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Avertissement

Par lettre du 21 novembre 2011, annexée au préappbrt le
président de la commission des finances du Sédetnandé a la Cour de
mener une enquéte sur l'entretien du réseau fairevinational, en
application des articles 58-2° de la loi organiqetative aux lois de
finances. La demande du Sénat a été précisée’lors ctunion de travail
avec la sénatrice Marie-Héléne des Esgaulx, membria commission
des finances, rapporteur spécial de la mission ddgét de I'Etat
« écologie, développement et aménagement durable ».

Le présent rapport conclut une procédure contraidéctnenée sur
pieces et sur place avec RFF, la SNCF, le minigierd'écologie, du
développement durable et de I'énergie, le ministieréudget et I'agence
des participations de I'Etat. Les rapporteurs ogalément entendu
I'équipe d’experts de I'Ecole polytechnique fédérde Lausanne qui a
mené en 2012 un audit de I'état du réseau fermavigtional.

La Cour a par ailleurs procédé aux auditions dactiur général
des infrastructures, des transports et de la merdicecteur général
délégué de RFF et du directeur de la branche &stmircture » de la
SNCF, ainsi que du président de la commission rastfuctures et
transports » de I'’Association des Régions de France

Cette enquéte a poursuivi les constats et recomatiand de
précédents rapports publics de la Cour ayant undieec le théme de
I'entretien du réseau ferroviaire : le rapport pulthématique de 2008
«le réseau ferroviaire: une réforme inachevée, ustatégie
incertaine», le rapport public thématique de 2009 sle &ansfert aux
régions du transport express régiomalle rapport public thématique de
2010 sur des transports ferroviaires régionaux en lle-de-Reca» et le
rapport public thématique de 2012 suasituation et les perspectives
des finances publiques

Le présent rapport, qui constitue la synthéseateliéte effectuée,
a été délibéré le 19 juillet 2012 par la septieiantbre de la Cour des
comptes, présidée par M. Christian Descheemaekefsident de
chambre, le rapporteur étant M. André Le Mer, etdatre-rapporteur,
M. Francois-Roger Cazala, conseiller maitre.

Il a ensuite été examiné et approuvé, le 27 jude12, par le
comité du rapport public et des programmes de lar @es comptes,
composé de MM. Migaud, Premier président, Johgmetureur général,
Descheemaeker, Bayle, Mme Froment-Meurice, MM. Buoran, Levy,
Lefas et Briet, présidents de chambre.






Résumeé

La maintenance du réseau ferroviaire vise a coas&celui-ci
son niveau de performance. Elle s’appuie sur l&ign, activité de
surveillance et de correction de ses défaillanfieancée sur crédits de
fonctionnement, et sur le renouvellement, opératitmvestissement de
remplacement de ses composants. La maintenance s@aiapter a
'hétérogénéité de ces composants (voies et iafitals de voies,
ouvrages d’art, installations électriques, de digaton et de
télécommunication), et s'insérer dans le graphiglee circulation,
suscitant des arbitrages difficiles avec les sdloammerciaux.

Le réseau ferroviaire francais représente un \sdetdéfi pour la
maintenance, du fait de sa taille, de son hétékitgeat de son age. Avec
29 273 km de lignes (chiffres 2011), auxquels siggat 15 000 km de
voies de service, il constitue le second réseaapeéen, apres le réseau
allemand. Trait spécifique relevé par I'audit mené2005 par les experts
de I'Ecole polytechnique fédérale de Lausanne, dseau francais
comprend un important réseau secondaire, avec A Br6Qde voies, dont
11 200 km sont parcourus par moins de vingt trasisjour. Cet audit
avait souligné le vieillissement préoccupant dendemble du réseau
ferroviaire national, d0 a [leffondrement des iissements de
renouvellement depuis le début des années 80, t®a®ma financiers
s’étant alors portés sur le développement desdigrgrande vitesse.

Sous l'influence des textes européens imposant séparation
entre un gestionnaire d'infrastructure ferroviaie¢ les entreprises
utilisatrices de ce réseau, la réforme ferrovidieel997 avait innové en
créant un gestionnaire d'infrastructure, RFF. El@éanmoins mis en
place un systeme unique en Europe de répartitianregponsabilités
entre ce gestionnaire et son gestionnaire délégléanche infrastructure
de la SNCF. La cogestion ainsi instituée de la teaBnce du réseau
ferroviaire national s’insére dans un dispositifiveentionnel qui n'a pu
remédier aux défauts structurels du systeme egidifi¢ les rapports
entre les deux établissements. Ce systeme entiaimeorcellement des
responsabilités et des compétences et d'importoiitss de transaction
entre RFF et la SNCF.

L'ensemble s’avere préjudiciable a I'efficacité pomique de la
maintenance : son pilotage reste approximatifce@ts demeurent élevés
('enveloppe annuelle pour le seul entretien regmést 2,14 Md€ en
2011) et continuent a progresser, tirés notammantlgs charges de
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personnel, tandis que la stagnation du volume @&ah ne permet pas
de faire face aux besoins croissants d’'un réseatogtinue de vieillir.

Ces déficiences structurelles jointes a la saturathdustrielle
gu’'occasionne l'effort de rénovation mené depui&@G&Gont source
d’interrogations sur la possibilité de faire facaird nombre de plus en
plus important de chantiers, avec un besoin déicktion des politiques
de sécurité applicables aux travaux sur le réseaxgoitation.

L’Etat, fréquemment sollicité pour des arbitragashhiques qui ne
semblent pas de son niveau, intervient rarement lssir questions
stratégiques et ne s’est pas impliqué, jusqu’agmtepour porter reméde
aux défauts structurels d'un systeme qui sembleuadie souffle.

Le systeme instauré en 1997 a néanmoins apportémeékoration
notable par rapport a la situation antérieure, liation de I'entreprise
historique. L’aiguillon qu'a représenté l'action d®FF a permis un
certain nombre d’'évolutions en matiere méthodologiindustrialisation
de la maintenance, politique d'axes, recherche alévenux gains de
productivité, développement de la sous-traitancedetla mise en
concurrence), méme si elles restent encore a dip@ipéclairées par une
multiplication d’audits extérieurs.

Une «unification des métiers de l'infrastructuse annoncée fin
2011 par la ministre de I'écologie et du développentdurable, a l'issue
des Assises du ferroviaire, parait, malgré sa edtypothétique et ses
contours encore flous, susceptible de remédier @ part des
dysfonctionnements résultant de la difficile cogestde la maintenance
par les deux entreprises, en identifiant un resggesunique chargé de
garantir 'optimum global de gestion de l'infrastture.

Mais ce sera I'un des défis de cette éventuellermé de porter
reméde aux déficiences nées de cet éclatemenuiitstnel sans faire
disparaitre I'émulation méthodologique qu’il avaanmoins apportée
Si la réforme annoncée se borne a créer ce geatienanique sans le
mobiliser autour d’objectifs de résultats, de nigdtde codlt et de gains de
productivité, il est a craindre que les amélioradionalgré tout constatées
en ce domaine ne soient remises en cause a terete.sOppose la
définition d’un nouveau contrat de performanceost suivi exigeant par
la tutelle, s'appuyant sur des évaluations indéaetes et des
mécanismes d’intéressement plus motivants.

Ce contrat devrait également permettre de défihid’encadrer
I'effort de rénovation du réseau au-dela de 2012.laAsuite des
conclusions alarmantes de I'audit du réseau en ,20B&t a mis en
ceuvre a partir de 2006 un plan de rénovation deatésconfirmé en 2008
par le contrat pluriannuel de performance conclecaRFF. Ce plan a
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permis une forte progression des investissementsedeuvellement
depuis 2006, soit 7,3 Md€ de 2006 a 2011.

L'effort de renouvellement des voies s’est néanmoévelé décalé
au profit du réseau secondaire sous l'effet du mlanrelance, des
cofinancements régionaux et du moindre colt destrasur ce réseau.
Certains de ces crédits ont financé le renouvelitrde réseau le moins
fréquenté, tandis qu’une part du réseau secondpirey'a pas fait I'objet
de renouvellement, continue a se dégrader.

Alors que les besoins de renouvellement des liglnegrande
vitesse, qui bénéficient d’'une programmation trégureuse, vont
inéluctablement monter en puissance dans les ampuéesennent, c'est
en définitive la troisieme composante du réseatédeau structurant des
lignes classiques, qui accuse un retard croisgarértbvation.

La saturation de I'appareil de production créegieurs un retard
dans le renouvellement de certains constituangudit d’actualisation de
I'état du réseau mené en 2012 révéle des besoirendevellement non
prévus qui renchériront la charge financiére dunmla renouvellement
sur le long terme.

Malgré les moyens importants mis en ceuvre, l'acpleh de
rénovation n’est pas en mesure d’enrayer le \dsiéiment du réseau, dont
'age moyen continue de croitre, notamment suréeeau structurant
classique. La part entre dépenses de renouvelleraentiépenses
d’entretien tend maintenant a s’équilibrer, maisffort d’investissement
important reste a fournir pour espérer atteindre décrue durable de ces
derniéres a compter de 2020

Un désengagement de I'Etat est constaté dansdeagd de cet
effort, le plan de rénovation n’ayant pas fait Jettdu réexamen prévu en
2010 et l'incertitude demeurant sur le cadre faircet effort au-dela de
2012 alors que celui-ci doit se poursuivre treslald-de cette échéance.

Apres la disparition en 2009 de la subvention devétion, RFF,
confronté au caractere décevant d'autres ressoloessions d'actifs,
péages), doit financer le renouvellement du réspau un recours
croissant a l'endettement, soit plus de 800 M€ &il2avec la
perspective de dépasser 1,4 Md€ a partir de 20t8.ddave incertitude
demeure sur le financement futur de I'effort deoréation du réseau.

Ces incertitudes sur le financement ne doivent méams pas
remettre en cause la nécessité de poursuivreffeféorenouvellement, la
réflexion devant porter sur le choix des investissats et aussi sur la
taille du réseau. Dans ce domaine, il n'apparai$ pbssible d'éluder les
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décisions, sous peine, a terme, de ne plus poufaémcer le
renouvellement du réseau le plus fréquenté.

Un certain consensus commence a apparaitre postatenque la
priorité doit étre donnée, dans un contexte firemaontraint, au
financement des investissements de maintenanceapport aux projets
de développement, mais la part et le rythme dessaoice de ces derniers
restent plus importants.

S'agissant de la consistance du réseau, en revaiichest
nécessaire que le pilotage des moyens de la mamtenconfirme la
priorité accordée au réseau structurant classique la partie la plus
fréquentée du réseau secondaire; sans diminutiota drille de ce
dernier, et substitution, sur les lignes les mdigguentées, de dessertes
par autocars a des dessertes ferroviaires, la emainte du réseau restera
confrontée a la poursuite d'un renchérissementatéble de son codt.



Principales recommandations

Tirer les conséquences des dysfonctionnementgee@v unifiant la
gestion de linfrastructure ferroviaire selon desodmalités qui
préviennent la réapparition de situations confliltas;

Assurer I'émulation du futur gestionnaire uniquénétastructure par
un contrat de performance exigeant en matiére ddifs de
résultats, de maitrise des colts et de gains ddymtivité, dont la
mise en ceuvre serait vérifiée par des audits extésiet assortie de
mécanismes d'intéressement suffisamment motivants ;

Définir un nouveau cadre pluriannuel pour pourseiviteffort de
rénovation du réseau et succéder au plan actueli¢mentenu dans
le contrat de performance de 2008 conclu entreakEeét RFF,
fournissant un pilotage de cet effort jusqu’a ladie la décennie ;

Dans le contexte de l'aggravation de I'endettemele RFF,
concentrer en priorité les moyens financiers suptaservation du
réseau existant par rapport aux projets de dévedopgnt, et,
particulierement, sur la rénovation du réseau stouant par rapport
au réseau a faible trafic ;

Hiérarchiser les lignes ferroviaires du réseau swtare par ordre
d'utilité décroissante, permettant a I'Etat, en abn avec les
collectivités concernées, d’engager un programmesdestitution
des lignes les moins fréquentées par des liais@rsaptocars ;
appuyer cette hiérarchisation sur des bilans firiarg; sociaux et

écologiques du réseau secondaire.






Introduction

Le rapport examine la politique de maintenance dgeau
ferroviaire. Celle-ci s’articule en deux composant&ntretien du réseau
au sens strict et le renouvellement des composdates réseau.

Depuis la réforme de 1997 créant un gestionnairdrdstructure,
RFF, distinct de l'opérateur ferroviaire, la SNA&, maintenance du
réseau ferroviaire national repose sur une cogestitre ce dernier et la
SNCF, gestionnaire d’'infrastructure délégué.

Le rapport, aprés un rappel des caractéristiquda deintenance
ferroviaire et de son organisation en France (¢redi), examine les
conditions de sa mise en ceuvre, notamment parlam dés conventions
qui lient RFF et la SNCF en ce domaine (chapitre 2)

Il s’attache ensuite & examiner les résultats ®tplerspectives,
notamment financieres, du plan de rénovation deaw¢sferroviaire

engagé depuis 2006 ainsi que la situation de ceatex la fin de I'année
2011 (chapitre 3).






Chapitre |
Les caractéristigues générales de la

maintenance ferroviaire

| - Les conditions générales de la maintenance

A - Rappels sur la maintenance

Le rapport examine la mise en ceuvre de la politigle
«maintenance> du réseau ferroviaire national et se réfere umes
utilisés dans la convention d’entretien qui lie R¥Ffa SNCF.

La «maintenance du réseau, par opposition au
«développement, ne vise pas a créer un équipement nouveau mais
seulement a conserver au réseau son niveau dermarfce. Elle s’appuie
sur «l'entretien», constitué d’'une activité de surveillance deatées
composants du réseau et de travaux de correcfiectwds au fil de I'eau,
gu'il s'agisse d’'entretien préventif» ou d'entretien €orrectif». Les
opérations d’entretien sont financées sur crédés fahctionnement.
Lorsque les constituants du réseau nécessitentemplacement, on
procéde a leur renouvellement, opération d’investissement
immobilisée dans les comptes de RFF. La SNCF emp@pison sein le
terme de «égénération», qui se confond avec le renouvellement, tandis
que le contrat de performance entre I'Etat et RRFqée la
«rénovation» du réseau, entendue comme un rattrapage de
renouvellement aprés les constats sur I'état dearéde I'audit de I'Ecole
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polytechnique fédérale de Lausanne de 20GRit Rivier»). Ce contrat

de performance ajoute enfin les notions dmrélioration de la qualit®

et de «modernisatior», regroupant un certain nombre d’investissements
d’amélioration technologique et de mise aux normes.

Entretien et renouvellement constituent en prinaipeensemble
indissociable, le second permettant, par la misglaoe de nouveaux
composants plus robustes, de diminuer les coltprelmier. Les deux
types d'opérations sont intégrés dans une prograimmade la
maintenance. Une opération de renouvellement cammmnc un colt
instantané important pour un gain économique lginp@ur le systéme
ferroviaire. En cas de retard dans le programmeedeuvellement, une
diminution transitoire de la performance du résesans conséguence
pour la sécurité, peut étre admise sous forme denencements,
sources de ralentissements pour le trafic.

L’hétérogénéité des composants du réseau impose une
segmentation des métiers de la maintenance, eedre ihstallations
voies», dont 'homogénéité permet une industrialisati@s «ouvrages
d'art » et «ouvrages en terre, qui font I'objet de surveillance et de
travaux ponctuels, ou lesinstallations fixes de traction électriqueet
«installations de signalisation et de télécommuridzap, qui font I'objet
de programmes transversaux de remplacement.

La mise en ceuvre de la maintenance, enfin, fajdtod’arbitrages
difficiles pour l'insertion des #enétres (ou plages) travawxdans le
graphique de circulation, au détriment de sillomsnmerciaux. Les
interruptions durables de circulation (plusieurs ighopermettent
d’effectuer les travaux dans les meilleures cood#gimais au prix d'une
chute du trafic; elles ne sont pratiquées que esuiéseau a faible trafic.
Les travaux sur le réseau a fort trafic s'effectueia des plages de
guelques heures suivies d'une réouverture a lalation, avec souvent
un maintien de la circulation sur la voie contigli&€.posent de difficiles
problemes d'insertion dans la circulation et detgution des chantiers.
La solution peut étre de choisir des plages noetjroe qui a un impact
sur les co(ts et les modalités de fonctionnement.
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B - L’hétérogénéité physique du réseau ferroviaire
national francais

Le réseau ferré francais est caractérisé par s 29 273 km de
lignes en 2011, soit plus de 48 000 km de voiesteetenir, auxquels
s’ajoute un patrimoine de 15000 km de voies devicer(gares et
triages). Second réseau européen derriere le rédlemoand, le réseau
francais est marqué par I'importance de ses vofaibe trafic (UIC 7 a
9), avec 32 % des voies, faiblement électrifiéesdett 80 % sont
parcourues par moins de 20 trains par jour.

En 2005, l'audit de I'Ecole polytechnique de Lausarrelevait
également I'nétérogénéité de I'équipement des vivascaises (ballast,
types de traverses, profil et qualité des rails)iecles LGV et la plupart
des voies du groupe 1 a 4, dotées de matérielsrmesleet le groupe 7 a
9, doté d'équipements anciens et obsoletes (trasveem bois, postes
d’'aiguillage mécaniques et électromécaniques dde)méme, le réseau
est encore équipé d’'un nombre élevé de postesuillaige, soit 2 200
postes dont 1 200 postes électriques, et de nombmatériels anciens
voire obsolétes sur le réseau local.

Plus de la moitié du réseau est électrifiée, deaflectrification
continue a étre marquée par I'hétérogénéité héritée anciennes
compagnies ferroviaires : les deux tiers du réseactionnent en courant
25000 volts alternatif mais encore un tiers enraou 1 500 volts
continu. Outre la caténaire et les mats de caténaire, cempate
électrigue comprend pres de 500 sous-stationgetde 500 000 mats de
caténaires, structures métalliques exposées arlasam. Ce réseau est
également caractérisé par I'extréme diversité deoswrages, regroupés
par ailleurs pour plus de la moitié sur le résedaildle trafic : prés de
46 000 ponts et viaducs (age moyen de 86 ans)p kusthels (Agés en
moyenne de plus d'un siécle), plus de 19 000 mersaltenement et
environ 52 000 petits ouvrages divers (dalots, bese).

Enfin, I'architecture de ce réseau ne le rend st & entretenir :
outre une grande diversité géographique, il estraim par sa structure
en toile d’araignée autour de la capitale. Cetigctire crée desrceuds
ferroviaires» qui compliquent la gestion des circulationsswetout offre
peu d'alternatives pour contourner les zones datra: a l'inverse de

! L’Union internationale des chemins de fer (UIC)ssk les lignes en fonction de
leurs charges de trafic : les LGV et les grandgsels appartiennent au réseau 1 a 4,
les lignes transversales au réseau 5 et 6, lessligpcales a faible trafic — avec
voyageurs (AV) ou sans voyageurs (SV)- constitleenéseau 7 a 9.
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son homologue allemand, le réseau francais estmallé et peu doté
d’ «installations permanentes de contresendPCSJ; fin 2011, seules
3456 km de voies étaient équipés de telles iasiafls, ou de leur
équivalent, soit 7 % du patrimoine.

Il - L'organisation francaise de la maintenancedu
réseau : une laborieuse articulation entre RFF et
SNCF

La «réforme inachevée® de 1997 a abouti a une organisation sans
équivalent en Europe qui améne un gestionnairdrdstructure, RFF, a
déléguer a l'opérateur ferroviaire historique, MCF (qui devient ainsi
« gestionnaire d'infrastructure délégué »), und fr@s importante de la
maintenance du réseau.

A - Le dispositif institutionnel : un téte-a-téte quasi
exclusif entre RFF et la SNCF

La loi de 1997 et les textes qui ont suivi ont abauwdissocier la
gestion de la maintenance en deux ensembles différd’entretien,
étroitement lié au fonctionnement du réseau, msta compétence de la
SNCF, sous la supervision de RFF et au sein d'areleppe financiére
accordée par ce dernier; le renouvellement, opératiinvestissement,
ouvre en principe un champ plus large a RFF en tam maitre
d'ouvrage ; RFF reste néanmoins trés largement niisme de son
délégué, tout en s’étant efforcé par la suite derdier cette dépendance.

En matiére d’entretien du réseau, la compétencla &NCF est
posée par la loi n° 97-135 du 13 février 1997 purtaéation de RFF. La
loi précise dans son article® fjue «compte tenu des impératifs de
sécurité et de continuité du service publida» SNCF doit assurek le
fonctionnement et I'entretien des installationsht@ques de ce réseau
(...) pour le compte et selon les objectifs et ppeside gestion définis
par Réseau ferré de Francela, loi précisant par ailleurs que RFHRa«
rémunére a cet effet Le décret n° 97-944 du 5 mai 1997 relatif aux
missions et aux statuts de RFF précise ainsi damsadicle 11 que la
SNCF exerce« la surveillance, I'entretien régulier, les répdians,

2 Voies diagonales qui permettent, sur un systéndeuble voie, de transférer les
convois sur une voie non touchée par les travaux.

3 Rapport public thématique de la Cour des comptiesréseau ferroviaire : une
réforme inachevée, une stratégie incertainavril 2008.
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dépannages et mesures nécessaires au fonctionneimeéseau et a la
sécurité de I'ensemble des plates-formes, ouvralims, voies, quais,
réseaux, installations et batiments techniquesattachant».

La loi comme le décret de 1997 renvoyaient les ildétie ce
dispositif & une convention de gestion de l'infrasture entre RFF et la
SNCEF, fixant les conditions d’exécution et de réération des missions
exercées en I'espéce par le gestionnaire délégugmsaient le principe
d’'une forfaitisation de la rémunération de la SNLRitre de sa fonction
d’entretien.

En matiére de renouvellement du réseau, la formuleécret du
5mai 1997 selon laquelle RFF exerce la maitrise d'ouvrage des
opérations d'investissement sur le réseau ferréonat ou confie a la
SNCF des mandats de maitrise d’ouvrage pouvantepasur des
ensembles d’opérations conduira initialement a une délégation
compléte a cette derniére de la maitrise d'ouvrdge opérations de
renouvellement du réseau. Par ailleurs, la fornarainitiale du décret
prévoyait que, pour des raisons de sécurité deauxaet des personnes,
RFF ne pouvait s’adresser qu'a la seule SNCF peercer les fonctions
de maitrise d’ceuvre sur le réseau exploité.

Cette situation pouvait donc amener la SNCF a&taefois maitre
d'ouvrage délégué et maitre d'ceuvre, selon uneptrecea la loi sur la
maitrise d’'ouvrage publique (loi MOP » ouverte par la loi du
13 février 1997 portant création de RFF. Il ne ssajt au demeurant que
de la poursuite des pratigues précédentes prévalantsein d'un
gestionnaire d'infrastructure unique, qui mélaides fonctions de
maitrise d’'ouvrage et de maitrise d’'ceuvre.

Le monopole de la SNCF a été par la suite progresgnt revu a
la baisse. S'agissant de la maitrise d'ouvragkédislateur ouvre en 2006
la possibilité pour RFF de la déléguer a des ensep tierces:
I'article 22 de la loi n° 2006-10 du 5 janvier 20f8ative a la sécurité et
au développement des transports introduit la piissipour RFF de
recourir a des conventions de partenariat (PPR) das conventions de
délégation de service public pour des projets é#tigsement, tant pour
la construction que pour I'entretien et I'exploibex de tout ou partie de
linfrastructure. En sont néanmoins exclus la @estides trafics et
circulations ainsi que le fonctionnement et I'etitne des installations de
sécurité. Le monopole de la SNCF en matiére deris&it’ceuvre sur le
réseau exploité disparait quant a lui, au moinsnétlement, avec le
décret du 26 juillet 2011 modifiant le décret riélaux missions et au
statut de RFF. La formulation initiale RFF confie & la SNCF une
mission de maitrise d'ceuvre pour les opérations lsurréseau en
exploitation», disparait au profit de : RFF peut également pour les
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opérations d’investissement réalisées sur le réseaexploitation confier
a la SNCF des mandats de maitrise d'ouvrage etetouission de
maitrise d’ceuvre.

On aboutit finalement a un emboitement complexet tbomise en
ceuvre reste malgré tout largement dominée par I@FSNa maitrise
d'ouvrage en matiere de renouvellement peut étré emercée
directement par RFF, ce qui n'intervient que treseptionnellemenit,
soit, dans la trés grande majorité des cas, copfiéanandat a la SNCF
ou, plus marginalement, a une entreprise tiercentrise d'ceuvre peut
étre confiée a la SNCF ou a une entreprise tigra@mmpris maintenant
en matiére de sécurité des personnes et des traeawqui reste
d’'application délicate. La sous-traitance se déymdp en matiére de
réalisation de travaux, d’approvisionnement et mémsécurité.

