-vous vous-méme une mesure de cette zone d’incertitude ?

M. Thierry Carriol : Je ne suis pas slir que nous soyons les mieux a méme d’apprécier la
zone d’incertitude. Personnellement, pour avoir suivi les débats depuis le début de la CNRA, je pense
que, certes, le rapport Vigouroux va permettre, par le complément qu’il apporte au bilan
jurisprudentiel, d’augmenter considérablement le nombre de cas qui pourront étre réglés de maniére
quasi automatique ou industrielle, comme I’a dit fort justement M. Vigouroux. Cela dit, je pense
personnellement — et Mme Florette 1’a évoqué ce matin — que, dans un certain nombre de cas, on se
posera la question des limites de répartition, méme si des principes ont été dégagés de maniére trés
stricte.

Vous avez évoqué I’hotel Concorde Saint-Lazare, monsieur le député. Pour avoir assisté a la
séance de la CNRA sur cet hotel, je peux vous assurer que rien n’était plus évident que de se
prononcer sur la propriété de cet hotel. Lorsqu’on dit qu’il fait partie de la gare, je vous invite a aller
le voir : il est entouré d’un réseau viaire de la ville de Paris et I’hotel n’est manifestement pas utilisé
par les usagers de la gare.

Je rappelle en effet que le principe posé par la loi n’est pas de dire que les gares sont
affectées a tel ou tel établissement, mais si tel ou tel bien est utilisé ou non pour 1’exploitation des
services de transport. Voila le vrai critére de séparation de la loi. Autrement dit, la loi indique que
tout ce qui est utile a I’exploitation des services de transport est a la SNCF, aprés quoi elle définit les
cas en disant qu’ils comprennent les gares, les batiments, efc., et que tout ce qui n’est plus nécessaire
a ’exploitation des services de transport entre dans le patrimoine de Réseau Ferré de France.

La question, sur ce cas trés ponctuel, est donc de savoir si cet hotel est nécessaire a
I’exploitation des services de transport. Trés honnétement — je le dis a titre personnel — je ne saisis
pas bien en quoi il est utile a ’exploitation des services de transport. La gare Saint-Lazare a 93 % de
trafic de banlicue alors que I’hdtel en question est trés luxueux et, encore une fois, qu’il n’est pas
dans la gare puisqu’un réseau viaire de la ville de Paris 1’en sépare.

Ce type de raisonnement ne peut se voir que lorsqu’on se penche sur un dossier particulier.
Lorsqu’on dit : « Les hotels de gare sont transférés a tel ou tel établissement » (et je ne me prononce
pas sur le principe de répartition), on s’apercoit que 1’automaticité aura un certain nombre de limites
dans des cas ponctuels.

M. Hervé Mariton, Rapporteur: C’est une limite au raisonnement proposé par
M. Vigouroux, qui est relativement automatique sur cette catégorie de cas.

M. Bernard Ménoret : Il s’agit simplement de dire qu’il y aura toujours une incertitude sur
les questions patrimoniales et les incidences des décisions. En effet, méme s’il est clair que ce sera
une méthode automatique, rien qu’a travers cet exemple, on s’apercoit que 1’on prend un risque
d’inexactitude.

Je voudrais simplement ajouter, sur le méme théme, que 1’enjeu essentiel est celui de la
clarté, in fine, pour pouvoir gérer correctement le patrimoine sous une responsabilité claire. Cela dit,
au moment de I’établissement des textes fondateurs sur la répartition des patrimoines, la question ne
s’est pas posée, me semble-t-il, de la précision de cette répartition et des incidences, a I’époque, sur
les deux établissements en termes financiers et de patrimoine.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Avez-vous un objectif sur ce que les cessions de
patrimoine doivent rapporter annuellement a RFF et a la SNCF ?

M. Bernard Ménoret : Non. Nous n’avons pas cet objectif parce qu’il appartient aux deux
¢tablissements de gérer au mieux leur patrimoine et qu’il me parait difficile de juger de 1’extérieur de
’utilit¢ ou non de vendre tel ou tel actif. Juger de I’extérieur de la nécessité, terrain par terrain et
batiment par batiment, de le vendre ou non en fonction de son usage pour le transport ou pour les
infrastructures me parait compliqué.
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M. Yves Deniaud, Président : J’espere que vous vous intéressez au résultat qu’ils peuvent
avoir. Je voudrais savoir quel est le role exact de la tutelle dans la fixation des objectifs a ces deux
entreprises.

M. Bernard Ménoret : Le role de la tutelle est, encore une fois, de permettre aux entreprises
de gérer au mieux leur patrimoine. La question n°1 est donc celle de la clarification de ce
patrimoine. Ensuite, bien évidemment, nous devons inciter les entreprises a le gérer, mais, a partir du
moment ou elles disposent pour elles-mémes du fruit de cette gestion — et cela me parait clair dans les
textes — elles ont, par nature, intérét a gérer ce patrimoine.

D’ores et déja, la SNCF et RFF, pour leurs besoins propres, ont intérét a disposer de ces
financements. Cet intérét a disposer des revenus de ces patrimoines et a en vendre éventuellement
une partie pour permettre des investissements intéressants est le quotidien de ce que doit faire un
¢établissement public. Notre role, me semble-t-il, doit étre de leur permettre, autant que possible, de
faire cela dans la clarté et la sécurité.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Bercy a-t-il des objectifs la-dessus ?

M. Bernard Ménoret : Je ne peux pas vous répondre sur ce point. Il faudra leur poser la
question.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ce n’est pas un point de discussion entre la tutelle
technique et la tutelle financiere ?

M. Bernard Ménoret : Non.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Comment appréciez-vous la convention de gestion du
patrimoine établie entre la SNCF et RFF ?

M. Bernard Ménoret : La question est trés générale et je vais donc faire une réponse sans
doute trop générale. Cette convention de gestion du patrimoine a été mise en place dans les mémes
conditions pour le patrimoine bati et les terrains que la convention de gestion pour les infrastructures
ferroviaires stricto sensu.

11 était donc clair qu’a la création de RFF, au départ, il était extrémement compliqué, pour
RFF, de disposer tout de suite de I’ensemble des moyens de cette gestion. Le fait de rendre RFF
responsable immédiatement et d’en confier la gestion quotidienne opérationnelle a la SNCF
m’apparait étre a posteriori une solution rationnelle.

Maintenant que RFF se développe, il discute de plus en plus la convention de gestion avec la
SNCF, ce qui me parait un point positif, et cette convention de gestion du patrimoine s’ajuste de
mieux en mieux a la réalité de celui-ci.

De maniére générale, quand il a été décidé de créer deux établissements, c’est bien parce
qu’on voulait fabriquer de fait un débat entre deux points de vue sur deux choses relativement
différentes. Tout le monde espérait que ce débat qui s’organise permettrait de progresser pour le
monde ferroviaire afin d’entrer dans un peu plus de précisions. Cette convention de gestion du
patrimoine qui se débat est une manic¢re d’avoir une meilleure vision de la réalité de la gestion du
patrimoine pour les deux établissements.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quels progres sont effectués ?

M. Bernard Ménoret : Je vous en cite un : alors que la convention initiale était totalement
forfaitaire, un certain nombre d’avenants qui passent régulicrement devant les conseils
d’administration des deux établissements permettent maintenant d’ajuster de mieux en mieux, au plus
pres et au plus fin de la gestion, les prestations des uns et des autres et leurs rémunérations a travers
des avenants.



M. Yves Deniaud, Président : Avant de répartir le patrimoine, je voudrais vous ramener a
une question que j’ai précédemment posée. En matiére de patrimoine, avez-vous fait des efforts pour
que nous en ayons une meilleure connaissance ? En effet, il ressortait apparemment ce matin que
RFF ne connaissait pas la réalit¢ de son patrimoine, qu’elle ne savait pas en quoi il consistait. Il
semble que, sur certains sites, on ne sache pas ce qu’il y a sur les terrains, dans quel état sont les
immeubles, combien il y en a et & quoi ils servent. Je répéte qu’on ne sait pas exactement qui occupe
les logements, par exemple.

Cette connaissance préalable est importante et utile pour accélérer la répartition. Allez-vous
inciter a ce que ce répertoire précis du patrimoine existe enfin ?

M. Thierry Carriol : Nous avons eu connaissance des difficultés d’acceés a I’information
essentiellement au travers de la CNRA. C’est donc par le biais de la CNRA que, la plupart du temps,
les demandes d’information et de renseignement ont été faites.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : RFF ne vous en avait pas saisis ?

M. Thierry Carriol : A titre général, je n’en ai pas le souvenir, trés honnétement. En
revanche, sur I’instruction des dossiers au quotidien via la CNRA, c¢’était une demande pratiquement
a chaque séance de la CNRA.

Ensuite, on s’est rendu compte avec une certaine surprise que la SNCF, bien qu’il s’agisse
d’une grande maison, avait parfois du mal (j’ai entendu ce qu’a dit ce matin M. Vigouroux et il est
vrai que, concrétement, je n’ai pas de raison de ne pas croire ce que disaient les représentants de la
SNCF), a recueillir un certain nombre d’observations, par exemple, pour la réalité d’un trafic sur une
cour de marchandises au 1% janvier 1997. Je vous répéte en effet que c’est 1’affectation ou non au
service des transports qui est déterminante et qu’elle est déterminée en fonction de la réalit¢ du trafic
aux alentours de cette date du 1 janvier 1997.

Or, méme sur des questions de réalité de trafic au 1* janvier, la SNCF avait du mal a produire
les bordereaux de trafic. C’est li¢ au fait que le 1 janvier 1997 devient de plus en plus lointain, mais
aussi au fait qu’il n’y avait pas toujours d’informations disponibles a la SNCF. Cela peut aussi
s’expliquer par le fait qu’en procédure de CNRA, chaque établissement public revendique la
propriété d’un bien et qu’il n’est pas impossible que, de temps en temps, la SNCF n’ait pas souhaité
donner un certain nombre d’informations.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La SNCF a évoqué ce matin I’intérét qu’il y aurait a ne
plus avoir de zones ferroviaires dans les documents d’urbanisme. Quelle est la position de votre
département sur cette question ?

M. Thierry Carriol : La SNCF, qui fait souvent appel a la direction des transports terrestres,
ne I’a pas fait sur ce point. Elle I’a fait, comme I’a rappelé M. Gourgouillon ce matin, par
I’intermédiaire des préfets. Chaque direction régionale de la SNCF a saisi les préfets de région et
ceux-ci ont saisi la direction générale de 1’urbanisme, de ’habitat et de la construction (DGUHC).

Comme un préfet a quand méme pensé a saisir la direction des transports terrestres, nous
sommes en contact avec la DGUHC et nous allons trés vraisemblablement proposer (encore une fois,
je ne sais pas si ce sera retenu) 1’abrogation de cette circulaire qui datait de 1990 et qui avait été faite
a une autre époque, comme cela a été trés bien expliqué ce matin, dans une optique de préservation
des emprises ferroviaires. La SNCF, qui était a I'origine de cette demande il y a une quinzaine
d’années, s’est rendu compte qu’en fait, ce zonage dans les PLU était plus une contrainte pour elle,
lors de la vente, qu’un avantage.
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Nous sommes en contact depuis quinze jours ou trois semaines avec nos collegues de la
DGUHC (tout cela est trés récent puisque la remontée d’informations par le préfet date du mois
de février dernier) pour explorer cette problématique, mais la solution proposée sera
vraisemblablement 1’abrogation de cette circulaire et la disparition d’un zonage ferroviaire dans ces
plans locaux d’urbanisme, qui pose plus de problémes que d’avantages lors des ventes.

M. Yves Deniaud, Président : S’il n’y a plus de questions ni d’interventions, nous allons
nous arréter 1a. Je vous remercie de vos réponses.



SUITE DES AUDITIONS (2F PARTIE)

e) 15 heures 30 : Audition de M. Jacques Négrier, Président de la
commission nationale de la répartition des actifs
entre RFF et la SNCF

Présidence de M. Yves Deniaud, Président

M. Yves Deniaud, Président : Je suis heureux d’accueillir M. Négrier, Président de la
commission nationale de répartition des actifs, dont il a été largement question pendant toute cette
journée et dont —je dois le dire — le réle positif a été unanimement signalé, tout en soulignant les
limites de 1’exercice, puisque vous n’agissez que lorsque vous &tes saisi et que, d’aprés ce qu’on nous
a expliqué, les textes vous limitent strictement a une étude au cas par cas.

Jusqu’a maintenant, en effet (1’intérét est justement de discuter pour savoir si une évolution
est possible), le recueil de vos décisions sous une forme jurisprudentielle dont on puisse tirer des
lignes directrices applicables de fagcon générale a tous les cas similaires a ceux que vous avez étudiés
n’est pas retenu.

Nous sommes demandeurs de ces suggestions parce que notre objectif est de progresser sur
cet aspect parmi le vaste ensemble que constitue la clarification des relations ferroviaires entre le
ferroviaire et les partenaires publics. Cet aspect, pour la SNCF et RFF, est un élément parmi d’autres,
sans étre forcément le plus volumineux financiérement. En tout cas, il est indispensable pour arriver a
une certaine clarté, parce qu’il ne peut pas y avoir de clarification en I’absence de clarté et de
sincérité des comptes des deux principaux établissements.

Nous serons donc heureux de vous entendre sur I’appréciation que vous portez sur le role
de la commission que vous présidez, sur vos éventuelles frustrations et les suggestions que vous
pourrez faire pour une accélération du travail, une meilleure utilisation et une généralisation des
appréciations que vous avez pu formuler.

M. le Rapporteur : Dans la poursuite de ce que vient d’indiquer le Président, je tiens a
vous dire, monsieur Négrier, que chacun s’accorde a reconnaitre I’importance et la qualité du travail
qui a été réalisé par votre commission et, en méme temps, que cela n’a pas suffi, au point de
nécessiter la sollicitation du rapport de M. Vigouroux et la clarification d’un certain nombre de
principes.

D’apres ce que nous comprenons, il apparait que, tout d’abord, les décisions que vous avez
prises ou suggérées au ministre n’ont pas permis d’édifier une véritable jurisprudence. Je voudrais
donc savoir pourquoi les établissements publics s’y sont refusés. Etait-ce joué¢ d’avance ou est-ce
inhérent a la logique du systéme, la SNCF ayant vocation a défendre son territoire meétre carré par
metre carré ? Aurait-on pu imaginer qu’un effet jurisprudentiel s’établisse ?

Voila les questions que je souhaitais vous poser pour démarrer.

M. Jacques Négrier : 1l y a effectivement une déception de ce coté. Quand la CNRA a
commencé ses travaux, nous espérions qu’apres un certain nombre de séances, des solutions seraient
dégagées et que ces solutions permettraient le traitement d’un nombre important de litiges, soit déja
constatés, soit potentiels, entre les deux établissements. Nous pensions donc que nous allions
defricher la voie et qu’au fur et a mesure que nous aurions rendu nos avis, le réglement des litiges se
ferait dans la foulée.

Cela a été fait, mais dans une mesure trop faible. Je ne sais d’ailleurs pas combien de litiges
ont pu étre réglés sur la base de ce qui a été dit par la commission. Celle-ci a donné un avis sur
65 différends qui opposaient RFF et la SNCF ; elle a déterminé un certain nombre de solutions. Mais



combien de litiges ont-ils pu étre réglés sur la base des avis de la commission ? C’est, pour moi, un
point d’interrogation. S’agit-il de quelques unités, de quelques dizaines ou d’une centaine ? Je
I’ignore. Les établissements concernés vous ont peut-étre répondu ou vous répondront sur ce point,
qui ne manque pas d’intérét.

Les choses ne se sont pas passées comme on pouvait I’espérer, pour plusieurs des raisons
que vous avez d’ailleurs évoquées, monsieur le Président et monsieur le Rapporteur. Je pense que
I’on peut rassembler en deux groupes.

