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Mesdames, Messieurs,

Le budget des Transports et de la Mer enregistre, pour
1989, une augmentation importante tant en terme
d'autorisations de programme (+ 4,7 %) que de moyens de
paiement (+ 5,6 %).

Atteignant 53,4 milliards de francs, il constitue le
cinquiéme budget civil de 1'Etat, avec un pourcentage de
progression trés supérieur a celui accordé a 1'ensemble du budget
pour 1989 (+4,5%), alors méme qu'il ne constituait pas l'une des
grandes priorités affichées par le Gouvernement.

Sur cet ensemble, les transports terrestres s'arrogent la
part essentielle, avec 39,4 milliards de moyens d'engagement
(D.O.+A.P.) et 39,5 milliards de moyens de paiement
(D.0.+C.P.).

Les dépenses ordinaires relatives au fonctionnement et aux
interventions pubiiques s'élevant a 38,3 milliards, les
autorisations de programme atteindront plus d'un milliard
(+ 10 % par rapport 2 1988) et les crédits de paiement
1,1 milliard (+ 5,2 %). Le tableau ci-aprés retrace la place des
transports terrestres dans l'ensemble du budget alloué au secteur
des transports :



RECAPITULATIF DES CREDITS

(En millions de francs.)

1988 1989
AP, D.O. C.P. D.O. + C.P. A.P. D.O. c.pr. D.O. + C.P.

Aviationcivile ................ 2715 1692 2 646 4338 21709 2412 2557 4 969
B.AN.A. (hors personnels) ...... 470 543 586 1129 550 952 693 1 645
Total AC. + BANA. . 3185 2235 3232 5467 3259 3364 3250 6614

+23% +51% +0,6% +21 %

Meétéorologie ................. 118 618 128 746 125 658 125 783
+6 % +6,5% -23% +4,9%

Transports terrestres .. .......... 948 37222 1078 38 300 1044 38 358 1134 39 492
+10% +3% +52% +3%

Sécurité routiére ............... 282 362 253 615 412 366 228 594
+46 % +1,1% -99% -34%

Mer ... ..o, 676 4 886 581 5 467 614 5408 554 5962
-9% +10,7 % -46% +9%

Total Transports et Mer . 5209 45323 5272 50 595 5454 48 154 5291 53 445

+4.7% +6,2% +123% +5,6%

Evolution du total des dépenses
définitives de I'Etat .......... » » » » » » » +4,5%

Les actions prioritaires retenues visent d'abord &
moderniser et accroitre la productivité de ce secteur de :
I'économie, notamment dans l'optique de la préparation des
échéances européennes de 1992. Ainsi, des autorisations de
programme, A hauteur de 16,5 millions de francs, sont inscrites
pour permettre l'adaptation des entreprises de transport de
marchandises au marché libre européen.

Elles ont surtout pour objectif premier d'adapter le
systeme ferroviaire aux besoins actuels : le budget des
transports terrestres est 2 80 % destiné au financement de la
S.N.C.F., qui absorbera, en 1989, prés de 32 milliards de francs
(+ 4,2 %).

De ce fait, et conformément aux dispositions du contrat de
plan signé entre 1'Etat et la S.N.C.F,, les contributions accordées
par I'Etat 2 1'établissement public, au titre de son compte
d'exploitation, comporteront pour 1989 :



- un concours exceptionnel de prés de 4 milliards destiné a
accompagner et A conforter l'effort entrepris par l'entreprise en
vue d'un redressement financier, ainsi qu'a alléger l'endettement

résultant de l'insuffisance de fonds propres de l'ancienne
S.N.C.F.;

- une dotation de plus de 10 milliards pour permettre a la
société nationale d'harmoniser ses conditions d'exploitation avec
celles des différents modes de transnort et pour tenir compte des
responsabilités spécifiques qui lui sont conférées en matiére
d'infrastructures;

- une subvention d'environ 12 milliards =t deini au titre de
la rormalisation des charges de retraites - aprés une économie de
42 millions de francs, permise par 'augmentation de 0,2 % sur les
charges sociales -.

A ces dotations, il convient aussi d'ajouter, d'une part,
3,7 milliards de francs destinés a l'exploitation des services
d'intérét régional, d'autre part, 1,4 milliard au titre de la
compensation pour tarifs sociaux.

