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de ces Corail déficitaires (200 millions d’euros- de pertes en 2002)
que la direction de I'entreprise publique a pu négliger. Lui, il a placé.

sa confiance dans un service public de banlieue, 560 millions de
voyageurs par an, que certains ingénieurs polytechniciens des
chemins de fer ont, depuis vingt ans, immolé sur les traverses en
béton de leurs TGV impérieux. Fréquenteraient-ils les rames
élégantes du TGV Méditerranée, ces deux passagers, émerveillés
de Jeur périple, aurajent vanté sans réserve les mérites de la SNCF.
Confrontés A sa part d’ombre, ils cultivent, & son endroit, un
ressentiment tenace. Leur désillusion s’explique..,

~ A-t-on jamais demandé aux Francais s'ils préféraient investir

leurs impéts dans un réseau de proximité performant plutdt que de
financer des dessertes hexagonales de Tuxe ? Nullement. Les citoyens
n’ont guére pesé sur ces arbitrages majeurs qui gouvernent leur
quotidien. Forteresse, la maison cheminote s’est lancée, seule, dans
Paventure de la' grande vitesse. Dans son aspiration, elle a entrainé
tout un personnel politique enthousiaste. Inconnus, les ministres des
Transports se succédent. Leur consigne gouvernementale se résurne
& ces trois mots : «Pas de vagues. » Défier les cadres de la SNCE
décevoir les grands groupes de BTP, les constructeurs ferroviaires
qui concourent 4 P'édification triomphante de notre vitrine nationale
high-tech ? Pensez donc! Les mauvais voyageurs n’ont qu’a se
taire | Roitelets de province, nos parlementaires se défient Iors
d’étranges tournois. Leur consécration ? Décrocher & Paris cet ultime
- trophée, un tracé de ligne A grande vitesse départageant leurs terres.
. Arbitre de leurs prétentions, le Premier ministre Jean-Pierre Raffarin
a livré, Ie 19 décembre 2003, les résultats de cette dernidre Joute
ferroviaire : six nouveaux chantiers TGV lancés | Six, et pourquoi
pas sept ? Méme la FNAUT, 1a Fédération nationale des usagers du
transport, a dénoncé «ce catalogue électoraliste, COngU pour ne
déplaire & aucune région ». Pendant ce temps, Pétat financier de la
SNCF et celui d’une partie du réseau traditionnel se dégradent...

Ancien P-DG d’'un groupe privé, rompu aux subtilités comptables,
il siege depuis deux ans au conseil d’administration de Pentreprise

publique. Au sein de cette Instance, il collectionne, avec gourman-
dise, les motifs d’étonnement. Jamais il n’aurait imaginé que cet
aréopage soit, & ce point, une chambre d’enregistrement. Des dédi-
sions engageant des milliards d’euros, marchandées en haut lien,
s'imposent sans discussion. Un maquis de plus de 650 filiales
échappe Jargement au contréle du conseil. Délestée en 1997 de
25 milliards d’euros de dette, Ientreprise percevait, en 2002, plus
de 6 milliards d’euros de concours annuels de IEtat et des collecti-
vités. Et cet administratenr de s'interroger : 4 quelles missions, ces
sommes faramineuses sont-elles réellement consacrées ?

Ces quelques questions légitimes, et bien d’autres €ncore, nous
avons tenté de les poser & Louis Gallois, le président de Ja SNCE.
Comme le journaliste américain Micha&l Moore poursuivant Roger
Smith, le P-DG de 1a General Motors, caméra en moins, pendant
de longs mois, nous avons tenté de convaincre cet archétype du
«grand serviteur d’Etat» qu'il ne pouvait se soustraire 4 la curiosité
des citoyens, rendus perplexes par les performances contrastées

de sa maison. Ce livre a &t évoqué en Comité exéeutif de la SNCF.

Le président a choisi de nous fermer les portes de son bureau.

Qu’y avaitil de si extraordinaire 4 découvrir dans les redoutes
de cet empire du rail ? Par des moyens détournés, nous nous
sommes procurés ces fameux rapports particuliers de la Cour des
comptes que la direction ne transmet ni aux élus de la Nation nj &
ses administrateurs, «Ils n’ont qu’a les demander », nous a rétorqué,

* marquois, Guillaume Pepy, numéro deux de la SNCE, Jamais avare

d’une boutade. Patiemment, nous avons complété ces analyses
sévéres par d'autres documents confidentiels, collecté les témoj-
gnages des partenaires industriels et régionaux de Ia SNCF, recueilli
les confidences de cheminots alarmés. De cette plongée en apnée,
hous avons retenu cette lecon. Ca roule, certes. Ca roule mais ca
cotite ! Car la révolution de 1997, qui devait libérer les énergies de
la SNCF en la désendettant de plusieurs milliards d’curos transférés
a un établissement public gestionnaire des infrastructures — Résean




€ redéfinir ne son; Plus de mise, T e Francais Plebiscitent Je rag
qu’il répond 3 leurs aspirations. I eg Premiers syceag de Ia
sous la houlette des régions, deg trains régionauy €Xpress,
, attestent indubitablement de cette fidéljs X

le oy Opportuniste Jean-Maric 1, Pen Pa bien compris
idat faux €lections régionales ey Provcnce-Alpcs-Céte
ort Cyniquemeng Promu la défense dqy Service public
N0UVeaux thimes de campagres, .
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CHAPITRE PREMIER

Du déficit 3 grande vitesse

mptait 40,5 millions d’habitants, cette société nationale
Peu.la France. Dy coup, I'Etat toujours vécu en
Heubinage riotoire avec gq chére SNCF,




Principale manifestation de ces relations fusionnelles entre les
chemins de fer et les politiques, ]a SNCF manifeste parfois une
vision impérialiste de sa place au sein de I'économie des Transports.
Et peu importe que les chiffres alent témoigné, depuis un demi-
sitcle, du déclin continu du chemin de fer. Dés les années trente, les
premiers camions diesel étaient construits en série et le parc auto
atteignait, rien qu’en France, un million de véhicules. Or, de bons
observateurs notaient déja, dans Lz Vie Automobile, qu’«on avait
toujours hypothéqué I'avenir du chemin de fer en tablant sur Ia
perspective d'un accroissement continu et limité du trafic sur rails »,

Encore fallut-il, aux patrons de la SNCF, batir une mystique qui
leur permette de jouer 2 la citadelle assiégée et de rallier une part
importante de 'opinion et des élites politiques. Les prétentions de 1a

-SNCF & I'hégémonie cofitaient fort cher, il fallait trouver toujours
plus de crédits. Votée en 1982, la Lot d’orientation des transports
intérieurs {Loti) symbolise & merveille ces relations complexes entre
VEtat ct les chemins de fer. L'article 18 du texte prévoit que «la
SNCF exploite le résean ferré national selon les principes de service
public». De sorte que les crédits publics se substituent aux recettes
‘du marché.

Lors de la préparation de cette loi d’orientation, il aura fallu que
Pentourage de Pierre Mauroy, alors Premier ministre, bataille
ferme contre le ministre communiste des Transports, Charles
Fiterman, pour que «le libre choix de 'usager » soit inscrit dans ce
texte, un débat gouvernemental proprement extravagant.

Au fond, un Etat paresseux n’a jamais voulu réfléchir 4 une
organisation rationnelle des transports. II faudra attendre le gouver-
nement Jospin, en 1997, pour que soit seulement envisagée la
création possible d’une grande direction des infrastructures, suscep-
tible d’arbitrer entre le rail, la route et Paérien. Et encore, cette belle
idée couchée sur le papier n'a jamais vu le jour. Le poids des
lobbies est tel, en France, qu'il laisse une marge de manceuvre infime
au pouvoir. « Les politiques veulent du TGV partout, du corail
partout, du train régional partout, des autoroutes partout»,
explique aujourd’hui un des principaux dirigeants de V'activité

« grandes lignes », Mathias Emmerich. Et le méme, un ancien
collaborateur d'Elisabeth Guigou au ministére de la Jusdce, de
poursuivre son réquisitoire : « Les élus ne veulent pas voir dans
SNCF une entreprise productive, ils jouent au petit train, »

ons quasi familiales avec la SNCF. Le plus célébre d’entre eux
est autre que Frangois Mitterrand qui, lors de 'inauguration
u-Paris-Clermont-Ferrand, le 22 mars 1990, racontait ainsi ses
rigines familiales aux cheminots présents. « Ma famille m’a permis
e ‘connaitre, depuis toujours, des hommes de chemin de fer. Mon
id-pére, mon pére, tous mes oncles étaient cheminots. Jaurais
naitre & Ia gare de Montlugon, si ma mére n’avait préféré rentrer
ez ses parents pour I'arrivée du cinqui¢me enfant que j'étais. [...]
st dire que Thistoire de ma famille a suivi Pévolution de carriére
cheminot. »

Secrétaire d’ftat aux Transports dans le gouvernement Raffarin,
#n'hique Bussereau incarne Ini aussi la famille cheminote : «J'ai
1 dans Punivers de la SNCF, ma mére éait bibliothécaire dans
omité d’entreprisc des chemins de fer. Quand on se faisait
ceiner, ¢était un médecin SNCF qui faisait Ia pigfire. Quand on
u cinéma, la séance avait lien dans un wagon de la SNCE,
d Fallais en Allemagne, cétait via des échanges avec des

Pas de vagues » donc pour les porte-paroles de cette classe poli-
>, autant de ministres successifs qui n’y connaissent rien ou pas
rid-chose 1. «Pas de vagues » non plus pour un paquet d’élus qui
uvent aussi des intéréts moins avouables 3 frayer avec la SNCF,
il s’agisse de la manne que déverse le chemin de fer dans les

1. Qui s sotrvient de Jean Chamant (1971-1872), Achille Fould (1974-1975), Joél

Le Theule (1977-1978), Jean Auroux (1984-1985), Jacques Douffiagues (1986-1988),
ouis Besson (1989-1990) ? Personne ou presque. Et cela pour une raison simple : ces

Ininistres ne resttrent en place qu'entre dix-huit mois et deux ans alors que les gros
westissements se décident sur des périodes de cing 2 dix ans,

- Beaucoup d’hommes politiques ont toujours entretenu des rela- -
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14 000 communes qu’il traverse, ‘soit 450 millions d’euros de tage
professionnelle, Qu’il s’agisse encore d’emplois réservés & leurs tdenos polytechniciens elque part e
électeurs ou des quelques billets de chemins de fer obtenus & Peeif bonais 3 ' Qu e part entre okyo et Osaka, un

Pingénieur des mines Alain Poinssot, qui deviendra plus tard ]
patron du fret, avait Ppris contact, comme c’était la tradition, avec],
- Président du conseil général des Bouches du Rhéne, un angj

par semaine, pour vous recommander une embauche, Jy su
'obligé, mais n’en tenez pas compte.
~Trés bien, Jui répondit l'autre. .,
~En revanche, poursuivit [e président du conseil général, quan,
Je tendrai beaucoup 4 une intervention — et e sera le cas une o
~deux fois par an - Je vous passerai un coup de fil. »

Des emplois réservés, mais aussi des billets gratits. Fn marg

éttement considérable, sans e personne ne décide yraj-
devait payer Paddition, La carte des TGV, telle qu’elle est
delée depuis une vingtaine d’annéés, aura ée¢ tout sauf Je
€ choix financiers volontaristes. I .5 priorité accordée 3 ce

Pendant le court régne de Loik Le Floch-Prigent 4 Ia téte de Ié
SNCF, on vit 'homme d’affaires corrézien ot grand ami de Jacques
Chirac, Patrick Maugein, démander a I'ami Loik, qu’il connaissaif

depuis son passage 4 EIf, des billets gratuits sur le TGV Adantiqu :

peut éire mﬂ]iardajxe et économe... ,
Le tranquille train-train entre VEtat et Ia SNCF aurait pu dun
encore des lustres, sans soucis particuliers, si les ingénieurs japon
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Kerdellant2, Ft tant pis si Penfant a grevé le budget de Ia famille
ferroviaire pour des dizaines dannées. «I1 y a trois fagons de faire
faillite, les femmes, le jeu et les ingénieurs. Les deux Premiéres sont
les plus agréables, la troisitme est la plus siire», a Phabitude de
déclarer I'actuel patron d’Air France, Ciyril Spinetta.’

- Longtemps, la réalit¢ du pouvoir 3 la SNCF a appartenu aux
polytechniciens issus du corps des Mines ou du corps des Ponts qui
accueillent les majors de I'X. Dés le second Empire, les proprié-
taires des lignes, les Pereire on les Rothschild, leur avaient confi¢ Ia
gestion de leurs compagnies. La divection générale de Ia maison fut

- traditionnellement le fief de ces grands ingénieurs d’inspiration
saint-simonienne et le sitge du pouvoir réel. An dessus, les prési-
dents de la SNCF, de grands serviteurs de I'Etat en fin de carridre,
régnaient plus qu'ils ne gouvernaient3, '

L’histoire de la SNCF aura été trés largement celle de la rivalité
entre les Mines et les Ponts. Plus orientés vers Pindustrie lourde et
le fret, les premiers penchent souvent 3 droite et sont Ia plupart du
temps parachutés vers le privé. Plus tournés vers les infrastructures,
les constructions de lignes, les rénovations de gares et donc le
transport des voyageurs, les seconds poursuivent généralement leur
carriére dans I'administration et sont plutdt d’une sensibilité de
gauche. Ces ingénieurs furent capables de se livrer' des bagarres
homériques sur le rayon de courbure des voies. Les Ponts défen-
daient les grands cercles qui emménent les voyageurs plus

. rapidement vers leurs destinations. Ies Mines préconisaient des
parcours plus sinueux qui Permettent au fret de servir les grands
clients de la SNCE. ' ,

Lorsque les chemins de fer sont nationalisés en 1937, la direc-

- tion générale revient assez naturellement 4 un X Pont marqué 3

gauche, Raoul Dautry, qui avait dé&j3 en charge le résean Ouest, le

2. Christine Kerdellatit, Lo Cheminots, pénsration TGV, Criterion, 1991,

3. Depuis la création de la SNCEF, tous les présidents ont &té parachntés dans leurs
fonctions sans avoir fait leurs classes auparavant dans I'entréprise, 3 Pexception de
deux dentre eux, Louis Armand et Philippe Rouviljois, qui avaient occupé Pun et
Pauire d'importantes fonctions 4 la SNCF avant leur nomination;

[§141

remier qui ait rejoint le giron de 'Etat. Sous le régime de Vichy,
SNCF passa sous la coupe du corps des Mines, fort influent
‘auprés du maréchal Pétain, Avec la libération, la direction revient &
ouis Armand, un polytechnicien estampillé SFIO qui régna de
945 4 1960.

En 1983, le fils de cheminot et grand écrivain Paul Nizan
expliqua fort bien cette mainmise des X sur les chemins de fer dans
on roman Anfoine Bloyé. « Antoine mesurait son ascension en
voyant son pére comme il avait vécu, dans son costume d’emn-
ployé de gares. II sentait qu’il faisait partie de la noblesse de sa
profession. Sans doute y avait-il des postes auxquels il n’était pas
uestion de viser : les anciens éléves de polytechnique y sont voués.
Dya péu d’'exemples quiun “Gazd’arts” soit devenu ingénieur en
chef du matériel et de la traction. » Et I'écrivain d’ajouter : « Mais
toine avait pourtant le sentiment dune réussite sociale - son
beau-pere avait pris une retraite comme simple inspecteur de la
action®.» Voild admirablement résumé Péquilibre social des
1emins de fer pendant un sitcle et demi: des ingénieurs de I'X,
éritables aristos du systéme, et des cheminots de base promus
ice 4 une formidable mobilité interne.

: Revenons 4 la création du TGV, A Iépoque, elle ne fur guére
icouragée par la classe politique. En 1968, Maurice Couve de
urville, Premier ministre du général de Gaulle, se tourne vers son
istre des Transports, le transparent Jean Chamant :

“«Il existe, me dit-on, un projet de Hiaison 4 grande vitesse dans
cartons de la SNCF. C’est quoi cette conneric ?

Rien d’important, Iui répond le ministre, juste une étude du
Service de la recherche de Ia SNCE.

-Et bien, reprend Couve, le micux serait de supprimer ce
= Service. » '

Au fond, Couve de Murville reflétait assez bien I'état d’esprit du
ministére des Finances, pour qui les chemins de fer n’avaient-plus

4. Paul Nizan, Antoine Blops, Les Cahiers rouges, Grasset, 1933.
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gucre d’avenir face & Pessor de Paérien. Le dédlin de la SNCF €tajt
déja & Pordre du jour. A Pépoque, des Projets concurrents aux
- lignes & grande vitesse voyaient le jour. L'ingénieur Jean Bertin
avait défendu avec succds auprés des autorités son Aérotrain, qui
fut construit entre Paris et Orléans. Plus original, un projet d’avion
a décollage court devait permettre A une clientéle huppée de gagner
sans encombres le centre-ville. Les promoteurs avaient méme
dessiné les maquettes, lesquelles prévoyaient une ajre d’atterrissage
¢t de décollage proche de Ia gare Saint-Lazare. Les services de 1a
SNCF n’eurent de cessc de prouver qu'un tel emplacement menagai
de nuisanices sonores IElysée, situé dans la ligne de mire de ces
appareils & décollage court. '

Devant P'msistance de Ia technostructure de la SNCF 4 Jancer e
TGV, le gouvernement confia 3 un ancien directeur des routes,
Roger Coquand, le soin de réunir une commission qui décida d’un |
soutien prudent au projet du TGV Sud-Est. Fn Janvier 1971, le
ministre en charge des ‘Transports, Albin Chalandon, rendit son
-verdict : Ie TGV ne se ferait que si on lui démontrait que Ia lLigne
Paris-Lyon était saturée. Branle-bas de combat 4 la SNCF, qui avait
tout calculé, sauf le taux de saturation de Ia Ligne. Qu’a cela ne
tienne, un jeune ingénieur des Ponts plein d’aflant, Michel Walrave,
rédigea en quinze jours un rapport sur le sujet, d’oit il ressortait
qu’a I'horizon 1976 1e Paris-Lyon serait totalement saturé. Le :
mémo de Walrave fut joint au rapport Coquand dont il devint -
I'«annexe TV », la messe &tait dite.

En mars 1971, un comité interministériel autorisa donc Ja
création de la ligne entre Paris et Lyon. Ancien secrétaire général
du gouvernement pendant douize ans, puis patron de la SNCF
durant dix-sept ans, Pancien résistant André Ségalat n'eut aucun ;
mal 4 obtenir la bénédiction finale de Georges Pompidon, alors chef
de IErat. Ge président conservateur était acquis 4 Ja modernité, les
deux hommes se tutoyaient. «I1 faut, expliqua Ségalat & Pompidou,
que tu redonnes aux cheminots des raisons d’espérer. »

En 1972, Ie «proto» (prototype) sortait de P'usine Alstom de
Belfort. Les ingénieurs de la SNCF avaient remporté nne Victoire,
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Coquand, Michel Walrave est entré an cabinet de Pierve Mauroy a
Matignon. Cet ingénieur des Ponts va Jouer un réle décisif pour
convaincre le monde politiquc‘ du bien fondé de Pextension des

?
alors conseiller 4 IElysée, certains passages du discours du chef de
VEtat lors de Iinauguration du TGV Paris-Lyon. Et un Francois
.- Mitterrand impérial évoquera le lancement de 1a ligne vers PAtlan-
tique et la construction d’un tunnel soug la Manche,

A peine nominé, en 1981, 3 Ia téte de Ia puissante direction du
Matériel, Iingénieur en chef Frangois Lacste obtint donc carte
blanche pour imposer un nouveau prototype. Le credo ferroviaire
de ce polytechnicien étajt ancien. Lors d'un stage de deux mois
- quiil effectue lors de sa scolarjté a la SNCEF, le jeune ingénieur

découvrit, enthousiaste, les maquettes du futur TGV. Aprés sa

nomination 4 Ia Direction Départementale de I'Equipement de

Besangon, Francois Lacéte vit ses convictions renforcées, «J’ai réalisé

le cotit de la voiture pour la collectivité en terme de consommation
d’espace ou de pollution, raconte-t1 des années aprés, 3 I'époque,

les élus de Besancon demandaient 4 CoIps et a cri la construction

d'un aéroport international, c’était une 4nerje écdnomiquc, Je leur

vantais les mérites d’un TGV qui n’existait pas encore, » '

Dés I'année 1984, la direction du Matériel imagina les plans

d’un nouveau moteur deux fois plus puissant que celui du TGV ‘

Lyon, pour un poids & peine plus €levé. Une petite merveille,
Le TGV Lyon atteignait 270 kilométres de moyenne, la nouvelle
machine infernale qui roulait vers FAdantique allait dépasser
300 kilométres & Pheure.

 Pas question, & Yépoque, que d’affrenses logiques marketing
Viennent ternir Pimage du précienx TGV, 1.4 SNCF vivait sans
direction commerciale, leg ingénieurs dictaient lenr loi. Ainsi, au sein
de la société des Transports ferroviaires franco-suisse, le directeur
de la filiale francaise eut loutrecuidance de prendre langue avec
le patron de Swatch, qui faisait déja sa pub sur les trains suisses, Le

Eh bien, le projet ne se fit Jamais, en raison d’innombrables oppo-
itions internes. Bastion de la résistance, la direction dy Matériel
xpliqua qu’on allait salir ses beaux TGV orange. On avait déja eu
udace de lancer des Eurostar blens et des Thalys rouges, il ne
allait pas pousser le bouchon trop loin.

Malgré le remarquable succes des premiers TGV, les années
patre-vingt furent marquées déja par la détérioration sensible dela
tuation financiére. Quelques esprits Jucides s’en émurent., Lors de

istre des Transports d’alors, Paul Quilés, Favertit : « Mon prédé-

sseur, Charles Fiterman, a beaucoup trop embauché, il existe un

bleme financier énorme, 1a SNCF perd des milliards 5. »

Plus tard, Philippe Essig rencontrait Laurent Fabius, qui avait
¢dé comme Premier ministre 3 Pierre Mauroy. Le patron de Ia

NCF aborda immédiatement le dossier sensible des effectifs,
Laurent, il y a 70 000 agents de trop sur les 245 000 cheminots,

effectifs sont pléthoriques.

Tu n’es pas obligé de le proclamer partout... », ui répondit

En trente mois, Philippe Essig diminua en douceur les effectifs
0.000 cheminots, une sorte d’exploit. Pour le reste, il n'eut de

trains 3 grande vitesse. Le schéma qu’il défendait était la pour-

de plusicurs troncons 4 la fois : e contournement de Panis, le

n-Marseille, le Paris-Lille, ¢t enfin amorce du TGV Est un
Oment envisagée, :

1re Mtéhaignerie, le ministre des "Transports de plein exercice,
ots de P'inauguration du trongon Electrifié Rennes-Saint-Brieuc,

5. Lorsque les experts de la SNCF examinent les courbes de recrutement de ces
dernidres anndes, ils baptisent de «bosse Fiterman » le gonflement des embauches
durant des années 1981-1983,




« Votre schéma directeyr

cheminots, expliqua Essig.

autorontier est un Camoutflet pour Jeg

dans mes cartong un schéma TGV beaucoup pug Intéressant... »
L . :

mment n’est pag foncidremen

merveille. Diyment briefs

plaida le dossier auprés de
.arbitrage fut PIis en faveuyr

gouvernementales,
«Voild une treg bonne

décision, déclarg Essig, mais o pe sait .

Pas comment on vz I3 Payer... »

-~ Clest vrad, hyj répondit Pautre, pour Iinstant, contentons-noyg :

t original, mais i a to
par Essig, le minjsre des Transports ;
Jacques Chirac, 1, .
du plan de TGV 1e Plus ambitieux. e

pour Pinstant d’afficher un milliard de Provisions, »
Clest bien peq Pour une dette quj grimpera § deng cents

Philippe Rouvillois, Présentait Ia doghle qualité d’8mre de droite et :
camarade de promoton aPENA de Jacques Chirac. '

«Tu veux devenir président de I SNCF?, demanda 3 ournier le
ministre des Transports d’alors, Miche] Delcbarre,

2

wjours fonctionné 4

Du coup,

1€, OU ses cananx latéraux, et trois fois Ia Durance, ce qui est

asiment lors de g

publique es¢ adopté parly section Trava

on départ de Ja SNCF

ux publics du Gonse]




bien excessif. Ft €ncore avait-on €chappé aux tracés vers Nice inclus
dans les premidres études datant de 1983-1984,

Lorsque le directeur général adjoint, Michel Walrave, en charge
du projet, rencontre, en présence du Préfet du Vaucluse, le repré- ¢monstration qui met en avant
sentant des ﬁticulfe'urs, ce dernier Iui lance ;

o« Souvenez-vous, Pexplosion de la perception de 'Carpcntras, Ia
-nuit bleue, attention 3 VOus... o

— C’est une mise en garde ou nne menace ?, s’enquiert Walrave,

—trenez-le comme vous voulez » conclut le viticulteur en coltre,

- LeIsonne pour s’émouvoir de propos aussi violents, le terrain

€tait miné et Parbitrage final ne pouvait étre que le fait du Prince,

» $ans originalité, les avantages du
Encore faut-l apprendre 2 les évaluer. « Pour Jes projets ferro-
alres, poursuit Fournier, Ia SNCF calcule 1un taux de rentabilité
oCio-économique qui intégre certains de ces €léments. 1l justifie que
collectivité intervienne pour permettre la réalisation de projets
€ sont pas rentables au sens strict. » Et le méme d’ajouter: «Le
ux de Rentabilité Sociale ou TRS, tel quil est actucllement

varfaiternent Pimpact de Pinvestissement sur la collectivité. » Que
milliards d’euros aient été investis 4 I'époque, avec une régle 4

ceeur de Ia zone la plus peuplée de 1a vallée du Rhéne. «Le président cul aussi « rudimentaire » laisse tout de méme perplexe.

de la République voulait un TG .écologique », explique benof-
tement Jacques Fournier, Et sans doute aussi un TGV qui évite
la propriété de quelques amis de P'ancien chef de I'tat dans Je
Lubéron. ‘ .

Peu de temps auparavant, un discret conseil 4 IElysée réunissajt
le chef de I'Etat et le patron de Ia SNCF en compagnie de Pingénienr
des mines Didier Oury, en charge de ce dossier, et du conseiller
Afrique-du chef de I'Etat, Guy Penne, lequel était surtout le maire
de Saintc-Cécile-les-Vigﬁes au ceeur du vignoble. En revanche, les
_ingénieurs.en'chargc du TGV Méditerranée n'ont pas ét€ convids 3
'cet_t.e petite sauterie. .
 Haut fonctionnaire tres politique, Jacques Fournier n'y aucune
- culture industriclle. TI faut se reporter 3 son Livre, paru en Janvier
1993, Le Train, [Europe et I service Public, pour découvrir Ia facon
désarmante dont ! justifie Pimvestissement dy TGV Méditerranée.
~«Le critére de choix dun investissement est nofmalcmcnt sa
rentabilité qui peut &tre appréciée de deurx maniéres, On peut sen
tenir 3 la rentabilité qu’il présente pour Pentreprise et le calen]
est alors simple... Cette méthode est satisfaisante du point de vue de
la gestion des entreprises. Mais elle ne Iest Pas du point de vye
de Ia collectivité, parce qu'elle ne valorise pas les effets externes de

était parti vers un truc d’équilibre, explique-t-4l, mais finalement
a eu des déficits d’exploitation en 1991 et 1992 : moindre crojs-

ents que IEtat doit prendre en charge. » Pas question pour
1t de diminuer les effectifs. Dans son livre, Jacques Fournier
rroge : «Ne va-t-on pas trop loin dans une recherche de
uctivité qui peut conduire 3 une déshumanisation du service
57» Pas question non plus de remettre en cause Iy nouvelle




les élections législatives de 1993. Pierre Mauroy, le maire de Lille,
voulait «son » TGV pour I'échéance €lectorale,

Face 4 un tel bilan, certains dj igeants de la SNCF font preuve
aujourd’hui d'un pen d’esprit de repentance, A la fin de Pannée ;
1993, le déficit annuel s'¢levait A sept milliards de francs et Pendet
tement 3 137 milliards. Ce n'est pas rien... Ancien directeur

courants plongeaient, on sentait hien qu'on allait dans le platane. »
Le TGV Nord était plus long & amortir que prévu, les Belges
Prenaient trois ans de retard sur le Thalys, «Je croyais beaucoup: s
.dans ces lignes qui permettaient de passer la jdurnée a Bruxelles et: : chemin de fer. Par dizaines
le week-end & Londres, poursuit Benard, mais en termes financiers, '
la situation était périlleuse, » Et le méme d’ajouter : «Les arguments
financiers n’itéressent pas bon nombre de cheminots pour qui le
contribuable n’a qu's payer. » ‘ _ '

D’une formule assassine, Philippe Essig résume fort bien ces
années d’inconscience: «La classe politique n’a Jamais dit aux
Francais; le TGV est un trés joli joujou, mais il cofite trés cher.
Ainsi les Francais pensent que le TGV leur est du, un peu comme -
Ia bagueite ou le Smic, » - '

Les trains & grande Vvitesse ne sont pas seuls en cause, Totale-
ment asséchées par le TGV, les lignes Corail perdent aujourd’hui
deux cents millions d’enros par an. 7% des trains générent 3 eux
seuls la moitié de ce déficit, Le Corail Nantes-Bordeaux perd dix :
millions d’euros par an, le Nantes-Liyon huit millions, le Bordeaux-
Lyon six millions. «Le cofit dn Corail, affirme-t-on & la SNCEF, ne :
devient supportable qu’en supprimant dix trains de nuit et autant de
dessertes régionales; » Aujourd’hui, les profits qui proviennent des
lignes TGV suffisent tout juste & couvrir les dettes des lignes Corail. °

La direction de la SNCF affirme qu’elle lutterait volontiers
contre cette hémorragie des lignes secondaires, mais que les élus,

- hélas, s’y opposeraient. « Les politiques nous demandent des écono- :
mies, explique un haut cadre de la SNCEF, mais quand on supprime
un Corail de nuit totalement vide, ils hurlent. » Cette argumentation

ze et par trois fois pré.sident du Conseil sous Ia [ve République.
e jolic maxime s’applique fort bien 4 Ia gestion trés politique dy
emin de fer en France.
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CHAPITRE II

L’électrochoc de 1995

a formation du gouvernement d’Edouard Balladur, en 1993,
Urait dfi siffler Ia fin de la récréation. En deux on trois ans, les
pports d’experts se multiplidrent qui montraient Pampleur des
¢rives financitres de la SNCF. Des amis politiques du gouver-
ent de droite jusqu’a la trés chic fondation Saint-Simon, qui
missait, dans les années 1990, I'élite éclairée du patronat, des
¢dias et de la fonction publique, les spécialistes furent tous daccord,
us les ingrédients d’une grave crise du systeme ferroviaire étaient
place.
Sollicité par son ami Alain Madelin, Christian Stoffaes s’en
a & coeur joie en remettant un pavé assassin aux ministres
utelle. «Le chemin de fer est devenu un moyen de transport
ppoint, le drame est qu’il se vive toujours comme hégémonique,
tiquait Pingénieur des Mines. Polluante, dangercuse, la route
t Injustement ravi la premiére place au rail. I v a I'idée, 3 Ia
GF, d'un résean qui innerve le territoire, héritage des grands
parents, et qu'il nest pas question de toucher. Or sur les 35 000 kilo-
meétres de voies, les deux Hers devraient étre fermés. Mais le dire
reléve de Pagression caractérisée. » Bt de conclure - « La SNCF
représente un bloc compact qui s’adosse 4 un socle idéologique. »
Clest I'époque oit la fondation Saint-Simon se pencha elle aussi
sur I'état des chemins de fer. Sous Ia signature d’«un groupe de
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fut consacrée au « Présent dune illusion ». L’auteur en était un des
plus brillants énarques entrés ces derniéres années 4 Ia SNCEF,
David Azéma, passé depuis au groupe Vindi, cette société privée
et performante qui couvre la France de parkings et gére des auto-
- routes. Disons que le cconstat d’Azéma n’est pas tendre et rest
malheuréusemsnt toujours d’actualité cn 2004, «Ia glissade verti

’»

DCIBUUBIIUUJL JUU.'d. Seb PAINnon sur un oae wecnnocra-
¢, sans grand charisme, et en contournant les syndicats. Du
&4 ne pas accepter que la lutte des classes soit toujours une
ala SNCF. Du genre aussi & ne Pas comprendre que le
ement ne le soutenait qu’a peine, comme Ia corde soutient
Le défaut de Bergougnoux, Juge un polytechnicien qui
_ejé""cétés, Cest de se croire plus intelligent que les autres
ntrer; il aura été un peu le Juppé des chemins de fer. » Et
ul servit sous ses ordres : «Jean parle comme un livre,
ne le comprenaient pas, » )
orbination, le nouveau président organisa des réunions
oconférence avec la participation de centaines de cadres,
us promets Pas la facilité », leur annonce-til. « Prenons notre
tains », trancha-til. La SNGF serait « éranglée » et la
du.déclin » en marche. Le discours se voulait churchillien :
des larmes et du service an client. «Nous avons perdu
onfiarice.de nos concitoyens. » Rien de mojns.
cettc époque, toutes les enquétes montraient en effet que la
était en queue du peloton des entreprises publiques en
d’'image dans P’opinion. Chaque jour, des centaines de
parvenaient 4 la direction des chemins de fer, dénoncant la
plexité » ou I'«injustice » des tarifs, la «rigidité du systéme
ervation », les « déficiences de Paccuecil téléphonique »,
smessage de Jean le Preux ne passa guére. Pas plus auprés
base démobilisée que d’un encadrement qui trafna des pieds.
les trois directeurs généraux adjoints, tout trois polytechni-
n’encouragérent guére leur camarade de I'X. Au terme d’une
on en petit comité, P'un d’entre eux prit son patron & part:
ue 1 as dit, tes prédécessenrs Pont dit aussi, on a déja essayé
cela n’a pas marché, » Parfois, le méme introduisait une
ante : « Les choses sont beaucoup plus compliquées qu’il y
4UX nouveaux venus. »
attendant, Jean Bergougnoux prit son biton de pélerin pour
)PEr aux portes des ministéres afin de négocier le nouveau « contrat
plan» que souhaitait ui imposer I’Etat. Sous ce nom abstrait se

maison, n'est pas seulement inquiétante pour des raisons financitres
et comptables. Elle révele, malgré la fuite dans Pinvestissement et Ie
tassement des recettes et des prix pour rester dags le marché, une
incapacité apparente de Pentreprise & enrayer la désaffection de sz
clientele et 2 juguler le divorce de ses cofis, » Et encore : « Cette
impasse est en fait celle d’un mode d’organisation et de gestion des
compagnies ferroviaires, en vigueur en Europe depuis aprés-guerre,
et dont la SNCF représente probablement la quintcssence. Malgré
ses difficultés croissantes,' la SNCF s’est arc-boutée sur ce modeéle de
gestion en développant des stratégies défensives, qu’il faut bien
identifier si I'on veut cesser de se bercer dillusions. Ces stratégies
fondées sur Ia défense du statu quo trouvent aujourd’hui leurs limites,
Remises en cause de toutes parts, elles ne pourront plus longtemps
protéger 'entreprise d’un aggiornamento douloureux, »

Et suivent quelques pages brillantes et redoutables sur les maux
du ferroviaire : «splendeur et miséres des rendements décroissants »,
«irrésistible baisse des recettes », «ascension des cofits », « dégradation
structurelle des résultats », « culture non marchande ». Autant d'ingré-
dients d’«un modéle prométhéen et bloqué ».