Le premier groupe de motifs tient a la complexité de la loi, a sa rédaction, qui n’est pas
toujours tres facile a interpréter, et a la trés grande diversité des situations de fait constatées sur le
terrain. Tout cela se combine.

Pour prendre 1’exemple des cours de marchandises, on sait que les cours de marchandises
sont mentionnées expressément dans 1’article 5 de la loi de 1997 et qu’elles ne sont pas définies dans
la loi. Il faut donc trouver peu a peu une définition. De quoi s’agit-il exactement ? Nous ne le savions
pas au départ. Nous avons réussi tant bien que mal a trouver une définition : en gros, c’est un lieu
situ¢ en bordure d’une voie ferrée, ou arrivent des marchandises par la route ou le rail et d’ou ces
marchandises repartent par la route ou le rail, étant entendu que 1’arrivée ou le départ se fait par la
voie ferrée.

Pour étre reconnu comme constituant une cour de marchandises, ce lieu doit-il comporter
un certain équipement, par exemple un quai, des engins de levage ou des hangars pour abriter les
marchandises pendant la durée de leur stockage, sachant que celles-ci peuvent parfois rester sur place
pendant un temps assez long ? La loi ne donnait pas de solution claire et il a donc fallu débroussailler
tout cela.

Les situations de fait soumises a ’examen de la CNRA étaient trés diverses. Il pouvait
s’agir de terrains plus ou moins vastes, pourvus de certains équipements et situés dans des gares
actives. Mais il pouvait aussi s’agir de terrains sur lesquels poussaient de 1’herbe et quelques arbustes
et ou aucun train n’était passé depuis trés longtemps.

Sur la difficulté d’interpréter la loi, je pourrais, si vous le souhaitez, vous donner un ou
deux exemples, mais ce ne serait peut-&tre pas trés utile pour votre commission.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Allez-y, je vous en prie.

M. Jacques Négrier : Il s’agit en fait de I’article 5, puisque c¢’est celui qui concerne la
répartition des actifs entre la SNCF et RFF, les dispositions des autres articles de la loi ne concernant
pas la mission de la CNRA et pouvant seulement donner a cette derni¢re des indications sur
I’interprétation de cet article 5. C’est donc I’article qui nous a occupés pendant ces derniéres années.
Il comporte deux alinéas plus un troisiéme qui est un simple renvoi a un décret d’application.

Le premier dispose que : « Les biens constitutifs de l'infrastructure et les immeubles non
affectés a ’exploitation des services de transport (E ) sont, a la date du 1 janvier 1997, apportés en
pleine propriété a RFF ».

Quant au deuxiéme alinéa, il indique : « Sont exclus de I'apport (E ) les biens dévolus a
[’exploitation des services de transport ».

Cela donne I’impression que la loi dit une chose en positif et qu’ensuite, elle le dit en
négatif, sans qu’il soit certain que le négatif soit exactement superposable au positif. Nous avons un
peu tatonné la-dessus.

Il y a également une petite question, subalterne, de vocabulaire : le premier alinéa parle de
biens affectés et le second de bien dévolus. Fallait-il voir, dans cette différence de termes, une
différence de sens ? Nous avons opté pour la négative : nous avons pensé que c’étaient deux
synonymes, mais, apres tout, cela peut se discuter.



Mais 'une des plus importantes difficultés que nous ayons eues a traiter concerne un mot
que ’on trouve dans ce deuxiéme alinéa : « Sont exclus de [’apport les biens dévolus a [’exploitation
des services de transport, qui comprennent [ce qui veut dire que cette liste est limitative : cela ne
comprend rien d’autre] les garesE »

Ce mot « gare » nous a plongés dans un abime de perplexité. Le grand public croit savoir ce
qu’est une gare. La jurisprudence administrative sur le domaine public ferroviaire, qui est ancienne, a
donné des indications qui étaient utiles jusqu’en 1997. Etait une gare tout ce qui, dans le domaine
public ferroviaire, n’était pas les lignes du réseau ferré national. C’était tout simple. La SNCF reste
attachée a cette définition. Pour elle, la gare commence la ou se trouve la pointe d’aiguille, la ou
commence la premiére bifurcation entre les voies, et se termine 1a ou toutes les voies convergent de
nouveau vers la grande ligne. Voila ce qu’est une gare pour la SNCF.

Ces conceptions étaient parfaitement valables jusqu’en février 1997, mais la loi ne permet
plus cette interprétation. En effet, elle dit : « Sont exclus de [’apport les biens dévolus a I’exploitation
des services de transport qui comprennent les gares »E Si on s’arrétait 13, on pourrait & la rigueur
comprendre le mot gare de fagon assez large, mais il faut continuer la lecture. La phrase se poursuit
ainsi : «E les gares, les entrepéts (les entrepdts sont souvent dans les gares), les cours de
marchandises (une cour de marchandises est toujours dans une gare, par définition, et la SNCF ne I’a
jamais contesté), ainsi que les installations d’entretien du matériel roulant ». Bien souvent, on nous a
effectivement présenté des cas de voies de service sur lesquelles stationnaient des wagons afin que
des équipes d’entretien fassent du nettoyage ou de la peinture, ¢’est-a-dire de 1’entretien courant.

Il est donc clair que la gare ne peut pas étre ce qu’avait défini la jurisprudence
administrative ancienne, pas plus que (les deux notions correspondaient exactement) ce que la SNCF
avait entendu par « gare » jusqu’en 1997, c’est-a-dire ce qui se trouve entre deux pointes d’aiguille.

A P’intérieur de ce vaste ensemble qui s’étend parfois sur des dizaines d’hectares, il y a un
peu de tout : des voies principales, des voies de service, des voies destinées a I’entretien des wagons,
mais aussi des quais, des cours de marchandises, des cours de voyageurs, des batiments voyageurs,
des batiments administratifs, des batiments de service, des postes d’aiguillage, des relais électriques
et quantité d’autres choses. Je ne tenterai pas d’en faire une liste exhaustive.

Dans cet ensemble de biens, qu’est-ce qui reléve de la notion de gare ? Ce n’est pas clair du
tout.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Les travaux parlementaires ne vous ont-ils pas aidé ?

M. Jacques Négrier : Les travaux parlementaires ont ét¢ 1’'une de mes lectures, mais, sur
ce point, ils n’ont pas éclairé beaucoup nos débats. J’en suis presque venu a regretter 1’usage anglo-
saxon, et maintenant communautaire, de la définition préalable, dans un article 1%, d’un certain
nombre de termes, utilisés dans la suite du texte.

Il n’y a donc pas de définition du terme gare et nous avons trés souvent dii dire a la SNCF
et a RFF que tel ou tel batiment est ou n’est pas dans la gare. Cela parait simple, mais, en réalité, cela
ne D’est pas du tout et cela nous a vraiment causé¢ beaucoup de problémes.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ce point avait-il été¢ analysé dans 1’avis du Conseil
d’Etat en amont du projet de loi ?

M. Jacques Négrier : J’avoue que je ne I’ai pas regard¢ ; j’ai peut-€tre eu tort. Je me suis
cantonné aux travaux préparatoires qui sont déja assez fournis et complexes et qui devaient en
principe nous donner les éléments d’information nécessaires.

J’ajoute — c’est une autre fagon de répondre a votre question— qu’il y a des différences
assez sensibles entre 1’avis du Conseil d’Etat, c’est-a-dire le texte qui est sorti du Conseil d’Etat, et
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celui qui a été¢ finalement adopté par le Parlement et publi¢ au J.O. Le travail du Conseil d’Etat s’est
donc trouvé sensiblement modifié par celui des deux assemblées.

Le cas des gares est vraiment typique des difficultés que nous avons rencontrées.

Il y a également celui des cours de marchandises, terme qui ne désigne pas une notion
simple. Pour que ’on puisse dire qu’on est en présence d’une cour de marchandises, faut-il un
équipement minimum ? Il y a eu de grands débats sur ce point. Pour RFF, I’interprétation de ce terme
doit étre relativement restrictive : une cour de marchandises doit comprendre un quai relativement
équipé avec, par exemple, une surface bétonnée ou un hangar, des engins de manutention, efc. Pour
la SNCF, au contraire, une cour de marchandises peut étre a la limite un terrain herbeux, mais ou le
sol est suffisamment stable pour permettre la circulation des camions et ou, par conséquent, peuvent
se faire I’acheminement et la réexpédition des marchandises. Cette notion de cour de marchandises
n’est donc pas non plus tres claire.

On peut peut-&tre regretter que la commission n’ait pas procédé par ce qu’on pourrait
appeler des « arréts de réglement » pour définir ce qui ne I’avait pas été par le législateur. Elle ne
s’en est pas reconnu le pouvoir. N’ayant aucune compétence réglementaire, elle ne pouvait pas
rédiger un texte dans lequel elle aurait dit : « Voila ce que je considére comme une gare ou comme
une cour de marchandises ». Elle s’est bornée — peut-étre a-t-elle été trop modeste, mais son role était
celui d’une commission consultative — a dire : « Dans le cas qui nous est présenté aujourd’hui, nous
estimons, compte tenu d’un ensemble d’éléments que nous examinons au regard des termes de la loi,
que nous sommes (ou non) en présence d’une cour de marchandises ».

Nous avons ¢évité de nous auto-décerner une sorte de pouvoir réglementaire, ce qui est
juridiquement inattaquable mais peut-étre un peu regrettable sur le plan de 1’efficacité. Cela dit, la
commission n’avait pas les moyens d’aller plus loin.

Janticipe peut-étre un peu sur une question sur laquelle vous souhaiterez probablement
revenir, mais il est tres difficile de faire une typologie a la fois précise, exhaustive et véritablement
efficace des différents cas de figure rencontrés dans les gares.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : L’administration aurait-elle pu ou du le faire ?
M. Jacques Négrier : Vous voulez parler des ministeres de tutelle ?

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Oui.

M. Jacques Négrier : Elle aurait peut-étre pu le faire. Je n’en sais rien.

M. Yves Deniaud, Président : Cela pourrait concerner la sous-direction des transports
ferroviaires.

M. Jacques Négrier : La SNCF I’a fait a sa manicre : elle a confectionné des plans qu’elle
a baptisés « Breteuil ». Il y a eu ainsi un plan Breteuil 1, qui a di étre terminé dans le courant de
I’année 1996 ou au début 1997, avant la mise en place de la CNRA. Puis il y a eu, dans le courant de
I’année 1999, un deuxiéme plan, que la SNCF a baptisé, trés logiquement, Breteuil 2, qui constitue
un net progres par rapport au plan Breteuil 1, et qui est informatisé.

Le probléme, c’est que, pour établir ces plans qui servent depuis lors de point de départ a
tous les litiges qui opposent les deux établissements publics, la SNCF, qui voulait a juste titre aller
vite, a utilisé une typologie simple, mais insuffisamment précise. Etant donné la difficulté du sujet, il
lui était probablement difficile de faire mieux. Mais cela I’a amenée, par exemple, a classer en cours
de marchandises des terrains sur lesquels il n’y avait rien, ou simplement quelques hangars, et qui, en
réalité, ne méritaient pas d’étre classés dans cette catégorie.
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Autrement dit, il y a un instrument qui tire parti de la typologie élaborée par la SNCF (c’est
surtout Breteuil 2, sur lequel nous travaillons maintenant) ; mais, de 1’avis de la Commission, il ne
colle pas exactement a la loi.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous touchons probablement 1a a la deuxiéme difficulté
que vous vouliez évoquer. La premicre catégorie ¢était la complexité de la loi et les ambiguités de
rédaction, mais je suppose qu’il y avait une deuxiéme catégorie.

M. Jacques Négrier : Tout a fait. [l y a d’autres obstacles, notamment la tension qui existe
dans ce domaine entre les deux établissements publics.

Du c6té de la SNCEF, il y a tout d’abord la fierté d’un passé qui remonte a plus d’un siécle et
demi, marqué par la création du réseau ferroviaire national. C’est clair.

Ensuite, il y a le sentiment que si on enléve certains morceaux du patrimoine géré par elle,
on va porter atteinte au bon fonctionnement du service public du transport ferroviaire. La SNCF nous
dit par exemple, pour revenir a un cas trés modeste: « Si vous nous retirez cette cour de
marchandises, qui, certes, n’était pas utilisée autour du 1* janvier 1997, date a laquelle nous devons
nous placer pour appliquer la loi, vous compromettez 1’avenir, parce que, méme si nous n’utilisions
pas cette cour de marchandises a cette époque, elle avait servi dans le passé et on ne peut pas dire
qu’a I’avenir, elle ne servira jamais plusE »

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Dans le futur, la SNCF pourrait racheter le terrain.
M. Jacques Négrier : C’est vrai, mais la SNCF préfére garderE (Rires.)

J’en viens au troisiéme ¢lément qui explique la position trés défensive de la SNCF. Elle
rappelle que la loi comporte deux volets : Iattribution d’un ensemble de biens a RFF et, ce qui en est
la contrepartie, la dévolution d’une dette énorme a RFF, les deux éléments devant étre en principe
équivalents. Le montant de cette dette atteignait, je crois, 134 milliards de francs, soit un peu plus de
20 milliards d’euros.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Y a-t-il eu le moindre calcul pour s’assurer de cette
équivalence ou a-t-elle été supposée ?

M. Jacques Négrier : J’y venais, justement. Pendant que le gouvernement préparait son
projet de texte et que le Parlement commengait & I’examiner, se déroulait sur le terrain un audit
financier qui avait été confi¢ a une société bien connue, Coopers & Lybrand, et qui devait permettre
de savoir, d’une part, quels terrains ou installations seraient en principe dévolus a RFF, d’autre part, a
quelle valeur on devait évaluer les biens transfeérés.

Cette évaluation a été faite finalement dans deux rapports, le premier datant d’octobre 1996
et le second de février 1997, ce dernier étant pratiquement contemporain du vote définitif de la loi.

Ce rapport a fait une liste de ce qui était transférable au vu de ce que ses auteurs
connaissaient des intentions du gouvernement et du texte en discussion devant le Parlement, ainsi
qu’une évaluation de tout cela en disant : « Voila une liste des terrains et installations a transférer et
voila ce que cela vaut ».

C’est sur cette idée que se fonde la SNCF en disant devant la CNRA : « Si vous affinez le
raisonnement et si vous aboutissez, dans un certain nombre de cas, qui peuvent étre relativement
nombreux, a ne pas reconnaitre le caractére pratiquement intangible de la répartition qui a été faite au
moment du vote de la loi, vous portez atteinte a la réforme de 1997. En effet, si vous donnez a RFF
davantage que ce qui était prévu dans ces rapports d’audit, connus du gouvernement et du Parlement,
vous faussez la balance puisque la dette transférée a RFF ne sera pas augmentée, mais les actifs qui
en sont la contrepartie seront plus importants. Vous ne pouvez pas faire cela sans mettre en danger
1”équilibre financier de 1’opération ».
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C’est cet argument financier qui constitue le troisieme ¢élément justifiant 1’attitude tres
défensive de la SNCF.

Du co6té de RFF, je serai plus bref. RFF dit simplement qu’il a droit a ce qu’on lui
reconnaisse la propriét¢ de ce que le législateur a décidé de lui transférer et demande qu’on lui
attribue des biens dont il dit que la SNCF les garde indiiment. En gros, voila sa position.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : RFF évoque aussi sa difficulté a savoir ce que sont les
biens de la SNCF et donc a poser les bonnes questions.

M. Jacques Négrier : C’est aussi une question trés importante et un sujet de tension. En
réalité, si I’on en croit les représentants de RFF qui sont venus devant la commission, la SNCF a tous
les éléments. Elle a effectivement des archives considérables qui remontent trés loin dans le passé. Il
faut savoir d’ailleurs que nous avons eu souvent besoin de demander a la SNCF de chercher dans ses
archives des autorisations d’utilisation du domaine public ferroviaire ou des statistiques sur les
quantités de marchandises transportées.