La troisiéme priorité se rapporte au développement des
transports collectifs urbains et non urbains.

Fraction essentielle A ce titre, la contribution de 1'Etat au
fonctionnement des transpozrts parisiens est fizée a 4,85 milliards
de francs, versée principalement a la R.A.T.P. -prés de
4 milliards, dont 3,9 au titre de l'indemnité compensatrice
auxquels s'ajoutent environ 100 millions de franes pour
compensation des réductions tarifaires-, le solde revenant a la
S.N.C.F. pour son réseau banlieue (800 millions) et & 12 desserte
interne des villes nouvelles (1 million).

En matiére d'investissement, les auterisations de
programme s'élévent & 306 millions de francs, corrire 200 en 1988
et serviront notamment 2 financer en Ile-Zs-France les
opérations de prolongement du R.E.R. A jusqu'a Eurodisneyland,
la création du site propre Saint-Denis-Bobigny, le prolongement
de la ligne 1 & la Défense, le "Trans-Val de Marne", la gare de
Clichy et la modernisation de la ligne C du R.E.R. par le systéme
Sacem.

Les autres régions bénéficieront d'une dotation de
385 millions de francs en autorisations de programme (+ 11 %)
destinée, d'une part, & la réalisation de tramays et de métros
(295 millions de francs), d'autre part, a la politique contractuelle
menée par I'Etat afin de promouvoir les transports collectifs
urbains et non urbains (90 millions de francs, dont 30 millions au



titre des aides a 1'amélioration de la qualité et de la productivité
des transports urbains).

Enfin, 27 millions de francs sont prévus en autorisations de
programme dans le domaine des études, de la recherche, du
développement et de 1'expérimentation de transports collectifs
sous forme de subventions.

A l'issue de cette présentation trés générale des crédits
destinés aux transports terrestres pour 1989, votre Rapporteur
vous propose d'étudier I'activité des différentes composantes de ce
secteur économique en 1987 et 1988.



I. LA SOCIETE NATIONALE
DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

Les résultats enregistrés par la S.N.C.F. en 1987 et pour le
premier semestre 1988 doivent s'apprécier par rapport aux
objectifs assignés par le coatrat de plan pour la période 1985-
1989, conclu, aprés deux ans de négociations, en avril 1985, entre
I'Etat et 1'entreprise ; et principalement par rapport & son objectif
central, qui consistait en un retour a l'équilibre financier de la
société nationale en 1989.

Sa réussite supposait, pour la S.N.C.F., la recherche de
gains de productivité importants (2 % par an) et l1a conduite d'une
politique commerciale dynamique pour accroitre le trafic
voyageurs (+ 1,5 % par an) et augmenter le tonnage de
marchandises transportées (+ 1 % environ chaque année) ; pour
sa part, I'Etat s'engageait & maintenir ses concours, selon des
formules paramétrées correspondant a peu prés a une
forfaitisation en francs constants (environ 35 milliards de francs)
et garantissait un niveau suffisant d'investissement
(45,6 milliards de francs 1985 pour la durée du plan, banlieue
parisienne compris‘e).

; Les objectifs quantitatifs inscrits au contrat de plan
avaient été déterminés en fonction des données économiques
prévisibles en 1985.

—
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A.LES RESULTATS DE LA S.N.C.F. FACE AUX OBJECTIFS
DU CONTRAT DE PLAN

1. L'évolution des trafics

1) Le trafic voyageurs

Les résultats enregistrés par la S.N.C.F. en matiére de
trafic passagers, exprimés en milliards de voyageurs-kilométres,
sount retracés dans le tableau suivant :

Réseau pri;lcipnl 1988
‘Trains rapides et exprcss 1985 1986 1987 (prévision)
Objectif du contrat de plan . ............. 46,85 47,42 47,98 48,55
Résultal .. ..., i iiiiiinnennenn 46,85 45,46 45,52 47,10
(dontTGV.).......ocovvvnt.. (8.72) (8,82) (9.70) (10,5)
Evolution du produit moyen tarifaire (centi-
mes/VK ;HT) ..............c..... 30,59 31,49 32,45 33,5

L'évolution des trafics montre qu'aprés s'étre éloignée trés
nettement des objectifs du contrat de plan - notamment en raison
des gréves qui ont paralysé 1'activité de la S.N.C.F. au cours de
I'hiver 1986-1987 - 1'entreprise anticipe, pour 1988, sur une

progression plus favorable mais qui reste en retrait des seuils
prévus.

