La Coniractu—:’.isation des répports
entre 1I'Etat et les Entreprises Publiques
' du secteur des Transports

par

Gaston BESSAY
et
Luiz PEREIRA DA SILVA

Observatoire Economique et Statistique des Transports

" Ministére de I'Urbanisme, du Logément et des Transports

- Bilan et analyse globale des contrats de plan P.1
2- Examen détaiilé des contrats passes avant le Se plan P.38 .
3- Examen détaillé des contrats passés aprés le 9e pian " Pb6l

MARS 1986







L'OBJECTIF DE CE DOCUMENT DU POINT DE VUE DU
GROUPE POLITIQUE DES TRANSPORTS DU IX® PLAN

Au cours de ses travaux , le Groupe de Politique des
iransporis du i{Xeme Plan s'est efforcé de promouvoir une meilleure
approche de i'impact des transports sur la vie économique et sociale, tout
en soulignant les nécessazires efforts internes de réorganisation qu'il
importait d'entreprendre dans le secteur. La préoccupation transport n'est
d'ailleurs pas absente des Lois de Plan; certaines priorités dégagées par
le groupe rejoignent, en effet, celles plus généraies du plan et trouvent
donc normaiement leur place a V'intérieur des grandes actions des lois de
Plan.

Si les propositions formulées par le groupe ont retenu
lattenhon il n'est pas inutile de souligner gu'un tel résuitat n'a pu étre
réalisé qu'au terme d'un travail de refiexion s'efforcant d'impliouer le
plus grand nombre de participants; un travail coliectif dans un milieu
aussi divers gue celui des transports n'est pas a priori facile et exige de
chacun un effort de compréhension et, au-deld, un certain sens du
diaiogue; grace & la qualité du climat de réflexion au sein du groupe, il a
été possible d'éviter la juxtaposition des positions gui aurait sans doute
~affaibli 12 portée des travaux et rendu difficile la définition de priorités.

L'interét du Plan comme cadre de réfiexion est en effet de
permettre de se libérer des pesanteurs de la gestion quctidienne et de
faciliter la confrontation dans une perspective d'avenir, sur des
probiémes souvent communs @ l'ensemble des intéressés (patronat
salariés, administration, usagers). .Bien entendu, il - serait illusoire
d'espérer que ce cadre puisse gommer les divergences d'intéréts, il peut
cependant faciliter leur expression dans la plus grande clarté, dans le
but, si possible , de les surmonter. .

(1) Voir Bibliographie page 28
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L'articie 6 de 12 Loi du 7 juillet 1982, portant réforme de 1a
planification, précise que la Commission Nationale de Planification est
également chargée du suivi de I'exécution du IXéme Plan. Par extension,
on peut admettre que les groupes qui en dépendent ont eux aussi une
responsabilité dans ce domaine. Bien entendu, il n'est pas possibie de
maintenir le rythme de travail de 12 phase d'élaboration du Pian pendant
toute la durée de celui-ci; ceia serait a la fois inutile et sans doute
incompatibie avec la charge de travail des participants.

i1 était cependant souhaitable que le Groupe puisse, 2 son
niveau participer au suivi de I'application des orientations du Plan ;
plusieurs réunions pouvaient ainsi étre envisagées: - sur des sujets
particuliers dont I'examen en cours de la phase de préparation du iXéme
Plan aurait justifié I'approfondissement; -soit sur les conditions de mise
en oeuvre des stratégies retenues.

L'intérét de telles réunions est d'institutionnaliser ie suivi
du Plan et de renforcer la notion méme de planification; il s'agit de
s'appuyer sur 1a dynamique créée jors de 1a phase d'élaboration, afin d'en
tirer le meilleur parti possible dans la pnase d'application.

Aprés ie vote des Lois de Plan, une premiere réunion du
Groupe s'est tenue au Commissariat Générail au Plan en janvier {984,

En outre le Ministére des Transports s'est réapproprie ie
travail mené dans le cadre du Pian , notamment pour nourrir ia
concertation avec les différents acteurs des transports, soit dans ie
cadre du Conseil National des Transports, soit encore dans le cadre de
I'Observatoire Economique et Statistique des Transports. Un groupe de
suivi du Plan a été réuni dans le cadre de 'Observatoire des trunaports a
partir d'octobre 1985 afin de débattre de ia mise en place d'indicateurs
de suivi du Plan (voir composition du groupe Ci-aprés). '
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Le suivi du Plan impligue en effet de se doter doutils
permettant de fournir un ev“ialraoe sur la mise en oeuvre des orientations
du plan et sur 1" évoiution générale du secteur.

. Dans ce cadre l'analyse des contrats passés d'une part avec
les collectivités locales, d'autre part avec les grandes entreprises
nationalisées, constitue un des moyens a privilégier du fait :

- de l'importance économigue des entreprises nationalisées dans le
secteur transports, '

- QU grang nombre de contrats paséés avec les collectivités iocaies (les
contrats transport sont de loin ies plus nombreux).}

Le présent document s'efforce donc d'analyser le contenu des
contrats des GEN, de comparer les différents obiectifs et méthodes de
pianification, enfin de proposer une méthode d'actualisaztion de cette
2nalyse nour faciliter 1z mise en oeuvre gu processus de suivi.

De ce point de vue il s'agit a V'évidence d'une démarche
nouvelie gui participe dune avancée gualitative dans la gestion des
entreprises relevant du secteur public. L'implication des différents
acteurs dans les procédures de suivi est de nature a créer une gynamique
facilitant une meilieure comprehension des décisions des Pouvoirs
Publics et au-delz une participation plus consciente et active des
différents intéressés & iz mise en oeuvre de ces décisions.
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1- SURVOL HISTORIQUE DES PREMIERES CONTRACTUALISATIONS

1-1 L'EMERGENCE DE 'NEGOC-IATIONS' ENTRE
L'ETAT ET LES ENTREPRISES DU SECTEUR DES
TRANSPORTS

- On pourrait presque dire que dés 'origine des grands réseaux
de chemins de fer, des procédures de dialogue, des "contrats” ou plutdt
des négociations entre des entreprises -alors privées- et I'Etat ont sans
aucun doute existé. Sans remonter aux Messageries Nationales de Louis XI,
ou Colbert, c'est au XIX® siéecle que V'ont peut mieux repérer une premiere
ébauche de procédures négociées entre I'Etat et des entrepreneurs du

- secteur des Transports.

Sous le libéralisme triomphant, c'était quand méme 1la
puissance publique qui définissait les tracés, autorisant la construction,
finangait l'acquisition de terrains pour les premiers réseaux frangais
pourtant rentabies. L'exploitation était confiée a des entreprises privées.
Trés rapidement une division du travail entre compagnies dépoucha sur
une répartition géographigue : six grandes compagnies pour six réseaux,
auxguelles I'Etat dut accorder des concessions de 99 ans (au lieu de
queigques années).

Pour fournir a la France un réseau "maiilé”, et étendre les
16000 km existants en 1859, les deux Ministres des Travaux Publics de
I'époque, Franqueville (1859) et Freycinet (1879) durent negocier
I'interessement des compagnies privées (en effet, des lignes
transversales et dérivées n'étaient pas aussi rentables que les premiéres
que T'Etat avait pourtant financées). Cette négociation était destinée a
inciter les compagnies a participer aux extensions : -participation de
I'Etat au financement, -garantie des emprunts contractés par les
compagnies, -séparation des exploitations entre les deux réseaux
(I'ancien et le nouveau), -garantie de 1a rémunération des actionnaires.
Deux conventions furent signées, sous 1'autorité des deux Ministres, et qui
provoquérent les protestations, a I'époque, du Parti Radical.

Si I'Etat voulait un grand réseau il fallait bien qu'il s'en
occupat.Dés 1878, il créa I'amnistration des chemins de fer de I'Etat pour
exploiter directement les petites lignes dont les six grandes compagnies
ne voulaient pas.kn 1908 il racheta I'une de ces dernieres, la compagnie
des chemins de fer de Il'ouest, dont la situation financiére était
désespérée.Aprés 1919,i1 hérita du réseau d'Alsace-Lorraine et il
I'intégra.a ce qu'il s'appelait alors le réseau d'Etat.
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Durant 1a guerre, les compagnies privées virent une grande
partie de leur réseau détruit, alors que I'armée utilisait ce qui en restait
sans payer cet usage a son "juste prix “: d'ou une situation catastrophique
en 1920, et une nouvelle serie de lois et de conventions. Un fonds Commun
des Chemins de Fer devait secourir les réseaux pauvres grace & des
versements des réseaux riches (qui prélevaient d'abord un juste bénéfice)

-, en fait, c'est le Trésor Pubiic qui alimenta ce fonds jusqua ia
nationalisation des chemins de fer, a part une bréve période précédant 1a

crise économique de 1930. L'Etat étendit, son contrdle sur les
compagnies, provoqua la fusion des réseaux d'Oriéans et du Midi, mais rien
n'y fit. Avec l'arrivée au pouvoir du Gouvernement du Front Populaire, les
compagnies se sentirent condamnées et se laissérent "achever” par le
colt des réformes sociales de 1936. Aucune d'entre elles ne réalisait plus

aucun bénefice, et leur déficit total €tait en progression exponentieﬂe
(voir DUBY et DUCOS- ADER [2D).

L'Etat aurait sans doute pu pratiquer une fois encore la
chirurgie, rendre vie et rentabilité a un réseau privé restreint, et
rattacher le reste & son réseau propre. Mais le parlement en décida
autrement, par choix politicue (c'est du moins 1'affirmation de
Jean-Pierre ANASTASSOPOULOS [1]). 11 estima que le chemin de fer
gevait étre intégré dans une coordination d'ensembie du service public de
transports.

{1 fallut sept mois pour créer ia S.N.Cr., société anonyme
gétenue a8 51 % par I'ttat, et 3 49 % par ies anciennes compagnies et pour
signer une convention définissant la mission et les conditions de
fonctionnement de cette nouvelle société.

Dans le secteur des Transports, le cas exemplaire de 1a
SNCF. montre que les Conventions ou ies Accords ne sont pas une
invention moderne. Des solutions négociées ont existé chaque fois que des
interéts convergents se sont rencontrés.

£t d'aiiieurs ie transport ferroviaire n'est pas un cas unigue :
des conventions pour missions de sevice public furent conclues avec la
Compagnie des Messageries Maritimes (acheminement de courrier, et
lignes d'intérét général), et aboutirent méme pour la Compagnie Générale
Transatlantigue a une prise de controle par I'Etat en 1933.
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Le transport aérien fut, lui aussi au départ, largement.
subventionné, dés 1921, pour assurer une part commerciale au pavillon
frangais. Les compagnies les plus subventionnees furent réunies en 1933
sous e nom d'Air France, qui signa une convention avec 'Etat.

On peut donc presque établir une périodisation des modalités
de Vintervention étatique dans le secteur des Transports : -la période
saint-simonienne de la deuxiéme moitié du XiXéme siécle, avec des
accords entre 1'Etat et des groupes privés concernant essentieliement des
politiques  de construction et de développement de réseaux
d'infrastructures (canaux et chemins de fer) : -la période de I'entre deux
guerres jusqu'au fFront Populaire, avec des conventions ou s'affirme Ia
volonté publique d'intervenir dans i'exploitation d'activités considérées
de pius en plus comme de service puplic ; -ia période de ia Libération ou
s'affirme davantage une volonté de contrdle stratégique et surtout de
planification de développement économique, et qui verra des prises de
contréie d'industries situées en amont du Secteur des Transports
(SNECMA, Renault,...). :

_ Soulignons enfin, car ce n'est pas notre propos majeur, que

les négociations qui marquent ces trois périodes ne préiugent pas des
développements juridiques et reglementaires dans le secteur des
Transports, qui constituent égaiement une facette non négligeable des
rapports entre I'Etat et des entreprises (voir notamment a cet égard,
I'ouvrage collectif publié sous la direction dEmile QUINET [S3bis)).

1-2 LE DEVELOPPEMENT DE RAPPORTS CONTRACTUELS
ENTRE L'ETAT ET LES ENTREPRISES PUBLIQUES DES
TRANSPORTS. : LES PERIODES DE LA
RECONSTRUCTION, ET DE LA RECHERCHE DE
COMPETITIVITE.

La Libération, la phase de reconstruction n'ont pas figé le
développement des actions étatiques dans ie domaine des Transports.
Deux entreprises sont crées, la Compagnies des Messageries Maritimes, et
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surtout la RAT.P. -Régie Autonome des Transports Parisiens- en 1948
par fusion de la Société des Transports en Commun de la Région
Parisienne et de l2- Compagnie du Métropolitain, qui regoit le monopole
des transports collectifs. dans Paris, et Air France voit en 1948 son
statut évoluer : elle devient une société d'économie mixte ou les capitaux
rivés peuvent participer (mais ou trés peu s'y risqueront).

La période 1946-1968, qui succéde & la période de création
d'un secteur public appelé par un Consensus national, est une période ou le
role de 1'Etat sera plus discret : méme s'il y a des créaticns (notamment
Alr Inter en 1955 ou les Ports Autonomes-Dunkerque, Paris, Marseille,
etc..) la configuration globale du secteur public des Transports est peu
alterée par ces restructurations financiéres internes : <C¢'est
essentiellement un mouvement de filialisation qui peut étre observeé
(multiplication des filiales techniques & 1a SN.CF. et a Air France).

Ce mouvement de filialisation ou de couverture maximale du
¢champ des fournisseurs, traduit bien un déplacement du cadre
conventionnei qui avait présidé a la création du secteur public. Ce
déplacement résulte iui-méme d'une crise de légitimité. A un secteur
public crée pour sauver des secteurs en périls, puis pour assurer des
missions de service public, se substitue progressivement un secteur
public & ia recherche d'une efficacité économigue maximaie, et dont la
stratégie, l'organisation et ie fonctionnement interne se coule dans le
meule de-cejui des grandes organisations privées (voir notamment R.
LAUFER et R. BURLAND [41]).

1-3- -L'OUVERTURE D'UNE CRISE DE LEGITIMITE DANS
LES .ENTREPRISES PUBLIQUES : LES REPONSES DE
L'ERE DES RAPPORTS

Un secteur public aqui s'étend par filialisation ou par
diversification , mais dont les résultats économigues demeurent peu
brillants : c'est ie constat gue 1'on peut faire, & la fin des années 60,
surtout pour e secteur des Transports. Alors que les taches essentielles

de 1a reconstruction sont achevées, un déplacement s'opére en termes de

structure du secteur public : 12 concentration autour des secteurs de base
et de services collectifs (énergie, transports) diminue au profit des
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secteurs industriels (voir J. CHEVALIER [17]).

La question centrale de la période qui s'ouvre, est donc de
savoir quelles fonctions vont pouvoir étre assumées par le secteur public
et surtout a quel colt (budgétaire) pour la collectivité. Une extension, une
diversification . incontroiées ne risquent-eiles pas de générer des
surcolts de fonctionnement bureaucratiques et de déboucher sur des
pertes d'éfficacité croissantes 7?7

C'est dans ce contexte que commence une remise en question
de la légitimité du secteur public (essentieliement le secteur public
industriel d'ailleurs) : ies nombreux textes de reflexions et rapports de
commissions d'experis vont déboucher sur le développement des Contrats
de Programme et ensuite les Contrats de Pian.

LA CHARTE DU CNPF (1965) : ECLAIRCIR LES- ROLES
RESPECTIFS

Le 19 janvier 1965, I'assembiée généraie du Conseil National
du Patronat Frangais adoptait une importante déciaration. Sous le nom de
Charte du C.N.P.F,, ce document regut une large diffusion (suivant 1a thése
d'H. SEGRE [59)]).

Soulignant  le  développement de la  concurrence
internationale, 'ié a 1a mise en place du Marché Commun et a I'ouverture
des frontiéres, le CN.P.F affirmait que les entreprises frangaises (il
s'agit en fait des groupes privés) se trouvaient en mauvaise posture. £t le
texte énumeérait quatorze principes devant orienter 1la politique
économique ge maniére a renforcer la position de ces enireprises
frangaises. :

Ces "principes” couvrent des domaines tres differents : de ia
nécessité "du respect des iois économiques natureiles” aux conditions de
travail : réduction du poids des charges sociales, développement de la
mobilité. Nous ne retiendrons ici que ce qui concerne le secteur public et
le financement public. '
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De ce point' de vue, les choses sont claires. Le CNPF.
réciame :

. = Lalimitation des activités du secteur public: "I'Etat et 1es
autres collectivités publigues sont responsables des services publics et
de Vinfrastructure généraie” ; I'Etat "n'a ni a s'immiscer dans la gestion
des entreprises pirivées, ni a leur opposer d'artificielles concurrences par

‘ie biais d'entreprises publiques.au parapubliques”.