B - Le réle affirmé de RFF dans le pilotage de la
maintenance

Pendant la décennie qui a suivi la réforme de 19B7at s'est
efforcé d’appuyer RFF dans son dialogue avec laFShiCaffirmant son
réle de pilotage de la politique de maintenancexptession de cette
politique se retrouve dans le contrat de perforrearsigné le
3 novembre 2008 entre I'Etat et RFF pour la périd0@s-2012, qui fixe
les objectifs de RFF, particulierement en matie&reahovation du réseau
ferré. Le contrat de performance précise ainsi dams préambule que
«suite au Grenelle de I'environnement, I'Etat chaf@éseau Ferré de
France de mettre en ceuvre les orientations conecertiafrastructure
ferroviaire», RFF étant {e levier naturel de [I'Etat pour le
développement du transport ferroviaiseOn reléve que la SNCF, dont le
réle demeure central pour la mise en ceuvre de iatemance, n'est pas
associée a ce texte.

Les objectifs fixés a RFF sont nombreux et ambitieDn peut
s’interroger sur leur compatibilité, notamment entfobjectif de
développement de ses résultats commerciaux, qeassiée de densifier
les trafics, et celui de réduire les colts d'ininasture, qui suppose, entre
autres, d'offrir au sein de ces trafics d’imporenplages travaux. RFF
doit a ce titre stabiliser les charges de maintea@nace a une meilleure
productivité et «en contribuant & la sobriété des politiques d’etidne».

Il se voit ainsi chargé d’encadrer et d’'améliorarperformance en la
matiere de la SNCF, selon trois grands axes :

4 Une opération de renouvellement de voie est progrée en 2013 sous maitrise
d’ouvrage directe de RFF.
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1 - Le pilotage du renouvellement du réseau

RFF est chargé de piloter le plan de rénovatiomédeau défini
aprés laudit mené en 2005 par I'Ecole polytechaidiédérale de
Lausanne (cf. infra chapitre 3) et de diminuer 8é&d.en euros constants
les colts moyen de ce renouvellement sur le rédedignes classiques
les plus fréquentées (groupes BIC a 6), qui se préte le plus
difficilement aux interruptions de trafic. RFF dgit ce titre jouer sur
plusieurs leviers dans le cadre de la mise en cslwrglan GOPEQ»
de baisse des colts : meilleure planification degns lourds (suites
rapides»), massification des travaux sur des plages plungues,
évolution de la contractualisation avec la SNCFsdsmresponsabilité de
maitre d’ouvrage mandaté et de maitre d’ceuvre, lojgyement de la
mise en concurrence, évolution des modalités deumémation des
entreprises opérant sur ces chantiers, politigueachdit et
d’approvisionnement plus incitative. En la matideesoutien de I'Etat &
RFF est réaffirmé : k’Etat soutient la mobilisation de RFF en faveur de
la réalisation de ce plan, y compris par son applans le cadre
d’éventuelles négociations que I'on comprend avec la SNCF.

2 - La modernisation de I'entretien

RFF doit veiller a 4a cohérence entre politique d'entretien et
politique de renouvellement en veillant particulierement & inverser la
proportion atypique en France entre les moyens awnés au
renouvellement (30 %) et ceux consacrés a l'eetne(i70 %), pour
aboutir a un colt moyen annuel de maintenance ralpigarantissant un
réseau de qualité.

RFF doit a ce titre s'employer amieux connaitre(...) les
résultats des actions de surveillance et d’entretignenées par la SNCF,
objectif qui releve dargement d’actions de proximit€...) avec les
niveaux déconcentrés de la SN&FII doit contrdler la réalisation des
prestations d’entretien, dont il est le garanggdrd des clients du réseau,
mais doit également permettre a la SNCF de tersr cdgiectifs de
productivité en allouant a I'entretienles plages travaux allongées
prévues dans la convention de gestion, tout en tersmt un niveau
acceptable de disponibilité globale du réseau,ds échéant via un axe
paralléle ».

® Voir note 1.
6 Le «Gopeg» est I'unité d’ceuvre permettant de mesurer |#éreintes opérations de
renouvellement de la voie et d’appareils de voie.
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3 - La rationalisation des choix de maintenance

RFF est enfin chargé d’améliorer I'ingénierie deintenancé par

la modernisation des méthodes et une allocation rdesources en
fonction de la performance. Il doit mettre en placeompter de 2010, un
dispositif de suivi des colts de maintenance pas-séseaux, par axes et
par région, permettant une évaluation, ex ante @bet, de la pertinence
des stratégies de maintenance. Il s’agit de pabserentretien au fil de
'eau a une approche industrielle, au service detabdes stratégie
pluriannuelles de maintenance et, en particulieddfinition des priorités
au profit des composantes les plus sollicitéetdaau.

Ces dispositions consacrent I'évolution initiée uwlepl997 qui
s'efforcait de s’éloigner de la délégation quastal® initialement
consentie par nécessité a la SNCF en matiere deiomgesle
linfrastructure, au profit d’'une relation ptus proche de la sous-
traitance»®.

CONCLUSION

La maintenance ferroviaire doit s’adapter a une bieucontrainte,
celle d’'un réseau francais caractérisé par sa &t son hétérogénéité,
et celle du contexte institutionnel issu de la méf® de 1997, qui a abouti
a dissocier la gestion de la maintenance entreN&E et RFF, méme si,
dans les faits, elle reste largement dominée p&N&F.

La pratique et les textes postérieurs a 1997 ontétele réduire
'ampleur de la délégation reconnue a la SNCF et owmvert la
possibilité de déléguer la maitrise d’ouvrage efrlaitrise d’ceuvre a des
entreprises tierces.

Le contrat de performance conclu en 2008 entreatet RFF a

assigné a ce dernier des objectifs ambitieux dangilotage de la
maintenance et la mise en ceuvre d’'un plan de restieavent du réseau.

" Activité destinée & rassembler les connaissanges'&at de Iinfrastructure du
réseau, sur ses évolutions, et a faire évoluepdditiques et les méthodes de la
maintenance.

8 Constat du rapport conjoint de I'lnspection géreéraés finances et du Conseil
général de I'environnement et du développementtdera®@007676-01 de juin 2011.



Chapitre Il
Les conventions de maintenance du

réseau : un dispositif a bout de souffle

| - Un dispositif conventionnel reconduit de plusen
plus difficilement

A - La complexité du dispositif conventionnel

Les relations en matiere de maintenance entre R leranche
infrastructure de la SNCF (SNCF-Infra) s'appuient sin dispositif
conventionnel devenu de plus en plus complexe /éemps : élaboré
dans un contexte de méfiance réciproque, il abautit dispositif tatillon
et procédurier, faiblement régulé, dont le rendeveént, par avenants ou
nouvelles conventions, s'est effectué au prix dgooitions de plus en
plus laborieuses, qui mobilisent les énergies &rgs des responsables
des deux établissements publics.

En matiére de renouvellement, le dispositif coneemtel s'appuie
sur des textes relatifs a la maitrise d’ouvrage datge («cahier des
prescriptions générales applicables aux conventialess mandat de
maitrise d’ouvrage passées entre RFF et la SNG «CPG Mandat»
du 19 juin 2002). La prestation de travaux de le&CENnotamment au
titre de sa mission de maitrise d’ceuvre en matersécurité ferroviaire
et de support logistique des chantiers, fait pdeuss I'objet d’'une
convention <SNCF Entrepreneus, signée le °Ljanvier 2005 pour quatre
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ans entre les deux entreprises et toujours ap@iglepuis, bien qu’elle
soit arrivée a échéance. Enfin, la SNCF peut tadneéficier RFF, a prix
coltant, de ses procédures d'achat groupé et dsptvet de fournitures
au travers de la gonvention fournitures, signée le 22 décembre 2005,
renouvelée en 2010 et 2012.

Le coeur du dispositif contractuel entre RFF etNECE repose sur
la «convention de gestion de linfrastructuse(CGIl) qui regroupe les
activités déléguées par RFF a la SNCF, dont I'éietreAprés un premier
texte assez succinct signé en 1997, une premiérenton a été signée
le 26 octobre 1998 entre RFF et la SNCF, complédt®esnants annuels
de plus en plus difficilement arrétés. Dans un extet marqué par les
constats alarmistes de l'audit Rivier sur la sibratdu réseau et les
insuffisances de la maintenance, les deux étabissts publics, sous une
forte pression de la tutelle, ont tenté en 2008atér d’'une décennie de
griefs et «onder sur des bases nouvelles leurs relatisins

La mise en ceuvre de cette convention n'échappenggmb pas
aux problemes rencontrés par les textes précédandsurgence rapide
des griefs réciproques empéchant de définir unevelleu convention
pluriannuelle & I'expiration de la convention 200t0. Les deux
établissements sont ainsi revenus depuis 2011 dordmule de
«conventions d’entretien® annuelles, difficilement conclues en cours
d’'exercice, et qui ne constituent que des actuaiss a la marge des
textes précédents, dépourvues d’ambition collective

B - Un dialogue de plus en plus laborieux

Cette situation marque de fait une certaine désilu des
responsables concernés des deux établissementsitd®s maux
structurels du systéme, et leur attente que remédé apporté par I'Etat.
L'annonce par la ministre en fonctions, a lissues dAssises du
ferroviaire, d'une future wnification des métiers de gestion de
l'infrastructure », susceptible d’aboutir a une redéfinition corteldu
dispositif a plus ou moins bréve échéance, a anééartaine expectative
des acteurs en charge de la gestion de ce digpmsitientionnel percu
dorénavant comme ayant vocation a disparaitre.

La sédimentation des désaccords non tranchés pesa gestion
de la maintenance : loin du copilotage apaisé guigtcessiterait, on se

® Préambule de la convention de gestion d'infrastinec2007-2010.

10 La création de la Direction de la circulation €efinire en 2010 ayant abouti & la
signature d’'une convention pluriannuelle spécifiqamur les circulations et a la
disparition de la €onvention de gestion d'infrastructuse
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trouve face a un dispositif de relations entredesx EPIC fortement
bureaucratisé et procédurier, souvent traité damgence, pouvant
déboucher a l'occasion sur des actions contenseulses codts de
transaction d’un tel dispositif, méme s’ils sorffidiles a estimer, pesent
lourdement sur l'efficacité du systéme. Ce dialodifficile mobilise en
effet beaucoup d'énergie et a nécessité la cotigtittdans les deux
établissements d’équipes affectées a cette négwripermanenteque
'on peut estimer, au niveau central et local, atatal de prés de
200 personnes. La demande de création de postgHésugntaires
formulées en 2011 par RFF visait pour paftierenforcer son aptitude au
pilotage de la maintenance dans le cadre d'un tprdij& entreprise
étendue», sans porter remede aux dysfonctionnements stérag et aux
redondances dans les deux établissements publics.

Dans ce qui apparait de plus en plus comme ungtlialde sourds,
les désaccords réciprogues peuvent se résumer ceaime

pour RFF, une information encore insuffisante depdat de la
SNCF sur la gestion et les colts de la maintenamee, productivité
insuffisante, une difficulté de SNCF-Infra & sodiune maintenance au
fil de I'eau et a s’adapter a I'approche induskeigironée par RFF ;

pour SNCF-Infra, une incapacité de RFF a fourn@ vision claire
du devenir du réseau, une imprécision de la commatdne instabilité
des conditions de réalisation liée a une mécorgaigsde la réalité de
I'exercice de la maintenance sur le terrain, ut&tioen économiquement
déséquilibrée, un refus de prendre en compte fFeude de gestion de la
SNCF et ses responsabilités pénales en matié&cdeats.

Le mécanisme conventionnel parait en fait conteddtif : faute
d’'arbitrages de principe poussant les deux étanlisnts a converger
vers des solutions communes d'amélioration de Istige de
linfrastructure, il fige les positions dans la e@$e de leurs intéréts

d’entreprise et alourdit les procédures.

1 Environ 90 postes sur 130. Source : rapport d@&H'et du CGEDD sur I'évolution
des effectifs de RFF. Juin 2011.
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[l - Les conventions sur I'entretien du réseau ta
difficile traduction des principes de 1997

A - Les principes affichés : faire fonctionner un gsteme
déseéquilibré

Les conventions successives de gestion de [Iimfretsire
organisent une relation de collaboration obligédreerun donneur
d’ordres, RFF, et un producteur, la branche SNGi&|rdont 80 % de
I'activité s’exerce pour ce seul client. La gestida cette relation (qui
«n’'est pas une relation commerciale ordinaireselon les termes de la
convention d'entretien) entre vendeur et achetexclusifs d'une
prestation d’'entretien s’efforce d'instaurer un ifre entre RFF, qui
fixe les objectifs de la maintenance et de perfoiceadu réseau, ainsi que
de maitrise des colts, et SNCF-Infra qui définit prbpose les
« référentiels techniques fondant cette politique, et la met ensuite en
ceuvre.

L’examen de ces conventions trés détaillées mdatsouci des
deux établissements publics de faire fonctionnersystéme complexe
tout en multipliant les réserves visant a préseramrs positions
respectives. RFF attend de disposer de la partadSNCF <«des
informations nécessaires sur I'état du réseau et ses codts de
maintenance par ligne, une part de la rémunération de la SNCF étant
conditionnée par la fourniture de ces informati@s propriétaire du
réseau, lui permettant de s’'assureteda bonne corrélation entre d’'une
part les performances attendues et les résultaésnas et d’autre part la
rémunération versée a la SNCF pour exercer sedaniss tandis que la
SNCF souhaite &tre en capacité d'exercer ses propres miss{onsen
exercant son autonomie de gest{on) en gardant comme objectif de
parvenir a I'équilibre y compris par la maitrise dmes colts et par
I'obtention d’'une rémunération adaptée intégrans lesques qu'elle
assumex®. Les deux établissements s’accordent sur la nié&ess
d’appuyer la politique de maintenance du réseawsarvision a moyen
et long terme, RFF s’engageantlans la limite des responsabilités qui
lui sont conférées par I'Etat, & donner une viséomoyen et long terme
de l'avenir du réseau, et a programmer a 3 angglesses opérations,
sous condition que SNCF-Infra lui fournissene vue claire et objective
de I'état du réseaw.

12 préambule de la convention de gestion d'infrastinec2007-2010.
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Les deux partenaires convergent sur la nécessitée capproche
«industrielle» de la maintenance, permettant une adaptationnet
optimisation permanente de [l'outil de production, ume «relation
économiquement équilibrée £elle-ci se fonde sur le respect d'une
programmation des investissements par RFF et uagengent de la
SNCF sur un volume de production, une rémunérdiamée sur la réalité
des colts et des efforts de productivité permettdiobtenir des
réductions de ces codts.

La convention de 2007 a souhaité améliorer le sdei la
production, en le décomposant en huit lots infénierie de
maintenance, «entretien des LGW, «entretien des lignes UIC 1 &%
«entretien des lignes 7 a»® «entretien des voies de servige
« équipement d’alimentation des lignes électriguies
« télécommunications », « diverg »nais la rémunération de la SNCF
reste fondée pour I'essentiel sur un forfait pooin sction d’entretien
courant gu'elle définit et gére dans le cadre desférentiels de haut
niveau» qu’elle a transmis a RFF pour approbation. Ripase d’'un
droit d'audit et d’accés a I'ensemble des donnée$état du réseau.

Enfin, la question de linsertion des plages travalans les
circulations reléve de la responsabilité de RFFE gui communication
des besoins de la SNCFdéfinit les conditions dans lesquelles les voies
sont mises a disposition de SNCF-Infra pour les rajmhs de
maintenance». C'est en définitive a RFF de rechercheltéquilibre
optimal entre la demande de sillons et I'écononge chantiers.

B - Les principes de rémunération : une rémunératio
forfaitaire et des engagements de productivité

1 - Une rémunération au forfait

Comme fixé par le décret du 5 mai 1997, la rémuiwérade la
SNCF pour la mission d’entretien définie par la &Gt pour I'essentiel
forfaitaire. Au sein de cette enveloppe, SNCF-Indra toute latitude
pour ajuster(au sein du domaine de la maintenantalocation de
ressources entre lots, en fonction des aléas derdéce annueb en
rendant compte a RFF de ces ajustements. Néannpmins,une partie
des opérations d’entretien, des volumes de pramuatiinimum sont
requis, assortis d’'un mécanisme de réfaction emeasn réalisation. Ce
forfait annuel s’élevait a un peu plus de 1 700°\4@ cours de la période
2007-2010.

13 Les montants cités sont en euros courants.
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A ce forfait s’ajoutent plusieurs enveloppes :

- une enveloppe, fixée globalement pour lepérations de gros
entretien», d’environ 130 M€ : cette enveloppe, non incluse
dans le forfait entretien, mais qui continue panvemtion
comptable a relever des dépenses de fonctionneneeotjvre
des opérations spécifiques récapitulées dans steealpprouvée
par RFF ; elles donnent lieu & approbation indigidupar RFF
qui les regle apres réalisatibn

= une enveloppe d’entretien supplémentaire concerbeffibrt
spécifique d’entretien du réseau en lle-de-Framcapgplication
d'un protocole signé entre RFF et le Syndicat dassports
d’lle-de-France pour la période 2010-2012 (29 M£) ;

- la rémunération d'éventuelles prestations spéaquou
supplémentaires, comme ['élimination des sous-pteddes
activités de maintenance (gestion pour RFF des éneati
déposées a l'occasion des opérations de maintenfaie
d’élimination des traverses en bois créosotgasnsi que la
prise en compte, a la hausse ou a la baisse, déications de
la consistance du réseau si elles modifient le melude
production a réaliser par SNCF-Infradfet grand livre») :

— SNCF-Infra, enfin, est soumise a des bonus/malusexiains
lots (lignes a grande vitesse, lignes UIC 1 a B &t9, voies de
service) en fonction dindicateurs de qualité teéghe
(nivellement longitudinal, c’est-a-dire la qualié la géométrie
des voies), de réactivité (rapidité de remise eat die
l'infrastructure) et de fiabilité (mesure du nomhféncidents
d’infrastructure, mesure du temps perdu pour cadse
défaillances d'infrastructure). On reléve le cageettres peu
incitatif de ces bonus/malus, dont le taux estquiaé a 0,5 %
du montant de chaque lot. Il s’agit des mémes t&puis la
premiére convention de gestion de 1998.

Au total, plus de 80 % de I'enveloppe globale eststituée du
«forfait entretien», le reste étant une rémunération variable. &ur |
convention annuelle pour 2011, d’'un montant to&aRdl40 M€, pres de
300 M€ constituent ainsi une rémunération varialdeumises a
conditions de réalisation ou au respect de critdeegualité. S’ajoutent au
forfait initial, pour la CGI 2007-2010, I'écart eat les hypothéses

1 La différence entre certaines opérations de gniretien et les investissements de
renouvellement parait parfois ténue.

15 | a créosote est un goudron enduisant les travetsebois, dont I'élimination
dégage des produits toxiques.
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d’évolution moyenne des différents indices (prix BB, prix a la

consommation, indice de prix du génie civil TPQidice composite du
prix des matiéres) et la réalité de ces indicesaetompter de 2009,
I'impact du surco(t pour la SNCF de la réforme ddsaites.

Le versement de la rémunération a la SNCF s'efeeqpar
douziemes mensuels, diminués a partir du mois abwetdu montant des
opérations de gros entretien qui ne seront pasééal sur I'exercice et,
éventuellement en fin de convention, d'une réfacsbla SNCF n'a pas
atteint le niveau fixé de production.

2 - Des ambitions élevées en matiere de productivité

La convention de gestion de linfrastructure 20@2:@ marquait
un haut niveau d’ambition en matiére de gains deystivité en fixant &
la SNCF un obijectif de progression de 3,15 % a &58ar an, soit plus
de 15 % sur la période, se décomposant en un effgpre a la SNCF de
productivité «au fil de I'eau» (+ 9,50 %) sur lequel celle-ci s’engageait,
et une productivité, croissante dans le temps, gagé I'effort de
massification des travaux (projet industriel disckéma prévisionnel de
répartition des capacités) reposant lui-méme sur un engagement de
RFF. La réalisation de cet objectif est en effetdittonnée au respect par
ce dernier d’engagements de massification desurapar allongement
des plages qui leur sont allouées, pour un totdlad@00 km sur 2007 —
2010. SNCF-Infra s'engage sur la durée de la cdiomenpendant
laquelle elle doit assumer les écarts.

C - Les difficultés d’application de la convention
pluriannuelle 2007-2010 et les réajustements de 2D&t
2012

La CGI 2007- 2010 a encadré durant cing ans laménation de la
SNCF, qui a de ce fait peu varié d’'une année dréalklle a été suivie
d’'un brusque réajustement a la hausse en 201¥edalp 15 %.

1 - Le bilan mitigé de la convention pluriannuelle 20072010

Malgré les objectifs vertueux qu'elle se fixait €007, la
convention pluriannuelle 2007-2010 n'a pu échapmuer défauts d'un
systéme qui confronte deux partenaires, le gesdiomul’'infrastructure et
son délégataire, sans possibilité réelle de réapesit en cours de mise
en ceuvre. Le caractere forfaitaire de la rémurdérate la SNCF a permis
a RFF de maitriser globalement sur la période dgnasssion des charges
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d'infrastructure, en prélevant a la source les gaile productivité
convenus, soit 268 M€ (168 M€ au titre de son éffoterne de
productivité et 100 M€ au titre de la massificalio@e faisant, il a
contribué a figer la relation : il a conforté la SN dans sa défense de
'autonomie de gestion du délégataire et son rdfugoute intrusion de
RFF en la matiére, et, faute de moyen objectifrgdairtial de suivi des
codts, il a masqué lessignaux prix», c'est-a-dire le renchérissement des
colts de la SNCF sur la période d'application deplavention.

L’ajustement ne pouvant se faire sur les prix s&ffdgctué sur le
volume, la SNCF ajustant a la baisse sa prestatipartir des années
2009 et 2010, soit une baisse de 30 M€ par an esurdeux exercices,
alors que le besoin d’entretien augmentait pasatiéht avec la poursuite
du vieillissement du réseau. Ces diminutions prognées de production,
les «renoncements'®, se traduisent par une baisse acceptée de la
performance du réseau, principalement sous formeaedtictions de
circulation et de ralentissements. Le tableau ssdes récapitule ces
baisses de production par catégories de voies tglielles se cumulent
depuis 2009 :

Tableau n° 1 : Renoncements (en K€ courants ; chiffs

cumulés)
LGV Grla4 Gr56 Gr7a9AvV [ Gr7a9SV | VSetAutres Total
2008 - - 653 2158 3098 619 8536
2009 - 2308 2987 11423 7751 1874 28 351
2010 - 2430 3990 20907 22 644 15318 67 300
2011 - 2 686 3691 33801 27 382 28 076 97 648

Source : SNCF-Infra

Les renoncements ont touché prioritairement lexekgde moindre
trafic (UIC 7 a 9) et les voies de service. Le ¢ahl ci-dessous récapitule
les restrictions de vitesse qui en résultent :

18 | orsqu’une opération de maintenance ne peut &wgrgmmée par défaut de
financement, elle peut donner lieu aremoncement, impliquant une diminution
acceptée de performance du réseau par rappoituddion antérieure pour un délai
maximum de 2 ans, avalisée par RFF. On parletdenehe optionnelle si ce report
n’entraine pas de dégradation de performance @artelux années en question.
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Tableau n° 2 Ralentissements dus a une insuffisance de
maintenance

Km de ralentissements au au au au au au
VOIE, OA, OT et Autres | 31/12/2006 | 31/12/2007 | 31/12/2008 | 31/12/2009 | 31/12/2010 | 31/12/2011
LGV 0,0 3,1 11 51 51 51
LotUIC1a4 161,0 278,3 210,8 2553 290,6 329,2
Lot UIC 5-6 478,0 577,1 572,3 580,5 617,3 634,2
Lot UIC 7 a9 AV 1516,0 1691,6 1522,7 1566,8 1526,2 1700,4
LotUIC7a9 SV 232,0 291,3 285,8 272,8 398,9 521,3
Total LC 2387,0 2838,3 2591,6 2675,4 2833,0 3185,1
Total LC + LGV 2387,0 28414 2592,7 2680,5 2838,1 3190,2

Source : SNCF-Infra

Au final, I'ajustement sur les prix que réclamait $SNCF s’est
opéré en 2011, lors du « rebasage » de sa rémionédains la nouvelle

convention d’entretien.
2 - Les réajustements de 2011 et 2012

La convention d’infrastructure qui succede en 2814 convention
pluriannuelle précédente a été signée aprés uneociaéign
particulierement difficile sur la définition de tommande d’entretien et
la rémunération associée. La SNCF avait évoqué rgiseenarii
d’évolution, dont certains prévoyaient, en cas degreation de sa
rémunération, des baisses de production signifiesitiet de nouveaux
ralentissements sur le réseau 7 & 9 mais aussi 5 a

Devant cette perspective, la tutelle technique tasdressé en
décembre aux deux établissements une lettre dagmdlrs renvoyant dos
a dos et leur demandant de trouver une soluti@uadésaccord qui ne
remette pas en cause la performance du réseau.dDiesette base que
les directions des deux entreprises ont élabofi€ilifnent les bases d’'un
compromis en mars 2011 débouchant sur la signetuta convention en

mail.