b) Le trafic de marchandises

Le transport de fret de la S.N.C.F. est en recul depuis 1985
ainsi qu'il apparait dans le tableau ci-apreés :
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Marchandises en milliards 1988

de tonnes-kilométres 1985 1986 1987 (prévision)
Objectif du contrat de plan .............. 54,8 55,1 55,3 55,7
Résultat ......... ... ... i, 54,22 50,15 49,79 48,5
Produit moyen tarifaire (centimes/T.K. ; H.T.) 27,44 27,74 26,92 25,8

b
1
® Le trafic réalisé en 1987 dans le cadre de 1'activité fret a
marqué, par rapport 4 1986, une régression de 2,5 % en tonnage
mais est resté pratiquement stable en tonnage-kilométres. Ces
statistiques recouvrent des évolutions contrastées selon les
différents marchés.

Les trafics lourds ont accusé une baisse sensible,
particuliérement forte pour le charbon destiné & E.D.F. et pour
les produits pétroliers, fortement concurrencés par les autres
modes de transport. Les transports liés a la sidérurgie ont
également régressé d'environ 2,8 % en tonnes et 5,7 % en tonnes-
kilomeétres. Seuls les produits de carriére et matérieux de
construction ont bénéficié d'une activité soutenue des chantiers
de Travaux publics (+ 1,9% en tonnes et + 0,7 % en tonnes-
kilométres).

® Pour 1988, la S.N.C.F. envisage de réaliser un trafic
d'environ 48,5 milliards de tonnes-kilométres.

Les résultats cumulés des six premiers mois de I'année font
apparaitre, par rapport 4 1987, une légére hausse en tonnage
(+ 0,1 % en tonnes et + 1,1 % en tonnes-kilometres).

Cependant, les prévisions de recette ne pourront sans doute
pas étre atteintes en raison de la baisse des prix des transports
routiers qui obligent les vendeurs S.N.C.F. a réduire leurs tarifs
pour maintenir, dans la mesure du possible, les parts de marché
du fer.

® Pour 1989, selon les premiéres projections, la prévision
de trafic pourrait s'élever a environ 47,5 milliards de tonnes-
kilomeétres.

Sénat 90. — T. XVIII. — 3
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2. Les résultats financiers de l'entreprise

a) Le résultat d ‘exploitation

Le redressement financier de la S.N.C.F., amorcé en 1985,
s'est poursuivi en 1987 ainsi qu'en témoigne le tableau suivant :

RESULTAT D’EXPLOITATION HORS PROVISION POUR RISQUE DE CHANGE

(En millions de francs.)

Objectif du contrat de plan

Résultat

Francs 1985 Francs courants

1985 i - 4600 - 4600 -4370
1986 ...l - 3800 -399%0 - 4052
1987 . o - 2200 - 2386 - 1986
1988 (prevision) ............ - 1200 - 1258 ~ 1258

Pour 1985, l'objectif de résultat a été dépassé; il a été
presque atteint en 1986 malgre une conjoncture économique
difficile et des ‘conflits sociaux dont l'incidence financiére a été
estimée 4 900 millions de francs environ sur le résultat final ; la
tendance au rééquilibrage des comptes s'est confirmée pour 1987.

A un an de l'achévement du contrat de plan, un.bilan
d'étape de son application peut étre esquissé.

Il apparait, tout d'abord, que, si la croissance d'ensemble de
'économie a évolué dans le sens des prévisions retenues, des
éléments majeurs ont modifié l'environnement concurrentiel : la
baisse du prix du pétrole, du dollar et du coit des transports
routiers de marchandises a entrainé un accroissement rapide de
la circulation routiére et du transport aérien, préjudiciable 2
I'évolution des trafics de la S.N.C.F.

En effet, le trafic voyageurs est en baisse légére depuis
deux ans et demi - hormis sur la lighe du T.G.V. Sud-Est - et la
régression du trafic marchandises a contraint l'entreprise a
accentuer ses efforts de productivité en accélérant la baisse des
effectifs, de 242.091 agents en 1985 4 222,426 2 la fin de 1987.
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Toutefois, compte tenu de certaines incidences favorables
de la baisse du dollar (allégement de la dette extérieure de
I'entreprise, réduction de sa facture énergétique) et de la
contribution significative du T.G.V. Sud-Est (1), l'objectif de
retour a 1'équilibre des comptes en 1989 apparait possible.