Elle a ses archives; elle a elle-méme constitué Breteuil 1, puis Breteuil 2 ; elle a des
¢léments statistiques sur les trafics et toutes sortes d’informations utiles a la solution des différends
qui I’opposent a RFF. Mais selon ce dernier, elle n’est pas trés coopérative.

Je ne prends pas parti la-dessus, mais je constate que c’est un discours que nous avons
entendu assez souvent. Quand RFF demande a la SNCF pourquoi elle garde la propriété de tel
terrain, de telle cour ou de tel entrepot et pourquoi elle estime que ce bien ne doit pas lui revenir aux
termes de la loi, la SNCF, d’aprés RFF, se ferait un peu tirer I’oreille pour donner des informations.

Il est clair que le climat est assez mauvais. Pendant les réunions de la commission au cours
desquelles nous faisions venir les représentants des deux établissements publics (nous les avions fait
venir séparément au début, mais par la suite, pour qu’ils puissent échanger leurs arguments devant la
commission, nous les avons fait venir ensemble), on ne peut pas dire que leurs échanges étaient tres
cordiaux. Ils étaient méme parfois a la limite de I’agressivité.

Je trouve que c’est un peu une guerre picrocholine. C’est dommage, parce que les deux
établissements publics doivent ensemble concourir au « renouveau du transport ferroviaire », pour
reprendre les termes de la loi du 13 février 1997. Mais c’est probablement la conséquence logique du
mécanisme de transfert institué par ’article 5 de la loi.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Et I’Etat dans tout cela ?

M. Jacques Négrier : 1l est trés prudent. On a I’impression que les ministeres de tutelle ne
veulent pas s’engager beaucoup ; qu’ils ont une certaine crainte d’avoir I’air de prendre parti, soit
pour 1’un, soit pour 1’autre. Je leur préte peut-étre des arriére-pensées qu’ils n’ont pas, mais j’ai eu un
peu ce sentiment,

Au début, par exemple, j’avais suggéré que la commission puisse avoir recours aux services
d’un rapporteur qui, bien sir, aurait été pris dans le personnel de la sous-direction des transports
ferroviaires du ministére de I’Equipement, mais, finalement, j’ai eu le sentiment qu’on ne souhaitait
pas qu’il y ait un rapporteur qui aurait pu étre considéré comme un représentant de I’administration,
susceptible « d’influencer » la commission.

Au début, également, j’avais aussi demandé et obtenu qu’un fonctionnaire de la sous-
direction des transports ferroviaires prépare des projets d’avis pour la commission, uniquement pour
des raisons de commodité de travail et pour nous permettre d’aller plus vite. Effectivement, pendant
quelques séances, nous avons trouvé dans nos dossiers un projet d’avis se terminant soit par : « Le
bien revient a RFF », soit par : « Le bien doit rester du cété de la SNCF », mais, d’aprés ce que j’ai
compris, les établissements publics n’avaient pas beaucoup apprécié qu’un fonctionnaire de la tutelle
prenne parti tantot pour I’un, tantét pour I’autre. Cela ne m’a pas été dit de fagon formelle, mais je
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I’ai ressenti de cette facon. Finalement, cela ne s’est plus fait et la commission a di se passer des
projets d’avis.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je vous pric de m’excuser de ne pas avoir regardé ce
point : le ministre était-il li¢ par vos avis ?

M. Jacques Négrier : Pas du tout. Comme la plupart des commissions administratives, la
ndtre donnait un avis dont les deux ministres concernés, celui de I’Equipement et celui des Finances,
pouvaient tenir compte ou non.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Est-il arrivé que les ministres renversent vos avis ?

M. Jacques Négrier : Non, jamais : ils les ont toujours suivis. Je me suis d’ailleurs posé la
question de savoir pourquoi. Evidemment, la vanité pourrait m’inciter & laisser entendre que c’était
parce que leur qualité était remarquable, mais je n’irai pas jusque-1AE (Rires.) Je me demande si ce
n’est pas par prudence parce que, apres tout, la commission est un organe bien commode.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Monsicur le Président, on peut comprendre que
I’administration n’ait pas souhaité, dés lors que la commission existait, donner le sentiment
d’influencer les décisions individuelles que vous preniez, mais avez-vous eu, avec les tutelles, des
discussions générales sur la politique de répartition de I’immobilier ?

M. Jacques Négrier : Non. La commission, sur le plan matériel, a été trés aidée par le
ministére de I’Equipement. Elle a d’ailleurs siégé pratiquement depuis le début a la grande arche de
La Défense, dans des salles de réunion du ministére de 1’Equipement, et nous avons bénéficié du
concours de plusieurs personnes de la sous-direction des transports ferroviaires, dont M. Carriol, ici
présent, qui a été trés précieux. Nous avons donc eu d’excellents rapports avec la sous-direction des
transports ferroviaires.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous n’avez jamais eu de discussions de politique
générale sur la politique de I’immobilier ?

M. Jacques Négrier : Non, jamais. Nous n’avons d’ailleurs jamais été sollicités en ce sens.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Considérez-vous qu’il y a, dans tout cela, une lacune de
la part des tutelles, certes du coté de la sous-direction des transports ferroviaires, mais aussi du coté
des Finances ?

M. Jacques Négrier : Je n’en sais rien. Je n’ai pas réfléchi a cette question. Je n’ai pas
vraiment d’avis. Je dirai qu’il est toujours facile de critiquer aprés coup. Je ne me lancerai pas dans
cette voie.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il y a eu des recours de la SNCF contre des décisions
des ministres. Ces recours vous paraissaient-ils dans 1’ordre des choses ? Alors qu’ils ont été ensuite
abandonnés, cela vous paraissait-il aussi dans I’ordre des choses ?

M. Jacques Négrier : En tant que fonctionnaire et membre d’une commission donnant un
avis a des ministres, il ne m’apparaissait pas anormal, dans le principe, que la personne publique qui
s’estimait 1ésée fasse un contentieux. C’est dans 1’ordre normal des choses: il existe un juge
administratif pour régler ces litiges.

En revanche, dans le cas précis, j’ai trouvé cela un peu étrange, parce que, encore une fois,
il me semblait et il me semble aujourd’hui plus que jamais évident que les deux établissements
publics doivent travailler la main dans la main, dés lors qu’ils concourent a I’exécution de la méme
mission et sont soumis a la méme tutelle. Je trouve donc que les recours faits par la SNCF contre des
décisions ministérielles étaient assez malvenus. J’ajoute que s’il y avait eu une annulation, cela
n’aurait pas été une catastrophe. Il n’aurait pas été surprenant que, sur environ 65 décisions, le juge
administratif en annule quelques-unes. Statistiquement, c’elit ét¢ dans 1’ordre normal des choses,
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mais, encore une fois, je n’aurais pas trouvé cela vraiment satisfaisant. La SNCF a pris une bonne
décision lorsqu’elle a abandonné ce contentieux. Il me semble que les choses doivent étre réglées
d’une autre fagon que par la voie contentieuse.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Comment appréciez-vous les préconisations du rapport
du conseiller Vigouroux ?

M. Jacques Négrier : J’ai Iu ce rapport avec beaucoup d’intérét et d’attention. Je connais
bien M. Vigouroux, qui est I’un de mes collégues. Ce rapport est trés bien documenté et il contient
beaucoup de choses tres intelligentes et intéressantes.

Mais il y a une chose qui est clairement mal pergue par RFF. M. Vigouroux a voulu
apporter des éléments de clarification et des formules permettant de simplifier et méme
d’industrialiser (je ne me souviens pas s’il utilise le terme lui-méme) le réglement des litiges.

M. Yves Deniaud, Président : Il a utilis¢ ce terme lui-méme ce matin & maintes reprises.

M. Jacques Négrier : Pour y arriver, il a imaginé une chose qui me semble trés
intelligente : I’idée d’une sorte de présomption. Quand un établissement invoque un principe, c’est
1’¢tablissement qui conteste I’application de ce principe qui doit démontrer que, dans ce cas précis,
celui-ci ne doit pas s’appliquer, parce que 1’on doit appliquer une exception a ce principe. Cela joue
dans tous les cas : chaque fois que I’on invoque un principe, ¢’est celui des deux établissements qui
dit: « Dans ce cas, ce principe ne s’applique pas, on doit appliquer une exception » qui doit en
apporter la preuve.

La difficulté vient du fait que, dans son désir de simplifier les choses, M. Vigouroux, qui
constate qu’a I’intérieur de ce vaste ensemble que constituent les gares au sens le plus large, la loi et
le décret d’application ont fait un découpage extrémement compliqué, propose de redresser les
frontiéres. Autrement dit, 1a ou la frontiére est en zigzag, il propose de faire un certain nombre de
rectifications de frontiéres, toujours dans le but de simplifier le traitement en masse des litiges actuels
ou potentiels.

L’idée est bonne. Mais cela n’est possible, dans la plupart des cas, qu’au prix d’une
modification des régles du jeu telle qu’elles résultent de la loi ou du décret d’application. Cela pose
deux problemes.

Le premier est un probléme de droit : cette modification des régles pourrait-elle étre opérée
par un médiateur ou organe arbitral, quel que soit son nom ou sa composition, qui se prononcerait en
dehors de D’application stricte des textes tels qu’ils existent ? C’est une question pour le moins
délicate.

Le deuxiéme probléme est le suivant : ces rectifications de frontiére sont-elles équilibrées ?
Ne se feraient-elles pas plutot au détriment de 1’un ou 1’autre des deux établissements ? D’aprés RFF,
les rectifications de frontiére proposées par M. Vigouroux se feraient a son détriment : dans un ou
deux cas, elles seraient favorables a RFF, mais, dans un plus grand nombre de cas, elles seraient a
I’avantage de la SNCF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Et d’apres vous ?

M. Jacques Négrier : D’aprés moi, c’est un peu cela.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Est-ce grave ?

M. Jacques Négrier : C’est un peu une sorte de casus belli pour RFF, qui est intransigeant
sur ce point. Je crois que RFF ne veut pas que I’on change, tout au moins de cette fagon, les régles

fixées dans la loi et son décret d’application. C’est un élément important, parce que cela joue un role
dans les réactions des deux établissements publics sur tous les projets qui sont actuellement a 1’étude
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dans les administrations et au Parlement sur la facon de mettre fin aussi vite que possible & une
affaire qui a déja un peu trop duré.

Est-il véritablement indispensable de faire ces modifications de frontiére ? Je ne le sais pas.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Apparemment, il est tout de méme judicieux de changer
la technique de décision. Sans mettre en cause le fonctionnement de votre commission, le constat est
bien qu’aujourd’hui, a peine un tiers de la répartition de patrimoine a été effectué.

M. Jacques Négrier : Je suis prét a vous croire. Si je dis cela, ¢’est que je ne sais pas
combien de litiges restent en suspens.

M. Yves Deniaud, Président : On nous a dit que 35 % du partage du patrimoine ont été
effectués.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : En valeur ?
M. Yves Deniaud, Président : Oui.

M. Jacques Négrier : Il faut évidemment trouver une solution qui permette d’aller plus
vite. Je pense que c’est le souci de tout le monde, notamment des membres de cette commission. En
fait, la question de savoir qui fera cette répartition et qui prendra éventuellement les décisions n’est
pas la question la plus importante. La question la plus importante est de savoir comment on le fera,
c¢’est-a-dire quel systéme on appliquera.

Appliquera-t-on le droit tel qu’il est, ou va-t-on le modifier a la marge ? C’est la premicre
question, qu’il appartient au pouvoir politique de régler. Faut-il faire prévaloir les engagements
d’ordre technique invoqués par M. Vigouroux ou faut-il, si I’on veut obtenir une véritable
collaboration de RFF, méme si elle est un peu réticente, procéder a des modifications plus
équilibrées, voire renoncer a toute modification ?

M. Hervé Mariton, Rapporteur : C’est-a-dire appliquer le droit tel qu’il est ?
M. Jacques Négrier : Oui.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Et pour avoir la coopération de la SNCF ?
M. Jacques Négrier : Ce ne sera de toute fagon pas trés facileE (Rires.)

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ne serait-il pas légitime que ces établissements
collaborent spontanément ?

M. Jacques Négrier : Cela a toujours été mon idée, comme je 1’ai dit depuis le début, mais
je suis obligé de constater que la collaboration se fait mal.

La deuxiéme question est de savoir s’il est possible d’établir une sorte de « grille de
décision » qui permettrait ensuite un réglement rapide des litiges. C’est sGirement trés difficile parce
qu’il faut combiner deux choses: d’une part, les différents cas prévus par la loi et le décret
d’application, qui sont relativement nombreux, probablement plusieurs dizaines ; d’autre part, la
réalité sur le terrain, qui, elle, ne se préte pas facilement & un effort de systématisation.

Je vais vous donner un exemple, si vous le permettez, en revenant encore une fois a la cour
de marchandises. Parfois, dans des gares importantes, il y a un ou plusieurs hectares de terrain qui
relévent plus ou moins de cette notion un peu vague de cour de marchandises.

Si on prend cet ensemble (imaginons qu’il fasse 50.000 m?), il se peut qu’on constate qu’il
y avait, dans certaines parties du terrain, une activité ferroviaire autour du 1°janvier 1997, la date a
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laquelle on doit se placer pour apprécier les faits, mais, dans d’autres, aucune activité : on est donc en
présence d’une utilisation partielle. Il y a plusieurs fagons de traiter une situation comme celle-la.

La premicre consiste & prendre ce vaste ensemble comme un tout en disant (imaginons que
ce soit le cas) que l’activité ferroviaire ne concernait que 10 a 15 % du tout, qu’il ne faut pas
procéder a un découpage parce que ce serait inutilement compliqué et que 1’ensemble n’était donc
utilisé que trés partiellement pour le transport de marchandises par voie ferrée. Il en résulte qu’il doit
étre considéré dans sa globalité comme non affecté a 1’exploitation des services de transport et
apporté en pleine propriété a RFF.

La deuxiéme consiste a procéder a un découpage : il se peut (je continue a utiliser le méme
exemple fictif) que la configuration des lieux et I’historique des utilisations successives justifient un
découpage en cinq parties (c’est d’ailleurs souvent comme cela que la SNCF a procédé pour
d’anciennes cours de marchandises trés étendues). On peut alors étre amené a constater par exemple
que la partie 1 est ferroviaire, que la partie 2 ne I’est pas, que la partie 3 est principalement
ferroviaire et que les parties 4 et 5 ne le sont pas. Dans ce cas, la solution n’est plus la méme.

On peut encore aller plus loin et réaliser un découpage plus fin en découpant telle ou telle
partie de I’ensemble en plusieurs sous-parties, de fagon a coller le plus possible avec les différents
modes d’utilisation du domaine public ferroviaire. La CNRA s’est trouvée plusieurs fois devant ce
cas de figure.

Avec ce systéme, on peut tailler des confettis de plus en plus petits. C’est une difficulté
dont je ne vois pas trés bien comment on peut la régler par I’institution de définitions abstraites et
générales.

Dans certains cas, principalement dans des gares ou il n’y a pas beaucoup d’activité, on
peut raisonnablement définir des lots de plusieurs milliers de métres carrés, voire de plusieurs
hectares. En revanche, dans des gares ou I’activité est beaucoup plus diversifiée (c’est le cas assez
souvent dans la région Ile-de-France, par exemple), avec des imbrications multiples, il faut affiner le
découpage.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Au regard de ces ¢léments et de cette complexité,
considérez-vous qu’une jurisprudence de la Commission est apparue ?

M. Jacques Négrier : Sur certains points, je crois qu’il y en a une, oui.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Par exemple ?