Face & une telle situation, il est urgent d’agir. Nommé 3 la téte

de la SNCF le 7 mai 1994, Jean Bergougnoux est le premier qui
tenta, 4 sa fagon, de mettre fin 4 ces dérives financiéres. Adoubé
par Matignon et soutenu auprés de PElysée par son prédécesseur
Jacques Fournier, le nouveau patron de la SNCF représentait un
choix politique consensuel. Cet ingénieur des Ponts avait parfaite-
ment réussi 4 la direction générale d’EDF redressement des
comptes, diminution de la dette et amélioration du climat social,
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cachait une tentative lonable de partager Peffort financier entre un Yitat,
qui augmenterait ses dotations en capital, ct les chemins de fer, qui -
 S'engageraient sur des progrés de productivité drastiques : suppression
-@’au moins 20 000 emplois, fermeture de 3 000 kilométres de ligne
Le patron de la SNCF liait le redressement de Pentreprise 4 Ia prise
en charge par I'Etat d’au moins 100 milliards de francs de dettes sur
Jes 175 affichés. Edouard Balladur et son ministre du Budget, Nicolas
Sarkozy, ne se montrérent pas hostiles 3 de tels engagements, ils
‘i'eurent pas le temps de les honorer entre 1993 et 1'995. _

Avec la nomination d’Alain Juppé 4 Matignon an printemps:
1995, le climat changea radicalement. Matignon considérait le:
contrat de plan comme un chantage discret aux subventions dont 1
SNCF avait le secret. Conscient de ampleur des résistances, Je
Bergougnoux faisait parvenir une note 3 Alain Madelin, éphémér

‘ministre des Finances aprés I'élection de Chirac en 1995. Le

- problémes sont structurels, immenses, hii expliqua-til. Et il le mi
en garde : soit le gouvernement organise un grand débat natonal
soit ¢a pétera un jour. '

Alain Madelin parti, Ie président de la SNCF se heurta 2 u
mur. Jean Arthuis, le successeur de Madelin 4 Bercy ? «Il nétait pas
le genre & avoir de vision grandiose, note aujourd’hui Bergougnoux
avec un peu de rancune, ¢’était un expert comptable. » Bernar
Pons, le ministre des Transports, ne valait guére mieux 3 ses yeux

Autre obstacle, les directions du Trésor et du Budget s'affron
taient déj, comme le font encore anjourd’hui leurs représentants a
conseil d’administration. Le Trésor est traditionnellement attc'n"‘
au désendettement de I’Etat, le Budget & équilibre des compts
‘annuels. Ainsi, la proposition de Bergougnoux de « cantonner »la
dette de Ja SNCF se henrta & Popposition du Trésor. Pas questioi
d’alourdir Ta dette publique. Pris en tenaille ‘entre une tutell
absente et un personnel mobilisé, le patron de la SNCF perdit pict
rapidement. _ o

~ Durant 1été 1995, Alain Juppé recevait.2 Matignon un
Bergougnoux qui tenta, unc fois de plus, de Iui vendre le fameux
contrat de plan. Juppé lui prodigua de bonnes paroles ; mais

tout, i s’enquit du projet de TGV pour Bordeaux. Bergougnoux
ut que botter en touche... «Sj je comprends bien, poursuit
Pé, je ne suis pas en téte de Hste, » '

el numéro deux de la SN CF, Guillaume Pepy, Bergougnoux
armait de voir le budget non tenu. « Ecoutez, président, lui
qua Pepy, les budgets n’ont pas été tenus depuis vingt ou
ans, et les patrons de la SNCF n’ont Ppas sauté pour autant..,
evanche, ils ont pu étre virés apres des accidents de train on
réves générales. Ce sont 14 les priorités non écrites de la
» Et Pepy n’avait pas franchement tort.

15 novembre 1995, 3 Ia tribune de P'Assemblée nationale. 1o
* ministre annonca la refonte des régimes sociaux, dont celui
NCEF. A ce stade, personne ne pensait quil allait précipiter
_:ement. Le président de la SNCF avait en effet bombardé

illers de Juppé et de Pons de notes alarristes sur toute
brutale.

robléme des retraites est-il vraiment scosible 4 la SNCF ?,
- demandé le conseiller social d’Alain Juppé en le recevant
on.

t.de la dynamite », ui répondit Bergougnoux.

ourtant Alain Juppé va tenter de passer en force. Plus qu'une
ague; ce fut une déferlante, Un énorme rouleau sur lequel
paux syndicats, CGT et CFDT en téte, surferont avec une
déniable. Le 24 novembre 1993, c’est Pexplosion, Sifflets,
s trompettes, fumigenes et torches rouges ouvrent Jes cortéges
gnifestants. Les slogans, dont le fameux « Tous ensemble »,
epris avec détermination, martelés par des battements de
Quinze jours durant, la direction de la SNCF s’enferme dans
1cge haussmarmien du 88, rue Saint-Lazare, Informés par fax
discussions engagées par les syndicats directement avec le
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_ gouvernement Juppé, les cheminots votent quotidiennerent, en;
assemblées générales, la poursuite de leur mouvement. L'Hexagone:
se hérisse de piguets de greve. «On a signé pour la retraite 3 55 ans
Pas question d’y toucher», clament de jeunes recrues de 25 ans
A Oulins, les grévistes soudent le portail de leur €tablisseme
A Bordeaux, les cheminots démarchent les salarids d’entrepris
privées. Sympathisant vert ct bon vivant, Michel Beau, un dirige
~-de la CFDT Cheminot, jubil !

uppé fanfaronne 3 U'Assemblée : «Je tiendrai. » Les milieux écono-
ques viennent de le Jcher. Au palais Brongniart, les cours de la

2ous Iz houlette de Valéry Giscard d’Estain Jjamais en panne
que contre Jacques Chirac, le consei] régional d’Auvergne
que «les régions n'aient pas €té associées 3 la préparation
trat.de_plan de la SNCF». Le gouvernement cherche 3
du- temps, en pariant sur Je powrtissement du conflit
Ies fetes. T nomme une commission puis un négociateur,

¢e personnage enthousiaste.
Soutenus majoritairement. par les usagers, nous sommes vi

ssant 4 Yégard des cheminots, ce gaulliste de gauche incite
- devenus Ia locomotive du conflit, »

Jré assouplir ses positions. Dy coup, les gares parisiennes
Pas investics par les CRS.

impose, dans les manifestations et sur les écrans de télévision, SOl
allure de grand Duduche, sa coupe Beatles, son regard clair,
tranquillité de pécheur & la mouche. En interne, ce. partisan dPuns? : i i ire péné
syndicalisme rassemblé s’est imposé par sa capacité de conviction
Son enracinement dans le réel tranche crucllement avee Ia raideur
~du Premier ministre, Alain Juppé. Grande premitre, au sein de 1
SNCEF, la moiti¢ de P'encadrement a cessé le travail,.. _ :
Dans le sillage des défilés s*épanouit toute une sociabilieé populairg
chére 4 tradition du rail. «On n’avait Jamais vu ¢a, se souviennent
des agents nantais. On organisait un repas fraternel avec Jes conjoints;
parfois une petite soirée dansante le samedi. » Les non-cheminots
sont chaleureusement conviés & ces « gueuletons ». La gastronomi
roborative de ces casse-crofite — mogettes, moules, huftres, cho
croute ~ suppose une intendance sans faille. Des ateliers sonf
réquisitionnés pour sécher les saucisses. Retraités et épouses officie

ration nationale des usagers des transports (FNAUT) et le séna-
RPR Hubert Haencl, longtemps hostiles au conflit, demandent
ccembre la révision dy contrat de plan, (est diye...

Irangs serxés, les manifestations se succédent. « Fn dépit de Ia
gue, le moral était extracrdinajre », t¢moigne Claude Marache,
"CGT. Icones populaires depuis leur bataille en faveur de
feurs soins, des infirmitres en blouse blanche franchissent
itiément le cordon du service d’ordre de Ia GGT Cheminots et
ttent des bouquets de fleurs 3 Bernard Thibault, « En d’autres
nstances, Paceolade qui ’ensuivit auraj Pu me faire chavirer»,
1& intéressé?, Le 12 décembre, Ie sociologue Pierre Bourdien,
Ihitiative d'un appel de soutien aux grévistes, rencontre les
minots gare de Lyon. Deg intellectuels comme Olivier Todd ou
el Crozier entonnent Pantienne de la faillite des ¢lin

participent aux manifestations. Insensible a ce climat exceptionn
Jean Bergougnoux adresse, le' 28 novembre, un courrier pour
moins décalé 4 chaque cheminot. «Le contrat est pour vous un
chance réelle A saisir et Je ne pense pas qu’il s’en représentera une
semblable & 'avenir », expose-tl doctement. Tout aussi insoucian
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Le gouvernement finira par capituler sur les retraites. Recevant
les OS du rail, les ministres Bernard Pons et Anne-Marie Idrac
confirment, par éerit, le gel du contrat de plan de Ia SNCF et Parrét
des restructurations. Surtout, ils promettent & la CFDT et & Bernard
‘Thibault, particuliérement soucieux de sortir par le haut de ce
conflit historique, ce qu'ils ont refusé au P-DG de Pentreprise, Jean
Bergougnoux : ils s’engagent & désendetter Pentreprise. Premidre
organisation syndicale de la maison depuis Ia fin du XIX® sitcle, Ia
CGT vient de démontrer qu'elle sait valoriser un rapport de force.
Discrédité, le présompmeux Bergougnoux n’a plus qu'a partir. «De
mémoire de cheminots, ce qui a travaillé les . cocurs et les esprits
durant cette gréve unique est sans égal, résume avec recul mais non
sans lyrisme, Bernard Thibault. Que les salariés percus’ comme
apathiques, les bras ballants, frappés par P'individualisme ou Ia rési-
gnation, aient décidé de relever la téte, en a marqué plus d’'un. A la
question fatale “Peut-on faire autrement 7, s'est substitué un
nouvean questionnement : “Pourquoi v auraitil que les solutions
que I'on nous propose qui vaillent ?” Clest beaucoup. Le champ du
Ppossible s'est brutalement élargi. » ' :

- Une telle gréve, les organisations syndicales du rail en révaient
depuis I'aprés-guerre; Unitaire, elle les absout d’années de suren-
chéres et de guérillas stériles.

Dés 1909, les cheminots avaient obtenu Ja retraite A partir de
55 ans d'4ge et vingt-cing années d’anciennets, A Pépoque, cette
pension ne leur avait pas &té accordée par philanthropie par les

compagnies privées. Edouard de Rothschild et ses pairs cherchaient le
meileur moyen de fidéliser leurs nombreux agents, sans leur accorder

d’augmentation de traitements. L’espérance de vie des cheminots

n’excédait pas la soixantaine... Depuis, les organisations du rail, par

peur de ne pouvoir échanger, sous la houlette d'un Erat impécunieux,

cette rémunération différée contre une hausse immédiate de salaires,

ont monere un attachement atavique 3 cette forme de pension.

En 1920, I'Etat octroie aux cheminots un statut unique du
personnel. I tient alors 4 les remercier de leur dévouement pendant
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la Grande Guerre. Ce texte prévoit la présence d’élus syndicaux
dans les instances de promotion et de sanction des salariés. Une

ﬁger, sur un critdre d’ancienmeté, le mode d’avancement des agents
du rail. Par ouvriérisme, la CGT freinera toujours des quatre fers,
uverture d’un débat sur le salaire intégrant ne serait-ce qu’une
rime minime au mérite. « Dans nos rangs comme ailleurs, les
moins motivés sont parfois ceux qui créent Ie plus de problémes »,
‘ upire un sympathisant. En 1987, lorsque la faillite du systéme
sociant Etat et compagnies privées devient patente, ['Etat rachéte
totalité du capital du résean ferroviaire tricolore. A cette occasion,
ierre Seymard, le leader de la GGT, s'insurge contre cette étatisa-
tion. 1l exige que le conseil d’administration de Ia SNCF soit partagé
tre Etat, usagers et persomnel. La premiére interprétation cégétiste
sigle SNCF sera : « Sabotage de la Nationalisation par le Capita-
me Ferroviaire. » A 'Assemblée nationale, le déficit chronique de
SNCF, ~ déja = tel qu’il est hérité des compagnies privées,
afne les foudres de quelques parlementaires. « Cette amertume
uisse un théme durable et compréhensible de la critique syndi-
-analyse le chercheur et historien Georges Ribeill 2. Reconduits
otalité dans la SNCE, les cheminots des anciennes compagnies
eu le sentiment de voir se substituer 4 Pautorité des Seigneurs
ail celle tout aussi unilatérale de PEtat patron. »
Reconnaissant lear engagement dans la résistance et dans la
onstruction du pays, ce patron-4 leur accorde pourtant, en 1948,
eux «dictionnaire des emplois », 142 métiers listés. Un Téper-
terne rigide des atiributions des agents qui, en pratique, leur
t-de refuser d’effectuer certaines taches. Cette bible devient
boulet. Elle arase les solidarités horizontales, tout en bridant
uctivité de la SNCE. Les nouveaux métiers n’y figurent pas.
cfois, par peur de sacrifier des emplois, les représentants des
mminots n'ont jamais e le courage de redessiner cette armure
ombrante. ‘

2. Les Cheminots, Bditions La Découverte, 1984, 127 pages.




' D’inspiration révolutionnaire, la fédération GGT voit, des
décennies durant, sa stratégie décidée place du Colonel Fabien, au -
siége du parti communiste francais 8. Pourtant, i la Base_, ses chemi-
nots sont peu politisés. Frafchement débarqué de sa campagne,
Texploitant ou P'ouvrier agricole, promu agent du fer, vit en réalité 7
sous un double patronage : celui du paternalisme social incarné par
le petit chef, les amicales de buveur d’eau, les coopératives de jardi
nage et celui du syndicat, dont il suffit de régler les timbres et de!
respecter-les consignes de gréve pour bénéficier de son assuranc :

tous risques. La situation de la fédération des agents de conduite, la;
FGAAG, historiquernent deuxiéme OS de Ia SNCEF, est tout aus
particuliére. En dépit de sa premiére devise anarchisante, « Ni Di
ni maitre », la FGAAC, née d’unc premiére scission de la CGT, s
consacre rapidement a la stricte défense des intéréts catégoriels de
héritiers des « gueules noires ».

¢ chaise, raconte Danielle Sinoquet, administratrice SNCF et fille
th-;minot.-Mon pere devait sans cesse argumenter, construire
cux rapport de force.» En 1953 et 1959, des grévistes sont
tionnés. « A Rouen entre apprentis de 18 ans, nous nous
1S encore en rang, deux par denx, pour aller 3 la cantine, se
o“‘xj*e:Luuen Lecanu, futur administrateur CGT de Ia SNCF.
tvions pas le droit de quitter hétel aprés 18 heures. » Une
ferte circule qui traduit cete chape de plomb: «La SNCE,
¢e plus la discipline. » - :

salanés qui, & 'appel de Ia GGT, retardent l'embarquement
ats- vers I'Indochine puis vers PAlgérie, encourent de
anctions aprés avoir refusé le Préavis de cing jours imposé
aulle. Les révoqués ne seront réintégrés quen 1982, parle
communiste Charles Fiterman.

yndicats de cheminots et la direction de Ia SNCF ne sortiront
de I'orniére d'une conflictualité aberrante. Chaque jour, une
?fde préavis de cessation de travail s’accumulent sur le
1 président des chemins de fer, « Nous €tions coresponsables
reulture de conflit, reconnait-on au sitge de I'entreprise,

L'avénement de Ia guerre froide, en 1948, enferme la GGT dans
une stratégie d’opposition frontale, Exclu du conseil d’administration
de I'entreprise, le syndicat n’y reviendra qu’en 1972. Pendant toute.
cette période, son déficit en matitre d’analyse économique va:
s’accentuer. Les relations financiéres entre I"Etat et la SNCF ne son :
pas discutées dans le mouvement. «La CFTC nous transmettait
bien quelques docurnents. Mais nous manquions de données fiables:
et nous n'avions pas les moyens de peser sur les délibérations au:
sommet», se remémore Christiane Roulet-Bedon, ex-secrétaire.
adjointe de la GGT Cheminots et présidente de IInstitut d’histoire-
sociale de la fédération (IHS). ‘ ' : -

Dans Ia grande maison, le « dialogue social » n’est pas encore un:
théme de réflexion. Les réunions syndicales sont interdites dans les
locaux de la SNCF. «Lorsqu’un chef d’établissement recevait un:
délégué du personnel, il se gardait bien de le saluer ou de lui offrir

ois, 4 Ia négociation puis pendant Ia gréve. » Les chefs de
€t a fortiord, les chefs d’établissement ne disposent 4 'époque

assagers. « Que les trains soient vides ou bondés ne nous interro-
guére, reconnait avec franchise un élu...

grand vent de Mai 68 estompe un temips la défense nostal-
e ces «métiers du rail ». Dans la foulée des événements, un
ment revendicatif national se dessine en 1971 surlz question

aires. Fleurs en banderoles, les syndiqués de Ia CGT, de la

3. Les leaders cheminots connaftront fréquemment ume carridre politique ou confé- ;
dérale, Pierre Seymard précédera Maurice Thorez au poste de secrétaire général du ;
parti communiste. Gérard Monmousseau, Georges Séguy puis, plus récemment,
Bernard Thibault deviendront patrons de la CGT, :
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CFDT, de la FGAAC s'imaginent qu'ils deviendront le fer de lance és, amygdales en feu, il m’est arrivé plus d'une fois de qu:itter
d’une mobilisation plus large. Ils subissent, au contraire, un échec binet du médecin maison avec un tube d’aspirine' f"t des infu-
cuisant. Au terme de onze jours de conflit, fls arrachent difficile? © ionis de tilleul, apte pour le service», se souvient un militant®.
ment une prime d’une centaine de fra.ncs vite reba‘ptlséc prime: e
de vacances.
Sur un plan culturel, le fossé ne cesse de se creuser entre, d'une
part, une direction technicienne et de nouveaux syndicats en pleins
ébullition et, d’antre part, les OS et leur électorat. Dans la France dé.
Pompidou, les militants de la CFDT. - issue, en 1964, de la CFT
déconfessionnalisée et propulsée deuxitme OS de la SNCF -~ par
cipent aux comités de soldats, soutiennent les combats de Lipp
** du Larzac, les balbutiements du féminisme. En retrait, le mien
cosme cheminot s’ébroue plus lentement. Lasses d’étre cantonnées
& I'éducation des enfants et 4 la préparation de la «gamelle», les
épouses au foyer entrent progressivement sur le marché du travail:
Ces couples «mixtes» cultivent de nouvelles amitiés. Ils se décou
vrent d’autres horizons et formulent... des revendications inédites:
Les maris nouvelle vague ne souhaitent plus, par exemple, enchafne

les «découchés », baluchon sur Pépaule et multiplier les Weck ends
loin de leur domicile.

- Peu 2 Técoute de ces changements, au sein des OS comme de sor

- personnel, 1a téte de 'entreprise s’accroche 4 ses institutions paterni:
listes, héritées des compagnies privées. Dans ses cités du Mans, dé
-Sotteville prés de Rouen, de Tergnier (Nord), elle garde la main stit
les budgets de ses centaines de jardins d’enfants, de ses colonied
(plus de 300 000 journées de vacances assurées), de ses 80 maisons
de vacances. Vestige d’une époque de pénurie, ses trains d’économa
~ravitaillent encore ses ouailles. Si les représentants des salarié
sitgent aux comités des activités sociales, ils n’y disposent que
d’uxe voix consultative. La SNCF planifie le logement et 1a maftrise :
des dépenses de santé de son personnel. Dégradé, son parc immobj-
lier lui codte de plus en plus cher. En revanche, ses 23 centres
médicaux régionaux et ses 200 cabinets de consultation ne désem-
plissent guére. Efficace, cette prévention a pour corollaire un taux
d’absentéisme cheminot parmi les plus bas de France. « Ganglions

ersonnel d’exécution migre volontiers chez Pechiney ou chez
liet, entreprises aux traitements plus attractifs. Aussi, afin de
r la montée des revendications, salariales notaroment, la direc-
de la SNCF mise ouvertement sur I'émicttement syndical.
¢ing ans durant, elle va s’accommoder, de bonne gréce, de la
mise de la Fédération de maitrise des cadres, la FMC devenue
SA, sur la carriére de son encadrement. Cette bienveillance
ortera cette hiérarchie intermédiaire dans son conservatisme.
militant appartenant 3 la GGT ou la GFD'T' avait alors les
jgrandes difficultés A &ire proposé au grade de cadre par un
*établissement », s'indigne Guy Audouy, de la CFDT, lequel
foujours pas pardonné & son chef d'atelier de Pavoir bloqué
ant prés de sept ans. Conciliante avec la FMG, la direction de
NCF soigne également la FGAAQC. Les salaires des agents
nduite finissent par &tre constimés de plus de 40 % de primes !
- cBté, les grandes OS reportent leurs espoirs sur la conquéte
yoir politique. Soutenant le programme commun, la GGT
de, soigneusement, de géner les manceuvres de la place du
nel Fabien. Les militants de Ia CFDT planchent studiensement
proposition de loi consacrant le droit de chaque citoyen au
t5, Seule la publication, en 1977, du rapport du consciller
:at, qui préne la suppression de 6 000 kilométres de voies,
yque une levée de boucliers et de banderoles.

Les personnels de Ia SNCF o *auront accds 4 la médecine de ville gu'en 1983, en
amit Ia gratuité totale des soins.

5. Souciense d'influer la politique d’aménagement du territoire de la France, la
YT eréée dés 1977 une structure regroupant-les branches professionnelles du
piort, la F¢dération nationale des wansports (FGTE). Trois ans plus tard, In CGT
ite et fonde I'UTT, IUnion interfédérale des transports. Cies structures visent 2 orga-
r soctalement les c:hauﬁfeurs routiers, de maniére 4 mieux affronter la concurrence
route.




L’artivée de la gauche an pouvoir sauve la SNCF dun déclin
programmé. La maison est recapitalisée d’'un milliard de francs
Elle hérite également d'une montagne colossale de dettes. Mai
sous Ia tutelle du communiste Chardes Fiterman, les OS se garden
bien de jouer les Cassandre. Elles ont du « grain & moudre », C'est-

tfois indues. Croulant sous e service de sa dette, plus de
millions de francs annuels, le si¢ge de la SNCF, ne parvient

ux lorsqu’en s’adonnant 3 sa passion TGV, on a laissé filer
ndettement au-deld des 180 milliards de francs ! An conseil
ministration, les OS doivent admettre une réalité catastro-
«Pour Ia premitre fois; nous disposions de chiffres fiables
moyens d’expertises, explique Christiane Roulet-Bedon. La
le-fa SNCE, libellée en dollars, avait flambé avec Ia hausse du
vert | » Exigeant des pouvoirs publics qu’ils reprennent ce
4 leur charge, Ia CGT lance un slogan qui fait mouche : « Un
ot sur 4 travaille pour les banques. » '

=

obtiennent des élus au conseil d’administration de la SNCF, Iz
rémunération d’'une centaine de permanents et plus de 2 000 heure;
de délégatidn. Ensuite, elles s’assurent, via les comités d’entreprise,
de la gestion des ceuvres sociales. Enfin, par le vote de Ia Lod Ie
Parlement leur accorde des comités hygiéne et sécurité et Ia créatio
de 35 comités d’établissements régionaux coiffés d’un CCE. ] '
Les OS pratiqueront avec diligence et ferveur Pensemble de ces - galement perdu confiance dans la capacité de leur directiort
nouveaux forums. Carreaux cassés, papier toilette manquan :
douches défectienses seront diment signalés & Pencadrement, T
vite, le nombre de sujets évoqués, en comité, par un syndica
devient son meillenr argument de campagne. « Avant nos électio
tous les deux ans, c’était & qui poserait le plus de questions, racon;
un €lu. On se sentait obligé d’entrer dans ce fuc infernal, L
dialogue social de I'époque. » Pour autant, ces nouvelles structur
cette soif de réunions, ne parviennent guére a prévenir les gréves
«La SNCF est unie maison trés masculine, analyse Danielle Sinoques
‘administratrice CGT. Cheminots et responsables ont besoin de s
compter, avant de transiger. » A Artois-Douasy, prés de Lens,
patron d’exploitation attend encore le débrayage de ses collab

écle, les cheminots n’acceptent pas qu’un des Jeurs sojt sanc-
_par un tribunal, quand les conducteurs dy convoi, par
> d’économie, n’avaient pas €t€ équipés de radios. Symptéme
- révolte, pendant Ia greve de 1986 - entamée pour contester
difications de grille salariale mais vite étendue 4 d’autres
cations ~, les cadres traction refusent de conduire les loco-
a la place des mécaniciens. Une réaction médite | Puis, en
ant Pinconfort de leurs bivouacs, Ja désolation de leurs foyers,
oulants » conquidrent le soutien de Popinion publique et la
faction de lenrs revendicat_ions.

¢5-52 nomination par la gauche, en 1989, Jacques Fournier va
de combler, un peu comme le fera Louis Gallois ces derniéres
¢s; cette fracture « managériale » entre la direction de la SNCF
employés. A tous les niveanx, il convie leg personnels A rallier
Toupes dinitiatives et de progres, les fameux GIP, Son appel est
u ; en I'espace de quelques mois, des milliers de salariés vont_
oprier ces outils du management participatif. « Aprés avoir
£battu. passionnément en atelier, en établissement, résume Michel

de la CFDT, les cheminots ont réalisé que leurs aspirations,

Avec le tournant de la rigueur, au milien des années quatre
vingt, les tensions salariales s’attisent. 70 % des agents du rail
per¢oivent une rémunération nette imposable inférieure
6 000 francs par mois. Localement, les syndicats les plus corpora:
tistes multiplient les incidents et Tes préavis. Ils obtiennent, au sortii
de contlits, le paiement de frais professionnels fictifs, de prime
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faute de moyens au niveau local, ne seraient pas satisfaites. Tls ont
vite déchanté. » Fichandés, les salariés du rail et leurs OS seront
moins enclins 4 militer dans les cercles de réflexion préalables an
contrat de plan de I'entreprise, autre chantier lancé par leur enca-
drement. «Avec le recul, poursuit Michel Beau, ces démarches
inabouties de la direction auront été exactement ce qu'il ne faut pas
faire.» En 1995, un sondage atteste de la désillusion ambiante :
81 % des salariés du rail ne sont pas confiants quant 2 l'issue de ces
négociations relatives au contrat de plan. 9 % dentre enx, seulement,
- portent un jugement positif sur le dialogue social dans 'entreprise.
Les enjeux de la crise de 1995 sont posés... -
Prise depuis trop Iongtemps de vapeurs, la SNCF attend son
condottiere.

CHAPITRE II

Le Floch-Prigent ou I'échappée belle

‘intronisation de Loik Le Floch-Prigent 4 Ia téte de la SNCF
ést faite sous d’étonnants auspices. Le 20 décembre 1995, jour oi
t nommé par le gouvernement, 122 trains sont annulés dans le
le Paris, 129 autres retardés. Mais les cheminots, qui se sont
au travail aprés trois semaines de gréve, n’y sont pour rien.
ne. canalisation de Gaz de France vient d’exploser au-dessus des
4 Villeneuve-Saint-Georges. Savoureux quand on sait que Loik
och-Prigent présidait jusqu’alors Gaz de France. Un adien
yoyant & son ancienne entreprise et une arrivée détonante dans
velle entreprise.

ia part bien ! I commence par faire des étncelles », se gaussent
ues cheminots qui ne se doutent pas encore que le bouillonnant
_O—(.:h allait devenir leur héros, en dépit de son passage de météo-
ans un contexte exceptionnel 4 plus d’'un titre, 'ex-patron
wva réformer la SNCF 4 coups de hache. Rattrapé par Iaffaire
e Floch est dans la ligne de mire de la juge d’instruction Eva
¢lle qui avait I'habitude d’«attendrir la viande», comme elle
ait, en placant les justiciables en détention provisoire. En sauvant
SNCF, ’ami Le Floch pense que la SNCF va favoriser sa
édemption.

‘Pendant les six mois que Loik Le Floch-Prigent va passer 4 la
NCF, do 20 décembre 1995 au 19 juillet 1996, tout est atypique,
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surprenant, irrationnel; sensationnel. L’histoire de sa nomination
-résume 2 elle seule la complexité des relations de la SNCF avec ie
pouvoir politique,

Aprés le sacrifice de Bergougnoux, annoncé le 15 décembre par

le gouvernement Juppé, on ne se bouscule pas au portillon, le b
des prétendants ne fait pas recette. Le poste est 4 haut risque
quatre des cing patrons de la SNCF ont éié démissionnés, De
noms circulent : le sénateur de droite Hubert Haénel, auteur d'y
rapport sur la régionalisation, le patron de Ia Poste, Yves Cousquer;z?
pouss¢ par la CGGT ou encore le préfet de Liyon, Paul Bernardis
contacte par Bernard Pons qui s"llusionne encore sur son influen
Erreur, 1a décision sejoue a huis clos entre Matignon et I'Elysée
Impressionnés par I'exemple d’Air Frarice of un patron socialis
Christian Blanc, a calmé le jeu, Chirac et Juppé recherchent
homme de gauche et si possible providentiel. La candidature de Lo
Gallois, ancien directeur de cabinet de Jean-Pierre Chevénement
alors président d’Aerospatiale s’impose trés vite & Juppé. Les de
homumes furent camarades de promotion de I'ENA. Dans Ja matin
du 19 décembre, Louis Gallois est contacté par le gouverrieme
Il pose ses conditions ~ une certaine autonomie vis-4-vis de I

tutelle ~ puis doit conclure Paffaire dans I'aprés-midi. Pourtant
téléphone ne sonnera pas. Le soir, Gallois se rend comme il avai
prévu au bal de ' Armement...

*tait guére ntervenu pour sauver sa téte 3 Ia présidence d’EIf
que Balladur avait remplacé par Philippe Jaffré.
homme, un seul, a réussi 3 in1poser ce choix & Chirac, I1 s’agit
dustriel Frangois Pinault, grand ami du couple présidentiel,
ns: Pyn et Pautre, étrangers au sérail des grandes écoles,
‘e’Floch se connaissent et s’apprécient depuis quinze ans.
n'estdl pas membre du conseil de surveillance de PPR
~ "'femps Redoute) ? Un groupe qui pourra compter sur
our'vendre sa marque de véternent Armand Thierry 3
‘Bidermann, La campagne de Pinault auprés de son amj
tpar porter ses fruits.
ompte fait, Personnage intuitif, I’héte de IElysée
enLie Floch pour remettre la SNCF en ordre. L’entrepre-
poigne est suffisamment mégalo? pour relever ce déf fou,
et charismatique pour remporter I'adhésion des chemi-
dcs syndicats.
e lendemain de sa nomination, Le Flach saisit Popportunité
olloque aux Echos pour donner des signes d’apaisement 3 la
I[':e:d;'s_tc de bons et de mauvais endettements », déclare-t3].
iporte les protestations de la droite, L'arrivée de Le Floch
53166t monter au créneau un député pour le brocarder sur Ie
ce commis de I'fitat n’est Pas un chef d’entreprise. Pour
te, Pélu s’appelait Dominique Bussereay, aujourd’hui secré-
Etat aux Transports.
ac ignore également les cris de Cassandre du balladurien
¢ Jaffré. Entre Pancien et le nouveay patron d’Elf, Ia haine
¢. Le 20 décembre, Jaffré téléphone méme 4 IFlysée pour
ader Chirac de nommer Le Floch. «H finira en prison »,
t Jaffré. Pris de court, le pouvoir a besoin d’un pompier
éteindre. complétement Iincendie ferroviaire qui a ravagé Ia
pendant trois semaines. En recevant Loik Le Floch-Prigent &

qui a présidé successivement Rhéne-Poulenc, FIf et Gaz de Fran
Comment un patron honni par la droite, qui I'a surnommé « Pink
Floch!», a-tl pu sortir du chapeau ? Pourquoi ce choix dun ancien
président d’EX qui a déja 4 ses trousses Ia Juge Eva Joly ?