L'amélioration constatée depuis 1985 reste néanmoins
fragile compte tenu de la vulnérabilité de la S.N.C.F. aux
variations des trafics et 4 1a concurrence accrue entre les modes
de transports.

b) La poursuite de l‘endettement

L'importance de l'endettement de la S.N.C.F. est I'un des
facteurs les plus préoccupants de la situation financiére de
I'entreprise. Avant l'entrée en vigueur du contrat de plan, il ne
cessait de croitre parce que la S.N.C.F. devait financer non
seulement ses investissements nouveaux, tels le T.G.V. Sud-Est
(plus de 9 milliards de francs) et les électrifications, sans
concours de 1'Etat, mais encore l'autofinancement négatif
résultant de ses pertes d'exploitation. Le contrat de plan a donc
fait de la stabilisation de l'endettement 1'un des objectifs assignés
a l'entreprise. L'évolution récente peut étre retracée comme suit :

Endettement (long terme) Montant Pourcentage
S.N.C.F. milliards de francs devises étrangéres
1982 ... ... it 51,5 44.8
1983 ... i 65,1 499
1984 ... ... . i 74,2 49,9
1985 .. . 76,4 46,3
1986 ... cvniii i 78,7 44,1
1987 ..o 83,9 40,4

Le montant de 1'endettement a long terme de la S.N.C.F.
s'éleve, fin 1987, 1 prés de 84 milliards de francs et s'est accru de
5,1 milliards par rapport & 1986. Les emprunts émis en France
représentent 50 milliards de francs, soit 59,6 %, et les emprunts a
1'étranger 34 milliards, soit 40,4 %.

Les récentes décisions du Gouvernement qui confient a la
S.N.C.F. le soin de réaliser directement la ligne nouvelle du

{1)Les recettes voyageura du T.G.V. Sud-Est se sont élevees a 4,1 milliards de francs en

1987, pour des dépenses d'exploitation de 1,6 milliard.

M
7y



-14-

T.G.V. Nord et l'interconnexion en Ile-de-France, venant
s'ajouter aux T.G.V. Sud-Est et Atlantique, ne permettront pas
une stabilisation de I'endettement de la S.N.C.F. a la fin du
présent contrat de plan. Dans cette perspective et selon des
simulations réalisées par l'entreprise, I'endettement atteindrait
100 milliards de francs en 1989, 113 milliards en 1991 et
118 milliards en 1992.

Il conviendra de tenir compte de ces tendances lors de
I'établissement du prochain contrat de plan qui couvrira les
années 1990 a 1994 incluses. L'article 29 du cahier des charges de
la S.N.C.F. prévoit en effet que c'est par un tel contrat que sont
déterminés les objectifs assignés a l'entreprise et les moyens a
mettre en oeuvre pour les atteindre. Les négociations préalables
a cet établissement devaient s'engager au cours du deuxiéme
semestre 1988.

Ce nouveau contrat devra parfaire et consolider le retour a
I'équilibre d'exploitation de la société nationale. Il lui faudra
faciliter les capacités de l'établissement & dégager de
I'autofinancement, afin de participer au ralentissement de la
croissance de I'endettement.

Par ailleurs, couvrant une période cruciale pour 1'évolution
de la Communauté européenne, il est indispensable que ce
contrat comporte des orientations de développement adaptées a
la situation prévisible ainsi créée.

B. LES CREDITS BUDGETAIRES AFFECTES A LA S.N.C.F.

Parmi les dotations budgétaires allouées a 1a S.N.C.F. pour
la période 1987-1989 précisées dans le tableau ci-apres, les lignes
les plus importantes concernent, d'une part, le financement des
charges de retraite, d'autre part, la contribution aux charges
d'infrastructure, enfin, la compensation pour tarifs sociaux. S'y
ajoutent les fonds destinés aux services d'intérét régional et les
concours exceptionnels ouverts a l'entreprise.

En outre, des dotations en capital ont été accordées a la
S.N.C.F. pour 1987 et 1988.
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DOTATIONS BUDGETAIRES A LA S.N.C.F.

(En nuilions de francs.)