La nouvelle convention donne satisfaction a la SNGFun point
essentiel, en augmentant sa rémunération surdtgrrcourant de 15 %,
'enveloppe passant de 1862 M€ a 2140 M€, pourvalume de
prestation @u moins égal a celui de 20320 Compte tenu de
'augmentation du besoin d’'entretien, lié a la poite du vieillissement
du réseau, cela signifie que le volume d’entretisiil, cessera de
diminuer, sera inférieur au besoin du réseau.
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Ce choix, qui donne acte a la SNCF de l'alourdissgnte ses
charges sur la période 2007-2010, va a I'enconireaiihait de RFF de
contenir la progression des colts de la convermtientretien. Il s'efforce
en contrepartie de satisfaire RFF par un renforoémie ses capacités de
contréle et une réduction du champ des dépenstsstifes. RFF doit
recevoir dorénavant une information systématiquerétlable sur les
risques de ralentissement sur le réseau, un systien@énalités étant
établi en cas de non-respect de cette obligatibit. €t destinataire d'un
historique des interventions réalisées sur le tédaas I'année. Il dispose
de possibilités accrues d’audit sur les colts dBN&F, avec I'appui de
la direction de l'audit de celle-ci. Globalement, éventuel manquement
par la SNCF a son obligation de compte-rendu abgaces prévues est
dorénavant sanctionné par une diminution de sa mémation dans la
limite de 4 M£.

Le développement du contréle de RFF se manifestkeidgnt par
une limitation de la forfaitisation et la part @sante des catégories de
dépenses soumises a son contrble préalable avaemepd. La
convention pour 2011 crée ainsi, a c6té du fodahtretien courant, une
enveloppe de 90 M€ consacrée auinterventions de maintenance
individualisée», opérations d’entretien préventif engagées soord de
RFF selon un processus semblable a celui des apératle gros
entretien, et élargit le périmétre degérations soumises aréfaction»
(opérations sur lesquelles SNCF-Infra prend desaggments précis en
volume, dont la non réalisation donne lieu a dirtiotrudu forfait). De
méme, la rémunération du lot ingénierie de maintenance est
dorénavant subordonnée a la fourniture de comgtedus et d’études
prédéfinis.

Enfin, la convention s'efforce d'innover en inittanune
planification industrielle de la maintenance, lmanagement par axe:
RFF et SNCF-Infra conviennent d’'unpitotage de la maintenance par
axe» pour les dignes principales> du réseau ou par ensemble de
lignes» pour les autres lignes. Ce principe signifie ghacune de ces
segmentations du réseau fera I'objet d’'une apprgtdimle, intégrant les
paramétres liés a I'exploitation commerciale, pdegormance attendue, a
la politique de maintenance et aux nécessitésed@aption du trafic pour
travaux. Cette approche globale par ligne ou grodpelignes doit
permettre de définir une politique de maintenanmuérosant le co(t total
de possession de linfrastructure et minimisant desits d’entretien.
L'introduction de ce nouveau principe de gestioih daho a la tentative
initite en 2010 de mettre en place entre les deakligsements un
«nouveau partenariat industriel (NPIC), concrétisée par la création
d'une cellule commune de réflexion méthodologiqle, «plateau
commun» (cf. infra Il1).
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Malgré ces avancées, encore embryonnaires, le die@cution
de la convention 2011, en cours de finalisation e |'établissement du
présent rapport, reste mitigé : si le volume delpction semble avoir été
équivalent a celui de 2010, on constate que, contptau de
'augmentation du besoin d’entretien lié au viegment du réseau, le
volume de renoncement ainsi que le nombre de ki@néde
ralentissements ne diminuent pas. La dynamiqueatggssion des codts
a repris et le dialogue entre les deux établiss@wmest toujours aussi
procédurier et pesant. Le « rebasage » de 201présenté un surcodt
non anticipé pour RFF, par ailleurs confronté stéegnation des concours
de I'Etat. On peut y voir un échec du contrat defigumance, dont le
réexamen prévu en 2011 avec I'Etat n'a au demepastté effectué, et
le constat de I'incapacité du systeme a interrontgoerive des codts de
I'entretien.

Cette évolution marque donc les limites de la fas@tion
pluriannuelle et d'un systéme conventionnel marpaé le déséquilibre
de la relation entre la SNCF et RFF, ainsi quditeites de I'intervention
de la tutelle dans ces conflits. Elle montre ldiclifté pour RFF de peser
réellement dans cette négociation avec son gesti@endélégué dont les
contraintes continuent a dominer les arbitrages.

La convention pour 2012, dont les bases ont é&téms a la mi-
avril 2012, ne devait étre, a son tour, qu'une tatagn a la marge de la
convention de I'année précédente. Les négociatlaherieuses, butaient
sur les mémes désaccords que les années précedeateamment
I'évaluation du surcoQt di aux retards dans la ifiesson des travaux et
la répartition du co(t prévisionnel de la réformes detraites pour la
SNCEF, en attente d’une position de I'Etat sur lsebde calcul a retenir.

Les principes de l'accord défini a la mi-avril podent une
stagnation de la production, qui devrait accentkgeficit d’entretien, et
une nouvelle hausse de 2,4 % du forfait, entérifemédémarrage a la
hausse des colts de I'entretien. Au final, la tandaa I'accroissement
des colts d'entretien et de stagnation du volumepaaluction se
confirme :
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Tableau n° 3 : Evolution de la convention d’entregn 2006-
2012

2500

2000 +

1500 +

1000 +

500 +

‘ = Total convention entretien M€ —&—dont forfait entretien M€ ‘

Source : Cour des comptes

A ce titre, le dispositif futur devra s’inscrirergal’arbitrage que le
cabinet du Premier ministre a rendu le 13 janv#2? visant a imposer
aux deux acteurs de se fournir réciproquement igilgilité pluriannuelle
de leurs charges. La SNCF prend I'engagement suériade 2013-2020
d’accroitre sa productivité (de 0,8 % par an, jplgisl,5 % des réalisation
de l'unification de la gestion de I'infrastructurengagement contrélé par
des indicateurs et associé a un mécanisme de geti@mii Cet
engagement porte la dynamique des codts de laenaimte a 1,6 % par
an, sous I'hypothése d'une évolution de lindicengy@l des prix a la
consommation de 1,7 % par an. La SNCF s’engageilaue tableau de
bord’ permettant & RFF de suivre le volume des travaéaksés et la
qualité du réseau, tableau de bord qui seralidé ab initio puis chaque
année en exécution par un tiersen contrepartie, RFF s’engage a une
trajectoire de péages limitée d'inflation ferroviaire » sur la période
2014-2018, avec une marge de manceuvre de plusios h8 % par an.
Enfin, I'Etat nommera un comité d’experts indéperdaafin d’arbitrer
les points en litige entre les parties.

" Dont elle transmettra un projet |& iovembre 2012.
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D - Synthése des points de désaccord entre RFF &t |
SNCF

1 - Le pilotage de la maintenance et I'information de IRF

a) La faiblesse du pilotage de RFF : la question degEnierie de
maintenance

La mise en ceuvre d’'une véritable planification @enlaintenance
était identifiée dans le rapport de I'Ecole polyteique de Lausanne de
2005 comme un levier essentiel d'amélioration, fdsur une
connaissance actualisée de I'état du réseau aédekats de 'entretien.
A ce titre, comme cela se constate dans la plupestautres modéles
étrangers, entretien et renouvellement sont lids plupart du temps mis
en ceuvre par le méme opérateur.

L'un des outils de ce pilotage estingénierie de maintenance,
«activité principalement intellectuelle destinée assembler les
connaissances sur I'état de l'infrastructure dueés, sur ses évolutions
probables, et a faire évoluer les politigues et legthodes de la
maintenance en cohérence avec les objectifs derpshce et de durée
de vie assignés aux différents composantes deabimficture»'s, qui
devrait constituer l'un des cceurs de mission dutigewire

d’infrastructure.

Officiellement, selon les schémas définis par lestes et
conventions, la politique de maintenance est d&fpar RFF, qui doit
notamment approuverles référentiels de haut niveauen la matiére. En
pratique, les capacités de pilotage de RFF sontibférieures a celles de
la SNCF, qui dispose de 1 23rsonnes affectées a l'ingénierie de
maintenance soit I'équivalent de l'effectif total de RFF. Ceerdier
reconnait disposer de peu de ressources en progey@r s'appuyer sur
l'ingénierie de maintenance de son délégué. Le eland’ordres est ainsi
totalement dépendant de son gestionnaire délégaiéit pour la
connaissance de I'état du réseau que pour la téfiniles politiques et
méthodes de maintenance. La convention pour 20dditemne ainsi la
rémunération du lot ikgénierie de maintenance a la livraison de
comptes rendus et d’études prédéfinis, dont leenéght a donné lieu a
divers contentieux financiers entre les deux é&ablnents publics.

De fait, au-dela des objectifs du contrat de pemforce fixant a
RFF le r6le de piloter la maintenance et dintreduune approche
industrielle en la matiere, c’'est dans les faitbranche SNCF-Infra qui

18 Article 13 de la convention d’entretien pour 2011.
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définit et gere cette démarche industrille.question de I'appropriation,
ou au moins de la mise sous tutelle, de cette ifumctingénierie de la
maintenance, est un souci constant de RFF, quiageuhcquérir son
autonomie en matiére de définition de référentielshniques et de
stratégie de la maintenance. Un schéma, un tengamuéwdans certaines
réflexions a RFF, aurait consisté a faire migréteceapacité d'ingénierie
de SNCF-Infra vers une structure commune aux deakligsements,
selon un schéma qui semble s'inspirer de celuiad@lifection de la
circulation ferroviair€®. Ce schéma n'a pas prospéré, et ne semble plus
d'actualité dans le contexte annoncé d'unificatide la gestion de
linfrastructure. Il n'est au demeurant pas évideque cette
autonomisation de l'ingénierie, entérinant une feme séparation gols
blancs / cols bleus, se serait révélée viable, tant cette fonction
d’'ingénierie de la maintenance ferroviaire paraitinlement liée a
I'expérience du fonctionnement quotidien du réseau.

b) Une amélioration récente de la connaissance de RFH état et
I'entretien du réseau

RFF s’est longtemps plaint de son insuffisante rmétdion sur
I'état du réseau et sur le suivi des opérationsittbéien menées par la
SNCF. Cette situation s'améliore et RFF reconnaié gon niveau
d'information a nettement progressé, notamment dmmpire de la
convention d’entretien pour 2011, qui a vu un recgment des
obligations de reporting de la SNCF et des capacigudit de RFF. Ce
dernier déclare avoir maintenant acquis une booneaissance de I'état
du réseau et des besoins d’entretien, lui permettatentifier les zones
sur lesquelles le renouvellement a trop tardé ebelsurer la performance
de linfrastructure.

Le travail de pilotage de la maintenance et de naroghation des
opérations de renouvellement s’appuie sur lesvdes d'émergence
tenues par les deux établissements, principaleaneniveau local pour la
spécialité «oie» et a un niveau central pour les autres compssunt
réseau. Elles permettent, au vu des opérationgretem et des retours
sur I'état des composants, d’élaborer une visiormmane et
pluriannuelle de I'état du patrimoine et d’en déduies opérations de
renouvellement a programmer au regard des objetdifdisponibilité du
réseau.

19 Service indépendant au sein de la SNCF chargé slep( janvier 2010 d’assurer
pour le compte de RFF la gestion du trafic et desulztions.
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¢) Un systéme d’information commun et d’aide a la siéai encore
embryonnaire

lllustration des failles du systéme, les deux gmises ne disposent
pas encore dun outi commun de pilotage de la teaamce et
d'importants progres restent a faire en matiererajgprochement des
systemes d’information : les deux établissementsligai partagent des
référentiels communs de données sur le réseaus(bd®éseaw, base
«Armen» sur ses composants) mais le travail sur un sahdirecteur
commun, engagé entre eux, s'est ralenti en 201kidRIrs projets sont
étudiés en 2012, dont un infocentre commun et uil commun de
programmation de la capacité travaux. Il va de g ces questions
seront au cceur de la future architecture du gewtion d'infrastructure
unifié.

d) Le probleme de I'articulation locale et de la « tieglisation » de
SNCF-Infra

Ces bhilans de I'état du réseau et ces « revuesetifamce » sont
principalement menés au niveau local entre leststres régionales des
deux établissements. Les modalités de ce dialoggienal suscitent des
commentaires critiques de la part des deux étalfisats. Une réforme
de l'organisation de SNCF-Infra menée en 2010 prémg un échelon
hiérarchique, en retirant de I'autorité des dirertgégionaux de la SNCF
les structures régionales de la branche infrastrecét en créant des
«délégations infra régionales, interlocuteurs directs des échelons
régionaux de RFF. SNCF-Infra présente cette réfoomeme ayant
permis d’améliorer le dialogue avec les directimwionales de RFF, tout
en reconnaissant qu'elle a été I'occasion pour riandhe de mieux
contréler ce dialogue local et de se protéger eardrqu’elle estimait étre
une multiplication des sollicitations directes @s gntités de production.
RFF estime que celui-ci en est appauvri, ses resfbes régionaux se
voyant désigner un interlocuteur obligé et n'ayalos I'accés direct aux
entités de production.

e) Les désaccords sur la connaissance des co(ts

L'un des points centraux de désaccord concernertaaissance
par RFF des colts et des gains de productivité¢ tarsadre de la
convention d’entretien. RFF se plaint de ne receyoé des informations
économiques annuelles tardiveayec un niveau d’'agrégation trés
important et que cette opacité des colts lui derhimpression de payer
deux fois, entre la CGI et les autres contrats FFNRZF». SNCF-Infra,
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pour sa part, souligne avec vigueur qu’elle comau@ia RFF un bilan
détaillé de ses codts directs et indirects.

A I'examen, la SNCF fournit annuellement, dans adre de ses
comptes rendus annuels d’exécution, un documeitulént« matrice
10 000 points> détaillant ses codts, directs et indirects, g@cialité
(voie, caténaire, signalisation, ouvrages d'arteet terre etc.), par
prestation et par segment de gestion (périmetres géographiques
homogénes — le réseau est divisé en 2000 segndentgestion).
L'ensemble parait effectivement détaillé, mais sésente comme un
ensemble de données brutes peu commentées.

SNCF-Infra reconnait au demeurant, en raison debtication de
ses missions et de ses moyens, la difficulté ideatifier avec certitude
en sortant de leur contexte des éléments qui dardrit a la maitrise des
colts» au sein de la convention d’entretien, d’autarg gles activités
d’'entretien et de régénération sont trés imbrigudent appel(...) aux
mémes équipes et du fait de la grande sensibilité des colts aux
conditions réelles de réalisation, qui sont tregiakdes selon les
chantiers. De méme, elle reconnait que la matiit® fournie «n'a pas
pour objectif d’'effectuer un suivi de productivité et ne permet que
difficilement de reconstituer des colts completepllls 2007, «ne
tentative d’'estimation de la productivité réalisetitre de I'entretien est
communiquée dans le cadre des comptes-rendus diengesnuels a
RFF», en constatant les colts, les facteurs d’évaiutiben expliquant
I'écart par rapport a 'année précédente.

Le systeme pétit a I'évidence de I'absence d'uiil oahsensuel de
mesure des colts de la SNCF et d’'une comptabildaé/aque validée des
activités d’entretien, qui seraient de nature arfiswne base objective
aux débats. Les limites de I'outil de comptabibiigalytique de la SNCF
sont apparues lors de l'audit mené en 2011 paramnet de conseil
extérieur et nécessiteraient sans doute un bikamsdmble. On peut aussi
estimer que, de toute facon, la SNCF n'avait aubnuérét dans le
systéeme forfaitaire de la convention 2007-2010naire compte de gains
qui lui avaient déja été prélevés, et qu'il ausdé préférable d’associer
les objectifs de productivité a un processus deisiomalus.
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E - La dérive des colts de I'entretien

La dérive des colts de I'entretien observée dueapériode 2007-
2010, entérinée par l'augmentation de la rémurditatie la SNCF en
2011 et 2012tient a des causes exogenes et endogenes. Lesdgains
productivité que semble avoir accomplis la branictiestructure de la
SNCF sur la période n'ont pas compensé ces augtiogrsta

1 - Les différents facteurs de renchérissement des calit

A la demande de la mission de contrdle économiquamancier
des transports, un cabinet de conseil a conduiawomne 2011 une
étude visant a évaluer le potentiel des gains dduativité des activités
de maintenance et les leviers utilisables. |l aé&ebévaluer I'historique
des codts de production sur la période 2006-201@tediant un sous-
ensemble de 22 prestations représentant un mod&ari5l M€, soit
environ 30 % de la prestation sous forfait. Cettalu#ation a rencontré
guelques difficultés a comporter des comparaisdsterigues, du fait du
caractére récent et de I'évolutivité du systemeataptabilité analytique
de la SNCF mais aussi de limpossibilité pour lestégne actuel de
mesurer le temps réel passéutils en main», qui traduit pourtant la
productivité réelle des opérations.

Selon cette étude sur échantillon, le colt degfamstde production
de la SNCF a progressé de plus de 3 % par antEoj % entre 2006 et
2010 (11,2 % hors effet retraite), a comparer a2¥ 26 prévus par la
CGP° et au taux de 13,7 % que le cabinet a utilisé cenimdice de
référencé. L'étude a identifié une dégradation a partir @& tant par
rapport a l'indice prévisionnel de la CGI que papport a son indice de
référence. L'analyse du cabinet a permis d’isoder différents facteurs
d'évolution: une réduction de la prestation en uwam, un
renchérissement des colts des facteurs de produetieentiellement tiré
par les colts de main d’ceuvre, qui représenterst gee70 % des colts
totaux de la CGI, et une amélioration de la progiiét horaire en
moyenne de 1%. L'étude identifie également un hérissement
inexplicable des colts (+ 13 %), qu’il interprétarane représentant les
colts additionnels de main d’'ceuvre liés & I'évoluttdes conditions de
travail des chantiers (plus forte proportion dedta de nuit sur le réseau

20 |ndice qui retenait comme base I'évolution anreiele I'indice des prix & la
consommation (hors tabac) + 1,4 %

2L Indice composite élaboré par le cabinet, en séragf aux indices sectoriels des
co(ts de main d'ceuvre, de matiéres premieres pitedtations, construit au prorata de
la base de colts de SNCF-Infra.
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circulé), qui aurait abouti a une dégradation dmditateur de
« pourcentage de temps effectif outil en main

2 - La question des plages travaux et de la massificati des
chantiers

a) La difficile insertion des plages travaux

L'insertion des plages travaux dans le graphiquecidaulation
suppose un arbitrage de répartition de la capakitééseau entre les
sillons commerciaux vendus aux entreprises ferimsgaet les fenétres
travaux demandées par le mainteneur, qu’il s'agidge fenétres
standardisées et répétitives (ditestables») ou de besoins liés a des
chantiers ponctuels (plagesspéciales»). L'idéal est que cet exercice
s'effectue pour l'essentiel en amont, deux ansaaalce, lors de la
définition de l'architecture générale des horaistsjue les demandeurs,
entreprises ferroviaires et mainteneur, soient esume de se plier a cette
programmation, en ne laissant qu’une part limitéie@mpressible a des
arbitrages de derniére minute en aval.

La réservation des plages travaux par SNCF-Infrss&'it donc,
en principe, dans un calendrier pluriannuel fixé RBF : pour étre prises
en compte dans le référentiel de répartition des capacités
d'infrastructure» (RRCI), déclinaison du document de référence du
réseaw» (DRR) qui organise les sillons d'une année «lesdemandes
sont déposeées avant le 30 juin de 'année « na%eg une possibilité de
déposer des demandetardives» au second semestre de I'année « n-2 »
et, en cas durgence, des demandetregatoires> durant I'année
« n-1 » et 'année « n ». Le traitement de ces del@mnon programmeées
peut s'inscrire dans lagapacité résiduelle (sillons non vendus) ou, en
cas de nécessité absolue et urgente, prendrecka gidesillons vendus.

Dans un systeme qui, en France, dodaeefactoune priorité au
transport de voyageurs, dont les besoins en silersont accrus avec le
développement des TER, les arbitrages doivent tiépare capacité de
plus en plus restreinte entre travaux et trangpoifret. En la matiére, la
réalité de la gestion s’est écartée ces derniénedes du schéma idéal de
planification a deux ans, avec un glissement sénsiles besoins
d’'arbitrages de I'amont vers l'aval, c'est-a-dies dlécisions de derniére
minute qui ne satisfont personne, introduisantfonte instabilité dans la
gestion de cet acces au réseau. La multiplicatasnodnflits entre plages
travaux et sillons commerciaux s’est accentuée i 2avec la grise
des sillons» et la multiplication des illons précairess, critiquée par
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'autorité de régulation des activités ferroviair@SRAF) comme un
«obstacle a I'accés au march&.

Cette question est I'un des motifs récurrents deacigord entre
gestionnaire d'infrastructure et gestionnaire dééeg RFF reléve une
difficulté de la SNCF a passer d’une programmatiercourt terme, au fil
de l'eau, a une approche plus industrielle de loemgne, qu'illustre
I'accroissement imprévu de la durée annuelle degesl spéciales entre
2009 et 2011. SNCF-Infra, pour sa part, considée @ptte anticipation
de deux ans n'est pas toujours compatible avecnézessités de la
maintenance : de nombreux chantiers ne sont paseedécidés en année
«n-1», et une partie des opérations de gros entreseomises a
'approbation de RFF, sont selon elle décidées imantées trop
tardivement par rapport & ce calendrier. La SNGFnesainsi & 10 ou
15 % la proportion d’opérations déprogrammeées pasons budgétaires
et qu'une partie des plages dérogatoires sont duks réalisation de
travaux financés trop tardivement. Elle critiqualégient le phénoméne
de «déplanification des travaux qui aurait amené, particulierement en
2010, a annuler des plages travaux ou a les tr@nsfé nuit au profit de
sillons commerciaux.

Plus généralement, un phénomene dmirtéservation> semble
parasiter le systéeme, que ce soit de la part desgorteurs qui peuvent
demander plusieurs sillons pour n’en retenir ir fiu’'un seul (probléme
des «sillons catalogues) ou du mainteneur qui souhaite se prémunir
contre des aléas de chantier.

On se trouvait donc jusqu'a présent dans un affropnt stérile de
deux logiques également Ilégitimes: logique de mmoENation
industrielle de long terme pour RFF, logique deaiercommandée par
les aléas des chantiers pour SNCF-Infra. Le problé&emble moins
résider dans ces conflits de capacités, difficileinmo®ntournables sur un
réseau saturé, que dans lincapacité du systémeedhédier par des
procédures souples d’arbitrages en temps réel.rbeepsus actuel de
gestion des plages travaux I'enferme dans une abpregquentielle ou le
traitement des imprévus s’effectue au travers digghs laborieux de
nature administrative. De ce point de vue, le fiehsle la direction des
circulations ferroviaires sous la responsabilitéragionnelle de RFF a été
vécu par l'opérateur historigue comme une rigidifien du systeme, qui
lui imposait de passer par RFF pour dialoguer deegestionnaire des
circulations.

La nécessité d'une gestion commune, plus fluideolaborative,
du début a la fin du processus, commence néanrao#imposer. C'est

22 ARAF, rapport d’activité 2010-2011
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I'objet du «management par axeévoqué par la convention de 2011, qui
commence a voir le jour. La direction des circalasi ferroviaires élabore
a ce titre de nouveaux processus de décisionqegmiettront, a compter
de septembre 2012, de réunir les demandeurs, gaégferroviaires et
mainteneurs, et permettront a celle-ci, agissaut f[gocompte de RFF, de
tenir des réunions régulieresde conciliation». La direction des
circulations ferroviaires espeére, aprés reglemenpassif, arriver a un
dispositif de pilotage fluide et stable en 2014.

b) La difficulté a atteindre les objectifs de massifion

La massification des travaux, qui consiste a offtir mainteneur
des plages de grandes capacités permettant unentton de ses
moyens industriels pour les chantiers importantsit&té identifiée dans
le rapport Rivier de 2005 comme un levier de prdidité
insuffisamment utilisé : en regroupant les travaes plus lourds
(entretien préventif, opérations de gros entreiemenouvellement) sur
des plages limitées en nombre mais de plus longuéed on limite
l'impact sur le trafic commercial tout en diminudes codts industriels
de maintenance. Il s’agissait de passer d’'une eraamice au fil de I'eau,
exercant un impact quotidien sur le trafic et dispnt les interventions,
a une démarche industrielle de programmation etaheentration des
moyens.

La convention de 2007 conditionnait une partie demns de
productivité a I'amélioration des conditions devaihde la SNCF sur le
réseau « circulé », RFF prenant I'engagement d'amgen chaque année
le kilométrage de lignes ouvertes a la massificatiha démarche
«schéma pluriannuel de répartition de la capacitSPRC)consistait
ainsi a identifier la part du réseau ou la mas#ifin des travaux avait un
sens économique et a programmer sur ces sectienplalges pour des
chantiers importants. Le corollaire de cette déhmugtait la diminution
des plages quotidiennes : les plages quotidientidg®@ que la SNCF
allouait jusque-la aux travaux d’entretien, diteblancs travaux, se
voyaient réduites a une plage de surveillance dheee, tandis que des
plages plus longues, sur des trongons de longudffisasite, étaient
programmées pendant un nombre limité de semaings gavmettre un
regroupement des opérations. Ces plages devaieat du moins 4
heures dans la journée et 6 heures la nuit.