- La diminution du poids du secteur public dans la répartition
des moyens de financement comme 1'indigue le quatorziéme principe : "il
est essentiel que I'économie regoive directement de 1'épargne privée les
moyens nécessaires a son développement”. Et, le CNP.F ajoute
"..renforgant encore I'emprise de 1'administration sur la vie du pays, elle
(tz France) @ canzlisé vers les caisses publigues ou parapubligues une
part trés importante de 1'épargne des Frangais, au lieu de la mettre
directernent au service de i'économie et de l'associer & son
développement”.

A partir de 1966 se réunit ,le comité interministériel charge
de suivre 1'éxecution du Ve Plan pour les entreprises publiques.Le 4 avrii
1866 ,Monsieur Simon NORA est chargé par le Premier Ministre de Présider
un groupe pour proposer des mesures visant"a aménager 1'exercice de 1a
puissance publigue de ses droits de tuteile, de propriété et de
participation de facon a renforcer la compétitivité de secteurs essentiels
de 1'économie ,publics et privés. : i _ '

LE RAPPORT NORA (1967)

Un an apres, ie rapport du groupe NORA était remis au
Gouvernement (Cf. Rapport de 1a Commission Nora - voir Bibliographie). On
peut en reprendre les principaies orientations:

- Tout d'abord un manque, le rapport NORA n'aborde pas le
contenu concret de la politique industrielle : choix entre secteurs,
modalités de développement de telle ou telie branche, liens entre les
branches ; il admet les orientations du Veme Plan qui privilégient les
activités des secteurs “concurrentiels”, couverts par les grands groupes
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privés et pousser dans ies transports a la concurrence (routiers contre
S.N.C.F.) comme outil d'accroissement de I'efficience économique.

- Le rapport NORA consacre I'essentiel de ses
développements aux entreprises pubiiques de I'énergie et du transport
(Charbonnages, ED.F., GDF, SNCF, RATP, Compagnie Généraie
Transatiantique, Messageries). Ces entreprises sont appelées “entreprises
- & fortes contraintes d'intérét public”. Queiques pages sont consacrées aux
“entreprises du  secteur concurrentiel”  (chimie, automobile,
aéronautique...), 1'étude du secteur public financier est abandonnée.

- Ensuite le rapport examine les possibilités d'évolution des
cadres statutaires de travail ; i1 affirme la nécessité dun
"desenclavement” des entreprises publiques a cet égard.

- Enfin le rapport insiste sur 1a nécessité du redressement
financier du secteur public. Ce point essentiel s'articule autour des
conditions suivantes :

a) un rattrappage tarifaire pour augmenter les ressources
propres (donc un transfert conso'mmation/épargne) '

b) une allocation moins importante de fonds publics au
secteur public _ '

¢) une plus grande autonomie de décision pour les Directions

d) une planification pluri-annueile des investisseemnts et
des modalités de financement pour pour diminuer l'intervention des
tuttelles

e) toute demande publique devra s'accompagner d'une '
évaiuation des colts de 1a mesure et d'une compensation financiére.

Le 16 septembre 1969, dans un discours prononcé a
I'Assembiée Nationale sur le théme de la "Nouvelle Société”, Monsieur
Jacques CHABAN-DELMAS , Premier Ministre annongait: )

"Le Gouvernement présentera dens les prochaires semaines un nouveau projet
de convention de 1a S.N.C.F. conforme a ces principales orientstions (celles du rapport N8RA).
Dans le méme esprit, un contrat est en cours d'éleboration avec ED.F. ef G.D.F., et les études
prégieples a une révision prochaine des relations entre V'Etat, les collectivités locaies
intéressées et 1a R.A.T.P. ont été engagées.”

Le rapport NORA avait donc été repris a son compte par le
Gouvernement. ‘
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2- LE  DEVELOPPEMENT TOUS AZIMUTS DE LA

CONTRACTUALISATION

2-1- L'APPLICATION DES RECOMMANDATIONS DU

o o RAPPORT NORA DANS LES TRANSPORTS : LE CONTRAT-

DE PROGRAMME ETAT - S.N.C.F.DE 1969

Les effets du rapport NORA ont commencé a se faire sentir
par un échange de. lettres entre la Direction de la SIN.CF. et 1a tutelle
étatique, en 1969. L'objectif premier demeurait le retour a V'équilibre
budgétaire, a travers une pius grande autonomie dans la fixation de tarifs,
des compensations pour missions de service public et Voctroi d'une
subvention forfaitaire décroissaric. £nfin, un avenant a la Convention de
1937 est signé e 27 janvier 1971, et complété par un nouveau Cahier des
Charges ( voir Bibliographie - Contrats de Plan, et voir 1'Analyse détailiée
des Contrats passés avant le IX° Plan ci-aprés). |

Celui-ci s'attache & <€hminer toutes les cazuses
"artificielies” de qgéficit, en regéfinissant les compensations que I'Etat
verserz au titre des diverses charges de service pubiic, de la caisse de
retraite ou de 'harmonisation de ia concurrence rail-route. Pour le reste,
gui constitue un véritabie déficit d'exploitation, il 1imite le financement
pubiic & des subventions forfaitaires qui vont en diminuant jusgu'en 1873,
date apres iagueiie eiles sont supprimées. En échange, ia S.N.C.r. regoit ie
droit ge fixer ses tarifs (I'Etat compensant le mangue a gagner s'ii oppese
un véto aux augmentations), s'engage @ diminuer ses effectifs (270 000
agents, fin 1673) et son réseau (10 000 kms en moins). En fait, 1a société
nationale se voit reconnaitre une pius grande autonomie pour gérer ce
réseau, et pour le rentabiliser. Un premier avenant, fin 1971, ajustera en
hausse le programme d'investissements. Un second, en 1974, prolongera
de deux ans le contrat, car aucun des objectifs essentlels ne sera atteint

en partlcuher I'équilibre d'exploitation.

il faut souligner certaines caractéristigues de ces
dispositions gui portent 12 margue des recommandations du rapport NORA:

- les principes ge compensation pour missions de service
public, gui provoguent un mouvement de reduction de lactivité de
I'entreprise, et de ses facteurs de proguction ;

- le principe d'une mise en rapport entre la rentabilité des
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investissements de I'entreprise et ceux de la collectivité, a travers le
Plan. '

[l faut également noter que des dispositions concernant 1a
concurrence intermodale en transports de marchandises sont inscrites
dans l'avenant.

Elles prévoient le montant et les modalités d'indexation de
la contribution publique aux charges d'infrastructures. Cette disposition -
iustifiée par la volonté d'égaliser la concurrence fer-route - ne dérive
pas de l'esprit du rapport, mais de politiques d'harmonisation tarifaire
pour 1'usage d'infrastructures.

2-2 LE RAPPORT LA GENIERE (1977) ET LES CONTRATS
D'ENTREPRISE

De méme gue ie rapport NORA avait inspiré les contrats de
programme de la premiére génératicn, c'est le rapport d'un autre comite,
présidé par Renaud de 1a GENIERE, vice-gouverneur de la Bangue de France
et ancien Directeur du Budget, qui inspire les contrats d'entreprise.de 'a
deuxieme génération. Ce rapport, remis au Premier Ministre au printemps .
1977, a pratiquement le méme obiet que le précédent. Son esprit, moins
ouvert sans aucun doute, moins novateur aussi, est trés pragmatique. Ses
recommendations reprennent et prolongent celles du premier, dans un
esprit plus opérationnel.

Reconnaissant que les entreprises publiques doivent étre
gérées comme des entreprises, que leur autonomie est 1a condition de leur
efficience, le rapport LA GENIERE suggére que chacun élabore et présente
un plan d'entreprise pluriannuei sur la base duquel seraient signés avec
_ U'ttat des contrats d'entreprise couvrant la mérme période. En particutier
le rapport insiste sur 1a liberté tarifaire dont devraient bénéficier les
entreprises, et sur ia nécessité de compenser préalablement et justement
les contraintes de service public ou d'intérét général gue e Gouvernement
pourrait étre amené & imposer a ces entreprises. Un Comiteé d'Orientation
des investissements des entreprices publiques est crée ( voir
Bibliographie ~ Rapports ).

Quatre contrats ont été signés dans les deux années qui ont
suivi la remise du rappport. Dans le méme temps, de nombreuses
entreprises se sont vues récliamer un pian par les services du Premier
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Ministre ou la rue de Rivoli, et plusieurs autres contrats oni commencé a
étre discutés. Le mouvement est donc d'une plus grande ampleur que celui
de 1870-1971, et il présente plusieurs caractéres nouveaux.

Pour le secteur des Transports, c'est Air France qui signe le
premier contrat (en janviér 1978). La SN.CF. signera en mars 1879, suivi
de la C.6.M. (Compagnie générale Maritime) en aolt, (voir Bibliographie -
Contrats ). ‘ ’

S " Les nouveaux contrats d'entreprise marquent l'entrée dune
iogicue nouvelle de fonctionnement, centrée sur le rétablissement de
I'éguilibre financier et sur-1a sanction des résultats de i entreprise par
des performances de gestion. Si le principe de compensaticns reste
admis, les résultats une fois ces compensations comptabilisées, doivent
étre comparables & ceux de n'importe queiie entreprise privée.

Les trois conirats d'entreprise signés, en 1978-1679
compertent des gifferences :

LE CONTRAT C.GM. (1979)

Lz situation est particuliere & la Compagnie Geénerale
Maritime, entreprise en difficulté, mais plus petite et moins
indispensable au "bonheur des Frangais” que de grands services publics.
Les difficuités dans lesquelles elle se débat sont : flotte inadaptée,
charges de personnel plus élevées que ses concurrents, contraintes de

service public. En ce qui concerne ces dernieres, le probléme a été

facilement résolu: la filiale Compagnie Corse Méditerranée, qui assure le
service public du transport vers la Corse a des tarifs imposés par le
Gouvernement recoit @ ce titre une subvention (appeiée maintenant
‘recette”) compensatoire. Pour ie reste, le probieme était double

développer une nouvelle stratégie de marché et ameéliorer la productivité.
Le contrat prévoit donc une aide substantielie de 1'Etat pour renouveler 12
flotte, intrument de 1z nouveiie strategie et pour faciliter une diminution
des effectifs. £n echange l'entreprise jouit d'une compléte autonomie
commerciale, et doit atteindre 1'équilibre de son exploitation en trois ans.
La encore, référence est faite a V'activité économique nationale et
internationale, et divers indicateurs de gestion sont définis, de méme que
des objectifs chiffrés pour chacun d'eux : la productivité du-personnel
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navigant devrait ainsi passer de 100 en 1977, a 132 en 1980.

En dehors de 1a liaison avec la Corse, 1'activité de 1a C.G.M.
ressemblie fort a celle d'une entreprise privée, et le contrat fait figure de
plan de redressement ; un tel plan existe d'ailleurs, et a-servi de base aux
négociations. L'Etat s'est comporté un peu a la maniére d'un banquier
soucieux de limiter ses concours tout en évitant la faillite de son
débiteur; c'est une attitude, hélas trop fréquente de sa part, qui i'empéche
de raisonner en industriel ou en commergant et d'encourager comme ii le
pourrait ie déveioppement de ses entreprises. Du moins y-a-t'ii, dans je
cas de la C.G.M., une menace de sanction implicite : 51 la situation, n'est
pas rétablie ou en bonne voie de rétablissement a I'issue du contrat, il se
pourrait bien que ie prochain contrat serve a programmer 1a disparition de
I'entreprise, ou sa réduction & peu de choses. C'est donc & I'entreprise de
faire la preuve gu'elle est viable, une fois neutralisées les ingérences de
I'ttat. '

LE CONTRAT SN.CF. (1979-1882)

Le cas de 12 SN.CF. est sans doute le plus compliqué. Tout
d'abord, V'entreprise posséde deux activités principaies gui n'évoluent pas
de 1a méme fagon dans une méme conjoncture éconornigue : si le trafic
voyageur augmente réguliérement (et doit logiquement profiter de la
penurie d'énergie), le trafic marchandise a été fortement touché par ia
crise économique (notamment par celle de la sidérurgie). Or, le
Gouvernement a empéché la S.N.C.F. d'augmenter ses tarifs voyageurs dans
la méme proportion que le prix du P.1.B., car l'opinion publique est treés
sensible a ces tarifs, et il n'est évidemment pas possible d'augmenter
fortement les tarifs marchandises dans un contexte dépressif et
compte-tenu de la concurrence des transports routiers. Ces difficuités
expliguent en partie 1'échec du premier contrat de programme et de son
avenant, le déficit de 1a S.N.C.F. s'étant creusé a partir de 1974 au lieu de
se résorber.

En dehors du niveau dactivité et des tarifs, les charges
salariales et la nature du service sont les deux autres sources de
difficultes. Entreprise de main d'oeuvre, la SN.CF. n‘est pas maitresse
des niveaux de salaire et des conditions de travail. Service public elle ne
peut modifier & sa guise son réseau ses dessertes et la qualité de ses
prestations. Le nouveau contrat tient davantage compte de ces éiements,
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sans toutefois les neutraliser r‘ompletement Lob)ectlf principal reste
I"équilibre des comptes, mais le contrat précise pbeaucoup pluq que par le
passé par quels moyens il pourra étre atteint. En particulier, des
prévisions de trafic par catégorie de service sont établies en référence a
des hypothéses économiques globales ; des indicateurs de qualité de
service, de résultats et de productivité sont définis et les objectifs a
atteindre pour chacun d'eux, précisés. Afin de réaliser ces objectifs, la
SN.CF. regoit une autonomie commerciale accrue, tant en matiére de
consistance du réseau et des services (avec des réserves pour les
services omnibus) qu'en matiére de tarifs ; pour ces derniers, la liberté
est totale pour les marchandises, pour ie "nuancement” des tarifs
voyageurs, mais le plein tarif 2eme classe ne peut progresser plus vite:
que les prix du P.1.B. sur i'ensemble de la période couverte par ie contrat
(1879-1982). Une enveioppe annuelle d'investissement pour 1980, 1981
et 1982 est précisée et peut fiuctuer selon des régles détaillées en
fonction des v'crformances de V' entrepmse

Comme par le passé, I'Etat s'engage @ compenser les
contraintes qu'il impose, et il est explicitement indigué que toute
nouvelie contrainte doit faire i'objet d'une convention. préaiable,
prévoyant une compensation a la charge du Ministére demandeur. Enfin,
une subvention forfaitaire destinée & assurer 1'équilibre d'explioitation
décroit de 3,3 miiliards de Francs en 1979 & 2 miiliards en 1982 (en
Francs courants), a charge de ia SNCr. de limiter son déficit a ces
montants.

Prudent, le contrat stipule gqu'au cas ou les hypothéses de
base ne seraient pas vérifiées, ou encore si la SN.CF. n'atteignait pas les
objectifs fixés, les deux parties se réuniraient pour en examiner les
raisons et étudier les conséquences qu'il faudrait en tirer. Mais les
hypotheses et les objectifé en questions sont suffisamment détailles
dans les annexes pour gqu'un tel examen soit utile et pour que les
conséquences d'écarts éventuels puissent é€tre évaluées d'un commun
accord sans trop de problémes.

LES CONTRATS AiR FRANCE (1 078-i880 et 1981-1983)

Le contrat dentreprise d'Air France est particuliérement
intéressant, car cette compagnie nationale réunit un grand nombre de
caractéres qui posent probiéme 2 la plupart des entreprises publigues.
Cest un service public, en situation de forte concurrence, soumis a
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dimportantes contraintes d'intérét national, et qui se trouvait depuis
1974 dans une situation financiére trés difficile. Ses personnels
bénéficient de statuts privilégiés et leurs syndicats sont puissants. A la
crise du transport aérien s'étaient ajoutés, pour Air France le triple
fardeau de charges de personnel plus éievées que celles de ses
concurrents, de I'impossibilitée de faire évoluer sa flotte comme ces
derniers en raison des particularités de 1'industrie aéronautique
frangaise, et de 1'obligation de dupliquer ses instaiiations zu soi entre
Oriy et Roissy.