Articles du

cahier des charges|

1987
Lol de finances

1988
Loi de finances

1989
Projet

loi de finances

30
31
32-49.

33
49
67 -
38

32-41-49

32
38

32-41

4)

o Ministére des Transports :

Contribution aux charges de reraite .................. (4) 12267,1 11 161 12 425
Contribution aux charges d'infrastructure ©............. 11038 (5) 99679 10 128,1
Compensation pour tarifs sociaux (réseau principal et ban-
T G (3) 15682 14725 1492
Contribution a I'exploitation des services d’intérét régional 3554 37244 31782
Indemnité compensatrice banlieue parisienne ........... 745,2 748,5 7295
Lignes maintenues pour ladéfense ................... 7.1 7,2 7.4
Concours exceptionnel .............. ... oot 3460 3 835,6 3935
Total ministére des Transports ....... (1) 32639.6 (2) 30917,1 32499
Ministere de la Défense :
— Reéductions de tarifs (réseau principal et banlieue parisienne) 1525 1544,6 nd
o Ministére du Budget :
— Réductions de tarifs (réseau principal) ................ 33 23 nd
— Contribution au titre de I'atténuation des charges d’emprunt 7 15 nd
Ministére de la Justice :
— Réductions de tarifs (réseau principal) ................ 9,1 9,9 nd
Ministéere de la Culture et de la Communication :
— Reéductions de tarifs pour le transport de presse . ........ 110,3 136,4 nd
Ensemble des concours ............ (1) 34324 (2) 32646 »

(1) Ce montant nc tient pas compte de la compensation pour insuffisance de majoration tarifaire pour 1987 (article 34 du cahier des charges).
Cette compensation, estimée A 129,6 millions de francs a pour but de couvrir 1a perte de recenes résulxgp'. de I'écart entre je taux de la majoration des tarifs voyageurs intervenuc le 30 avril
1987 (+2.35 X) et e taux de majoration demandé par la S.N.C.F. en application de I'article 6 du contrat de plan (+ 3.3 %) 4 la méme date. Elle a fuit I'objet de mesures compensatoires.

(2) Ce montant ne tient pas compte de la compensation pour insuffisance de majoration tarifaire pour 1988. Cette compensation, estimée A 241 millions de francs. a pour but de couvrir la
pente de recettes résultant de §'écan entre le 1aux de la majoration des tarifs voyageurs intervenus le 1% juin 1988 (+ 3,1 %) ¢t le taux de majoration demandé par la S.N.C.F. en application
de l'amicle 6 du contrat de plan (+ 3 % le 17 janvier 1988).

(3) Annulation de crédit de 3,314 millions de francs,
(4) Y compris une annulation de crédit de | 839,23 millions de francs et +2 139 millions de francs 8u titre du collectif budgétaire de 1987.
(5) L'twnt a par ailleurs vers¢ unc dotation en capital de 1 490 millions de francs au titre des grandes opérations de renouvellement de voies, Il en sera de méme en 1989,

-
o~
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1. Le financement de la caisse des retraites de la S.N.C.F.

Les besoins de financement de la caisse des retraites de la
S5.N.C.F., en dehors de ses ressources propres, sont stables. On
constate depuis quelques années, la quasi-stabilité de la
contribution de 1'Etat en francs constants ; si, depuis 1985, elle a
varié, c'est en raison de la mise en place des mécanismes de
compensation dont bénéficie le régime des cheminots. Pour 1989,
le montant de la subvention de I'Etat aux charges de retraites de
I'entreprise a été évalué a 12,4 milliards de francs; elle s'élevait
a4 13 milliardsen 1987 et 11,2 milliards en 1988.

Cette contribution tient compte, notamment, de I'évolution
du nombre des retraités (droits directs et réversions) passés de
378.500 en 1988 2 376.000 en 1989 (- 0,6 %) et de celle de l'effectif
des actifs cotisants: 209.000 agents en 1989 contre 216.800
I'année précédente (- 3,6 %).

La diminution du nombre de retraités, amorcée depuis
quelques années, se poursuit progressivement, suivant ainsi,
avec un certain décalage, 1'évolution des effectifs de cheminots
apres la fin de la deuxiéme guerre mondiale ; les prévisions a
moyen terme tablent sur 364.300 personnes en 1990 et 333.100 a
I'horizon 1995.