Chirac et Le Floch se connaissent un peu et depuis longtemp
En 1986, Chirac 'avait méme débarqué de Rhéne-Poulenc. En 199

1. Un surnom qui fait référence A ses débuts sous Ia gauche en 1981-1982 ‘comm, :
directeur de cabinet du ministre de PIndustrie, Pierre Dreyfus, un tremplin qu'il uiilis
$aNs Vergogne pour se propulser en 1982 A la tite de Rhéne-Poulenc dont il avait;
latutelle. - :

U moment de ma nomination, Ja SNCF est en gréve, la France est arréige,
C-htrac et Juppé m’appellent et me disent: “Pouvez-vous m'aider ">, se
til, bien des années Plus tard, dans une interview 3 La Vie du rafl du
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‘manger avant de venir», lui lance le contrdleur. Pourtant, la place '

- matin, Le Floch attire I'attention d'un responsable SNCF sur des *

_quatre cheminots suant et criant, occupés a transporter un banc

VElysée, Jacques Chirac prévient son nouveau protégé. « Cest
simple, si on a la SNCF une nouvelle fois contre nous, on est cuit... »

lest le contrbleur qui ramasse sa casquette par terre avant de
pprocher : «Billets 81l vous plait | »

Le Floch lui présente sa carte de circulation de président, le
ieminot la regarde 4 peine et commence alors un dialogue savou-
nx qui va faire le tour de la SNCE

«Alors comme ¢a, quand les clients montent, vous, vous dormez
‘premiére, Cest normal ¢a ?

+Ben quand il n’y a pas trop de monde, il faut bien en profiter.
Et ¢a ne vous géne pas qu’il n’y ait pas trop de monde dans
 trains ?

Ben non, comme ¢a, on peut se reposer. Voyez, 1 je vais faire
pn petit contrdle et comme personne ne monte plus jusqu’a Paris,

Les premiel_"s contacts du Breton avec les cheminots sont plutdt
rudes. Dés son arrivée au 88, rue Saint-Lazare, le sidge historique
de la SNCF, I'ex-patron d’Elf renoue avec une pratique abandonnée
depuis des années : prendre le train: Histoire de téter le pouls de
Ueritreprise, et de comprendre '« esprit chemin de fer». Dés le
réveillon du 31 décembre 1995, le couple Le Floch s’embarque a
Cannes en train de nuit. Gare de Liyon, le nouvean patron de la
SNCF tombe des nues. L'accucil en premiére classe dans la voiture-
lit est assuré par un «personnage sorti d’'un film de Dracula», un
cheminot enrhumé qui va tousser et cracher toute la nuit. Le train
est-quasiment vide, le service inexistant. Le Floch, affamé, cherche
désespérément quelque chose 4 se mettre sous la dent. «Il faut’

en wagorrlit est presque aussi chére que I'avion. «Le cheminot -
trouve cela normal », bonillonne le barbu.

besoin de trains et on n’aura plus besoin de vous non plus.
En gare de Cannes, en attendant le train du retour au petit

Je ne sais pas qui vous &tes mais vous étes un marrant | Mals,

lampes manquantes. NCF. Qu'il y ait du monde dans les trains ou pas, nous, on fait
«Ce n’est pas ma responsabﬂxté hai répond ce cheminot. tionner les trains, c’est cela notre travail. La France nous

~ Ah bon, vous n’&tes pas le chef de gare ? inde de faire marcher les trains, nous paie pour cela et ce n'est
—Si, mais les lampes, cela dépend de I’Eqmpement c’est un
autre service. »

Le patron de la SNCF assiste ensuite é un édifiant ballct de:

pose des problémes. »

¢ Floch ménage son effet jusqu’au bout.

Et sije vous disais : “je suis le président de la SNCE, et je pense
de fer. «IIs traversent les voies en pleine gare, leurs copains font de .
méme, raconte Le Floch, et jassiste ahuri 4 un non-respect collectif
des consignes de sécurité¢ pendant dix bonnes minutes. Le banc
arrive enfin 1A ol il devait aller et les porteurs épuisés s’assoient

= ' " R it = : . b A
dessus tandis que les voyageurs debout, stoiques, les regardent, » ors vous, vraiment c’est a pisser de rire | s’esclaffe le contrbleur

squ’a ce que Le Floch ressorte sa carte.
Mais le clou de ce voyage initiatique reste le trajet Cannes-Paris.
Le P-DG est mstallé dans une voiture de premiére quil croit vide.

Au bout d’une heure, un corps émerge d’un fauteuil situé devant. 3. Agent de contréle train, autrement dit contrdlenr.
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—Ah oui... ce serait vous le nouveau présiden 1 qui vient: rise. » Selon Le Floch, cette intrusion 2 visage découvert dn poli-
d’arriver et ben ¢a alors, quand je vais le raconter aux copains, ils que dans les affaires de la SNOF a des effets ravageurs au sein de
ni¢ vont pas me croire. aison : «Les cadres dirigeants ont &té humiliés par le dialogue -

—Et vous allez leitr dire In chose suivante : ¢ des ministres avec les syndicats, ils ont &té pris a revers. Tous
il 'y a pas de client dans les trains, il ne se réjounit pas, il es - qui avaient eu un peu de courage ont été désavouds. Fux qui
angoissé, car cela veut dire que les gens voyagent autrement et ne- ttent depuis des mois afin de signer un contrat de plan, de
préférent pas le train.” » _ . ire les effectifs et d’augmenter la productivité, se retrouvent en

En deux voyages, Le Floch estime avoir davantage appris qu’ de salariés qui leur rappellent Ies Propos du ministre ou méme
dix jours de réunion au « 88 ». Son style direct frappe infiniment 14 missives. Is sont dégotités, démotivés, certains considérant
ir;perdu définitivement leur autorité. La partie va &tre serrée. »
Dans c¢ contexte, Le Floch va opérer un incroyable retourne-
e sitation, dans un temps extrémement bref, T.a stratégie est
11 faut d’abord rétablir Pautorité dy patron de la SNCF,
le moral aux troupes et couper les ponts, autant que possible,
. tutelle. «La SNCF vivait alors une relation tripartite : un
Iinaire, un président, le personnel. Avec un mélimélo entre
miaire qui est PEtat et Je patron, analyse Le Floch. De son
personnel considérait quil représentait Pentreprise. Dans

on avait oublié Te client. J'ai demandé : “Qui est le patron P
> ¥épond : “Cela dépend.” Alors J'ai dit: “Le patron, cest

Les syndicats sont bluffés par la personnalité mégalo, com _
dienne, impressionnante dix nouveau patron : « Il nous a fait un vi4j
ciné_ni;a, se souvient Luc Vankeunebrouck, un ancien dirigeant de
CFDT: “Messieurs, pourquoi croyez-vous que jai accepté cett:
mission ? Eh bien Je vais vous le dire.” Et de nous faire tout !
lafus sur le service public, la SN CF, Phumiliation quw’on a subie, |
fierté qu'il va nous rendre, etc.» En méme temnps, la nouvell
¢quipe fait passer le message aux syndicats et en-particulier-}
Bernard Thibault, le patron de Ia toute puissante CGT Chemino
«OK, vous avez obtenu la téte de Bergougnoux, maintenant vo
€tes obligés de nous suivre. » Pour réussir 3 Ja SNCE, Le Floch.
sait, «1l faut étre bon en cbmmunicatién, mais pas seulement »,

En un éclair, ex-gazier s’est installé dans son 16le de super ché
de gare au sidge de la SNCF. « Qu'y a-til dans ma téte 3 g
moment-1 ?, avoue-til un peu plus tard. Que je suis plus f
encore que je ne pensais. Me voily parti dans une aventure pas

a premidre fois, le président de In SNCF obtient de choisir
me le directeur général, traditionnellement nommé en Consei]
istres. Le 8 janvier, le nouvel organigramme de Pentreprise
enté®. Le directeur général est remplacé par deux directeurs
aux délégués dont I'un est chargé de la clientéle, Clest 1a
€ apparition du client dans Porganigramme de la SNCF,

#

i

Tmer son «équipe de kamikazes », comme il dit. Pierre Fa,
teur des audits chez Elf, devient secrétaire général de Ia
vec la main sur les audits. « Le Floch déléguait, beaucoup,

4. «Le leader de la CGT Bernard Thibault, note 'ex-patron &'l est devenu
vedette médiatique et il a réussi le tour de force de rendre une gréve qui arréte touig
les activités en France populaire et sympathique, » ' :
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et nous disait : “Si vous.avez besoin, n’hésitez pas” », se souvient Jean
Boutanquoi, 'ancien directeur des trains de banlieue, qui voit le
passage de Le Floch 4 1a SNCF comme un «sans-fante », « Mais,
ajoute-t-l, comme il n'est pas né de la derniére pIu1c il nous faisait
surveiller & distance par Pierre Fa.»

L’influence de Pierre Fa, secret et brillant, sera considérable. Ce
fidéle & contribué 4 modeler Porganigramme de I'entreprise avant
. méme d’y entrer ofﬁcmllement Encore 4 Gaz de France, Le Floch

T appelle : :

« Plerre, faites-mot i comité exécutlf

- Avec combien de personnes § P

—Moins de dix. » o

Philippe Germain est la seconde recruc de Le Floch. Au sein du
cabinet du président, c’est le monsienr Communication b, et bien
plus que ¢a. Comme Fa, Germain porte un regard neuf sur la
SNCF et n’ignore rien des méthodes de travail, brutales et directes

du patron : «Seul le résultat compte »; rappelle ce dernier. Les deux
hommes vont flairer les coups 4 jouer, mener les opérations de

force, déstabiliser, repén_er les symboles a faire tomber, pour remuer:
ce mammouth qu’est la SNCE...

Appartenir 4 I'état-major n’est pas une assurance de tranquﬂhtc
Alain Poinssot, un pur X Mines, qui fut successivement patron du
fret et des grandes lighes, peut en témoigner. « Le Floch est un person:
nage trés difficile, fascinant, dynamique avec beaucoup d’idées, dc

bonnes idées. I détecte Jes failles du systéme et invente des solutions,
Ce qui rendait les choses impossibles, c’est qu'il voulait toujours a]ler
~ plus vite que la musique. Tout changer comme si Ia SNCF était une
" PME, J'ai eu avec lui des conﬂ:lts trés vifs sur la rcforme tanfmrc,

sur les tarifs découvertes :

“Allez, on va balsser les tanfs de 30 % pour attirer plus de

voyageurs. o
~ Mais il faut vérifier avant.

6. Mais Le Floch a aussi-une agence qui travaille 4 scngner son jmage : une dréle
de boite, HPK production, 4 qui la SNCGF verse 49 500 francs par mois et qui emploie

une exjournaliste de TF1.

[0

= Vous faites chier | Vous, les cheminots, vous ne voulez jamais
vancer, vous préférez toujours réfléchir 1 * »

. Et Poinssot de protester : «Je ne pouvais pas lui laisser faire
'importe quoi. Je savais que si on perdait un milliard de francs, je
erais tenu pour responsable de cette erreur. Le Floch, ce n’était
as un tendre, i ne fallait pas s'attendre 4 de la reconnaissance de
a part.» Et quand Poinssot renfcle, Pentourage du président
onte au créneau : « Ses conseillers étaient 14 pour me déstabiliser,
stime I'ancien patron de la clientéle. Ils racontaient n’importe quoi
tir'moi. »

Ces tensions résument assez bien les résistances qu’a suscitées
arrivée d’un roturier & la téte de Paristocratie ferroviaire. En soi, le
V- de Le Floch est une provocation — il est presque subversif —
ur les gardiens du temple. Simplement dipldmé de Iécole poly-
thrique de Grenoble, «Le Plouc Fringant » — autre sobriquet dont
t affublé quelques grands patrons ~ fait grincer des dents les
y{cchn_iciens qui n’ont jamais laissé échapper la direction des
emins de fer. Mais, depuis ses passages successifs 4 la direction de
] ne-Poulcnc, d’Elf et de GDE, Le Floch désamorce ces critiques
crinerie en avancant qu'il a fait réussir ces trois sociétés.
ependant, rien n’y fait, Pancien patron d’Elf et ses fideles
nt le souffre. IIs passent pour des aventuriers qui bousculent
bi'utahté 'ordre bien établi de Ja SNCE. Des rumeurs circulent,
cipant aujourd’hui 4 la construction d’une légende. On dit que
auts dirigeants se sont fait confisquer leur carte de crédit par le
mando, que des cadres sont ressortis traumatisés d’entretiens
és, menés sur le mode binaire: « Combien gagnez-vous,
imbien coflitez-vous ? »

est caricatural, corrige Plerre Fa. En tout cas, les entretiens
ont appris des choses trés nstructives | Ainsi interrogés sur le
fitant de leur budget, certains dirigeants répondaient :

115, ,

115 millions de francs ?

Non, 115 personnes, mais je vais supprimer deux postes
année prochaine, ca ira mieux.
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Is n’avaient aucune idée, analyse Fa, de ce que cela représentait |
en francs. » :

‘D’entrée, les hommes de Le Floch font le ménage. L’ancie
responsable des audits de la SNCF, un dénommé Borné, doyen d
corps des Ponts, se souviendra longtemps de l'arrivée de I'équipy
Le Floch 4 la SNCE. «Dans les premiers jours, j’ai passé trc
bonnes heures avec Iui, 4 parler de ses méthodes de calcul, racon
Fa. Il justifiait chacune des allocations budgétaires en les calculant s
50 ans': le contraire méme du contréle de gestion. Si on commen,
a discuter de la méthode, c'est fini. Le contréle de gestion, ce so
des chiffres, 4 un moment donné, point. » )

A Pissue de Tentretien, le cadre supérieur se voit proposer
poste de chargé de mission. Quelques jours plus tard, il revie
vers Fa: _

«Je viens chercher ma mission.
~ Monsieur, lui répond Fa, vous &tes chargé de mission s
mission. Mais quand je dis sans ce n’est pas cent, cest $,AN.S. »
Sans tarder, une flopée de cadres supéricurs ~ comme le dir
teur du personnel — sont mis au placard, ou priés de prendre lew
retraite doffice. Ces sacrifiés de Ia premitre heure n'ont pas eu Ia
chance d’avoir leur téte sauvée par Pintervention de la Jjuge d'instruc
tion Eva Joly. Car en juillet 1996, au moment oft celle-ci Pembastille
' Le Floch préparait une «nouvelle charrétte» de cadres intermé:
diaires, chefs d’établissement qui, selon lui, «avajent montré leus
inefficacité ». Alain Poinssot figurait dans Ia liste des cadres sup’ que
Le Floch voulait «vider ». : :
«5i une société ne marche pas, assure Vex-patroni d’EX, c’es
parce que son encadrement, défaillant, essaye de se faire bien voir
du haut plutdt que d’asseoir sa Mgitimité sur le traitement concre

des agents. » :
A 1a base, les cheminots reprennent espoir : « Ah, Le Floch, il a
viré tout un tas de cadres de 55 ans qui ne foutaient plus rien. »;
Pour eux, tout devenait possible.

, pour prendre ses marques et
engager des changements. «¥n arrivant, constate un ancien cadre

ipetieur, Le Floch et ses hommes, qui 'y connaissaient rien,

:trés bien renseignés pour agir juste. » Comment ont-{s été
Parfﬁm, comment ont-ils pu trouver d’office les relais
res 4 Vintérieur d’une maison aussj secréte ? «Les loges
ques, ¢a existe, méme 4 la SNCF » indique un ancien de
tre Le Floch.

e ‘premier comité de direction, David Azéma, directeur
e:la stratégie, n'en méne pas large. I'est 'un des dermiers
tetirs.encore en place du fameux contrat de plan qui vient de

la. France pendant trois semaines. Le nouveau président
ct: « Ge plan visant 2 faire reprendre 35 milliards de dettes
tat ne vaut rien. On croirait un cul-dejatte & Passaut de
alaya. La reprise de la dette par 'Etat ne doit pas étre

‘message est clairement transmis au directeur du Trésor.
dette, C’est le fait de vos décisions, c’est & vous, lui explique
ch. Je n’en veux pas. Mot, Je présente un projet industriel, et
peux le faire que si vous me débarrassez de Ia dette. Vous
z traduire ¢a comme vous voulez au niveau de I'Etat. »
mine les hommes de Bercy font la sourde oreille, Le Floch
ce cette autre explication, «I1 faut remetire les gens au travail
soient fiers de leur entreprise. Quand on est champions des
ts7, onn’a pas de motivation pour faire des progrés. » Et la fin
nt les moyens, Pancien patron d’Elf laissera son fidéle Fa
déveloltzper Pargnment ultime aupres d’Anne-Marie Idrac, la
taire d’Etat aux Transports,
eIle-c1 tombe des nues ;

«Ce que je coﬁstate, c'est que plus personne n'en est 3 un milliard de francs
On perd 10, 12,13 milliards, c’est la méme chose, cela n'a pas de sens. TF fant se
e dans la situation d’entreprise. »

Encore aujourd’hui, ces premiéres semaines décisives de la prési
dence Le Floch constituent un vrai mystére. Habituellement, il fau :
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— Oui madame la ministre, c’est du chantage : si vous n’acceptez
pas, on s’en va.

~Je réfléchis... » _

Fa retourne une seconde fois voir Anne-Marie Idrac: -

«Ce n’est pas 100 milliards, c’est 124,5 milliards, nous avions

“oublié le TGV Méditerranée. »

Début juin 1996, Pons et Idrac annoncent la création future de
RFE un établissement public chargé de gérer les quelque 36 000 km
du réseau fcrrowau"e et qui reprendra 125 milliards de francs de’
dettes de la SNCF. ' _ _

Aprés un tel coup de force, 'équipe Le Floch miItive son image-
autant que son pouvoir dans Ja maison. Les accrochages avec Bercy’
sont nombreux et divers. «Les jeunes technocrates hurlent dans le.
téléphone », raconte Le Floch. Le ministére exige des désinvestisse-
ments et refuse le paiement des jours de gréves, qui sera finalemen
négocié de la facon suivante avec les syndicats : un tiers sera

- compté en jour de congés, un tiers sera 4 la charge de Pagent et u
tiers sera payé par entreprise.

De fagon plus générale, la tutelle napprécie guére les ve]lé1té
d’autonomie de la SNCF. Or, Ia nouvelle direction veut en finir
avec les lourds contrats de plan SNCF-Etat, dignés de "économi
socialiste, et qui, & ses yeux, sont censés encadrer Pentrepris
publique. Avant tout, la SNCF a besoin d’un projet d’entreprise q
lui permette de savoir ol elle en est : d’ott part-on, o1 va-t-on, av
quels moyens, avec quelle mission et quelle identité ?

s'oppose & 100 % & celle du service public. » L'entétement d'un
Breton n'est pas de trop pour qu'un terme chasse Vautre. A chaque
is quun syndicaliste utilise le mot «usager» en conseil d’adminis-
ation, il coupe le micro et marttle «client». La scéne se reproduit
¢s dizaines de fois.

Pour avancer et entreprendre la mutation, le commando Le Floch
1 faire reconnaitre aux cheminots la Iégitimité des clicnts en leur
ontrant que ce n’est pas parce que la gréve a été populaire que les
s sont satisfaits du train. L'idée géniale de son communicant,
nilippe Germain, est simple : on va demander aux clients ce qu’ils
endent de la SNCF et on s’engagera 4 les satisfaire. Les chemi-
ts seront alors pris en tenaille entre le client et 'Ftat. Le Floch
once 'opération de «meilleurs services dés demain » le 19 février,
occasion de sa premiére sortie publique. Un questionnaire est
bué 4 13 millions de personnes dans les gares. Avec 1,5 %, le
de retour n’est pas énorme, mais 189 110 réponses sont ugées
amment importantes pour faire peser sur les épaules des
minots le poids des clients. 60% d’entre eux ne sont pas
tents de la facon dont le m:un est organisé et 57 % n’apprécient

arallélement, Iéquipe cherche 4 regagner de la marge financiére.
quch Jance trms pistes, qui vont étre dcveloppees par la suite :
Restaurer I'autorité du patron, certes, mais il faut aussi tran:

former cette vieille SNCF, dont le chiffre d’affaires est égal 4 1
masse salariale, en une éntreprise de services. L'idée de Le Floch e
simple : la finalité du monopole public n’est pas de faire rouler des
trains mais d’offrir une prestation & un client, qui a le choix entre le
train, la voiture ou I'avion. Client et non usager : c’'est avec
Le Floch que ce mot si subversif pour les cheminots fait son appari-
tion dans la vieille entreprise. « Comme on dit, 'usager subit, le
client choisit, analyse Fa, c’est pourquoi cette notion de client

our obtenir le feu vert du comité central d’entreprise 3 la créa-
de SNCF International, Le Floch réalise d’aillenrs un grand
méro. G'était au printemps 96. Une due GGT, au verbe haut et
la rhétorique carrée, explique, dans un discours qui s’annonce
sez long, pourquoi son syndicat a Pintention de voter contre. Le
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. titif, ne pas craindre Ia compétition. »

. monde fasse un effort, y compris vous.

Floch la coupe : «Ecoutez madame Bedon, je sais que ce n’est pas
dans les traditions maison mais je vais vous expliquer quelque
chose. Vous connaissez Moscon ? Et Vladivostock ? Eh bien si un
jour, Alstom constrait un TGV, il faut que la SNCF y soit.»
Aprés cette tirade, la CGT s’abstiendra. Le Floch avait marqué;
un point. Le « projet industriel » est défini en interne pour mettre ]
SNCF en ordre de bataille. « (était une ¢tape fondamentale pour
avancer, explique I'ancien capitaine d'industrie. Dans ce proje

Saint-Lazare ot travaillent des milliers de persbnnes. En fait, on ne
connaft pas précisément les effectifs ! 10 000, 13 000 avec les

, je tWarriverai
‘convainere de ma volonté de changer le systéme?. »

Quelques années plus tard, une direction resserrée de moins de
00-personnes ira s’installer 4 proximité de la gare Montparnasse.
ait, I'idée d*un déménagement n'est Ppas nouvelle, mais P'inertie
entreprise a toujours broyé les volontés. Sous Fournier, elle
déja dans I'air, sous Bergougnoux également, mais des gardiens
fiiple s'étaient chargés de lui Opposer un. grave obstacle : « On
xpliqué qu'il tait impossible de déménager le monument aux
qui se trouvait rue Saint-Lazare» se souvient David Azéma.
ites les réformes que le Floch a lancées existaient dans Jes
ons depuis dés années, analyse Alain Poinssot. A la SN CF, tout a
tudié, on a sans doute la meilleure concentration de matiére
'mais il ne se passe rien. »

rec Le Floch, tout le monde va &tre servi. Le 18 juin 1996, a
Ia direction réunit 2 000 cheminots, la plupart appartenant
écution. Au terme d’un show de 2 heures et demie, cest le
- La parole des cheminots s’est libérée, on brocarde Ia hiérar-
gée, on s'autocritique. Ce qui donne quelques formules qui
ent: «Ala SNCE il ¥ a plus de monde au sommet de Ia pyra-

Sur quels ressorts psychologiques la nouvelle ¢quipe a-t-ell
Joué ? Comment a-telle galvanisé les cheminots tout en Jeur asse
nant leurs quatre vérités ? Loin d’étre abattus, la plupart des age
SNCF vont adhérer au projet. Clest 14 ot Tintuition et Ia rouerie d’
meneur d’hommes Pemportent sur le cartésianisme d'un énarque
d’un polytechnicien. Le commando manie les symboles comme deg
verrous pour ouvrir des portes. ‘ \
Le déclic vient peut-étre de cet échange du nouveau présiden
avec les cheminots d’un atelier d’entretien des trains :
« Combien de temps: gardez-vous une locomotive 7
— Ga dépend, quelques jours ou Pplus.
. —Et une voiture P -
= Cest variable, ¢a dépend.
'~ Ca dépend de quoi ?
~Eh ben ¢a dépend si on a beaucoup de locomotive ou pas.
~Est-ce que vous avez des indicateurs de petformance, des obj
tifs en terme d’heures que vous pouvez améliorer ou dépasser ? »
Face a ses interlocuteurs choqués, Le Floch insiste :
«Mais 1a SNCF est en déficit, quand méme il faut que tout:

~

—Vous savez, au siége, il y en a tellement qui ne foutent ri
commencez donce parla.» ' :

A Rennes, en février, le président annonce la décision de dém
nager la direction centrale de la SNCF de son siege historique

Le “88” érait Pancien sitge du PLM, explique Pierre Fa, c'émit celui d'une
gnic riche, celle des Rothschild, La SNCF ne pouvait pas rester 13. Les gens se
ent en pénétrant dans ce sitge., Ce n'était Pas 4 Ia SNCF qu'ils travaillaient. »
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mais on ne s’écoute pas » Ou encore : «Notre relation avec le client
ressemble 4 celle d'un vieux couple. 11 ne se passe pas beaucoup de
 choses intéressantes, il n’y a plus de passion. »

Avec Taval de la dlI'CCthn, ce cheminot livre sa vérité: « A la
SNCF, 30 % des cheminots sont motivés, 20 % sont motivables, et -
50 % sont fonctionnaires dans "ime et ne changeront pas. » Citons .
encore cet agent : «Si les cheminots prenaient davantage le train ils-

- se rendraient mieux compte des dysfonctionnements qui existent. »

Dans cette ambiance quasi insurrectionnelle, le président triomphe

- L'alliance entre le P-DG et le peuple est scellée : les cheminots sont
exhortés 4 «ne plus rester dans le schéma ot le supérieur est autori-
taire avec celui qui est en-dessous et soumis 4 ceux d’en-dessus ».
Les «bureaucrates dont le départ en retraite permettra de créer trois -
postes d’agent de terrain » sont cloués opportunément au pilori 16,
- Le 10 juillet 1996, la plupart des réformes du projet industriel-
devaient étre actées au conseil d’administration. Mais le président -
de la SNCF est « empéché ». Le 4 Juﬂlct Le Floch est convoqué par -
la juge Eva _]oly qui lui signifie sa mise en examen et le place en
détention provisoire. Le patron de la SNCF dort en prison. Provisoi-
rement, espére-t-on au gouvernement et 4 Elysée. Le Floch ne
signera sa démission que le 19 juillet, depuls sa cellule. La techno
structure de I'entreprise ne le pleure pas, les cheminots si...

Le dir’ com’ de la SNCF, lui, est trés contrarié. L'incarcératon
de Le Floch I contraint 4 annuler une campagne de pub particulié-
rement inspirée sur les mérites des trains de banlicue. Flle était
intitulée : « Evadez-vous avec le train» !

CHAPITRE IV

Louis Gallois, 1e bon éléve

a scéne se passe un jour de novembre 2003 au si¢ge de P'entre-
e. Devant la presse, I'étatmajor de ]a SNCF présente le trés
endu programme de sauvetage du fret. L'enjeu est énorme. Les
embres du comité exécutif sont assis sur des chaises, sourires
gés. Solennel, le président prend la parole pour détailler le plan
ricocté par son directeur du fret, Marc Veron, qui se tient debout
6t¢ de lui. On dirait que Gallois repasse son grand oral de FENA.
atre axes, avec des «séquences », des sous-parties... 1 faut s’accro-
ter. Gest trés technique, trés ardu, de la belle mécanique pas trés
liratnante, mais efficace.
Paradoxe, c’est le directeur du fret qui tiendra ensuite un
couirs plutdt présidentiel, résumant les enjeux, dessinant des
fspectives, amenant P'impulsion. Apres quelques questions de la
esse, Pimposant Hubert Haénel, sénateur UMP et coauteur,
uelques mois plus t8t, d'un rapport sur le fret, s’empare du micro
our faire cette intervention pour le moins étrange dans la France
0 XXT° siecle.
Messieurs, je suis trés satisfait. Cela correspond 2 Ia lettre et 4
esprit de notre rapport. Vous avez fait votre devorr, au sens...

Au sens scolaire ? avance Gallois. .
— Oui, on peut dire cela, convient le sénateur. »

10. Le Floch va égalcment réchauffer le moral des cadres qu’ll réunit 4 la Mutua-
Lité 4 Paris.
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Il est comme ¢a, Gallois, «1le doigt- sur la couture du pantalon »,
estime Denis Andlaver, qui dirigea la CFDT cheminot avant de se |
rallier 4 la CGT. Oui, il aime bien jouer: «le bon ¢léve devant les 3
ministres », renchérit méme Lok Le Floch-Prigent,. pen charitable
avec son ancien camarade du parti socialiste...

- Avec Louis Gallois, le pouvoir n’a plus 4 craindre les explosioris
volcaniques de son prédécesseur. « A la SNCEF, le nombre de dé
sions pour lesquelles je dois référer est nettement supérieur 2 celles!
que j’assume. » Aprés huit années de présidence, c’est Pimage peu:
flatteuse que Gallois a bien vouln donner de sa fonction devan
quelques députés, C'était en Jjuin 2003, lors d’unc audition de 1
commission parlementaire présidée par Philippe Douste-Blazy qui

" planché sur le théme: « Entreprises publiques et Etat actionnair
pour une gouvernance plus responsable. » Le Floch parti, le présiden
de Ia SNCF serait redevenu une sorte de directeur d’administratio
centrale obéissant aux ordres des ministres. Maladresse ou ar
supréme de la défausse, ce grand commis de IEeat, instruit par le
Jésuites, en a rajouté : « Commeént sommes-nous gérés 2. Je veux:
dire : comment nous gérons-nous ?»

Cet énarque, ancien 'HEC, venait d’étre reconduit, quelques
mois plu.s tot, par le gouvernement Raffarin. Le tout apres avoi
effectué un quinquennat cotnplet sous la tutelle du tandem Jospin
Gayssot. Un véritable exploit pour un patron installé en 1996 3 13
présidence dé Ientreprise ferroviaire par Alain Juppé. Pour durer

- Gallois I'moxydable est capable, 4 Pinstar de Pénélope, de défair
sous la droite ce qu'il a tissé sous la gauche. Aprés avoir instauré
rigueur sous Juppé et amorcé un toilettage du groupe SNCF, Galloi

4 fatre machine arriére : statu guo dans la réforme de Pentreprise
acquisitions de taille, retour aun déficit, diversification aventuren
dans)le ferroutage, application des 35 heures, la SNCF étant 1 se
eprise ferroviaire d'Furope 4 augmenter ses cffectifs. Depuis
retour de la droite au pouvoir en 2002, le voici 4 nouveau resserran

Ies boulons et affirmant que Ia concurrence est une bonne chose.

Non dénué d’humour mais capable de coléres qui foudroie
son entourage, Louis Gallois cache bien son jeu. Un vrai rad’so

uplesse face aux contingences
jolitiques lui permet de regarder passer les gouvernements comme
-autres regarderaient passer les trains.

droite comme 4 gauche, on ne tarit pas d’éloges sur ce rigou-
et obéissant serviteur de I'Bat: « Un grand président», a

les relations sociales », Jjuge Dominique Busscreau, Pactuel
taire d'Etat aux "Transports et grand copain de Raffarin,
sénateur UMP Hubert Haénel, également administrateqy dela
, N tarit pas de lonanges : « Gallois est un homme honnéte et
¢tent. Il est courageux..., il n'est pas partisan... », analyse cet
uent. L’imporiant est que «ce grand commis de IFat a le
1déal du président... 11 a fréquenté les cabinets ministériels et a
es grandes entreprises européennes », dixi Elagnel.

ans plus tard, son mentor prend habimde de démissionner,
1s ne le suit pas. Directeur général de I'Industric Jusqu’en
il a Ia haute main sur certaines grandes entreprises publiques.
es lendemains ne chantent pas vraiment. I s’affirme moins
conseils d’administration ! que sur le terrain, Louis Gallois
pompiers volants pour secourir des entreprises en crise,
-Loire, La Chapelle d’Arblay, Usinor... Avec Ie retour de Ia
‘les premiers mois de la cohabitation de mars 1986 laissent
isir au divecteur général de Pndustrie de repeindre le. garage
1. pavillon de Meudon, Finalement, il se verra confier un

oste de chargé de mission au ministére de I’Economie, des
ces et de la Privatisation,

uis Gallois sidge alors dans ceux de Saint-Gobain, de Paribas, de GDFE. 11 est
cmbre du CEA et « censeur & PTnstitut dy développement industric] ».
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En 1988, la gauche revient aux affaires et notre énarque v
coiffer sa casquette d’ancien éléve I’HEC. Gallois devient che
d’entreprise publique. Il est nommé en 1989 4 1a téte de la SNECMAY
sa premiére « entreprise de souveraineté », selon son expression. 11
reste jusqu’en 1992 et redresse dans un climat social tendu le bilan
du fabricant de réacteurs d’avion. C'est I'époque ou la gauche s
réconcilie avec Lentreprise. Le haut fonctionnaire marxisant en profite
pour s¢ bétir une image d’entreprencur. Le futur patron de la SNG
se platt 4 raconter qu’il 2 appris la gestion au contact de Paméricairt
Jack Welsh. Comme coach en capitalisme, on ne fait pas mieux qu
le patron de General Electric, le plus puissant groupe américaiti
notamment partenaire de la SNECMA.