Le préambule du contrat affirme les principes dégagées par
le rapport LA GENIERE, et ajoute que I'Etat donnera & la compagnie, en bon
actionnaire, les moyens de se développer si ce développement est
rentable. Mais le contrat va bien au-dela ce cette philosophie générale, en
assignant a 1a compagnie une série d'objectifs extrémement précis, et en
chiffrant avec une égale précision ies engagements financiers de 1'Etat.
La période couverte comprend les annees 1578-1975 et 1980.

L'Article 1 définit V'offre par catégorie de service qu'Air
France mettra 2 disposition de 1a clientele, ainsi que les coefficients de
remplissage moyens attendus. Les Articies 2 a S visent ie rétablissement
d'une exploitation bpénéficiaire, en précisant les améliorations de
productivité a obtenir, par catégorie de persornel, par appareil et par
siége-km offert, et détaillent les comptes d'exploitation prévisionneis
des trois années a venir. L'Article 6 fait obligation & 1a compagnie de ne
plus aider financierement ses filiales et de les rentabiliser toutes, ce qui
va évidemment dans le méme sens (a court terme). Les Articles 7 a 13
portent essentiellement sur les engagements de I'Etat, en matiere de
compensation des contraintes imposées a la compagnie, d'autorisation
ginvestissement et de financement de ceux-ci, tout cela étant diment
guantifié pour chacune des trois années. L'Articie 14, reprenant une
disposition originale du contrat de programme de I'ED.F., donne a ia
compagnie la possibilité d'utiliser comme elle i'entend d'éventueis
excedents de ressources par rapport aux objectifs du contrat. Les
Articles 15 et 16 prévoient une concertation des deux parties au cas ou
les objectifs ne seraient pas atteints et ou 1'évolution éconcmique
environnante empécherzit ia bonne apolication du contrat. Des annexes
viennent préciser. les indicateurs, leurs modes de caicui, ies hypohteses
de référence, etc... '
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Tout est donc remarguablement détaillé. Il n'est jusqu'au
taux de parité du franc par rapport au dollar, et méme aux taux d'intérét
en France et aux Etat-Unis qui ne soient précisés au sein des hypothéses
économiques retenues pour ies prévisions. Dans i‘ensembie, ce contrat
apporte un grand nombre de satisfactions immédiates a Air France : 1a
compagnie est encouragée a se développer rapidement (+ 9,8 % par an en
moyenne), T'Etat lui en donnant 1es moyens en investissements ; elie est
autorisée a louer 13 Boeing 737 pour remplacer ses Caravelies a
concentrer progressivement ses activités a Roissy, alors qu'Air inter
dépiacera certains vols vers cet aéroport ; elle regoit des compensations
sur toutes ies contraintes dont elle se plaignait : surcolt des Caraveiles,
de la duptlication des aéroports, de l'exploitation des Concordes.

Bien sdr, le compromis atteint sur tous ces points est en
dega des demandes formulées a l'origine, mais il représente sans aucun
coute une victoire pour jes dirigeants d'Air France.

i1 faut ajouter que 1'application du contrat n'a soulevé aucun .

probiéme majeur, du fait de la forte reprise du trafic du transport aérien
internationnal. Les objectifs ae croissance et de résuitats financiers ont
&té nettement dépassés en 1978 et en 1979.

" Un second contrat avec Air France sera signé en janvier
1981, portant sur deux ans. Moins détaillé que le précédent contrat, il en
reorend cependant 1a forme, avec toutefois un éiement d'incertitude
intégré dans le texte, et concernant I'environnement macroéconomique.
Deux scénarios d'évolution de T'activité de 1a compagnie sont explicités,
méme si le scénario de croissance faible est rejetté en annexe technique.

2-3- LE SOUCI DE COMPATIBILISER LE PLAN ET LES

CONTRATS : LES CONTRATS DE PLAN
ETAT-ENTREPRISES SOUS LE iXéme PLAN

(Voir I'Analyse détaiiiée des Contrats de Plan pacssés sous ie
iX® Pian ci-apres)

Les contrats dentreprise, de la .2°™€ geénération
comportaient déja une prise de conscience, perceptibie dans le second
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Contrat Air France et dans le Contrat SIN.CF. : il y était reconnu la trés
grande sensibilité de l'activité et des résultats comptables de ces
entreprises aux variations méme faibles de la conjoncture économique
nationale et internationale.

Mais la reconnaissance, a travers une présentation du contrat
par scénarios (Air France) ou 2 travers ia publication de tests de
sensibilité (SNCF), de V'interdépendance micro-macro ne signifiait pas
qu'une cohérence était recherchée dans de chiffrage des objectifs des
contrats par rapport au cadre d'évolution macroéconomigue élaboré par ie
Plan National.

Sans vouloir relier ce constat a I'affaiblissement des valeurs
de planification, et & la perte progressive du souci d'expliciter les
objectifs -sans parier de l'absence marquée de toute véiléité de
guantifier -, il faut tout de méme noter que le mouvement de
contractualisation qui fait suite au rapport LA GENIERE ne s'accompagne
pas d'une réflexion sur l'insertion de ces dispositions dans ia processus
de Planification national.

Ce souci sera affirmeé par 1a période qui s'ouvre avec ie Pian
intérimaire (1981-1983) et surtout le IXéme Plan (1984-1988). C'est ce
mouvement qui est 2 l'origine des contrats de la 3°M€ generation ou
encore - et ie mot y figure explicitement - les Contrats dits de Plan.

LA MODIFICATION DU CADRE DE LA PLANIFICATION ET DES
RAPPORTS PLAN-ENTREPRISE.

Ces préoccupations plus “planificatrices”, il faut bien le
reconnaitre, s'étaient déja manifestées dans un certain nombre de textes
législatifs ( voir Bibliographie - Textes Législatifs), qui élargissaient
considérablement la spnére d'influence du Plan et de ses instruments (et
donc notamment les Contrats avec les entreprises). Les orientations de 1a
loi portant réforme de lz Planification (Loi N° 82-653 du 29 juillet 1982)
sont precisées dans le secteur des Transports par 1a loi d'Orientation sur
les Transports intérieurs ( ou LOT.I. ) (Loi N° 82-1153 du 30
décembre1982) : il est assigné un rdle plus "permanent” au Cahier des
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Charges des grands services pubiics, et un role plus "mobile ou temporel”,
en liaison avec les objectifs du Plan, aux futurs Contrats de Plan. C'est
notamment ce qui est expiicitement reppelé dans lesi®™ (Loi N°B3-645
du 13 juillet 1983) et 22™M€ Lois de Plan (Loi N* 83-1180 du 24 gécembre
1883), et surtout dans le Rapport Annexé a 1a deuxiéme Lof de Plan ( Les
Moyens d'Exécution ), ol la 4° partie est entiérement consacrée aux
Contrats-de Plan ( Journal Officiel de la République Francaise le 30
0°ce'nb'e 1983, pp. 45-46)

'LE CONTRAT DE PLAN ETAT-SNCF (1985-1989)

Cette préoccupation de s'insérer dans les recommandations
de la pianification nationale s'est traduite par des références explicites -
la plupart du temps dans les préambules des Contrats- aux “objectifs” et
aux "priorités” du IXeme Plan. Mais linsertion d'un processus de
planification dans une certaine logique de négociation déja rodee, n'était
pas facile, ainsi par exemple, le Commissariat au Plan ne fut pas admis 2
participer aux nombreuses réunions de préparation du Contrat de Plan
S.N.CF.. Lz négociation tournait pour l'essentie! 2 une confrontation entre
acteurs agministratifs (le Ministére de Tutelle et celui des Finances)
concernant dec volumes et des progressions de contributions publiques
Malgré les affirmations ces textes de 101, te probléme du Contrat ce Plan
S.N.CF. nmétait examiné que sous !'angle de son colt budgétaire. Certes le
ditemme financier ef ses conséguences était important ; mais il n'en
demeurait pas moins Gu'une reflexion stratégique d'ensemble aurait pu ou
al integrer des éléments financiers gt les résultats des réflexions
prospectives sur les marchés transport.

Le retard pris dans les négociations peut certainement
s'expliquer par I'importance des sommes en jeu, et par I'opposition entre
les lomques Transport et Finances .

Le Contrat avec le nouvelle SN.CF. ne fut finalement signe
gu'en avril 1985, Ce contrat est representatif des preoccupations
planificatrices accrues 2ffirmees par le IXeme Plan. C'est le plus long
contrat de ce type passe (pius de 40 Articles et .7 Annexes tres
détaillées). I1s s'oriente avec prudence dans une double logique :
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- celle d'un redressement financier impératif, qui passe par
une reflexion commerciale, 1a conquéte de parts de marchés, des trafics
nouveaux, et des economies et gains de productivité.

- celle d'une modernisation de I'entreprise, du point de vue de
Sa gestion interne, de ses investissements et des produits quelie
Dropose.

Cette logique contractuelle améne des explications
quantitatives nouvelles, méme si elles restent prudentes (explicitation
des contributions publiques des niveaux d'investissements et
quantification des excédents d'exploitation et des résultats comptables).
L'éiément central qui pose probleme demeure la structure financiére de
I'entreprise. Le fort endettement cumulé, produit des déficits reporiés et
des modes de financement externe des besoins de l'entreprise, oblige
I'entreprise @ se comporter en véritabie "Pays en Voie de Déveicopement
endetté”. Une forte incertitude pése sur toutes les preiections
comptables puisqu'il est difficile de situer avec précision ies évolutions
des charges financiéres (dépendantes d'hypothéses sur ies niveaux de taux
d'intérét francais et étranger, voir a cet égard P. SALINi et L. PEREIRA DA
SILVA[S7]).

3- LE RELATIF ECHEC  DES PROCEDURES
CONTRACTUELLES ET SES CAUSES
APPARENTES

Doit-on séparer dans cette aff irmation, les procédures
contractuelles d'avant le IXeme Plan, et celles d'apres le IXeme Plan 7.

|1 semblie que lon peut distinguer deux échecs relatifs,

peut-étre en prennant pour cas type les deux contrats SN.CF. (ceiui de
1979 et celui de 1985) :

- un premier échec est celui de la logique interne du contrat
de 1979. L'instrument ne constitue pas une force propulsive suffisante
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pour permettre un redressement financier de l'entreprise. Ces objectifs
ne sont pas atteints. Les hypothéses économiques divergent, les niveaux
d'activité prévus s’"é!oignlent de la realité, et de résuitat en 1982 qui
devrait étre équilibre, est en fait de -6,2 milliards de francs (et maigré
une subvention forfaitaire de prés de 3 milliards de francs)

-un second echec est celui de la procédure d'élaboration du
Contrat, celui de 1985 en reste l'exempie;L'instrument ne se constitue
pas en force muobilisatrice interne car son élaboration a été trop
centralisée et n'a pas concerné tous les acteurs (notamment les
représentants des Régions, du personnel et ie Plan)

A ces deux motifs nous pouvons ajouter quelques incohérences plus
ponctuelies :

- il est frappant par exemple de constater guaucune des
durées contractueiies ne coincide avec celie du I1X® Plan (64-88) ;

- par gilleurs, aucune des hypothéses macroéconomiques de
cadrage des évolutions decrites dans les contrats n'est celle d'un des
scénarios du IX* Plan (méme si les hypothéses Air France et SN.CF.
rentrent dane iz fourchette des scénarios du Plan).

- enfin, V'évatuation des politigues d'investissements n'est
pas faite avec le double critére de rentabilité (microéconomique prive, et
macroéconomique collectif). Seule est prise en compte du point de vue de
I'évaluation économique des performances des entreprises, la réduction
des engagements publics. |1 s'agit 12 implicitement d'une place trop
importante faite au seui "coGt d'opportunité des fonds publics”. Mais ce
type de méthodoiogie d'évaiuation des résultats, et de Calcul Economigue
(les . méthodologies "Cost-Benefit Analysis” reste dominant, Cf.
J. LESOURNE [43] ).
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CONCLUSIONS : UNE EXPERIENCE ORIGINALE MAIS QUI S'EXPLIQUE
PAR L'ORIGINALITE DE LA SOCIETE FRANCAISE ELLE-MEME, ET
PAR LE TYPE DE CROISSANCE PASSEE.

e La contractualisation comme réponse “décalée” a
1a crise......

Le développement des Contrats de Pian , dont on a rapidement
vu la chronologie historique, prétend théoriquement résoudre des
probiémes complexes d'allocation de ressources entre le secteur public et
le secteur privé, par 1a voie de 1a négociation. Ce développement affronte
dans les années 70, avec la crise, une sérieuse crise qui touche la
“légitimité méme du Secteur Public"Mais le mouvement de
Contratualisation s'est auesi auto-justifié 3 travers trois sortes
d'explications concernant cette fois-ci sa propre genese. En simpiifiant
nous  pourrions appeler successivement ces trois théses
"managériale”-technocratique, libéraie et finalement marxiste...

Pourquoi la gestion publique est-elie "'moins performante”
gue la gestion privée, et quelles soiutions doit-on mettre efi ceuvre 7 Tei
est (a2 tort ou & raison), le discours “dominant” qui commence a émerger
dans ies années 70, en France...

La thése "managériale” ou technocratique voit 1a un probléme
de mauvaise gestion, voire d'erreur stratégique de 1a part des entreprises
: 12 solution est du domaine du "management” : dynamiser, responsabiliser,
trancher ou couper les branches mortes, mieux percevoir ses “marchés
potentiels®, mieux vendre, etc. Un contrat entre responsables
d'entreprises et dirigeants politiques doit matérialiser cette dynamique
nouveile (voir-J.P. ANASTASSOPGCULOS [11).

La thése ultra-libéraie voit ia un probiéme de mauvaise
répartition et définition du rdie de I'Etat : la solution est de laisser a
l'initiative privée les domaines ou le caractere de service public n'est pas
affirmé.. Un contrat entre l'entreprise et 1'Etat doit étre ia traduction
iuridique de la segmentation de ces domaines ou sa juste séparation :
celle que peut donner ia Science Economique (malgré des nuancements,
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voir C. STOFFAES [60], ou éventueilement les théses d'H. LEPAGE).

Lz these marxiste voit 12 un probiéme de fonctionnement
structurel du capitalisme moderne : les déficits publics sont bien une
“solution”  pour - socialiser des coUts qui devraient .rester privés
(c'est-a-dire les faire payer par ie contribuable) et privatiser des profits
(qui devraient par contre étre sociaiisés). Un contrat entre 1'entreprise et
i'ttat ne fait que sanctionner cette division des rdles ou le secteur public
contribue & un abaissement des .colts de gestion des secteurs priveés,
(c'est notamment un des themes centraux du Traité Marxiste d'Economie
Politigue [19])...

Pour avancer et situer- par honnéteté pour le iecteur- notre
propre reponse nous dirions ceci :

: Les premiers infiéchissements de 1a croissance (vers 1z fin
des années 60) ont commencé & montrer les limites du modéle de
croissance des années de i'apres-guerre, appelé encore mode
d'accumuiation intensif ou "fordien”, fondé sur la progression équilibrée
et simultannée de ia procductivité du capital et des revenus des salariés.
Des mouvements d'anticipation et de refiexion sur 1a crise et sur les
movens de l'endiguer par des procédures de rationalisation et de
planification de l'action étaticue (notamment des contractualisations),
comrmencent alors & apparaitre.

La dynamisation et la responsabilisation de certain secteurs
aliait de pair avec i'abandon, la délocalisation ou la cestruction de
certains autres.

. Dans le secteur public, le développement d'outils
contractuels matérialiserait 1z volonté de préserver ie type de régulation
(c'est-a-dire l'adéquation enire les décisions de production et les
possibiiités de consommation) en vigueur, de lui donner des bases
rationnelies, de l'inscrire dans ia durée de lz crise, tout en étant
financierement "hors crise” (les contributions publigues a une activité,
sous forme de préts ou subventions étant par exemple mam*endes en
volume ). -

Celaz voudrait dire notamment que la garantie du maintien des
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concours publics, ou de certains transferts sociaux, a des secteurs
responsables de la, formation du revenu disponible des ménages (@,
facilite le maintien global d'un niveau de consommation, et donc de
croissance économique tirée par la demande intérieure des pays
industrialisés. Ce type de "régulation” de la croissance par le maintien de
la solvabilité de la demande a été appeiée “"Welfare-State" ou
"Etat-Providence”.