Ces objectifs n'ont pu étre atteints principalemganice que, selon
SNCF-Infra, I'objectif de kilométrage de lignes euva la massification
n'a été tenu par RFF qu'en 2007 et 2008, pour arefifer a partir de
2009. L'objectif de 18 000 km de plages massifi#asde ce fait pas été
tenu, pour atteindre seulement 14 000 km.
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SNCF-Infra estime que [linsuffisante allocation daages
massifiées est la conséquence de I'engagementpprisRFF dans le
contrat de performance signé avec I'Etat de maemises recettes
commerciales, engagement qui I'aménerait a mutiples <sillons
catalogues»>, notamment pour le fret, c'est-a-dire des sillpréemptés
pour la vente jusqu'a la derniere minute, réduissiatitant les plages
travaux et la capacité qui pourrait étre consaaré&e maintenance. RFF,
pour sa part, conteste ces éléments, soulignadésaccord non tranché
sur les opérations entrant dans ce schéma sur 02010 et estimant
par ailleurs que les capacités fournies dans leecdds SPRC étaient
tres loin d’étre utilisées par la SNCF, a seulement 50 % selon RFF. Plus
globalement, RFF estime ne pas étre suffisammaptaEsen amont a la
programmation des travaux.

Malgré ces contestations sur les chiffres et lespaesabilités
réciproques, RFF ne semble néanmoins pas contest&alité d'une
dégradation dans la mise en ceuvre des SPRC a cae2009 et le fait
que les objectifs en la matiére n'ont pas été temusours des deux
derniéres années de la CGIl 2007-2010. Cette situatiaduit un
probleme d’'arbitrage au sein de RFF : jusqu'ana2fd11, il ne semblait
pas exister de coordination entre le polefrastructure et exploitatior,
chargé de la maintenance, et le pbtdients et services, responsable de
I'exploitation commerciale. La réforme que vient deener
I'établissement en janvier 2012, avec la nominatiion directeur
général adjoint @pérations» en charge de la programmation des
capacités, la production et la qualité des sillonasinsi que la
modernisation et la sécurité du résegurépond au souci explicite,
formulé par le président de RFF, d'un pilotage oonjdes sillons et des
travaux. C'est un équilibre global par axe qui sgweénavant recherché,
entre recettes de péages et colts de maintenance.

Au-dela de ce probleme de coordination interne &,RFest la
logique de séparation entre gestionnaire d'infuastire et gestionnaire
d'infrastructure délégué, qui semble en cause, whamursuivant ses
objectifs propres. A ce titre, le schéma de la Q@Ghcitait pas
particulierement RFF & internaliser cet objectifrdassification puisque
les gains de productivité attendus de la SNCF avai&a été prélevés en
amont sur la SNCF. La nécessité financiere inciittbt RFF a
maximiser ses recettes commerciales et a renveyenkchérissement du
colt des travaux, sur lequel il s'estimait de tofaeon désarmé et
insuffisamment informé, a la responsabilité de MCE dans la mise en
ceuvre du forfait.
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Le débat sur la massification s’est déplacé def@0iB0 sur la
problématique de la planification stratégique d'axes (PSA¥,
déployée a compter de 2012 et généralisée en 20léssaxes les plus
chargés («éseau structurant). Son principe vise a programmer un
catalogue de fenétres de disponibilité travawx c'est & dire des plages
travaux standardisées dans lesquelles les opé&at@ntretien et de
renouvellement doivent s’inscrire, libérant d’autkes capacités pour les
sillons commerciaux. La démarche PSA tend aingp®r clairement,
axe par axe, les tranches horaires consacrées &gulatons
commerciales et celles réservées a la mainten&rc®012, trois axes
majeurs de fret, représentant 35 a 40 % du traéit tbtal, sont ainsi
visés. La PSA ne fait pas non plus consensus elase deux
établissements publics, nécessitant des arbitrdgds tutelle technique.
La SNCF doute de la pertinence de cette démarchiiigsemble trop
rigidifier I'organisation des plages travaux. Suttoelle tendrait, selon
elle, a réserver aux circulations commercialesajgacité de jour et, pour
d'importantes composantes du réseau, a faire asibemtretien sur des
créneaux de nuit, renchérissant le colt de I'detretle 47 M€ pour
I'année 2012 (chiffre contesté par RFF), qu’elletsatait intégrer dans le
calcul de la convention 2012.

c¢) L'accroissement des travaux de nuit

Malgré [limprécision des données et [I'hétérogénéites
situationg’, la massification de I'entretien s'est accompagmen
basculement croissant des travaux d’entretien les fourds sur des
plages nocturnes, renchérissant les colts de delbsemble, selon des
chiffres de la SNCF, que la part de I'entretienliséade nuit a doublé
entre 2008 et 2011, passant sur le réseau au legficas dense (UIC 1 a
6, hors LGV) de 13 % a 27 %, contre 10 % fixés darSGl, alors qu'il
diminuait sur le réseau local (UIC 7 & 9) ou lgsiiceptions de jour sont
plus aisées. La situation est encore plus dégrpdée les chantiers de
renouvellement de voie, dont la proportion noctuese passée de 30 %
en 2008 a 70 % en 2012, alors que le contrat derpence Etat/RFF
visait un taux de 40 %. Les perspectives globabesir 2012 et 2014,
telles qu’elles apparaissent dans les perspediieeservice annuel (SA)
pour les axes structurants prévoient 56 % de feséle nuit.

Ce basculement pose de nombreux problémes : oufteaffecte
prioritairement le trafic fret, qui circule souvelat nuit, il présente, en

2 gelon la terminologie SNCF, RFF parlant defonte des processus de gestion des
capacités travaux/sillons.

%4 ’entretien des LGV s'effectue exclusivement detnoelui de certains nceuds
ferroviaires comme la région lle-de-France, de auite week-end.
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raison des contraintes du travail de nuit, un pnolgd d’acceptabilité
sociale croissante au sein de la SNCF et de moingitrdement des
personnels, principalement en matiere d'entrefileentraine un surcodt
important, qui s’explique par le jeu de différentiasteurs : moindre
productivité d'ensemble du travail de nuit, suppiétnde rémunération
horaire, cot des récupérations, surcodts liésankaintes des chantiers
nocturnes (éclairage, chaine d’annonces renfoqméection renforcée
en cas de circulation sur la voie continue, encadrd renforceé).

RFF et SNCF convergent enfin pour souligner qu'alddie 50%
de travail de nuit, le modele industriel changseat acceptabilité par les
personnels de la SNCF, comme d’autres opérateevgerd difficile. Ce
basculement des chantiers vers des créneaux nestsa constate
prioritairement sur la partie du réseau ou le ¢raft le plus important
(UIC 1 & 6) et ou les interruptions de trafic darjgont plus difficiles a
organiser et commercialement plus colteuses quie séseau local. Ce
facteur affecte les colts de I'entretien relevantadCGlI, mais également
le colt des chantiers de renouvellement. Il con&i un déséquilibre de
la politique de maintenance entre composantesshate

3 - L’accroissement des charges de personnel

La question des charges de personnel présente ouié a
particuliere dans la mesure ou ce poste reprépedsede 70 % des codts
de production de la maintenance. La question ¢edgression des codts
de personnel et de sa prise en compte dans lét fdeféa CGl a alimenté
les discussions entre les deux établissementsdeéfpour I'essentiel le
« rebasage » intervenu en 2011. L'évolution degudggs de personnel de
SNCF-Infra est marquée par une double évolutiontradittoire : la
baisse significative des effectifs de la branchrdadécennie 2000-2010,
qui contribue & une amélioration de la productivitéividuelle des
agents, a été compensée par un renchérissemesdldesalariaux.

a) Baisse des effectifs de SNCF-Infra

Les effectifs de SNCF-Infra ont connu une forte idimtion, a
l'instar de celle des effectifs globaux de la SNG#tre 2000 et 2010,
hors périmétre de la circulation ferroviaire, |ée&ifs de la branche ont
diminué de pres de 10 % (passant de 42 000 a 3a@€fts). L'activité
«Infrastructure Maintenance et Travawx qui représente 80 % des
effectifs de la branche, a vu ses effectifs dimindee 12 % (passant de
34 000 a 29 600 agents). Cette diminution a toymifi@ritairement les
métiers de la voie (-19 %), de la caténaire (-16s%le la signalisation
électrique (-13 %). Inversement, les métiers d’dnmment ont vu leurs
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effectifs augmenter pour faire face aux exigencescHantiers plus
massifiés et plus complexes. L'impact financiercamul sur 2007-2010
est estimé a 430 M€ par la SNCF.

b) Renchérissement du colt moyen par agent

Malgré cette baisse des effectifs, la masse skdamn@ s’est pas
réduite dans les proportions imposées par la C&lecaolt moyen par
agent a augmenté régulierement au cours de ladeé(iel5 % sur la
durée de la convention), en raison de I'effet suSNCF de la réforme
des retraites et de la dynamique des augmentatadasales du personnel
en place

Les modalités de prise en compte du surcolt peatrBprise de la
réforme des retraites, estimé a 68 M€ pour la catie d’entretien 2011
(report de I'age légal de départ a la retraitgrejement des cotisations,
co(t des mesures de compensation, colt des mabaménagement de
fin de carriere comme la cessation progressivetigisg; diminution de
I'effet de noria), ont fait I'objet d’'un désaccoedtre les deux EPIC, que
la tutelle a récemment arbitré

La SNCF souligne avoir au total subi I'impact d’'umeusse de la
masse salariale de la branche infrastructure d# Zhtre 2003 et 2010,
passant d'un peu plus de 1,9 Md€ a pres de 2,3 MgkEtrois principaux
facteurs d’'évolution de cette masse salariale sefin des données de la
SNCF:

- le vieilissement des agents, accentué par la dispadepuis
2007 de la mise a la retraite d'office & 55 angjche
'ensemble des personnels sous statut de la SN&-plus de
50 ans représentent, en 2010, 34 % de la populdédBNCF-
Infra contre 18 % en 2003 :

%5 En les renvoyant aux termes d’'un arbitrage inteistériel du 2 septembre 2009
prévoyant que la SNCF répercuterait vers RFF, a camgé 2011, le surco(t
imputable a la réforme des retraites, diminué dieyement de charge, également a
compter de 2011, di a la diminution de la surcbtisaemployeur 42 » acquittée
par la SNCF. RFF pouvait, en compensation, augmame2011 de 100 M€ les
péages TGV.
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Tableau n ° 4 :Pyramide des ages de la branche iafstructure de la
SNCF
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- la branche «infrastructure » est par ailleurs ifijgéement
touchée par une augmentation des qualificationsemuss,
«en raison dun besoin croissant de compétences
d’encadrement et de la nécessité de renforcer dagpés a
l'interface avec RFF », la maitrise et les cadeggésentant, en
2010, 58 % des effectifs de la branche contre 4h%003,

- la branche est également touchée par la croissaese
« éléments variables de solde », qui pésent pdir du colt
total du travail. Ces primes ont progressé de 4htre 2003 et
2010, progression qui semble se répartir en 11tpein’effets
prix », sans doute liés pour partie aux mesures
d’accompagnement de la réforme des retraites dgisneé
spéciaux, et 35 points liés aux «contraintes l#ésla
production » (conséquences des évolutions des aedho
augmentation du travail de nuit, colts de déplacésneers des
chantiers plus lointains, souplesse accrue dedrésyaAinsi,
selon la SNCF, « les éléments variables de soldagent ont
progressé de 65 % sur la période 2003-2010 ».

Au total, I'alourdissement des charges de persodaedh SNCF a
absorbé l'effet de la baisse des effectifs, seloefiet de ciseau constaté
sur 'ensemble de I'entreprise.
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Tableau n° 5 : Progression des charges de personmetldes
effectifs de la SNCF
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La branche, si elle maitrise son recrutement, restenise a la
politique du personnel menée au niveau de I'étadulient public,
notamment l'application des régles inscrites da&nstatut du personnel
(grille salariale, regles de promotions individesllet d’ancienneté) tout
en étant touchée par un renchérissement spécifiguses colts de
production. De ce fait, elle n’a pu faire complégminbénéficier I'activité
de maintenance des économies générées par la Haises effectifs et
des gains de productivité obtenus par ailleurdsspgriode, dont on peut
considérer qu'ils ont été en partie absorbés arghentation du codt
des agents.

4 - Un effort de productivité récent, qui reste diffidle a évaluer
a) Les contraintes de I'organisation du travail & INGF

La productivité des personnels de la SNCF est dthibontrainte
par l'organisation générale du travail en vigueangll'entreprise, dictée
par le cadre réglementaiteparticularité qui alourdit de 7 a 15*%es
colts du personnel par rapport au droit communmbme de jours de
repos supérieur au droit commun, rigidité de I'migation du travail,
polyvalence limitée des agents du fait d’'une togtefspécialisation.

26 Récapitulée dans le réglement interRH«OQO77»
27 Chiffres SNCF cités lors des Assises du ferroviaire



LES CONVENTIONS DE MAINTENANCE DU RESEAU : UN DISPOSITIF
A BOUT DE SOUFFLE 51

S’y ajoutent en matiere de maintenance les coméRide
«l'astreinte», organisation mise en place par la SNCF pour étr
mesure d’intervenir & bref préavis sur n'importelip partie du réseau
pour une intervention corrective, qui concernedemble des agents de la
maintenance. Ceux-ci sont des agents de prodéttiassumant cette
fonction d’intervention en raison de leur connaissa de leur zone
d’intervention.

De ce fait, l'astreinte est trés contraignante enmeés de
dimensionnement d’effectifs : elle concerne quetidiement 2 000
agents, la taille du réseau francais alourdissanticplierement cette
charge. La tenue de l'astreinte et la réalisaties apérations d’entretien
par ces personnels ont un codt pour le systemeorg@nisation de
chantiers en cours, récupérations pour travaux dg@, rpaiement
d’'indemnités de disponibilité et d’intervention. SR-Infra s’est efforcée
entre 2007 et 2010 d'alléger ce dispositif en soppmt des tours
d'astreinte. Elle se refuse néanmoins a faire asstte fonction par des
agents affectés exclusivement a celle-ci, estirgantla connaissance du
patrimoine, que fournit limplication quotidiennearss le processus
d’entretien, est indispensable a I'efficacité ddéenventions correctives.

b) Les efforts de productivité

La CGI 2007-2010 prévoyait un gain de productigtditenu, de
I'ordre de 3 & 4,5 % par an, prélevée a priori thrscalcul du forfait. Au
total, SNCF-Infra devait économiser 268 M€, dont8 1M€ de
productivité « au fil de I'eau » et 100 M€ liésaarhassification, objectif
qualifié d'«irréaliste » par la SNCF qui s’élevait contre ce prélévendent
la source.

Néanmoins, SNCF-Infra semble avoir produit des reffade
productivité pendant la période, dont elle estimegdin d’ensemble a
140 M€, soit, selon elle, un rythme annuel de 1,C#s gains, contestés
par RFF, restent approximatifs, en raison descertitudes sur une
activité dont il est difficile de mesurer physiqesinle volume de
production» et de l'imbrication sur le terrain des activitBentretien et
de renouvellement. Au demeurant, la SNCF ne disp@ss jusque
récemment d’'un systéme d’information permettanteteire compte dans
le détail d'une situation trés variable selon ledgions et les
établissements. L'étude précitée sur la produétisduligne le caractére
approximatif des données traitées, et reste pradaunt le chiffrage des
gains de productivité de SNCF-Infra, notant seel@nune amélioration

28 Ces agents ménent indifféremment des travaux e®enr et le renouvellement, la
SNCF ne distinguant pas ces fonctions entre seempets sur le terrain.
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sur la période de la productivité horaire globaeld et un gain net sur
2008-2010 d’environ 11 M€ sur I'échantillon étudién tout état de
cause, ces gains apparaissent inférieurs a la dgnarde progression des

colts, estimée a plus de 3 % par an depuis 2008. efferts de
productivité s’exercent selon les axes suivants :

I'effet de la massification des travaux

Malgré les probléemes de mise en ceuvre évoquésdendrdent, la
démarche &PRC», par le processus d’industrialisation des trawetude
regroupement des moyens qu’elle impose a la SN&Rble avoir permis
des gains de productivité horaires, de I'ordre @e43% sur les travaux de
prestation «oie». Néanmoins, la SNCF souligne que la poursuite du
vieillissement du réseau, qui nécessite le mairdemoyens importants
de surveillance et d'entretien correctif, va a tentre de cette tendance a
lindustrialisation de I'entretien.

- la mise en ceuvre par SNCF-Infra d'un programme
« d’amélioration continue

La branche a mis en ceuvre depuis quelques anng@sgramme
d’amélioration au fil de I'eau de ses méthodestuldt «leviers d'actions
majeurs». Ce programme s'est notamment appuyé sur leftatssd’'une
étude conjointe menée a la demande de la SNCF@h 20 les chemins
de fer suisses et un cabinet d’audit.

Parmi les leviers identifiés, on peut relever :ptimisation des
gestes de maintenance (révision des cycles deilkamee et d’entretien,
automatisation des relevés sur I'état du résean®),noeilleure gestion de
la logistique (optimisation de I'emploi des engidss achats et transports
des matiéres) et la modernisation de [I'organisatdes travaux
(mécanisation de la production, organisation de nibis
« multispécialités », développement de la polyvederdes équipes,
nouvelles politiques de maintenance sur les ligégonales, réduction
des colts d’annonce et de protection des chamgarsin recours accru
aux dispositifs d’annonce automatique et par radjo) supposent une
forte concertation sociale pour les mettre en ceuveebénéfice futur
apporté par ces initiativesdkamélioration continue> est estimé par le
récent audit de la branche a 44 M€ en 2013 parora@p2010, gains
pouvant étre portés a 85 M€ en 2015 si un certambne de nouveaux
projets actuellement étudiés sont mis en ceuvredsisf d’annonce
automatique et par radio, automatisation de laesllemce des lignes
classiques).
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- la réorganisation de la branche Infrastructuread&NCF

Une profonde réorganisation des structures cestetléocales de
SNCF-Infra a été menée pendant la période de la. @8mme le
reconnait la SNCF, c'estl&a signature de la convention de gestion
pluriannuelle pour la période 2007-2010 et les tféges contraintes de
productivité imposées qui «ont contribué a inciter SNCF-Infra a se
réorganiser en profondeur. Au niveau central, elle s’est dotée d'une
direction «contrats et services aux clients chargée des contrats et
conventions avec RFF, et dune dikection de la production
industrielle», responsable du pilotage et de I'optimisationl’detil de
production.

SNCF-Infra a également mené une politique de regnment de
ses établissements territoriaux, passés de 83@h&64 en 2011, afin de
leur donner une taille critique et une aptitudent@rivenir sur des zones
plus grandes. La branche est ainsi constituée &0 #@tablissements
d’entretien aux périmétres élargis iffrapbles») dotés d'un effectif
appelé a une forte mobilité géographique, et dissdments logistiques
(«infralog »), renforcés afin de fournir une assistance actaastiers plus
mobiles et spécialisés, tandis qu'était créé en7200 établissement
logistique national (&log») apte a soutenir sur tout le territoire des
chantiers lourds. Cette réorganisation s’est cor@pl@ar la création au
sein de la branche Igfrastructure» d'un logisticien interne,
«Infrarail », chargé de mieux malitriser ['approvisionnemerds d
chantiers.

De méme, dans le cadre de laeticalisation», déja évoquée, de
la branche, celle-ci est sortie de I'organisatiégionale de la SNCF pour
s’appuyer sur trois territoires de production miitamt des moyens sur
des grands axes structurants, tandis qu’'étaiertesrd? «lélégations
infrarégionales» situées dans la méme ville que les directiogpn@les
de RFF, dans I'objectif affiché d’en devenifiaterlocuteur référents.
Comme cela a été précédemment noté, cetterticalisation de la
branche» reléve d'un souci de rationalisation mais adasne meilleure
maitrise du dialogue local avec RFF.

- la modernisation entamée de I'appareil de prodactio

Les pistes envisagées par SNCF-Infra portent asssi le
renouvellement d’'un appareil de production domtfeprise reconnait la
vétusté, qu'il s'agisse des engins de maintenadi@s{nes, machines a
remplacer les traverses etc.) ou des moyens Iggedi de l'entité
Infrarail (locomotives, locotracteurs, wagons), quags par des taux de
panne nuisibles a la qualité de la production. @msd’engins a la
durée de vie assez longue — 40 ans pour certaiesparc ne semble pas
avoir bénéficié d‘un effort de renouvellement coati Le besoin de
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renouvellement a été estimé en 2010 a 1,2 Md€ ean40Les actions en
cours visent a en faire un inventaire qualitatif agadier de hombreux
engins obsolescents. Le remplacement de ces esgimsrit, selon
SNCF-Infra, dans le cadre d’'une stratégie éconoenincduant le recours
a la sous-traitance pour certaines fonctiondolwrage des voies,
traitement de la végétation), et d’une réflexiond® nouvelles méthodes
de gestion de ce parc (entretien par les constngteréation de centres
de réparations, amélioration du taux de fiabilitéde disponibilité des
engins).

Les charges d’amortissement de ce renouvellementistégrées
dans le forfait d’entretien. Ce sujet est I'un destifs de désaccord entre
la SNCF et RFF, ce dernier souhaitant avoir unewisur la politique de
renouvellement de ce parc et un recours accru sols-traitance en
matiere de transport et de logistique.

— [|'externalisation et la sous-traitance

La réorganisation de la branche s’accompagne @&cours accru a
I'externalisation. Le mouvement d’externalisatioa manifeste par la
création de filiales comme la société d’'ingénidéeroviaire INEXIA en
2006° qui a permis a la SNCF de positionner son sdadie- sur le
marché de l'ingénierie des transports. La SNCF an@ene créé début
2012 une filiale de travaux, SFERIS, chargée deasationner «avec
davantage de soupless® sur le marché de la maintenance ferroviaire, y
compris des lignes nouvelles recourant a la forrdul@artenariat public-
privé. Cette filiale, destinée a une croissancédeagelle doit regrouper
120 personnes fin 2012 et 400 en 2015) vise auétqgrestataire pour sa
maison-meére, en l'aidant a affronter ses pics dwgdh qu’elle pourra
effectuer a moindre codt que la branche, et a siigmner sur le marché
des travaux ferroviaires. Elle illustre une politigde la SNCF qui semble
rechercher par la filialisation a la fois a proéu& moindre codt, en se
libérant des contraintes du statut, et a rester ameeprise dominante
dans le secteur, ses filiales bénéficiant de I'tage que représente la
garantie de chiffre d'affaires apportée par leuisormmere.

Cette évolution s’inscrit plus généralement dares perspective de
recours accru a la sous-traitance, traditionnellgntienitée en matiere
d’entretien, longtemps effectué exclusivement pgrdrsonnel d’astreinte
de la SNCF. La sous-traitance en entretien se sitieellement aux
alentours de 7 % de la production de la brancherceatage que RFF
souhaiterait voir augmenter de maniére signifieatinSNCF-Infra,
principalement pour des raisons capacitaires, duel croissance

29 En cours de fusion avec SYSTRA, filiale conjoingela RATP et de la SNCF
30 Note SNCF-Infra du 17 janvier 2012 sur larajectoire ambition 2026.
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continue des besoins d’entretien et la réductiosedeeffectifs, a engage,
notamment en 2011, un effort de meilleure utilmatile la sous-traitance
(processus make or buy) pour des créneaux ciblés lui permettant de se
recentrer sur {es taches clés de la maintenamceCette limitation de la
sous-traitance a des taches bien identifiées vimsiaa éviter <«e
développer des compétences de maintenance danentfeprises qui
pourraient devenir demain ses concurremts

L'une des questions que devra affronter la SNCF,leodutur
« gestionnaire d'infrastructure unifié, sera de déterminer I'ampleur de
cette externalisation. Deux logiques semblent gsenter : celle de la
mise en place progressive d’'une forte externatinatontribuant a créer
autour d'un gestionnaire d'infrastructure recenér des fonctions
stratégiques un &cosystéme de sous-traitants, ou celle d’une entreprise
continuant, pour des raisons de maitrise des psosese production, a
internaliser une forte proportion de son activité.

De ce point de vue, I'évolution signalée de la pyice des ages a
la SNCF, dont 30 % des effectifs ont plus de 56, &t alors que la
moitié des effectifs de sa branche infrastructersitient dans la tranche
des 45-55 ans, ouvre une opportunité importanteell8i va poser a
I'entreprise da question cruciale du maintien des compéteméedans
une activité ou la transmission de I'expériencdfattue beaucoup par
compagnonnage, elle met en situation I'entrepriseltbisir la premiére
option, en menant une politique de recrutement lphigde, ciblée sur les
fonctions clés de sonceeur de méties, et développant pour le reste le
recours a la sous-traitance.