M. Jacques Négrier : Quand un terrain classé par la SNCF comme cour de marchandises
n’a fait I’objet d’aucune activité de transport faisant appel au rail autour du 1% janvier 1997, ce n’est
plus une cour de marchandises ; ¢’est un terrain qui a perdu son affectation de fait.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : C’est une conséquence immeédiate des textes.

M. Jacques Négrier : C’est vrai, mais, pour le faire comprendre aux deux parties, cela n’a
pas été aussi simpleE (Rires.)

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je suis au moins sir que cela a été simple pour [’une des
deux partiesE

M. Jacques Négrier : La SNCF nous a dit par exemple : « Certes, il n’y avait pas d’activité
ferroviaire sur ce lot, mais le client qui y est installé a une autre autorisation d’occupation du
domaine public sur un autre lot de la méme gare ; il faut faire un sort commun a ces deux lots, car ils
sont utilisés par un seul et méme client, qui mérite une considération de nature commerciale. Si vous
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reconnaissez la propri¢té de RFF sur I'un des lots, vous détruisez un ensemble qui a un sens
économique : cela ne va pas ».

La SNCF nous a dit aussi parfois (c’était au début : depuis, elle a renoncé a cet argument)
que, certes, il n’y avait plus d’activité ferroviaire sur tel vaste terrain, mais que son client, par
exemple Renault, qui transporte des voitures par le rail, est un trés gros client de la SNCF et qu’il
faut le ménager (je comprends ce calcul : il est normal d’avoir de bonnes relations avec de gros
clients), ou que Peugeot, qui n’utilise plus telle gare depuis 1995, pourrait décider, dans le cadre
d’une réorganisation de ses services de distribution, que cette gare jouera de nouveau un role dans
I’acheminement de ses véhicules. Quand il s’agissait d’un grand client national, elle estimait donc
qu’il fallait lui laisser les terrains afin qu’elle puisse a son tour les laisser a la disposition de cet
utilisateur important.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Le fait que I’Etat et les tutelles vous aient laissés un peu
seuls pour arbitrer cela vous parait-il une juste compréhension de la mission de votre commission ou
un élément un peu lacunaire dans 1’intérét que I’Etat pouvait avoir a ce que ces affaires de répartition
se réglent sans trop de délai ?

M. Jacques Négrier : J’avoue que je ne me suis pas beaucoup posé la question. J’avais
surtout a régler les problémes qui se posaient : nous avions des dossiers qui arrivaient et qu’il fallait
régler, ce qui n’était pas toujours facile. C’était surtout ce qui m’a préoccupé. Quant a savoir si les
tutelles n’auraient pas di voir plus loin, penser a une réorganisation, voire a une modification des
textes, ou monter un autre mécanisme en constatant que les choses n’avangaient que trop lentement,
jen’y ai guére réfléchi.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Revenons aux propositions du rapport Vigouroux. Si je
comprends bien, vous approuvez la recherche de principes généraux et d’automatisme, mais vous
considérez que ces automatismes vont trop loin sur certains points.

M. Jacques Négrier : Ils me semblent aller trop loin quand il y a remise en cause de la
répartition du domaine public ferroviaire telle qu’elle résulte de la loi et du décret d’application.
M. Vigouroux reconnait expressément que ses propositions, sur certains points, remettent les textes
en question.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Et sur les problémes de logement ?

M. Jacques Négrier : Au début de la vie de la CNRA, je m’attendais a ce que nous soyons
saisis de nombreux litiges portant sur des logements ; mais, nous avons eu tres peu d’affaires et elles
ne nous ont pas posé de vrais problémes. Je ne sais pas pour quelle raison RFF a été relativement
timide dans ses revendications dans ce domaine.

La CNRA a été saisie du cas de maisons qui n’étaient plus habitées par des cheminots, ni
méme par des cheminots retraités ou des parents de cheminots, mais par des personnes dont nous ne
savions pas ce qu’elles faisaient 1a. Nous avons constaté qu’elles ne relevaient pas du logement social
et que, par conséquent, elles ne devaient pas rester dans le giron de la SNCF.

Lorsque ces affaires de logement ont été examinées par la CNRA (en petit nombre, je le
rappelle), la SNCF a soutenu que les logements devaient tous rester a la SNCF, en affirmant que
c’était la volonté du législateur, telle qu’elle apparait a la lecture des travaux préparatoires, et que, de
toute facon, tout logement de la SNCF est un logement social qui, aux termes de la loi, échappe au
transfert 3 RFF. A ces arguments de droit, elle ajoutait un argument de fait. Il faut tenir compte, nous
a —t-elle dit, du fait que son parc, qui est trés important, vit et évolue : sans arrét, des gens quittent le
service, vont dans une autre affectation, ou prennent leur retraite et libérent donc des logements, dont
d’autres, qui arrivent ou vont arriver, auront besoin. La SNCF ajoutait que les effectifs diminuent
dans certaines implantations et augmentent dans d’autres et qu’elle doit donc vendre certains
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logements pour avoir I’argent nécessaire a 1’achat de nouveaux logements et en déduisait que si on
lui enlevait tel ou tel logement, on diminuerait son patrimoine et, par conséquent, sa capacité a
investir dans de nouveaux logements indispensables. Je crois résumer sa position assez fidélement.

A T’occasion de ’examen des quelques affaires dont nous avons été saisis, nous avons
écarté cette thése. Nous avons considéré qu’il n’y avait pas un droit général et absolu de la SNCF a la
conservation totale de son parc de logements.

J’ajoute en passant que le parc de logements de la SNCF est, dans une large mesure, situé
dans des filiales et n’est pas géré directement par la SNCF. Les logements qui sont la propriété de
filiales sont en dehors du champ d’application de la loi et la CNRA n’avait pas a en connaitre.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Que pensez-vous des nouvelles propositions de
réglement des différends : propositions arbitrales ou interventions de professionnels de I’immobilier ?

M. Jacques Négrier : Je vous ai déja dit un peu ce que j’en pensais. A mon avis, il n’est
pas trés important de choisir entre des formules institutionnelles différentes. Le fait que I’on choisisse
de recourir a des professionnels de I’immobilier, a un arbitre, 2 un ensemble de trois arbitres, ou,
pourquoi pas, a la CNRA, a un médiateur ne me parait pas essentiel.

Les véritables difficultés résident dans la détermination précise des cas de figure rencontrés
sur le terrain et leur mise en concordance avec les différents cas d’affectation ou de non-affectation a
RFF prévus par la loi et le décret. Il y a deux niveaux : d’une part, le terrain avec sa diversité ; d’autre
part, la loi et le décret d’application, avec leur complexité et les problémes d’interprétation qu’ils
posent.

C’est 1a le point essentiel. Si on arrive a faire une liste complete des principaux cas
rencontrés sur le terrain, ce qui fera des dizaines de cas, et a combiner cette liste avec les différents
cas qui sont prévus par la loi et le décret d’application, on aura fait ce que j’appelais plus haut une
« grille de décision» et 80 % du travail. En effet, le travail ultérieur pourra étre largement
« automatis¢ ». Seul un petit nombre de litiges ne pourront pas €tre traités de cette fagon. Le fait que
pour les régler on fasse ensuite appel a un médiateur, un arbitre ou un corps de professionnels de
I’immobilier me parait secondaire.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Sur une saisine ordinaire, quel était le délai de décision
de la commission ?

M. Jacques Négrier : Il était assez variable. A vrai dire, il était un peu trop long & mon
golit. Peut-étre M. Carriol pourrait-il apporter des ¢léments sur ce point. Je dirais qu’il devait étre de
I’ordre de quatre mois.

M. Thierry Carriol, chef du bureau de I’organisation des transports ferroviaires au
ministére de ’Equipement : Je pense, monsieur le Président, que vous vous flagellez un peu. Le
délai moyen pour un avis et non pas pour la décision ministérielle, puisque la décision devait
intervenir ensuite, est d’environ deux mois.

M. Jacques Négrier : Je suis heureux de constater que j’avais noirci les choses. En réalité,
le délai est lié essentiellement a la procédure d’instruction. Quand RFF, qui a été celui des deux
¢tablissements qui nous a saisis le plus souvent pour des raisons compréhensibles (il cherche a
obtenir la propriété de tout ce qui peut lui revenir dans le domaine public ferroviaire), nous saisissait
d’un litige, M. Carriol et sa collaboratrice commencaient par communiquer les éléments du dossier a
la SNCF afin que celle-ci réponde et apporte tous les ¢léments d’appréciation utiles : statistiques,
plans, conventions d’occupation quand il y en avait, efc.

Quand la SNCF avait répondu, dans le souci de faire les choses d’une facon a la fois
respectueuse des droits des deux établissements et compléte, les éléments donnés par la SNCF étaient
communiqués a RFF, laquelle répondait, aprés quoi cette réponse était rapidement transmise a la
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SNCEF. C’¢tait assez lourd, mais cela permettait de connaitre tous les arguments des deux parties en
présence.

Cela dit, ce n’était pas toujours suffisant. Souvent, nous découvrions en séance qu’il
manquait tel ou tel élément d’information et nous demandions alors a la SNCF de nous le produire
pour pouvoir donner notre avis a la séance suivante. Chaque fois que nous faisions cela, cela
entrainait un délai supplémentaire, mais notre souci a toujours été d’adopter une procédure trés
contradictoire et presque juridictionnelle. Nous voulions que les choses soient transparentes et que les
deux établissements puissent aller jusqu’au bout de leur raisonnement et nous faire part
complétement de leur sentiment sur chaque affaire.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Concorde Saint-Lazare ?...
M. Jacques Négrier : Que voulez-vous que je vous dise sur ce point ?... (Rires.)

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous avons un exemple intéressant de différences
d’appréciation entre vous-méme et M. Vigouroux. Il y a des choses que j’ai du mal a comprendre, y
compris au sein de votre jurisprudence, monsieur le Président.

Pour qu’un restaurant soit SNCF, il faut qu’il soit en lien direct avec le batiment de la gare
alors que la méme exigence n’est pas portée pour un hétel. Pouvez-vous nous éclairer sur ce point ?

M. Jacques Négrier : Cela n’a peut-étre pas été dit d’une fagon suffisamment claire, mais
c’est pourtant un peu le cas. En matiere d’hotel, les deux avis les plus intéressants sont celui sur
I’hotel Frantour de la gare de Lyon, a Paris, et I’h6tel Concorde a Saint-Lazare, également a Paris.

Le premier cas que nous avons vu est celui de la gare de Lyon. Nous avons beaucoup hésité
et je dois dire que c’est un avis qui nous a donné du mal et sur lequel je m’interroge encore un peu.
La solution n’était pas évidente. On pouvait imaginer une solution simple et brutale, se fondant sur ce
que la SNCF est une entreprise de transport ferroviaire, pas une entreprise hoteliére et surtout sur ce
que, par sa nature méme, un hotel ne peut étre considéré comme affecté a 1’exploitation des services
de transports.

Cependant, nous avons trouvé que ¢’était trop rigoureux et nous nous sommes basés, pour
reconnaitre finalement le droit de propriété de la SNCF, sur deux éléments qui valent ce qu’ils valent
(I’affaire était vraiment délicate).

Le premier élément, c’est que cet hotel est complétement intégré dans I’ensemble de
batiments qui constitue la gare de Lyon ; il n’y a pas moyen de passer entre la gare et I’hotel : les
murs sont mitoyens et il y a méme une porte qui permet d’aller de 'intérieur de I’hotel au hall de la
gare, porte qui est cependant fermée depuis un certain nombre d’annéesE  (Rires.)

Le deuxiéme élément, c’est que, d’apres les résultats d’une étude faite, je crois, par I’hotel
lui-méme a la demande de la SNCF, 70 a 75 % des clients de 1’hétel étaient en méme temps des
clients de la SNCF. Cela veut dire tout simplement que c¢’étaient des gens en instance de départ ou
des gens qui, par exemple, arrivaient du TGV a minuit et passaient la nuit dans 1’h6tel avant de
vaquer a leurs occupations a Paris le lendemain.

Nous avons donc admis que dans ce cas particulier I’hébergement dans ’hotel faisait partie
des services proposés aux usagers de la gare et que, par conséquent, I’hotel faisait partie de cette
derniere.

Le cas de I’hotel Concorde Saint-Lazare est différent. Premieérement, cet hotel, que tout le
monde connait ici, ne fait pas partie du batiment proprement dit de la gare. Il est devant ce batiment,

dont il est séparé par une rue dans laquelle il n’y a pas de trafickE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Des portes fermées et des rues sans trafic !... (Rires.)
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M. Jacques Négrier : E mais qui est théoriquement carrossable. Il s’agit donc bien de deux
batiments séparés. Certes, il y a un passage en hauteur, mais il n’est pas utilisé. J’ajoute que, d’aprés
les éléments d’information dont nous avons disposé, les clients de I’hotel ne sont pas des usagers de
la gare : ce sont des gens qui vont dans cet hotel comme ils pourraient aller dans un hotel situé
ailleurs dans Paris.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Les textes réglementaires actuels vous auraient-ils
permis d’avoir une position de principe consistant a dire que les hotels n’étaient jamais du domaine
de la SNCF ?

M. Jacques Négrier : Selon le premier alinéa de 1’article 5 de la loi, sont transférés a RFF
les immeubles non affectés aux services de transport. Nous aurions peut-&tre pu dire qu’un hotel ne
peut jamais étre affecté & ces services. A tort ou a raison, nous avons préféré procéder & un examen
cas par cas, ce qui nous a amenés, dans le cas de I’hotel Frantour, a reconnaitre que cet hotel faisait
partie de la gare et, par conséquent, qu’il était dévolu a I’exploitation des services de transport et
n’avait pas ét¢ transféré a RFF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Il y a bien d’autres différences : ¢’est une architecture
différente, une époque de construction différente et, si je ne m’abuse, certains locaux de Bercy
touchent la gare sans étre la gare pour autant, de méme que le Frantour touche la gare.

M. Jacques Négrier : Ils n’ont jamais été gérés par la SNCF et la question ne se posait
donc pas.

Vous pouvez constater que la notion de dévolution a 1’exploitation des services de transport
n’est pas toujours facile a appliquer. Comme je I’ai dit, nous aurions pu poser une regle simple : un
hotel, et pas davantage un buffet de gare, un restaurant, un local de vente de journaux ou une agence
de location de voitures ne peuvent jamais étre considérés comme des éléments d’une gare. Le mot
gare aurait alors principalement désigné les batiments ou parties de batiments utilisés pour la vente
des billets et la circulation des voyageurs entre les quais et la voie publique. La CNRA a estimé que
cela aurait été excessif et trop contraire au sens généralement donné au mot gare. Il me semble bien
que M. Vigouroux rejoint sur ce point I’opinion de la CNRA.

Je ne veux pas avoir I’air de compliquer les choses, mais vous voyez que, dans ces affaires
(je pourrais en citer d’autres, mais je ne veux pas abuser du temps de la commission, qui est compté),
les choix ne sont pas simples. Si, pour des raisons de droit ou de fait, on renonce a poser des régles
commodes mais exagérément brutales, les choses deviennent complexes.

M. Yves Deniaud, Président : Trés bien.

M. Jacques Négrier : J’en ai terminé, monsieur le Président ? Je vais donc me retirer.

M. le Président : Il n’y a plus de questions ? Trés bien. Nous vous remercions beaucoup de
la pertinence de vos réponses.
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Auditions du 8 avril 2004

a) 8 heures 30 :  Audition de Mme Elisabeth Borne, directrice de la stratégie de la
SNCF

Présidence de M. Augustin BONREPAUX, Président

M. Augustin Bonrepaux, Président : Nous poursuivons nos auditions concernant la
clarification des relations financicéres entre le systéme ferroviaire et ses partenaires. Je remercie
Mme Elisabeth Borne, directrice de la stratégie de la SNCF, d’étre venue participer a ces travaux et
donne tout de suite la parole a notre Rapporteur.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Nous avons choisi aujourd’hui de consacrer la matinée a
la question des péages, en recevant d’abord Mme Borne, directrice de la stratégie a la SNCF. Nous
pouvons commencer, madame, par vous demander un exposé introductif et nous passerons ensuite a
des questions un peu plus rythmées portant sur I’analyse de la SNCF sur la situation des péages.