En 1992, C’est la conséeration avec Acrospatiale, la grande affair
de sa vie. Gallois désendette fortement cette holding qui coiffe uit
ensemble de 50 000 salariés, via Airbus, Eurocopter, la défens
Ariane... et qui doit bientdt fusionner avec Dassault pour donner
naissance & EADS. Dans son bureau du 34, rue du Commandan
Mouchotte, sit¢ge de Ja SNCF, une maquette d’Airbus témoigne d
souvenir trés fort, sinon de la nostalgie de Gallois pour 'mdustri€
de la défense et de I'aéronautique.

Son. parachutage 4 la SNCF en service commandc n’avait rie
comme il le dira plus tard, d'un «processus trés scientifique
«1l faudra peut-&tre confier cette tiche 4 des chasseurs de téte ou §
une commission indépendante », a-t4l suggéré aux élus de Ja commis
sion parlementaire. Pour remplacer Le Floch en juillet 1996 a la téte
de cette poudritre sociale qu’est la SNCE, c’est le Premier minisire
lui-méme, Alain Juppé, qui enjoint d’un ton sec Gallois, son
condisciple 4 TENA, d'aller s’asseoir dans le fauteuil 'de présider

Les deux hommes partagent une égale raideur et des souvenirs
communs. Leur promotion se divisait en 1970 4 la sortie de I'écol

“pour choisir un nom de baptéme: «Charles de Gaulle» ou
«Commune de Paris». Deux références pour un Louis Gallois
admirateur de Chevénement, tour & tour marxisant et gaullien.

Le coup de fil de Jappé produit sur Gallois Peffet d’une douche:
froide. Aprés avoir raccroché, le futur président de la SNCF reste

e un dirigeant de la SNCF. A présent, il doit apprendre &
er aux « sangliers », surnom donné aux agents travaillant sur les
jigs. Nul cheminot ne Vignore, Gallois ne rechigne jarnais 4 serrer
fain de ses agents. Avec ses parkas couleur lie-de-vin ou blen
dre, le président n’est pas bégueule®. «Mais ce n’est tout de
£me pas un rigolo », concéde Pune de ses anciennes collaboratrices.
itz modestie suffitelle 4 susciter ce lien charnel avec le peuple
minot qui permet de déplacer des montagnes ? :

Fn arrivant cn 1996, le nouveau président fixe de grandes ambi-
1§ 3 Pentreprise. « La SNCF doit étre le service public de référence
tirope », annonce-til dans L Humanité, le quotidien des champions
ervice public. « L’Europe est une véritable chance», estime-t-4l
5 le quotidien La Tribune. Quant au fléau endémique des gréves,
tveau président promet de s’y attaquer. Tout serait possible. La
e 1995 est passée, la SNCF va étre désendettée au total de
illiards de francs grice 4 RFF, un établissement public destiné
¢r ce fardeau, et une nouvelle dynamique commerciale a été
urée par Le Floch. Gallois n’a qu'a bitir sur les fondations
sées par son prédécesseur. Deux fois, il rend visite 4 Le Floch,
en détention provisoire par Eva Joly 4 la prison de la Santé, et
ose des questions précises. Le Breton hui transmet deux listes
oms. L'une de cadres incompétents a virer, 'autre de respon-
es 4 promouvoir. Mais Gallois nomme et ne vire pas.

. Avec un salaire annuel denviron 225 000 enros par an, le président avoue qu'il
pas le premier salaive de Ia SNCE : « Certains gagnent plus quze moi, sinon je n’arri-
pas & les recruter | »
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Le projet industriel est décliné Jusqu'a l'usure et étoffé avecit
Tarrivée de Guillaume Pepy, qui devient vite numéro deux. La
plus belle réalisation est sans doute Pinstauration de navettes TGV:
qui effectuent Paller-retour 4 heure fixe entre Paris-Lille, Pari
Lyon, Paris-Bordeaux, Paris-Nantes. Cette politique apparat
comme un large succés. Elle raméne 4 grande vitesse les voyageuis:
dans le TGV. Le trafic passe de 25 milliards de voyageurs kile
métres en 1996 4 plus de 40 en 2002. L
Pour le reste, «Gallois réforme la SNCF 4 la vitesse d
tortillard », explique le journal Liaisons sociales en avril 2000, En
peu plus d'un septennat, la vieille endormie a connu peu de bo
versements. « Le Floch avait Passentiment tacite des syndicats po
entamer une refonte de Porganisation de la SNCF qui dev:
aboutir & un pilotage de chaque grande activité — TER, TG
Corall, Fret, Matériel... - de fagon beaucoup plus autonome. T 1"
pas eut le temps de concrétiser », estime un ex-directeut d’activité.
n'est quen 2001 que le bindme Gallois-Pepy finit par s’y attaquer.
Baptisé¢ Cap Clients, e dessein promet de transformer une a s
nistration en entreprise. « Pendant sept ou huit mois, nous avonsii
négocié avec les syndicats pour leur expliquer les tenants et
about.issénts, raconte Guillaume Pepy. Mais en méme temps, il
chauffaient la base contre le projet en expliquant que nous pré
rions le démantélement de Pentreprise. Résultat, nous avons
droit 4 une gréve de trots semaines au printemps. » A une encabl
des élections présidenticlles de 2002, ces sautes dhumeur chenij
notes font peur au gouvernement Jospin, qui baisse le pouce. °
mise & mort est proprement exécutée, « Gallois nous a fait le co
de I'incompréhension, raconte un syndicaliste. “Vous ne m’ave
pas compris, nous a-tl dit, ce n'est pas ce projetla que je voul:
faire.” Clest ainsi que Cap Client a &€ enterré. » :
Quant A la trés délicate refonte de Pactivité fret qui doit sauv
Pentreprise au bord du gouffre, pour la plupart des observateur,
elle arrive trop tard. « Elle était dans les cartons depuis 1996, tony
un ancien cadre dirigeant. Il a fally sept ans pour la sortir, cest trop
long. Ménager tout le monde quand tout s'effondre, ce n’est pag
diriger une entreprise, cest la subir. » '

fait, cette nouveauté est tout bénéfice, L'Etat et I’

entreprise
ouve un nouveau financeur. An total, en 2001, Jes régions

ouillée. La loi n’a pas laissé aux élus le loisir de fajre appel &

Wwest devenue P'énergie réformatrice qui animait Louis Gallois
s:débuts ? « Quelques années apres son arrivée, une rupture

loncement, les illusions de changement se sont envolées et

§ a fait une croix sur un retour durable a 1"équilibre des
mp‘_tes_»

-

: etit accident de Ihistoire améne un ancien cheminot cégétiste,
ore du PC, 4 Ia tdte du stratégique ministére des Transports.
slande Gayssot va aussi contraler cing ans durant le robinet 3
ds qui alimente la SNCF, Avee scs 180 000 cherninots et ses
00 retraités, Pentreprise publique est pour le PG un de ses fonds
ommerce traditionnel. Habile 3 exercer sa faconde et son accent
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chantant du Languedoc, volontiers démagogue, Jean-Claude Gayssot4
devient vite populaire et fait oublier son idéologic: «Je suis u
marxiste matérialiste », rappelle-t4l 4 I'un des auteurs en citant un
de ses compositions ; «Le travail est le pére de toutes les richesses
la terre en est la mére.» Hostile & la concurrence, favorable aux
subventions, le ministre va choyer la SNCF. :

Et en effet! Plusieurs centaines de millions de francs pou
remettre en service la ligne de son fief reliant Béziers 4 Clermon
Ferrand, des crédits pour I'achat de machines, le doublement de
subventions pour le fret, le rachat de plusieurs grosses entreprise
par la' SNCF, Pambition d’avaler le fret britannique et polonais:
«Je suis un homme de parole, explique Gayssot, i'ai dit que je dév
lopperai le rail, je ai fait. » '

Pourtant, la malchance de Gallois, c’est justement d’avoir:
«touché » un ministre cheminot. Avec en prime la réforme du temps
de travail, qui représente le coup de grice. L'introduction des
35 heures 4 la SNCF a été une belle victoire soéiale, assurément.’
Premitre gréve en 1998 : les cheminots, qui n’y avaient en principe:
pas droit, Pobtiennent contre un gel des salaires. Seconde gréve
gel est levé. Aujourd’hui encore, Jean-Claude Gayssot vit cet épisode
comme un triomphe. «Je me souviens, Jospin, un soir 4 la télévi
sion, a annoncé 25 000 embauches pour la SNCE, rappelic I'ancien
‘ministre. Gallois avalt obtenu de Bercy un chiffre de 17 000. M
on a renégocié sur 21 000 et ﬁnalemcnt caa été 25 000.» Le point
de vue de Gallois sur ces embauches est beaucoup moins euphos
rique. «Le cofit net de la mise en place des 35 heures peut éré
estimé dans une fourchette de 200 ou 250 millions d’euros », a-t-l
expliqué aux députés. '

Comment appliquer la xéforme quand certaines catégones d’agents
ont un temps de travail hebdomadaire inférieur & 35 heures?
La négociation a mobilisé pendant des mois les énergies de la
SNCE. Signé en juin 1999 par les principaux syndicats, I'accord a
abouti  distribuer huit 4 quatorze jours de repos supplémentaires
aux agents. Messianique, cet accord devait chambouler le rapport #
au travail, le dialogue social et améliorer la productivité. La région
de Metz-Nancy se promettait ainsi de s’attaquer A la réunionite

"accroftre I'«efficacité managériale» de ses cadres. Le résultat
is la forme d’une kafkaienne note de cing pages réglementant

ong ct en large les réunions, leur tenue, leur durée, avec peu
effets.

-La réforme Gayssot-Gallois accroit un peun plus I'écart entre les
eminots et les milliers de salariés des entreprises du privé sous-
tantes de la SNCF. Nettoyage des trains, restauration A bord des
es, travaux d’entretien des voies, les salariés du privé n'ont droit

chantier de rénovation de voie, les tensions sont palpables.
ndant que deux équipes de cheminots se relaient pour nous
eiller, témoigne un ouvrier d’'une entreprise privée de travaux,
s effectuons chaque nuit le vrai boulot: changer les traverses

' aque fois que Louis Gallois 1éve le petit doigt, il est épié par
meute de syndicats. Cette meute est nombreuse, composée de
organisations nationales — CGT, CFDT, UNSA, SUD rail,
TC, FO, CGC — auxquelles s'ajoute la FGAAG, syndicat des
ucteurs. En dehors des tempétes imprévisibles, le baromeéwre
4l oscille entre «temps instable» et «vents violents». La dési-
ldtion tous les deux ans des représentants syndicaux siégeant
ns-les comités d’entreprises pousse & la surenchére syndicale.
lacun des petits syndicats dégaine ses préavis de gréve pour grap-
rle maximum de voix 4 la puissante CGT.

wec les grandes lois sur la démocratie d’entreprise amenées par
fuche, les lieux de discussion n’ont pourtant jamais été aussi
breux depuis 1981. La SNCF salarie chaque année 3 500 profes-
mmels du dialogue social, des élus syndiqués détachés de leur
ction pour défendre leur cause dans les CE, CCE, CA, GHSGT,
ENMHS. Des heures de palabres. « Quand on se trouve face 2 des

dres qui ne veulent prendre aucun risque parce qu’ils jouent leur
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~carriére, la gréve reste le seul moyen de se faire entendre», se
défendait un élu de SUD 4 Pautomne 2003. -

Qu’ils sont loin les espoirs de Louis Gallois qui se promettait de
désintoxiquer les cheminots de cette « drogue» qu’est la grévi-
culture | Encore en 2002, 87 000 journées ont été perdues en
conflit. « Une gréve nationale cofite environ 20 millions d’euros 4 Ia
SNCE, expliquait Gallois, le 3 Juin 2003, devant la commission par}
mentaire. Nous en sommes aujourd’hui & la quatriéme depuis 1
début de Panmée. Ce soir, nous ex serons 4 80 millions d’euro
Le compteur tourne de maniére implacable. »

Jne certitude, la SNCF sait choyer les journalistes. Guillaume
. excelle d’ailleurs dans ce registre. Avec lui, la SNCF posséde
béte médiatique. « On s’est cru obligé, au journal de 19 heures 30,
faire un reportage sur les futurs composteurs qui vont “gaufrer”
billets, raconte un journaliste de France 3, stmplement parce
une des nbures était invité & un séminaire & Florence et insistait
asser le sujet.» La SNCF a institué avec Gallois un rituel
pathique, la tournée des villes européennes : Barcelone, Londres,
isanne, Florence... Chaque automne, Pétat-major complet de Ia
iprend ses quartiers dans une de ces belles villes ct y convie
lui une bonne trentaine de Journalistes; comme le font les
entreprises privées qui veulent s’attacher Ia bienveillance
dias. Trois jours durant, on travaille, on discute, on visite
s musées. ,
Tincipe, ces escapades européennes sont ferroviaires. Mais en
€ greve des cheminots italiens a obligé Pentreprise & rapatrier
monde de Florence en avion. Quitte 4 faire une entorse au
d’économies baptisé « Starfer3 », présenté aprés les gréves de
003.

De gauche comme de droite, les médias saluent pourtant ce cap
taine d'industrie. En février 2003, Le Figaro Entreprises voyait en |
«I'homme qui 2 changé la SNCF». A gauche, en 2001, Le Noun
Observateur n’hésite pas A titrer : « Gallois, le condottiere du rail. » I
presse économique a trouvé en ce chevénementiste un vrai capitainy
d’industrie. «Gallois siffle le départ du train de la rentabilité »
annonce le magazine Challenges, en mars 2003, emboitant Ie pas:
La Tribune qui titrait : « Louis Gallois met en ceuvre la culture d
résultat. » Peu importe s le disque a Pair rayé ou que Ia soupe sen
le réchauffé. « Gallois veut accélérer la réduction des colits 4 1
SNCF », annongait déja La Tribune en octobre 1997. Et tant pis &
débarrassée d’'un fardeau de dettes de 150 milliards de francs, ]
monopole ferroviaire n’a, en un septennat, réalisé qu’un seul ex
cice bénéficiaire.

~ Clest qu’on ne juge pas le patron de la SNCF comme on Jugeral
celui de Michelin, de Danone ou méme d’entreprises publique
comme Air France ou France Télécom. Gallois a expliqué. s
conception 4 ce tenant de I'orthodoxie financiére mondiale qu’est]
quotidien Fimancial Times : «Les comptes de la SNCF ne doivent pa
étre lus comme ceux d’une entreprise normale. » Dont acte. «Clest:
simple, 4 la SNCF, c’est toujours la fautc des autres | Mais .o
raconte des bobards 4 'opinion », tonne Claude Martinand, Pancii
patron de RFE. A Pinstar des anciens Grecs, la. SNCF a divisé
monde en deux. D’un c6té les événements qui sont du ressort & =
président de la SNCF, de 'autre ceux qui ne le sont pas, imputab

et
-

uste aprés Pannonce de ces menues économies, la direction de la SNCF, lors

yage 4 Clermont-Ferrand, avait poussé le sacrifice Jusqu'a se contenter de
dans un hétel Ibis pour laisser aux journalistes la Jole de bénéficier d’un hétel
It de garnme...
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des Transports ne disent pas autre chose : «Un service pub]ic qui
fonconne & Pavantage des cheminots ét au détriment du contri
buable, 30 % de sureffectifs, un déséquilibre du régime des retraites
qui n’est pas traité depuis 1970 et qui i;oﬁte le prix d’'un TGV par
an.» Bigre | I faut avoir un sacré doigté pour maitriser une tell
cocotte-minute. 7
«Les politiques maintiennent Gallois en place parce quavec I
ils peuvent continuer 3 jouer au train, faire ce qu'ils veulent e
masquant la vérité, analyse abruptement ce cadre dirigeant d
I'entreprise. Qui sait qu’avec 10 milliards d’euros de subventior
de 'Hitat par an, le systéme ferroviaire cofite deux fois plus che
qu'il y a vingt ans ? Personne. De ce point de vue, C'est le présid:
idéal. » Devant un café pris 4 la buvette du Sénat, Fubert Haé
' interrompt Ia fitanie de qualités qu'il trouve 4 Gallois pour jugge
brutalement : « Mais qui vouliez-vous qu’on mette d'antre ? Il

- avait personne pour aller & la SNCF ! » _
Avec son arrivée en 1996, ce sont les énarques, de préfére
~de gauche, du genre nouveau convertis, qui accédent aux manet
face aux 300 ingériieurs des Ponts et des Mines. Des gens intellige
' brillants, qui prétendent, contrairement A ces coriservateurs de
&tre des «voyous ‘du management», pour reprendre Iexpression
Pun d’entre eux. La haute direction devient un refuge pour anciens
des cabinets ministériels. Francis Rol-Tanguy, ancien bras droit:ds
Jean-Claude Gayssot, dirige le fret pendant trois ans; Ma
Emmerich, ex du cabinet de Guigou (1997-1999), occupe la directi
des grandes lignes ; ancienme conseillére aux transports de Jos
Elizabeth Borne est devenue directrice de la stratégie* ; Gorinn
'Orsechowski, ex du cabinet Gayssot, a été installée 4 la direc
stratégie du fret.., Il faut également citer Frangois Roussely (e
cabinet Joxe), qui fit un passage de quelques-mois comme secréta
général, ou Emmanuel Hau, également marqué a gauche,
a quitté la SNCF pour centinuer sa carriére 4 la Financk
Edmond de Rothschild.

4. Ce qui Jui permet de découvrir la SNOF de Pintérieur: « Cest incroyable, dafis

¢ette maison, autour de o, tout le monde n'arréte pas de féter des départs
retraite. » :

Q0

Le comité exécutif fait aussi le bonheur d’anciens d’Air France,
¢s par Christian Blanc, P-DG de la compagnie en 1990-1092.

mme Paul Mingasson, surnommé «Pincinérateur », que Gallois

nme en 1997 au poste de secrétaire général. Entre Air France et
NQF, cet ancien de 'ENA a occupé un poste an Crédit Liyonnais
ut a valu un autre surnom trés inspiré de « mince gazon ». Paul
1gasson gérait en effet les hétels et les golfs détenus par la
ue,
naginer que les polytechniciens ont totalement disparu du
age serait trompeur, Mais leur moral n’est pas trés bon.
nand J’al commenceé a parler de production ferroviaire, ¢a en
ouillé plus d'un au Comex, se lamente cet X. Jai souvent
ndu dire: “Ca, c’est un probléme technique, c’est pour
iemninots, pas pour nous.” Cette perte de savoir-faire ferro-
accentie la coupure entre Ia basc et le sommet », estime notre
chnicien. ‘
‘peu d’énarchie dans un océan d’ingénieurs paraissait au
une bonne idée pour amener un brin de rationalité finan-
la SNCF. Mais c’était an risque de perpétuer une culture
¢ et administrative. Gomment réformer unc entreprise

4 I'Eeat en plagant aux commandes les enfants que celui-ci
n son sein ?




CHAPITRE A%

Limpasse financiére

thédtre cheminot, cest Ie grand spectacle annmel, un rite de
sage immuable. En grande pompe, la SNCF organise Ia présen-
- Quelques jours plus tard, ce sera le

ex nabilo, en 1997 pour gé i

dre 3 son compte les deux ters de I"énorme dette du chemin

Tn échange, la SNCF verse chaque année 4 REF des péages

ontant de prés de 2 milliards d’enros, Les deux fréres ennemis

mment une bonne patt de leur énergie en querelles dérisoires...
'_'grement.mutuel, passe-temps favori.

guement mris, soigneusement mis en scéne, techniquement

ochables, les bilans et les résuliats de la SNCF et de RFF ont,

apparence, I'évidence des réalités comptables
s par les plus grands cabinets. En réalité, modelées par un Erat

- lmpécunieux et pusillanime, ces données n'ont gu

ére plus de trans-
drence économique que les com tes censés évaluer le trou de la
I : que q p
iirité sociale.

Dans un rapport au vitriol rédigé en 20021
our des comptes démasque avec cruauté la mise en scéne,

diiment estam-

Rapport particulier sur les comptes ¢t la gestion de la Société nationale des
de francais. Exercices 1995 4 9001, Gour des comptes, 7¢ chambre, premiére




«L'Etat a organisé de facto, entre les deux établissements ferro
viaires, un jeu de relations croisées... Global, ce mécanisme est peu -
transparent. Tout en rééquilibrant les comptes des deux établisse
ments publics, I'Ftat ne peut distinguer s'il affecte des fonds publics
4 des missions de service public ou & des activités économiques
1 prive la SNCF et RFF de perspectives claires 4 moyen terme.
Avant de poursuivre par cette révélation qui choquera plus d’u
contribuable, citoyen, client et usagcf des trains : « En cas d’ouver:
ture du réseau a la concurrence privée, ce dispositif contribue
subventionner les nouveaux e:;ploitants. » Au siége de Ja SNCF, o
s'en tient & un registre de discrétion courtoise. «Nos prévision:
doivent s'accommoder d’une imprévisibilité trés supérieure & cell
subie par des sociétés traditionnelles », concéde, en lahgage dipl
matique, celle qui fut, jusqu'en février 2004, la diligente directric
" financiére de la SNCE, Claire Dreyfus-Cloarec.

Yéquilibre le phis rapide possible... 2004 ? 2005 ? Qui peut encore
‘oire sériensement A ce mirage ? Entre 1997 et 2001, en dépit
une embellie économique incontestable, I'excédent brut d’exploi-
tion (EBE) de la SNCF a diminué de 35 %, «ce qui est pour le
oins inquiétant », note la Cour des comptes. Et, en 2001, le chiffre
faires de Pentreprise était encore inférieur 4 ses cofits fixes.
st dire si son point mort atteint des niveaux himalayens...
En privé, Louis Gallois abandonne les discours lénifiants.
touré d’interlocuteurs compatissants, cet énarque compassé
sanche : « Il me reste a convaincre les cheminots que le maintien
emploi passe par la croissance et que, pour financer ce dévelop-
ent, nous devons faire des bénéfices. » Alertés, les syndicats se
sent d'ailleurs de tant d’hypocrisie : «Nos dirigeants n'ont pas
es:'jéin de nous pour couler le fret ! », rétorquent-ils, matois. Ces
dences, ces controverses ne transpirent guére dans le compte
de presse. Quotidiens et revues professionnelles déplorent,
out, la faible rentabilité de certaines lignes du Massif Central,
fail Bordeaux-Lyon, du Nantes-Grenoble. Une actualité
autre sans que ces observateurs ne se risquent & dresser un
ensemble. Et pourtant...
11. Sept jours plus tard, le 27 mars, changement de décor.
salons élégants de Ja maison de I’Amérique Latine, quartier

ACTE I Dix heures du matin, le mercredi 20 mars 2003, au sid,
de Ia SNCF, la grande messe commence. Au terme de savant
négociations avec sa tutelle, le P-DG de la maison, mine austére’

_ton de circonstance, annonce, devant un parterre ‘de journalist
économiques et techniques désabusés, la bagatelle de... 183 millio;
d’euros de pertes courantes. Un piétre résultat en parfaite Ii
avec celui, calamiteux, de Pannée précédente, bien loin des prévisio
tracées par la réforme de 1997, mise en chantier aprés la grand
gréve cheminote de 1995. Sur Pannée 2002, le fret (383 millio
deuros de pertes) et les trains Corail (200 millions'd’euros de pertes
sur un chiffre d’affaires de 950 millions d’euros) ~ principalemen
lignes transversales province-province, ont une nouvelle fois crens
le sillon des déficits sans que le client-contribuable puisse 'elitr;
le bout du tunnel. Le cofit des gréves de mars-avril (160 millio
d’enros), la frande endémique (200 millions d’enros} ont parach
cette déroute.

= des voies de chemin de fer frangaises avait une valeur

Tmpassible, Louis Gallois incrimine une mauvaise conjonctur
souligne la capacité réactive de sa maison — les prévisions d
premier semestre n'anticipaient-elles pas des chiffres encore pl

re RFF n'a-t-1 pas hérité de Ja totalité de Ia dette des chemins de fer frangais.
»les comptables publics ont créé une structure comptable innovante, garantie
t-mais dﬂ’ﬁalegxcnt repérable par Bruxelles : le SAAD, le service annexe de la
ondé progressivement de 9 milliards d’euros d’engagements. Initialement, ce

aurait dii &tre soldé dés 2004. En réalité, son extinction ne devrait pas inter-
vant... 2035.
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équivalente... & 67,6 % de Ia dette de Ia SNCF et transféré le tout, 7
en paquet bonus empoisonné 4 RFF, Depuis, écrasé par des charges= &
fimanciéres colossales, cet &tablissement public industriel et commer:
cial (EPIC) régle annuellement, rubis sur Pongle, plus d’1,5 milliar
‘d’euros d’intéréts financiers. Inéluctablement, ces frais énorme
accroissent son fardeau inidal. Censé soulager ses maux en ki
rétrocédant une part de ses recettes de privatisations d’entrepris
publiques, I'Etat ne s’acquitte que parcimonieusement de son devoir
d’assistance, ne lni versant méme pas le milliard et demi d’enr
promis par an. Résultat : en P'an 2003, les dettes de cet établissem
se montaient a plus de 26 milliards d’euros | Et le pire reste & venir

¢s grandes entreprises de travanx publics. « Cet arbitrage politique
Lnotre défaveur représente un manque & gagner de 200 3
00 millions d’euros par an », martelait-on, én avril 2003,. dépité, an

e de RFF, un batiment flambant neuf loné 3 Passureur Generali
le XIF° arrondissement de Paris.

I'peu partout en France, des voyageurs s’étonnent. Pourquoi
dms convois ralentissent-ls sur des dizaines de kilométres P
ant parcimonieusement & ses Voyageurs des explications
runtées, la SNCF incrimine selon la saison Ja chaleur, le froid,
uilles mortes... Tout simplement parce que des ballasts, des
ses voire des rails n’ont pas été changés & temps, que des
ges d’a?*t, certaing postes de commandes 2 bout de souffle ne

Véritable Sisyphe, RFF n’a jamais eu les moyens de remplir ]
deux antres missions essentielles que lui a confides le Igislateur
rénover les voies existantes, mener 4 bien ses projets de dével
pement. Pour T'essentiel, il n’a qu'nn seul dlient, la SNCFE. Et un s
fournisseur... la SNCF, laquelle assure la maintenance de T'exploi
tion et de Uinfrastructure, et la plus grande partic de la maftris
d’ouvrage déléguée. S'il percevait de cette dernidre, en 2003, ;
titre de péages, 1,9 milliard d’curos, un nivean de rémunérati
fixé par arrété ministériel, RFF ne pouvait dégager aucune mar
sur cette ‘manme. Bien au contraire. Il reversait aussitét & Pentr
prise pilotée par Louis Gallois 2,6 milliards d’euros pour effecty
Pentretien de son réseau. Un propriétaire de rails qui stipendie sg
locataire opérateur, du jamais vu en Europe ! «La convention p;
laquelle RFF a délégué la gestion de Linfrastructure ferroviaire
SNCE, s’agace la Cour des comptes, comporte de sérieuses lacune:
elle ne définit aucun objectif de rentabilité et d’optimisation.., Ell&:
ne comporte pas davantage d'indicatenrs de niveau de service
qualité et de productivité, Surtout, Ie montant de la rémunératig
versée & la SNCF continue d’8tve arbitré par les pouvoirs publi
Bref, quand on décide, au plus haut niveau de I'Etat, de donn:
dans le registre grotesquie?, on sait faire ! Ainsi, sur les chantier
rénovation, il n’a pas le droit de placer la SNCF en concurrence z

ard cette situation explosive. Globalement, il n’entretient que
t1é du réseau hexagonal, soit environ 15 000 kilomeétres leg
irculés. Encore ces soins sont-ils insuffisants puisqu’a ce
e de régénération, la longévité des voies devra excéder..,
5. «Ce qui, 3 Pévidence, dépasse de trés loin la durde de vie
de chacun des constituants», signale, circonspect, Porganisme
bnce note alarmante destinée 3 sa tutelle, D’ores et déja, des
d’aiguillage obsolétes, situés & des neeuds trés importants du
~ Paris-gare de Lyon, Lyon, Metz, Strasbourg, Dijon, Nancy —,
Siteraient des investissements annuels de I'ordre de 120 millions

lignes, tout en sachant fort bien qu’a court terme des travaux
s sont indispensables. A titre d’exemple, Ia seule remise
Tmes du segment Dourdan-Chateaudun Juj coliterait plus
millions d’euros : inabordable, « RFFF n’a pas les moyens de

€s petites lignes régionales qui connaissent un développement

3. Dans som rapport, la Gour des comptes menticnne quelques antres perles, o fort . . . '
REF verse annuellement & Ja SNCF, au titre des impéts locauz, 8,38 millions e - o: Jautant plus inadmissible, tranchent les Juges de la rue Cambon, que
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" - ligne pyrénéenne de lz région d’Axdes Thermes, détectérentls des traverses brisées

significatif des déraillements & cardctére géographique diffus, dévoil
un rapport interne inédit, destiné au directeur des transpor|
terrestres. Les régions, dont la réactivité est limitée, ne paraissent pe
en mesure de palier les problémes qui se posent dés maintenant 4
Assumant trés imparfaitement son réle de gérant du réseau d
chemin de fer frangais, RFF n'a pas davantage les mains libres ¢
mati¢re de développement de nouveaux projets. Afin d’éviter tou
fuite en avant, le législateur a en effet soigneusement encadré st
modalités d’action. Au total, ses investissements ne doivent en aucuii
cas excéder ses recettes neties attendues. Aussi, le plus souvent, 1
“peutdl participer qu'a hauteur de 15 ou 20 % 3 de nouvelles réali
sations. De grands ports de containers frangais saturés attendent, ¢
vain, 'amélioration de leurs infrastructures ferroviaires. « No
avons du mal 4 ‘équilibrer financiérement ces projets qui nous tie
nent pourtant & ceeur», confesse Jean-Pierre Duport. Edifiant
Dans les coulisses du chemin de fer, il y a plus extravagant encore

services de prestataire des régions, elles-mémes subventionnées
IEtat. Un an plug tard, ce dernier abaissait, sans crier gare, sa
bvention aux transports combinés de 360 millions de francs, tout
vantant publiquement le développement de ce mode de transport.
t vrai que cette aide dissimulait en réalité, une compensation de
) millions d’euros, des charges... de la mise en application de la
uction du temps de travail.