La branche, qui a la maitrise de sa politique deutement depuis
2009, semble hésiter entre les deux options. HElaapproche de la
premiére avec un taux de remplacement de ses déjgaseulement 55 %
sur la période 2003-20%D soit de l'ordre d'un agent sur deux,
principalement dans les métiers de la voie, alaeslg remplacement est
supérieur a 100 % pour le recrutement de cadrax (ta remplacement
de 150 %) et d'ingénieursceeur de méties (plan «1 000 ingénieurs
lancé en 2008 par la SNCF). Néanmoins, les besamgpersonnels
résultant de la fonction d’astreinte, considérémroe non sous-traitable,
demeurent un élément limitant cette diminution ‘eéfdctif global. La
branche estime a ce titre ne pas pouvoir beaucespeddre en dessous
de son effectif actuel, qui impose déja aux perstnmles rotations
d'astreinte élevées (une semaine sur quatre),nsidgre étre a la limite

%1 Rapport final de la commissionéeonomie> des Assises du ferroviaire
32 Elle a par ailleurs intégré, & effectifs constades agents du Fret et de la Sernam.
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du supportable dans certaines spécialités (sigtialis caténaire) pour
lesquelles elle poursuit une politique de remplaa@me 1 pour 1.

[l - Le renouvellement du réseau : une large
délégation a la SNCF mais une émulation plus forte
a l'initiative de RFF

A - Une maitrise d’ouvrage qui reste largement assée
par la SNCF

Au titre des dispositions de l'article 6 du déadet 5 mai 1997,
RFF, propriétaire du réseau ferré national, askumaitrise d’ouvrage
(MOA) des opérations d’investissement sur celuifcipart une unique
opération de renouvellement de voie, RFF n'assé@nmoins pas de
maitrise d’ouvrage directe en la matieréawte d’autorisation d’ouvrir
des postes supplémentaires pour augmenter la paM@A directes.
Cette fonction est de fait largement déléguéeSNaF.

Depuis que la loi du 5 janvier 2006 a ouvert lasiubté de
confier ce mandat a une entreprise tierce, RFR eféarcé d'utiliser ce
levier pour « mettre sous tension » la prestatienlad SNCF. Celle-ci
reste néanmoins dominante, avec 97 % de la maitaserage en 2011.
Les mandats tiers, qui représentent en 2011 ma@rs % de la maitrise
d’'ouvrage en matiére de renouvellement, concerpgatitairement des
travaux sous fermeture de ligne. Fin 2011, deuxeprises étaient
titulaires de mandats de maitrise d’ouvrage : leiésé SYSTRA et la
société SETEC organisation.

B - Les incertitudes autour de la mise en concurrare de
la maitrise d’ceuvre et la question de la sécuritéed
travaux

La maitrise d'oceuvre de la SNCF comprend deux volkts
production de travaux, payées sur la base d'udigsvre, et I'exercice
de sa mission de sécurité, payée au forfait. Ceidétrise d’ceuvre
s’exerce dans le cadre de conventions de mandas girestations de
travaux sont couvertes par une convention spéeifigoonvention
« SNCF entrepreneus), d’'un chiffre d’affaires annuel de 500 M€, dgi
lie a RFF depuis 2005, et dont la derniére versmuvre la période 2009-
2011. Un avenant est en cours de discussion polonger de deux ans
cette convention. Alors que se profile une ouvertuda concurrence de
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la maitrise d’'ceuvre des travaux sur le réseaupdstipn se pose de la
validité de la référence & cette convention-caddeporée dans un
contexte de monopole de la SNCF en la matiére.

Ce mouvement douverture de la maitrise d'ceuvre ad |
concurrence suscite de fortes réticences de la SNE§ années qui
viennent doivent voir, en principe, la qualificatiprogressive par RFF
d'opérateurs autres que la SNCF, ce qui améne detteére a souligner
gu'elle «veillera & ne pas étre attributaire des prestatigiust personne
n'a voulu», selon un processusd«®crémage> qui lui réserverait les
marchés les moins rentables et les plus colteux.

La SNCF met par ailleurs fortement en avant, stte cguestion,
les responsabilités spécifiques que lui impose issiom de maintien de
la sécurité du réseau. La situation vient d’étegifi€e pour les travaux
sous fermeture du réseau: la maitrise d’ceuvre paibtenant étre
attribuée a des entreprises tierces, la SNCF seabb@a s’assurer des
conditions de fermeture et de réouverture au trafica garantir
I'étanchéité du dispositif de fermeture durantttesaux, en coordination
avec la direction des circulations ferroviaires, stgmnaire des
circulations. A ce titre, RFF et SNCF-Infra viennemiélaborer en
commun, aprés une année de discussion, une ragjlupare, dite <S9A
N°3», qui, aprés approbation par I'Etablissement uble Sécurité
Ferroviaire, a été signé par RFF le 12 janvier 2p&@r une mise en
ceuvre a compter du 5 mars 2012. En applicatiorededispositions, un
contrat doit étre signé entre RFF et la SNCF pdaiqoe opération, les
chantiers étant par nature différents selon lepostances.

En revanche, pour les travaux sur le réseau enoitaqibn,
comprenant une réouverture quotidienne a la citionaoire la poursuite
des circulations sur la voie contigué, la situatmarait beaucoup plus
ambigué : si la possibilité est maintenant ouverte le décret du
26 juillet 2011 d’'une maitrise d’ceuvre non SNCFoynpris en matiére
de sécurité, aucune application ne semble actuefieenvisageable car
la réglementation technique d’application, dit&83A N°1», n'a pas été
refondue en ce sens et aucune entreprise hors ShNCHlispose
actuellement de I'homologation correspondante &elgice de ces
maitrises d’ceuvre.

La position de la SNCF, au nom desesponsabilités pénales
gu’elle assume en tant que gestionnaire d’infratiire délégué, est de
toute facon hostile au principe méme de l'ouveriur@ concurrence de
cette maitrise d’ceuvre sur le réseau en explaitatio

Cette question est d’autant plus cruciale que desstipns de
coordination sécuritaire des chantiers semblemioser méme pour des
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travaux sous maitrise d’ceuvre SNCF : la multipiimatt I'éparpillement
des chantiers, ainsi que le processus de massificqti incite a créer
dans une méme zone des chantiers de nature tri&sediés (voie,
caténaires etc.), conduisent a y faire coexister multitude d’acteurs,
dont la coordination devient difficile. La direatiodes circulations
ferroviaires, gestionnaire des circulations, estsiaiconfrontée a un
nombre croissant de réalisateurs de travaux, estatnun déficit de
coordination de ceux-ci. La pression mise pour dimair I'impact des
travaux sur les circulations conduit par ailleurfaiée de la restitution de
la voie dans les délais un impératif qui peut Segeau détriment des
contrdles de qualité des travaux effectués.

Un certain nombre d'ambiglités et d'incertitudegpapissent
donc en ce qui concerne cette question de la $éadels travaux de
maintenance sur le réseau exploité. Sa sensikiitdose que les
incertitudes et désaccords signalés fassent |'othjene clarification
réelle, par le biais d’'une expertise extérieuresta I'évidence un sujet
prioritaire & évoquer dans la perspective du mowemannoncé
d’unification des métiers de l'infrastructure.

C - L'importance de la sous-traitance et les désaonds
autour de la politique d’achat

1 - Une industrialisation qui ouvre une large place ad sous-
traitance

A [linverse des opérations d’entretien, les adbisit de
renouvellement font largement appel a la sousamma#, pratique qui fait
consensus entre les deux établissements. Les iopératde
renouvellement de voie (remplacement des rails, ttiegerses et du
ballast), facilement industrialisables, sont aipiis facilement sous-
traitées a des entreprises de travaux publics. @aimet a la SNCF de
faire appel aux personned$ engins lourds de travaux et de terrassement
de ces entreprises. C'est ainsi que sont mis enrexleg moyens
mécanisés lourds dedrains suites rapides, dont deux sont disponibles
actuellement pour les travaux de renouvellementédeau, un troisieme
devant s’ajouter en 2013.

Il semble néanmoins que se profile une certainara@n des
capacités industrielles : sur la période 2011-20d6,affronte un pic
d’activité pour I'ensemble des entreprises prestgtade I'infrastructure
ferroviaire, tant en matiére de production de twavgue de transport sur
le réseau ferré, en raison de la multiplicité deantiers simultanés de
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maintenance et de développement. Cette tensionrgio@mener une
pression a la hausse des prix et un engorgemeagesités.

Les économies réalisées par ce recours a la sateate
connaissent en outre leurs limites sur le résezrcylé », dans la mesure
méme ou, du fait des contraintes de sécurité pefagtent évoquées, il
subsiste une importante présence sur les chamt&ngersonnels de la
SNCF. La possibilité pour la SNCF de sous-tragsrrhissions d’annonce
et les études en cours sur de nouveaux disposdifbniques de
sécurisation des chantiers (mise en ceuvre de noxivdispositifs
d’annonce automatisés, de dispositifs d’annonceafitsr par radio, de
barrieres défensives) sont de nature a diminueoiebre de personnels
de la SNCF impliqués dans la sécurisation des mranet d’en diminuer
les codts.

2 - Les désaccords sur la politique d’achat de fournittes

En matiere d’achat de fournitures, RFF et SNCF 8éstpar une
convention cadre de 2005, ditecenvention fournitures, renouvelée
annuellement. Cette convention fournit un cadre aa prestation
d’approvisionnements de chantiers (développememnereuvellement)
confiés par RFF a SNCF-Infra. Le périmétre globalal convention est
d’environ 650 M€, dont 380 M€ au titre de l'appiennement des
chantiers de renouvellement. SNCF facture ces &giwanements a leur
co(t de revient; le principe de la convention lasfixation en début
d'année de prix provisoires et le reglement au tidleu’année suivante
de I'écart entre les prix réellement pratiquésestrix provisoires.

La mise en ceuvre de cetteenvention fournitures est I'un des
domaines de désaccord entre le gestionnaire dbinfreture et son
délégué ; de l'avis des deux parties, ce dispasitifventionnel apparait
lui aussi a bout de souffle, mobilisant des dewésdeaucoup d’énergie
pour un fonctionnement de plus en plus acrimonigukse cristallise sur
deux questions :

a) Un désaccord sur les prix

Depuis le début de I'année 2009, le reglement dagsentre prix
provisoires et prix définitifs a fait I'objet de mtentieux croissants, tandis
gu'’il s’est révélé impossible de fixer des prix yiswires en 2010 et 2011,
les deux partenaires se bornant & reconduire EmEaactualisé de prix
de l'année précédente. RFF, mécontent du renchérisy des prix
pratiqués, souhaite plus de transparence sur lpasition des colts et
differe en conséquence le reglement de ces passatPour la SNCF, ces

Y

retards de paiement reviennent a faire une avanzetrésorerie
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permanente a RFF, estimée pour 2011 a 50 M€. Bldigre que ce
renchérissement des prix est notamment la conségquedu
désengagement de Fket SNCF» de certains flux logistiques non
rentables et de son abandon du wagon isolé, albefiegassurait jusque-
la I'approvisionnement capillaire des chantiers. I€positionnement a
conduit SNCF-Infra a devoir assurer elle-méme cesctfons de
transport, faute d’appétence desckiveaux entrants pour ces marchés
trés spécifiques et éloignés de leurs circuitsthals de transport. Elle a
défini un schéma propre d'approvisionnement, s'gppti sur cing
«hubs» logistiques et un réseau de trains massifié€sgneployant des
personnels et matériels de transport cédés paet«<SNCF» pour gérer
des flux d’approvisionnements entre ses fournisseses lieux de
stockage et ses chantiers.

b) Un désaccord sur la stratégie d’achat

Au-dela de ces questions de prix, ce sont desiqunesie principe
qui opposent les deux établissements sur la fometihat. RFF s’efforce
de « mettre sous tension » l'activité d'achat dSNCF, en procédant a
des achats ponctuels hors convention & des prixfplbles que ceux de
la convention, ou en souhaitant procéder directéndemles contrats
d’'affrétement de transport routier.

L'établissement a ainsi procédé en 2011 a I'ached bonvention
de ballast ou a la commande de 120 000 traverdgesdébi-blocs»,
alors que SNCF dispose d'un stock de 300 000 él&mEes initiatives
sont critiquées par SNCF-Infra qui y voit un aff@gement de sa
capacité globale de péréquation des prix par démtsicgroupés et
d’amortissement des colts de la convention sur ambre élevé
d’'opérations ; elle estime que les rabais consgtisdes fournisseurs a
RFF sur des commandes ponctuelles tiennent a leedove de leurs
colts fixes par les commandes de la SNCF.

RFF s'efforce pour sa part de faire adopter par Blitira des
méthodes logistiques proches de celles en vigaams [l'industrie
(«supply chain») : recherche plus large de la concurrence entre
fournisseurs, diminution des stocks — SNCF-Infspdse de plus d’'un an
de stocks pour certains composants, la ou despeiste industrielles
n'ont en moyenne que quelques jours d’autonomiedbndent sur des
engagements contractuels de livraisojuske a temps avec leurs
fournisseurs. Dans le cadre de cette stratégie,R&Rsi annoncé début
2012 son projet sherpa» d’externalisation pour cing ans de ses achats a
la société KLB Group» : le projet concerne aussi bien les activités no
stratégiques de RFF (informatique, fournitures aotes) que I'achat de
prestations au profit de son activité de mainteaaiae développement,
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pour un montant de 6,5 MdE par an. Ce projet aeidicitement
présenté par RFF comme visant placer I'opérateur historique dans
une logique d'émulation pour le rendre plus contgéét performant
dans ses prestation$®» en mettant en concurrence la SNCF sur des
chantiers qui peuvent I'étre. L'objectif affichétel’adopter une stratégie
d’'achat globale, et non plus par projet, et de gyer un «©cosystéme
de sous-traitants autour de RFE »

La SNCF a refusé de s’associer a ce projet panterdie transférer
son savoir-faire a la concurrence et estimant dauogede confier une
fonction aussi sensible que I'approvisionnemerst cleantiers a un tiers
potentiellement renouvelé régulierement. Tout ewcomeaissant le
caractére perfectible de sa gestion de stocksfalgaloir la spécificité
de la maintenance ferroviaire, qui exige la digimsi de stocks de
sécurité pour intervenir sur tout le territoire faire face aux pics de
charge saisonniers (printemps et éidle critique I'approche unilatérale
de RFF qui consiste & démanteler par petits bouts la convention
fournitures» plutét que recourir a une réflexion commune sur
I'amélioration de la fonction achat dans le cadrgtbjet de Gestionnaire
d’Infrastructure  Unifié. Malgré ces désaccords, tmestion de
I'amélioration de la politique d’achat fait parties themes identifiés en
commun par SNCF et RFF sur lesquels les deux ssatients
s’efforcent de batir un mouveau partenariat industriel et commercial

D - Une maitrise fragile des colts des opérationsd
renouvellement

Le contrat de performance entre I'Etat et RFF fixai objectif
ambitieux de réduction de 15 % en euros constamtsodit moyen du
kilométre de renouvellement de voie du réseau lla plus « circulé »
(«plan Gopeg®). Malgré la fragilité des données disponibles débu
20125, les objectifs du plan semblaient en voie d'étteiats en 2011,
mais RFF et SNCF-Infra prévoient une dégradationaigits a partir de
2012. Elle est liée a l'importance des travaux @eouvellement sur le
réseau au trafic le plus dense (réseau UIC 1 sud)equel un retard de
production important intervenu entre 2008 et 2041 &tre rattrapé et ou
se concentrent les contraintes les plus importgoees la maintenance
(accroissement de la part des travaux de nuit & gart de travaux avec
maintien de la circulation sur la voie contigué).

¥ Les Echos 10-11 février 2012.

3 Voir note 6.

3 Les chiffres depuis 2010 ne sont que des estimmtizeaucoup d’opérations n’étant
pas soldées.
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Divers leviers sont mis en ceuvre par RFF et SN@f&Ipour
diminuer ces codts : outre la mise en ceuvre, d&gue, des processus
«d’amélioration continue> des conditions de réalisation des chantiers, la
négociation menée en 2011 pour la période 2013-320&% de nouveaux
opérateurs réalisant les travaux deuites rapides, a permis une
économie de 132 M€ et la mise en service en 2003edroisiéme guite
rapide». Une amélioration est ainsi attendue a partir28&3, mais
I'objectif de diminution de 15 % du co(t sera diffé a tenir a 'échéance
prévue de 2015 sur le réseau UIC 1 a 6 comptedena dégradation des
conditions de travail sur ce segment.

IV - Les espoirs du « nouveau partenariat
industriel et commercial » élaboré entre RFF et
SNCF-Infra

Malgré l'importance des désaccords qui marquentiéa des
conventions liant le gestionnaire d'infrastructeteson délégué, ceux-ci
ont pu lancer les bases d'une nouvelle collabaratiencore
embryonnaire, qui a vocation a se développer dengohtexte de
Funification de la gestion de [linfrastructure. de conseils
d’administration de RFF et de la SNCF ont sign%emars 2011 un
protocole de «wouveau partenariat industriel et commercigNPIC) qui
s'est efforcé de définir une nouvelle méthode @wail permettant de
refonder la politique de maintenance en se plagantplus au niveau de
la défense des intéréts des parties en présensedméa performance du
systéme ferroviaire dans sa globalité.

Pour donner corps a ce projet, RFF et la SNCF @@ en avril
2011 une structure commune d’étude et de propositiaptisé plateau
commun». Ce plateau regroupe des représentants des deux
établissements dans des groupes de travail fometiandans une
ambiance décrite commeagpaisée». lIs travaillent en commun sur dix
sujets définis conjointement fin 2010 en foncti@nleur intérét industriel
et économique pour le bon fonctionnement de I'stiacture, pour
lesquels ils s’efforcent de faire émerger des gmigt consensuelles
facilitant leur mise en ceuvre. Les dix thémes éripar le ¢lateau
commun» sont d'importance trés différente.

La «politigue industrielle d'axe> consiste a développer une
approche globale de la maintenance (entretien abukellement)
optimisant le co(t total de possession et prenantaapte I'ensemble
des parametres, industriels et commerciaux. Cirgp gilotes ont été
définis, portés a 16 en 2012, le dispositif ayardation a se déployer sur
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le réseau structurant. Ce travail, qui n’est pasoen passé en phase
opérationnelle, est décrit comme sans équivalemt des réseaux

étrangers, et est susceptible de déboucher surétitable pilotage

économique global de la maintenance.

L'élaboration d'un «modéle de maintenance des lignes
régionales» s'efforce de transposer a celles-ci la méthode d
management industriel par axe. Dans un domaineesudécisions ne
semblent pas avoir toujours été placées sous &ugbe la recherche de
I'équilibre économique, il s’agit de définir uneliigue de maintenance
permettant d’améliorer les conditions d’arbitrageipl’allocation globale
des moyens.

Le «plateau» travaille également les questions de planificati
des travaux, de processus d’émergence des besioivisstissements, et,
comme précédemment évoqué, de politique dachats ldeux
établissements réfléchissent a la définition d’pakitiqgue coordonnée de
sous-traitance de travaux et d'achat de fournifuressceptible
d’économiser 100 M€ supplémentaires d'ici la mi-201e «plateau
commun» traite également des questions plus spécifiglasaélioration
des conditions de la maintenance : sécurité destiens (automatisation
de I'annonce et diminution des effectifs qui y saffectées), kPCS»
(évaluer lintérét économique et technique de cestallations
permanentes de contresens), passages a nhiveglan(dBussereaw
d’amélioration de la sécurité sur les passageveéank), maitrise de la
végétation (désengager la branche de cette tacheeqaurs a la sous-
traitance), gouvernance des projets et mise enepliian schéma
directeur informatique commun.

Ces travaux permettent d’aborder les litiges quirguent
'application des différentes conventions (convemti d’entretien,
conventions 4ournitures» et «<SNCF entrepreneus), sans pour autant
les régler formellement. lls ont vocation a étneriee dans le cadre de la
constitution du futur gestionnaire unique de I'adiructure.

Tout en soulignant la qualité des travaux en caamsne peut que
regretter qu'’il ait fallu attendre prés de quatoams aprés la réforme du
systéeme ferroviaire pour que s'instaure ce débutéflexion commune
sur des questions aussi essentielles pour une bgesgon de la
maintenance.
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—  CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

La cogestion de la maintenance du réseau ferrawiaiational
s'insére dans un dispositif conventionnel qui nlarpmédier aux défauts
structurels du systéme et a rigidifié les rappodatre les deux
établissements. La ou devrait prévaloir un dialogpérationnel fluide et
une défense de I'optimum économique global, apgraphi commence
tardivement a étre définie mais reste embryonnatest développé un
systeme procédurier de défense d'intéréts d'enisepr dans lequel
s’enlisent les deux acteurs, dont les désaccomssa arbitrés.

L'ensemble s’avére préjudiciable a I'efficacité domique de la
maintenance, dont le pilotage reste approximatifdeint les codts
continuent & progresser, tandis que la stagnatianvdlume d’entretien
ne permet pas de faire face aux besoins croissdiis réseau qui
continue de vieillir. Ces déficiences structureljemtes a la saturation
industrielle qu’occasionne l'effort de renouvellemhe sont sources
d’interrogations sur la possibilité de faire faceusa nombre de plus en
plus important de chantiers, avec un besoin defatation des politiques
de sécurité applicables aux travaux sur le résaaaxploitation.

L’Etat, frecquemment sollicité pour des arbitrageshniques qui
ne semblent pas de son niveau, intervient raremsantles questions
stratégiques et ne s’est pas impliqué, jusqu’a@méspour porter reméde
aux défauts structurels d'un systeme qui semblsuade souffle.

La Cour formule en conséquence les recommandadigimantes :

1- tirer les conséquences des dysfonctionnemerévée en
unifiant la gestion de l'infrastructure ferroviaireelon des modalités qui
préviennent la réapparition de situations conflaitas ;

2- assurer [|'émulation du futur gestionnaire unique
d'infrastructure par un contrat de performance eagt en matiere
d’objectifs de résultats, de maitrise des coltdesgjains de productivité,
dont la mise en ceuvre serait vérifiée par des awahtérieurs et assortie
de mécanismes d’intéressement suffisamment mativant



Chapitre Il
Le plan de rénovation du réseau : un
effort réel mais encore insuffisant, qui
pose des problemes de soutenabilité

financiere

| - Le plan de rénovation du réseau et son
financement

A - Les constats alarmants du rapport Rivier

Le rapport Rivier dressait en 2005 un bilan alattnl'état du
réseau ferroviaire francais et détaillait I'insaffnce historique des
moyens alloués au renouvellement du réseau femé&dis.

Apres l'effort de reconstruction de l'apres-guene,volume de
renouvellement n'a cessé tendanciellement de digninua chute est
particulierement significative a partir des ann&@80 dans le contexte de
réorientation des investissements vers le réseagraade vitesse,
contribuant a la vétusté du réseau classique. Caumcerne
particulierement le réseau secondaire (UIC 7 a @)t des voies et
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appareils de voie étaient considérés comme étaticydeerement en
mauvais état. Le volume de rénovation, en moyemrng @00 km par an
sur longue période, a été divisé par deux pendast giune vingtaine
d’'années avant de bénéficier du plan de rénovdéinoé a la suite de
l'audit Rivier.

Le graphique ci-dessous, retrace l'effort de reedament depuis
1968 :

Tableau n° 6 : Evolution du renouvellement annuel € la voie
sur le réseau frangais depuis 1968
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Le rapport Rivier, tout en soulignant les contraéntd’entretien
imposées tant par la taille du réseau ferré frangpie par son
hétérogénéité, relevait linsuffisance de la pglie de maintenance,
tenant a la faiblesse des moyens financiers coésaar renouvellement
du réseau : par rapport a ses voisins européetanment la Suisse, la
France consacrait 70 % de son budget de mainter@amt I'entretien
curatif et seulement 30 % a des opérations de étgton du réseau,
contribuant au vieilissement du réseau et l'aggtiam des charges
d’entretien. Pour le professeur Rivier, le rap@ortFrance entre ces deux
types de dépensesest défavorable a la pérennité du patrimoine
Enfin, il soulignait I'inefficacité d’une politiquele maintenance menée a
trés court terme et caractérisée par umaaque de vision et de
programmation, aggravé par I'absence de choix aueille du réseau,
empéchant de consacrer les efforts aux segmenegapt les plus forts
trafics.
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Sur la base de ces constats, le rapport appelaitrase en place
d’'une véritable stratégie de maintenance et forindians ce cadre une
série de propositions privilégiant 'engagementné’yolitique résolue de
renouvellement du réseau. Le rapport formulaitstsmienarii d’évolution
du réseau.

Le scénario <A » évoquait I'hypothése d’'un maintien de I'effod d
renouvellement au niveau constaté en 2003. Il f&nia perte de 30 a
60 % du réseau ferré d'ici 2025. Le scénari® x tablait sur un
accroissement des budgets de maintenance de I'ded&00 a 550 M€
par an. Il permettrait de maintenir le réseau état' mais n’éviterait pas
un nouveau bond des dépenses d’entretien a par0#5. Le scénario
«C», privilégié par le rapport, suggérait un budgmtnuel de
renouvellement de 3,2 Md€ entre 2006 et 2010, cér@pd’'un effort
supplémentaire de 350 M€ entre 2011-2015. |l pedraietde rajeunir
l'infrastructure et de créer un cercle vertuewdarinution des dépenses
d’'entretien ainsi que d’exploitation, I'automatisat de la gestion du
réseau permettant par ailleurs une réduction soiisite d’effectifs.