2. La compensation pour tarifs sociaux

Cette dotation a pour objectif de compenser la perte de
recettes due a I'application de tarifs préférentiels sur demande du
Gouvernement (réductions familles nombreuses, transports de
militaires...).

Au titre des tarifs sociaux voyageurs figurant a l'annexe 4
du contrat de plan, la contribution de 1'Etat (ministére des
Transports), telle qu'elle résulte des derniers comptes établis par
la S.N.C.F., s'éléve pour l'année 1987 et pour le seul réseau
principal A plus d'un milliard et demi de francs.

Conformément au contrat de plan, cette contribution est
désormais globalisée.

Par ailleurs, aucun nouveau tarif commercial n'a été
instauré en 1988. Il convient toutefois de noter que, le 26 octobre
1987, la S.N.C.F. a mis en place un nouveau dispositif tarifaire
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destiné A développer les voyages de familles dénommé "carte
kiwi".

Enfin, le Gouvernement a récemment décidé de ne pas
remettre en cause les modalités d'octroi du billet pepulaire de
congés annuels, alors que cette suppression avait été décidée par
le Gouvernement précédent au début de 'année 1988.

3. Le financement des lignes d'intérét régional

En 1984, sur la base de l'article 22 de la loi d'orientation
des transports intérieurs et du cahier des charges de 1a S.N.C.F.,
a été engagée la procédure de conventionnement global
permettant le financement des services d'intérét régionai par les
collectivités locales.

Les régions, voire d'autres collectivités locales, peuvent
disposer désormais de la responsabilité de 'organisation de ces
services, le transfert de responsabilité s'accompagnant,
conformément aux principes de la décentralisation, d'un
transfert de ressources: la S.N.C.F. affecte au crédit du compte
régional les moyens financiers assurant 1'équilibre des services
par prélévement sur la contribution globale que lui verse I'Etat &
ce titre (soit 3,7 milliards de francs en 1988 et 3,8 milliards de
francs pour 1989).

Le pouvoir des régions s'est vu renforcé par la substitution,
au régime de conventions séparées, d'un systéme de conventions
uniques. La passation d'une seule convention entre chaque
région et la S.N.C.F. permet la promotion d'une politique globale
de transport, alors que dans les conventions séparées, il s'agissait
d'opérations marginales se surajoutant a l'existant.

A 1'heure actuelle, on dénombre dix sept conventions
signées au niveau régional, auxquelles pourrait prochainement
s'ajouter celle signée, en 1987, avec le département de la
Charente maritime, si elle est reprise par la région et étendue a
I'ensemble des services d'intérét régional.

Si les perspectives tablant sur un conventionnement
intégral avant la fin de 1989 se réalisent et sachant que dés 1987,
70 % de l'offre des services d'intérét régional étaient
conventionnés, on peut considérer que l'objectif fixé pour la fin du
contrat de plan est d'ores et déja dépassé.
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Le bilan de la politique de conventionnement est positif,
méme si 1'on observe des situations régionales trés diversifiées.

Dans certaines régions, les élus ont choisi de limiter leurs
actions & des aménagements ponctuels. Ailleurs, un
redéploiement des dessertes a été mis en place avec un
engagement financier des régions faible ou nul. Enfin, un certain
nombre de conseils régionaux ont décidé d'instaurer une
politique de développement nécessitant un engagement financier
plus important.

Dans tous les cas, on peut noter que les restructurations
des dessertes réalisées ont également entrainé une amélioration
de leur gestion, grice a la collaboration, avec la S.N.C.F., des
régions soucieuses a la fois de limiter leur engagement financier
et de répondre aux besoins locaux. A cet égard, il faut noter que
les collectivités financent de nombreux investissements qui
améliorent sensiblement 1'offre régionale.

L'ensemble des mesures prises comporte également des
effets positifs au niveau de la qualité de service, qui induit une
croissance réguliére du trafic dans la plupart des régions.

4. Les dotations en capital accordées par I'Etat.

@ En 1987, ces dotations se sont élevées a 2,4 milliards de
francs, dont 1,4 milliard destiné a la réalisation du T.G.V.
Atlantique et 1 milliard au titre de la consolidation de deux

avances d'actionnaires de 500 millions de francs consenties en
1970 et 1972.