Miné par ces incohérences, ce grand soir financier du rail a donc,
¢:le recul, comme un arriére-gofit de farce. Ignorées du grand
lic, les véritables données du chemin de fer dans I'Hexagone
évélent consternantes. Comme 1'écrit la Cour des comptes,
dettement du systéme ferroviaire s’est élevé de 34,8 milliards
tiros & 38,9 milliards fin 2002. L’édifice ne tient qu’en mettant le
fribuable 4 'amende : compensations aux tarifs sociaux, dotations
pital, contributions aux régimes de retraite et bien d’autres
entions encore... Du coup, I'ensemble des aides publiques au
nt grimpé & 10,3 milliards d’euros, d’aprés les chiffres du trés
dentiel Conseil supérieur du service public ferroviaire. Un

Bétie 4 la hite, 4 la demande des autorités bruxelloises,:
réforme de 1997 du chemin de fer francais distinguait Ja gestio
des infrastructures ferroviaires dévolue & RFF de I'exploitation d
lignes délégnée principalement & la SNCF, afin d’ouvrir cet
derniére 4 lIa concurrence. La «faillite» évitée, politiques et
geants cheminots, soucicux d’assurer leur pérennité, n’ont jamiis

_joué franchement le jeu du changement. Au gré des contingences, d
~ rapports de force avec les syndicats, les gouvernements success
ont méme transféré des centaines de millions entre les caiss
respectives de leurs établissements publics, rendant illisibles leur
comptabilités. En aofit 2001, la SNCF subissait une hausse de s

péages... partiellement compensée par une meilleure rémunération dex’

icente, cette impasse économique du rail a été construite prin-
ient entre 1975 et 1994, 4 une époque ot P'ftat a laissé 4 1a
-de sa compagnie le financement des infrastructures de TGV.
én isolant les aides publiques et les tours de passe-passe chers
xperts, notarmnment Y'allongement complaisant des durées
rtissement des matériels, le résultat du systéme ferroviaire

4. Dans ce contexte, les Cassandre sont regus frafchement. Ainsi en décem]
2001, deux experts ferroviaires, inspectant pour le compte d'¢los locanx une pel

fte situation délétére décourage les plus motivés. «Lorsque

des attaches de rail décelées. Docuimentant leurs découvertes par des photos, ils s Y . . .
€té créé, nous aurions pu, avec Gallois, jouer un jeu gagnant,

* Ierent ces dégradations 4 REF et 4 la SNCF qui ne donmérent pas suite. Quelques
semaines plus tard, an premier train déraillait sur ce trongon de voie. Puis le convoi de

seconrs dépéché sur place pour remettre ce TER sur rail... connaissait le méme sorieis
Affligeant | ) :
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ferré aurait pu servir d’aiguillon 4 1a SNCF et Iinciter 4 se réformer,
Dans les faits, poursuit ce responsable, nommé par le tandem
ministériel Pons-Idrac, la direction de Ventreprise a eu tendance 4
nous utiliser soit comme une vache & lait, soit comme un bou
€missaire. » Ainsi, en 2002, 3 I'occasion d'un séminaire agréablemen
organisé dans le Kent, Louis Gallois déclarait-l. tout de g0 A sesy
troupes, que les péages imposés par Popérateur 4 fa SNCF étaien
calculés d'une maniére parfaitement arbitraire. « Nous leur préle
vions toute leur marge. Un comble quand on-pense que seule 1
création de RFF les a remis 4 I'équilibre !, renchérit 'un de se,
anciens collaborateurs, Comment une direction peut-elle se laisse
aller au point de propager de tels bobards ?» Sur le papier, en dépi ép1t des efforts réalisés — selon des calculs maison, la product-
de leur progression planifiée, les redevances dinfrastructures acquitss unité kilométrique équivalente par agent aurait crty de 27 %
tées par la SNCF restent trés inférieures A celles réglées notamm : 1996 et 2000 -, les recettes de la société nationale (47 milliards
par ses concurrents allemands. Les péages du TGV Méditerran: ancs en 2000) couvrent 2 peine les dépenses salariales. Curieuse
ne rembourseront jamais cet investissement de 5,6 milliards d’eur prise qui n’a aucun matelas pour investir ni amortir les aléas

nécessaire 4 la mise en service de cette ligne, pourtant présent g ;1j0i1¢turc!

avec orgueil comme un immense SUCCEs commerdial. Cé désé 5 "coﬁ'ts fixes de I'entreprise étant trés élevés, dés que les

libre est particuliérement frappant en matitre de fret. De hau €s e sont pas 4 la hauteur, Peffet s'avére désastreuz. A Péqui-

lutte, RFF a bien obtenu une revalorisation des péages percus s en 1991, I'entreprise dérapait Jusqu’en 1996. Désendettée par
l'utilisation de ses meilleurs sillons, autorisant une vitesse - :elle dégageait 68 millions d’euros de bénéfices en 2000 avant

70 kilométres par heure (en moyenme, la vitesse d’un. train de £ longer vers les abysses. Dégradés par la gréve nationale du

n’excéde pas 18 km/h). Mais, sur tous les autres trains de march: ps dernier, lancée contre la réforme du régime des retraites,

dises, I'entreprise de Louis Gallois ne couvrait eri 2003 qu’un ti mptes de 'année 2003 traduisent ce malaise chronique. En dépit
des colits réels d’infrastructure. «La sitnation de la SNCF est tell dlan d’économie baptisé Siarter (100 millions d’euros) et d’une

ment calamiteuse que chaque augmentation de péage sur le fre euse politique de centralisation des achats, la SNCF affichera,

sur les lignes Corail est ressentie comme une attaque frontale is encore, un déficit important, de Pordre de 250 millions

critique vivement un conseiller du gouvernement Raffarin, + Afin de ne pas alourdir sa dette de 7,1 milliards d'euros, soit

d’Etat 'supportera une hausse annuelle de 60 millions deuros de
es cofits d’infrastructures. Une bombe dont Louis Gallois a pris
nnaissance... sur son lieu de vacances, Un président de la SNCF,
st un des défis de son job, doit, en toutes circonstances, savoir
ter zen. En moyenne, les péages de RFF représentent déja un’
s:du prix d'un billet sur un TGV, «En décrétant de telles -
ausses, Ultat souhaite-t-l que nouvs augmentions les frais des voya-
rs.ou ceux des autorités régionales de 25 0 ? », Vitupére-t-on au
venue du Commandant Mouchotte, '
Habile 4 se défausser de ses responsabilités sur.ses partenaires
;E‘.tat, xégions), Ia SNCF est piégée par sa pittre productivité.

Décidé 4 frapper un grand coup, Dominique Bussereau, le se
taire d’Etat aux Transports, a donc laissé filtrer en catimini, en p,
mois d’aofit 2003, un’ énitme réajustement spectacnlaire des r

1’_idée selon laquelle i fant embaucher pour embaucher. Or ils
- vances réglées par la SNCF 4 RFF®, Pendant quatre ans, 'entrep:

al payés.» Un discours démagogique destiné 3 diviser pour
5. 11 devenait urgent d'augmenter les rentrées commerciales de RFF afin de

tenir son ratio de financement propre supérieur & 50 %. En effet, si REF était alims

U Tajout de la colossale dette de RFE.. 4 Ia dette ublique de 'Hex
& hauteur de plus de 50% de ses recettes par I'Etat, Bruxelles serai_t en dro publique de I'Hexagone.
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de travail, dans I'entreprise, déconcerte régulitrement des armadas-d

' supérieur & celui des personmels dédiés a Pentretien et Ja rénovauon

‘heures de leur précieux temps. «Si 'on gérait ces effectifs, on pour

. dotes pittoresques fleurissent dans les couloirs de I'austére maison:

" effet en 2003, des couples de pilotes ont en effet converse si passion-

micux régner ? En réalité, la SNCF a perdu en 2002 et 2003, plus d

Dans un journal interne, Louis Gallois a employé une formule
3 800 salariés par an. Toutefois, la mauvaise répartition de la charg

m’a choqué, et je le lui ai dit, s’indigne Christian Duport. Il a
t: infrastructure fait, RFF paye.» Autant agiter le chiffon
nge sous le nez de son partenaire. Car, réguli¢rement, Popacité
anciére de la SNCF déclenche I'ire de RFF. Quel temps les
minots consacrent-ls 4 la rénovation d'un tron¢on de voie ?
mbien sont-ls ? Quel nombre d’heure d’ingénierie ont nécessité
opérations ? En I'absence de comptabilité analytique fine de la
CIF, ¢tablie projet par projet, le propriétaire des réseaux n'en a
me idée. « On nous dissimule scierment des informations et 'on
s impute, dans le plus grand flou, des charges de superstructures
nous payons déja par ailleurs », s'insurge un vérificatenr maison.
L part de charges communes du gestionnaire d’infrastructure a
fixée forfaitaircment en 1997, elle parait particuliérement élevée »,
nfirme la Cour des comptes. Cette guérilla larvée a parfois pris
roportions inquiétantes. A tel point que, en septembre 2000,
‘moins de trois directeurs de ministéres, le Trésor, le Budget et
Transports terrestres, ont demandé par lettre aux présidents des
ux établissements publics de normaliser rapidement leurs rela-
ns. Ambiance pour une réforme qui devait aboutir & réformer
tueusement 'entreprise publique ! « Qu'RFF audite nos presta-
1, crine-t-on volonticrs 2 Ja téte de la SNCF. En matitre de
tenance, nous réalisons annueflement plus de 3 % de producti-
Sl nOUS Progressons moins vite en matiére de gestion de ligne,
que, politiquement, il est trés difficile de supprimer des Corail. »
eur défense, les cadres cheminots racontent comment, a
tte, par exemple, point de passage privilégié pendant prés de
ans d’immigrés candidats 4 I'eldorado britannique, ils ont df
1ser ce site sensible alors que cette charge incombait 4 RFF.
us fonctionnons cormme un vieux couple, conclue-t-on au siége.
1.us géné finit toujours par craquer et s’attaquer 3 la vaisselle. »

consultants. Premitre surprise: un agent SNCF sur six seulemen
peut étre considéré comme «roulant », C'est-a-dire directement affect
3 la manipulation des trains. L'entreprise emploie 60 000 agents d
maitrise et cadres et plus de 90 000 sédentaires. Deuxiéme étonn
ment : le temps de conduite effective des roulants n’excéde p
11 heures par semaine, du moins dans le fret. « Or lenrs primes dépen
dent de ce temps de conduite. Si on leur proposait une organisatio
du travail plus performante leur permettant de conduire de 20°%
95 heures par semaine, ils apprécieraient certainement cette augmen
tion de salaire », assure I'un auditeur de la maison cheminote.

Médiocre, le rendement des personnels roulants serait toutefois

des infrastructures. Selon un rapport discuté, ces techniciens
ceuvrant huit heures par jour ne dépenseraient utilement que deux

rait réaliser d’importants gains de productivité. Or rien n'a été fai
dans les infrastructures depuis 1995, s'indigne-t-on dans 'entourag
de la direction de RFF. Nous supposons que les équipes de 1
SNCF nous cofitent de 30 & 40 % trop cher. » Sur le sujet, les anec

Dans 'Hextagone, les voics ferrées sont régulierement vérifiées p
des rames dites de régénération. Bourrés d’instruments de mesur
ultra-sensibles, ces convois high-tech détectent le-moindre tassemen
de 1a voie, la plus infime irrégularité du rail. Extrémement poin:
tilleux sur le chapitre de la sécurité, le réglement interne de 13
SNCF stipule que ces motrices doivent &tres pilotés par deux
conducteurs. Conviviale, cette double présence jugée dispendieuse
par REF comporte, & Poccasion; des conséquences inattendues. Eni

nément qu’ﬂs ont multiplié les fautes d’inattention... et provoqué de
coliteux incidents.
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Congue pour placer la SNCF « sous tension » la réforme de 1997
avait un objectif moins avouable. L’Europe de Maastricht imposant
ses critéres économiques «vertueux » aux Etats de I'Union, certaing
divigeants francais cherchaient, avant fout, & escamoter une parti
importante de la dette publique afin de respecter les fameux critér
de convergence. Sept ans plus tard, cette motivation a-t-elle encor
une raison d’tre ? Agacé par Jes comptabilités tortueuses de la SNGE
et d'RFF, Bruxelles n'a pas tardé a réagir. Désormais, Eurostsj

 Poffice statistique de la commission, consolide les transferts suppi
mentaires de dette de la SNCF dans la montagne &
. qui constituent le déficit du pays. Dés lors, pourquoi rester au milie
du gué ? Pourquoi ne pas assumer pleinement le passé comme Pon
fait nos voisins Allemands tout en redistribuant clairement les cart
de I'avenir ? «La localisation de cette dette dans le systéme fert,
- viaire, SNGF et RFE, démotive les cheminots 4 s'imvestir dans
gestion économique plus rigoureuse », conclue avec lncidité fe rappor
-2001 du discret Conseil supérieur du service public ferroviaire,
Pourquoi les personnels ferroviaires se battraient-ls, quotidi
nement, sur les horaires, les roulements, la productivité d'une i
s'lls estiment par avance que leurs efforts, indétectables, resterc
noyés dans un magma de pertes en partie artificiellement crée
Dans quel but les syndicats prendraient-ls le risque d’ouvrir I
discussions sur le chapitrc ultra’ épineux du régime de retrai
maison ? « Concevons enfin un systéme adulte », plaide le préside
de REF, Jean-Pierre Duport. Depuis 1996, les pouvoirs publics?
sont dispensés de conclure, avec la SNCF, un contrat de plan, dét
mipant les objectifs assignés au groupe SNCF et les moyens 4 met
en ceuvre pour les atteindre. Or la signature d’un tel document
expressément mentionnée dans le cahier des charges de la SNCE,
Ce pacte républicain manque cruellement pour sortir le ch
de fer de son impasse financiére... -

DEUXIEME PARTIE
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CHAPITRE VI

«Pas de couilles, pas d’embrouilles »

herchons des managers. » Un brin ringard, le terme de
xer passe encore, dans le monde de la SNCF, pour une
conceptuelle. La crise de Pemploi aidant, entreprise recoit
40 000 lettres de candidatures par an. Entre trois cents et
ts «managers» seront généralement embauchés : des ingé-
naturellement, mais aussi des éléves des grandes écoles

' espére que, bientdt, un dixi¢me des recrutements seront
ldmés étrangers. Au total, Pentreprise ferroviaire compte

doit-beaucoup 4 'ancienneté et pas mal au dipléme. La
on:se fait 4 un rythme inexorable, par «positions » succes-
tpositions durant Jes quatre premiéres années pour les éres
ion, six pour les autres. En entrant 4 Ia SNCF, chaque
& sait grosso modo ot il terminera sa carriére trente ans plus
qu’un des directeurs régionaux de Ia SNCF appelle joliment
carridre balistique » : « Compte tenu de I'mclinaison du canon et
vitesse du boulet & Porigine, explique ce dernier, il est facile de
ir son point de chute avec exactitude. »
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Les direcfio_ns successives de la SNCF ont toutes repris un:
discours trés négatif sur la hiérarchie intermédiaire. L’état-majo
prendrait les bons virages, mais les petits cadres freineraient Pappli:
cation des directives. « Entre les fantasmes des ingénieurs et les
droits acquis 4 la base, Péquilibre du systéme repose sur une foulti
tude de petits chefs qui assurent Iimmobilisme de Pensemble.;
Celui qui émet ce jugement n’est pas un ennemi de Ja maison, bi
au contraire. Entré en 1963, le polytechnicien Jacques Chauvin,
participa 3 bon nombre de révolutions culturelles de 1a SNCF : le;
«études commerciales », lancées en 1967, et plus tard, la décentralj
sation dont il fut un pionnier.

Brillant conseiller d’Etat, et longtemps 2 la téte d’Eurostar, 13
vitrine moderniste de la maison, avant de rejoindre le groupe priv
Vinci, David Azéma ne dit pas autre chose : «Les cadres interm:
diaires de plus de quarante ans, cyniques, fatigués et désabus
constituent le véritable obstacle au changement, ils sont écrasés p
leur hiérarchie, dépourvus d’objectifs clairs sinon ceux d’aveir:
paix sociale et de tenir les budgets. »

Eminence grise de Jean Bergougnoux, patron de la SNCF [
1994 3 1995, et auteur d’ouvrages érudits sur le lobbying ou
musique de Wagner, Eric Eugene est tout aussi sévére. « On imagh
la SNCF comme une forteresse avec des organisations syndicales
sur leurs gardes, toujours prétes 4 déposer le sac. Faux, Ia réalité ¢
faite de petits chefs, avec peu de courage, peu d’inspiration et p
d’envie de faire bouger les choses. » Et d’ajouter: «La SNCF
inventé la décentralisation avant tout le monde. Le résultat, c'est q
chacun fait sa cuisine dans son coin. » Entre la téte et les jambes;

- machine ferroviairé_n’embraye visiblement pas.

1l est démagogique de faire porter la seule responsabilité
Pimmobilisme de la SNCF sur cette hiérarchie intermédiaire.

en tenaille entre une direction lointaine et une base éruptive;
cadres de proximité servent de boucs émissaires. Mal encadré
peu soutenue, cette hiérarchie de proximité a pu perdre Pes
dans la maison.

Prenons Pexemple de cet ancien étudiant de Ia faculté de gestl
Dauphine, entré 4 la SNCF en 1999, et qui en démissionnera d

: mer. < » explique-tdl, est un monde 3 part, un
steme d’une immense malhonnétets ntellectuelle, celuj qui ose
‘henrter devient agressif ou maboul. »

, , ...
D’emblée, la formation mitiale de notre attaché sera écourtée,

nsuite, notre stagiaire sera envoyé pendant deux mois comme
T gcnt de circulation» dans une petite ville des Pyrénées. «Je
ouyrais avec bonheur Vesprit de famille de Ia SNCF. » Il logeait
de foyer dit «des tractionnaires », relativement confortable.
us disposions méme dunc femme de ménage ét, depuis la gréve
986, d’une télévision. » -
u terme de ce parcours initiatique, notre cadre sera affecté
e « dirigeant de proximité », chargé de I'aiguillage & '« &ablis-
nt d’exploitation» de Toulouse, Notre homme est done
nsable d’'un poste.a Pentrée de Ja gare et d'un antre 3 Ia sortie.
¢ retrouve-t-i A la téte de quarante-cinq personnes, plus «la
e.'». De telles fonctions sont trés exposées puisque Ia sécurité ™
s est en jeu. «I1'y a beaucoup de petites conneries de faites,
Ite notre cadre, mais les procédures sont tellement lourdes, i1y
¢ment de filires de sécurité quun agent parvient toujours 3
per la faute du voisin, Tl faut quatre ou cinq cheminots qui se
pent pour que l'accident survienne, »
mtefois, de « manager », ce matheureux n’en a que le titre. A I
% le pouvoir hiérarchique se heurte 3 d’infinies résistances. «Je

ons ? Elles se font 4 Pancienneté., Virer les gens P Le terme
:pas.» A Ia moindre initiative, la base syndicale renvoie
nquablement la méme réponse : il faut recruter, seul le manque

sonnel pose probléme, « On en prend alors plein Ia gueule, Ia
olution, c’est de ne rien faire... »
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Pendant ces «astreintes » de nuit qu'il faut assurcr, premier et
dernier recours d'une gare transformée en un vaste caravansérail,
notre attaché a touché le fond. «On se retrouve seul, en pleine:
merde, et c’est 1a qu’on comprend que le systémc' est vérolé. » Fau
il, en cas de perturhation, faire dormir sur place des centaines-d
personnes ? Rajouter un wagon 2 un convoi ? Personne ne répond
présent, surtout pas a4 Paccueil. «Les collégues s’enferrnaient dans:
leur casemate; chacun gardant sa paroisse, Ils' ont quarante ou:
quarante-cing ans, la chemise défaite et pour certains la boucle:
d’oreille arrogante avec un esprit de corps & toute épreuve. s fon
leur boulot, celui pour lequel ils sont payés, mais rien que leur:
boulot. » Le monde peut s’écrouler, leur grille de lecture ne chang;
pas d'un pouce. «Du genre du ministre irakien de I'Tnformation’
expliquant, en pleine invasion de Bagdad par les forces américaines;:
la proche victoire de Saddam. »

Renforcer un train, réquisitionner un wagon, autant de décla:
rations de guerre 4 la routine ct aux fameuses OS, les organisations
syndicales. Pour peu qu'il faille déplacer un cheminot pour un
demi-heure, et c’est le début des embrouilles, « Dy coup, on ne fai
rien, on entasse les gens, on siffle le départ du train et on s'en va.
Et notre ancien cheminot de résumer : « La SNCF, cest le régne des
petites peurs et des grandes lachetés. Du genre, pas de couilles, pas
d’embrouilles... » Au sitge méme de Ia SNCF, rue du Commandan
Mouchotte 4 Montparnasse, des méchantes langues aiment évoquer
cette irresponsabilité collective sous le nom la loi PIPE : « Pas d’ini
tiatives, pas d’emmerdes... » o ‘

Sa démission acquise, ce dirigeant de proximité monte 4 Paris
rue d’Alésia, pour y éire requ par un adjoint au directeur des rela
tions humaines, qu’il qualifie aimablement de «vienx con»,

« Avez-vous cherché vraiment i faire &voluer les choses ?, Iui
demande le dirigeant parisien. - ‘ '

— Naturellement, Iui répond Pautre, abasourdi, mais vous,
Paris, vous multipliez les notes, les programimes, les projets indus
triels. Bt quand arrive le septitme plan de réforme, comme le projet .
mdustriel 2000, on s’en fout royalement, cela rcpfésente de Ia pape-:
rasse a remplir, un point c’est tout, » '

lus optimiste est le bilan dressé par un autre cadre intermé-
diaire, pur produit de la promotion interne L. Entré 4 1a SNCF al4ge
quatorze ans avec simplement le brevet en poche, Papprenti
devenu, trente ans plus tard, « cadre supérieur, classe 2 ». Chef
division 4 la direction du matériel, ce brillant sujet gagne
00 euros par mois.
itnée antrefois dans un petit chitean, au cceur de la banlieue
rd, dans la commune de Louvres, I'école supérieure des cadres
matéricl prétend hisser des autodidactes au rang des ingénieurs
arts et métiers grice 4 une formaton théorique de deux ans.
ec la promotion interne, on se retroussait les manches, on
ait les examens et on s’en sortait. » De belles réussites... ?
ncore que la direction du matériel, ultime fortin de résistance
ingénieurs polytechniciens, n’ait jamais brillé par la sotplesse de
estion. « Longtemps Ia hiérarchie était milicaire, explique notre
dre, on disait amen et c’était terminé. » Et de poursujvre : «On
commence & patler de clients et de clientéles que depuis dix ans
dvee Iarrivée de Le Floch, avant on n’en causait jamais. » Et
idmettre benoftement ; « On faisait le train pour nous cheminots. »
ible qu’ils aient été un peu réfractaires au changement... « Mais
evanche, plaide-t4l, nous étions super doués pour la technique... »
out antre enfin apparait le profil des cadres recrutés sous la
idence de Louis Gallois. Avec la gauche au pouvoir entre 1997
002 et le communiste Jean-Claude Gayssot au ministére des
sports, Ja SNCF recrute 40 000 agents supplémentaires. Parmi
lus de femmes, plus de diplémés, plus de sang neuf, et natu-
mient, moins de promotion interne®.
ette nouvelle donne bousculera-t-elle Ia culture maison ? La
ction actuelle feint de le crojre. Durant 'automne 2002, un

Lentreprise compte plus de 1 300 « cadres superienrs», classe 1, 2 et 3. Parmi

T-compte quatre-vingts cadres proprement dirigeants.

La SNCF compte autant de cadres qu'a EDF, soit prés de 20 000, mais, jusqu'aus
1995-1997, six fois moins de diplémés. Ces chiffres donnent bien Tampleur de

Tomotion interne,

Ces vingt dernitres années, dewrx ministres commumistes, Jean-Claude Gayssot
les Fiterman, ont &té ministres des Transports, I'un pendant trois ans, Pautre

ans. Et durant ces huit années de tutelle du parti communiste sur la SNCE, les

utements ont été particulitremnent significatifs.
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sondage interne prouverait que désormais 60 % des cheminaots
associaient 'Europe 4 «une opportunité », «1I Y a quelques années,
explique-t-on dans I'entourage de Gallois, les cheminots se mettaient
en greve a la simple évocation de ce mot. » D’aprés le méme]
sondage, les agents de Ia SNGF seratent aujourd’hui 59 % 3 pense
qu'une organisation plus rationnelle de Pentreprise est plus décistv
que la simple augmentation des moyens, qu’ont longtemps revend
quée les syndicats 4, -

A en croire toujours cette enquéte, comma_udéé'par la directo
de communication de la SNCE, 58 % des agents seraient favorables
a la rémunération au mérite. Un tel pourcentage laisse dubitatif;
Sur le terrain, on entend des cheminots cégétistes proclamer qoe I
notion de mérite n'existe pas, pour la bonne raison que «tout
monde dans les chemins de fer travaille bien ».

Autant d'itinéraires singuliers parmi les 22 000 cadres de L
SNCEF, autant d’expériences contrastées. La SNCF est un monde
complexe ol des capacités d’innovation réelles cohabitent avec da
formidables résistances bureaucratiques, lesquelles trouvent appur
dans Porganigramme de entreprise, une Jungle de signes abscong
qui ne correspond A aucun critére immédiatement clair, Ains
les ASCT (agent du service commercial de train), autrement dit |
contrbleurs, sont regroupés au sein d’un EGT (établisseme
commercial de train). Leur chef est le RET, lequel dépend de I'UL

{umion opérationnelle). Tout est & 'envi... Un vendeur de billets:
un ‘TG, le conducteur un CTT et laiguilleur un TTMYV. "c;%
chef immédiat est un «n + 1», le proche collaborateur un «n - I

Longtemps, le paysage de la SNCF fut dominé par trois grand
directions techniques : le Transport exploitation, baptisée ensuite
Direction du mouvement, le Matériel et Traction, et enfin les Voi
¢t Batiments, devenus I’Equipement, puis par la suite Infra. I
arbitrages étafent strictement techniques et Fimpulsion commercia
absente. Or, en 1972, vont &tre créées vingt-cing directions ré

Résultat, le directenr d’établissement est débordé, sans parler
encontres incessantes avec les Organisations Syndicales. Trop
grmes ont tué la réforme. Les Projets incessants des directions
stves ont laissé plus d'un petit chef en état de coma dépassé,

on régionale, plus connues sous leurs sigles SFDN et SFDR.
. une aussi grande maison, trois ans sont nécessaires pour
¢.décision prise au sommet de la pyramide soit totalement
uée A la base», constatait déja Roger Guibert, directeur
de la SNCF dans Jes années 705, On n'en est plus 14, mais

bauché, le jeune cadre se doit d’explorer toutes les arcanes
unvers complexe. Aussi change-t-l tous les deux on trois

4. Ancien directeur de la SOFRES entre 1895 et 1997, Guillaume Pepy, I'a : .
numéro deux de Ia SNCEF, multiplie les enquétes et sondages pour mesurer I'a &l : . iculite
ment des mots dordre... ' . ) part
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importants soient précédés par des changements d’affectation inces
sants. Les projets qu'il met en place sont rarement conduits de hou
en bout. «1l se vit en stand by », admet-on A la direction de la SNCE

«En stand by », et donc parfois peu attentifs aux états d’Ame de
troupes. Ainsi a-t] fallu attendre les années 1993-1994 pour que }
SNCF prenne conscience de état de choc des agents aprés l¢
agressions qu'ils subissaient ou les suicides auxquels ils assistaient
«On a tous ramassé des morceaux de viande », constate un condug;
teur de TGV. Longtemps, la SNCF répondit en termes de faute ;
ces drames A répétition. Du genre, «tu as franchi un carré, autremen
dit un feu rouge, tu seras puni». Le malheureux comparaissai
devant une espéce de tribunal constitué du chef d’établissement, d
‘médecin et du dirigeant de proximité. Les mises 4 pied étaieny
fréquentes, on montrait du doigt les fantifs.

En 1996, une cellule «victimologie» était enfin mise en plac
Mieux vaut tard que jamais. Les psychologues ont enfin pris ¢
compte ce quun d’entre eux appelle «la boite noire du cheminot >
‘1Is rencontrérent des agents qui vivaient en effet un véritable trau
matisme aprés un accident, n’en dormaient plus, tétanisés par 1idé
de reprendre le travail. Sans méme évoquer ces quelque mill
contrdleurs agressés chaque année dans les l:rams de banlicuc et en
aussi pris en charge.

4 SNCF peut &tre fidre de ses trés faibles taux d'accidents par
pport 4 ses principaux concurrents étrangers. Mais, 13 encore,
apprentissage des régles de sécurité fait plus appel au sens de
¢issance des agents qu’a une prise de responsabilité réelle.

Dés son arrivée, tout cheminot se doit d’avaler les douze
lumes qui déclinent les consignes de sécurité. Premier comman-
‘ment : « Tout agent, quel que soit son grade, doit obéissance
sive et immédiate anx signaux. » C'est I'historien Georges Ribeil
décrit le mieux 'enchevétrement de textes toujours changeants
représente la sécurité des chemins de fer. « Une réglementation
-prolixe, matérialisée par de copieuses notices, générales ou
cialisées, que I'agent est censé connaitre 4 la lettre. » Ces régle-
nts aux tournures juridiques sophistiquées sont d’une singulitre
ymplexité. « Les principes de la sécurité, poursuit Ribeill, se présen-
t comme un maquis d’injonctions enchevétrées, alternatives ou
uentielles visant 4 répondre 4 tous les cas de figure possibles. »
T faudra attendre les années 1990, aprés le drame des cinquante-
morts de la gare de Lyon, pour que Ientreprise adopte un
gramme d’action qui tienne compte du «facteur humain ».
st une des fiertés de I'entreprise que d’avoir pu progresser
cette direction, explique le président d’alors, Jacques Fournier,
ogrés a luiméme été réalisé en généralisant une démarche dite
etour d’expérience. » Ce «retour d’expérience» était bienvenu
clu’il consistait simplement, comme I'explique toujours Fournier,
mprcndre ce qut s'est passé et 4 en tirer les conséquences pour
énir»... Et le méme de conclure : «On ne dissimule plus, on
che & expliquer et 2 prévenir. » Depuis, le famenx «arbre des
es » est enseigné dans les formations de la SNCF. La haute
archie du chemin de fer a parfois quelques retards 4 Pallumage.
u-dessus des 22 000 cadres se trouvent en effet les «patrons »,
encore les « chefs », qui portent une lourde responsabilité dans Ia
motivation de I'ensemble des petits cadres. Jusqu'au déména-
ment dans le quartier Montparnasse en 1997, le siége de la
ection fut situé longtemps au 88, rue Saint-Lazare, le « 88 »,
mme on disait alors. Avec ses colonnes de marbre, ses portes
p1t0nnccs, son ascenseur hydraulique d’une remarquable lenteur,

En 1999, la mise en placfe d'un numéro v;':i*t national révé
Pampleur du malaise. Aprés une demande forte des agents de basi
les appels émanent désormais en majorité de la hiérarchie de prox
mité. « Nous avons découvert un stress incroyable, un épuiseme
total, poursuit la méme psychologue, chez des cadres obsédés par']
mot d’ordre qu’ils ont intériorisé, “pas de vague, pas d’histoire”
L4 encore, le fameux «pas de couilles, pas d’émbrouilles » face
une hiérarchie au fonctionnement longtemps militaire.

Une exception de taille & ce sombre tableau, la sécurité des;
trains reste une des plus grandes réussites de la culture cheminofi

6. Cing cent soixante personnes trouvent la mort chaque année sur les voles dé

chemins de fer, un tiers par accident et les deux antres tiers par suicide en se jetant
sous les roues des trains...
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- cet immeuble majestuenx abrita la compagnie de Lyon et de Ia :
M¢éditerranée. Avec ses immenses bureaux au second étage pour le
président, le directeur général, ses cinq adjoints et avec ses
soupentes aux étages supérieurs ot il faisait une chaleur & crever, lez:
«88» faisait plus penser 4 un ministére qu’d une entreprise. 11 y,
régnait un silence glacial. Le 11 Novembre et le 8 Mai, une cér
monie se déroulait devant le monument aux morts.

Bien des chefs d'établissement révaient d’obtenir un placard doré

au «88». Au moment du déménagement, on dénombre enco
quarante-deux postes de directeurs généraux adjoints ct de dire
teurs d’activité, chacun avec sa cohorte d’experts, de conseillers:
comités de toutes natures, Dans cet univers, les réglements Fempe

NCE. « Toutefois, précise le

j préambule de ce texte fondateur, 't
osséde les aptitudes requises

» un agent d’une qualification donnée

qualification. » Ainsi «un
de , chargé des tiches d’exécution, deviendra
Jour conducteur de traing 3 part entiére ct ne pourra qu’« excep-
otinellement » ramener un wagon au dépét... « Le dictionnaire des
Tes est un gros boulet qu’on porte au pied alors que Ja direction
ous demande de courir », constate 'ancien directeur de région de
tz et de Lyon, Robert Fiehrer. Et Je méme d’ajouter, vaguement
ﬂ: «Clest un peu comme si Je ne pouvais pas donner un coup
nain 4 ma fernme & la maison pour la vaisselle ou les courses, »
es dirigeants d’hier se montrent awjourd’hui fort critiques sur le
“fone onnement de leur ancienne maison, Pourquoi ces dirigeants
minents n'ont-ls pas bousculé cette bureaucratie d’Eiat quand ils
: égt le pouvoir ? Comment un proche collaboratenr de Louis-
éﬂoi_s' peutil encore expliquer en 2003, soit sept ans
1 patron 4 la téte de la SNCE, que «
-fonctionnement sont encore lour

ctio ds, compliqués, étanches » 7
lamentations et critiques des cadres dirigeants ont le don d’agacer
erne Ceux qui tentent d’d

! ébranler le mammouth ferroviaire.
mment voulez-vous, demande I'un d’entre €ux, quune boijte
Progresser st les dirigeants n’ont pas les trip
a réformer et qu'ils vont ensuite geindre sur no
s fameux cadres de proximité ne se heurtent
direction pléthorique. s ont affaire également
ase éruptive, L'exercice de Pantorité n’

direction rassemblent un grand nombre de cadres et d’experts
détriment des échelons de terrain, explique Pingénieur des Min
Christian Stoffaes qui, en dehors de ses fonctions & EDE, est dcvc; T
Pentomologiste amusé des meeurs et coutumes du rail: Et le mémy
de poursuivre : «Les notions de décideur, de chef et de manag

aprés Paccession
les modes de management

Ces écrits datent de 1995, , :

" Depuis, un ancien directenr général de la SNCF, Jean-Franco
Benard, déposait en ces termes devant une commission de I’ Asse es suffisantes
tre compte ? »
pas seulement
sur le terrain 3
a rien d’¢vident 4 Ia
eprise appartient 3 ses
apparentc 3 un outrage

Pentreprise au point que chaque cheminot s’identifie d’abord f;
rapport 4 la fonction dont il dépend et non par rapport 4 l'entr
prise. Le patriotisme, cest la fonction, ce n’est pas la SNCF [..]
Autant dire, ajoute ce hant cadre de la maison, « ’horreur pur
Simple », ' ;
 Ce« patriotisme » des fonctions est symbolisé par Pextrava
réglement dit du « PSBA2N° 1 », 3 savoir le « dictionnaire des fili
spécialités et grades », adopté, comme on Pa vu dans le chapitr_‘:
aprés la guerre de 1945. Ce vocable désigne un épais livret
quatre-vingts pages qui énumeére les innombrables métiers

00 agents. La fermeture d'une ligne s’
nnel. Quand on parle de court terme, on pense & dix ans, voire
ize. Les avantages se négocient 4 I'ancienneté. Sans parler des

“de circulation accordées aux families de cheminots, soit plus
150 000 personnes, «sans Tapport avec exécution du service »,

ux et ¢pouses des administrateurs de Jg SNCF ont également
a-vingt billets gratuits par an... h
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La sanction est une affaire d'Ftat dans une vie rythmée par des
réunions syndicales. Innombrables, les préavis de gréve valent oblis
gation d’&re recus. «On croule sous les réunions », explique un
chef d’établissement. Alors qu’il était encore un trés charismatique
directeur de réglon 4 Lyon, du genre, le soir de Noél, 4 distribuer la
soupe populaire, Robert Fiehrer. multlphe les déplacements de

terrain. Lors d'un déplacement é Samt -Etienne, il interroge un
conducteur de train :

«Alors, cava?
= Oui, monsieur le directeur, je suis heureux...
— Soyez séricux, lui répond Pautre, quels sont vos problémes...
— Mais vraiment ancun... Avant de passer le concours de conduce
teur de trains, je conduisais des camions. Eh bien, je travaillais deux
fois plus pour un salaire deux fois moindre. Comment ne pas étre
heureux ? » :
Dans Pouest lyonnais toujours, la SNCF gére 4 la fois des trains
et des cars. Les premiers sont pris en charge par deux équipes
distinctes, la premiére 4 I'ccuvre de 6 heures 30 4 9 heures 30, la
seconde de 16 heures 30 & 19 heures 30. En revanche, les cars sont
" conduits matin et soir par les mémes conducteurs, avec une smplc
pause a Pheure du déjeuner. Une méme région, un méme
employeur et des conditions de travail fort différentes, « Comment

voulez-vous qu’avec de tels carcans statutaires, demande Fichrer, 14
SNCF s’en sorte ? »

Le salut de I'entreprise viendra peut-étre de ces quelques femmes
promues ces derniéres années, qui ont tenté de secouer le cocotier
ainsi Bénédicte Tilloy, la «madame contréleurs », avec sous sa coupt
12 000 agents, vingt-quatre établissements, cent quarante 1ési
dences ; ou encore Monique Fournier-Laurent, « directeur délégué
des cadres et de I'institut du management», qui tente « une réyvohy
tion managériale », avec le soutien total de Pactuelle direction?.