Nous connaissons les débats de ces derniers mois sur les positions respectives de la SNCF et
de RFF relatives a I’évolution des péages ainsi que les conditions réglementaires de définition des
péages. Comment appréciez-vous leur détermination, les parametres de composition de ces
redevances d’infrastructures ? Quelles sont, a ce stade, vos observations ?

Nous pouvons commencer par une présentation générale de la question en vous demandant
d’engager le terrain des conditions de définition des péages puisque, au fond, assez largement, vous
les subissez. Ils ne résultent pas pour autant de décisions arbitraires. Ils répondent a une construction
qui obéit a des régles. Quelle est votre appréciation du sujet ? Quelles sont vos influences ? Quelles
sont les discussions nouées aujourd’hui sur les régles de détermination des péages et leur perspective
d’évolution ?

Mme Elisabeth Borne : Le niveau des péages ne peut &tre analysé indépendamment de
I’ensemble des flux entre le systeme ferroviaire et les pouvoirs publics, en général.

Comme vous le savez, tout d’abord, il existe des flux trés importants entre RFF et 1’Etat qui
peuvent concerner la SNCF. Par ailleurs, entre les deux établissements, il existe deux flux en sens
contraire qui sont, d’une part, les péages versés par la SNCF a RFF et, d’autre part, la rémunération
de la convention de gestion versée par RFF a la SNCF.

En indiquant que ces péages ne peuvent pas €tre analysés indépendamment des autres flux
financiers, je veux dire que 1’on constate un peu partout en Europe que le niveau des péages résulte
essentiellement de considérations historiques, et le fait de replacer ces péages au niveau de ce qui est
acceptable par le marché se fait au travers de compensations. Pour citer un exemple, les péages sont
particuliérement élevés dans des pays comme la Suisse mais, en contrepartie, notamment pour le fret,
les deux tiers des péages sont pris en charge sous forme de subventions versées aux transporteurs. De
méme, les péages sont tres élevés en Grande-Bretagne, mais aucune entreprise n’acquitte réellement
ce niveau de péage puisque le systéme anglais prévoit ’attribution de licences qui s’accompagnent
d’une dotation d’équilibre versée aux transporteurs, la dotation étant, au départ, théoriquement
deégressive — et, de fait, ’expérience a montré qu’elle a relativement peu décru.

Il me semble qu’il faut avoir en téte I’ensemble de ce paysage.

Un autre point important pour analyser le poids des péages est d’avoir en téte un certain
nombre de systémes, de vases communicants pouvant intervenir entre les différentes dotations. A
titre d’exemple, les augmentations qui sont intervenues sur les péages des TER ont systématiquement
¢été compensées aux collectivités et se sont traduites par une réduction de la contribution pour charges
d’infrastructure versée par I’Etat a RFF et, donc, par un solde nul vu de RFF. On a donc un aspect
trés global de I’ensemble de ces flux et le poids particulier des péages doit étre regardé dans cet
ensemble.
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En fait, pour se prononcer sur le niveau des péages, on peut se référer aux textes européens
qui préconisent une tarification de I’infrastructure au colt marginal social, c’est-a-dire au surcofit
engendré par la circulation, et prévoient un certain nombre d’exceptions.

On peut également pour analyser le niveau des péages, comparer a ce qui peut exister dans
d’autres pays européens, avec le bémol que j’apportais, c’est-a-dire que I’on ne peut pas faire les
comparaisons sans redresser de certains flux pouvant exister par ailleurs.

C’est a la lumiére de ces différentes considérations que la SNCF analyse le niveau des péages
qu’elle est amenée a verser. Avant la hausse intervenue en 2003, globalement, les péages étaient au
cout marginal social. C’est, en tout cas, I’analyse que la SNCF avait faite a partir d’études assez
fouillées. Les péages étaient, a cette époque, au niveau de la moyenne européenne.

Naturellement, on a ensuite des phénomenes trés contrastés puisque le niveau des péages est
trés différent selon qu’il s’agit du fret, de TER, de trains Corail ou de grandes lignes. Il existe, en fait,
deux types de pays en Europe, certains dans lesquels les péages voyageurs sont élevés et d’autres
dans lesquels ce sont plutdt les péages fret qui sont ¢élevés. La France appartient a la premicre
catégorie et, en particulier, elle avait les niveaux de péages les plus élevés sur lignes nouvelles méme
avant la derniére augmentation. Pour donner un ordre de grandeur, le principal pays auquel nous
pouvons nous comparer étant 1’ Allemagne, les péages sur les lignes nouvelles sont 50 % plus élevés
en France qu’en Allemagne — ce qui ne s’explique pas par des colts de construction plus importants
en France puisqu’en Allemagne, nous ne sommes pas loin d’avoir des lignes nouvelles qui, pour
toute une série de considérations, cotitent le double de ce qu’elles peuvent cofiter en France.

Nous avons des péages tres €levés sur les lignes nouvelles et également en Ile-de-France
puisqu’ils sont au colt complet. A contrario, les péages sur les grandes lignes, Corail et TER se
situent dans la moyenne et, jusqu’a la décision de 1’été dernier, les péages fret s’inscrivaient plutot
dans la fourchette basse européenne.

Pour les activités conventionnées, TER et Ile-de-France, le haut niveau d’lle-de-France
compense le niveau relativement moins élevé des péages TER. La moyenne de ces deux activités se
situait, avant augmentation, strictement au niveau du péage régional allemand. Nous sommes donc, 1a
aussi, dans des ordres de grandeur a peu prés comparables a ce que I’on trouve dans les autres pays
européens.

Depuis 1’été 2003, une hausse programmée sur cing ans a été¢ décidée qui s’est traduite, dans
un premier temps, par une augmentation de 214 millions d’euros en une fois sur les péages TER et de
300 millions d’euros étalés sur cinq ans répartis entre, d’une part, I’activité fret et, d’autre part,
I’activité grandes lignes. A I’issue de cette augmentation, je peux vous faire passer un schéma de
comparaison avec les autres pays européens : la France aura le niveau de péages le plus élevé en
Europe, a I’exception de la Grande-Bretagne, qui est un cas de figure particulier puisque les péages y
sont résolument élevés puisqu’ils avaient été définis a I’époque pour que Railtrack, qui était une
société cotée, puisse dégager une rentabilité importante. Par contre, tous les opérateurs sont
compensés et font 1’objet de subventions trés ¢levées dans le cadre des franchises.

Au terme de ’augmentation telle qu’elle est programmée, nous aurons des péages largement
plus élevés que ce qui peut exister en Allemagne et, donc, supérieurs a la moyenne européenne ; des
péages qui seront au niveau maximal de ce qui est admis par la Commission européenne sur les
lignes nouvelles, puisque la Commission préconise une tarification au cotlit marginal social et admet,
a titre exceptionnel, que les péages puissent représenter jusqu’au coit complet. Sur les lignes
nouvelles, nous sommes au colit complet, et nous serons méme au-dela. Les péages qui étaient
traditionnellement considérés comme faibles, a savoir ceux de fret, vont doubler sur cette période et
couvriront en fin de période ce que I’on appelle le colit marginal des circulations. Nous aurons donc
globalement un systéme de péages ¢élevés. Le plus bas de nos péages sera au niveau préconisé par la
Commission européenne. Il est clair que pour la SNCF, cela représente une charge trés importante.
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On peut aussi rappeler qu’il y a eu beaucoup d’augmentations ces derniéres années, ce qui
n’aide pas la SNCF a piloter son résultat. C’est la raison pour laquelle, aprés 1’annonce de cette
nouvelle augmentation de péages 1’été dernier, le Président avait souhaité que 1’on puisse avoir un
contrat avec 1’Etat afin d’avoir une certaine visibilité sur ces relations financiéres. Le travail est
actuellement engagé pour pouvoir avoir une vision a moyen terme des différents flux qui
interviennent entre 1’Etat, d’une part, RFF et la SNCF d’autre part.

Voila ce que je peux dire, en premicre approche, sur ces aspects de péages.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Au sujet du tableau que vous venez de nous
communiquer, il serait intéressant d’en disposer avec, pour chaque opérateur, I’indication de la part
de subvention. I serait intéressant de pouvoir mettre ceci en perspective également.

L’¢évolution des péages a été considérable entre 1998 et 1999. On a en 1998, un versement de
la SNCF et RFF de moins d’un milliard, qui passe a un milliard et demi d’euros dés 1999. Qu’est-ce
qui justifie précisément ce saut entre 1998 et 1999 ?

Vous nous indiquez que les péages sont a mettre en perspective de 1’ensemble du flux.
Certes, néanmoins, dans la perspective notamment de ’ouverture a la concurrence du systéme
ferroviaire, ¢’est un vrai élément de marché. On ne peut pas se contenter de dire qu’au fond, les
péages sont — je pousse le trait — un élément un peu conventionnel qui s’équilibre, — il y a des sorties,
il y a des entrées. C’est une construction géométrique qui peut s’arréter a cette analyse tant qu’on est
dans un systéme fermé, mais dés lors que 1’on est dans un systéme ouvert, on entre dans un systéme
de prix.

Mme Elisabeth Borne : Je vous remettrai le tableau net de subventions.

Concernant le saut entre 1998 et 1999, on peut effectivement rappeler qu’on a une évolution
trés importante puisque, entre 1997 et 2008, les péages auront augmenté de 200 %. La premicre
marche trés importante est intervenue, comme vous 1’indiquiez, entre 1998 et 1999. Pour parler trés
clairement, elle ne résultait pas d’une réflexion sur le juste niveau des péages mais de la
préoccupation de ne pas avoir de requalification de la dette de RFF. Au regard du SEC de 95, donc
de la norme comptable européenne, pour que la dette de RFF ne soit pas requalifié en dette publique,
il fallait que RFF ait plus de 50 % de ressources dites commerciales. Donc, a cette époque, la
décision a été prise d’augmenter les péages et une part importante de cette augmentation a été
compensée selon le mécanisme que j’évoquais, puisqu’une bonne partie a porté sur les péages TER,
ce qui était neutre sur les comptes de la SNCF. C’est en cela que je disais qu’il y avait un aspect un
peu artificiel dans ce niveau de péage. En tout cas, I’origine de la décision qui est intervenue
entre 1998 et 1999 n’a pas été une réflexion sur le juste prix du sillon ferroviaire, mais une
préoccupation de statut de la dette de RFF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Ce n’est pas principalement & vous que la question
s’adresse mais, puisque vous nous expliquez qu’au fond, cette requalification est assez
conventionnelle — on a des entrées et des sorties — d’un point de vue européen, on est volontiers dupe
de I’exercice ?

Mme Elisabeth Borne : Je ne me prononcerai pas pour les comptables européens mais,
comme on a pu encore le voir a I’occasion des montages qui étaient envisagés pour Eurotunnel, on
peut sans doute dire que les comptables européens s’attachent plus a la lettre qu’a 1’esprit. Il est dit
que les flux doivent couvrir plus de 50 % et on couvre plus de 50 %. Au vu et au su de tout le monde,
cela peut présenter un aspect un peu artificiel, mais cela n’a pas 1’air de perturber nos comptables
européens.

Vous avez souligné un point important sur 1’aspect ouverture a la concurrence. Il me semble
qu’en effet, la caractéristique jusqu’au 15 mars 2003 était que I’on était dans un systéme fermé dans
lequel on pouvait jouer d’un flux se compensant, sortant d’un coté, rentrant de 1’autre. On est
maintenant dans un systéme ouvert et cela va contraindre a stabiliser les évolutions des péages. On
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voit mal des opérateurs qui s’organiseraient pour venir circuler en France et qui, ensuite,
découvriraient que les péages évoluent dans des proportions trés importantes. Cela pourrait les
amener a remettre en cause leur business plan et leur stratégie de trafic au niveau national.
Globalement, les pays dans lesquels I’ouverture a la concurrence est plus importante n’ont pas connu
d’évolutions de leurs péages dans des proportions aussi remarquables. Ce serait indécodable vu d’un
opérateur autre que 1’opérateur historique.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pas s’ils sont partis de péages élevés !

Mme Elisabeth Borne: En Allemagne, ils étaient, avant 1’augmentation, légérement
inférieurs aux péages francais, mais on était, historiquement, a un niveau plus élevé que les péages
qui avaient été¢ définis au moment de la création de RFF et qui correspondaient, a 1’époque, aux
péages qui étaient conventionnellement versés entre les deux morceaux de la SNCF. Au moment de
la création de RFF, ce sont les reégles comptables internes a la SNCF et le niveau des péages entre la
partie infrastructure et la partie exploitation ferroviaire qui préexistait dans les comptes de la SNCF
qui ont servi de référence a la fixation des péages.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous évoquiez le modéle européen de colit marginal
social. Existe-t-il un modé¢le économique bien établi et bien réfléchi au sein de la SNCF sur ce que
peuvent étre les péages ? Dans vos discussions avec RFF et 1’Etat, la science des péages est-elle un
domaine bien calé ?

Mme Elisabeth Borne : Différentes réflexions ont été conduites au sein de la SNCF pour
apprécier la question du niveau global des péages et, de ce point de vue, nous nous sommes penchés
sur toutes les préconisations pouvant exister. De maniére assez unanime, parmi les économistes et
ceux qui se sont penchés sur la tarification des infrastructures, ce qui est préconis¢ est le cofit
marginal social. Il s’agit d’une grandeur qui n’est pas toujours facile a approcher, car il faut parvenir
a apprécier et a quantifier ce qu’est vraiment le colt supplémentaire généré par une circulation, ce
qui ne se calcule pas automatiquement et trés simplement. Cela suppose une réflexion sur les
coefficients de marginalité, sur ce qui est colit fixe ou cofit variable et, pour bien apprécier la portée
de cette recommandation de la théorie des péages, nous avons mené des études assez approfondies
avec I’appui d’universitaires.

C’est sur la base de ces études que je disais que, de notre point de vue, nous étions, avant
I’augmentation des péages, au colit marginal social.

On a cette premicre question sur le niveau des péages, on a ensuite la question de la
répartition des péages par activité. De ce point de vue, nous avons approfondi les réflexions ces
derniéres années sur « la bonne répartition ». Nous avons travaillé avec RFF, une fois 1’enveloppe de
hausse arrétée, sur ce qui pouvait étre, d’un point de vue commun, la bonne répartition entre les
activités. Par rapport a I’enveloppe dont on dispose, a la masse globale des péages a laquelle on
arrive, il y a une logique dans la ventilation entre les activités, au sens ou 1’on sait que I’activité fret
est trés concurrencée et aura déja du mal a supporter les péages tels qu’ils seront fixés au coit
marginal social. On voit mal — et il me semble qu’en Europe, ce n’est pas le cas — comment le fret
pourrait payer davantage que ce péage qui correspond a la préconisation européenne.

A contrario, nous avons également étudié ce que pouvait étre le bon équilibre entre les
péages « grandes lignes » et les péages du TER. Aujourd’hui, nous pouvons dire que le systéme est
assez cohérent, c’est-a-dire qu’'une circulation, qu'elle soit « grandes lignes » ou « TER », roulant sur
une méme ligne, va payer la méme chose, ce qui est intellectuellement plutdt satisfaisant. On
n’imagine pas que, selon la couleur du train, les péages payés soient différents.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Le décalage du niveau de péages selon les activités est-il
cohérent ?