Avec l'agcravation de 1a crise, déia dans les années 70, le
niveau de concours pubiics a i'économie fait passer le probléme des
déficits publics avant celui du maintien du systéme de réouiation La
demande un effort dassalmssement financier intérieur dans la plupart
des pays industrieis. Les politiques publiques de transferts, de maintien 2
un haut niveau, de la demande solvable se heurtent aux priorités de
I'alignement sur les conditions de productions de nouveaux pays
industrialisés. Les solutions de type "Welfare State” & la crise sont
remises en question. Ainsi donc, le maintien d'une volonté "régulatrice” ou

nlanificatrice dans le secteurs des Transports, apparait-elle comme un
vesuge du passeé, ou un anachronisme, alors que 1a concurrence entre pays
développés, et entre pays ncuvellement industrialisés demande une
réduction des co(ts globaux de foncticnnement des systemes économigues
et SOC‘IEUX...(D)

La guestion gqui est donc aujourdhui posée_ est la suivente .
ect-ce-gue des secteurs méme importants (comme les Transporis)

| Deuvent faire survivre des HO'CS de WG‘TB Sta‘fe“ dans yn environnement
i igit d'aptre

Ldéreglementatlon concurrence accrue etc..)?.

(a) Le mécanisme central e ce dispositif reste tout ds mame les politiques
d'indexation des salaires, construites et institutionnalisées per des eccords et conventtons entre
“partenaires sociaux” ; les transferts sociaux {nctamment par le biais d'une terification
Transports “faible”) ne venant qu'en compiément d'un revenu garanti nar ailleurs.

(b) Ce qui fait dire & certains qu'une déréglementation des secteurs dits “publics”
augmentersit considéreblement leur nivesu d'efficience, et réduirait la nécéssité des
interventions budgétaires publigues. .
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@ La Contractualisation comme trait spécifique de la

On a pu tout au iong de ces développements, voir guelques
traits originaux de cette expérimentation frangaise en matiére de
pianification :

-organisation planifiée de transferts sociaux inhérents a un
"Welfare State” -

-signature d'actes administratifs (Contrats) entre un Centre
(Etat) et une Périphérie (Entreprises) d'un mécanisme de
planification,codifiant ces transferts |
-possibilité d'une pianification sectorielle grace au poids
des grandes entreprises nationales dans ies grands secteurs
de pase (tnergie et Transports)

Ces traits n'épuisent pas le sujet, et ils doivent étre tout
natureiiement rapportés 2 la propre originalité de l'expérience frangaise
en matiere ge planification, gqui est superbement décrite dans "Les

Comptes de la Puissence”, i'ouvrage de F. FOURQUET.

Les "accomodements” des procédures décrites avec ies
principes théoricues dont eiles devraient s'inspirer, sont caractéristigues
de situations socizles oU des compromis stabies ont éteé passes entre les
diverses forces politigues et sociales, ce qui peut créer un équilibre.

C'est bien le cas de la france, qui, tout au long de sa rapide
croigssance lors de la phase de 1'immédiat aprés-guerre, avait bénéficié
d'une relative stabilité lui permettant d'abord de produire et ensuite de
répartir les fruits du nouveau mode d'accumulation qui avait surgi
outre-Atiantigue, un mode d'accumulation "intensif”, utilisateur croissant
ce capital fixe productif, et générateur de gains de productivité du
traveii.

Le iugement final gu'on peut donc porter sur les expériences
ge_contractualisation ges rapports entre 1'Etat et son secteur public

Transports ne peut donc étre "positif ou négatif” au sens ou on pourrait

_ parler d'échec sur les objectifs des contrats, car "les chiffres prévus

n'ont pas été atteints” etc..
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La thése Qarédoxale Nous avancerons-in fine est celle-ci : les
Contrats n'ont pas été conclius pour étre remplis . I1s ont corresoondu

-simoplement & upe  traduction des meécanismes réquiateurs de
i'Etat-Providence, du “"Welfare-State”. appliqués a ia planification
francaise. Il ont eux-méme remoli une fonction régulatrice dans le
secleur ges Transports, el au-deia dans i'ensemble de 1'économie et on
peut iégitimement s'interroger sur i'adéauation entre ie contenu de ces
contrats et jes obiectifs aénéraux économigues ef sociaux surtout
compte-fenu du contexte mondial actuel. ‘
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2-ANALYSE DET#.H_LEE DES CONTRATS PASSES AYANT LE IX°
PLAN

ies données essentielies des differents contrats
passees avant le 9e Plan sont les suivantes:

1- SMCF

Suite aux recommandetions du rapport NORA et sux événements
de Mei 68 1a SNCF signait son premier Contrat de Programme en 1968. Au
cours de ces événements ies cheminots ont joué un rdie important
puigu'ils ont &té parmi les premiers & participer au mouvement ; ce
mouvement s'est conclu & 1a SNCF par un constet de negocistions daté du
4 Juint968 entre ie Ministre des Transports et ies organisations
syndicaies.Ce document fait bien entendu une large part sux proplemes
sociaux rmais 11 traite égaiement des probiémes &conomiques de
I'entreprise et de la politique des iransports; en efiel dans son ariicie
14 ce constat précise que des réunions entre 1e Minisidre jes sundicets
et 1a Direction de la SNCF seront orgsnisées sur la politique des
transports et V'evenir @ long terme de 1a SNCF.

AU cours de ces réunions une olace centrale g été foite & 1a
clarification des rapports entre 1s SNCF et VEtet et 2 13 normalisation
des compies.De 1'avis méme des Dirigeants SNCF de i'ggogque ces réunions

ght aussi eu des incidences assez positives sur 1a nature des repports
enire 1a SMNCF et 1'Etat.

Un éciicnges de lettres de juillet 69 couvrait 1e période 69-73,
ce contrat établissait e principe du retour 8 1' équilibre bucgstaire et
I'octroi corrélatif d'une subvention forfaitaire annuelle décroissante; 1}
amor¢ait un desserrement de lg tutelie,préveyait une plus grande liberté
terifaire , institusit une compansa hcn pour cou'm'r les déficits des
services omnibus enfin i1 pracisait 12 mode d'stablissement des
contributions de normaﬁqatmn ges compteo et dennait queigues
indications sur les tentions des Pouvors Publics sn matiérs ds

it ]

Le contrat de 69 Tut compiété en 71 par un échanges ce leitres
fixant le niveau des investissements pour 72 et 73.En 71 certsines
dispositions & ceractare permanent del'échanges de lettres de 69 furent
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intégrées dens 1a convention et le cahier des charges liant 1e SNCF depuis
1937.En 1974 un avenant su contral prorogesit Vapplication jusguen
75.11 a fallu .attendre 1879 pour etablir un nouveau contrat couvrant
jusqu'a 82 (date butoir de la convention de 37).

Apres un préambule trés géneé a ce contrat fixe iobjectif
tral @ sevoir 'équilibre budgétaire & atteindre sy 1-1-1574 et nravoit
les dispositions suivanies: :

# FRIGIMES G5 SCIIVIIES al ges sluciures

il s'agit d'abord d'sutoriser ia fermeture ou le iransfert sur

route de 10.000 km de lignes omnibus déficitaires pendant la nériode

—72 avec une poursuite de 'effort en 73 et su-dels, de rationaliser

d'sutres activitées: fermeture 5000k de lignes merchandises & faibie

trafic,réforme de  Vactiviié messagerie suppression  de  services

voyageurs express et directs mal  utilisgst3 millions de  kmj
.Lconcentration d'établissement et modernisation des méthodes.

F effectirs:

o
+

moins 42.000 emplois de 89 & fin 73 sur 312.000
& SIS Jurigigues el =’.f SaCiers -

objectif d'gquilibre financiar en 74 par grende activité avec
modulation des prix en foncticn des coQis marginaux, ies reductions
tarifaires voyageurs continuent de faire l'objet de compensations
financieres.

& inyvesirssements:

fizés en fonction des données financieres et dun taux de
rentabiliteé minimum déterming par le commissarist au Flan ; sporobation
des grands projets par le Ministeére des transports.

charges de retraites{dont 1a SNCF sssure la totele gestion )ia
SHNCF est placée dans les meémes conditions qu'une autre entreprise et
paye uniquement des cherges de retraite en fonction du nombre d'actifs
et recoit donc une contribution. & ce titre gtant entendu gus les

page : 39




avantages particuliers de retraite sont & la charge de l'entreprice (cette
dispositicn est importante compte-tenu de la diminution constante des
effectifs et donc de 1a dégradation du repport sctifs/retraités)

# NESSEGES & niyvesy:

contribution egaie é SOZ des cherges S

& SRIIgERIianSs 0& seryice puniic .

pour les trains omnibus .-;'sauf region parisienng) i3 SMCF
propose les suppressions et réameénasgements utiles et I'Eist suppor orte ies
déficits des services dont ii décide le maintien;par aillieurs toute sautre
obligetion ne correspondant pas 8 l'intérét commerciel de l'entreprise

devra 8tre rémunérée .

& hpdgel Gexpierielian

41}
(3]

dans Voptique de Veéguilibre budgétaire en 1974
subventions forfaiteires dégressives sont prévues.

& RO Fgune genéreis oas Irsnspar?s:

nendant lg pe:rmde d'aszeinies
de contingentermnent ,ultérieurement ce
pesoins de transport gt de 1g gestion des
restirictions sont envisagees au develappement d2 1a location exslusive.

pour assurer 1'ecali té gde traitement des differsnits modes s
SNCF deit recevoir une contribution pour ses charges dlinfrastiructure.
{pour 1a plupert des autres modea le financement des infrastruciures est
assuré par la collectivité).Cette contribution concerne uniguement ie
trafic mearchandises puisqu'sa priori il est considér2 gue e nivesu de
taxation de V'esutomobile est suffisent{ce qui ne s'eppuit sur esucune
démonstration pertinente eu egard & la connaissance des colts)le
mantent de la contribution merchandises est csiculé selon ie principe du
colt marginel socisl. ' '

emnt du fer maintien du volumse
’.f.te capacité doit dépendre des
entreprises routiéres; enfin des

Compte-tenu de lincidence de cette contribution et de se
derive( 1122MF en 70 et 10.610MF en 85} i1 est intérecsant de s'attarder
au moge d'actugiisation seion is formuie:

Kas1=Kn € 061 Sn+023 En +0,13 Mn )
Sn-1 En-1 Mn-1
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K, contribution de I'année n -

S indice de la masse salarigle des cheminots & affectifs
cinstants, glissement catégorisis compris

Ch
-
<
%
1
e
o)

|y R T b T ~ 3y s, <" < [a Y e g = AT T 3 o =
c indice "prig xE' Lravaux Geniregrise (Voie varrse, i
- .)
i P

d'ari,caiaires i
M indice matigrelaciar, cuivre ,saping
Qutre guon peut s'interroger sur les indices choisis et la
structure de I'indicateur globsl i1 est intéressant de noter gue
I'actualisation suppose une productivité annuelle “hors effectif” de 3%

donc sur les salaires,les travaux et les matiéres.

Cette méthode d'actualisation ne tient aucun compt
- 9]

1'évalution de la fiscalité des autres modes (dont les transporis ne s

d'ailleurs pas seuls maitres) el au ¢Seld des niveaux de terification des
infratructuctures correspondantes et des inégalités 2ventusliazs de
iraitement lesquelles pourtant justifient 1z contribulion & g SNCF.Cells
formule peul aussi signifier que legs Pouvcirs Publics da V'épogue
entendaient intervenir en matidgre de ;:;‘:cﬁt:que ges iransport de islie
2orie gue les inégalités dans e domaine Gs Vimpulation dss chargss
Slinfrastructure se réduisent de 238 par anIn tout &ist de cause i) aurait
sans doute éi& préférsble de s'sppuyer sur une Tormuis d'aciualisstion
qui tienne compte de V'évolution des conditions de concurrence en ca qui
concerne Vapplication réelle du principe de la tisrificalion au coli

& Sgalisglian Jes ahligstions 1&rireires:

Les cortraintes imposées sux différents modes pour 1
formation des prix seront égalisées( tarification obligstoire ou
homologuée et fourchette tarifaire)

& RIRE & QQIVIES

3~ - 4 T
tign ge 1837 &
c " C
d d

H
N annuels

Analyse de 1'avenant SHCF cauvrani 74-75
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® proguct Fvité:

iaux mouen ennuel de productivité de de 4,5 calcuié de 70 8 75
et unités de trafic augmentées de 6,43 par heure de travail.

-— .

———

& rEGrQENTSET G

Adaption d'un systéme de gestion comprenant un Plan glissant
de Sens, développpemnt des activités rentables, développement de
I'automation,des transports combinés regroupement des &iablissements
er réorganisation de certains services;développement des ectivités
routiéres , de 1a commission de transport et des sctivités sccessoires.

OREIYVICES (InIRuS”

objectit de fermeturs ou transtert sur route recortd d'un an,
prise en charge intégrale des deficits par VETAT reporie & 75
(restalement de la prise en cherge) '

& E5FFES

fixation des pricipes des hausses envisanees pour 1a periode

® Invesiissemenls:

fivation des enveinppes d'invesiissement nour la periode et
détermination d'un tauxr de rerisbilite interne d'au moins 138

& Daliligue Ges Irensnaits:

accroissement des licences zone longue comme V'évolution du
PIB; maintien du principe de e terification des infrastructures &
I'equilibre budgéteire pour les voyageurs et au coQi margine! sacial pour
les marchandises, pour 1a SHCF traitement 2quivalent & celui des autres
made de transport.

" Le Contrat d'entreprise SMCF de 1979-1982
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® pujectirs gu contret:

L'objectif central est d'atteindre 1'équilibre du compte
d'explnitationPour le trafic progression de 2,7 en mouenne annuelie pour
ies voyageurs et de 1,4 pour les marchandises.Par ailleurs des résuliats
finahciers sont prévus par sctivité pour contribuer & 1s couverture des
CHSrges communes,

& praduc?ivilé e? codls:

Fization d'une évolution d'UK par agent,et objectif de maintien
en Frencs constants du coidt moyen de 1'UK.

& COnSisience g 7 eclivité:

En marchandises et voyageurs rapides et express liberté pour la
SNCF de restructurer le réseau,pour les omnibus voyegeurs dans le cedre
d'une enveloppe liberté pour ls SMCF de restructurer ou surorimer et
déficit financé par 'Etat.

* Perifs

Liberté pour 1a SNCF en mearchandises ; en vouageurs évolution
comme les prix du PIG plus 2cart antérieur

& IRYaSiissemants:

Determination des enveloppes annuelles avec un écart possible
de + gu - 400 MF en fonction notamment de 1a productivité, des résultats

et des possibilités finenciéres.

® CHEIGES G IinTresirecivre:

n
o)
2
Q
o«

Mise. en piace par le n compte de gestion des
infrastructures.Sur 1a oese de 2650 MF en 77 ie contribution de VEtst
a5t indexés selon g formule

Fo= 2650 (0,1 +0,72 Sn + 0,18 Pn_ J
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Sp cout uniteire de 18 main d’'oeuvre pour année n

Py indice du niveau des prix du PIB pour annhée n

La Tormule retenue diverge senciblement de celle retenue an
1982 dans la mesurs ol 18 measss._ssleriale retsnue en 79 concermns
vensemble des effTectifs tangic que cslis Ee £ gtait caloylés 3 aiiectif
constant;le contrat de 79 intégre donc les progrés de productivié liés 8
1a reduction des efiactite el celd réduit d'sutant ie montant de la
contribution de I'Etettoutefois ls part de masse selerisle pris n
compte passe de 0,61 & 0,72;par ailleurs il est introduit un terme fixe

qui affecte encore 1'evolution de la contribution, enfin il n'est plus tenu
compte de V'évolution des prix des iravauxk et des matieres mais des prix
du PIB.