. Personmne ne peut nier le boulot stressant des contréleurs qu
affrontent, en premiére ligne, les jacqueries de la clientéle. Ut

mméro vert a été mis en place récemment pour venir en aide aux
ontréleurs isolés. Il n’était que temps. Ce sont cing cents appels au
ecours qui sont regus désormais chaque jour.

Pour le reste, certains contrdleurs ont la réputation de vrais
cramerdeurs. « Nous sommes spéciaux, trés solidaires, explique un
ef contr8lenr d*Avignon issu de la promotion interne, dans les
ins, c'est nous les chefs...» Et d’expliquer e¢n souriant: « Un
istre qui n'a pas de résa, je le refuse, je lui dis, vous ne montez
s dans le train, Un directeur de banque, c’est pareil. C’est moi le
ef. » Et 1l répete : «Le-chef, c’est moi»...

-Hace 4 ces grandes gueules, une direction frileuse a Jiché beau-
up de lest. La corporation des contréleurs dispose de droits
nsidérables : horaires allégés, temps de repos élastiques, absences
iistifiées ou déplacements bidon arrosés de primes.

Rédigé en avril 1998, un rapport interne du service d’audit fait
point sur Pampleur des dérives. L'étude porte sur Paris Sud-Est,
arseille et Bordeaux ol les excés sont flagrants. Les contrdleurs
ava;]lent deux cents jours par an. Premier probléme, les géné-
nses vacances qu’ils s’octroient sont généralernent prises en juillet
ofit, c’est-a-dire la période de pointe du trafic. D’ofs a nécessité
ecruter des vacataires, soit, pour la seule gare de Bordeaux, une
taine d’agents.

Cet excellent rapport met en relief de bien jolies trouvailles sur
ode de vie des contrdleurs. Ainsi, la « durée moyenne de repos
adrant le repos périodique » représente une formule totalement
dite. L’astuce consiste 4 quitter le service le vendredi dés midi,
olre d’arriver frais et dispos en congé, pour le reprendre le lundi
debut d’aprés-midi, le temps de se remettre d*un week-end haras-
t: Autant de repos avant et aprés le repos, pris 4 I'entreprise, qui
résentent, chaque semaine ou presque, entre vingt-quatre ct
ot-six heures indues.

Autre trouvaille, des «jours de repos supplémentaires » sont
oyés sans raison évidente aux contrbleurs. Le rapport d’audit
plique benoitement que de nombreuses dérives sont autorisées
matiére d’absentéisme. En théorie, les absences annoncées sont

7. Monique Fournier-Laurent reste, dans une SNCF passablement machiste, «les 2 . ' .
otces au miveau local, mais cette comptabilité n’est pas tenue &

divecteur délégué des cadres, au masculin.
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jour. Les rapporteurs notent «un certain laxisme ou une complicité
de la part des responsables chargés d’organiser l'utilisaticn de ces
effectifs ». ' : :
- Le temps de travail est dailleurs mité par cette intense recherche
de repos salvateurs. Prés des: neuf-dixidmes des missions de
contrfleurs sont assorties d'un «repos hors résidenice» baptis
RHR. Les allocations de déplacement qui en décéulent le renden:

Stpposent «un appui hiérarchique fort », L - .
tait en 1998, q T equel n’exdste guére. On

» admet cette ancienne éléve
est une femme humaine, trés humaine, presque

timentale; du genre lectrice &’ Elle, explique un cadre synelical

attractif, elles peuvent atteindre un cinquiéme du salaire et ne sons
pas déclarées au fisc. Seul hic, ces temps de repos sont souvents
injustifiés. Ainsi, dés usages locaux interdisent aux contréleur,
d’effectuer dans la méme journée Paller-retour Paris-Avignon o
Paris-Grenoble. ' o _ _

Plus surprenant encore, des agents en banlieuc parisienne s
voient attribuer, fictivement, des repos hors résidence, alors qu’;
rentrent chez eux. Le rapport note que ces primes d’éloignement.
injustifiées sont destinées simplement & maintenir, voire 3 augmen
le niveau de rémunération. lllégal, le systéme constitue, au sein de:Ja;

‘en faut pour s’attaquer par exemple aux « roulements », qui au
ut de Thiver et de I'été fixent la charge de travail des contrd,
«La feuille » doit &tre préte pour le 15 décembre ou le 15 Juin
tme d’un processus extrémement lourd. La charge de travail’
grossicrement définie depuis Paris ; ensuite, un cahier d’observa-
est I'DJ.S a disposition des cheminots, Commencent les réunions
pl'alf.;nants ”; accompagnés par les syndicats au sein de la
mmission des roulements ». Des heures et des heures de palabre.
~embrouilles, if y en a toujours. «H suffit qu'ils rajoutent
ues heures, explique un militant GOT d’Avignon, et on
¢ le préavis. » Lesquels ne concerneront jamais une seule rési-

‘unité de base qui regroupe les contréleurs, mais Pensemble

sidences. « La majorité des contréleurs ne sont pas syndiqués
C . . - - - - . ’
it notre Avignonnais, mais ils smvent s1, en face, 1ls ne chan-
en. » Bt «en face », que font4ls ?

ils reculent. »

dit, une fagon d’apaiser certains contréleurs toujours préts & dépos
un préavis de gréve.

voyageurs : des temps de formation, des congés syndicaux. Quand;

le contrdleur contréle, le travail effectif ne dépasse pas cinq heur «En face, conclutil dans un

dans des petites gares qui ont une faible charge de travail. Ainj
la modeste gare de Dax compte cinq agents, Pau et Agen six.
journée de travail la plus courte entre Auxerre et Laroche d
quarante-six minutes. : ,

- Avec une lucidité qu'il fant saluer, Paudit conchit 4 une gestidin

« conservatrice » du corps des contréleurs. « Compte tenu des risqe
sociaux, il n’y a pas remise en cause des situations, le principeeits
de reconduire les errements antérieurs.» Aillcurs, le rapport noe®
pudiquement : «Les acteurs ont perdu de vue la diimension écg
mique de leur activité. » Autant de dérives qui, pour étre corrigéés

vtristes. Dix jours de congé de Plus pour les agents et en
s des durées maximales de travail qui sont passées de sept
g:nte_.é sept heures quarante-six. Seize minutes de flexibilité
par jour contre dix jours de congé annuels supplémen-

+:€5 contrOleurs n'ont pas été franchement bousculés,
la'pourrait changer. «I fant faire en sorte, explique Bénédicte
e le contrélenr sache ce qu'on attend de

)

5
il

hui et le récompenser
-bien. » La direction déléguée aux trains tente done dinmro.
§ notations différenciées. Les chefs d’équipe sont censés
enir une fois par an avec chaque conwdleur. Une grille des
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-méritants des cadres de la SNCF. Et il y a du pain sur Ja plénche,

vingt et une situations professionnelles les aide dans cette démarchi
d’évaluation. Plus question que le faible nombre de j jours de grév
soit un indicateur de performance, comme ce fut le cas trop souveni
condamnant Ja hiérarchie & du surplace. «Le conflit social est
risque 3 gérer parmi d’antres, explique Bénédicte Tilloy. » Le t
est nouveau et Pénergie entiére. «Dans le méme temps, il fail
rassurer les agents sur leur capacité & gagner, poursult elle, je ne fals
que cela depuis que je suis 1a.»
Plus généralement, la gestion des cadres a été bousculée ce
derniéres années par la cellule des relations humaines chargée
cadres qu’anime, au 121, rue d’Alésia, Monique Fournier-Laured
Energique et chaleureuse, cette licenciée en mathématiques bi
notée par la direction fut la prerrﬁére fernme, en 1974, a avoir for
les portes de la puissante direction Transports, réservée jusque?
aux hommes®. Son objectif est d’accélérer le parcours des plii

ésormais, chaque cadre hénéficie d’'une «gratification indivi-
lle de résultat» qui peut aller jusqu’a six cents euros par an.
rdiction a été faite 4 la hiérarchie de lisser cette prime. 1l faut, &
wvée, des bons et des mauvais. « Sinon, c’est trop facile, tranche
Monique Fournier-Laurent, on informatise tout, on file trois cents
os a tout le monde et on en parle plus. » Plus délicat, le moindre
geant de proximité est supposé distribuer des enveloppes indivi-
alisées, aprés un rendez-vous annuel d’évaluation professionnelle
¢ chacun des agents.

>our appuyer cette «révolution managériale», une charte a été
ptée. Rien de révolutionnaire en apparence. « Notre ambition,
n dans ce document prudent, étre I'entreprise de service public
éférence en France et en Europe. » Les pratiques préconisées sont
sentées comme « élémentaires ». Du genre : «le respect, respecter
Jient, les autres, savoir écouter, tenir ses engagements » ; «la prise
sponsabilité et d'initiative, soutenir 'initiative ¢t reconnaltre le
& l'erreur », «le courage managérial, avoir des convictions, oser
primer son point de vue A sonn + 1 ousonn ~ 1 »,

utant de consignes élémentaires, mais qui représentent un vrai
yerculturel -dans une entreprise. Il faut savoir que, dans ce
outh ferroviaire, les organisations syndicales ont vécu
e une atteinte intolérable le fait d’introduire, en 1993, via le
erie de tarification Socrate, des gammes de prix diversifiées.
ilitants dénongaient une atteinte intolérable au principe d’éga-
service public...

"2002 enfin, une vaste consultation était lancée auprés de
emble des cheminots : une centaine de forums, des groupes
tribution, des dizaines de milliers de questionmaires. Tout y

Plus question, prétend-elle, d’évolution moyenne de carrier
«Nous faisons intervenir, explique Monique Fournier-Lauren
P'expérience et la motivation. Nous observons les nouveaux ven
pendant quatre ans. Soit ils sont performants, et on va les promo
voir. Soit ils mettent les moteurs au ralent, et ils vont rap1dcme_
prendre la porte. »

Premier temps, «des objectifs collectifs de progrés» ont &
définis, en 1999, avec le client au centre de la démarche. Trois
plus tard, des projets individuels ont été rédigés pour les 285 établl
sements que compte fa SNCF et des objectifs de productivité fixé

: s . . o
. rations internes entre services. Ainsi, en Bourgogne, los trafii 1 o ssé : 'Europe, le service public, la concurrence, la rentabilité,

olution démographique. A 1a suite de ce vaste exercice de
ocratie directe, une grande messe s’cst tenue, porte de Versailles,
ctobre 2002. Louls Gallois se tailla un vrai succés auprés des
)00: cheminots réunis. Présent, le ministre du Logement, des
ports et du Tourisme, Gilles de Robien, fut stupéfait d’étre
plaudi sur le théme de Pouverture européenne. Favorablement
pressionné, il plaidera quelque temps plus tard en faveur de la

les responsables des TER, qul ont préféré affréter des autoca
d’une compagnie privée. Autant de perdu pour la SNCF.

8. Tl n'existe que cing femmes 4 Ia SNCF suf quatre-vingts cadres dirigeants.
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reconduction du mandat de Louis Gallois, malgré les réticences du
secrétaire d’Etat aux ‘Transports, Dominique Bussereau, qui, en
privé, disait pis que pendre du pauvre Gallos. Lequel avait commis,
il est vrai, l'erreur fatale de ne jamais répondre aux invitations de
‘Bussereau 4 venir plancher devant son club de réflexion.

‘Dans Ia plaquette éditée 4 Poccasion du rassemblement de
porte de Versailles, pas un mot ne figure sur l'envolée européenn
du ministre des Transports. Du discours de Robien, la communi
cation de la SNCF retient seulement que «la Pprivatisation n’est past
a l'ordre du jour» et que le ministre n’a quun but dans la vie
«aider P'entreprise». Disons que le propos ministériel était pk
vigoureux que cela, :

La grand-messe de Ia porte de Versailles n’a pas forcément
convaincu les 180 000 ouailles de la paroisse que la «révolutio
managériale» était en marche. Avant que les diacres Tilloy ¢
Fournicr-Laurent fassent la loi 4 la SNCF, il y aura quelque
préavis de gréve déposés. «Jai perpétucllement le cul entre deu
chaises, explique un ingénieur d'un dépét de maintenance, car
manceuvre est lourde et compliquée. D’un cbté, il faut dégager d
poguon, couper des tétes, et ‘de Iautre, il faut régler les problém
humains et ne pas agiter le chiffon rouge.» :

Kt cet ingénieur de résumer le malaise général: «La SNCF &
un énorme pétrolier, or on nous demande de réagir comme de
zodiacs. »

CHAPITRE VII

Des trains & deux vitesses




demi-heure », proclament les utilisateurs, voire trois quarts d’heur
en cas d’embouteillage. Deux bus seulement de quatre-vingt-quinz
personnes prennent le départ toutes les quinze' minutes pou
transporter les voyageurs de plusieurs trains & grande vitesse
Immanqguablement, la pagaille est an rendez-vous. «La gar
d’Avignon, c'est, au choix, Versailles, I'’Arche de Noé, un immens
navire cn carénage, une gigantesque pirogue renversée, bref u
désastre pour les clients », écrit ce pourfendeur de la SNCF qu’est |
chercheur et polémiste Christian Julienne . ‘

Ailleurs, la conception des gares et de leur environnemen:
immédiat n’est pas plus fonctionnelle. Celle de Valence avait voca:
tion & devenir «un pole d’échanges, dans un décor d’arbre
fruitiers », affirment les communicants de la SNCF. Ce qui s’s
révélé exact. Cette merveille était censée également faire gagner dix
minutes au trajet par train entre Lyon et Valence. Ce qui est dé;
moins exact. La gare TGV est située 2 dix kilométres du centre
ville et le systéme de navettes fort mal organisé. Du coup, le voyag:
porte 2 porte entre Lyon et Valence dure nettement plus longtempv
quantrefois... au grand dcsespou‘ des Valentinois qux ont baptisé le:
TGV I'«entourloupe ». _

Mais cest sans doute avec le lancement du TGV Nord que |
SNCF a peaufiné son concept de gare en rase campagne qu’ell
compte perpétuer sur le TGV Est. Les ingénieurs de la maiso
ne voulaient pas dévier le tracé de la ligne par Amiens, de peur d

- perdre quelques précieuses minutes. I’entreprise eut alors 1'idé
- géniale de faire circuler le TGV 4 quarante kilométres de Pagglo-:
mération & Ablaincourt-Pressoir. Ge haut lieu est connu surtout
comme «la gare des betteraves »

Avec les installations de la SNCF, le concept Pemporte parfois sur:
la fonction. Ainsi, la gare de Saint-Exupéry, prés de Lyon, est censée:
représenter «un nesud d’interconnexions » entre I'aéroport de Saint-
Exupéry (ex-Satolas), le TGV et I'autoroute du soleil. Pas de
boutiques, aucune animation, mais dix-huit arréts de TGV par jour,

ur seulement sept 4 huit cents passagers (contre 30 000 pour la
e gare de la Part Dieu au centre-ville).

‘erreur aura été de concevoir la gare Saint-Exupéry comme
e simple gare de passage. Ft encore, les TGV Méditerranée ne
y arrétent méme pas | Quant aux transports en commun qui
sservent 'Est de 'agglomération lyonnaise, ils évitent conscien-
eusement le fameux nceud d’interconnexions, qui n’a donc
ne chance de drainer une partie de cette population.

Aux yeux de I'architecte espagnol Santiago Calatrava, recruté

aménagement et & Purbanisme. Sous les ordres de Duthilleul,
tante architectes ont imaginé les gares d’Avignon, de Valence,

2.La SNCF a fait appel, comme consultant, 4 un ancien président de la SNCE,
:Philippe Essig, qui tente de wouver quelques Temédes pour faire vivre cette gare
Eserte. Une autre solution consisterait 2 supprimer cctte desserte totalement impro-
ucuvc, il n’en a jamais été évidemment cquestion. L’espnt de conquéte veut que les

1. Christtan Julienne, Le Rail et la roufe, les Belles Lettres, 2002, emins de fer ne cédent jamais de terrain.
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Lors de la nomination de Duthilicul voil3 une vingtaine d’années, de multiplier les conce
le patron de Ia SNCF d’alors, André Chadeau, lui explique ainsi sa ferroviaire », notre archite
mission : «La gare TGV de Lyon est ouverte depuis quatre ans, or: radical. Et cc grand baron de 1
les voyageurs s’y perdent, ils ne savent toujours pas comment se: i
diriger. » Sur ces bases, Parchitecte en chef éabore le concep
devenu célebre de «lisibilité ferroviaire» : « Que les clients de 1
SNCF y voient clair, martéle-til avec une bonne dose d’humour
qu'ils ne soient plus de petits lapins enfermés dans d’immenses s
labyrinthes sans possibilité de retour. » :

«La lisibilité ferroviaire... » Voili un concept inédit qui veut qu
les gares sofent d'immenses puits de lumiére. L'usager de la SNC
y est confronté 4 la seule «lisibilité » des trains qui vont et q
viennent. Plus question comme autrefois d’entrer dans la gar.
Montparnasse par une petite porte discréte au pied d'un immeubl

de burcaux. Reconstruite en 1990, cette dernitre est devenue uni
structure élégante ot s¢ croisent deux systémes de voites. «Jean
Marie Duthilleul 2 redonné une noblesse et une modernité aux génieurs ont teuvré pour le meillenr
gares », expliquent certains de ses carnarades de I'X. :

Au fil des années, les concepts percutants de Parchitecte en che
ont été mis & rude épreuve. Président de la SNCF cn 1994, Jeadl lle et immense burcancratie insengil
Bergougnoux avait été rapidement frappé par I'absence de fonction alment guére les courants dair et
nalit¢ de certaines gares. 1l en fit la remarque 4 son architecte '
chef. Les deux hommes se tutoient, comme il est de rigueur entr
deux anciens de I'’X. :

«Dans tes gares, lui dit Bergougnoux ce jourls, il ne souffle
que Pesprit, mais aussi les courants d’air. '

- Peut-étre, répondit Duthilleul, mais Pessentiel n’est pas 14,
qui frporte, cest la kisibilité ferroviaire, » o
- Bien des débats tournérent autour de la place & accorder a
commerces et autres animations dans I'enceinte’ des gares. Ap
tout, les compagnies de chemin de fer avaient installé, dés
années 1900, les relais Hachette. En ces temps reculés, des prés
toirs d'un métre vingt de hautenr permettaient aux voyageurs:
découvrir facilement le contenu des étals, ce qui nest plus le cas.
Dans les années 90, 1a direction générale de la SNCF soutenat
projet du cabinet d’audit « Boston Consulting group », qui propog

I perdit Ia deuxidme manche lorsque iconodlaste Loik Le Floch-

gcnt fit de Ijanimation des gares une sorte d’obsession. Descendant
€ Lyon, ll’anclcn patron d’Elf s’étonna, face an directeur régional
obert Fiehrer, que Ia gare de Ia Part Diey, en plein centre—viﬂg; soi;

éserte ; «Fiehrer, cela ne va Ppas du tout, construisez—moi’une

E? matiére de relation avec Ia clientele, Pentreprise ferroviaire
4 peu prés de la préhistoire. Longtemps, 1a puissante direction
Efs:plmtat[o.n., une des trois forteresses tcéhnjques qui prési-
t aux destinées du chemin de fer, régnait en mattre sur les

‘
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patron de 'Exploitation eut cette réponse formidable, en apprenari
le lancement d’une ¢tude sur la perception du confort par le pub
«§'] faut maintenant demander avis des voyageurs pour faire
matériel, on aura toit vi.., »

Au début des années quatre-vingt, une «division des étude:
commerciales » tenta bien d’insuffler le sens de Ia clientéle aud
cheminots, sous 'impulsion d’un certain Jean Ravel : lancement d
départemeﬁts-markeﬁng, multiplication des enquétes de satisf:

eize des dix-huit associations agréées, la plus active, 'UFC, n’étant
as partie prenante. Cette digne assemblée se réunit deux fois par-
en présence du président Louis Gallois. Les questions sont
osées & Pavance. «Le débat qui suit n'est pas inutile, remarque le
atron de la FNAUT, mais il ne change pas la face du monde...»
gr ailleurs, un médiateur nommé par la direction peut étre saisi
les organisations de consommateurs lorsqu’un litige n’est pas
glé, dans les deux mois, 4 I'amiable. « Ce n’est pas trés excitant,
tion. Félas, Ia greffe ne prit pas, Ravel fut rapidement poussé vers connat encore le patron de Ja ENAUT, mais c’est mieux que rien. »
la sortie. Les ingénieurs en chef n’avaient fait qu'uine bouchée di :Le bilan de I'entrée des clients dans le monde de la SNCF est
ces jeunes diplémés d’écoles de commerce qui voulaient remettre B mbai s deste. A Pexception de ce jour ot une dame de petite taille
grille des horaires & plat et recruter des designers professionne enant le TGV s'était emparée d’une poubelle pour poser ses
«Ce fut une véritable boucherie », se souvient un des survivans. bes fatiguées. Du coup, la FNAUT était intervenue pour
Un jour, le pauvre Ravel avait imaginé de lancer des ram vaincre la SNCF de créer des repose-pleds ct des appuie-téte.
grand luxe entre Paris et Strasbourg baptisées « Premiére Plus », 6l ci une sorte de révolution et, en tout cas, «la grande fierté » de
I'homme d’aﬁairesr avait droit & un wagon restaurant trois étoiles Sivardidre q;_-u n'a, par alllenrs X guére eu de motifs de satisfaction.
et aux plus grands égards. : Pour le reste, cette organisation méne un combat passéiste en
«Qu’en pensez-vous ?, demanda le dirccteur général d’alo ur des petites gares, des petites lignes, des petits voyageurs, fait

Jean Dupuis, 4 ses collaborateurs. s proces & RFF pour les ventes injustifides de certaines emprises
- Ce sont 13, lui répond le directeur général adjoint, Miche oviaires, se bat pour obtenir «un bilan écologique global du

Walrave, les fantasmes conjugués de la direction marketing et d V », tente enfin, sans succes, de faire modifier les fiches horaires

~hommes du matériel, ) . . ombrées de trente renvois ou plus sur chaque page. « Clest illi-
~Peut-étre, reprit le directeur général, mais en matitre de servi ditdl, ga énerve les gens.» Clest vrai, mais 13 en core, le

4 ) - . LY ot .
a la clientéle, nous 1i'avons rien de micux & présenter en conrité de eureux n’a rien obtenu.

direction. » Du haut au bas de la hiérarchic de la SNCF, on sent une
efiance instinctive face & tout ce qui ressemble, de pres ou de loin,
un usager revendicatif. Ainsi, n’allez pas dire 4 la « Madame
trleurs » de Ia SNCE, Bénédicte Tilloy, que le client a parfois
entiment d’étre ignoré par la SNCF, cela aurait le don de
acer. « Nous faisons voyager 875 millions de passagers, il est
cile que chacun ait le sentiment détre pris en compte. Tout le
onde veut partir le vendredi & dix-sept heures, de préférence gare
ontparnasse, pour arriver 4 la campagne pour Iheure du diner.
n’est pas question d’élargir les voies, en expropriant quelques
cro-saintes résidences secondaires... »

Ge n’est qu’en 1982 que le consommatenr acquiert un modeste
‘droit de cité dans le monde de la SNCE. La loi d’orientatiofis
mitonnée 4 I'époque par le ministre communiste du gouverneme
Mauroy, Charles Fiterman, donne au représentant des usagers
strapontin au sein du conseil d’administration. Président de Ja Féda:
ration nationale des‘associations d’usagers des transports (FNAUT)
Jean Sivarditre est le premier 4 occuper ces fonctions, trop heureni®
de prendre la parole en fin de séance, une fois épuisées les que
tions importantes type matériel ou tarification. «J’apportais, disons;
une sensibilité, admet ce vieux et charmant monsieur, mais je pesai§
trés pew. » Un comité consultatif des consommateurs est lancé aved
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“On a des idées, Protestent-jlg
On n’est pas ccouté,..” »

Ainsi un cheminot ayajp remarg
actement 3 méme heure sur de

» Pour faire avance, les choses, maig

agents commerciaux de Jy gare de Paris Mon
Pampleur des incom
commerciaux 3,

Plus grave, en cas d’incident ou de retard, les clients pe regoive
que des informationg stéréotypées, du type «probléme d’exploit;
tion», «accident de Personne » ou encore « greve d’une cert
catégorie du personnel », La communication « qui prend Jes usage
pour des enfants» 4 pour conséquence « d’excéder: les voyagenrs
A en croire cette enquéte, si le client gt mal informé, Pagent i
base Pest plus encore. '_

Les petits chefs « Parachutés» relaierajent mal les initiatives g

terrain. «Les agents, poursuit e Tapport, se plaipnent que le man

Proches, Ie patron d’EDF dn¢ Porter son
siége qui Juj €tait réserve, Heélas, Ia réserva-
de la Tame, qui n’éeait

A sa fagon Pusager est apgg; désinvolte que | ] idi

/ icon, Iy, que 12 SNCF. Les vojs otidiens sur feg
métc de psycho dynamique dy travail avee Jeg agents en contact g francais sop, IMiombrables, Jo bilan et Stupéfiant : 3 oo maz(-ltueaux brisevitre
clientéle », par le « Laboratoire de psychopathologle du travai] de [y Ga.lsse nati chaque Zﬂmé?, 50 0op Couettes des alors quelles avaient &ué crochées
d’assurance maladie» Le Tapport final a &é rédigé par Anne Flottes et Elisabeth tchettes deg traing par yn anneau, 700 échelles gy bout Tecourbé dérohées
10 janvier 2002, Fat. )




“La Joi sur Paccessibilité dans les lieux publics est muette sur 1
cas de la SNCF. «Les trains roulent & trois cents 4 I'heure ¢
Marseille est accessible en trois heures, il n'est pas normal qu'un
personne handicapée continue 4 ne pas avoir accés 4 des transpor
st performants », explique Héléne Lewandowski, présidente d
I'association «Ktre différent comme tout le- monde». Un coupl
de handicapés n’a pas droit de cité dans le monde ferroviaire. Iié
prétexte invoqué est que la présence de deux personnes en fautey
roulant dans une méme rame pourrait mettre Ia sécurité de la rar
en danger. Insupportable ! ' '

Dans les années quatre-vingt-dix, une sorte de séisme se produi
La montée en puissance du TGV permit enfin-au client de f;
* vraiment son entrée dans le monde de la SNCF. La culture techni

de la maison bascula dans une culture de service, du moins 4 la dir
tion grandes lignes. L’actuel numéro deux de la maison, Guillaum
Pepy, fut le principal artisan de cette révolution. Le contact ave
public n’a jamais fait peur 4 cet énarque branché, devenu Ias de
formule qui fait mouche au jowrnal téévisé. Les jours de gréve
de tempéte, les rédactions en chef des J.T. demandent 4 leurs jours
listes : «Tu me fais un Pepy. » Le «Pepy » est dévenn un code, un
marque. Avec lui, une machine & communiquer se met en pla
« Homme d’affaires, libére-toi ! » o
- Autant une transformation marketing s’est produite dans
sillage des TGV, autant la banlicuc reste 4 des années-lumi
d’'une approche commerciale de la clientéle. Cette SNCF 3 dé
vitesses est un authentique scandale. En fle-de-France notamme
la situation est particuliérement peu gloricuse : des équipeme
vieillis, des pannes A répétition, des systémes d’alarme inadapt
des attentes insupportables. «II existe 4 la SNCF les métiers nob
et les autres, explique un des patrons du trafic banlieue, le TGV
Pétoile du berger, une sorte de phare, de signature pour la mais
En revanche, les lignes banlieue ont une image peu gloricuse et p
valorisante. » Et le méme d’ajouter: «On y est nommé comme o
Va au purgatoire. » A automne 2008, Louis Gallois débarquait |
directeur régional de Toulouse. Immédiatement, le mauvais &5
était recasé sur les lignes RER...
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rmés dans les TUFM sont envoyés dans les zones d’éducation

oritaire (ZEP), ce sont les cheminots les plus jeuncs, les plus

expérimentés et les plus mal payés qui doivent affronter la clien-

:1a plus dure. Un conducteur de trains de banlicue qui traverse,
nuit, des gares 4 risque ol il peut & tout moment étre agressé

agne 40 % de moins que son collégue qui officie en TGV.

Le trafic SNCF en Jle-de-France, 2,2 millions de passagers par
I, représente pourtant les deux tiers du nombre de voyageurs
1sportés par le rail. Les Franciliens passent quotidiennement

30.000 heures dans les transports en commun. C’est 13, et non

s les TGV, que se joue I'avenir du chemin de fer et son image
1s Popinion publique. Les élus d'Ile-de-France ne s'y sont pas
mpés qui, durant 1a campagne des régionales pour mars 2004, se
tous crus obligés d’effectuer de petites escapades en RER.

vec le lancement du résean Transilien voici quatre ans, Guillaume
¥ a voulu amorcer, en fle-de-France, une révolution comparable

= acelle des grandes lignes® : des messages publicitaires ont été lancés
-2 prands frais, deux cents gares rénovées et des comités créés pour
¢r:2 la rencontre des ¢lus. Des campagnes de politesse ont méme

rganisées 4 'adresse de Iusager, prié de rester corvect face au
Sleur et de ne pas utiliser son portable a tout propos. Ce qui
ympathique, mais dramatiquement insuffisant. «Une fois
s les problémes de garages pour les vélos et de pots de fleurs,
lique en rigolant un des patrons de la banlicue 4 la SNCF, on a
encé a tourner en rond. »
tron de I'lle-de-France Jusqu’en 1998, date 4 laquelle ce chira-
1 déclaré a été écarté par Louis Gallois, Jean Boutanquoi ne
guére aux efforts de Guillaume Pepy. « Avant de faire de la
unication en rebaptisant les trains de banlieues Transilien, il
t tenter une restructuration stratégique et améliorer Ia régula-

ité-des trains qui demeure Ia revendication majeure des voyageurs. »

5. Le conseil régional d'fle-de-France, qui finance quasiment les deux tiers des
stissements ferroviaires en grande banlieue, aurait préféré le terme « Francilien »,

dis les cheminots, qui ont leur fierté, ont reten « Transilien » qui renvoie 4 la SNCF

clle seule,
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Comme il Ie raconte fort bien, Pabandon dela b
largement avant Je régne de Louis
En 1987, Jean Boutanquoi rencon
développement €conomique et social (FDES), ce comité

du ministére des Finances aujourd’hui dispary qui financait un bo

remplacer la moindre assiette cassée, »

A deux pas de Ia gare de Lyon, en pIein_ centre de Paris, def culation, encore appelés
vieux immeubles imposants, datant dy baron Haussmann, abgjte; '
le siege de Ia direction régionale Sud-Est de I'le-de-France. Lentré
est discréte, le gardien un peu lunaire et les bureauy immenses, a
des hanteurs de plafond de trois meres cinquante 3 quatre méts
Clest 13, dans ce cadre vieillot, que se Joue une grande partie d;

e 2y «frottements », S€raient naturellemnen;
t les retards moms fréquents,

St un pey, souligne un Ingénieur de
Aire passer le'trafic d'ype autoroute sur yp chemin vig

La direction régionale Sud-Est coiffe les lignes B et D dy R

A L L -
e § €Xtremement empruntés : . o
fI UX axcs extrémem p grave, la machine ferroviaire n'est guére en ordre de marche

,déﬁs du transpory urbain, . Contrairement 3 Ia RATP I
n'a Pas su a'dop.tcr Ia logique des lignes que Jeg usagers
ient. Cing directions régionales se bartagent Ia région pari-

1 dépendent, sang grande cohérence, 1o
. - _ €8 Sept patrons deg
‘Trente-deux trains roulent chaque heure et dans chaque s RER. Lesquels nont aucun. pouvoir Liér arfhjgue sur les
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d’une fusion des personncls, que le statut s’inspire de la SNCF po
les salaires avantageux et de la RATP pour les horaires allégés.