Mme Elisabeth Borne : Oui, c’est en tout cas I’analyse que la SNCF peut en faire.
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Le troisiéme volet de nos réflexions porte sur la question de savoir ce que I’on paie, ce que
I’on a pour ce prix. C’est sans doute le point sur lequel il serait le plus intéressant de conduire des
réflexions. Je dirais qu’aujourd’hui, on achéte un sillon mais il n’y a aucune notion de qualité
attachée a ce sillon. On n’a aucune garantie sur la fiabilit¢ du sillon, aucune garantie sur le temps de
parcours, par exemple. Il serait intéressant que le systéme de péages donne des signaux de qualité,
qui n’existent pas aujourd’hui. Le niveau du péage est aujourd’hui attaché a une catégorie de lignes
et, donc, réparti entre voyageurs et fret. Mais que le sillon pour le trafic voyageur que vous avez
acheté vous permette de rouler a 100 ou 150 km/h, vous payez le méme prix ! La préoccupation de la
SNCF est qu’aujourd’hui, nous arrivons a fonctionner avec ce que nous payons pour un sillon a
200 km/h : si demain, les contraintes de RFF conduisent cet établissement a ralentir les trains pour
faire passer plus de sillons, la SNCF continuera a payer la méme chose. Mais nos clients ne nous
paieront pas la méme chose si le train roule a 200 km/h ou a 100 km/h. Il semble donc qu’il manque
aujourd’hui dans le systéme de péages des signaux attachés a la qualité du sillon.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : La définition réglementaire du niveau de péages est-elle
un élément durable ?

Mme Elisabeth Borne : La définition réglementaire est un baréme.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mais que penser du fait que ce baréme soit fixé par
décision administrative ?

Mme Elisabeth Borne : C’est la loi qui prévoit que le niveau est arrété par I’Etat sur
proposition de RFF.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Dans les autres pays européens, qui fixe le niveau de
péages ?

Mme Elisabeth Borne : Cela dépend. En Allemagne, jusqu’a présent, il s’agit d’une
décision interne a la Deutsche Bahn, avec un systéme de régulation important. Dans d’autres pays,
cela peut étre les Etats. C’est un peu comme pour les redevances aéroportuaires ou 1’encadrement des
péages autoroutiers.

M. Jean-Louis Dumont : Y a-t-il une recherche de cohérence entre les différents Etats ?

Mme Elisabeth Borne : Pour I’instant, le cadrage européen est assez flou. Nous avons eu, a
plusieurs reprises, 1’occasion de demander a la Commission de se pencher sur le sujet, parce
qu’effectivement, cela devient assez déterminant. De manicre générale, les péages et/ou les
subventions qui peuvent les accompagner deviennent assez déterminants sur la compétitivité des
différents pays.

A titre d’exemple, on constate aujourd’hui que les trafics partant des ports de la Mer du Nord
et descendant vers I’Italie bénéficient de conditions de concurrence extrémement favorables. Il y a
des lignes gratuites, des subventions. Ce n’est pas neutre pour 1’équilibre économique et la
localisation des activités économiques en Europe.

Mais, aujourd’hui, en dehors de I’énoncé de principes trés généraux comme ceux que
j’évoquais, la Commission européenne ne s’est pas encore saisie du sujet pour essayer d’obtenir une
régulation plus importante sur le niveau des péages. L’existence de routes parall¢les, comme c’est le
cas de part et d’autre du Rhin, peut créer des effets de distorsion de concurrence, qui ont un impact
trés important sur I’attractivité de nos ports, par exemple. Aujourd’hui, un opérateur a intérét a aller a
Zeebrugge plutdt qu’au Havre parce que, derricre, il dispose de lignes peu chéres et de subventions
importantes.

La Commission ne s’est pas encore préoccupée de ce sujet et montre plutdt des réticences a
s’y engager. La SNCF a eu I’occasion a plusieurs reprises de la solliciter en attirant I’attention sur le
fait qu’il n’était pas facile, dans un systéme de plus en plus ouvert, d’accepter de telles disparités. On
ne sent pas pour autant un enthousiasme démesuré de la Commission pour s’aventurer sur ce terrain,
qui est peu délicat, en fait.
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M. Jean-Louis Dumont : La sécurité est-elle un critére qui entre dans la composition du prix
du péage ?

Mme Elisabeth Borne : La sécurité dans le domaine ferroviaireE
M. Jean-Louis Dumont : La sécurité est aussi liée a la vitesse.

Mme Elisabeth Borne : Je ne pense pas que 1’on puisse dire que I’on ne garantit pas la
sécurité. De maniére générale, le systéme ferroviaire garantit la sécurité mais, pas toujours la
régularitéE Le vendeur de sillons qu’est RFF ne subit aucune pénalité si la régularité n’est pas au
rendez-vous. Il ne subit aucune pénalité si la vitesse n’est pas au rendez-vous.

M. Jean-Louis Dumont : En tant que SNCF, vous pouvez regarder les péages en Grande-
Bretagne, par exemple, qui, & une époque, ne brillait pas pour les conditions de sécurité de son
réseau. Or si la régularité est un ¢lément certainement essentiel pour vendre des passages de trains, la
sécurité en est un autre. Donc, dans la composition du péage, il pourrait y avoir une partie liée au
renouvellement de voies, aux contraintes quant a I’entretien de ces voies et de ces lignes ?

Mme Elisabeth Borne : C’est plus 1’autre flux, celui sur la convention de gestion, qui en
rend compte. C’est plus la maniére dont la SNCF est rémunérée pour I’entretien du réseau qui permet
de garantir un niveau de sécurité. On n’achéte pas une assurance sur la sécurité au travers du péage,
mais ¢’est ’ensemble du systéme qui est réputé donner cette assurance.

Si on revient aux péages anglais, effectivement, on peut soulever le paradoxe qui transparait,
a savoir qu’ils sont trés élevés et, manifestement, on n’en a pas pour son argent en matiére de
sécurité.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je reviens a ’appréciation qualitative. Si RFF ne livre pas
le produit attendu en termes de sillon, quel est I’effet au regard des paiements ?

Mme Elisabeth Borne : Aucun effet. On achéte un sillon et, y compris en programmation,
c’est-a-dire quand on réserve un sillon, si les trains sont censés rouler a 200 km/h sur une ligne et
que, ’année suivante, pour des problémes de saturation ou de travaux, ils ne roulent plus qu’a
160 km/h, il n’existe pas de clause de réduction de péage.

Il n’y a aucun lien entre la qualité du sillon et le montant payé. Il existe des catégories de
lignes qui sont censées refléter des niveaux de performances, mais c’est trés « macro ». Les lignes
nouvelles ont des péages plus élevés. Quand on réalise un investissement pour faire passer une ligne
a plus de 200 km/h, elle change de catégorie et son péage augmente, mais si, en raison du
vieillissement d’installations ou d’un probléme de saturation, demain, on ne roule qu’a 150 km/h sur
une ligne sur laquelle on roulait jusqu’alors a 180 km/h, il n’y a aucune réduction de péage.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Cherchez-vous a obtenir la modification de cela ?

Mme Elisabeth Borne : La SNCF porte, depuis 1’apparition de ce systéme de péages, un
certain nombre de demandes. Parmi celles-ci, il y a la possibilité d’avoir des modulations par origine-
destination, dans certains cas, et pas forcément des péages kilométriques. Je peux développer ce
point, si vous le souhaitez.

On constate que le prix vendu a l’utilisateur n’est pas un prix linéaire en fonction des
kilometres et, dans une perspective d’ouverture a la concurrence, il nous semblait important de capter
la marge sur les origines-destinations les plus rentables. Sinon, demain, des concurrents peuvent
arriver assez facilement en se placant sur les origines-destinations les plus rentables et en laissant a
I’opérateur historique le soin d’assurer les dessertes plus diffuses.
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Nous aurions donc été intéressés par une évolution des péages qui prenne en compte cette
problématique d’origine-destination. Par exemple, si, demain, avec la construction de la ligne
Sud Europe-Atlantique, Bordeaux se trouve a deux heures de Paris, on voit bien que ¢’est un marché
intéressant pour un opérateur ferroviaire. Par contre, au-deld, en ayant un péage qui continue a
augmenter de manicre linéaire, les autres dessertes, étant donné que le prix payé par le client
plafonne, seront, par définition, beaucoup moins intéressantes. Dans un jeu de concurrence, cet
¢lément ne sera pas neutre.

Nous avons aussi porté la demande que puisse €tre prise en compte la qualité des sillons.
Jusqu’a présent, RFF n’a pas 1’air de vouloir en tenir compte dans 1’établissement de barémes de
péages.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Si j’ai bien compris, le systéme ne prend pas en compte
1’¢lément origine-destination. L’approche est purement linéaire ?

Mme Elisabeth Borne : Et kilométrique. Il y a un péage kilométriqueE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Avec une évaluation du colt marginal social qui se fait a
quelle échelle ?

Mme Elisabeth Borne : La théorie voudrait que ce soit au colit marginal social. En pratique,
il est trés moyenné par catégorie de ligne et se fait, donc, au coit kilométrique.

M. Jean-Louis Dumont : Y a-t-il déja eu la tentation de mettre en adjudication des sillons
trés chargés sur certaines destinations ? Je pense, par exemple, a 1’axe Nord-Sud et au couloir Rhone-
Alpin, qui apparait comme trés encombré, ou encore a I’Est de la France, ou I’on note une pression, y
compris sur le fret. Y a-t-il eu la tentation de mettre en adjudication des lignes, des trongons, des
sillons — ici en France ou dans d’autres pays ?

Mme Elisabeth Borne : Il n’y a pas eu de mise en place de systémes d’enchéres de ce type
en France, pas plus dans le domaine ferroviaire que dans le domaine aérien ou, a la limite, la question
pourrait se poser pour les s/ots.

Nous sommes, en effet, dans une approche qui est réglementaire. La législation européenne
ne pousse pas dans ce sens, elle incite plutdt a définir des priorités par nature de trafic. Les critéres
retenus dans la directive n°®2001-14 en cas de saturation de l’infrastructure tiennent compte de
I’importance d’un service pour la collectivité. Le décret n® 2003-194 a apporté des précisions en
définissant comme prioritaires et dans 1’ordre : les services utilisant au moins en partie les lignes
construites pour eux, ce qui concerne actuellement la seule grande vitesse, les services de fret
internationaux et les services faisant l’objet d’un contrat de service public, donc d’un
conventionnement avec une autorité publique. La philosophie actuelle des directives européennes
n’est pas dans un systéme d’enchéres, mais bien dans un systéme de priorités réglementairement
définies.

M. Jean-Louis Dumont : Cela semble se rapprocher de la régulation du transport électrique
a trés haute tension, pour laquelle on a une régulation de plus en plus intégrée a 1’échelon européen.
Or un train ne peut pas circuler a la demande, alors que 1’¢lectricité peut circuler a n’importe quel
moment.

Mme Elisabeth Borne : Le systéeme d’attribution des sillons fait 1’objet d’une procédure
extrémement compliquée, définie au niveau européen qui, pour le dire grossierement, fait qu’il faut
réserver des sillons dix-huit mois a I’avance en commengant par les sillons internationaux. Ensuite
entrent en jeu des tas de régles de priorités. Donc, cela reléve plus d’une série d’arbitrages de priorité
que d’un systéme d’enchéres, en fait.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quelle sera I’évolution des péages Eurotunnel ?
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Mme Elisabeth Borne : Nous n’avons pas beaucoup d’indications sur les intentions de la
nouvelle direction. Pas encore. Ce sont la des péages atypiques par rapport a tout ce qui existe sur le
réseau ferroviaire européen. A priori, le business plan d’Eurostar a été bati sur cette base. La SNCF
estime qu’elle a plutét mangé son pain noir, puisqu’elle payait une charge minimale jusqu’en
novembre 2006. Nous attendons avec intérét la sortie de cette charge minimale qui permet de revenir,
pour le trafic voyageur, a des niveaux compatibles avec un retour a 1’équilibre d’Eurostar. Se pose un
réel probléme pour le fret, que la SNCF subit totalement, alors que notre partenaire britannique avec
lequel nous réalisons les trafics ferroviaires trans-Manche ne le ressent pas puisque son péage est pris
en charge. Cela renvoie a ce que nous évoquions au début ; le péage d’Eurotunnel de notre partenaire
britannique EWS est totalement pris en charge par le gouvernement britannique, méme si ce n’est pas
tout a fait ’image que I’on peut avoir de la Grande-Bretagne.

11 est clair que cela constitue un handicap au développement. Du moins, cela ne constituait
pas jusqu’a présent un handicap au développement du trafic puisque, pour la SNCF, c’était une
charge fixe — donc, tout trafic était bon a prendre — mais, dés lors que ce ne sera plus une charge fixe,
le niveau est trés ¢levé et complétement incompatible avec ce que peut payer un transporteur de fret.
A titre d’ordre de grandeur, on doit absorber quasiment la recette totale d’un train de long parcours
dans son péage de tunnel. Logiquement, dans un comportement d’entreprise cohérent, on n’a pas
intérét a développer 1a du trafic.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pourriez-vous redire cette phrase ?

Mme Elisabeth Borne : Je dis que le péage du tunnel capte la totalité de la recette d’un train
de fret sur long parcours. Nous parlons 1a de niveaux qui sont tout de méme assez exceptionnels. En
tout cas, la réponse ne doit pas étre dans une augmentation des péages. Il faut espérer que les équipes
ont d’autres idées.

S’agissant de la fixation du péage pour les nouvelles « lignes nouvelles » en France, et en
particulier dans D’article 4 du décret n° 97-444, il est dit que RFF ne peut accepter de réaliser un
investissement qui ne générerait pas suffisamment de péages pour couvrir ses dépenses nettes. En
général, le niveau de péages ne peut pas étre fixé pour couvrir la totalité des dépenses engagées par
RFF. Le mode de calcul consiste a regarder ce que le systeme ferroviaire, ce que les transporteurs —
en ’occurrence la SNCF aujourd’hui et, demain, d’autres opérateurs — peuvent payer, ce que sont les
dépenses que RFF doit engager, et I’application de I’article 4 fait que la différence entre les deux est
couverte par des concours publics.

Mais, aujourd’hui, les lignes nouvelles qui sont a réaliser ne peuvent absolument pas étre
financées en totalité par le péage. Elles le sont a 70 %, voire 80 % par des concours publics.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mais la part autofinancée par RFF doit bien étre couverte
par des péages. On a la un niveau de plancher de péages.

Mme Elisabeth Borne : En fait, elle est définie a posteriori. Le mécanisme est de savoir
combien le systéme ferroviaire peut payer — aujourd’hui, on sait grosso modo que, dans les réflexions
sur la ligne Sud-Europe-Atlantique, par exemple, apres calculs, on atteindra un niveau de péage
comparable a celui des lignes nouvelles dites N2 et la différence est payée par les subventions
publiques.

On a souvent eu tendance a dire qu’il serait logique d’augmenter le niveau des péages pour
que ceux-ci soient au moins égaux a ce que RFF paie a la SNCF au titre de la convention de gestion.
C’est dans cet esprit qu’a été fixé le niveau a I’issue de I’augmentation programmée jusqu’en 2008.
Cette égalité qui semble s’imposer au titre du bon sens, en fait, n’a pas de fondement économique.
Nulle part, les péages ne couvrent des dépenses d’entretien et d’exploitation du ferroviaire. C’est
pour cela, du reste, qu’existe un concours qui est versé a RFF, qui s’appelle « la contribution pour les
charges d’infrastructure », parce qu’on sait bien que, traditionnellement, les péages ne peuvent pas
couvrir la totalité de ces colts.
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Sur ce que préconise 1I’Europe, c’est-a-dire la tarification au colt marginal social, nous avons
essayé de voir quelle était la partie correspondante. La convention de gestion, par définition, couvre
I’ensemble des couts d’exploitation et d’entretien de la SNCF et, dedans, la partie des cofts
marginaux représente moins de 40 %. Il s’agit de calculs trés compliqués de marginalité, de théorie
¢économique et de théorie du péage, mais, effectivement, il n’y a aucune logique économique a
vouloir que les deux s’équilibrent. Du reste, dans les systémes intégrés que 1’on peut trouver dans les
autres pays, personne ne regarde cette équation.