B - La définition d’'un plan de rénovation du réseau

Aprés la remise du rapport Rivier, un plan de rétion du réseau
sur les années 2006 a 2010 a été approuvé pat. lIEfrévoyait, en
euros courants, 600 M€ de dépenses de renouvellesupplémentaires
en 2010 par rapport a 2005. Ce plan se situait ega ddes
recommandations du rapport Rivier tandis que dewriitudes se
manifestaient sur la pérennité des moyens finasigkriannuels qui lui
étaient dévolus. La Cour, s'inquiétant dans sompaapthématique de
2008 de la fragilité de ce plan, recommandait aat'FEle consolider le
financement a long terme du plan de rénovatiorédaau

Le contrat pluriannuel de performance signé le @entre 2008
entre I'Etat et RFF engageait la mise en ceuvre domveau plan de
rénovation du réseau sur la période de 2008 a 20/E2, une perspective
industrielle tracée jusqu’en 2015. Qualifié dgrand enjeu national et
priorité d’'action pour RFF», il est défini au sein de I'axe n° 2 du contrat,
intitulé «moderniser les infrastructures et améliorer la penfiance du
réseau» et définit une série d’engagements physiquedineinciers
concernant la maintenance :

- I'engagement 7 prévoit un effort massif : « supdgiode 2008-
2012, RFF renouvellera 3 940 km de voies et 1 $p@uils de
voie pour 7,3 Md€. L'objectif industriel sur 200815, établi a
13 Md€ pour 6 420 km de voies et 2 420 appareilsvaie,
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pourrait étre porté a 14 Md€ en fonction de I'ateid’objectifs
de productivité par RFF et I'industrie ferroviaire

la priorité au réseau le plus fréquenté est afirmeé Sur 2008-
2012, au moins 2 835 km de renouvellement équivalenles
voies UIC 1 a 6 et au plus 1100 km de renouvelfgme
équivalent sur les voies UIC 7 & 9 seront réal{sé} Toute
action sur les lignes 7 & 9 sera réalisée dangrited’une
optimisation globale du réseau en recherchant daague cas
les solutions les plus avantageuses » ;

une priorité particuliére est marquée pour le néséde-de-

France: « en raison de la densité et de la natiea®e
circulations, une attention particuliére sera posar le réseau
a dominante régionale d’lle-de-France, un conteatadt étre
conclu entre RFF et le STIF » ;

des objectifs qualitatifs sont fixés: « RFF met euvre les
programmes de sécurité (50 passages a niveau sIgspri
d’accessibilité (250 points d’arrét mis en confdayide slreté
et de mise aux normes techniques et environnenssn{al500
batiments points noirs bruit traités), sous réselevéobtention
des cofinancements des collectivités locales ditAdgnce de

financement des infrastructures de transport decera ;

au titre de la modernisation de I'exploitation ctentrat prévoit
gue « sur la partie du réseau qui connait lesfplts trafics, le
projet de commande centralisée du réseau (CCRNngapé par
phase, en justifiant les gains de productivité jplaase » ; ce
projet doit permettre a terme de rassembler la camad® des
1400 postes d'aiguillage et la régulation du traf@ms 15 a 20
centres, avec réalisation d'ici 2012 d’au moinsxdeentres de
commande ;

le plan prévoit enfin que «la visibilité pluriareile de la
programmation financiére des travaux de renouvelitgm
constitue une condition nécessaire de la réussitelan de
rénovation. (...)RFF et [I'Etat se dotent d’une vision
prévisionnelle de ces moyens, glissante sur 5 arle sontrat
prévoit qu’un bilan de la mise en ceuvre du plamé&h@vation
du réseau sera effectuée en 2010 au vu duquelagesiz le
volume de renouvellement pour la période 2012-26tlbine
éventuelle augmentation de [I'effort, I'enveloppeolmle
pouvant passer de 13 a 14 Md€.

Au total, 'ensemble de l'effort de rénovation $ianle, sur la

période 2006-2015 selon la programmation suivante :
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Tableau n° 7 : Effort de rénovation 2006-2007 et ph de
rénovation 2008-2015

en M€ courants 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012] 2013 2014 2015

Total
2006-2011

Voig 597 603 740 989 997 1045 1183 1269 1237 1231 4971

Ouvragesdart| )¢ 137 152 163 174 185 197] 209 222 235 937
ouvrages en telfe

Traction électriqye 43 47 49 51 52 60 61 67 73 79 302

s'g”a"f;técc’z 62 104 127 169 209 299 307| 317 326 336 970

Autres 11 19 21 23 23 24 25 25 26 27 121

TOTAL 839 910 1089 1395 1 455 161 177p 1887 1884 1908 7301

Source : contrat de performance et Cour des comptes

L’effort de rénovation aboultit ainsi sur la péricgtediée de 2006
a 2011 a un doublement de l'investissement de resllement. Au cours
de la période du contrat annuel de performance82002), les moyens
prévus annuellement doivent progresser de 63 %apasle 1 089 M€ a
1773 M€. Cependant, ces moyens sont prévus ers eorrants et ne
prennent donc pas en compte la hausse des coiégéeération sur la
période qui ont un impact direct sur le volume devdux réellement
permis par le plan.

Le contrat de performance marquait a compter de 20@ forte
priorité au renouvellement des voies (les 2/3 d#dit) concentré sur le
réseau structurant des UIC 1 a 6 (soit 77 % déofefle renouvellement
de voies sur la période 2008-2015) :

Tableau n° 8 : Plan de rénovation des voies par aories de

réseaux
en M€ couranty 2008-2012 % 2013-2015 2008-2015 %
LGV 432 8,7 417 849 9,8

uiClaé6

(dont appareils 3721 75,1 3015 6 736 77,%
de voie)

uCc7a9 800 16,2 305 1105 12,1

Total 4 953 100 3737 8 690 10(

Source : Contrat de performance RFF et Cour desptes
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L’objectif global affiché pour la période 2008-20&St donc un
effort de 13 Md€, soit 1 Md€ en dessous de la rewandation du
rapport Rivier, réfaction correspondant a une itittele sur la possibilité
pour RFF de mettre en ceuvre un programme de rethement de plus
grande ampleur, puisque, jusqu’en 2007, le rythemeedouvellement du
réseau se situait en dessous de 500 km par an.

[l - Bilan de mise en ceuvre a la fin 2011 : un fefrt
important mais déséquilibré

A - Un effort global significatif

Les dépenses de renouvellement ont marqué uneeggign de
88 % entre 2006 et 2011, effort particulieremegnigicatif depuis 2008.

Les dépenses de renouvellement du réseau ont eanten a
stagner en 2007 aprés la premiére année de migéaed du plan de
rénovation 2006-2010 mais s’accélérent nettemarttndpter de 2008 et
de 2009 avec l'adoption du contrat pluriannuel @efggmance, et un
rythme annuel d'investissement qui dépasse leardlld’euros a compter
de 2008. La progression constatée par rapport rnd@a antérieure
s'établit a 21 % en 2008 et 33 % en 2009. L'ann@k02marque une
progression moindre que celle relevée en 2009¢ipatement en raison
de la saturation des capacités de production, parargque l'audit Rivier
de 2005 avait, semble-t-il, sous-estimé. L'annékl12€e traduit par une
nouvelle hausse de 11 % des dépenses consacréasoavellement du
réseau :

Tableau n ° 9 : Dépenses de renouvellement par typéactifs
sur la période 2006-2011

Total Ecart Plan/
en M€ courants 2006 | 2007| 200§ 2009 2010 2011, 2 | SRS
Voie| 609 | 597 | 751| 1033 1105 1146 5251 280
Ouvragesdartet 1,5 | 154 | 16| 152 1324 184 845 -92
ouvrages en terre
rraction) 40 | g4 | 55 64 | 63 56 350 48
électrique|
Signalisation et - 27 | g5 | 135 | 175 177| 234 892 78
télécom
Autres| 18 | 19 | 16 | 17| 17| 18 105 -16
TOTAL | 879 | 896 | 108] 1441 1494 1653 7443 142
Evolution n/n-1 2% 21% | 33% 4% 11% 88%
Ecart
PlanReaise| 40 | 14| -9 | 46 | 39 | 40 142

Source : RFF et Cour des comptes
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Tableau n° 10 : Dépenses de renouvellement par typéactifs
sur 2006-2011
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L'essentiel de I'effort de renouvellement a conéela voie (70 %
des dépenses de renouvellement 2006-2011), puiggeipements de
signalisation et de télécommunications (12 %) etdavrages d’art et
ouvrages en terre (11,3 %).

B - Le renouvellement des voies : un effort désédiliré
au détriment des lignes classiques du réseau strucant

Le renouvellement des voies marque un rythme decrodégs
supérieur aux objectifs du plan, mais qui s’exgigan partie par
I'’évolution a la hausse des colts industriels, motant de I'acier et de
I'énergie, qui n'avait pas été prise en compte tbed'adoption du plan
effectuée en euros courants.

Tableau n° 11 : Dépenses de renouvellement des wie
en M€ courantg 2006 | 2007 2008 2009 2010 20LTOTAL

Plan| 597 | 603 | 740| 989 997 10454971

Réalis¢ 609 | 597 | 751| 103B1105|1156| 5251

Ecart| 12 -6 11 | 44 | 108 | 111 280

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

Néanmoins, cet effort se révéle déséquilibré eluitain probleme
d’allocation des moyens entre réseau a faiblecti@fiC 7 a 9) et réseau
structurant (UIC 1 a 6). On constate une augmemtadeaucoup plus



72

COUR DES COMPTES

forte (+260 %) des dépenses consacrées au reremeelt des lignes
appartenant a la catégorie 7 a 9, notamment en 0882009 :

Tableau n° 12 : Dépenses de renouvellement par cgtéies de
lignes sur la période 2006-2011

en M€ Total
courants 2006 | 2007, 2008 2009 2010 20 L12006-2011
UlICla4 561 | 505| 631| 687 599 878 3861
uicsael 212 | 238 | 261 336 429 418 1887
uiC7a9 65 91 149 | 340 372 234 1251
LGV | 40 58 38 76 101 123 436
nonrépart| 1 4 1 2 0 0 8
TOTAL | 879 | 896 | 1080 1441| 1494|1653 7443
Evolution| 2007/ | 2008/ | 2009/ | 2010/ | 2011/ | 2011/
n/n-1| 2006 2007 2008 2009 2010 2006
UiCla4 -10% 25% 9% -13% 47%| 57%
UiIC5a6 12% 10% 29% 26% 1% | 97%
UiIC7a9 40% 64% 128% 9% -37%| 260%
LGV | 45% -34% 100% 33% 22%| 208%
TOTAL 2% 21% 33% 4% 11% 88%

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

De fait, le renouvellement du réseau secondairéja dépasse en
2011 le niveau final fixé par le plan :

Tableau n° 13 : Dépenses de renouvellement par cgtéies de

lignes depuis 2008
en M€ courantd 2008 | 2009| 2019 2011, 0@ %
2008-2011
UIC1a4 631 | 687 | 599| 878 2795 | 493|%
UIC5a6 261 | 336 | 422| 418 1437 | 254|%
UIC7a9 149 | 340 | 372| 234 1095 | 193|%
LGV | 38 76 | 101 | 123 338 6,0 %

nonrépartf 1 2 0 0 3 0,1 9%

TOTAL | 1080 | 1441] 1494 1658  5668| 100 %

Source : Cour des comptes
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Il représente a cette date plus de 19 % de I'efedors qu'il devait
représenter 16,2 % fin 2012. Un surcroit d’'invesiisent apparait pour
les lignes des groupes 5 a 9 avec un effort devediom particulierement
concentré sur les lignes de la catégorie 7 a 9sDmaméme temps, un
retard se constate dans la catégorie 1 a 4, demblgtraintes et colts de
renouvellement sont plus importants :

Tableau n° 14 : Ecarts d’investissement par rapporau plan

(en Goped)
2008-2011
Contrat de Réalisé Ecart
performance
UcCla4 1 345 1149 -196
UiC5a6 840 1029 189
uic7a9 871 1161 290
LGV 295 297 2

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

Ce dépassement sur les voies a faible trafic duesnpremiéres
années du plan met en évidence un probleme deagégiar rapport aux
objectifs fixés initialement :

Tableau n° 15:Nombre de km de voies renouveléesamp
catégories de lignes
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Lignes principales LGV Lignes régionales

Source : Assises du ferroviaire

38 \oir note 6.
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Ce décalage semble di a une série de raisons,qpbgsiet
financiéres : les travaux sur le réseau 7 a 9 plust aisés a mettre en
ceuvre et moins co(teux (travaux sous fermeturdigiess dans 99 % des
cas, utilisation de matériels de réemploi en premer du réseau
structurant). lls correspondent surtout a une fdemande des autorités
organisatrices régionales qui, dans le méme tempsles modernisaient
le parc de TER, s’engageaient dans des plans dacfment pour le
renouvellement des lignes concernées, via les atsntie projet Etat
régions ou des plans rails» spécifiques financés par certaines régions
(régions Midi-Pyrénées, Limousin et Auvergne), awelq s’'ajoutait a la
marge I'effet du plan de relance de I'économie @02922010.

L'ensemble de ces facteurs ont contribué jusqu'@i02a
privilégier l'effort sur le réseau secondaire, sass concentrer
exclusivement sur la partie la plus utilisée daiieel : si RFF indique
financer sur fonds propres 100 % des investissemsut les lignes
régionales au trafic supérieur a 20 trains par, jpétablissement précise
avoir apporté 33 % des investissements pour legdiglyant un trafic de
plus de 10 trains par jour et 25 % pour les ligihast la fréquentation est
inférieure a ces 10 trains quotidiens. Des finar#mnationaux (apport
du plan de relance, financements de RFF) appanaisksc avoir été
consacrés a des lignes a faible trafic, sans sitlpossible d’en préciser
'ampleur.

Fin 2011, la répartition des efforts de renouvedetnde la voie
apparait ainsi déséquilibrée et la trajectoire nigfipar le contrat de
performance en termes de renouvellement des vaiasrespectée. Le
retard pris sur la régénération des voies au ttafdus important est en
cours de rattrapage, mais cet effort prendra plusiannées, alors méme
gue des besoins de renouvellements commencent aaftp® pour les
LGV les plus ancienné&s(Sud-est et Atlantique) et que des besoins de
financement imprévus apparaissent dans d’autrégaiaes.

% Les lignes & grandes vitesse (LGV) font l'objetur planification de
renouvellement (voie et ballast) sur toute leuglegur au terme de 25 ans environ.
Ce renouvellement s’effectue par trongon de 50 knapa
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C - Un début de saturation dans le renouvellementas
autres categories d’actifs

1 - Les installations fixes de traction électrique (IFE)

Le plan de rénovation prévoyait un effort mesuré reatiere
d'installations électriques. Fin 2011, la réalisatapparait supérieure aux
objectifs du plan :

Tableau n° 16 : Dépenses de renouvellement instdltans
électriques

en M€ courantg 2006 | 2007 2008 2009 2010 201TOTAL
Plan| 43 47 49 51 52 60 302

Réalisé¢ 48 64 55 64 63 56 350
dont élimination des

transformateurs PCB 2 5 7 12 10 5 41
dont opérations

supplémentaires sur 13 13
les caténaires

Ecart| 5 17 6 13 | 11 -4 48

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

L'écart de 48 M€ entre le contrat de performancdeetéalisé
s’explique en grande partie par l'intégration ain ske I'activité «IFTE »
du programme d’élimination des transformateurs R@ialement repris
dans la rubrique Autres programmes.

La surproduction constatée s'explique égalementgetalisation
de dépenses non inscrites, la mise a niveau datémaire sur la LGV
Paris-Lyon, par des opérations supplémentairessééal sur le sous-
programme caténaire ainsi que par des dépensasnddiles liées a la
forte augmentation du prix du cuivre qui a affeletéemplacement des
fils de contact. Le renouvellement de caténaires regurellement
concentré sur le réseau 1 a 6, le plus fortementrélé.

Ces investissements n’ont néanmoins pasmis de répondre a
'une des recommandations du rapport Rivier, gétpnisait de remédier
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a I'nétérogénéité électrique du réseau fradtas de procéder a une
désélectrification des lignes les moins « circulées

Par ailleurs, le renouvellement a porté sur legrzdates, mais
insuffisamment sur les méats qui les portent. L’adtictualisation réalisé
en 2012 par 'EPFL révéle une sous-estimation 'padit Rivier de 2005
des besoins en ce domaine, qui n'avait pas intégreieillissement
accéléré des mats de caténaires dans la partieliomaie du réseau
(« caténaire MIDI»). Ces mats, 4gés en moyenne de 80 ans, ontesembl
t-il fait I'objet d’'un entretien insuffisant duratgs trente derniéres années
(corrosion des mats, fissures des socles de b&ete dégradation, qui
touche le réseau structurant, va nécessiter, pEsuraisons de sécurité, un
processus de surveillance accrue et un programnéeifisgpe de
renouvellement. Le volume de 50 M€ d’investissenamuel pourrait
ainsi étre porté a 230 M€ par an a I'horizon 2025.

2 - Les ouvrages d’art et ouvrage en terre

L’effort de renouvellement concernant les ouvradest (OA) et
ouvrages en terre (OT) n'a pu respecter les ofgefités. Une analyse
globale des écarts fait apparaitre un retard cuswida période 2006-
2011 de 92 M€ :

Tableau n° 17 : Dépenses de renouvellement OA/OT

en M€ courantg 2006 | 2007, 2008 20090 2010 201TOTAL
Plan| 126 | 137 | 152| 163 174 185 937

Réalis§ 127 | 124| 126 152 132 184 845

Ecart| 1 -13 | -26 | -11 | -42 -1 -92

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

Seule 'année 2011 affiche un niveau de réalisatigportant qui
est nettement supérieur a celui des exercicesiemgr Si le retard
important affiché notamment pour I'année 2010 digue en partie par
des aléas climatiques, il révele également degulifés partagées entre
SNCF-Infra et RFF pour la production et I'approbatiles dossiers qui se
traduisent par des délais dans quasiment toutestdpses d'instruction et

de validation.

38 | es deux-tiers du réseau fonctionnent en courafiO® volts alternatif mais encore
un tiers en courant 1500 volts continu, principaatdans la partie méridionale de la
France.
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Alors que pour atteindre unrattrapage de substance le rapport
Rivier appelait a une dépense annuelle de 300 Mt€ Ips ouvrages d'art
et de 80 M€ pour les ouvrages en terre, le réas@ssez éloigné de cet
objectif. Les dépenses de surveillance et d’eetneties ouvrages d’'art et
ouvrages en terre ont déja augmenté au cours piriede 2006 — 2010
(selon la SNCF: + 67 % pour les ouvrages d’'artl6+% pour les
ouvrages en terre) et devraient poursuivre leussance dans les années
qui viennent, notamment sur le réseau a faiblactmgfii regroupe les
ouvrages les plus anciens.

La perspective se profile de devoir mener un ingsdrprogramme
de renouvellement, que l'audit en cours en 2012I'stait du réseau
envisage d'ici 20 ans. Le co(t de renouvellementate ouvrages étant
particulierement élevé, ce sont des dépenses maggin se profileraient
a cette échéance, a dimension inchangée du réseau.

3 - Les installations de signalisation et de télécommigation

En matiere d'installations de signalisation et de
télécommunication, alors méme que les dépensesamsidérablement
augmenté au cours de la période 2006-2011 (+210d#s, retards
importants par rapport au plan de rénovation ajgseat, notamment
pour les années 2007, 2010 et 2011 :

Tableau n° 18 : Dépenses de renouvellement signali®n et
télécoms

en M€ courantg 2006 | 2007| 2008 2009 2010 201Total
Plan| 62 104 | 127| 169 209 299 970

Réalis¢ 77 92 132 175| 177] 239 892

Ecart| 15 -12 5 6 -32 | -60 | -78

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

L'écart se creuse essentiellement a partir de 20g&fte année se
caractérise par un résultat identique a 2009 afénme que le contrat de
performance prévoyait une accélération des dépehsatéploiement du
systtme GSM-R appelé a remplacer le réseau anagitpdio sol
train » (RST) a partir de 2015 dans le cadre de [I'haisadion
ferroviaire européenne s’est traduit par un efflorplan de rénovation au
titre des installations de télécommunications catréesur les lignes du
groupe 1 a 4.
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Le retard constaté pour les installations de sigatibn et de
télécommunications semble en partie d0 a une smtourde I'appareil de
production. Des mesures ont donc été prises paBN&F via des
embauches d’ingénieurs ou d’agertterrain» afin d’augmenter les
ressources nécessaires pour mener les étudesratvkpgx

Plus fondamentalement, ce retard traduit une detiom complexe
avec l'engagement du contrat de performance quiofiréa mise en
ceuvre du projet de commande centralisée du rég€aR)(sur le réseau
qui connait les plus forts trafics. Certaines opéna ont dd étre
reprogrammeées suite a la modification des schénnasteurs du projet
CCR. La politique de renouvellement concernant itesallations de
signalisation doit en définitive s’articuler avecintroduction de
technologies nouvelles (GSM-R et ERTMS) qui rentionmédiatement
obsolétes les installations actuelles, méme lesmlodernes.

4 - Le projet de commande centralisée du réseau (CCR)

La gestion opérationnelle de la circulation degngrgpasse par le
déploiement du projet CCR qui vise a regroupectaénce de 25 ans, la
commande de 1 500 postes d'aiguillage et la réigalates circulations
dans seize postes centralisateurs, superviséoetarmés par un centre
national.

Le contrat de performance prévoyait également dmagure en
2009 d'une convention fixant les conditions dansgleelles la SNCF
s’engageait sur les gains de productivité que pelfmecution du projet.
Le rapport Rivier suggérait a ce sujet le passage effectif de 5 500
personnes en 2005 a environ 1 000 personnes d&bimo2025-2030. La
création de la direction des circulations ferradsiau i janvier 2010 a
modifié cette logique initiale et les objectifspgincipes de management
du projet CCR ont ainsi été directement inscritssda convention passée
avec cette direction pour sa mission de gestion tdafics et des
circulations.

Le projet d’ensemble et son schéma directeur appsopar le
conseil d’'administration de RFF en février 2011 ayent une réalisation
qui doit se poursuivre jusqu’en 2032. Le réseawcenté par le projet
CCR est découpé en 256 secteurs de circulatiosuohaomportant entre
un et une dizaine de postes d’aiguillage. A chagateur correspond une
opération d'investissement permettant de prendretédcommande,
depuis une des seize salles CCR prévues, les pdstigmillage du
secteur aprés les avoir préalablement aménagésmplacés pour les
rendre aptes a la télécommande. Pour chacune deom&smtions
élémentaires, la direction de la circulation fefaire, étroitement
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associée au projet, s’engage sur les gains enrpmlsau niveau de
I'avant-projet, un mécanisme d'intéressement &baévu pour inciter au
respecter cet engagement.

La mise en ceuvre de la commande centralisée duauése
commence a entrer dans une phase concréte avaangfett de la
commande de deux secteurs de circulation dansol@geaux centres de
Dijon et Lyon mis en exploitation en 2010. Fin 20Xkeuf secteurs
circulation sur les 256 secteurs prévus a termée tsaités sur le réseau
classique. Au terme prévu de 2032, le projet ptéwoé diminution du
nombre d’agents de circulation a un niveau de 2 FO®, soit une
économie d’exploitation de I'ordre de 127 M€ par an

La mise en ceuvre du projet CCR suscite des résdevés SNCF
qui, tout en relevant des problemes de fiabilité ks réseaux de
transmission de données et de surco(t de maintendes systémes
déployés, regrette la disparition de l'implantatiocale des agents de
circulation, considérant gu'ils exercaient paraliéent des missions de
surveillance des trains en marche avec la détecismelle des anomalies
de circulation, ainsi que des missions de maintemasffectuées en
«temps masqué désormais appelées a disparaitre.

Ces réticences rappellent que I'on est en présg'deelutions de
long terme, qui cumulent des investissements loudés adaptations
méthodologiques et une redéfinition des moyenseesopnels. A titre de
comparaison, les chemins de fer suisses achévezont2017 la
centralisation de la commande de leur réseau eiseejp y a plus de
trente ans sur un réseau plus restreint.

D - Les dépenses d’amélioration et de modernisatiaiu
réseau

Les dépenses réalisées au titre de la rénovatiompremnent
également des opérations de modernisation et daraibn de la qualité
du réseau. Couvertes par I'engagement n° 8 duatodér performance,
ces dépenses sont destinées a la réalisation deapnmes de sécurité,
d’accessibilité aux trains, de slreté et de miseremrmes techniques et
environnementales.

Elles sont conditionnées a I'obtention de cofinameets de la part
des collectivités locales et de I'Agence de finanest des infrastructures
de transport de France (AFITF). Ces dépenses pamdent
majoritairement & des mises aux normes réglemestalu réseau et
s'inscrivent a ce titre dans un horizon de tempss ptourt que le
renouvellement du réseau. En outre, dans la mesureelles sont
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largement cofinancées par I'AFITF et les colletésiterritoriales, elles
doivent s'inscrire dans un calendrier cohérent alewisibilité dont
disposent ces acteurs. Ces dépenses se limitesitaala période 2008-
2012 et n'ont pas vocation a étre prolongées jesgl015.