RATP. Les rames sont conduites successivement par un agen : ation qui s’est dégradée par rapport & I'an dernier.» Lt ce
la SNCF puis dans Paris par un conducteur de Ta RATP. « (8 . urnal, sensible 4-la vie réelle des banlieusards, d’ajouter: «La
absurde, un véritable non-sens, reconnait un des patrons def[3 CF minimise ce phénoméne, mais nos témoins, eux, vivent tous
banlieue, mais tout le monde a Ia téte dans le sac, personne ne vé jours de vraies galéres. » Sur la ligne Paris-Provins, ce sont vingt-
aborder le sujet. » Pour une raison simple : les conducteurs de ux incidents pour le seul mois d’octobre. Des sites. internet se
SNCF sont mieux payés, ceux de la RATP roulent moins loii tiplient aux noms évocateurs, du type « Rasle-bol de la SNCF ».
temps. Les directions des deux entreprises craignent, dans le ¢ e rubrique «Humeur » retrace les pires galtres de ces usagers
oltés qui comparent «le chemin de fer & un chemin de croix

STIF (Syndicat des transports d’lle-de-France) a été enfin manda
pour supprimer «les contraintes d’interconmexions » d’ici 2004:
vit d’espoir | ' =

Pour ne rien arranger, la généralisation du téléphone portable
rendu encore plus conflictuelle la relation entre I'usager et 1
services de la SNCF. Au moindre arrét, le voyageur réagit en tem

tards. Qu’il s'agisse des inondations de la Somme en 2002, qui
ondamné les 10 000 abonnés de la ligne Paxis-Lille & des pertur-
ons incessantes, ou encore des feuilles mortes, le « verglas du
qui touchent chaque année 3 400 trains sur toute la France, ou
n des suicides, prés de cinquante-deux par an sur la seule ligne D
RER et quatre fois plus sur Pensemble du réseau fle-de-France.

‘substitution. Le malheureux ne comprend absolument pas queJ&ss personne qui sc jette sur les voies provoque entre deux et

agents ne soient pas capables de pareilles prouesses. Ainsi, I'us

e heures de retard sur une ligne, sans que la SNCF 'y puisse
est capable de douze minutes de patience, pas une de plus, d’aprés

d-chose.

savants caleuls des consultants de la SNCF. Douze minutes POLr : a loi sur les 35 heures n’a rien arrangé. «Beaucoup de trains

tent avec du retard simplement parce quaucun conducteur n’est
ponible », explique un proche de Louis Gallois. La productivité des
emninots sur ces lignes sensibles régresse, comme la direction doit le
nnaitre en interne. Lors d’une Rencontre natonale des cadres de

\faclion, le 9 octobre 2002, la directrice financitre d’alors, Claire
eyfus-Cloarec, regrettait «la diminution du nombre de kilométres
ournée de service » des conducteurs en fle-de-France.

Reste le débat complexe sur la délinquance qui est devenue la
¢ principale des retards en région parisienne. Les actes de
eillance provoquent chaque semaine I’arrét d*une centaine
ains de banlieue. Les questions dites de «sfireté» ont été

la clientéle leur sens de la ponctualité. « Faire I’heure » aura été_:
mythe fondateur pour des générations de cheminots. Avec tr
minutes de retard, tout convoi était considéré comme « trréguli
A partir de cinq minutes, on parlait de retard. _
~ Onn’en est malheurensement plus 1. Les trains sont désorit
fichés avec I'heure. Le mensuel Que choisir ? a. relevé les hor
de 180 trains pendant le mois de novembre 2001. 44 % des tr:
presque un sur deux, arrivaient en retard. En novembre 1999;
deux ans plus t6t, un tout petit tiers des rames connaissait de
retards. | :

«Trains en retard, Pexaspération. » Le lundi 17 novembre 20 7. Coté indemmisation, cest le service minimum, Un fers do prix du billet est

le quotidien le plus Iu en région parisienne, Le Parisien, mettait : Soursé, et encor%, aprés ge.ntc minutes de retard et sauf causes extéricures, du
i .. . re manifs ou inondations. En vevanche, 1 bo tdel jti -
SNCF en accusation 4 1a une : « Les usagers en ont assez d’atten: : o <, ¢ remboursement de fa mojtié du billet an

‘d'une heure de retard a été supprimé en janvier 2000, une économie de
leur train matin et soir. Les retards concernent 5 2 15 % des rames

million d’euros pour la SNCE
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- longtemps taboues. Jusqu’en 1988, il nexiste méme aucune sta
tique en la matiére. Tout traitement de ce dossier se traduisait p
des revendications syndicales en matiére d’effectifs dont la dir

sur les lignes de banlieue8, -

En 1997, le secrétaire général d’alors, Frangois Roussely, aurg;
été le preniier 4 s'alarmer de Ia progression de la délinquance's
«Il faut défendre notre territoire », proclamait-il. Depuis, I
systémes de streté imaginés pour des trains qui circulaient en T2
campagne n'ont pas été adaptés. La procédure officielle veut qu
mécanicien: se déplace en personne jusqu’au wagon fauteur
trouble. Or les conducteurs de rames refusent de se rendre jusqu’

=
d

compartiment signalé par peur d’étre attaqués. Résultat, ils téléphiy exploitant légitime dang les zones urbaines denges SuLeHe (ftalt
nent a la gare suivante pour que des renforts se déplacent. quisser un débyy d’autocrithue * «Ce n’est pas un 7 © ;ﬂ cme
Face aux besoins considérables en matériels et en personnels, pour fa qualité 3 I SNCE, no P - 1% bonne

moyens financiers manquent dramatiquement. Le Syndicat e
transports d'lle-de-France (STIF), qui réunit la région f]e-dc—Fran;ch
la SNCF et la RATP, est désormais dans le rouge : un déﬁcit’vzf
cent millions d’enros pour I'année 2008, sans doute le double po
année suivante. Méme la fréquentation a baissé de juin d septemln
2003, avec la montée du chémage et les gréves du printemps 20|
Le président du conseil régional, le socialiste Jean-Paul Huchb
ne décolérait pas 4 Pautomne dernier contre «une SNCF organ__ig
pour perdre». it d’expliquer comment son assemblée a inves
milliard et six cents millions dans Ia rénovation des rames : «O
- SNCF r’est toujours pas préte, tempéte Huchon, il faudra attendss
Quant a I'Etat, cela ferait longtemps, d’aprés cet &lu un peu
catural, qu'il ne met pratiquement Plus un sou dans Pentretien
transports urbains. « Le gouvernement se comporte, explique Huch

Mais il v 2 aygsi téus ces retard i

§ en banlieue, une (o -
ante des voyageurs, tenge Elkabbach., - s gran
,, _-’g:n Jetez plus, Iui répond Gall
‘-'moi revenir au TGV, »

s salariés de banlieue ont ¢s sacrifiés an profit des bohos

choutés dans Jes TGV — et cely
; sous le ré :
uis Gallois et Guillaume Pepy... € regne de messicurs

ux hommes de gauche,

015, i ne faut rien exagérer et

tomme chacun sait.

8. La SNCF a toujours été prompte en revanche 2 réagir en matitre d’out
des usagers vis-d-vis des agents. Quatre 4 cing mille plaintes sont déposées chi
année par Ja SNCFE. Et les parquets cognent de plus en plus fort. «Pas Ia Ppeine d
sensibiliser, le vent souffle de Inj méme », constate Franck Terrier, qui dirige le
Jjuridique de la SNCE, ‘ ’ '
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CHAPITRE VI

Le fret, Pincinérateur & subventions

un industriel de Pest de la France assez facéticux a réussi
indre Loik Le Floch-Prigent au téléphone pour lui poser la
tion :

Monsieur le président, j'ai remis mes wagons 11a SNCFiya
jjours, pouvez-vous me dire ot ils se trouvent aujourd’hui ?

‘& Floch se renscigne auprés de la direction du fret puis rappelle

sont a Lyon. .

4 bout du fl, Pinterlocuteur du pawron de Ia SNCF part d'un

éclat de rire.

ais non ! s sont sous mes yeux depuis trois jours, mon

u donne sur les voies ! »

anecdote, qui remonte & 1996, en dit Tong sur la place de T'acti-
archandises au sein de entreprise. Matheureusement, depuis,

Tioses ne se sont pas vraiment améliorées.

Pheure o les rails s’ouvrent 4 la concurrence, le fret est sans

e le plus grave échec de la SNCEF. « L’activité est dans le

ge », pointe Hervé Mariton, le rapporteur UMP du budget des

sports 4 Passemblée. «Le fret plombe la SNCF », écrivent les

teurs UMP Haénel et Gerbaud. Plus sobrement, la Cour des

ptes, qui vient de livrer, en 2003, un rapport surla situation du
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fret, estime qu'il s’agit «du domaine dont Ia situation est la plu
préoccupante ». En effet, en 2002, Pactivité a perdu 389 millions
d’euros. Pour 2008, ce sera plus de 450 millions, dont 100 millions
dus aux jours de grével... Avec des pertes égales 4 25 du chiffr
d’affaires, Pavenir de Pactivité est sombre.

La part de l]a SNCF dans le ransport est « passée de 25,8 0 e
1983 4 15,8 % en 2000, releve Ia Cour des comptes. Avec enviro;
46 milliards de tonnes-kilometres 2 en 2003, ses trains ont tiré mo
de marchandises qu’en 1985 ! L’ensemble des fourgonnettes
livrent de la messagerie, c’est-d-dire des lettres ou des colis, fon;
autant de chiffre d’affaires que le fret. En revanche, les camio
avalent des kilométres. En 1985, ils fransportaient 125 milliar
de tonnes-kilométres. En 2002, ils en étalent déja 3 275 milliards
tonnes-kilométres | -

Les derniers clients fidéles au rail ont le moral au plus bas. «Fj:4
1998, le président Gallois nous faisait de grandes déclarations sur e
fret, cing ans plus tard, les services de la SNCF se dégradent dave
tage. La qualité baisse et les prix montent », observe Didier Léan
le délégué général de PAUTF (Association des utilisateurs de tr
- port de fret, autrement dit, le lobby des chargeurs). En Juin 20_@
aprés deux semaines d'une gréve jugée «ubuesque®», les cliep

997, par oukase, Pex-ministre communiste avait fixé Pobjectif

bitieux de doubler Ie trafic fret d’ici 4 20104, Aucun hiérarque
: NCF ne s’était risqué 3 dénoncer publiquement le caractére
gogique de la promesse de Gayssot. G’est une « une ambitions
able », affirmait Armand "Tonbol, le patron de SNCF Partici-
lors d’un collogue en 2000,

ur étre juste, il faut Teconnaitre que Je

40 millions d’euros. « Aprés le long conflit du printemps 2001, ‘g
essayait de se faire indemniser par Ja SNCF. Cette fois, pourst
Léandri, nous avons compris la' legon. Nous allons réorganiser
transports pour travailler désormais sans le rail. »

(Juarante gros clients — Pechiney, Arcelor, Solvay, Saint-Gobaj
Pont 4 Mousson, Vallourec... — restent prisonniers du monopol s

g

-~

1. Cest dans le rapport confidentil de la Cour des comptes que Pon trouve l’hgﬁs%v.
rique des déficits de T'activité fret de Pentreprise publique. 1998 ; -84,5 milligzs:
d’euros ; 1999 1 -137,36 millions ; 2000 : -88,9 millions ; 2001 -282,3 millions ; 2)i
-389 millions d’euros.

2. Cette mesure équivaut au transport d'une tonne sur un kilomeétre.

3. «Les cheminots ont fait gréve contre une réforme du régime des retraites

les concernaient pas », note Georges Di Lallo, chargé des acheminements chez Ar;

132 192



réorganisation, on doute que ces investissements aient Veffet d'u

en 2000, dresse un diagnostic complet et édihant de ia « proauc-
coup de baguette magique.

- », La durée de fonctionnement quotidien des machines atteint
¢ uste 4 b 30. Fin 2003, Gallois signalait, sur le mode humoris-
ue, que «les machines font 4 peine les 35 heures par semaine».
‘aven d’impuissance... Et le patron de la SNCF de regretter que,
i1r faire Paris-Charleroi, en Belgique, il faille trois conducteurs
té francais. La messe est-elle dite ?

ace 4 1a route, Ia SNCF semble n’avoir aucune chance. Pendant
un routier accomplit ses neuf heures quotidiennes au volant de
camion, Ja SNCF a besoin de quatre cheminots pour atteindre
e durée de conduite | Adopté en 2003, le plan de sauvetage du
Ziret prévoit d’augmenter Ta productivité de 20 % d’ici trois ans en
i geant le temps de travail des hommes et des machines. On
haite bien du conrage au nouveau patron du fret, Marc Veron,
ant que son prédécesseur, Rol-Tanguy, n’avait pas réussi a
graisser le mammouth SNCF. 1 sétait fixé Pobjectif modeste de
fter la durée moyenne de conduite d’'on agent de2h 3023 h 20.
«Quand j'ai décidé d’affecter un parc de locomotives aux trains
mbiné, raconte Francis Rol-Tanguy, toute la technostructure
agitée. On me disait : tu vas désoptimiser le systéme. Ceux qui
Zevaient la production avaient les yeux rivés sur leur schéma
que, mais ne regardaient pas le réel. Au lieu de faire 800 km
ur, les machines en parcouraieﬁt réellement 400! 11 y avait
décart ! J'ai ramené la distance de parcours des machines de
300°4 600 km par jour, sur les schémas théoriques. Avec un parc
i€, les machines nc faisaient plus que 400 km mais il 0’y avait
&cart de 3 % par rapport au réel. »

ans son bureau, boulevard Saint-Germain, ouvrant c6té jardin,
slaborateur de Gilles de Robien se prenait & réver, durant
tomne 2003, alors qu’il négociait pied  pied le montant de
. de Etat au plan Fret. «I1 faudrait que Gallois réunissc les
cats et leur dise: “Vous allez conduire plus longtemps.” Les
nomes de la FGAAC sont préts puisque les roulants touchent

irimes aux kilométres. Les conducteurs de TGV font bien
-Nice d'one traite, »

Pour le transport de conteneurs — encore appelé transpo
combiné rail-route ~ le plan décennal de 'ancien cheminot Gayss
visait un triplement du trafic, :

Terribles lendeinains qui déchantent : aujourd’hui, ce pe
monde s'effondre par pans entiers. Les différentes entreprises
rail-route — CNG, Novatrans, Rouch, T3M... ~ sont en quasi failli
et les clients asphyxiés. « En 2008, la SNCF a augmenté ses tarifs
traction de 7 %, pour 2004, ce sera une nouvelle hausse, consti!
Gérard Perrin, du GNTC. Aberrant. De notre c6té, on se sexre
ceinture depuis des années, mais la SNCF ne fait jamais d’effor
de productivité. Conclusion, les transportenrs spécialisés dans
rait-route achétent des camions... » _ _' o

Rien ne vaut une journée passée avec le conducteur d'un trani 2
de fret pour comprendre V'incapacité d'un systéme 4 s’adapte
Ce jour de Phiver 2008, Denis, qui avoue un salaire mensuel ¢
9 000 euros avec prime, prend son service & 16 heures & Ambéri
dans PAin. A 23 heures passées, ce jeune conducteur est 150 kil
metres plus loin, & Modane, gare frontire avec Ultalie. Tl do
redescendre un train Jivré par les Jtaliens avec un gros retard. Mais,
sur cette journée d’'ine amplitude de plus de sept heures, De
n’aura passé qu'un temps dérisoire A conduire. Presque 60 minut
de perdues pour mettre en routc la premiére machine 4 Ambéric
puis une étape de conduite de deux heures, suivi d'un long arrétau
dépdt, etc. ) S '

«Comme on dit, les trains de fret ne votent pas. Quand iy a

“pépin, les voyageurs sont prioritaires et le fret a droit & tous
retards, constate Christian, un autre conducteur. Et puis nos jo
nées sont mal ofganisées, on a des trous de phusieurs heures !
roulements sont fabriqués comme ¢a 4 la SNCE. Pourtant, on aim
rait conduire davantage puisqu’on touche des primes de tractio

A la SNCF, le conducteur d’un train de marchandise conduit u
train en moyenne 2 h 80 par jour. La SNCF n’en avait pas vraimen
conscience jusqu’a ce que Francis RolTanguy, devenu directeur d
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Au moment ot la SNICF va bientdt &tre soumise 4 la concurrence,
on ne pouvait imaginer situation plus dramatique pour Pentreprise,
ses-cheminots, sa tutelle et pour le contribuable. Depuis le 15 mars
2003, un grand pas a été franchi 4 I'initiative de la commissio
curopéenme. Le trafic international de pays & pays a été ouvert &
concurrence. Cette petite révolution, semblable 4 'ouverture d
march¢ des télécoms ou de I'énergie, permet la traction d'un tr
de fret depuis Lyon jusqu’a Hambourg ou de Londres & Milan. Pou
se préparer 4 cette nouvelle donne, nos voisins ont mis fin depui
quelque temps a2u monopole de leurs chemins de fer nationa
dans le secteur des marchandises, histoire d’insuffler de la vie d
un secteur moribond®. Toutes les compagnies de chemin de fi
d’Europe ont entamé ou accompli leur mue, Les ex-départemen;
fret, issus des vieux monopoles, sont devenus des entreprises & pai
entiére. : _

Les Francais lignorent, mais I'Europe ferroviaire foisonni
partout les grandes manceuvres ont commencé. La Deutsche Bahi
(D.B.) tracte des marchandises aux Pays Bas ou au Danemark, fai
son entrée en Suisse. A leur tour, les Chemins de fer helvétes s'ave;
turent en Allemagne et méme en Italie, les Italicns font de méme.

Mais chut... Il ne faut pas le dire ! Louis Gallois perd t
humour quand il découvre des articles décrivant cette réalité dug
Europe ferroviaire qui se construit sans la SNCE. Et qui rappell
Ies ambitions caressées du temps de Jean-Claude Gayssot o

gouvernement ambitionnait de lui faire racheter la compa
publique polonaise, dans un piteux état, ou méme la compa;
anglaisc privée. « C’était trop cher et, de toute fagon, on n’avait
Pargent», glisse un dirigeant du fret. Mieux vaut rassurer I'opini
francaise cn Iui serinant le fameux air du «Tout va trés bi
madame la marquise »... «En fait, la situation est grave, esti

Alain Poinssog ancien directeur du fret de 1990 a 1995, 1.
gagnant de Ja bataille du fret est I DB.» .
chrcusemcnt, la SNCF et son

¢ grand

it donc priées de patienter. Op leur
ande un peu de comnpréhension,

rd sauver le malade, .
ans le Paysage européen, Ia SNCF détonne. « Bl ressemble &
compagnics tssues des anciens pays de I'Est», s’amuse un client,

cl:n.qté fret est toujours un département interne, non filialisé et
- Méme si quelque 2 000 loco-

5.Les Pays-Bas, qui accueillent avec Rotterdam le plus grand port du mor
compte au moins (rois compagnies privées sur ses rails, ACTS, Shortlines, Rail
Chem en plus de Railion. On en dénombre 200 en Allemagne, mais une dizantks
compte vraiment au niveau national, et assure déja 8% du trafic. Llalic a &
ouvert les vannes avec trois ou quatre compagnies privées. Méme la Suisse, qui n
‘pourtant pas soumise aux lois européennes, s'est plide au jeu pour rester compétit

ljet entre 1995 et 2001. «La direction du fret n’a pas la maftrise
moyens de production », constatent les magistrats de la rue

on. Ni « des charges des agents de conduite » i
d
urs plutt vieillissantes. : T mackines
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La Cour n'est pas trés indulgente pour Guillaume Pepy;’
uméro 2 de Ja SNCF, qui a eu la main haute sur les moyens
production. En 2001, lit-on, «la direction du fret n’était toujoritsH
pas associée 4 I'élaboration des roulements par la direction d 1
traction ». Comme Je résume la Gour des comptes, le transport
marchandise fait office de «variable d’ajustexﬁcnt du systém
de production S». ‘

ents successifs ont choisi Ja premiére solution. (Jnelques semanes
t la transcription de Ia directive européenne libéralisant le fret
érnational, un conseiller de Busserean recommandait la sagesse 2
tignon. 1l existe, soulignait-l, «une trés forte opposition des
ganisations syndicales qui sont unjes sur ce point».

1l faut dire que fin 2002, les syndicats cheminots ont fait leur
femitre sommation en barrant le passage d’un train qui voulait
gager ‘sux le réseau principal. Ce kafkaien fait d’armes mérite
tre raconté, d’autant qu’il a eu lieu en famille. ‘
Soucieuse d’étre A Vheure pour la libéralisation, la SNCF s'est
stituée en 1097 une sorte de compagnie low cost”. La société
T (Voies ferrées locales et industriclles) opére sur les petites.
ssertes locales (dans les Landes, le Morvan, etc.) et sur les termi-
% industriels en appoint des trains de Ia maison mére. Une
table petite SNCF paralléle de 600 personnes, avec ses propres
imotives et ateliers de réparations. En 2002, le chiffre d’affaires,
3 millions- d’euros, a quasiment doublé aprés le rachat d’un
au ferroviaire industriel, celui des Houilli¢res du bassin de
fraine, qui compte 200 km de voies.

Nuance de taille, cette petite SNCF fonctionne sous le régime du
eur privé. Ses agents ne bénéficient pas du fameux statut
minot. Tls ne partent donc pas en retraite entre 50 et 55 ans, sont
ins payés que leurs collégues de la SNCF et ne jouissent pas de
ploi a vie. Cerise sur le ghteaun, certains cadres de VTLI ont
ﬁs le chemin de fer chez Connex, la trés honnie filiale de Veolia
onnement, dont ils clonent les méthodes a Pintérieur du
pe public, tout en développant une amusante contre-culture
F. Machiavélique...

) voit bien le caleut, fort astucieux. Le fret étant irréformable,
1 est un cheval de Troie destiné, le jour J, & se lancer sur les
s principales. «5i & Vintérieur de mon groupe, je peux produire
ins cher, pourquoi m’en priver», précise Guillaume Pepy.

La machine Fret ressemble parfois 4 un bateau ivre qui naviga
vue. «On ne sait pas vraiment & combien nous revient la circulati
d’un wagon », expliquait récerament un dirigeant de terrain devari
les caméras d’une chaine nationale. Depuis 2000, P activite
commencé 4 établir une comptabilité propre avec des facturatio
internes. Malheureusement, elles sont «régies par des régles &
gestion d’application parfois trés complexes », regrettc 1a Cour. Schi
matiquement, le fret loue les conducteurs & Pactivité Traction et paj
la direction du Matériel qui lui entretient ses machines. Les recett
dirécs de la commercialisation sont censées équilibrer Yensemble.
théorie... ' ‘

«Pour faire le budget, je commence par metire les subventio
le reste vient aprés>», expliquait Francis Rol-Tanguy lors d’uni
conférence de presse. Mais la SNCF va devoir se passer de ce
perfusions publiques. 1 encore, c'est YUnion européenne qui, pa
souci de transparence oblige, depuis 2003, chaque compagnie ferre
viaire 4 présenter des comptes séparés pour son activité fret. Encor
une fois, cette évolution est davantage subie qu'anticipée par
SNCF. Les enjeux sont pourtant énormes.

Fntre le risque de se faire taper sur les doigts par Bruxelles, et
crainte de voir les cheminots descendre dans Ia rue, les gouverne:

6. La vétusté des locomotives n’est d'ailleurs pas sans conséquence sur la produci
vité, comme Panalyse Pinstitation de la rue Cambon: «Les faibles rendements il
kmv-trains des journées de service facturées au fret étafent dus pour partie & Pancien
neté du pare de locomotives fret qui contraignait 4 limiter les étapes de traction et &
priorité accordée aux voyageurs chats 1a gestion opérationnelie des trafics. »

: .;En frangais, compagnie 3 bas cofit, 2 I'instar des compagnies aérienne apparucs
asyjet, Ryanair..) ces dernidres années et qui fonctionne avec une strice de cofit
trémement bas par Tapport aux compagnies classiques.
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Malheureusement, cette filiale n’a pas été vraiment adoptée par la
famille cheminote. En octobre 2002, le groupe SNCF a donné un
avant-godt de cette curieuse forme de coopération concurrence.
En Lorraine, la filiale VFLI a remporté un beau march
Il s’agissait, avec l'aide de la DB, d’acheminer une vingtaine de
trains de coke, entre le réseau lorrain et I'Allemagne. La frontié
allemande étant située 4 une trentaine de kilométres de la cokerie
‘de Garling, Ia SNCF a autorisé sa filiale & sortir de son territoir%
pour rouler jusqu'a la frontitre en empruntant le réseau principal;
Pidée étant d’éviter des changements de locomotives rédhibitoin
entre VFLI et Ja SNCE. Pour conduire son train, VFLI a embauch
un conducteur SNCF 4 la retraite agréé 4 la conduite sur ce secter
Jamais ce convoi n'a pu circuler, immobilisé par la gréve d
cheminots. lorrains. Les syndicats n’ont pas supporté que Pentr
prise publique organise selon eux «sa propre concurrence ».
comment admettre qu’aprés 50 ans, un ex-conducteur SNCF puis,
encore travailler ? Résnltat, le rail a perdu le marché. Le corpo_i‘
tisme cheminot I'a méme emporté sur la solidarité syndicale. « No
avons discuté des heures avec nos collégues de la SNCF, histoire ¢
leur dire qu'un contrat perdu pour VELI risquait d’en laisser pl
d’un sur le carreau, mais les cheminots n’ont aucune idée ki
ce qu'est un licenciement », stigmatise un conducteur de train GG de 1980-1990,» I.a Co :
de VFLL : . . " ur des comptes souligne elle aussi Ja
Francis Rol-Tanguy, I'ancien directeur du fret SNCF, résum ; :fei:;ifoorm: ; Le total des investissements ferroviaires
fort bien ce blocage généralisé : « La premitre entreprise ferroviaitst s TISACKCS au fret entre 1990 et 199
¢trangére qui essuicra les plitres de la libéralisation risque
devenir trés riche, pour peu qu'elle ait un avocat capable de
. obtenir de bonnes indemnités. » Et c’est un ancien directeu
cabinet de Gayssot qui dénonce ainsi le barrage des organisati
syndicales... =

?

=latpa;[f Ele monopo]:e du- déclin. e mouvement est général dans

oute urope de T'ouest. La structure de Téconomie héritée du
‘ . il, ’est parfait pour trans-

rter de la houille oy dy charbon, comme aux Etats-Um'I: », résume

fagon assez lapidai i i
NCF 2 lapidaire Alain Bréau, ancien patron des filjales de

:m:té, Ia Pologne a rejoint le niveau de Ja France.
‘développement du ransport routier et sa Iibéralisation dans
am:aées q.uatrcwingt-dix ont accentué la tendance. Comme le
s _e-Dawd Azéma, le chemin de for 'a pas la souplesse du
n: o« EJn tram ne peut ni doubler ni faire demi tour, » Po
ser PEurope, un convoj circule & la vitesse mo e' :ilr
a heure?, Le combat est par trop inégal, yeme o

7 8 a été d’enviro
tards de francs. » Durang la méme période, la SNCF et RF;

chat de rames et dans Iy construction de lignes 4 grande
a.ujourd’hui. En 2000, constate
ndisponibles en raison de leur

Comment Ia SNCF est-elle arrivée dans cette impasse ? I’apoglia::
du fret remonte 4 Pannée 1974, avec 74 milliards de tonf Tenc _ it décidé d'ouveir Te socteus forrreir
kilométres transportées. Il «constituait I'activité principale s Prgorzire 2 la
Ventreprise», rappelic la. Cour des comptes. Ensuite, ce fu
dégringolade... 52 milliards de tonnes-kilométres en 1985. La S
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Les vingt dernidres années sont I'histoire d'une successio
réformes sans effet. En 1990, Alain Poinssot, I'ingénieur des Min
plein d’avenir, qui vient de passer ‘cing ans 4 la direction de
région de Marseille, prend, 3 40 ans, la téte du fret'avec I'espoir:
le révolutionner. « Ktant X-Mines, je suis plut6t tourné vers la cli
t2le industrielle. J'avais le profil pour cette activité, raconte-t-il
vécu aux EtatsUnis et je voulais organiser Pactivité par business
mais le terme ne passait pas 4 la SNCE, alors j'ai dft les rebapti
“unités d’affaires”. » Poinssot avait un train d’avance sémantiq
Déhut 2003, les clients ont découvert avec perplexité que les uni
d’affaires ont &t rebaptisées « business unit» ! '

Mais Alain Poinssot ne fait pas de miracle. Il se heurte aux.n
tics, son style ne passe pas. Surtout, 'ingénieur SNCF 1’empx
asscz vite sur le manager & I'américaine qu'il révait d’étre. La réaly
est trop tétue. Alors le patron du fret se passionne pour les projets
long terme, comme l'autoroute ferroviaire a 100 milliards de fran
qui devait relier Lille & Marseilte. Sur le terrain, son travail se Limi
surtout 4 tailler dans le vif. Pour réduire les pertes, il décide Iz
de 1a collecte des wagons isolés. La SNCF ferme la moitié des v
d'accés aux clients, :cellcs qui desservent usines et entrepdts. .
place, les chargeurs sont priés d’amener des trains complets sur,
triages ou de g'en remettre aux filiales routitres du groupe

- q'elle perd d’une main, la SNCF veut le récupérer de l'autre,

ail 4 la route, explose pour attemdre « 2D Ul Lduy, e
ement 10 % des recettes », rappelle la SNCF qui n’hésite jamais
voyer ce message : sans aides, plus de train.

s différents gouvernements vont s'enticher du combiné et
tnir les vannes budgétaires en grand. La SNCF recoit jusqu'a
inillions d’euros1® de subventions annuelles pour faire avancer
trains de combiné. Grice & ce robinet, la SNCF est censée
dir les prix qu’elle présente 4 ses clients.

7 fait, le systéme est totalement opaque. En Pabsence de toute
iptabilité analytique, personne ne sait quelle ufilisation est faite
ces subventions. Tl faudra Pintervention de Ia commission euro-
e, en 2001, pour que les pouvoirs publics, en trainant les
ds, réorientent une part de la manne vers les clients qui, depuis
, touchent un petit filet d’eau: vingt malheureux millions
yos A se partager avec le secteur fluvial. Privé de ces ghteries, la
'F a augmenté ses tarifs.

arallélement, durant cette période, les pouvoirs publics sous-
estissent dans les infrastructures nécessaires an trafic combiné,
time les plates-formes de chargement des conteneurs sur les
. Ou alors, ils investissent tout simplement mal. « T.es élus se
entichés du combiné, chacun veut sa plate-forme chez Iui parce-
est synonyme d’emplois et de taxe professionnelle. Mais ils
4 souvent fait n’importe quoi, estime-t-on au Groupement
nal des entreprises de transport combiné, le GNTC. Le résean
cais n’a pas une grande cohérence économique. »
ans les années quatre-vingt-dix, un député du nord, Marc-
ippe Daubresse, recommandait pourtant de mettre un pen
idre. 11 dressait une liste de quelques plates-formes prioritaires a
‘ruire afin de constituer un réseau performant. Mais chacun a
ce qui Parrangeait. Bordeaux a ouvert en 2002 un terminal qui
sité 47 millions ’euros et « qui n’était sans doute pas le plus perti-
reconnait-on 4 la SNCE. 1l fonctionne 4 mirégime. A Tépoque

Cependant,  I'époque, le paysage n'est encore pas totalen
désespéré. Au début des années quatre-vingt-dix, un nouveau st
ment apparait. Avec la mondialisation du commerce?, le transp
par conteneur est en pleine explosion et le rail 2 droit A sa part

 ghteau. Assez vite, le transport combiné ol les conteneurs pass

9. Le contenenr est devent: tne unité de transport universelle, Pouti! de lamond
 Hisation des échanges. La marchandise y est chargée puis la caisse est transp
successivement et indifféremment par différents modes de ansport. Prenons
route classique : le conteneur quitte, par exemple, Shanghai sur un navire p
conteneurs pour étre débarqué i Rotterdam, puis il est chargé sur un train 4
Pemméne jusqu’a Lyon ol il est cransféré sur un camion qui Pemméne ensui
Roanne. Sur de longnes distances terrestres, e train est parfaitement compéttif, tan
que le camion effectue des dessertes de courte ou moyenne distance.