M. Jean-Louis Dumont : On pourrait parler d’une lisibilité tres difficile. En tout état de
cause, si 1’on veut maintenir sinon développer le transport ne serait-ce que voyageur, et encore plus
pour le fret, les pouvoirs publics doivent intervenir. Cela explique que la Lorraine est obligée de
payer une partie de la ligne a grande vitesse. (Sourires.) J’ai tout compris, non ? J’espérais que vous
alliez nous dire le contraire !

Mme Elisabeth Borne : On n’a pas trouvé de recette miracle permettant d’y échapper.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Je ne comprends pas tout & fait ce débat. J’avais cru
saisir, tout a I’heure, dans la comparaison entre convention de gestion et péages, que ce n’était pas le
méme sujet. Mais une espéce de bon sens pourrait aussi porter a considérer qu’il y a une convention
de gestion qui évalue un montant pour assurer une mission et que cette mission peut étre couverte par
des péages.

L’entretien est nécessaire a I’utilisation du réseau. Donc, I’idée est que 1’on doive « au
moins » couvrir car, excusez-moi, si I’on considére qu’on est bien sur 1’entretien, on serait, ce qui est
plus impressionnant par rapport aux chiffres actuels, dans 1’idée qu’au fond, le niveau des dépenses
de gestion devrait étre un plancher et que les niveaux des péages devraient se situer au-dessus, voire
trés au-dessus de la convention de gestion.

Mme Elisabeth Borne : On pourrait souhaiter, dans ce cas, que les péages couvrent aussi les
colits complets. Mais il n’existe pas un systéme de transport dans lequel ce soit possibleE

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mais au moins la gestion !

Mme Elisabeth Borne : Il se trouve que la gestion pése trés lourd et on le voit bien. De toute
fagon, c’est sur cette base qu’a ¢té arrétée I’augmentation de péage. Il y a donc une logique qui
s’impose, ou s’est imposée, en tout cas, méme si, dans les fondements des régles européennes, ce
n’est pas ce type d’égalité qui est mis en évidence.

Au plan européen dans les réflexions sur les péages, il n’est pas demandé qu’on couvre les
cotits d’entretien et d’exploitation mais les colits marginaux. Or ceux-ci, dans les études qui ont été
menées par la SNCF avec les universitaires que j’évoquais, représentent en pratique 38 % de la
convention de gestion.

Ce n’est pas forcément intellectuellement trés évident ni intuitif, mais il n’existe pas de
systeme de transport qui paie I’entretien ; I’automobiliste et les poids lourds ne paient pas 1’entretien
des routes nationales par les directions départementales de I’Equipement. Et, dés lors que les
systémes de transport sont en concurrence, il est vrai que le péage ferroviaire ne sait pas couvrir ces
prix. Il va le faire mais, a priori, ce n’est pas ce qui se pratique en Europe.

Dr’ailleurs, il n’y a pas d’étude au niveau européen et il n’existe pas d’observatoire européen
des péages. Donc, pour établir les graphiques que je vous ai transmis, nous nous sommes placés dans
la situation d’un opérateur qui demanderait des sillons et sommes entrés dans les systémes qui
permettent de calculer les péages. Ces données s’appuient donc sur les barémes officiellement
affichés sur les sites de nos voisins. On sait trés bien que cela ne tient pas compte des remises et
autres ristournes qui peuvent exister et, sur ce volet, il y a une trés grande opacité. Cela,
naturellement, nous n’avons pas pu y accéder. Ce sont donc les barémes officiels tels qu’ils figurent
sur les sites des opérateurs voisins. Nous nous sommes livrés a des calculs sur des demandes de
sillons théoriques que 1’on pourrait faire chez nos voisins pour parvenir a établir ces données
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M. Hervé Mariton, Rapporteur : RFF est-il d’accord avec ces chiffres ?

Mme Elisabeth Borne : 11 les connait. Nous avons systématiquement fait passer les études, —
peut-Etre pas celles-ci précisément parce que nous venons de les actualiser avec les derniers péages —
que nous avions transmis a nos ministeres de tutelle et, jusqu’a présent, nous avons suppos¢ que,
personne ne nous ayant fait part de critiques, cela était admis par tous.

M. Augustin Bonrepaux, Président: Nous vous remercions d’avoir répondu aussi
précisément a nos questions.
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b) 9 heures 30 :  Audition de M. Olivier Debains, ancien directeur financier de RFF
Présidence de M. Yves Deniaud, Président

M. Yves Deniaud, Président: Je salue notre invité, M. Olivier Debains, qui vient de
rédiger un rapport sur la politique immobiliére de I’Etat. Nous sommes bien dans notre sujet, d’autant
qu’en tant qu’ancien directeur financier de RFF, il posséde siirement le recul nécessaire sur la
situation trés particuliére de cette société, qui nous intéresse au plus haut point.

Je salue la Cour des comptes, mais également la Caisse des dépdts qui nous fait le plaisir de
s’intéresser a nos travaux. Mais il est vrai que le ferroviaire, sujet immense et complexe, porte sur un
paquet de milliards d’euros d’argent public. Notre préoccupation est de savoir comment celui-ci
arrive, c¢’est-a-dire d’inventorier I’ensemble des canaux, et de voir quelles clarifications et quelles
simplifications apporter pour parvenir a une vraie transparence de l’apport public au systéme
ferroviaire et a un fonctionnement plus clair et sans doute plus efficace de I’ensemble du systéme lié
a des relations plus normales entre les deux éléments qui le composent.

Pour ma part, j’avoue étre sorti trés perplexe des premicres auditions sur la répartition du
patrimoine entre RFF et la SNCF. Le moins qu’on puisse dire est que ni la rapidité ni la clarté ne
président a cette répartition. Je souhaiterais donc que, profitant du recul que vous avez et de la
réflexion que vous avez conduite sur I’ensemble de ’immobilier de 1’Etat, vous nous fassiez
bénéficier de cette expérience et de I’analyse que vous avez pu tirer de vos précédentes fonctions.

Je vais vous livrer tout de suite a notre Rapporteur, tel Blandine aux lions des Romains !
(Sourires.)

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Mes chers collegues, en nous appuyant a la fois sur
I’expérience de M. Debains en tant qu’ancien directeur financier de RFF et celle acquise au titre du
rapport qu’il a remis au Premier ministre sur I’immobilier public, nous pouvons profiter de sa
présence aujourd’hui sur deux thémes : celui que nous avons évoqué en début de matinée et sur
lequel nous reviendrons ultérieurement, a savoir les péages et, auparavant, en continuit¢ de la
premiére réunion de la MEC, celui des questions de répartition et de valorisation du patrimoine
ferroviaire.

Sur ce dernier point, la mission d’évaluation et de contrdle, monsieur, pourrait étre éclairée
par votre analyse des difficultés de cette répartition et des points de conclusion qui vous paraissent
souhaitables. Puis, au-dela du probléme organisationnel, si je puis dire, de la répartition statique entre
RFF et la SNCF, vous pourriez nous dire quelles évolutions on peut souhaiter pour ce patrimoine.
Nous entrons la plus directement dans votre mission.

Ma premiére question est celle de la difficulté de répartir, avec toutes les difficultés
rappelées hier par le directeur général adjoint de 1’Agence des participations de 1’Etat devant la
commission des Finances et les incertitudes que cela peut faire peser sur les comptes de RFF, en
particulier. Mais, au-dela, il peut y avoir un réel enjeu public @ mieux valoriser ce patrimoine, méme
si pour ce faire, il faut avoir déja résolu la premiére question.

Puis, si le Président en est d’accord, nous pourrions avoir un second temps d’audition
portant sur les péages.

M. Olivier Debains : Monsicur le Rapporteur, sur la question du patrimoine ferroviaire, il
semble que vous ayez déja auditionné des personnes trés compétentes, en particulier M. Vigouroux.
La bonne nouvelle pour le ferroviaire, en général, et pour RFF, en particulier, a été la décision prise
par M. Bussereau d’accélérer le processus de résolution de ce dossier qui avait avancé extrémement
lentement au cours des six premiéres années postérieures a la création de RFF.
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II devient urgent de régler ce probléme, ne serait-ce que pour que les comptes des deux
entreprises soient sincéres. Comme vous le savez, une entreprise doit tenir un registre de ses biens
valorisés. Les entreprises publiques s’étaient largement exonérées de cette obligation et ce n’est que
sous la contrainte que la plupart d’entre elles s’y sont résolues. La SNCF n’a terminé ce travail qu’en
2002. En tant que directeur financier de RFF, ’'un de mes principaux objectifs a été de faire en sorte
que RFF établisse un registre de ses biens valorisés le plus rapidement possible, sans attendre 50 ans.
Ce travail est quasiment terminé, a une incertitude importante prés, qui est de savoir quel est le
patrimoine dont RFF est propriétaire, ce qui est tout de méme un point important !

Cette question s’est posée dans les mémes termes a la SNCF, qui a considéré qu’elle ne
pouvait pas attendre que cette question soit définitivement résolue pour établir son registre des biens.
Je pense que ’on a dii vous dire qu’un certain nombre de précautions sont prises dans ses rapports
annuels, indiquant que ce registre des biens a été établi sans attendre que la décision soit tranchée.
Cela veut clairement dire qu’il plane encore une incertitude sur la fiabilité de ce registre.

Il est trés important que ce sujet soit tranché. Tant qu’il ne le sera pas, RFF n’aura pas un
registre de ses biens. Or le registre des biens pour une entreprise, ce sont les fondations qui
permettent de construire un systéme comptable nécessaire ensuite pour produire des informations
lisibles et exploitables. Il est donc tout a fait fondamental et, me semble-t-il, c’est ce que souhaite
RFF —je ne parle plus au nom de RFF, évidemment —, que cela puisse se faire rapidement et que les
conclusions du rapport Vigouroux fassent, d’une maniére ou d’une autre, 1’objet de décisions.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : En amont, avez-vous une idée sur la défaillance du
systeéme et ce qui peut expliquer qu’avant le rapport Vigouroux, les avancées aient été si laborieuses,
et que la commission compétente sur ce sujet ait mené un travail dans un rythme trés mesuré ?

M. Olivier Debains : La commission nationale de répartition des actifs a considéré que les
textes qui 1’avaient créée ne lui donnaient pas la possibilit¢ de traiter autre chose que des cas
particuliers. Elle a donc considéré qu’il ne lui appartenait pas de proposer les principes d’une
répartition.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Les tutelles n’ont pas souhaité faire émerger plus tot des
principes jurisprudentiels ?

M. Olivier Debains : Je dois dire, a titre personnel, ne pas ’avoir senti. Au-dela des
déclarations verbales, jusqu’a une date récente, nous n’avons pas senti que ce sujet était pris en main.

Le sujet de I’immobilier patrimonial est extrémement sensible et relativement compliqué et,
en particulier, lorsqu’il s’agit de gares. Le rapport Vigouroux pose bien le probléme. La logique a
terme, dans la perspective de libéralisation du transport ferroviaire, est sans doute légérement
différente de la lettre de la loi. Il y a donc une sorte de contradiction, que 1’on gére. Comme 1’a trés
bien dit le rapport Vigouroux, le choix qui a été fait pour I’instant est un entre-deux entre la gare liée
a D’exploitant et la gare liée au propriétaire d’infrastructure. Ce compromis est évidemment assez
difficile a gérer et, pour un observateur extérieur, il est assez ubuesque de constater que deux
établissements publics qui sont sous la tutelle d’un Etat unique, des mémes directions
d’administration centrale —et qui, ’'un et 1’autre, sont dépendants, dans toutes leurs décisions,
d’accord de la puissance publique — se trouvent dans une situation d’imbrication extraordinaire.

Pour ne parler qu’en mon nom, une seule solution me parait raisonnable. Méme si je
congois qu’elle ne soit pas forcément évidente politiquement, je profite de ma liberté de parole pour
vous la livrer.

Plusieurs considérations doivent étre prises en compte— tout d’abord, a ce stade, sauf a ce
que les pouvoirs publics en décident autrement, il n’est pas prévu de modifier la loi ; ensuite, il me
semble difficile de revenir en arriére par rapport a ce qui a été prévu par les textes ; et, enfin, il est
important de trouver une solution qui soit aussi simple opérationnellement que possible — la solution
qui me parait s’imposer est que, sur la base du rapport Vigouroux, la répartition soit faite et que les
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deux établissements publics apportent les actifs qui leur seront dévolus dans une société commune,
filiale de RFF et de la SNCF, qui sera chargée de gérer et d’exploiter les gares. Cette solution
concilie le respect du droit en s’appuyant sur la dévolution des actifs qui résultera de I’interprétation
qui sera faite a législation constante ainsi que 1’unité économique des gares en confiant a une filiale
deédiée des deux établissements la fonction de valorisation des gares.

Je ne suis pas un grand spécialiste du ferroviaire, mais il suffit d’aller dans un certain
nombre de pays, en particulier au Japon, pour se rendre compte que les gares représentent un
potentiel de valorisation tout a fait extraordinaire, a Paris notamment, dans lequel la SNCF s’est
impliquée au cours des derniéres années. Les gares parisiennes sont un des lieux ou le plus de
personnes passent journellement ; elles sont remarquablement bien situées, il y a donc potentiel
considérable de valorisation des actifs qu’elles constituent.

Or, valoriser une gare est un métier en soi, qui est distinct du métier de transporter des
passagers, d’offrir des services de transport ou d’exploiter des infrastructures.

Je vous livre donc cette solution qui, a droit constant, permet de préserver 1’unité
économique des gares et de favoriser la valorisation d’un patrimoine qui est, en fait, un patrimoine
public puisque, apreés tout, il appartient a des établissements publics et, donc, a la collectivité.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : L’intérét de votre proposition est qu’a I’intérieur de la
boite, si la frontiére évolue, la boite reste.

M. Olivier Debains : Exactement.
M. Hervé Mariton, Rapporteur : Quels sont les obstacles ?
M. Olivier Debains : Les obstacles ? Je n’ai pas été chargé de travailler sur ce sujet...

M. Yves Deniaud, Président : Pour le moment, il n’y a pas ’ombre d’une esquisse pour
une solution de ce genre.

M. Olivier Debains : Je pense que c’est une piste intéressante, mais je ne connais pas les
réactions qu’elle peut inspirer. Je n’ai pas été mandaté ou chargé d’étudier ce sujet. Vous me posez
une question et je profite de la situation particuliére dans laquelle je me trouve pour vous répondre. Je
ne suis plus a RFF, donc, je ne représente pas RFF. Je ne suis pas non plus le représentant de ’Etat
sur ce sujet. Ma réflexion sur I’immobilier public m’a convaincu de la pertinence et de I’'importance
de la notion de propriétaire chargé de valoriser un actif. C’est un métier en soi, qui nécessite des
compétences propres, des équipes dédiées, qui a sa propre temporalité, si je puis dire ; quand on
regarde ce qui se passe dans certains pays, y compris dans ceux ou l’entreprise ferroviaire est
intégrée, on constate que la gestion des gares est souvent confiée a une filiale dédiée de ces
entreprises intégrées.

Comme vous I’avez dit, monsieur le Rapporteur, cette solution peut présenter également le
mérite de permettre, le moment venu, et le cas échéant, de faire évoluer les curseurs des
participations au capital de RFF et de la SNCF au gré des considérations financiéres. Elle peut aussi
permettre de faire intervenir des investisseurs extérieurs, susceptibles a la fois d’apporter un savoir-
faire et des capitaux que I’on peut réinvestir dans le cceur du métier des deux établissements publics.
C’est 'intérét que j’y vois.