Tableau n° 19 : Dépenses d’amélioration de la quéd du
réseau sur la période 2006-2011

(en M€ courants) 2006 | 2007 | 2008 | 2009| 2010| 2011

Sécurité 41 42 42 31 45
Acces aux traing 27 41 55 66 55
Régularité 37 33 42 26 23
Développement technologique 12 9 12 5 7
GSM-R (hors SP 60 67 18 18 50
Environnement 2 2 1 5 9

TOTAL | 150 | 179 | 195 | 171 | 150 | 189
dont financements RAF103 | 106 81 96 81 50

dont cofinancement AFIT[F 47 40 69 20 22 82
dont cofinancements tiers 33 44 54 47 57
Part de cofinancemen 41% | 58% | 44% | 46% | 74%
Contrat de performance 234 | 222 | 269 | 322
Ecart -39 | -51 | -119] -133

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

La production constatée depuis 2008 pour les dpésatde
modernisation et d’amélioration de la qualité dsesd affiche un retard
croissant par rapport aux objectifs définis pardetrat de performance.

Les principaux écarts se situent au niveau dessiisgements de
sécurité et d’accés aux trains. En matiére de #écliécart constaté fait
suite & la décision de plusieurs conseils générdexdécaler des
opérations de suppression de passages a niveautiradp 2009. Ce sujet
inquiete RFF qui souligne la responsabilité pémpl# encourt en cas
d’incident.

Concernant I'amélioration des conditions d'accabsgitaux trains,
I'objectif de mise en conformité de 250 gares na g@&s atteint compte
tenu notamment de la décision de la région lles@mée intervenue en
juillet 2009 de limiter a 50 % sa participation imancement de ces
opérations dans les gares franciliennes. Cettedi# de financement se
retrouve également dans les gares TER.

Les dépenses d’amélioration de la qualité du réseamprennent
également des dépenses de sdreté. Il s’agit dugmmoge de slreté de
l'infrastructure, dit « SURINF », qui regroupe dg®erations de mises en
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sécurité d’installations ferroviaires afin d’éviles dégradations, les vols
et les accidents. Ce programme se traduit par Be ren ceuvre de
mesures permettant d'assurer la protection dess\atiedle sécuriser les
sites sensibles, tels les lieux de stockage, agtamment la mise place
de systeme de télésurveillance et d'alarme ou @éurels. Ce plan
reposait, pour la période 2008-2010, sur une cdivepassée entre RFF
et SNCF qui prévoyait 12 M€ d’opérations de séatios. Il a été
complété en mars 2011 par un plan destiné a fage & la recrudescence
des vols de cables qui prévoit 40 M€ d'investissgsisupplémentaires
sur 18 mois.

E - Le cas particulier de la maintenance en Tle-de-
France : les actions d’amélioration de la performane
du réseau ferroviaire

Le réseau ferroviaire francilien représente envitfrio du réseau
ferré national. Parcouru pour environ 70 % par rafic régional
Transilien, il est également utilisé par des transp nationaux, de
voyageurs et de fret.

A ce titre, le réseau d’lle-de-France est I'un gass sollicités et
les plus difficiles a entretenir : il a été confi@rpendant la décennie
2000-2010 a une importante augmentation de trafiB3 % de clients
pour le Transilien), concomitante a la baisse ddopeance d'une
infrastructure vieillissante, suite a une longusuffisance de la politique
de renouvellement, qui la rend vulnérable au meinaicident.

La Cour des comptes avait relevé en 201l «sous-
investissement persistanitdont avait été victime le réseau ferroviaire
francilien et signalé les premiers efforts engadggsuis 2007 pour tenter
de combler ce retard : la SNCF a élaboré en 200Z20@8 les plans
«Nouvelles Dynamiques de Proximité(NDP) et «MPAQT» en
partenariat avec le Syndicat des transports dédlé-chnce (STIF). Ces
investissements viennent en complément de ceusésglar RFF dans le
cadre des programmes nationaux de régénératiorarfy de 2010, le
protocole passé entre RFF et SNCF-Infra en appicate la convention
de partenariat entre RFF et le STIF vient prendreelais des plans
IMPAQT et NDP.

39 Rapport public thématique les transports ferroviaires régionaux en lle-de-
France». Novembre 2010.
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1 - Les projets NDP et IMPAQT

Dans le cadre des plans IMPAQT et ND®,SNCF a consacré
110 M€ a la rénovation de l'infrastructure frarmiine en 2008 et 2009,
financés sur fonds propres. Ces montants ont étfsacees a des
politiques de maintenance renforcée, a la moddimisale certaines
infrastructures et au renforcement des équipesestarrain. L'opération
« D Maintenant» est la plus importante du projet IMPAQT, aved
consacrés a I'amélioration de l'infrastructure deRRD. Les conventions
NDP et IMPAQT signées en octobre 2008 mélaientaifm#rs d'entretien
courant, opérations de grand entretien et opématbnvestissement.

La SNCF estime que ce programme d’investissemantrance a
porter ses fruits, notamment en termes de régéldrit nombre de trains
retardés par des incidents d’infrastructure awdmitinué de 34 % entre
2008 et 2009 sur le Transilie® contrarig les lignes qui n'ont pas
bénéficié de ces projets auraient subi une augtiemtale 3% des
retards.

2 - La convention de partenariat RFF/STIF et le protocde
RFF/SNCF Infra

A compter de l'année 2010, RFF prend le relais 'ééfolt
financier porté jusqu’alors par la SNCF sur le aés@ransilien dans le
cadre de la convention de partenariat passé detjaD09 avec le STIF
pour la période 2010-2015. Le protocole lle de Eeansigné en
application de cette convention de partenariataoboe 2009 entre RFF
et SNCF-Infra pour la période 2010-2012, componte programme
d’environ 250 M€ de maintenance et d’investisseseamplémentaires.

Les dépenses de maintenance renforcée réaliséaNGiF-Infra
passent de 22 M€ en 2010 a 30,8 M€ en 2011, d6ri#16 au titre de la
maintenance courante et 24,2 M€ d'opérations @s gntretien. Les
investissements de fiabilisation du réseau au ttreprotocole lle-de-
France sont réalisés dans le cadre des programengsnduvellement
décidés par RFF. Ces investissements concernentd&mnaires, la
signalisation et les voies.

Au total, un effort de renouvellement importantté iené sur le
réseau ferroviaire d’lle-de-France sur la pério@9622011 récapitulé
dans le tableau suivant (chiffres d’investissensemti’ensemble de I'lle-
de-France, non limités au Transilien) :
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Tableau n° 20 : Renouvellement en Tle-de-France sia période 2006-
2011 (en M€)
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Source : SNCF Infra

Ce renouvellement a principalement porté sur laevdies
sollicitée en lle-de-France, tandis que le rendawsdnt des caténaires,
qui stagne depuis 2006, et celui des installatides signalisation
s'imposent maintenant comme une pridfité

L'effort de rénovation mené en lle-de-France cotreerles
contraintes de la maintenance en zone urbaine dénse titre, il est
identifié par les parties prenantes comme un dognai@cessitant de
fortes innovations méthodologiques et présentarst egigences de
fiabilité plus élevées, le moindre incident étantisceptible de
conséquences en chaine sur I'ensemble des trBifcs un contexte de
poursuite de la croissance des trafics dans legesna venir, qui se
réalisera pour l'essentiel sur le réseau existentSNCF évoque la
nécessité d'un saut de performance en matiére de fiabilité, avec la
définition de standards de maintenance renforcés.

Par ailleurs, ainsi que le soulignait la Cour daos rapport
thématique de 2010 sur les transports régionauxllede-France,
'ampleur des investissements a consentir pourtdésaet fiabiliser le
réseau existant imposera que les financements spomdants soient
sécurisés au regard des projets de développemgattamts envisagés
pour le développement de la région capitale.

40 Les caténaires des RER B et C datent des années 1€20nstallations de
signalisation du Transilien sont a I'origine def3 @es retards dus a des défaillances
d'infrastructure.
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lIl - L'effort de renouvellement est insuffisant
pour interrompre le vieillissement du réseau ferré
national et la progression des dépenses d’entretien

A - Un réseau qui continue de vielllir

La mise en ceuvre du plan de rénovation du réseaduitrun effort
réel de renouvellement qui apparait toutefois endaosuffisant pour
enrayer la poursuite du vieilissement du réseaes Qraphiques ci-
dessous illustrent 'augmentation de I'dge moyenéheau sur les lignes
appartenant aux catégories 2 a 6, alors qu’'uneidést constatée sur les
lignes de moindre trafic.

Tableau n° 21 : Evolution de I'age moyen des ligngmar groupe
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Source : Données SNCF Infra retraitées Cour desptesn

Entre 2005 et 2012, 'dge moyen des voies des goWC 2 a 4 a
ainsi augmenté de trois ans tandis que celui dagpgs 5 a 6 est stable et
que celui des groupes 7 a 9 (dont 'dge moyen gieur de 49 ans) a
diminué de 7,6 ans. La tendance constatée estuorillissement du
réseau principal et un rajeunissement du réseaionag ce dernier
restant néanmoins constitué de voies anciennes. rRédpere pas de
stabilisation du vieillissement des voies 1 a nazd15, et anticipe une
reprise du vieillissement du réseau 7 & 9.
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Malgré l'effort marqué depuis 2006 dans le cadrepten de
rénovation, les besoins de maintenance liés allisseiment du réseau
perdurent. Sur les lignes a grande vitesse, unie forogression des
besoins est anticipée pour la période 2014-2024nmoent pour la LGV
Nord et le contournement de Lyon. De méme, le nmminde la
performance, notamment en termes de vitesse, deég £Gd-est et
Atlantique nécessitera la mise en ceuvre d'opémtitnrenouvellement.
Pour les lignes du groupe UIC 2 a 4, la proportlervoies ayant dépassé
I'age théorique de renouvellement (voiebots d'age») augmente. Un
effort devra se porter sur ces lignes qui suppbaarimportant trafic et
qui ont vieilli durant la derniere décennie. Firl20plus de 2 500 km de
voies ont ainsi atteint les 30 ans d’'age et doiémat renouvelés.

Enfin, si la rénovation intervenue sur les lignd€\J a 9 a été
importante, elle ne concerne environ qu'une maigéces lignes. Pour
l'autre moitié, le cot d’entretien des lignes nénovées, dont I'état est
préoccupant, continue de croitre. En I'absenceédésitbn sur I'avenir de
ces lignes, celles-ci continuent a figurer a I'intaére du réseau, alors que
leur pérennité est menacée. Le vieilissementidass 7 a 9 va reprendre
et pesera sur 'age moyen de I'ensemble du réseaucae sur les codts
de maintenance.

RFF insiste sur la nécessité d’achever la remisivéau de ce
patrimoine, soit, si le périmétre du réseau ne mmi pas, un
investissement supplémentaire de 800 M€ entre 2f1£2023. Des
diagnostics sont ainsi en cours dans des régidies f8Aquitaine et le
Limousin.

Une réflexion s'impose préalablement sur I'aveniundcertain
nombre de lignes peu fréquentées, sauf a y voiectdf, via ces
cofinancements, des crédits qui auraient plus dilité sur le réseau
structurant.
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Tableau n° 22 : Evolution des km de voies hors d'&g
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Source : SNCF Infra

Ce vieillissement touche a des degrés divers Iférelits types
d’'actifs : s’agissant des rails, leur 4&ge moyentioae de croitre a
I'exception des rails des lignes appartenant atégoasies UIC 7 a 9 dont
le rajeunissement s'est accéléré en 2010 et 20illere avec I'effort de
rénovation significatif réalisé sur ces groupesadticette période. L'age
moyen des traverses en bois tend également a ateyrpamticulierement
sur le réseau 7 &9 compensé, sur les voies principales, par le
remplacement des traverses en bois par des traversebéton. Le
vieillissement des autres familles d'installatianse sont les ouvrages
d'art, les installations de signalisation et let®aires, faute de politique
de renouvellement, devrait quant a lui se poursyiavec le probléme
précédemment évoqué sur laaténaire MIDI>».

L'audit d'actualisation de I'état du réseau, meme 29012, vient
enfin de signaler des problemes de vieillissemest sbus-couch®sde
voies, dus a des insuffisances de maintenancenédmides écoulements
d’eau, traitement de la végétation), qui peuveagifiser la plate-forme
de voie. Ce probléeme devrait nécessiter un effagpEmentaire de
surveillance et de traitement, dont le col(t estnést 50 M€ par an sur
une vingtaine d’années.

41 Ce vieillissement est aussi la conséquence derdésaplacement par des traverses
en béton qui tend mécaniquement a augmenter 'égéraverses en bois restantes.
42| a sous-couche est I'assise sur laquelle ests#élecballast.



LE PLAN DE RENOVATION DU RESEAU: UN EFFORT REEL MAIS
ENCORE INSUFFISANT, QUI POSE DES PROBLEMES DE
SOUTENABILITE FINANCIERE 87

B - Un rééquilibrage progressif entre dépenses
d’entretien et de renouvellement

Jusqu'en 2006, la politique de maintenance en [Erase
caractérisait par un niveau proportionnellemers trélevé de dépenses
d’entretien par rapport aux dépenses de renouvelierhe rapport Rivier
de 2005 signalait que la France, contrairementpdulgart des autres pays
européens, consacrait les deux tiers de ses dépdesmaintenance a
'entretien pour un tiers au renouvellement, ce gei permettait pas
d’enrayer le vieillissement continu de l'infrastiuie.

A partir de 2006, le budget consacré au renouvellgmu réseau a
fortement augmenté sous l'effet du plan de rénowmatila part relative
des dépenses de renouvellement dans la maintesa@steaccrue pour
atteindre 45 % en 2011 contre 36 % en 2006, legrd&gs d’entretien
continuant a croitre sur un rythme plus motféréa répartition des
dépenses de maintenance entre renouvellementretiemtmontre sur la
période 2006-2011 une tendance au rééquilibrage :

Tableau n° 23 : Répartition au sein de la maintenare entre les
dépenses de renouvellement et d’entretien

2006 2007 2008 2009 2010 2011
Part renouvellement 36 9 36 % 36 % 43 % 44% 45 %
Part entretien 64 % 64 9 64 % 57 % 53 % 55| %

Source : RFF
Néanmoins, la progression des dépenses de renamegit ne leur

permet pas de dépasser les dépenses d’entretiBimwdrser le rapport,
du fait du dynamisme propre de ces dernieres :

43 Evolution qui recouvre en fait une augmentatios dépenses d’entretien sur le
réseau structurant et une diminution sur le réseaondaire, ou le besoin d'entretien
baisse sur les lignes renouvelées, tandis que lleneod’entretien décroit sur les
lignes non traitées (enoncements).
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Tableau n° 24 : Evolution des dépenses de renouatient et
d’entretien (en M€ courants)
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Source : Données RFF retraitées Cour des comptes

Cette situation est révélatrice de l'age du résfancais qui
continue d’augmenter, le rééquilibrage des dépedsemaintenance au
profit du renouvellement restant insuffisant poundiguer ce
vieillissement et infléchir la progression des ¢eard’entretien.

L’effort de renouvellement, malgré son importante, pas encore
atteint le volume qui permettrait au réseau femiogifrancais de passer le
cap ou les deux courbes se croiseront. Une étutdenaodée par SNCF-
Infra & un cabinet de conseil en 2010 présentetdreades éléments de
comparaison internationale récents: I'étude cdnglue le niveau de
régénération par linéaire de voie est encore mfiérien France a la
moyenne des autres pays européens : sur les dixgtagtiés, la France
restait ainsi en 2009 I€"Fréseau a investir le moins au kilométre pour le
renouvellement et le °3° & dépenser le moins par kilométre pour
I'entretien.

En retrait par rapport aux préconisations du rapRiier de 2005,
l'audit réalisé en 2012 sur I'état du réseau fragonsidére qu’un
équilibre durable & 50/50 entre entretien et reatbement est un objectif
raisonnable et correspondrait aux standards eumgpé¢éanmoins, le
réseau frangais doit encore fournir un effort déstissement important
pendant plusieurs années pour rattraper le retanahzulé depuis 30 ans,
notamment sur le réseau structurant, et espésndie une stabilisation
durable puis une décrue des dépenses d’entretiborizon de 2020,
évoqué dans le scénarimptimisé» du rapport Rivier pour cet équilibre,
supposait que l'effort de renouvellement soit saffit pour ramener les
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dépenses d’entretien a un palier a partir de 2p&fmettant une décrue
durable de celles-ci a compter de 2015-2016. Cesana pas le cas
compte tenu d'une montée en puissance des invasEsEs de

renouvellement plus lente que prévue sur le résegaaturant et alors que
les besoins de renouvellement programmeés des L@Yoroitre dans les
années qui viennent :

Tableau n° 25 : Comparaison budgets de maintenance
scenario audit Rivier

Budgets de maintenance réalisés (2003 - 2011) comggiaux
recommandations de laudit Rivier (scénario "optimse”)
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Source : Audit EPFL 2012

RFF estime maintenant que ce palier de stabilisativa atteint en
2020, étant entendu qu’'apparaissent des besoingedtissement non
anticipés qui devront continuer a étre traités eld-dde cette date
(caténaires, ouvrages d'art et ouvrages en tefex choix doivent
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s'effectuer dans un contexte d’incertitude sur éaepnité du contrat de
performance, dont I'horizon industriel ne va pasdala de 2015, ainsi
gue sur le financement de cet effort de rénovation.

IV - RFF finance I'effort de rénovation par un
recours croissant a I'endettement

A - La dette de RFF s’accroit pendant la période Zib-
2011

Le tableau ci-aprés précise la contribution respectdes
ressources opérationnelles (capacité d’autofinaenenaprés colt de
I'endettement financier net, dont les péages) pdeduits de cession, des
subventions d'investissement et de la dette aundiement de la
rénovation du réseau.

Tableau n° 26 : Financement du plan de rénovationudréseau

ME 2006 2007 2008 2009 2010 |2011 (prév.)
CAF avant co(it de I'endettement financier net et imp6ts 646 504 458 2248 2135 2069
Codt de I'endettement financier net (yc subvention de désendettement) 557 642 785 1139 1197 1269
Impbts payés - - - - - 43
CAF apres colit de I'endettement financier net et imp6ts 89 |- 138 |- 327 1109 938 757
Produit de cession 81 89 61 121 115 101
Subventions affectées a la rénovation 1050 1064 1174 209 328 413
di ibles pour financer les i i de ré i 1220 1015 908 1438 1381 1270

[Investissements de rénovation [ 1034 [ 1056 | 1299 | 1639 | 1705 | 2069 |
|Insuffisance de ressources = endettement | 186 | 41 | 391 | 201 | 324 | 799 |
Source : RFF

La mise en ceuvre du plan de rénovation du résesngagé un
accroissement significatif des investissementee2@06 et 2011 que, dés
2007, les ressources de RFF n'ont pas permis deander
convenablement. 2006 est la derniére année au cludaquelle les
ressources de I'entreprise (capacité d’autofinamcenopérationnelle
augmentée des produits de cession et des subvemtionrestissement)
ont permis de financer la tranche annuelle de r@mmv du réseau. A
partir de 2007, les ressources ont été systématigpteinsuffisantes pour
financer la rénovation du réseau. En 2011, il mangnviron 800 M€
pour couvrir la rénovation du réseau.
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Au cours de la période 2006-2011, les opérationgdevation du
réseau bénéficient de subventions versées a RAE, 'AFITF* et
les collectivités territoriales. Ces subventionggstissement, détaillées

dans le tableau ci-dessous, évoluent dans le sensiésengagement de
I'Etat.

Tableau n° 27 : Subventions aux opérations de rénation du

réseau
Subventiong
affectées a la =volution
rénovation 2006 | 2007 2008 2009 2010 =201 011/2006
(en M€ courants
Etat
(subventiorde| 970 | 985 | 1030 O 0 0 - 100 %
régénération
AFITF| 41 41 76 64 155 258 529 %
dont CPER 1 7 44 109 55
Régions 39 38 68 145 173 155 297 %
dont CPER 0 20 89 121 63
TOTAL | 1050(1064|1174| 209 | 328 | 413 -61%
dont total CPER| 1 27 133 | 230 | 118

Source : données RFF retraitées Cour des comptes

Jusqu’en 2008, une subvention affectée spécifiqnenaaix
opérations de renouvellement est versée par IE@EF. Elle disparait
en 2009 pour étre remplacée par une subventioralglabéquilibre qui
ne se substitue pas a I'ancienne subvention deééggon et qui n'a pas
pour objet de couvrir I'effort de rénovatiinLa part croissante versée
par I'AFITF ainsi que par les collectivités terrides, que ce soit de leur
propre initiative ou dans le cadre des contrats piejets Etat-
Région (CPER), ne permet pas de compenser la dégnaddes
ressources de RFF. Dés lors, le financement dudearénovation s’est
traduit par un recours croissant a I'endettemeatitdnt plus important
gue les investissements consacrés a la rénovatiataiant en puissance.

Par ailleurs, le plan de rénovation devait, selencontrat de
performance, étre financé pour partie par les teses dégagées des

4 Agence de financement des infrastructures depimande France.

4 Dans le méme temps, la réforme de la tarificaiomenait I'Etat & prendre en
charge des redevances d’acces (pour les TER etlies t'équilibre du territoire) et a
subventionner les circulations de fret. La partde concours (estimés a 2,5 Md€ en

2012) consacrée au financement de la rénovatiomédeau n’est néanmoins pas
connue.
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cessions d'actifs de RFF. Celles-ci se sont régétaeins élevées que
prévu, contribuant a la dégradation des ressoufoemcieres de
'organisme. Cette dégradation s'explique, enfimr pes recettes de
péages qui s’établissent en-deca des hypothéesmlemi suite a des
trafics plus faibles que prévus, particulierementirple fret dont les
volumes se sont effondrés et dont les barémesitasf n'ont pas été
relevés. Les perspectives futures de financementlgs recettes de
péages restent limitées, l'arbitrage récent du gmement ayant
fortement encadré leur progression pour les anpdiesennent.

Au final, les ressources dégagées par I'activitérajionnelle ne
sont pas suffisantes pour financer la rénovation rdseau. Faute
d’engagement financier important de la puissand#igue, RFF finance
donc essentiellement le plan de rénovation paeaaurs a I'emprunt, ce
financement étant I'un des facteurs majeurs derpssipn de la dette de
RFF. Il convient de rappeler qu'au 31 décembre 204 Imontant des
dettes financiéres au bilan de RFF était de 33\66%.

La dynamique du contrat de performance qui prévoyan
amorcage de la réduction de la dette de RFF efiffé @t 2025 s’est ainsi
enrayée compromettant les perspectives de remboergeet fragilisant
la solidité financiere de RFF.

B - Les cofinancements régionaux et le plan de relae
ont contribué a un décalage initial du plan de
rénovation au profit des lignes régionales

Le plan de rénovation du réseau fait I'objet deir@sfcements
entre RFF, I'Etat et les régions dans le cadrecdesrats de projet Etat-
régions complétés pour certaines régions par defans rails»
spécifiques.

Le volet ferroviaire des CPER signés pour la p&rigd07-2013 a
ainsi été amplifié, notamment par les régions Nfigiénées, Limousin et
Auvergne qui lI'ont complété par I'élaboration deplans-rails» afin
d’accroitre les volumes de renouvellements pré¥usitre d’exemple,

46 Ce montant est en progression constante :
- 2007 :29 231 M€
- 2008 :30 647 M€
- 2009 :30 443 M€
- 2010:32 133 M€.

(Source : rapports financiers annuels de RFF)
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I'ensemble des investissements en cours et progéanem Midi-Pyrénées
jusqu’a 2013 représente un total d’environ 800 Méitdun peu plus de
300 M€ cofinancés avec RFF et 500 M€ a la charde digion.

Le plan de relance de I'’économie adopté en 2008nduit & une
accélération du volet ferroviaire des contrats dgep Etat-Région. Une
partie des opérations inscrites aux CPER préveyaiffet la réalisation
de travaux de régénération. Sur I'enveloppe deNs®llouée a RFF
dans le cadre du plan de relance, environ 200 M€t affectés aux
investissements de rénovation du réseau. Le sqbdenais d'accélérer les
opérations d’amélioration de la qualité du réseaecde financement
dans 41 gares de travaux d’'amélioration de I'ado#igs pour les
personnes a mobilité réduite.

Au total, par le biais des CPER dont le volet feiabe a été
renforcé par les plans rails et par le plan denmeale réseau régional a
largement bénéficié du plan de rénovation. Comnia aeété indiqué
précédemment, ces cofinancements régionaux, jaintoit moindre des
travaux sur le réseau secondaire, ont exercé et df levier pour
accélérer l'allocation de crédits au profit du essecondaire, alors que
le renouvellement du réseau principal prenait darde sans que ces
crédits aient pour autant été orientés exclusivémers la partie la plus
fréquentée de ce réseau secondaire.