® Pour 1988, elles ont atteint 1,7 milliard de francs, dont
environ 1,5 milliard pour les grandes opérations périodiques
d'infrastructure (entrainant l'atténuation, pour un méme
montant, de la contribution aux charges d'infrastructure du
compte d'exploitation), et 210 millions de francs alloués au
financement des électrifications du Plan ferroviaire breton et de
la ligne Paris - Clermont-Ferrand (cette derniére dotation a été
accordée par la loi de finances rectificative pour 1988).
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C.LES INVESTISSEMENTS DE LA S.N.C.F.

1. Les ressources disponibles

® Pour 1987, le conseil de direction du F.D.E.S. avait fixé a
8,6 milliards de francs l'enveloppe des paiements permettant de
faire face, conformément au contrat de plan Etat-S.N.C.F., au
programme de base, a la poursuite du plan d'électrifications et &
la réalisation du T.G.V. Atlantique (infrastructures et rames).

Ces dépenses ont été globalement effectuées, toutefois
128 millions de francs n'ayant pas été utilisés, l'entreprise a
obtenu l'autorisation de reporter, sur l'exercice suivant, les
crédits non consommés enr supplément de l'enveloppe notifiée
pour 1988 au titre du réseau principal.

¢ Pour 1988, les fonds disponibles s'élevaient a
7,2 milliards de francs en engagements et 9,1 milliards de francs
en crédits de paiement. Cette dotation incluait une tranche de 53
millions de francs pour la livraison anticipée des rames destinées
au T.G.V. Atlantique. L'incidence de cette accélération aura un
impact financier de 500 millions de francs environ sur
I'enveloppe de crédits 1989 "matériel roulant”.

® Pour 1989, le programme d'investissement de la
S.N.C.F. n'étant pas encore arrété, il n'est pas possible d'en
fournir les éléments chiffrés. Toutefois, sur la base de I'article 26
du'contrat de plan, le programme de base et les électrifications du
réseau principal se situeront aux alentours de 5,8 milliards de
francs (1985). A ce montant, s'ajoute l'enveloppe de crédits
relative au T.G.V. Atlantique ainsi que celle nécessaire pour le
démarrage des premiers chantiers du T.G.V. Nord et de
I'interconnexion des lignes a grande vitesse. Estimé en francs
1988, I'avant-projet de budget 1989 est de 1'ordre de 9,5 milliards
de francs.

Sénat 90. — T. XVIII. — 4
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2. Les opérations relatives aux lignes a grande vitesse

a) La poursuite des travaux du T.G.V. Atlantique

e 1'état d'avancement des travaux

Outre l'achévement de la plupart des chantiers
d'infrastructure, 'année 1987 a été marquée par le début de la
phase "superstructure”, dont la premiére étape était la pose de la
voie sur le tronc commun de la ligne nouvelle.

En ce qui concerne l'infrastructure, les dépenses
comptabilisées s'élévent a 6,1 milliards et les dépenses engagées
a 8,6 milliards, soit respectivement 61 % et 85 % du coiit total du
projet. Pour le matériel roulant, elles atteignent respectivement
637 millions et 5,4 milliards, soit 8,5 % et 71,7 % du montant
global des investissements.

La mise en service du tronc commun et de la branche
Ouest, vers Le Mans et au-dela, est envisagée pour l'automne
1989. Celle de la branche Sud-Ouest, vers Tours et au-dela,
initialement prévue pour 1'automne 1990, pourrait, compte tenu
de la progression des travaux, étre avancée a 1'été 1990 pour la
desserte de Tours.

® Le financement du chantier

Conformément a la deuxiéme loi de plan, I'Etat participe, a
hauteur de 30 %, aux dépenses d'infrastructures (installations
fixes) de la ligne nouvelle du T.G.V. Atlantique. Pour tenir
compte de la situation financiére de l'entreprise au cours des
années couvertes par le contrat de plan, 1'Etat s'est efforcé
d'anticiper ses versements, effectués a titre provisionnel, par
rapport a I'échéancier des dépenses.

Dans le cadre des différentes tranches du F.S.G.T. (Fonds
spécial de grands travaux) en 1985 et 1986, la S.N.C.F. a regu
1,4 milliard de francs. Par ailleurs, en 1986, dans le cadre de la
loi de finances rectificative, 2C0 millions de francs ont été inscrits
et versés & 1a S.N.C.F. sur le budget de I'Etat.