& 2ECRIIan G Contrel;

Bilan et aﬂap ation ennuels ei claus
gimprévu.
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2- AIR-FRAMCE

Le Contrat AIR-FRANCE de 1878-1880

(K}
3
o
S
o3

1. 5
1
i

.
g'assurer

fikaticn pour chegue année du Plan du niveau de 1'sffre
& produciivités
Détermination de ratios avec une évolution annuelle:

ersonnel au sol et pour leg navigants deux ratios pour

pour lep
chacune de ces catégories sont céterminés l'un est un rapport entre des
gigdments physiguss (EPKT,PKT heures davion) et un nombre dagonzs
Vautre est un rapport entre des racetiss et des {rais Zz personneizn

3t
gutre i1 est déterminé des progrés de productivité globale evec une
réduction progressive du colt su PKO.

WIS S TInSHCTErss

g ré:

'-n

i

Qutre une évoliuticon pravisicnnells
est prévu une évolution du rapport:

EBE
recettes commerciales

& ahligslians STnlérél genérss.

L'Etst verse des contributians :
-pour 1e maintien en service des Caravelles

-pour ie transfert & Roissy
-pour T'exploitation du Concorde

en outre des compensstions sont orévues pour le cas su d'autres
abligetions seraient imposéss

& 255778

o

La hausse ne doil pas &ire supérisure & celie dzs prix du PiB




sauf evolution eanormele du carburant.

& Souinements:
Determination du nombre d'appareil & acquerir par année.
& FIRERCEITEIT S

Determinaticn des besoins de finencment, de i'auicfinancerrent
et des dotations en capitel de 1'Etat ~

& STV

annuel et-clause de sauvegarde

Le contrat AIR-FRANCE de {G851-1898

Les abjectifs sont les mémes que ceux du précédant contret .

Determination du vqlume d'affre svec une varisnte dens lg cas de
madifications substsntielles su  niveay mondisl. rixetion de l&
productivite du personnel et des égquinements.

L'entreprise proceders chagus ahnés & la mise & iour de saon Plan
d'entreprise.Cornme dans le contrat précedant i1 est aussi, prévu des
comotes prévisionnels. '

L'Etat rembourse le surcodt de I'exploitation supersonigue {seulement
Q0% pour le déficit) et compense les eéventuelles insuffisances
terifeires des desseries de cabotage des départements doutre mer.Ce
contrat reprend eussi les eguipements prévus Lles bhesoins de
financement et les dotations en capitel.

11 est évident gque 1les contreparties financiéres sont ou totel
relativement moins importantes que celles versées & la SNCF per
exemple;en effet ces contreparties représentent 269MF, en 1983, pour
un totel de recettes de 22.854 MF,soit un peu nlus de 1% .

Globslement ce second contrat s'inscrit dans ia iagique du premier ce qui
n'est pas étonnent dans 1a mesure ou les cbhjectifs du premier contrat ont
relativement été bien tenus ii n'y avait sans doute pes lieu de changer de
stratégie & I'égard de cette entreprise.
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ite contrat C6M 1979-1980

* aNieClil générad

il s'agit de redresspr ure situation financid re degradée et
de combler la faible structurelie du Grcuc:eLotnP tif ceniral est
d'arriver & 1'équilibre de I'exploitation. La péricde de Z ans est justifige

par les incertitudes quant & l'environnemnt maearitime. Au delé il est
simplement prévu d'envisager d'étudier une révision des activités si
1'equilibre n'est pas atteint. : -

& PESNIIEIS FInenciars:

(]
=
o
o

il est prévuy une amelioration de 1 1OMF en 79 et 180MF

® 20l ivIiés: '

Le compagme dispose de l& méme libert
srmements pour la définition de ses serwiges | la v
navires, et l1a fixetion des tarifs. Pour ies nouvelle
necessité de dégager des résuitets positifs dés le t ;i 3
aprés 1'ouverture de la ligne correspondante.

© o ©

& Eguinements:

Le contrat est établi sur le base de 45 navires avec une
évolution jusqu's 54 en fonction de la conjoncture et C"lndlflOﬂb de vente
des navires.

® rESHIIBIR Tinancrers:

évolution annuelle du ratio:

e -,

reveny excloitationf{avant amortissement et freis financiers)
valeur brute des immaobilisations corporelles
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® invesiIssemenls:

Programme annuel approuvé par le FDES et investissements
nouvesux avec taux de rentabilité permettant la récupérstion du cepital
investi en 9 ans{charges financiéres comprises) ce qui doit aboutir & un
taux dintérét sutour de 14% en fonction des hypotheses de financement
et des hypothéses de taux dinteret.

& gesiion

Le compagnie s'engage 8 améliarer sa gestion sdministrative et
commerciale ; réduction de 10% en francs constants des frais généraux
de 77 8 80

® elrecti’s:

réduction d'environ 250 agents pour les sédentairesisur 2700)

& prasuc?ivite:

En fonction de ratios &
Personnel

L'Etat verse une subvention egele & 73% des dépenses relstives
aux départs anticipés qui sont supportées par la compagnie

& relreiles:

L'etat compense les surcharges spécifiques des retraites et
accidents du travail du personnel sédentaire régi par les snciens stetuts

® Folelions enr copilEl;

I'Etat apporte 230MF en 79 et 200MF en B0
. «?Hrw &l BASHIE? Fo

annueliement

note e

Un protocole d'accord & 8té passé avec les syndicets pour régler

les guestions socisles évoquées dans le contrat{retraites & S5 ans et
nivesu des pensions en fonction des différents statuts)
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LES RAPPORTS ENTRE LETAT ET LES GRANDES ENTREPRISES
NATIOMALES

11 faut une ncouvelle fois,sculigner ie poids des trensperis
puisqu'en dehors des Charbonnages, del'EDF, de GDF, V'expérience de.ls
contractualication des rapports entre 1'Etat et les entreprises publigues
repose essentiellement sur le secteur transport.L'analyse qui suit tient
cependant compte des entreprices hors -trensport citées
ci-dessus.L'importance des trensports n'est pas un hasard elie
correspond su role dominant assuré par ce secteur su service du
déeveloppement pend=nt toute une période . Entre 1823 date de la
concession sccordée a la compagnie de chemin de fer de ST Etienne & 1a
Loire et les differentes conventions,cehier des charges et autres
contrats passés avec les différentes entreprises nationalisées jusque
vers 1980 Tenvironnement économigue & bien evidemment &ié
profondément modifié cependent le transport s souvent exerce un riie
non négligeabie sur I'ensembie de 1" conomie.

Ainsi 1240 KM de lignes ferrovigires furent construites enire
1842 et 1847; ensuite le resesy passsa de S000KM en 19558 10000KM en
1879 cela torreopcnda\.t & une wolontd nelitigue des Pouvairs Fublics de
I'époque gui entendait que e fer participe & la prospérité du peaus en
facilitant les progrés du commerce et de Vindustrie .Plus tard Ia
oremiere guerre mondigle alizit piecer les résesux sous teutorité du
Ministére de la guerre leur reconnaissant ainsi un rile essentiel. Aprés la
grande guerre marquée par 1a convenion de 1921, puis 1a netionalisation
de . 1937 le fer connait certes des dificuités mais 'Etat soutient son
dévelocppement {(méme si les modalités de ce soutien prennent des formes
differentes avec des cycles qui traduisent le nivesu reel de soutien).Meis

le T2 qui assurait plus de 70 & du trafic entre 15624 et 1935 n'en sssure-

plus g'autour de 40 dans les années 1980.Paralléiement le parc de
camion passe de 7900 en 1920 & 480000 en 1834 pour gtteindre enviren
3 millions(véhicules utiliteires)en 1951.Trés shématiguement on peut
convenir gque le réle du fer assure ia creissence jusqu'é la seconde
guerrre mondiale ,ie reiais est ensuite gssuré per ls route et les
industries connexes jusqu'au moment de ia crise pétroliéere, enfin ce
relais est pris par les secteurs econaomigues & haute valeur aiouife
ynotemment:infarmeatique,télecommunications,agro-alimentaire bic-tech
nolcgiejle monde des transport est trés largement merqué par les
difféerentes crises dans la mesure ol & travers les échanges il révele un
certain niveau d'activités eéconomiques ; le transport est bien entendu
dépendant de ces activités mais 1e trensport en tant que tel est aussi un
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gélément de 1a compétitivité pour 'ensemble de 1'économie et de cepoint

de vue il exerce une certaine influence sur le niveau de développement

economique.Cette influence depend pour une grande part de se capamte )
s'adapter saux mutations économiques..

Le répartition modale dépend pour une grande part de ces
capacités d'adaptation mais sussi du réle gu'entendent faire jouer les
Pouvoirs publics 8 chacun de ces modes Les rannm'te entre P'tist et les
grendes entreprises de transport sont donc marque &s par V'éwoiution de l&
croissence , par les modifications structurelies des échenges mais sussi
par le niveau dinsertion des modes (et des enirepriges ) dans i
développement économique.ll est certsin que cette volonté des pouvoirs
nublics se traduit concrétement par certaines disperités:

(1 -4

-des politiques tarifaires : _

~des modalités de financement des infrastuctures et des mateériels
~des contraintes d'exploitation (notemment de services publics)
-des conditians sociaies. -

Enfin i1 faut sussi remearguer que les grands investissements
gnt eu tendance 8 ce ralentir sous Veffet de 1a ratiennalisetion
budgétaire meis aussi  du fait gue notre peys connait un nivesy
d'equipement giobalement satisfaisent dsns les trensporis comme le
demontre le iebiesu des investissements ci-gdessous:

investissements
infrasiruciures
Fiug moyen annuel en MMF 83
7ePlan JePlan
TC urbains 5,3 5,0
fer (réseau principal) _ | 4.4 45
rout_e(reseau national) 17.0 13,8
voie d'eau ' 0,8 0,4 81,0
ports ' 1,8 1.9
aéroports | | 1,2 1,7
_—tfr_ar;sports combinés{type public) - Gg,5
total | 30,5 28,4 & 29
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Bien entendu ce bref rappel nistorique dépasse 12 seul orobléme
des contrats oui sont reletivement récents puisgque les premiers detent

-, ,

des années 70.L'o0jectii de ce développement étsit de donnner gqueigues
éléments exghcauf sur g neture des liens 3unmque¢ el &conomigues

entre V'Etet ei les enireprises du secteur publicPcour ls période plus
~récente qui justifie cette &tude la base de V'analyse est constituée par
les contrats passés entre 1'Etat et jes entreprises concemees.

LES EMSEICMEMENMTS A TIRER DES COMTRATS PASS
AVANT LE 9e PLAN ' ‘

Les contrats signés ont  essentiellement concerns  les
entreprises en difficulté assurant un service public ou confrontées & des
probigmes financiers; les entreprises en expansion =t/ou en relstive
bonne santé financigre gnt &té peu -ou psas -rorzcernéac-'Ce sant donc
d'avantage les événements qu'une relle voionte de  clarifier ies rapporis
entre 1'Etat et Jes entreprises qui ont conduit & xe!r:ztu:uratwn des
difféerents contrats.Ces contrets traduisent cependent uns certaine
préoccupation en metiére de planification et c'est psrfois & cette
occasion qu'ont ete défini des plans d'entreprise .

Les objectifs

Les objectifs retenus visent surtout 8 assurer un redressement
financier ({gquilibre budgétaire,réduction des m ontirele des
investissements).ll s'agit donc essenticliement dob}ect s financiers

mais & travers ces objectifs les partenaires ont été contraints cepengant
de réfléchir aux causes de cette situation,ds{ mieux cerner jeur
.environnement respectif,d'esquisser des scénarios d'évolution et d'en
tirer des consequences pour ia denmﬁon de leur orc'ore °fr31°m° au dels
des &léments financiers il a donc m necessaire dexaminer les aspects
commercisuy, les conditions tecnmm g2 de prqﬂuctmn at iag

()]
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()]
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socisux.Malgré toutes les imperfections qui se sont révéiges (surtout &.

l'occasion . de V'exemen des résultats) il convient néanmoins d'admettre
quune nouvelle procédure de gesticn des entreprises publiques & £té




etudiée et mise en oceuvre et celd constitue en soi sans doute le fait
marquant.

Les moyens

s'agit essentieliement d'obtenir une réduction des colits de
production en agissent sur les effectifs avec parfois des diminhutions
trés substantieiles, de raticnnaliser certaines activités, et méme d'en
sSupprimer cprtanms considereses trop deﬁmtalreq

Par contre le déveioppement des activités est rarement ie moyen
privilégié pour tendre vers 12 rétablissement financier;de ce point de vue
ces conirats traduisent le scepticisme des Pouvoirs Publics quent & la
capacité des GEN & se développer dans des conditions economiques
acceptables,en cels 1a plupart des contrats sont le constat de 1a faillite
d'une certaine gestion dans les entreprises concernées.

Pour schématiser je seul assainissement prooosé consiste &
réduire ou encore & supprimer des activités jugées insuffisamment
reniables & écheance du contret.Celd traduit les insuffisasnces su stade
de l'anslyse et psr conséguent gquant aux solutions envisegéesTrop
souvent en effet les pesanteurs structurelies ou administratives ont-été
occultées , de méme que les reisons profondes s'opposant &
hxnwahon au dynamisme commercial ou encore ¢ la modernisation
snciale.de ce point de vue ces contrats sont aussi réveisteurs, pour ies
axgnataxre; et de leur techno-structure ,du nivesu de compétence
économique,des qualités gestionnaires et de ls capacité & gerer ies
reiations sociale

Les résultats

En fait beaucoup d'engagements n'ont pas &té tenus, ce qui
ameéne le Groupe de travail du Plan & conclure que T'Etal et V'entreprise se
‘mettent d'accord sur des éléments que ni i'un ni l'sutre ne pevvent
maitriser et qui remettent en ceuse les gbjectifs essentiels.i] faut aussi
peut-étre rappeler que certains aspects ont &té insuffisamment étudiés
et gqu'un travail préslabie plus important aurait di étre fait.Enfin i1 faut
noter une insuffisante préocccupstion quant & 1'sdeptation des outils
commercisux, mais cela surgit peut-8ire aussi conduit & remettre en
ceuse le profil des dirigesnts des entreprises dont les compétences ne se
situaient pas toujours sur le terrain commercial ou sur celui de le
gestion.il faut eégalement souligner 1e carectére particuligrement
démobiliseteur de ce type de procédure lorsque ies résuitais sont trop

n
N
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éloignés des prévisions.Pour l'entreprise qui ne dispose pas d'une
cepacité suffisante de remise en cause celd conduira inévitabiement &
reporter la responsabilité de V'echec sur 1'Etet, sur les incertitudes de
T'environnement du marché ,ou encore sur les pesanteurs sociales

le suivi

Malgrée certaines clauses clairemen
il faut reconnaitre les gréves insuffisances ) e
procédures dadeptetion quant & elies ont &té sussi e‘iau sement ped
respectées lorsqu'elles existaient Les  principes reposaient
essentiellement sur un controle & postériori qui ne faiseit pas
apparaitre les responsabilités respectives des entreprises et de 1'Etat;
les clauses de seuvegarde parie en général d'adaptation des contrats en
cas d'évolutions économiques suceptibles de remettre en cause certaines
dispositions.L'imprécision des modslités de suivi ne pouvait que conduire
g un non-respect des engagements réciproques, il feut sussi ejcuter gue
la grande pauvreté des ocutiis methodologiques{sauf psut-8tre pour ie
premier contrat AIR-FRAMCE) ne pouwait que renforcer une tejie
situation.D'une fagon générele il faut signaler is faiblesse des moyens de
contro}e ce qui peut treduire une trés grande confience dens les
entreprises nationales ou au contraire démontrer le peu de crédibilité
d le départ de certains objectifs.il est maintenant bien connu qu'il &
existéd plusieurs situations ol, dés le dénart, les parienaites étaient
rausdes que les résultats affichés ne pourrgient pas étre.stteints; il
est certain que celd censtitusit un facteur de démebilizetion 2t une
raisgn suplémentsire pour ne pas faire les efforts qui sursient &t
necessaires pour parvenir & des résultats pius reslistesEnfin lg
périodicité annueile est elle-sussi trés insuffisante dans e mesure ou
elle a davantage pour objet d'enregistrer une situation que de peser sur
elle.
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iLa continuite

Bien souvent on a8 pu constaeter des interruptions entre le
sighature de pluc-ieur° contrats pour une méme entreprise ainsi la ShCF
g-t-elle signé un premier- contrat couvrant H9_73 puis un second
couvrant 79_82; bien entendu entre ces deux périodes 1'Etat a entreienu
des rapports etroits evec 1s SNCF u compris "dans 12 domaine
finsncier Plusieurs &iéments peuvent ewoliquer ces ruptures.certsines
entreprises étaient dans de teiies Situations financiéres QL_‘;‘x a paru
préférabie -dans plusieurs circonstasnces de. différer iexamen x:xe
mesures essayant de régler les priblémss posés. Paradoxalemsnt c'est
dans le cas ol les résultets étaient le plus eloignés des par“ppct es
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fixées qu'il & &té jugé bon d'operer une rupture dens la procédure de
contrectualisation ;on surait pu penser su contraire que cetie rupture
était moins gréve pour les entreprioses dont les résuitets avaient été
satistaisents (ou les moins mauveis) .