Je livre cette idée a votre réflexion. Je ne prétends pas que cette proposition ait été diment
réfléchie et approfondie.

M. Yves Deniaud, Président : C’est une contribution a notre réflexionE

M. Olivier Debains : A prendre comme telle.
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M. Yves Deniaud, Président : E et une idée intéressante. Il est vrai qu’il nous est apparu
que le probléme de répartition des actifs était particuliérement aigu dans les gares. Cela devient
ubuesque. Quand le batiment est a la SNCF et que la verriére est & RFF, quand on rénove la gare,
RFF ne veut pas que 1’on répare la verriere ; les quais sont a la SNCF et le passage souterrain qui les
relie a la gare appartient a RFF... Tout cela est grotesque !

M. Olivier Debains : L’autre raison pour laquelle cette question de patrimoine doit &tre
réglée rapidement, et je pense qu’en tant qu’élus locaux, vous y étes sensibles, ¢’est que, tant que
I’on ne sait pas qui est vraiment le propriétaire, les collectivités locales qui sont intéressées a la
valorisation des actifs ferroviaires — valorisation qui peut passer par des sessions et des programmes
d’aménagement complexes urbanistiques — se heurtent a des problémes d’une grande complexité
inouie. La non résolution de ce probléme ralentit et compromet la bonne réalisation de telles
opérations et la valorisation des actifs. Dans une entreprise normale, quand on a un actif et une dette
importante, on se préoccupe de valoriser 1’actif pour, éventuellement, réduire sa dette. Dans le cas de
RFF, c’est pour I’instant exclu.

M. Yves Deniaud, Président : Je retiens surtout de ce que vous nous avez dit et qui
confirme 1’impression que nous avons eue lors de la premiére série d’auditions, que 1’Etat actionnaire
ne joue pas son role, que ses représentants aux conseils d’administration ne font pas leur travail.
C’est vrai sur ce probleme de répartition des actifs, mais je crains fort qu’il en aille de méme pour
bien d’autres sujets sur le théme que nous avons choisi.

Nous allons en chercher la raison, en particulier auprés de ceux qui leur donnent des
instructions. C’est apparu clairement. Nous avons des conseils d’entreprises publiques ou ses
administrateurs sont nommés par I’Etat. Nous avons compris que les autorités de tutelle étaient la
sous-direction des transports ferroviaires, la direction du Budget et le Trésor en tant que tel. Ces trois
composantes se réunissent pour donner des instructions. Mais, apparemment, ces instructions ne sont
ni claires ni fermes quant a la volonté publique de régler les problemes, & commencer par celui de la
répartition des actifs qui est apparu de fagon criante mais aussi, de maniére plus générale, ceux posés
par les rapports entre les deux sociétés.

Dans la mesure ou c’est la méme autorité qui donne les instructions aux représentants de
I’Etat actionnaire dans les deux sociétés, on comprend difficilement qu’il n’y ait pas harmonie de
volonté et que les objectifs fixés par les représentants de I’Etat actionnaire aux deux directions ne
soient pas concordants.

M. Olivier Debains : Cela dit, il s’agit, comme le soulignait le rapport Vigouroux, d’un
probléme compliqué techniquement et sensible politiquement. Il ne se résout pas d’un coup de
baguette magique.

M. Yves Deniaud, Président : Encore faut-il quune volonté se fasse sentirE
M. Olivier Debains : Je crois qu’elle se fait sentir aujourd’hui.

M. Yves Deniaud, Président: E et pousse les directions a s’entendre et a le faire
rapidement. On peut penser qu’alors, elles se soumettront a la volonté, ce qui est légitime, de
I’actionnaire.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : En regard, quels sont les grands enjeux de valorisation
de patrimoine de la SNCF et de RFF ? Ces enjeux supposent-ils une modification de 1’organisation
interne de la SNCF et de RFF pour pouvoir étre poursuivis ? Vous venez d’indiquer que ce sont des
métiers en soi, qui exigeaient une haute temporalité.

Donc, quel est votre avis sur ces deux points avec, s’agissant de la SNCF, le point
particulier et important du patrimoine de logements, auquel nous avons accordé une certaine attention
’autre jour ?
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M. Olivier Debains : RFF a une directrice du patrimoine que vous avez entendue. RFF
s’est organisé pour considérer, ¢’est une maniére de répondre a votre question, que la valorisation du
patrimoine était un sujet qui nécessitait une équipe dédiée. Il existe donc une équipe dédiée a ce sujet
au sein de RFF. C’est la réponse pour RFF.

Au cours des derni¢res années, cette équipe a essay¢ de faire avancer le dossier de la
répartition des actifs. Elle y a consacré beaucoup de son temps et de son énergie puisqu’il s’agit d’un
préalable pour la suite. C’est un autre aspect de la question mais, une fois ce préalable rempli, cette
équipe pourra entiérement se dédier a ce qui justifie son existence et sa fonction, & savoir la
valorisation du patrimoine.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous voulez dire que I’on n’a pas cherché a faire les
deux simultanément ?

M. Olivier Debains : Si, bien slr. Vous avez vu que RFF céde, bon an mal an,
100 millions d’euros d’actifs ; ce n’est pas négligeable. Mais comme cela a dii vous étre dit, les
ressources humaines de RFF ne sont pas infinies —et il n’est sans doute pas souhaitable qu’elles le
soient. Donc, dans la gestion des priorités et des contraintes, le préalable a régler était — évidemment
— le probléme de la répartition des actifs. Cela ne veut pas dire que 1’on se soit privé de céder, comme
les chiffres le montrent.

En ce qui concerne la SNCF, je n’ai pas d’avis sur la question. Comme vous le savez, a la
différence de la gestion de I’infrastructure ferroviaire, RFF n’est pas obligé par la loi de confier la
gestion de son patrimoine a la SNCF, et donc la question qui se pose donc et qui est appréhendée de
maniere pragmatique, est de savoir dans quelle mesure et & quel rythme RFF peut faire appel a des
prestataires différents de la SNCF pour gérer telle ou telle partie de son patrimoine. L’expérience que
I’on peut tirer de la diversification des prestataires est de mieux appréhender le colit des prestations et
la qualité de service qu’on peut en obtenir.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pour RFF, mais sur la part d’immobilier public qui est
ressorti de la SNCF, quelle est votre opinion ?

M. Olivier Debains : Tres franchement, je n’ai pas d’opinion trés arrétée sur la question.
La SNCEF, d’aprés ce que j’ai pu en entendre dire, lors du rapport sur I’immobilier public que j’ai fait,
par les spécialistes du marché de I’immobilier ou de I’ingénierie financiére que j’ai auditionnés,
apparalt comme une entreprise qui a une politique assez dynamique de valorisation et d’exploitation
de son patrimoine. Elle est considérée comme un acteur sérieux sur ce sujet.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Pourquoi les uns et les autres, qui sont sérieux dans les
deux termes que vous venez de dire, ne le seraient-ils pas suffisamment pour la gestion des gares, de
sorte qu’il faille une structure autre ?

M. Olivier Debains : Pour deux raisons. La premiére est que la seule solution compatible
avec le droit actuel est une copropriét¢ des gares, pour dire les choses simplement. Je trouve
intuitivement assez absurde d’organiser une copropriété avec tous les problémes de gestion qui en
résultent comme 1’indiquait le Président Deniaud indiquait, il me semble qu’il faut mieux créer une
unité organique de gestion par une équipe commune dédiée dont ce serait le métier et I’objet social,
sous le contrdle de ces deux actionnaires que seraient les établissements publics. M. Bussereau, avant
d’entrer au Gouvernement, avait vécu, en tant qu’administrateur, de manicre récurrente et notamment
a P’occasion de la cloture des comptes de RFF, que la seule réserve qui grevait ces comptes des
commissaires aux comptes et qui, donc, en altérait la sincérité était celle qui portait sur les produits
hors trafic, c’est-a-dire des revenus tirés du patrimoine. Comme on a dit vous I’indiquer, ils font
I’objet de provisions importantes et cumulatives : la nécessité dans laquelle se trouve RFF d’inscrire
des produits et d’en provisionner une partie est le corollaire et la conséquence de 1’absence d’accord
sur la répartition des actifs. Il a été extrémement sensibilisé a ce probléme et, quand il est arrivé au
gouvernement comme ministre chargé des transports, il a donné instruction a ses représentants au
conseil d’administration, au commissaire du Gouvernement qui est le directeur des transports
terrestres de faire pression sur les deux établissements pour qu’ils se mettent d’accord sur une
médiation qui a été confiée a M. Vigouroux. Voila en quoi le processus s’est un peu accéléré.
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Il est vrai qu’il s’agit donc d’une décision assez ancienne. Il a fallu un certain temps pour se
mettre d’accord sur la personne et, pour que M. Vigouroux commence son travail. Ses conclusions
ont été rendues il y a maintenant neuf mois. Les premicres conclusions ont été 1’'un des derniers
documents que j’ai regus en tant que directeur financier de RFF, en juillet 2003.

Depuis, M. Vigouroux a précisé son document. Il m’a semblé comprendre que des réunions
se sont tenues entre les administrations et que RFF et la SNCF ont pu exprimer leur appréciation sur
les conclusions de M. Vigouroux.

Je sais que, dans cette affaire, au-dela des aspects juridiques, il y a des aspects comptables
qui préoccupent la SNCF et méritent d’étre appréhendés et traités avant qu’une décision soit prise,
mais j’ai cru comprendre aussi que 1’on approchait du moment ou une telle décision pourrait étre
prise.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : L’agence de propriété immobiliére de 1’Etat aurait
vocation a connaitre des biens de I’Etat et d’autres acteurs publics. En d’autres termes, les biens
ferroviaires dont on parle ressortiraient-ils de cette agence ?

M. Olivier Debains : Non, pour la raison suivante: comme vous le savez, RFF est
propriétaire, de ses actifs. Les gares, sur le plan strictement juridique, ne sont pas la propriété de la
SNCF ; elles sont, si ’on veut étre trés précis sur le plan du droit, la propriété de I’Etat, qui les a
remises en dotation a la SNCF. Mais elles sont inscrites au bilan de la SNCF et j’ai considéré qu’il
était déja assez ambitieux de traiter le seul patrimoine immobilier dont 1’Etat est propriétaire et qui
n’est pas inscrit au bilan d’établissements publics. Je vous assure que c’est déja un sujet assez
important et difficile pour ne pas s’éparpiller dans le patrimoine des établissements publics,
notamment industriels et commerciaux, qui est a leur bilan.

M. Yves Deniaud, Président : Vous venez d’émettre 1’idée de créer une nouvelle structure
pour les gares. J’aurais, quant & moi, tendance & penser que si, au sein de celles qui existent déja, tout
le monde faisait son métier convenablement et exergait ses responsabilités comme il se doit, nous
n’en aurions pas besoin. Il faut qu’on arréte une position claire sur la répartition des actifs et, donc,
des gares. Sans dire s’il faut les confier entiérement a la SNCF ou a RFF, méme si cela me parait plus
relever du rdle de I’exploitant, je pense qu’il faut qu’on les confie a 'une des deux et que cette
question soit réglée une fois pour toutes par décision de ’Etat. Cela éviterait de créer une structure
supplémentaire qui représenterait forcément un cofit supplémentaire. Nous nous méfions de cela.

Vous parliez d’une agence pour la réalisation des actifs immobiliers de 1’Etat, mais la
Caisse des dépdts, ici présente, ne pourrait-elle pas remplir ce role ? Apres tout, elle possede une
compétence, une connaissance du marché et 1’habitude de traiter des opérations de ce genre.
Pourquoi ne pas utiliser ce qui existe ?

M. Olivier Debains : Vous voulez que je vous dise un mot sur 1’autre sujet, qui n’est pas le
sujet ferroviaire.

M. Yves Deniaud, Président : J*établissais un paralléle.

M. Olivier Debains : Cela me permettra de répondre a votre préoccupation a 1’égard d’une
structure nouvelle parce qu’il faut, me semble-t-il, étre assez pragmatique sur cette question. Je
comprends que d’aucuns, en particulier, des parlementaires s’émeuvent de la tentation en matiére
d’organisation de I’Etat, de répondre a chaque probléme nouveau, par la création d’une structure
nouvelle. Il est vrai que 1’on voit plus de structures se créer qu’étre supprimées quand elles ne sont
plus utiles.

Cela dit, il est des sujets — et je suis convaincu que la gestion patrimoniale en est un — qui
nécessitent des structures et des équipes dédi¢es. Si ’on accorde de I’importance a la gestion
patrimoniale, de maniére générale, il faut un cadre et des équipes qui remplissent efficacement cette
fonction. Je pense que, si ces structures n’existent pas ou peu dans 1’appareil d’Etat, c’est justement
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parce que I’Etat s’est peu préoccupé de gestion patrimoniale. Dans la gestion patrimoniale, la
valorisation et la création de valeur qui peut en résulter, sont, sans conteste, plus importantes que les
dépenses qu’elles occasionnent.

Sur la préconisation que j’ai faite au Premier ministre dans mon rapport remis début
décembre —j’ai eu I’occasion d’en parler a deux reprises au Rapporteur général, M. Carrez, et d’étre
auditionné par M. Marsaud qui réfléchit sur le sujet — aucune décision n’a été prise a ce stade par le
Gouvernement. Parmi les questions qui se posent, il y a celle de savoir s’il est bien pertinent, sur un
sujet tel que celui-ci, de créer une structure dédiée a la gestion et a la valorisation d’une partie de
I’immobilier public. D’une certaine maniére, je viens de vous livrer mon sentiment ; pour I’instant, le
patrimoine immobilier de I’Etat ne fait pas I’objet d’une gestion patrimoniale. Tel est le constat.
C’est celui de toutes les personnes qui se sont penchées sur la question.

Pour donner un exemple des plus récents de la Cour des Comptes un rapport, dont j’ai mis
quelques pages en annexe de mon propre rapport, a été consacré au role des préfets dans la gestion
patrimoniale de I’Etat. Le constat constant qui y est fait, c’est que le patrimoine immobilier de 1’Etat
n’est pas geéré. Et il ne ’est pas parce que la fonction de propriétaire n’est pas remplie.

Autre maniére de dire les choses : la fonction de I’Etat propriétaire est dominée par la
fonction de I’Etat utilisateur. L’Etat est un gros utilisateur de patrimoine et sa préoccupation en tant
qu’utilisateur ’emporte toujours sur celle du propriétaire. Les temps budgétaires sont toujours
difficiles, mais plus ils sont difficiles, plus la préoccupation de 1’utilisateur 1’emporte sur celle du
propriétaire, avec le résultat paradoxal, qui est contraire aux intéréts patrimoniaux a long terme de
I’Etat, qui est que le patrimoine se dégrade et que les dépenses de gestion et patrimoniales sont faites
dans 1’urgence, de maniére curative. La aussi, tous les rapports en témoignent et toute I’expérience
des professionnels de I’immobilier conduit a la méme conclusion : c’est la plus mauvaise manicre et
la plus dispendieuse de gérer un patrimoine !

II convient d’ajouter que le métier de gestionnaire de patrimoine est trés particulier, tres
spécifique. Pour dire les choses rapidement, ces compétences n’existent pas vraiment dans 1’appareil
d’Etat ou, en tout cas, quand elles existent, elles sont disséminées et ne sont pas valorisées.

M. Hervé Mariton, Rapporteur : Vous feriez la méme observation pour ’appareil
ferroviaire et sur le mauvais entretien et la mauvaise gestion du patrimoine, qualitativement ?

M. Olivier Debains : Je pense que, dans les grandes entrepris