Enfin, en 1987, I'Etat a accordé 4 la S.N.C.F. une dotation
en capital de 1,4 milliard de francs, correspondant a sa
participation pour 1987 et 1988.
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b) La création de la ligne T.G.V. Nord

La décision de réaliser la partie frangaise, dite T.G.V.
Nord, du projet de liaison a grande vitesse entre Paris, Londres,
Bruxelles, Cologne et Amsterdam, a été prise le 9 octobre 1987.
L'enquéte publique préalable 4 la déclaration d'utilité publique
du projet s'est déroulée du 31 mai au 12 juillet 1988.

® Le choix du tracé

Une commission d'étude réunissant notamment les
représentants des collectivités territoriales concernées, des
organismes socio-professionnels et des administrations et placée
sous la présidence de l'ingénieur général Rudeau, a été mise en
place au début de I'année 1987.

Outre le tracé élaboré par la S.N.C.F,, qui longe 'autoroute
Al, cette commission a étudié d'autres possibilités et notamment
celle préconisée par l'Association "T.G.V. Amiens-Picardie-
Normandie" qui passe par Amiens. Compte tenu des surcoits
engendrés par les différentes solutions consistant a infléchir le
tracé du T.G.V. Nord pour permettre la desserte d'Amiens, la
commission a finalement proposé le choix du tracé longeant
I'autoroute Al, qui bénéficie de la rentabilité la plus élevée.

- Ce choix a été confirmé par l'actuel Gouvernement, a
l'issue d'une nouvelle concertation approfondie engagée a la fin
du mois de mai 1988. Indiquons cependant que, jusqu'a une
époque récente, les Amiénois ne désespéraient pas d'infléchir la
décision des pouvoirs publics, ainsi qu'en témoigne, A titre
anecdotique, le « document de contestation » reproduit ci-apres.

® Le financement de la ligne

Le financement du projet, dont le colt est estimé a
12 milliards de francs pour l'infrastructure et 5 milliards de
francs pour le matériel roulant, est assuré par la S.N.C.F. Son
taux de rentabilité interne est de 13 %.

La mise en service de la ligne est prévue en 1993, année
d'ouverture du tunnel sous la Manche.

Lors d'un prochain comité interministériel d'aménagement
du territoire (1), le Premier ministre arrétera, aprés concertation
avec la région et les collectivités locales concernées, un
programme d'ensemble des dessertes routiéres, autoroutiéres et
ferroviaires de la Picardie A mettre en oeuvre en fonction de la
réalisation du T.G.V. Nord.

t1)Le C.1.LA.T.devraitavoir lieule 17 novembre 1988.
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c) L état d avancement des études préliminaires a la création
dun T.G.V.Est

Le groupe de travail franco-allemand chargé d'étudier une
liaison ferroviaire rapide entre Paris, I'Est de 1a France et le Sud-
Ouest de I'Allemagne, a remis un premier rapport d'étape aux
ministres chargés des Transports de France et de République
fédérale d'Allemagne au-cours du premier trimestre 1988.

Le projet comporte une dimension internationale
importante : le trafic ferroviaire intéressé représente
actuellement 20 % environ du trafic intérieur frangais concerné
et serait susceptible de doubler, & 1'horizon 2000, en cas de
réalisation de la liaison rapide. Il permettrait également
d'améliorer certaines relations avec le Luxembourg et la Suisse.

Un premier bilan économique du projet, parties frangaise
et allemande réuiies, a été effectué et aboutit & un taux de
rentabilité -relativement faible- de I'ordre de 4 %.

Le groupe de travail poursuit 1'étude des différentes
variantes de tracé - qui ne devrait pas, en tout état de.cause
ignorer la desserte de Strasbourg -, de leur colit, des prévisions de
trafic et de la rentabilité du projet, et pourrait remettre son
rapport a I'occasion du prochain sommet franco-allemand.
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d) L'interconnexion des liaisons a grande vitesse en Ile-de-
France

Décidée le 9 octobre 1987, la ligne nouvelle
d'interconnexion des T.G.V. Sud-Est, Atlantique et Nord a 1'Est
de Paris, a pour but 1'établissement d'un nombre important de
relations a grande vitesse de province a province. Elle constitue
le maillon qui transforme les trois T.G.V. indépendants en un
véritable réseau. Améliora