-

Enfin 1a feible serticulaticn avec ie planification netione
rendeit agalement assez fragiles certeines dispositions et plageit
fait r;artmneo entrepriges sous 18 tsmlﬂ tutelie des FinsncesEnfin
rotetion de certsing Dirigeants tent & la téte des entreprises qu's 1s 1éte
des Administrations rend pariois difficiie une gestion g'inscrivent dans
1g duree ;ceis justifie alors d'autant moins une cqm.muue gui passe aussi
largement par la personnalité des responsables.

c—e UL

p @ (D

Les enseignements positifs

Les enseigne ements les plus intéressents concerne I'obligation
dans iaguelle s é & chanue pertie de réfiéchir dans une perspective &
maoyen terme dveant de signer chaque peartie a donc o4 :

»

-faire un effort d'analyse de se propre situation et de son envirgnnement

-preciser ses objectifs et les hierarchiser.

Le cencept méme de plenification a pu étre approprié par ies
acteurs en cause & travers lexercice de conirsctuslisation des
rapports.Cependant dansg certains cas la valeur pédegeogique des contrals
de Pian est & relativiser dans la mesure ol pour certeins i1 s'egissait
essentieliement d'obtenir le maximum de contributions de is part des
Pouvoirs Publics tout en subissant le minimum de conhtraintes gquent &
T'utilisation de ces apporis financiers,et ou pour d'autres il s'agissait au
contraire de limiter le plus possibie les dites-contributions.Certes ces
divergences d'intéréts se comprennent cepeicant celd ne doit pas
influencer la négociation des conirats su point de rendre secondaire
T'articulation des politique de 1'Etat et celles des entreprises concernées,
A ce sujet i1 faut bien admettre que ie conieny des contrats psssées
révélent assez bien ls pratique de planification des partenaires
concernés per la procédure de contractualisation des rapports.

Les recommandations dy 9e Plean

. Dans 1e cadre du Se Plan un certain hombre de refiexions ont
éte faites en particulier su sein du Groupe de Politigue des Transports;ce
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dernier a en effet considéré les contrats entre les entreprises et 1'Etat
comme des moyens privilégiés de mise en oeuvre de la Plenification;En
effet les orientations nationales étant définies i1 s'agit de concilier la
liberté d'entreprendre et Yaction décentralisée dens le respect de
I'intérét collectif;l'éleborstion des contrats de Plan doit asussi étre
I'ncecasion de confronter les points de vue des différents acteurs afin
d'aboutir & ia gefinition d'orientations, portées par le pius grand nombre
et cohérentes avec I'intérét géneral. ‘

De ce point de vue les salariés et ies usagers doivent étre largement
associés a le préparetion et au suivi des contrats;enfin chague contrat
devrait comporter un volet social s'appuyant sur la negociation entre
partenaires socigux afin de faire participer les saieriés & la dynamique
'de 1'action planificatrice.

Une approch‘e giobale

i1 serait souhaitable de sortir dune approche uniguement
sectorielle {(limitée au Ministére technigue interessé avec de temps &
auire ia présence des Finances trop souvent seulerment préaoccupé de
réduire la facture de V'Etst);il convient donc de s'inscrire dens uns
démarche plus globale permettent de préciser 1'apport spécifigue d'une
entreprise & 1'égard des objectifs généraux du Plenl'explicitation des
régies du jeu et ieur respect ultérieyr ne peuvent gque contribuer &
ciarifier le réie de chacun et a renforcer Vefficacilé des stratégies
retenues.

Le Groupe dé Politique des Transparts aveit particuliérement souligné le

danger qu'il y avait scit & laisser les entreprises privilégier leurs seules .

problémeatiques soit & permettre & 1'Etet d'intervenir en permanence dans
la gestion de ces enireprises notamment en peériode de difficultés
economiaies et sociales.

Les domaines & prendre en compte

Dans le cadre des objectifs géneraux les terrains suivants sont
a prendre en compte: :

~le progrés social au sens large el is contribution & 'emploi

-la participation & V'aménegement du territoire

-1a contribution aux é-qui‘:ibres int#rnw el exiernes

-ia contribulion au cadre ge vie el g ia cacurita

-1'apport &la recherche, ia formatmn et la rooparatmn mtprnntmnﬁ}e
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C'est aussi en fonction de ce qui précéde que devraient étre definis les
objectifs concernant les activités de V'entreprise et les criteres de
gestion; parmi ces objectifs il importe notamment de definir:

-le niveau des activités sur la bese d'une appréciation réaliste cer
I'évaluation des moyens & metire en oeuvre dépend pour une grande part
de cela ainsi gue 1es prévisions de résultats comptables.

-ig conzistence el 1a qualite des services
-les conirsintes de service public
-1a poiitique tarifaire

-les .éventuel's compensations et apports financiers de I'ttat et les
pn‘ncipes sur lesquels ils reposent

~-1e vcﬂume et 1a neture des investissements

-1& palitique financiére et la marge de manoeuvre lgissée aux entreprises
quant aux modalités de financement

-les phjectifs de gestion recepitulent les efforis de 1'entreprise pour
ameéliorer sa compéetitivite

LY

- eventueiiementies modalités dus ginissemnt de ia situstion due auy
pessé afin de ne pas hypothéquer dés le départ les chances de

enfin i1 est absglument indispensable de se doter doutils de
suivi-batterie d'indiceteurs et modéles d'entreprise-afin d'apprécier les
dérives possibles et leurs interactions & court, moyen et long terme.

Le lien transpor:/industrie

Par définition ie Plan se veut & synthése de V'intérét générel et
des politigues sectorielies, c'est donc 8 1'occesion des contrets de plan
qu'il convient de farmaliser les interdépendances et les solidarités enire
les secteurs;ga cet egard ls place des transporte est
- essentielle.l’industrie des matérieis de transport a été longtemps le
principal péle dentrainement de 1'économie frangaise et elle demeure
encore un des points forts de notre industrie; elle empioie aujourdhui
830.000 personnas,pour un chiffre d'seffaires de plus de 200 millirads de
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F.et engendre plus de 400.000 emplois supplémentaires dans les
industries amont.L'activité des industries de metériels repose pour une
" part non-négligeeble sur les commendes des entreprises de trensport en
particulier celies qui relévent du secteur public.En outre certeines
grandes entreprises comme la RATP,la SHCF, AIR-FRANCE,AEROPORT de
PARIS ont su se forger une réputation intrenationsle largement sppuyée
par leurs différentes societes d'ingénierie.

11 n'y a pas d'opposition entre "organisation des transporis”, et
"exportation de matériel”, bien au contraire, puisqu'il s'agit & trevers une
approche globale des transports, de mieux cerner la demande . Son
contexte, et son évolution, dans le but d'y repondre dans les meilleures
conditions techniques et économiques.

Exportation' et connaissence des marcheés

Notre capacité d'adaptation industrielle dépend aussi largement

de notre sptitude & analyser ces marchés potentiels, ainsi que leur
environnement économique, social et politique. De trés gros progres sont
a faire a cet egerd.
Au-dela du constat sur le rétrécissement des marchés nationaux d'Eurcpe
Occidentale, et de V'abligation d'exportstion pour i2g indusiries de
mateériel de trane;n:vrt terrestre, it est nécessaire de reflechir & besucoup
plus long term

Le processus de décision interne sur les marchés étrangers
intégre sujourd'hui davantage de préoccupsticns socisles et devient plus
"sérieux” dans les exigences d'une veritabie évaluation
socino-économigque. {1 est égaiement évident gue ies tendances & la
democratisation de ia piupert des pays du Tiers-Monde “developpé”,
smenerant des décisions plus adeptées aux réels besoing de ces pays, et
‘Jaisseront de.moins ‘en moins de marge de meanoeuvre & certaines
pratiques anciennes.

" wont aijer ge pair avec
transferts réels dge

i
(10
"{
e
g
‘T
4]
[
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1 ] "t'

des exigences r:rmss:rﬂtes:
tﬂchne!og1 C 5-di teg cr-ce*hﬂ”w ge maitrise
des r.ecnnc:loa 128 i _ ‘autrs pert ie traducticn en itermes de
‘delocalisation, et d'emplois crées sur




i1 est enfin iliusoire de penser que ces marchés
resteront sous la maitrise des grands peys fournisseurs
actuels 3 tous les nivesur { metériels, services, évaluation ) ; d'ores et
déja certains pays du Tiers-Monde cont en pesse de concurrencer
fortement des  peigs  déweloppés, sur  des chaines  iransport
perticuliérement stratégiques et sensibles { rmetériel  routier
marchandises et vousgeurs metériel ferraviaire  marchendises,
construction navaie, etc.)

La logique d'une coopération débouchant donc sur des gventages .
mutuels, ne peut que tenir compte de ces mutations socio-pgiitiques
du Tiers-Monde, qui vont probablement bouleverser les conditions d'scces
aux marchés porteurs de 1'an 2000. 11 feudra donc se prépersr & concevoir
1" "exportation de matériel” dans une approche plus globale en articuiant
besucoup mieux qu'auiocurdhul organisation des tra%nortq et expartation
de services et de metériel. Malheureusement dans un passe encore récent
cette spproche a £té par trop limité 4 un cadre hexagonai.

0y

{1 a fallu cependant se rendre & V'évidence ie marché frangais
est trop etroit pour enviseger une industirie & la fois performante et
compétitive.dens beaucoup de domsaines le marché frangeis ne se
développe plus (ce qui n'empeéche pas les modifications structureiles; et
il 8 fallu soutenir par des aides trés substantielies les industies de
matériel de transport(rmatériel detransports terrestres et maritime
notamment) soit directement psr des sides de i'Etat & l'indusirie soit
encore indirectement par des commandes du secteur public qui, d'une pert
n'étaient peut-étre pas toujours indipensabies, dautre part é&teient
passeées dans des conditions relativement coliteuses pour 1'echeteur.

Ce toute évidence il y & eu une sous-estimation de 1a dimension
internationale dans la problemetique de 1articulaiion enire ia politigue
de transport et l& politique industrielle.certes cet aspect a bien été pris
en compte pper exemple pour 'airbus, par contre pour 1e matériel routier
ou encore e metériel ferroviaire en s'sccrochant désespérement a un
outil national on a pu feire prueve d'un mannue de claivoysnce qui & ey
des retombées dont on conneit le prix et qui a été source de déboires sur
jes marcheés internstionsux en dépit de quelques succes ¢a et 14a.

Le concept de supranationalité est difficile & admettre,
cultureliement et poiitiquement il 8 méme feit V'obiet d'atteques non
négligeabies. Ce temps est sujourd'hui sans doute dépessé, cependant il
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n'est pes certain qu'il en git été tiré des conclusions permettant d'étre
un peu plus opérationnei. Les Plans s'inscrivent necessairement dans un
processus dintégration internationale ,qui implique une diminution de
l'autonomie netionale au profit d'une plus grende prise en compte des
besoins et des capacités techniques et financiéres 4 1'échelle du Monde.

Articuler politigue indusirieile et politique des
transport

(1 g‘ a en effet une nécesseire articulstion entre approche
indusirieile et pianification des 1{ransports, afin de rsiionaiicer
T'utilisation des moyens techniques et humains , et en méme temps.afin
d'assurer des débouchés commerciaux durables aux exportateurs de
matériels de transport.

Notre politique industrielle doit tenit compte deg effets des
orientations d'une politique des transports, et le meilieur moyen
d'approfondir notre connaissance est de narticiper & U&isborstion des
orientations générales. Ceiies-ci peuvent avoir des conseguences
directes sur nes débouchés industriels.

Une stratégie d'accompagmment des débouchés industrieis doit
donc étre mise en ceuvre afin d'aider & 1a connaissance des besoins et de
proposer de les satisfaire dans un cadre méthodoiegigue gqui tienne
compte des effets du transport sur ies mécanismes de développement et
d'&quilibre spatial.
imip

Dans ce nouveau cadre de coopération internetionale ies GEN
sont d'un apport essentiel et il conviendreit de reconnsitire ce réle de
support aux exportations et de le remurcer - dans cet perspective il avait
eté proposé de prévoir:

-un volet industriel dens les contrats de Plen des GENM
transport{et de leurs filigles) sfin d'spprecier ies investissements en
matériei bien sir tant du point de vue quantitatif que quaiitatif mais
aussi de prévoir ies gutres farmes de soutien aux exportations

-un voiet transport pour les GEN industrielles{et leurs filiales)
afin de prévoir le consuitation prélabie du pavillon francais{systome du
first refusail), is décision de recours su pavilion franceais demeurant de la
seuie responsabilité du chargeur.

Pour d'autres aspects economiquesitransport et agricuiture par
exemplie) i1 serait utile de formealicer les interactions et les solidarités
8 mnoins de se résigner 3 financer deux fois les mémes activités pour une
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efficacité globale trés relative.
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3-ANALYSE DETAILLEE DES CONTRATS PASSES DEPUIS LE
. 1X°PLAN

i- Le contret SMCF 1985-1089

® 20 FVIiEs:

Pour la premiere fois le niveau des activités{ en moyenne
annuelle +1,3 Ben voyageurs, et +0,6 en marchandises) est fixé en francs
(constants) et pas seulement en tonnes -kilométres ce qui témoigne du
souhait des signataires de faire positionner aussi ig SMCF sur des
marchés porieurs comme “la logistigue™ en mearchandises et "le voyasge
"en voyageurs,certes 1'activite de traciion n'est pas abandonnée meis la
SNLCF est in Heu & compléter la gamme de ses prestations {en lien avec
ses fiit .

® IErTTiCETTan

En voyageurs 1e nivesy mauen des tarife est aligne sur ceiui des

orix de la CFM {produit mouyen tarifeirexce gui signifie gue ia SHNCF
dispose & Vintérieur de ce cedre toute possibilité de nuancement)
En marchandises la SNCF conserve sa liberté tarifeire (sauf déregation
qui entrainerait une dégradation de ses résultats et se traduirait par une
compensation-hormis le cas d'une mesure de portée générale);cet article
pourrait peut-étre donner lieu & interprétation pour le cas ou les
Pouvoirs publics décideraient de freiner V'evolution des tarifs sans
intention de compenser.

® FERUTIGTE nEr SCTIVIIES:

Chaque activité doit apporter sa contribution & le couveriure
des charges fixes de 1'entreprise ; nour favoriser une plus grende clierte
dans les comptes 1a SNCF est invitée a mettre en plece "avant is fin du
présent contrat” un systéme de gestion par activité (dés @5 pour les
services yougqgeurs regionaux).

& Ipvestissements:




En moyenne annuelle 12 montant des investissements est fixé &
9,1MMF avec ajustement (en fonction des résultais et de ia conjoncture
économique) de 400MF annueis. Le programmation des investissements du
TGY est également prévue; pour les investissemnts d'intéréts nationasi
icornme le TGY ) la SMCF recoit un concours de 1'Etet{(30% des
infrastructures pour le TGY et 33,3% pour les élecirifications visant le
désenclavement du massif central et de ia Bretegne); V'Etat ou les

coliectivités peuvent participer au financement si eiles demandent iz
reatisetion ou la modification d'un investissement.