C - Les perspectives futures: I'accroissement des
incertitudes

1 - La poursuite du plan de rénovation sur la période @11-2015
renforce I'impasse financiere dans laquelle se trae le secteur
ferroviaire

Les financements prévus pour la poursuite du p&amédovation
du réseau sur 2011-2015 sont les suivants :
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Tableau n° 28 : Financement futur de I'effort de réovation

M€ 2012 2013 2014 2015
CAF avant co(t de I'endettement financier net et impots 1999 2106 2271 2443
Colt de I'endettement financier net 1404 1369 1431 1556
Impots payés 0 12 18 24
CAF apres co(t de I'endettement financier net et imp0ts 594 725 822 863
Produit de cession 155 153 153 190
Subventions affectées ala rénovation 495 645 552 408
Ressources disponibles pour financer les investi: 1ts de rénovation 1244 1523 1526 1461
|Investissements de rénovation | 2267 | 2974 | 2957 | 2876 |
|Insuffisance de ressources = endettement |- 1023 |- 1450 | 1430 | 1415 |
Source : RFF

Ce tableau traduit I'accentuation du décrochageedatpoursuite
du plan de rénovation du réseau, qui nécessite acoélération des
dépenses d'investissement, et I'aggravation cdivélale I'endettement
de RFF. Malgré I'amélioration attendue de la capadiautofinancement
opérationnelle et des produits de cession, I'assesnent de la charge de
la dette, couplé a la diminution des subventioffiscédes a la rénovation
du réseau, ne permet pas de rééquilibrer le fimmeoede la montée en
puissance du programme d’investissement.

Il en résulte dés 2013 un besoin de financemenictsirel
d’environ 1,4 Md€ pour assurer I'équilibre éconougcdu réseau actuel,
avant prise en compte des projets de développententdette de
I'établissement public devrait donc augmenter fodat durant les
prochaines années.

Compte tenu ces problemes de financement, desdg&tions
sont parfois émises sur la légitimité de I'effoe cenouvellement, au
regard du co(t instantané qu’il représente poubéméfice économique
de long terme qui peut paraitre aléatoire. Les @waipons étrangéres
montrent néanmoins qu’un effort de renouvellemeste indispensable
pour maintenir la performance du réseau, la spééifirancaise tenant au
retard accumulé en ce domaine qui lui impose uorteffnassif de
rattrapage concentré sur quelques années. Celassippe clarification
des objectifs de I'Etat en la matiére, alors quealdre de cet effort tend a
se brouiller depuis 2010.
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2 - La clause de rendez-vous prévue par le contrat de
performance a été abandonnée

La programmation initiale 2011-2015 telle que l&évayait le
contrat de performance (objectif de 13 Mds€) emsdsit un effort
d’'investissement de 9 Mds€ pendant cette période :

Tableau n° 29 : Objectifs du contrat de performanceour
2011/2015

en M€ courants 2011 | 2012 2013 2014 201522%1115'

Voies| 1045 1183 1269 1237 1231 50965
Ouvragesdartet ja0 | 197 | 09| 222| 235 1048

ouvrages en terre
Traction Electrique¢ 60 61 67 73 79 340
Signalisation et
télécoms (hors
GSMR)
Autres| 24 25 25 26 27 127
Total | 1613| 1773| 1887 | 1884 | 1908| 9 065

Source : RFF

Le contrat de performance prévoyait que l'année02@gvait
constituer une étape dans I'évaluation des choimdmtenance, ouvrant
la possibilité d'une modulation a la hausse de jéotif industriel de
renouvellement sur la période 2008-2015, en pottamteloppe globale
de renouvellement de 13 Md€ a 14 Md€ au cours d&e qeriode.
L'examen a mi-parcours du contrat de performancétéaengagé au
second semestre 2010 par RFF, qui a proposé diersentet ajustement
a la hausse du plan de rénovation (pour respextecbmmandation du
rapport Rivier) et sollicité I'ajustement de sessaurces (notamment
humaines) que I'établissement estimait nécessgimsg respecter sa
feuille de route. La programmation proposée dansatke envisageait
une augmentation de I'effort de 800 M€ (passarf,d6 Md€ & 9,85 Md€
sur 2011-2015), essentiellement concentrée surf®uvellement de
voies (600 km de voies supplémentaires sur 2013)20portant
I'ensemble de I'enveloppe de rénovation sur 2008521k 13 a 14 Md€.

299 307 317 326 336 1585

Les échanges intervenus en 2011 a ce titre entFeeRBa tutelle
n‘ont pas permis de revoir le contrat initial. Aachbilan formel n’a donc
été effectué avec I'Etat, qui n’a pas donné suiteauhait de RFF de voir
I'enveloppe passer de 13 a 14 Md€. La questionepsfait posée de
savoir si le contrat de performance, et le plarréwvation du réseau
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qu'il contient, restent des documents de référggme I'Etat, ou s'il les

considére comme obsolétes, notamment du fait dgdct de la crise
économique survenue immédiatement aprés sa misesieme. Cette
incertitude marque les positions des acteurs cogsemui ne sont pas
toujours en mesure de préciser si cette référestcmgjours valide, quel
est le terme de ce plan, et s’il aura un successeur

Les réflexions en cours sur [l'unification de la ti@ms de
l'infrastructure pourraient conduire & définir uauveau document dans
un contexte institutionnel renouvelé, mais cettespective reste floue en
termes de calendrier. Or la programmation de lteffe renouvellement a
déja dépassé le terme actuel de 2012 du plan deation : I'insertion
des plages-travaux dans le graphique de circulat®f014 est déja en
cours de définition, tandis que la programmatiors @bantiers, qui
s'effectue avec un préavis d’au moins cing ansesgterait une vision
au moins jusqu’en 2017. C'est donc deés maintenaetles perspectives
futures de I'effort de renouvellement a partir @.2 doivent étre tracées.

Compte tenu de I'importance des efforts qui reséeftturnir pour
endiguer le vieillissement du réseau et, probalbhenfaire face a de
nouveaux besoins non anticipés que révélent lawiere résultats de la
mission d’actualisation de laudit Rivier», il apparait nécessaire que
soit rapidement engagée la définition d'un nouvelan de rénovation du
réseau et que son financement soit clarifié. Qgupssera pour I'Etat des
arbitrages difficiles d’allocation des ressourcemmaricieres entre
maintenance et développement du réseau, et, algrigsterme, sur la
consistance méme du réseau.
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V - La question de I'équilibre des ressources erg
maintenance et développement et celle de la
dimension du réseau

A - La question de la répartition des ressources &
maintenance et développement du réseau

La Cour formulait en 2008 dans son rapport thématigur le
réseau ferroviaire la recommandation suivante ne<priorité plus forte
doit étre donnée aux dépenses de renouvellememqigsements sur les
investissements de développement. ».

Si un effort a été consenti sur la maintenanceawesein de celle-
ci, sur le renouvellement, on ne peut pas actuelidroonclure que cette
recommandation ait été suivie d'effet et qu'uneité ait été donnée au
renouvellement par rapport au développement degaawéquipements.
La répartition des dépenses consacrées par RFalogpement du
réseau ferroviaire et a sa maintenance entre 200614 ne montre pas
un rééquilibrage vers la maintenance :
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Tableau n° 29 : Répartition des dépenses de dévepmment et
de maintenance

Evolution

2006 | 2007| 200§ 2009 2010 2011 Total 2011/2006

Investissements de, 141 1 3551 1 570( 1572| 1387 2182| 9249 84%
développemen
Maintenancg 2 839| 2 945| 3 236| 3596 3651| 4 102| 20 369 44%
dont
investissements del 034| 1056 1299 1639 1705 20698802 100%
rénovatiorf’
dont entretien 1805 1889 1937 1957 1946 20331567 13%
Total | 4022| 4300| 4806| 5168| 5038 6284| 29618 56 %
Part des dépens
de développemer
Part des dépens
de maintenanc
Source : données RFF retraitées Cour des comptes

—

3t529% 32%| 33%| 3094 28% 35% 31%

"1% | 68%| 67%| 70%W 72%  65% 69%

Au cours de la période 2006-2011, la répartitiomeeles dépenses
consacrées au développement du réseau ferroviaiedles consacrées a
sa maintenance est relativement constante: la pansacrée au
développement du réseau ferroviaire représenté 3% des dépenses
contre 69 % pour la maintenance, les premierestayagresse plus
rapidement (+ 84 %) que les secondes (+ 44 %).

Néanmoins, si on retient uniquement les dépenses
d'investissement, les investissements de rénovatiagigré leur forte
progression, restent inférieurs sur la période mwestissements de
développement (8 802 M€ contre 9249 M€£). Si lI'goute a ces
investissements de développement ceux exécutés ldawcadre des
« partenariats public/privé », les investissemetrtisés a partir de 2011
au titre du renouvellement ne constituent plus gyiau plus de la moitié
des investissements sur le réseau.

47 Jusqu’en 2007, les investissements de rénovatioespondent aux dépenses de
maintien du réseau (renouvellement, sécurité, guaé service offert a la clientéle et
autres). A partir de 2008 et de la signature durabde performance, ils regroupent
les opérations de renouvellement, les opératicamnélioration de la qualité du
réseau, les investissements commerciaux pourtladseuels s’ajoutent en 2011 les
interventions de maintenance individualisées atissi(IMIS).
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Tableau n° 30 :Répartition des investissements

e Evolution de la production immobilisée
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développement

5000

4000 /\ Renouvellement
3000
/ Mise aux normes, Foncier,
2000 y 4 Commercial
1000 ————— oz Total
—— —_—
0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
(prév) (prév) (prév) (prév)
Source : RFF

La recommandation de la Cour émise en 2008 reatdudilité : le
développement du réseau a grande vitesse (quiwexdes projets de
LGV en cours auxquels il convient d'ajouter, sellen Grenelle de
I'environnement, I'objectif de 2 000 km de lignesuwelles a I'horizon
2020 et 2 500 km au-dela) pose un probléme crdis$atiocation de
moyens, gu'’ils soient financiers, humains ou indelkst, au détriment de
la rénovation du réseau existant.

La question de l'arbitrage entre la maintenanceinfeastructures
existantes et le développement des réseaux prendemeurant, une
acuité croissante. L'avant-projet consolidé deckéma national des
infrastructures de transports (SNIT) pose maintenant le principe de la
priorit¢ de [l'effort de maintenance sur le dévelpent des
infrastructures (€e nouveau projet confirmg..) la priorité donnée a
I'amélioration des réseaux existants Les Assises du ferroviaire sont
arrivées a une conclusion similaire en considécam «la rénovation
prioritaire du réseau doit se traduire par une réortation des
financements consacrés aujourd’hui au développemsmis réserve
naturellement des opérations déja décidées

La Cour, qui approfondit ce sujet a l'occasion dmtdles en
cours sur RFF et sur la pertinence économique idegd a grande
vitesse, ne peut que renouveler sa recommandagoprigilégier les
investissements de rénovation du réseau ferroyipgsition qui semble
au demeurant faire actuellement consensus.
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B - La question de la dimension du réseau
1 - La question des voies de service

Le rapport Rivier avait signalé l'importance plétiqjoe des voies
de servic# et suggérait le démantélement progressif de 3&bvdies
entretenues et de la totalité des voies trés faibie entretenues, ainsi
gu’une simplification des voies et installations \d#es dans les gares.
Bien que non incluses dans le réseau ferré natideatretien, méme
partiel, de ces voies, pése sur le budget de Iaterance.

RFF et SNCF-Infra ont entamé depuis un inventaientét
achevé, de ce patrimoine. La solution envisagée pettaine de ces
voies est une privatisation permettant a des opdratferroviaires de
proximité de les occuper, moyennant loyer, pousiplurs années et d'y
effectuer des travaux d’entretien. Cette perspectaste actuellement
d’'application trés limitée et un certain flou seebhcore régner entre les
deux EPIC sur la situation et le sort de certaiméss de service.

2 - Une absence d’avancée sur la dimension du réseau

Le rapport Rivier avait relevé en 2005 que l'uns geincipales
contraintes qui s’imposaient a la politique de reiance était la taille du
réseau francais, et I'importance des lignes additafic, qui pesaient sur
les colts de la maintenance. Il relevait quia <lupart des pays
européens ont procédé, au cours des 40 derniéneesn a la fermeture
de nombreuses lignes a vocation régionale (...) dlemistence ne se
justifiait plus d’'un point de vue socio-économigueDans son rapport
thématique de 2008, la Cour avait recommandéexaminer ['utilité
sociale, économique et environnementale des ligrfagble trafic et (d’)
arréter leur exploitation lorsque leurs avantagessinférieurs a leurs
colts».

I apparait souhaitable d’interrompre la tendancau a
surinvestissement sur les lignes régionales. Catse d’abord par la
limitation des colts de gestion de ces ligneghédee de I'adaptation des
politiques de maintenance régionale est I'un dgstsule réflexion du
«plateau commur réunissant RFF et SNCF-Infra. Dans un cadre
budgétaire contraint, et en fonction de prioriiésd au volume de trafic
de chacune de ces lignes, il s’agit de réduiredgds de maintenance de
cette partie du réseau et d’'accepter des niveaentraétien plus faibles

8 Voies non incluses dans le réseau ferré natimoahprenant des voies de garage,
de triages, de gares. Elles représentaient 15 60@rk 2005. Tout en pesant sur la
charge d’entretien, elles sont pour certaines daniat trés médiocre.
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sur les lignes les moins utilisées. Cette politiguggéanmoins ses limites,
qui sont celles de la sécurité des trafics. Le uex@ des opérateurs
ferroviaires de proximité (OFP), parfois évoquéumpgérer et entretenir
une ligne, reste a ce stade une solution margiealag peut présenter
d'intérét que pour un axe limité de fret.

Ce rééquilibrage des investissements passe égdlepagnun
pilotage plus ferme de l'allocation des moyens léfigiges, en évitant,
notamment, que l'octroi d’enveloppes de renouvedietmaux échelons
régionaux de RFF n'aboutisse, par un effet de pmit&j a privilégier des
projets sur des lignes a faible trafic. RFF a eBgagec ses directions
régionales, en liaison avec SNCF-Infra, une réflexsur la stratégie de
maintenance, s'appuyant notamment sur une meillptise en compte
du critere de fréquentation des lignes. Plus glheht, il pourrait étre
suggéré, comme la proposition en a été faite acadre des Assises du
ferroviaire, que RFF se fixe comme réegle absolue kgnveloppe de
renouvellement allouée aux lignes 7 a 9 ne puiksedgpasser le niveau
actuellement atteint (234 M€ en 2011).

Mais le constat effectué en 2005 par l'audit Riveer la taille
excessive du réseau francais reste valable en 20%2, 11 200 km de
voies sur lesquelles circulent moins de 20 traargiqur (37 % du réseau)
et 6 400 km avec moins de 10 trains par jour (2dw#eseau), une partie
de ce réseau ayant fait depuis I'objet d'investismgts de
renouvellement, y compris dans sa partie la motilisae. De 2006 a
2011, seuls 556 km de lignes ont fait I'objet derfetures, tandis que le
réseau structurant augmentait de prés de 1000 km.

Aucune réflexion ni évaluation d’ensemble ne sendleir été
réellement menée sur la consistance du réseau etunau
redimensionnement de celui-ci n'a été entreprissdule action menée a
été la pratigue desrenoncements qui ne saurait étre une solution de
long terme. Le réseau supportant les plus faiblaBc$, malgré ces
«renoncements, continue a peser sur I'entretien, ne seraige par la
charge de surveillance, et donc d’astreinte enoperds de la SNCF,
qgu’il représente. Il a par ailleurs été signalécpdemment qu’une part
notable du besoin de renouvellement d’ouvrages @td’ouvrages en
terre qui se profile sur le long terme va concengtte partie du réseau.

La tutelle évoque la sensibilité de cette questounr les acteurs
locaux, par ailleurs liée a celle de la consistates transports régionaux
et des besoins du fret ferroviaire. Elle considdiresi avec scepticisme
une approche globale de redéfinition de la tailleréseau et n’envisage
gqu’une «approche pragmatique au cas par cas, portant sur des portions
de réseaux.
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La Cour est consciente de la difficulté de cesxhabautant que le
gain économique de telles décisions ne se manifpstesur le long
terme. Elle recommande néanmoins que I'Etat s’emgeq liaison avec
les collectivités concernées, dans un processtisradeture des lignes a
faible trafic dont la maintenance, méme réduitebiliee une ressource
financiére toujours plus rare et codteuse.

De telles décisions, pour étre économiquement rpartes et
acceptées de ces collectivités, ne peuvent étfeuiled’'une approche
dogmatique ou technocratique, mais se fonder seirconnaissance fine
de la fréquentation du réseau. Afin d’éclairerdbeix en ce domaine, qui
supposent une concertation entre I'Etat et lesoréggila Cour renouvelle
sa recommandation, formulée dans son rapport ptifdimatique de 2009
sur les transports express régionaux, d’encourdgerréalisation
«d'audits de l'opportunité financiere et écologiga® maintien des
services ferroviaires sur des lignes supportanttiafic inférieur a un
seuil minimum a fixer (par exemple moins de 1h&giar jours)»*.

— CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

A la suite des conclusions alarmantes de l'auditidRien 2005,
I'Etat met en ceuvre a partir de 2006 un effort samécédent de
rénovation du réseau, L'effort de renouvellement ldevoie s’est
néanmoins révélé déséquilibré au profit du réseacosdaire et au
détriment du réseau structurant. La saturation dappareil de
production crée par ailleurs un retard dans le remellement de certains
constituants, tandis que des besoins de renouwafiemon prévus
apparaissent a I'issue du récent audit d’actualisatde I'état du réseau.

Le plan de rénovation n'est pas en mesure denrajger
vieillissement du réseau, dont I'Age moyen contimle croitre,
notamment sur le réseau structurant. La part enthépenses de
renouvellement et dépenses d'entretien tend maintea s'équilibrer,
mais un effort d’'investissement important resteodrrfir pour espérer
atteindre une décrue durable de ces derniéres gptamnae 2020.

Aprés la disparition en 2009 de la subvention deokétion, RFF
doit financer l'effort de renouvellement par un eecs croissant a
'endettement. Le plan de rénovation n'ayant pds lfabjet & ce jour
d'une réévaluation, [lincertitude demeure sur laajectoire de

4° Recommandation n°3 en conclusion du rapport pibématique sur les transports
express régionaux.
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financement au-dela de son terme de 2012, alorsl'gffert doit se
poursuivre trés au-dela de cette échéance.

Si un certain consensus commence a apparaitre ganstater que
la priorité doit étre donnée, dans un contexte ficiar contraint, au
financement des investissements de maintenanceypaort aux projets
de développement, ce rééquilibrage ne se consteepcore dans les
faits.

La question reste en revanche posée de la consest@din réseau :
sans diminution de la taille de ce dernier, la mi@irance du réseau sera
confrontée a la poursuite d’'un inéluctable renchéement des codts.

La Cour formule en conséquence les recommandadigimantes :

3 - définir un nouveau cadre pluriannuel pour pauvse I'effort
de rénovation du réseau et succéder au plan aetwelht contenu dans le
contrat de performance de 2008 conclu entre I'EaRFF, fournissant
un pilotage de cet effort jusqu’a la fin de la décie ;

4 - dans le contexte de l'aggravation de I'endetietnde RFF,
concentrer en priorité les moyens financiers surplservation du
réseau existant par rapport aux projets de dévetopgnt, et,
particulierement, sur la rénovation du réseau stawant par rapport au
réseau a faible trafic ;

5 - hiérarchiser les lignes ferroviaires du résesecondaire par
ordre d'utilité décroissante, permettant a I'Etan relation avec les
collectivités concernées, d’engager un programmesulestitution des
lignes les moins fréquentées par des liaisons pawaars ; appuyer cette
hiérarchisation sur des bilans financiers, sociaek écologiques du
réseau secondaire.







Conclusion génerale

La réforme ferroviaire de 1997 a créé un systernmeptexe qui a
particulierement pesé sur la gestion de la maimemadu réseau.
« L'unification des métiers de l'infrastructureannonceée fin 2011 par la
ministre de I'écologie et du développement durablkissue des Assises
du ferroviaire, parait, malgré sa nature hypothétiget ses contours
encore flous, susceptible de remédier a une grapdg des
dysfonctionnements résultant de la difficile cogeste la maintenance
par les deux entreprises, en identifiant un resggesunique chargé de
garantir 'optimum global de gestion de l'infrastture.

Ce sera I'un des défis de cette éventuelle réfatenporter remeéde
aux déficiences nées de cet éclatement institutiosams faire disparaitre
I'émulation méthodologique qu’elle avait néanmoiapportée. Cela
suppose la définition d’'un nouveau contrat de perémce et son suivi
exigeant par la tutelle, s’appuyant sur des évianatindépendantes et
des mécanismes d’intéressement plus motivants.

Le maintien de la performance du réseau appelgabedment une
forte implication de la tutelle, visant a la foisréserver une ressource
financiére raréfiée a la maintenance par rapportiéeloppement de
nouvelles infrastructures et a poser, en liaisoacales collectivités
locales concernées, la question de la dimensiae déseau.
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ANNEXE 1 : DEMANDE D’ENQUETE
PR 23/11/2011
o , . o .
COMMISSION DES FINANCES
LE PRESIDENT

Paris, le 21 novembre 2011

Monsieur le Premier président,

I’ai ’honneur de vous demander, au nom de la commission des finances du Sénat, la
réalisation par la Cour des comptes, en application de Darticle 58-2°‘de la loi
organique du 1% aofit 2001 relative aux lois de finances, de cinq enquétes portant
respectivement sur :

- le Centre national du cinéma et de I’image animée (CNC)

- Peiitretien du réseau ferré national ;

- les frais de justice ;

- le recensement et la comptabilisation des engagements hors bilan de I'Etat ;

- la gestion du patrimoine immobilier des Centres Hospitaliers Universitaires (CHU).

En outre, en application de I"article L. 135-5 du code des juridictions financiéres, je
vous serais reconnaissant de bien vouloir me transmettre le relevé d’observations
définitives concernant le centre national de développement du sport (CNDS) dont les
conclusions potirraient faire I’objet d’une audition pour suite a donner.

Comme nous en étions convenus, le choix de ces sujets a fait ’objet d’échanges
préalables entre le secrétariat de Ja commission des finances et le Rapporteur général
de la Cour des comptes.

11 a été ainsi décidé que les trois premieres enquétes, dont I'une relative aux frais de
justice constitue le suivi d’une enquéte réalisée par la Cour en 2005 pour la
commission des finances, seraient intégrées au programme de travail de la Cour des
comptes de 2012, afin de pouvoir &tre remises au Sénat dans le délai de huit mois
imposé par la loi organique sur Jes lois de finances.

Les deux derniéres enquétes seront reportées en vue d’une transmission dans le courant
du premier semestre 2013.

Monsieur Didier MIGAUD

Premier président de la Cour des comptes
13, rue Cambon

75100 PARIS CEDEX 01
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Cet échelonnement des demandes d’enquétes permettra une meilleure programmation
des auditions pour suite 4 donner qui sont un élément central de leur mise en valeur, au
bénéfice de nos deux institutions.

En outre, il a été convenu qu’a lissue des réunions de cadrage organisées entre les
rapporteurs spéciaux a l’origine de ces demandes et les présidents de chambre et
rapporteurs chargés des enquétes, nous formaliserions, par écrit, la définition exacte du
périmétre des enquétes.

Je vous prie de croire, Monsieur le Premier président, & ’assurance de mes sentiments
les meilleurs.

Philippe MA
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ANNEXE 2 : PERSONNES RENCONTREES

1. RFF

Alain Quinet, directeur général délégué

Patrick Persuy, directeur général adjoint

Christian Cochet, directeur général adjoimtpérations»
Serge Michel, directeur de la rénovation du réseau
Thierry Bombezin, directeur du projet NPIC

o o M w DNk

Francois Meyer, directeur du service achats

2. SNCF
7. David Azéma, directeur général délégué
8. Pierre Izard, directeur général de la brancli@rastructure»
9. Valérie Champagne, directricestratégie-contrats
10.Vincent Maumy, directeur d’affaires entretien eg@@ération
11.Alain-Henri Bertrand, directeur de la circulaticrroviaire
12.Gilles Cheval, direction de la circulation ferravea
13.Jean-Yves Meraud, direction de la circulation feame

3. MEDDTL

14.Daniel Bursaux, directeur général des infrastresturdes
transports et de la mer

15.Fabien Balderelli, sous-directeur du développeneinte la
gestion des réseaux ferroviaires et fluviaux et des
investissements portuaires

16.Henri Peyrafitte, adjoint au sous-directeur du dEyeement et
de la gestion des réseaux ferroviaires et fluviaixdes
investissements portuaires

4. Direction du budget

17.Laurent Machureau, sous-directefif4sous-direction
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18.Antoine Seillan, chef de bureau
19.Maél Robin, 4™ sous-direction
5. Agence des participations de I'Etat
20.Alexis Kohler, sous-directeur transports et audioel

21.Tanguy Stehelin, chef du bureau opérateurs de poahs-
secteur ferroviaire

22.Francois Lavoué, chargé d'affaires, opérateurs rdasport
secteur ferroviaire

6. Mission de contrdle économique et financier des
transports

23.Noél de Saint-Pulgent, chef de la Mission de cdatrd
économique et financiere des transports

24 Jean-Louis Sauvestre, Mission de contrble éconamigti
financiére des transports

25.Marc Wolf, Mission de contrble économique et finéne des
transports

7. Ecole polytechnique fédérale de Lausanne

26.Dr Pan Tzieropoulos, directeur du LITEP intermagalides
transports

27.Yves Putallaz, expert EPFL
8. Inspection générale des finances

28.Claude Sardais, inspecteur général des finances