& Cantritpiians Finenciéres g JFiE?-
L'Etat apporte sa contribution:

- pour les charges de retraitesimém=2 pricipe que les .contrats
précédants) soit environ 14 MMF pour 85

-pour les tarifs socisux 1s SNCF recoit un concours & titre de
comoensation, enit enviren 1, 4MMF en 85

-pour les services régionaux ia contripution est fixée & 3i300F
g5iindexation sur PiBM)

-pour les infrastruciures ia contribution esi fixée & 106 10MF{ingexation
sur PiBM mains 1 point)

au totel lg contribution de I'Etal est d'environ 35 MMF

& SaROQrS Finsaciers exeenlionngls:

Four tenir compte des dettes passées g SHCF regoit un
concours exceptionnei déterming pour chaque annse du contrai 3250MF en
85

® aljeclirs de gesiion:

L’ objectlf est d'arriver & 1'équilibre en 1989; par =fiieurs pour
chaque année il est prévu une evolution de T'EBE(+1000MF &n moyenne
anmnueile} enfin ie co(t de chague unité trefic devrs beisser de 2% par an
en france constants.

& naifiligee secigia

Le contrai souligne 18 necessite d'eccroiire ie mobiiité ,ainsi
que 1a polyvalence ,de rechercher une plus grands Tiexibilité et de

reconngaitre les compétences.

* ayerplion & Survi G cantrel
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La SMCF doit fournir chaque ennée avant le ler mai ies données
relatives & V'exercice précédent; les perties définissant les mesures &
prendre si les abjectifs ne sont pas atteints ou si si des faits imprévus
rendent certaines clauses inapplicables.

indicaieurs macroeconomiques en 2

85 86 87 88 _ 89
PiBM 2,0 2,0 2,0 2,2 2,5
{volume)

CFM 1,5 1,5 1.6 1.7 1,9
{volume) . |

prix PI1BM 5,48 5,0 4.8 4.5 45
prix CFM 3,2 4.5 4.5 4.5 45

® Svnlption Gos 1oty O Vnleré?:

il 2 &t& envisagé une baisse réguliére jusqu'd 8,5 en 87{hypothéses
85:11,5 pour 1es emprunts frangais et 10,5 pour les eir

(8]
o3
«l
0
3
o)
g

® Syalulion fes deyises:

Stabilité du franc par rapport sux devises du SME et & la livre, Yen
et franc suisse +1,5 et dollar & 9F en 86 et au-dels.

® IngICEieurs ge gestian:

iraig de personneg;
recettes du tratic

fonctionnement(sf persannel)
recettes du trafic

VA
nbre agent
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EBE
valeur production{yc concours publics SF concours exceptionnel)

MBA
investissement

cherges financieres
receties trafic

coit du VK pour les services régioneux
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2- Le Contrat de Pian AIR-FRANCE 1984-1986

t—

& ECLIVIIEs.
Lévolution du trafic esr finé comme suit:
+3,2% en g4 +5 0% en 85 +35,5% en 86 i

sgnt eégalement prévus par annee des mdlcateurs d'offre et deg
chefficient de remplissege.

& aljectivs o0& gestion:

Le productivité du personnel et des equipements est mesurée &
partir des ratios suivants:

EPKT /agent

frais de personnel/recetizs commerciales
fournitures extérieures/receties commerciaies
ColOt PNT/heure de vol

Colt PNC/SKO

EBE/recettes commercisles

frais personnel/EPKT

apport de 1s compagnie & 1a belance des paiments courants
4000MF en 84

4300MF en 55

4500MF en 86.

Par ailleurs il est prévu pour chague tgpp d'appareii un nombre
d’heures de vol annuel

& COIINENRSET I G
D'une fagon générale les obligations d'intérét général qui seraient i

imposées dans V'avenir feront 1'objet de compensations finenciéres de la
part du ministére demandeur; AIR-FRANCE regoit eussi une compensation
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pour V'exploitetion supersonique (en cas de bénéfice partege & S50/59
entre le compegnie et 1'Etat;par ailleurs le compagnie est chargée
d'assurer le service public entre la métropole et les. départements
d'outre-mer;les programme et les gemmes terifaires sur ces relations
sont etudiés evec 1'Etet é&tant entendu que les évolutions tarifaires
doivent refieter ies colts touil en g'inscrivent dens des limites fixées
(terifs &co. de base long courrier année A-1 corrigé du diffdrentist

d'inflation) . '

& InYeslisserenl’s

Le contrat définit 1es investissements suivents {MF courants) :

a4 - 895 86
subsonique 1796 1897 1710
supersonigue 31 30 30

® RURGIHESES ECONGIMIGUEas:

ad o5 et 6o

inflation B,1 4,3
PIB frengais{voiume) 1,0 ],
PiB OCDE 2,0 1.9
importatione frangaiczs Q.0 1,8

OCDE 45 4,0
exportations francaises 4.0 4.0

OCDE 4,0 3.5
cemmerce mondial 353 3,5
prix petrole en
% constants Q.0 0,0

?




parités/franc

dollars

oM

livre

6,0

0
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3- Le rapport Etet / C.6.1.

Pian de redressement 188471887

Ce plan & &té ®isbore par la C.G.M. & la demande ges Pouvoirs
publics mais ne constitue pas un reel contrat d'entreprise .

Apres une analyse trés fine de la situation de la C.GM. et de
I'environnement les axes essentiels développés sont 1es suivants:

& Dhjectir’s

L'abjectii central raprele dans une letire du
Mer au Président de 1s C.GM. {du 13 déc. 1883) est “de retrouver
I'équilibre d'exploitation & un terme sussi repproché gue nossibie. ..
Pour celd il est fixé de réteblir une M.B.A. positive sur les 2 années du

-

Pian (6B/87) e résultat d'exploitation n'étant équilibré au—de a.
& Hoiivité

Maintien du fond de commerce actuel avec possibilité de se retirer dans
certains secteurs au cas ol les objectifs ne pourraient étre atieinis. '

Le principe du vieillissement de 1'4ge moyen de la fiotte d'un peu
plus de 2 ans (actuellement 6 ans) est admis. Le-rencuveliement de
certeines unités de la fiotte ({actueliement environ S50 navires) devrs
tenir compte des capacites d'autofinancement de V'entreprise et certains
navires seront remplacés par du matériel d'occasion. Globalement le plan
est bati sur une hypothése de réduction de 10 % de e fiotte.

Le financement par emprunt des nouvesux investissemenis est
limité globalement & 50 8 de leur valeur brute. .

& SeciEf

———

——— .

Compte- tenu du nivesu de ia flotte ia réduction nette d'effectifs
pourreit étre de - 370 & fin 86 pour ie navigants et - 150 8 180
sédentaires. |1 y avait au moment de 1 uiaboratmn du pien ... nevigants
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et. 2 420 sédentaires.

. Les suppressions d'effectifs s’effectuent par:

départ naturel en retraite,
- cessation anticipée d'activite.
- naviguants: officiere 52,5 anc |, autres 51 ans,

- cédentaires : 55 ans.

Ces departs anticipgs d'effectuent pour ies sédenteires scus ie
régime de la garentie de ressources du FNE eavec un compiément C.6.m

{les navigants ciit un régime de retraite particulier).

2 c‘?fﬁg &1 Feir

Pour obtenir des economies de gestion il est prévu de fusionner 1a
C.G.M et 1a C.G.MF. et de rationnaiiser 'organisation du groupe.

& Sontritulions Tinencisres e i Flel.
Ls contribution de 1'Etat a &te évaluée 8 1 600 MF. pour is durée du

Plan sous forme de dotation en capital et /ou sous forme .dfmje &
Vexploitation se décompasant ainsi :

1984 350 MF.
1985 ; 450 MF.
1986 : 400 MF.
1987 : 400 MF.

A titre indicetif le total des charges du compte d'exmoitation
généerale (Modele de référence) évoiuera comme suit : '

1964 19385 1966 1967

Cherges totales ... 4619 5030 5238 5420
Marge d'explnitation.. -469 - 341 - i76 + 10

Les principaux ratios finenciers évolueresient de 1a facon suivente :
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Frais finenciers/
Yaleur brute

-

Frais financiars/
receiies

_Endettement
immobilisation netie

19684 1985 1966 1987

§59% 8028 746% B695%
G54 § 5,443 :?,13%; 6,10 3
127 & 125 % 1238 121 %
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4= RATP

Le Plen d'entreprise 18686/1990

Dans 1'attente des réformes prévues par ies lois reiatives & is
decentralisation, su droit et libertés des communes et sur 1es transports
intérieurs, Torgarisation des transport nparisiens reste confidée au
Syndical des Transporis Psarisiens. Le FPlan d'entreprise de ia RaTF
demeure donc ie seul document de planification concernant les transporte
de personnes en Reégion Parisienne (avec ie Pian d'entreprize SM.CF. pour

le service banlieue). :

-

® Aoiiviiés

Croissance de 2 % par an du trafic qui porterait ie nombre de
voyages de 2 285 millions en 19858 2 540 en 1990.

» [ fre
En millier de kilométre/voiture 1s progression sera 1a suivante:

1985 1950 1985/1930

MELIO o 93,9 187.3 + 180 %
RER. (e, 64,6 73,3 + 166 %
Autobus ... 140 150 + 71X
Affretement ... 14 . 15,5 + 10,7 %

& FIIEri i s

+ 750 eqents en plus sur 1a période du Plan.

& Lamnensalion (&rireire

Dans le cadre du régime financier insteuré en 1959, la RATP
regnit une indemnité gui compense ies augmentstions de tarif non
accordées qui seront néeessaire pour équilibrer son budget (indemnité
financée & hauteur de 70 % par 'Etat et 30 % par les départemenis).

En 1885 , cette indemnité représente S 481 MF. soit 41,7 & des

-
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produits necesseires pour équilibrer . Les voyegeurs couvrent par l1g
tarification & peine. 1/3 des charges d'o un slourdissement des
contributions de e collectivité.

& Inyveslissemenls

La structyre dog raconiircae aci a8 siyjivanie en M.F.

gutafin . 744 23 = 7230 36 3 1446 368
Subvention 724 21-%8 10071 14 % 961 143
Emprunt 1935 - S6% 10071 508 2014 50%
TDTAL : ;—:153 _-I.OO & 20 205 100 % 4;_41 -1-(;(;;--"

L'endettement sera porté de 16 Millierds en 159863 & 22
Milliards en fin de Plan. :

& FERUIIGIS O exnieitalian

Les oréevigions sont jes suivanies .

18985 1590
(Cherges ... | 14 360 19 220 +6 %
(Produits e 14 360 16 220 + 3
{Produit du transport 1965 1690
{
{Recettes directes ... 4 850 7 350 + 823
{ Remboursement ... 2 725 4 Ji0 3 %
{Indermnité compensatrice 5 48t o 830 48 %
£
LN S TEmEmss s TmEEmmm— .
\'(TOTAL .................................... 13 156 18 290 + 4R




{Concours extérieurs

( :

CERBY e,

{Collectivités locales ...

iSyndicat des Trans.Pari.
;

® Hypathéses rinenciéres

Pour la durée du Plan

1985 1990
3 363 3 410 + 64%
1 860 2 535 + 02z R
2 667 2 8383 + 23R
a 210 10 Gai + 5,28%
FRIX P.i.8 .+t 4%
PRIXK CFM. v 4R
. Masse selariaie .. + 47 %
CElectricité ... + 39 %
. Carburant ............. + 6,2 A

Teaux dintérét demprunts en décroissance pour atteindre 8 & en G0

~}

W




-

4— Les Rapports Etat / Air inter

La Convention 1985/ 1859
Cette convention, conciue, pour 15 ans fixe lF":; conditions
dans leguelles is compagnie exercers son activité jusqu'd la  fin du

siécie elile garentit 1'exploitation exclusive des lighes. Ce;te conveniion
rappeile ies D_]&CUTS de service public relatifs notamment & ie
démocratisation du transport eérien & i‘aménagement du territoire et &
1a politique sociale.

® Holrvité

La mission de service public recouvre la totslité du reseau
gxistant en 1983. Les programmes d'exploitation sont soumis au
ministére. Le ministére et les coliectivités peuvent formuler des
remarques sur ce programme. £n darnier ressort le ministre peut prendre
1S rmesures appropriées en cas de désaccord evec 1@ compagnie apres
consuitation des collectivités interessées et du Conseil Supérieur de
T'aviation marchande. Le Ministire peut aussi autoriser la suppression de
expioitation de iignes aprés avis du Conseil Supérieur de VAvistion
Merchande.

*® Festian

Les objectifs visent & améliorer la productivité et 8
permettre une situation financiére satisfaisante. La compeagnie
bénéficie de 1'autonomie de gestion.

& TEIFIICEIIOn

Les tearifs pratiqués par la compagnie tiennent compie des _
“impéretifs d'égquilitre de T'exploitetion | de 1a rémunération des capitsux’
‘investie et du financement des investissements. Les terife peuvent étre
moduies pour chaque ligne en tenant compte das colits et des raceties de
chacune d'entre elles et de son envirennement eéconomique.

& L e pEréguaiian
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La compeagnie pratique 1a péréquation interne.

& fovesirssemenls

Le compegnie dm‘? s'efforcer de dégager wune capaci
d'autnfinancement adaptee & ses besoins et permett
structure de biian équﬂibré.

£ .f' c‘am,a.?s'meﬁm 7lé

La compagnie poursuit une politique de compiémentarité vis &
vis d'Air France ({utilisation de le flotte, entretien des materiels ,
politique commerciale, notamment en vue de favoriser le développement
des ventes &8 Vétranger). Le compagnie poursuit égeiement cette
nnhhque de complérmentarité avec les transporteurs régionaux francais.
Elle peut sussi evoir recours & d'eutres transporteurs si ies matériels
utilisés sont opérationneliement et économiquement plus performants.

& Foiiligue sacisle

La compegnie développe une politique sociaie conforme aux
orientations des pouvoirs publics, per ailleurs eile poursuit ses efforts
en metiére de formetion afin de développer 1a qualification du personnel,
Vinitiative et is res ponsabilité

& IEpOSIIIans Giversas

Ce chapitre regroupe les mesures relatives & Vexploitation
conjointe par Air France et Air inter de Faris Nice et Paris Corse et des
lignes bord & bord Corse ainsi que celles relatives eux trongons
meétropoliteins erp]cn’fes par Air France, UT.A. et certaines rompagmps
étrangeres.

& Canireie fe FETAT
Ce controle est essentiellement assure par ie Commissaire du

Gouvernement. En cas de manquement de 1a Compagnie & ses obiigations
contractuelles I'Etat pourrs dénoncer ia présente convention.
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LES EMSEIGNEMENTS A TIRER DES CONTRATS PASSES DEPUIS LE
) 1Yeme PLAN

Meture des documents contractuels

On remarquera une grande diversité tant en ce qui concerne les
titres, ie contenu que le stetui juridigue des différents documents de
planificetion. Celie diversiié decoule sans doute pour une pert de la
specificité des différentes entreprises tant du point de vue de lsurs
activités, de Teur histoire, que du point de vue de leur statut; mais ceis
découle sans doute également d'epproches différentes . Selon qu'il c'agit
d'une entreprise du transport eérien, dune entreprise du secteur
maritime ou d'une entreprise relevant des transports terrestres les
interfocuteurs du Ministere sont difféerents ce qui peut expliquer pour
partie cette situation.

Ainsi pour la S.MCF. ef pour Air Frence il g'agit d'un contrat
de Flan en tant que tel, tendis que pour le C.G.M. i1 s'agit d'un pisn
dentreprise ou  pius exactement dun plan de redressement, pour la
RATP d'un pian d'entreprises et pour Air inter d'une convention.
Juridiguement  les seuls docurments ayant vaieur de conirat sont les
documents contractuels concernant de la SN.CF. et d'Air Frahce. Le c8s
d'Air inter est un peu perticulier puisgu'il s'agit d'une convention
définissant ies services confiés 3 Air Inter et les conditions d'exécution
de ces services pour une longue période courant de1S85 -a la fin du

siecl

[y '

o

«

Le document RAT.F. est un document sirictement interne gui
cependant prend en compte les conditions de financement tant au niveau
de 'expioitation qu'su nivesu des investissements. Enfin, 1e document
C.G.M. intitule “Plan de redressement” est sans doute dens une
situstion intermédisire dans la mesure ou i1 s'agit  dun plan
d'entreprise rédigé par et sous la responsabilité de 1a Compagnie mais
en lien avec les autorités du Ministere. Ceci étent, un cerigin nombre
dinterrcgations subsistent quant & Vengsgement reéei des différents
pertenaires-en ce qui concerne aussi bien1aCGM queleRAT P '

® La durée des contrets

11 faut dgalément constater uné certaine diversité quent & le
durée des différents contrets de pian {ou eutres documents de
planification). Ainsi pour ig SM.C.F. 11 g'agit d'un document portant sur
5 eans: 1965/15889 . Pour le C.G.M.  dun document portant sur 4 ans :
entre 1984 et 1867, pour Air france enfin d'un document qui concerne
3 années de 1904 § 19660.
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1 faut sans doute mettre de coté d'une part la convention
d'Air inter qui est une convention de longue durée, d'autre part, ie plan
d'entreprise R.AT.P. qui porte sur S ans qui est un pian glissant (et qui
en tant que tel est actualisé chaque année). De fagon générale ies outiis
de planification portent donc sur une durée qui verie de 3 & 5 ans et qui
partent pour certains de 1984 et se terrminent pour d'autres en 1983, I
convient de rappeier que le iXéme  Plan norte sur la perinde
15564/ 1988, '

On pourrait regretter gue is planificaetion se reduise & une
visee 8 moyen terme , en effet le plus souveni ies perpeclives ne -
dépassent pas la fin du %e Plan , il sursit été tntéressant de tracer
gueigues scénarios 4 trés long terme surtout dans un secteur ou les
investissements sont en général destinés & couvrir S & 10 ans quend ce
n'est pas 20 ans et plus.

‘@ La continuité

11 faut remarquer une certaine rupture dans ie temps enire ies
contrats  passés avant le IXéme Pian et les ceux passés depuis e (Xéme
Plan. ainsi la S.IN.C.F. n'est couverte par aucun contretl enire 1982 et
1985 pour 18 CG.M. il y & egalement un vide entre 1980 et 1934 .
Méme chose  pour Air France. Cette discontinuité provieni pour
l'essentiel de deux giements, d'une part la plupart des obiectifs fixes
dans ies contrats pesses avant e {Xéme Flan n‘ont pas &ié etteints.
D'autre part e Plan intérimaire de presque 2 ans a empécheé de mettre au
point les contraets avec les GE.M et il a fallu attendre ensuile
i'elaborstion et 1e vote du tiéme Plan.

@ [ es objectifs des contrats

Le contenu des contrets a &té sensiblement enrichi quent 2 ses
objectifs. Ceci &tant, les précccupation financiéras restent diominanies.
Pour la C.G.M. 11 s'agit de l'objectif essentiei de redressement financier,
nour 1a SH.CF. V'objectif msieur est d'arriver & V'équilibre en 1983 el de
stabiliser son endetiement, pour la RATP. il s'agit de modifier ia
structure de son financement tant du point de vue de Vexpioitation gque
des investissements, enfin pour Air France et Air inter les objectifs
visent 4 consolider les résuitets finenciers déja obienus . Cependant
d'autres objectifs sont pris en compte y compris certeins aspects
qualitatifs. Ainsi la S.MNC.F. fait elle expiicitement référence sug
objectife du iXéme Pian et en particulier aux PPE. :
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- - moderniser V'industrie,

favoriser 1a recherche et 1'innovation,

réduire 1a dépendance énergétique,

- vendre au mieux & 1'étranger, .

réussir la décentralisation et mieuxr vivre dans 1s ville.

Le FPlsn d'Entreprise de lg RAT.P. .indigue quant & iui que s
“stratégie développée par la RATP. est conérente avec ies grendes
arientations du [¥éme Plan nsations! et contribue en particulier & lg
mise en oeyvre du P.P.E n® 10 "mieux vivre dans ig ville”. Le convention
Air inter précise la contribution que doit apporter cette compagnie & la
démocratisetion du transport, & is politique de regionslisation, &
I'erménagement du territoire et & la mise en oeuvre de la politique
sociale voulue par les pouvoirs publics.

Pour Air France le contrat de plan signhale que le compaghie
doit participer & la réslisetion des grends objectifs nationaux et en
raison de s& spécificité au développement des  échanges et &
1'arnélioretion des résuliats de la balances des échanges extérisurs. air
France & aussi pour mission de contribuer & promouvoir sur les marches
gtrangerss 1'imege de ls Frence dans e domeine du tourisme. Ls
Compegnie doit également favoriser la démacratisstion du transgort
aérien. Enfin Air France sera un support priviiegié pour ie déveioppement
de Vindustrie séronsutiqus frengaize. Tans son préambuie le contret
d'air France fait donc sussi expicitement réfarence sux nrientations du
iXeme Plan.

Par conire, 12 nilan de redressement de 18 CGM fait
pretiguement sucune allusicon sux orientetions du 1¥éme Plan ou a des
obiectifs dits “économiques ou socisux”™ dépassant le cadre de

'entreprise. .

s Niveau de i'activit_é

Pour 1a S.M.CF, 'activite éveluee en frencs évaiuerait de + i3
Z pour tes voyageurs et de +0,6 & par an pour ies marchandises.

o
m

Pour Air France, 1'activité évoluerait de + 52 28 5,5 T par en.

Pour Air Inter, cette évolution dactivit® n'est pes indiguée
dans la convention.

Paour ia R.AT.P, 1a progression est de 2 X par an.

La C.6.M guant a8 elie pnlindique pas clairement son niveau
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d'activité dans le plan de redre_ssement 1a concernant.

Ces perspectives d'activité sont & rapprocher des scénerios qui
cnt été retenus dans le cadre de 1'élaboration des orientetions du IXéme
Fien.

. dans ces scenarios i(scénsrio SZ =t

-ocurle PIB éirangerde 1,58 2,3,
- pour le P.I.B. marcahnd francsis 1,0 8 + 2,2,
- pour la coensommation des ménages en volume en France de + 1.4 6 1,9,

- enfin pour les exportations francaises de + 4,44 5,8.

D'une fagon générale, Ies entreprises qui ont précisé des
perspectives d'activité se situent 8 Vintérieur de ces scénsrios sauf
pour 1a SN.CF. qui se situe en desscus: i1 convient aussi de se reporter
aux hypothéses eccnomigques qui ont @i reienues dens chacun Ges
documenis de pianification {voire ci-aprés).

® ia tanfication

Pour la SH.CF., en vousgeurs le nivesu du praorduit maoyen
tarifaire doit évoliuer comme la consommation finale des menages; En

merchandises i1y & liberid tarifaire pour 1a SHOF

Pour Air France comme pour 1a C.E00L 1es tarifs sont
determinés dans le cadre des procédures internationgies (1A T.A. oour le
transport aérien, Conférence Maritime pour ie transport maritime).

En ce qui concerne Air inter les terifs dépendent des
impératifs de gestion evec par contre des modelités précises quant & 1a
modulation et 6 la péréquation t=m7aire.

‘ Comme on le voit les mogaiités de
fixation des niveaux tarifaires =t des conditions d'applicaticn different
besucoup.d'une entreprices & I'sutre. Bien entendu de teiles différences
se congoivent seion qu'on se situe sur le territoire nationsl ou dans un
environnement international, par conire on peut s'interroger sur de
telies disparités lorsquelies affectent des enireprises pilacées sur le
méme marche national.

>
-

e Les équipements




Globalement 1e montant des investissements est le suivent
pour chaque année des plane considérés:

- pourle SNCF. 9,1 MMF.

- pour Air France, 1,8 MMF par an,
oour Air inter non détermingé |, fonction surtout de ses capacntes
d'auiofinancerment,

- pour le /A T.P. investissemen

- enfin pour la C.G.M. déepend esseniieiierr

redressement financier.

=

t égei & environ 2,5 MMF paren,
ni du résultel du oian ae

(tc

@ Participation financiéres de 1'Etat
Pour la S.M.C.F. les contributions de 'Etat concernent :

retraites,
tarifs saciaux,
gervices rpqmnﬁux
nirastructures et 12 conoours excentiianne
&u totai ede CDHTHDUUDH gtteint environ 3

|

R I )

0 0 @
[T Vo B B ()

|
-—d -
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FPour 1a RAT.F. (& vérifier; les concours de 'Etat concernent
P'exploitetion & hauteur de 5,8 MMF et i2s éqm;:mmr-rxts sous forme ge

13
subvantion & heuteur de G0 millions de F.

Pour &ir France les contributions sont de 131 MMF pour 1835,
Pour aAir inter les eventuelies contributions ne sont pas mentionnees
dens la conveniionEnfin la contribution de la CGiM est esiimeée per
I'entreprise a 500 MF soit sous forme de dotation en capital,soit sous
forme de subventions d'exploitation.

Au totail i1 faut cependant rngrﬁ%tar gus= jes moyens ient
gté pris pour reunir ies conditions d'un apuremsznt progressiv des dettes
des entreprises ies pius en difficulte 4 sevoir ia SHNCF et e CGM

Avec '}ee' mémes moyens financiers i1 surait sans doute 81&
possibie d'imaginer des modaiités qui isajent je rnndh gy passe etsou qui
permettient de tner: distinguer les résultats des exercices concernés per

la durée du contrat de ceux Qui sont imputables 8 une gestion
antérieure;en effet dans certains cas ies charges financiéres Lqui
résultent du financement des investissements antérieurs et/ou de is
resorbtion des deficits) sont telles qu'elles hypatheéquent d'enirée touie
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possibilité de redressement dens 1e durée fixée per le contrat;il s'agit 16
d'un handicap de départ qui constitue un facteurs de démobisation et
I'Etet sureit tout intérét & bien distinguer les résultats financiers
imputables & chague exercice annuel -mais aussi & chague contrat.

Une ges solufions {meais 11 en existe d'autres) surait nu
consister o distinguer dans e compie de résultais is charge finsnciere
imputable au passé et peratiélement d'indiquer clairement 'effort de
P'Etat (et éventuellement de Tenireorize Jpour smortir  cette
dette.Compte tenu de V'ampleur de T'endettement il &'agit d'un &lement
capital pour V'avenir des entreprises concernées. '

e indicateurs et cadrage macroeconomigue

Les .difféerents contrats sont fondés sur des hypothéses -

retenues dans 1e Plan (voire les scénarios du plan ci-dessus) et sur des
evolutions propres & chaque document de planificatian.

Ainsi pour le P.iB6. murcnand les évolutions prevues dans les
differents documenis verient de 1 8 2,2%
. la consormmation des ménages de 1,58 1,7%
.les priw du P.1.8. de 4 pour ls F. sl TF. &7 ,,;:rour is C.G.M. en passant par
5,5835,8 Tpour 1a SMNLCF(2,6et 1,9 pour mr--rancn pour ie Fib OCDE)
.Les prix de 1a C.F.M varient de 4 92 pouria RATP. a7 Epour 1a C.6G.M éen

passant par 4548 5,2 8 pour LA SNCF.

. Les taux des intéréts vearient pour 1e SN.C.F. entre 11,5 sy debut du Plan
et §,5 en fin de Plian et sont firés § hauteur de 8 & fin de Plen pour  1a
RAT.P.

CEnfin le cours du $ est fixeg & environ 9 F par la SNCF. ot 7
C.6.M; BF et 7,30 pour Air-france

\

—
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-

l’g'?-ti" l
o3

'ZJ]

#

De telles divergences quant eu cadrage macro-economique ne
sont pas toujours feciles & expliquer. On peut bien entendu comprendre
que certesins indicateurs soient différents lorsque les entreprises ont
pour les unes & intervenir dans un chemp nsaticna! | qusnd d'autres
doivent le faire sur un terrain mondisl. De 18 méme meniére de teiles
diferences sont également esdmissibies lorsgque ies marchés sont
difficilement comparabies. Cependant les écarts rarstatés en metiere
de cadrage macrodconomiques ravelent sans dnf.-ta. un mangue de
cohérence giobsale tant vis & vis du IX2le Plan qu'a Vintérisur méme du

secteur transport.

® Politique sociale et emploi

Piusieurs contrats font référence & la politigue menée dans le
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domaine social par les pouvoirs publics. C'est le cas pour la SMCF.,

la RAT.P, Air France ou encore Air inter. Les recommandations faites

affectent la politique contractuellie et & l'intérieur de celle-ci les
probiegmes de formation, de qualification, de mobilité. Per contre en
matiere d'emploi les contrets ne sont pas toujours expiicites.

CAinsi le convention d'Aair inter n'indigque rien nuisque bien eniendgu giie

g5t un document & irés long terme et ne fait pas de prévision dens ce

domeaine.

La C.6M |, elle, prévoit une réduction de 520 &
de soh vﬂan

La RAT.P. prévoit pour son plan i'embauche, la création de 730
emplois, -

. Air inter et 1a S.M.C.F. ne donnent sucune indication précise quant au
volume des effectifs. Cependant tenant compte des autres parameétres
déterminés en particulier au nivesau éccmomique et financier, il est
possible d'en conclure que le niveau d'emplol a Air rrance serg soutenu
tandis que les suppressions demploi de Tordre de S & 7 0G0

interviendront & 1a SH.CF. pour cheoue annee du Fian.

UI

250 agents sur is durse

® Les indicateurs de gestion

Pour la SM.C.F. ces indicateurs sont jes cuyivanis :
- frais de personnel/receties,
- fonctionhement/receties,
- ¥.A./nombre d'agents,
- E.B.E./valeur de producticn,
- M..B.A./investissements,
- charges financieres/recettes de trafic
- cout du V.K. annuel pour les services régionaux.

Pour Air Inter, 1a convention ne prévoit pas d'indicateurs

En ce qui concerne ia R.AT.F, 12 document public faisent 2tat

. du contenu du pian dentraprise ne ; =3 D it pes dindicateurs Cepandam

eir fonction des obDiectifs socisux |, éc tmormqu-o ou finsnciers definis

ar 1a RAT.P. 11 serait possible dextraire une batterie dindicateurs
‘rplafwement précis.{lesoueis doivent éxister & Vinterieur de 1a RATP).

En ce qui concerne 1z C.G.M i1 serait &gaiement possible
d'extraire un certain nombre d'indicateurs & partir des scénsarios et des
varientes développées dans ie plan de redressement établi par ie
compagnie mais ces indicateurs ne figurent pas explicitement dens le
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document.

® Conclusion

En conclusion il faut certe sremsarquer une eaméliorstion tant
en ce gqui concerne la procédure qu'en ce qui concerne le conteny mame
des  documents de planification . De toute évidence is plupart des
entreprises sembient mieux maitrizer les processus de pianification..
Orautres part un certein hombre d'objectifs généraux ,dépassant et de
ioin 1a seule probiematique tiransport ., figurent désormais dans les

contrats de plan. 11 est assez souvent feit explicitement référence au
[Xéme Plan et aux P.P.E. '

Toutefaies certains nbiectifs sont largement développés dans
les presmbules (et aquivelents ) mais sont insuffisamment evolicités &
I'intérieur méme des textes de planification ou insuffisamment
concrétisés dens ie domseine de la contribution de chague enireprise &
la poiitique des transports globale definie par ies pouvoirs publics.

Le contenu des contributions de cnecune des entrenrices aursit
meérité un plus ampie développement. Dens certains cas méme cette
contribution est inexistante. De touie évidence, i1 y a 18 aussi sens doute
un manque d'homogenéité quant & une approche globale et cohérente des
difféerents probiémes de transport.

D'autre part Varticulation entre les politiques de transport et
ies politiques industrielies se réveie trés insuffisantes et sauf peut
etre en ce qui concerne Air France, il y est fait cependant ailusion dans
le contrat de 18 SIN.CF. et de la RAT.P. Toutefois cet aspect important
aurait sans doute mérité quelques quelques précisions.

Enfin 'apport de chacune des entreprises aux grands équilibree
8 eté relativement négligé sauf dans le domaine social au sens large et
sauf en ce qui concerne la confribution d'Air France & is baiance des
paiements courants. |1 parsisseit cependent difficile de renforcer la
valet industriel des G.E.M. transport dans ta mesure ou le volet transport
des G.E.M. industrielles est 8 pey prés inexistant melgré le demsnde dy
Ministre des Transports & ce propns.
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Au totel et malgré des progrés
sent carsctérisés par .

- une gssez grande hétérogenéité dans les approches,
- une logique encare trop exclusivement financiere,
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- un manque de voionterisme de développement éconornique,

- une insuffisante articulation avec les agutres secteurs

économiques
-un mangue de lien avec les grends equﬂ bres.
ssultets definitifs des

R faudra attendre sans doute le°
ement oius fondé meis

-IJ
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