0. A pariir de 1995, Ia SNCF a regu une vingtaine de millions d’euros par an qui
t é1é portés & 35 millions en 1999, 95 millions en 2000 et en 2001, avant de redes-
dre 4 20 en 2002.
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PItalie en passant par la Savoic. Las, fournies avec retard, ell

ot la décision de le construire a été pﬁsc, le Premier ministre s’appe

Tnutile de diré que ] >
lait Alain Juppé, maire de Bordeaux », dne tes relatio

] ns étouffantes de I maison mére
avec ses filiales clientes sont exécrables. Comme le dit Guillaume

) )

epy, «le frct,.c cst Dallas. Ce sont quarante personnes qui Jouent &
Jeu de chaise musicale et 5o détestent », Ce que le Plan résume

une formule 4 peine mojns policée: «I] n’est Pas un acteur quj

_ érionce Pinsuffisance Qi licati :
tives de type BB 3 600 livrées étaient capables de circuler sous tr ent d’une véritable rCla%O(:Einiiolzri%i(jida? le devek?“
3 - ¥ Le groupe de

courants €lectriques différents. Livrés & partir de 1997, ces petd étre trouvé la parade: en 90 )
bijoux de technologie, & plus de 20 millions de francs piéce, dcvaiei heté Ia société Rouch intermodfl clielen-cedr: N 00, n’a-t-elle pas
permettre de. tiver des trains de conteneurs de la Belgique Jusquigs ' ’ ovatrans.

Quant aux rares achats de la SNCF en locomotives, ils ont vi
tourn¢ & la Berezina. L’entreprise publique n’a pas été aidée par s
vieux fournisseur Alstom. Sur le papier, la soixantaine de locom

n’ont roulé correctement en France toutefois quaprés de longs mo
de mise au point. L'adaptation au réseau italien a été encore pl
longue, les machines ne freinaient pas bien dans les pentes italienn
Résultat, il a fallu leur adjoindre des locomotives d’appoint p
freiner. Six ans aprés leur livraison, les BB 36 000 fonctionnent en:
a peu prés commie il faut. 7

Mais elles ont peut-&tre raté le train de la croissance.

Aprés une augmentation de 37 % entre 1994 et 1997, le trafip
combiné a stagné entre 1997 et 2000. Depuis, c’est 1a chute avec
repli d’environ 10% par an. Alors qu'il aurait dé la tirer vex
haut, le «rail-route » demeure une ¢épine dans le pied de cette ch
SNCE. A moins que ce ne soit simplement Finverse. Clest ce g
suggere froidement e trés sérieux commissariat au Plan : «La SNCI
exerce un effet’de gel sur le transport combiné en France », €5
un rapport publié fin 20038 sur ¢valuation des politiques .
gouvernements vis-a-vis du combiné. :

En effet, Yentreprise publique intervient «sous plusieurs casque;
4 la fois complémentaires et concurrentes », s'étonne le Plan.
est Pactionnaire de NG et Novatrans les deux principaux acte
frangais. « Toutes deux manquent d’indépendance quant 3 Ig
devenir et aux alliances qu’elles pourraient nouer », déplore le P
Ce qu’aucune ne conteste, toujours & mot couvert : «La factur
la SNCF nous présente pour tracter nos trains représente 60
- nos charges. Notre marge de mancenvre est nulle. »

Sir Armand Toubol, patron du fret :
Armand, tu ne Peux pas faire ¢a |

Mzus si. Et de toute fagon, les clients qui sont déj3 avec nous
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en minutes, ni en heure, mais parfois en jours pour un trajet qut
compte en théorie une vingtaine d’heures. » Aunjourd’hui, la navet
ne circule que quelques jours par semnaine, son directeur a jete
- Péponge : « Mon boulot consistait 2 écrire des lettres de protestation
" 31a SNCF », dit-il. La société qui voulait lancer un second train est
anjourd’hui & vendre. ' , S
«Nous n’avons. rien confre "T3M », protestait 2 'épogue Rol
Tanguy, U'ex-directeur de cabinet de Jean-Claude Gayssot devert
~patron du fret. Pourtant, le contrat que la SNCF proposait & so
client T3M pour 2003 était plut6t 1éonin : en cas de retard du train
de plué de 94 heures, la SNCF ne rembourserait que 8 O du prix-d
Ja prestation. Si la SNCF anmulait le train, Popérateur n'avait droit’
- aucune compensation mais paicrait 33 % de Ia prestation si aniy
Jation était de son fait. Bt en cas de gréve de la SNCF, T3M n
toucherait rien.

ommercial ? Rien n’est moins clair. La LU, la lo1 d’onentaton
ui, en 1982, a établi le cabier des charges de la SNCF precise que
e n'est pas une obligation, mais un peu tout de méme.

: Ce flou permet 4 la SNCF de proner la lecture qui Parrange. La
endance actuelle est d*affirmer que Pentreprise n’a pas d’obligation
service public, qu'elle peut choisir ses clients. Une maniére pour
e, de montrer, méme avec un genou A terre, qu’elle reste absolu-
ent maitresse du jen. Lors d’une conférence de presse, Jacques
agoutte, le numéro deux du fret sous Rol-Tanguy, avait d’ailleurs
en cadré les choses vis-4-vis des clients mécontents. « Ce n’est pas.
arce que les clients nous remettent des wagons quit faut croire
| e nous allons tout transporter. »

«Le fret est un pur service commercial », confirme aujourd’hui
ois. Ce qui donne clairement le droit 4 Ja SNCF de faire le tri

son portefeuille de clientéle et de rejeter les trafics les moins
Aujourd’bui, Jean-Claude Gayssot, Pancien ministre communnist tables.
1éve toute ambiguité sur le sort yéservé 4 T3M. Clest par simp.
idéologie qu'il a barré la route Jd'un nouvel arrivant. « En France,
a cette originalité qui vaut pour la SNCF, la Poste... on 2 le servi
public qu’on finance pour quil remplisse des missions d'inté
général, explique-tdl 4 T'un des autcurs du livre. Le probléme
T3M, cest qu'a Y'époque, Vivendi Environnement, ¢'était Jeat
Marie Messier. Il voulait aller sur tous les domaines qui étaiés
réntables. Je me suis dit: si je le laisse faire, il va prendre tous lcfz
trafics rentables et laisser le reste 4 la SNCF. A ce moment};
Jassassine mon service public», détaille ancien cheminot cégétist
Résultat, T3M n’a pu compter que sur }a commission européent
pour obtenir un coup de pouce au démarrage.

«En tout cas, il y 2 du changement sensible. Depuis quelque
mps, ironise Didier Léandri, les clients ont droit 4 leur para-
aphe dans les nombreux rapports qui se penchent au chevet du
Fvidemment, c’est trés mauvais pour nous. Nous apparaissons
ours comme les indécrottables raleurs du systéme. »

i le fret se meurt, les ingénieurs ont toujours la téte dans les
es. Leurs neurones s’excitent sur un certain nombre de projets
s plus géniaux les uns que les antres. Autant d’usines a gaz...
tmme le Commutor, un prototype de super-terminal & conteneur
struit dans les années 1990 en région parisienne pour 150 millions
francs et qui devait régler tous les problémes. Comme le projet
iitoroute ferroviaire Lille-Paris-Lyon & 100 milliards de francs
Ton tente aujourd’hui de faire aboutir sous la forme d’'une
son Lyon-Turin. On cogite aussi sur le freinage automatique, les
s Tongs (1 500 métres), mais rien n’aboutit. On achéte aux
wéricains, pour quelques dizaines de millions de francs, une rame
ad railer, mais Cest pour Ia laisser dormir dans un entrepdt, «c'est
“leigrand mal de la SNCTF, 1a téte et les jambes n’embrayent jamais
semble », constate Francis Rol-Tanguy.

 Dans ces conditions, pourquoi la SNCF n’abandonnerait-elle p
3 d’autres le fret pour se concentrer sur le trafic voyageurs ? Ce
provocation est formulée par Christian Gérondeau, iconoclaste &
président de T’ Automobile club de France et agitateur didées. Ei

d’autres termes plus mesurés, le transport de marchandise
constitue-t-il une obligation de service public ou un pur servic
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CHAPITRE X

Les wagons renifleurs
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Dommage, car le transport de camions par rail offre un moy
simple de désengorger les routes. La Suisse et I’Autriche 1’
démocratisé dans les années 70. Quoi de plus facile anjourd’h
pour un routier, de traverser ces pays en empruntant une
nombreuses navettes réguliéres de ferroutage. Aprés 1989, 1a ch
du mur de Berlin, la réunification de I’Allemagne et la fin des:
régimes communistes vont dormer un nouvel essor 4 ce transp
de camions posés sur des trains : Hongrie, Slovénie, Républi
tchéque, bientdt Ja Pologne, tous ces pays 8’y mettent... :

Dans toute 'Europe, environ un demi-million-de camions P
nent ajnsi le train chaque annéel. Chiffre dérisoire puisq
représente un tiers du million et demi de poids lourds qui traver
les deux tummels franco-italien du Fréjus et du Mont-Blanc.

Fn France, le ferrontage reste 4 Ia trafne des différentes expérient
étrangéres. L'Hexagone cultive son exception. Les ngénieurs
SNCF cogitent sur de fantastiques usines 3 gaz. A 100 milliard
francs, le projet d’autoroute ferroviaire, qui devait transportet
camions entre Lille et Marscille, a fait sursauter les argentier
ministére des Finances qui s’opposérent & ces dépenses somptu
Quand, finalerent, les pouvoirs publics se lancent dans le ferrow
Cest laborieusement, avec tous les travers frangais : protectioniis
d’Etat, doublelangage, calculs électoraux, gabegie et méfiance
dive vis-a-vis des projets venus du prive. ’

il4... Avec ses maniéres guerriéres, ce trentenaire harcele les
tionnaires et les ingénieurs au téléphone. Habile et provocateur,
e fait pas que des amis quand il dénonce 4 Byuxelles I'opacité
ystéme francais de subvention au transport combiné.
eule I'arrivée du gouvernement Jospin, au printemps 1997,
le jeu. Jean-Claude Gayssot, le ministre des Transports, n’a-t-il
Affirmé d’emblée sa volonté de transférer les marchandises des
ns vers le train ?
'n réalité, Cest le début pour Roos d’un parcours du combat-
§'il veut espérer faire rouler ses trains, PAllemand a besom
-thomologation du wagon délivrée par la SNCF et d’une auto-
on ministérielle, sur avis de RFE. _ '
es hésitations de Roos sur le choix de son wagon ralentissent
re le processus. « Pour nous faire accepter, nous cherchions a
francais », explique Mihaljcuk. L’Allemand se rapproche de
tien De Dietrich Ferroviaire ot officie un jeune ingénieur
ans, recommandé par le sénateur du cru, Hubert Haénel. Fort
' Sébastien Lange a dessiné un prototype de wagon porte-
n qui, affirme-t-il, doit révolutionner le ferroutage. Son
ton roule sur des roues normales, contrairement aux trains
s qui utilisent des roues de petit diametre, une astuce qui
d’abaisser au maximum le wagon et le camion pour passer
iés tunnels. Revers de la médaille, ces petites roues, parce
¢s tournent plus vite, s'usent davantage, ce qui renchérit les
‘exploitation. Avec le prototype de Lange, le camnion est
ans une poche logée entre les deux bogies et abaissée 2
iies centimitres de la voie. Articulée, celle-ci s’ouvre en épi
‘chargement et le déchargement du poids lourd. L'idee est
&-et séduisante.
s un tir de harrage accueille l'attelage Roos-De Dietrich.
‘Jeur wagon pivotant surbaissé 4 quelques centimétres du
vont arracher tous les aiguillages et risquent de cogner contre
ais, avance Hervé de Tréglodé, un des cadres dirigeant de
n outre, il faudra faire des travaux colossaux pour retoucher
ins tunnels.» Louis Gallois, en novembre 1997, affiche sa
gxité face & ce projet de ferroutage. En fait, le probléme va étre

Début 1997, une premitre proposition concrete émane’
-~ routier allemand, Roos Spedition, spécialisé dans le transpo
produits chimiques entre I'Allemagne et I'Espagne. «Sur.un
plaide le patron de cette société, Helmut Unser, le chauffeur
dans une couchette, mais le camion continue d’avancer. » Sa:
francaise, Roos rail, est préte 4 investir 400 millions de francs
P'achat de wagons porte-camion spéciaux. Un parcours de. 800
entre la Lorraine et le Languedoc est envisagé par Franjo Mihalj
lc pionnier qui porte le projet de Roos rail en France. Un co

1. Ce chiffre ne comprend pas le systéme spécifique de navette porte-camion de
loppé par Euroturmel pour traverser la Manche. En 2003, Fopérateur a transp
1,2 million de camion avec ses ratites & grand gabarit !

150 151




vite résolu. Encore un peu tendre, Séhastien Lange est allé vitjg
‘besogne. Avec ses 24.8 métres, son invention dépasse la longuly:
limite autorisée en Europe pour les wagons. Cette piste s’effor
Mais, en juin 1999, Roos présente 4 Bale un wagon A petite;
qu’il compte faire rouler en France.

Obstiné, Ie transporteur allemand devient génant. D’ant
sa tentative d’introduire le ferrou'tage en France est suivie d
par 'hebdomadaire La Ve du rail qui Iui donne une crédibilis
le milieu ferroviaire. Le groupe Roos a cependant toute:
raisons d’inquiéter I technostructure., Un, cest un étranger ik
ment inconnu. Deux, c’est un routier, et on n’a jamais vu un rof
faire la legon & la SNCEF, Trois, 1l pourrait introduire une fo
concurrence. Quatre, les pouvoirs publics et la SNCF n’aime
travailler avec une entreprise qu'ils ne contrlent pas.

En cing ans, jamais les dirigeants de Roos ne pourront renc
ne fut-ce qu'un collaborateur de Jean-Claude Gayssot. En re

ferrow'uzure en dix ans », Gayssot n’a rien de concret § proposer.

depuis deux ans, il repousse Jes Propositions d’un routier qui
) . . S

Sassodier avec le train... Ft leg présidentielles de 2002 appro-

tavec des écologistes qui font de Ia surenchére. Heureusemen,
UVOLr a son « deus ex maching », un

V0! wagon Modalohr, congu par
eprise Lohr qui Iuj Promet le Pérou, ’

tournant historique » avec le lance-
ferroutage francais. Lé Premier




4 laquelle Lohr réfléchit depuis longtemps et que Sébastien Lang
lui permet de concrétiser. “UJne filiale modestement bapti
Modalohr est créée dans ce but.

Reste 4 vendre le projet du Modalobr. Les premiers contacts @
la SNCF ne sont pas prometteurs. En 1999, Lange repart déco

* dune rencontre avec Louis Gallois. Mais Lohr sait s’entourer. Aing
Philippe Essig, un ancien président de 1a SNCF, qui officie 4 prése
comme ingénicur consultant, aide Robert Lohr & ouvir les port
des ministéres. « Cest bien, explique Jean-Claude Gayssot & Philig
Essig, cette invention résoud mon probléme alpin. On va mo f

 quelgue chose avec. » ‘

Le lancement du Modalohr est le fait du Prince. Le ministr
imposer & tous un wagon qui p’a jamais fait le moindre tour:
roue. «Je n'ai jamais entendu parler de Roos rail, déclare aujo
d’hui Jean-Clande Gayssot a T'un des auteurs du livre. Qua
jarrive, le ferroutage n’existe pas en France. 1 y a bien un wag
en Suisse, mais on me dit qu'll n’est pas homologué en Europe. ]1
trouve qu'un constructeur frangais a travaillé sur un proto
révolutionnaire et qu’il vient me voir. » E

Pour respecter les limites réglementaires, le jeune ingénieur
airs de premier de la classe, Sébastien Lange, a dii raccourcix
wagon et donc le plateau de: chargement. Du coup, le camion dc
&tre coupé en deux pour prendre le train : la remorque sur
wagon, le tracteur sur un autre. Ce détail change tout. La pert
capacité et de Tecette ést de 25 % par rapport an modele suisse. T
sacré handicap pour I'exploitant & venir... ' :

Pour le Modalohr, le wagon qui roule sur 'or, le financem
est pas un soucl Loaffaire est réglée en 2001 par un échange
courriers. En aoft, le président de la SNGF écrit 2 sa tutelle q
prévoit une perie d’«exploitation d’environ 80 ‘millions de fran
par an». La honne nouvelle est postée le 8 octobre 2001, «
gouvernement s'engage a apporter A ce service une subvention
camion transportés qui permette a Pexpérimentation de s'mscrir
dans les hypothéses de trafic équilibré », ui fépondcntjean—Clauﬁ
Gayssot et Florence Parly, la secrétaire d’Etat au Budget. Enco
rieus, I'ftat fixe la durée de Pexpérimentation 4 5 ans.

Pourtant, comme Yavouera Philippe Liss1g, personne n'est capavic
chiffrer Ie cotit dexploitation du Modalohr, wagon sophistiqué
emble emprunter davantage 2 la technique aéronautique. Les
tvisions de déficit de la SNCF reposent sur du vent. En novembre
03, date de P'entrée en service du wagon, les 80 miflions de francs
nuels sont devenus 150.
la SNCF, Ia direction du fret sert de bras armé du Modalohr.
lques postes clés sont occupés par des anciens du cabinet du -
muniste Jean-Claude Gayssot. Arrivé en 2000 a la direction
fret, Francis Rol' Tanguy finit vite par se convertir a la religion
Modalohr. Plus tard, une autre ancienne du ministére des
ansports, Corinne Orsechowski, est bombardée & la direction de
tratégie du fret. Clest elle qui échafaude notamment les usiness
s rassurants destinés & légitimer le projet aux yeux de Bercy.
Le commando Gayssot bétit une véritable usine & gaz avec une
de de sociétés. Au total, dans Popération, la SNCF injecte
nillions d’euros de bien curieuse fagon. CME est la holding
trale qui pilote Pensemble de Popération. En apparence, elle
ocie équitablement Modalohr (49 %) et 1a SNCF (51 %). En
té, cest Pentreprisc publique qui met Ia main 4 la poche, appor-
"3 millions d’euros au capital quand Modalohr ne sort que
000 euros !
;2 holding de téte passe les emprunts qui financeront 'achat de
x rames pour 16 millions d’euros. Lequel achat est réalisé
prés de D'entreprise Modalohr par une filiale du holding, la
été propriétaire des wagons (SPW), 4 cqui il revient de payer les
financiers. De Pinédit. D’aatant que Ja SPW se paie en lonant
agons 4 la Société d’autoroute ferroviaire alpine qui exploite le
ge. Quant an terminal francais, dont la construction a coftté
+de 10 millions d’euros, il est géré par une autre filiale, la
TBA, qui facture la location du terrain 4 une société had hoc.
“Difficile, dans ce systéme, de suivre les flux et de s'assurer que les
yaux ne fuient pas | '
.a nature internationale du projet complique encore plus le
positif. Impliquer les Ttaliens est nécessaire pour faire circuler les
gons Modalohr entre la région de Chambéry et Tuxrin, et la

di
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Italiens. Sa fermeture prolongée pénalise bon nombre d’entd

livre, mais C’est trés simple,  les Italiens, nous lear avons:

~ Voila qui est clair... Les Italiens vont entrer dans Ja société co

" locaux, adhérents au Medef, annoncent leur volonté de
 sans attendre leur propre service de route roulante entre IF2
- Turin avec des wagons 2 petites roues, 4 Pinstar du projet R OFS Se muc en représentant de commerce. «Sur les wagons
- Louis Gallois monte personnellement au crénean pour déf
- Modalohr et rejeter définitivement Jes petites roues 2,

- regretter 'abseénce des char eurs ct des trans orteurs rout
gr : g P I£

Jospin et PTtalic berlusconienne, les accrochages sont nombrel;

réouverture du tunnel du Mont-Blanc irrite particulitremg;

. . rés les Alpcss le La-n d . 3 A
du nord de I'Italie. Heureusement, la culture politique du Tlins I campagne électgot Zl:zc?:afg]on E]IOIE un réle de f’igu-
communiste des transports fait des merveilles, « Ne I’éc:ris‘;é‘é la conquéte de Ja piairie 4 B e Layssot. Lancé en
comme ¢a, explique Jean-Clande Gayssot 4 I'un des autef; : - e berters, sa ville natale, le min;

marché dans les mains. On leur a dit, c’est 1a réouverture du}E,
Blanc contre votre implication dans le rogramme Mod#: -
plic progr ord, notre Wagon est rouge, mais i

i I1és dessus 1. 14 )
tout en lnissant Jes difficultés aux Francais, | g 0= dessus I, liche un Sgp

Jirs biterroi ci
Novembre 2001, le Modalohr est rejeté par ses clientsy, o 0i en décideront au

tiels. Soutenus par la région Rbéne-Alpes, plusieurs trans

1 meeting,
0’y a ni faucille ni
astien Lange excédé. Majs Ies

‘ trement. Jean-Clande Gayssot
rement battu dés Je Premier tour,

Cette concurrence révéle une sérieuse fractu
sa clientéle potentielle. « Méme au stade de l’expérimentalio:

: ore d 30 minutes, Je suis d'ailleurs en relation

Smsge Ppour faire en sorte qu’ils utilisent Je Modalohr, »

o eurcusement, aucun copgace ’abontit. Ce nlest Pas faute
ardé ELOI');I: a prospecter. Dyn déplacement gouvernemental

Dmanie, 'industrie] revient ave.

wde qui s’évanouirg bien vit

auraient pu faire part de leurs expériences et attentes d
démarche qui vise plutdt 3 privilégier la technologie au dé
d’un service intégral », insiste un rapport remis fin 2002 & Do

Bussereau.

2. Dans Ja querelle opposant petites roues et grandes roues, Ia directon
preuve d’humour en surnommant les partisan des premidres, les « poing
Lilas ». Une référence au refrain de la chanson de Serge Gainsbourg, « des]
des p'tits trous, tonjours des Pts trous », :

e interview 3 LEumanit Je 3 mars 20
] adrcssé;_au_x patrons d’Airbus et d'une go
our qu J.Is_ Implantent des activites 4 Bézi

O'I,Jcax:E-CIaqde Gayssot réirére ;
Ciét qui construit des wagons de
exs. Leur réponse cst Ppositive, »
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A Ia SNCF, Paventure Modalohr finit tout de méme par inquiétérs -
certains responsables. Rendu en juillet 2003, un rapport confidentiel:
est commandé par Armand Toubol, le patron de SNCF Particip;
tions jusqu'au début 2004. Cet homme prudent est soucieux d

_mettre & I'abri d’une mauvaise surprise juridique ou financi
Clest Iui qui devait en effet récupérer le bébé 4 SNCF Particip
tions aprés qu'il a été accouché par la direction du fret.

Des curiosités, le cabinet d’audit en recense plus d'une : «car

arréter ce projet en route. » Fit de lancer que ce trajet dans les Alpes
‘est peut-étre pas le meilleur choix. Dans le passé, alors qu'il était
&puté de Popposition, Dominique Bussereau a dirigé le Predit, un
ds public d’aide au développement des transports terrestres.
Quelques millions de francs avaient favorisé les émudes que le
roupe Lohr avait lancées sur un wagon révolutionnaire...
«Le Modalohr pourrait étre utlisé pour une autoroute ferro-
aire enire la Lorraine et les Pyrénées », suggere face aux auteurs
ce livre V'ancien président de la SNCF et consultant Philippe
sig. Tant que le robinet d’argent public continue i couler, pour-
fuoi ne pas en profiter ?

tére &evé du prix du wagon», commande sans appel d’offr
absence d'habilitation des responsables de la SNGF qui signen :
contrats... D’ane maniére générale, le rapport s'mterroge sur Iint
du partenariat capitalistique de la SNCF avec Modalohr plut
qu'une simple acquisition commerciale des wagons. A plusi
~ reprises, il pointe «le traitement de faveur réservé & Modalohr» ¢

pourrait étre « sanctionnée pénalement ». '

Autre anomalie, les « délais de livraison des wagons initialements
prévus n’ont pas €té respectés ». Et la SNCF passe 'éponge su
pénalités de retard estimées 3 enwviron 300 000 euros pour Modald
En 2002, le représentant du Trésor 4 la SNCF s’mterroge : «.
intéréts de la SNCF ontls été suffisamment préservés ?»

“Tout comme le chef de la mission de contréle économique
financier qui faisait part quelques mois plus tt de son « avis Tésery
sur le projet. En vain... ' -

Cles cris de Cassandre n'étaient pas inutiles. La SNCF a fini
abandonmer le pouvoir a Lohr et aux Italiens. Néanmoins, |
Tentreprise ferroviaire qui continue de financer les investissem
et supporter tous les risques. Modalohr est libre de se retire
projet, pas la SNCE.

Les prévisioﬁs financiéres de la direction du fret s’avérent fantay 2ot
sistes. Avec des trains quasiment vides, I'opération Modalohr a penct
de chance de rester dans 'enveloppe budgétaire de 87 millic
Jeuros. Une vraie machine infernale. « Ce n’est pas une surpri

on s'attendait 3 ce qu'il n'y ait pas grand monde sur les wago
minimise Dominique Bussereau, qui renvoie la balle & son préd
cesseur Jean-Clande Gayssot. «Le gouvernement ne pouvait p
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CHAPITRE X

Petits arrangemernits entre amjg

ritable enrhumoir. « Cest simple, plaide aujourd’hui son
ecte Jean-Marie Duthillenl, A Porigine, il devait ¥ avoir du
fage au sol mais, aprés une absence d'un an, Jat retrouvé tous

» Surtout depuis que la Cour des comptes
e chantier tiuffé @« irrégularités » et d’« anomalies ». A décorti-
;dossier, comme Pont fai successivement trois rapporteurs
ts %, tout laisse 4 penser quelle a abandonné quelques dizaines
ons de francs aux entreprises qui ont construit Ig gare. Bigre !

ureusement, la SNCF est bonpe fille, elle finira par construire, pour quelques
€ Irancs, une verriére latérale qui ne réchauffe pas forcément Patrnosphére
sempéche au moins les vents di Plat pays de balayer les quais,
D'abord Ia Cour des comptes, dans un rapport confidentiel de 1995 dong seul
stract a i€ donné dans e rapport public de 1996 ; puis la mission dite Lelong,
¢e en 1998 par Louis Gallogs 2 un magistrat de b Gour des comptes, Maurice
g enfin, en 1999, Paudit interne mené par Bruno Beaufine-Ducroeq, alors
leur général de 1a SNCT €t.. ancien cadre du TGV Ner,




1l est vrai qu'une modification de taille. avait obligé la SNCF &
dépenser plus que prévu. Peu aprés le début du chantier, en effet, la
communauté urbaine du district de Lille et quelques promoteurs
empressés ont eu I'idée de coiffer la gare et les voies d'un gigantesq
centre de bureaux et de plusieurs commerces. Furallile était né.

«T 2 fallu redessiner les voies, ce qui a engendré des dépens
nouvelles », explique-t-on & la SNCF. ot I'avenant n’ 14 sign
1992 par la direction. régionale de Lille qui s’octroie une rallo
budgétaire de 100 millions. Eaploit dans V'exploit, ce devis revit
corrigé a méme été dépassé de plusicurs millions de francs !

Le hic, Cest que les différents rapporteurs ont eu beau éphick
la comptabilité de la SNCEF, ils ne sont pas parvenus 4 justifierpli
de 39 millions de travanx. « Méme en arrondissant 3 40 millions:
francs, comment explique-t-on lavenant de 100 millions de fran
lit-on dans le rapport Lelong.

rise crapuleuse» et estime avoir laissé « 9 millions » de francs dans
"histoire?. Le lendemain, Lo Voix du Nord savoure son effet. «Il a
fallu que les informations soient publiées dans nos colonnes pour que
SNCF se décide & porter plainte et 4 se constituer partie civile. »
es dérapages constatés sur la gare de Lille et ses escalators sont
age de nombreux errements comptables de la SNCF. Ils s’expli-
-au mieux par linertie bureaucratique d'une trop lourde
chine, au pire par un laisser-aller général: «La SNCF est une
treprise vertueuse, explique Franck Terrier, le directeur juridique
ntreprise. Ses lois sont calquées sur les lois communes. La
on judiciaire classique sest installée dans U'entreprise mais
vite qu’ailleurs. » La brillante carriére que ménera Jean-
Bodin, directeur régional de Lille de 1986 4 1992, témoigne
lérance qui régne 4 la SNCE.
‘ cet aprés midi de juin 2002, ce cadre supérieur regoit un des
Pour comble de malchance, les escalators de cette méme gare s de ce livre dans son bureau, situé 34, rue du Commandant-
Lille tombent en panne le jour ol Mitterrand inaugure le batim: otte, an sitge de la SNCF. Accroché au mur figure le plan
en 1994, Ce qui fait sourire quand on connait leur histoire. G oilier, une vraie passion pour ce Breton, passion 4 laquelle 1l
ans auparavant, la SNCF avait passé commande de douze e e consacrer pleinement depuis son départ en retraite 4 la mi-
tors 4 la SPPR, une petite entreprise de Seclin dans lagglomér: «Les escalators n'étaient pas- de mon ressort, nous explique ce
Klloise. Mais, alors que Pentreprise publique vient de lui régle fen. Cétait un marché de la direction de MEquipement de la
commande, la bolte est mise en liquidation avec un gros pass {E qui dépendait donc de Paris et que je ne connais pas en détail. »
La SNCF se tourne un an plus taxd vers une autre PME locale = re de Pancienne ministre socialiste Catherine Lalumiére,
SPRI — qui a ouvert en 1992 dans 2 méme commune de Sed idier Bodin a pourtant eu la haute main sur le chanter de
Surprise, elle a été montée par un ancien de la SPPR | S exsée de Lille par le TGV ainsi que sur la construction de la
On devine la suite... Janvier 1992, Ia SNCF lui commande dor ¢ Calais-Frethun, située & Pentrée du tunnel sous la Manche.
escalators et des poutreiles métalliques pour 30 millions de frai dire qu’au sein de Pempire TGV Nord, gouverné de 1988 2
Mars 1993, Ta SPRI est en redressement judiciaire et est mise par le tout-puissant Jean-Pierre Pronost, Bodin a bénéficié
liquidation durant Péeé. Seuls deus escalators ont été livrés. G > exceptionnelle principauté. _
histoire aurait pu demeurer secréte 4 tout jamais si Ia faillite d tes proches de la «fausse déclaration», « détournement de
SPRI n'avait intrigué le parquet de Lille qui fait ouvrir une ins pétence », « signature de document non conforme au marché » :
tion. Début juin 1997, le quotidien La Voix du Nord publie histor t d’éléments accablants relevés contre la direction régionale par
 dans un article explosif. , '
1l ne faut que quelques heures au directeur de 1a région SN(
de Lilte, Michel Etienne, pour convoquer une conférence de pres
Cing ans aprés larnaque, la SNCF se déclare «victime d’une en

Devant la caméra de France 3, le cadre régional en fait peut-&re trop: «Nous

NEEITOREOns SUF pourquoi Bous navons pas décelé suffisamment tbt ce genre de

jortement et pourquoi nous n’avons pas pu nous prémunir vis-a-vis des consé-
qui restent fimitées mais qui ont quand méme une certaine réalité. »
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les auditeurs successifs. Toute la gestion du marché du gros ceuvy
et des charpentes est dénoncée par Ja Cour des comptes. Un vidi
florilége : « dossier de consultation mal préparé, analyse superficiell
des offres, consultation complémentaire critiquable, sélection conte,
table, prémisses de contentieux ultérieur, gestion peu rigoureuse »,

En somme, la direction de Ia région de Lille s’est carrément assis
sur.les réglementations maison en lancant les travaux dans le do
des instances. de contrdle ¢ |

riiler les feux sans se faire attraper », Un tel manuel viendrait
ompléter la collection ouverte par le contréle général, Porgane
argé depuis 1998 de veiller 4 Ia déontologie 4 Ja SNCF. Un petit
guide éthique intitulé Prévention des risques de corruption a été rédigé
Pattention des cheminots des chantiers de TGV. Fait cocasse,
authentiques dérapages du TGV Nord ont Inspiré les cas d’école
epinglés dans ce vade-mecum anti-corruption. A I'exception de ceux
tirés de la gare de Lille...
. Revenons 4 notre gare justement. Pourquoi le conseil d’adminis-
tration, le président de Ia SNCF d’alors Jacques Fournier, ou encore
le contréle des marchés n’ont rien trouvé a redire sur la gestion de
a direction de Lille ? C’est un vrai mystere. I fallait faire vite, tenir
cs délais, la question des cofits étant secondaire, se justifie la direc-
tion du TGV Nord. L’argument sert aujourd’hui de ligne de défense
ux anciens responsable du chantier. Mais, 4 Fépoque, il ne figurait
dans aucun document. « Qui a pris cette orientation ? A quel nivean

érarchique ? » Impossible, remarque le rapport Lelong, de répondre
ces questions simples,

Une éclatante illustration en est donnée avec le fameux avenari
de 100 millions, proche, selon la Cour, de la «déclaration spécieuse’
«La réglementation sur les seuils de délégation de pouvoirs, ki
on dans le rapport confidenticl, a été contournée par la région d
Lille par la pratique d’une lettre de commande d*un montant rela
dérisoire. » ' ' ]

En clair, pour conserver la main sur ce marché qui normalemer

aurait dfi passer a I'échelon supérieur, il s’agit de masql'xer‘«;
| dépassement imminent et prévisible de dépenses initialement aui
tisé ». Dépassement qui était d’ailteurs « effectif 4 1a date de réuni
du conseil d’administration», s'émeut la Cour des comptes.
«ficelle» a également servi pour la construction de la gare TGV
Calais-Fréthun. La direction de Lille découpe le marché en tr —
tranches dont la valeur reste en degd du plafond de Ia compéte:
d’un directeur de région. .

La plume du magistrat qui rédige le rapport se fait assassing
«Dans cette affaire, la région SNCF de Lille s’est distinguée 3 Ia foj
par une excessive rigidité dans Ia recherche de la solution Iz P
économique pour Pentreprise et par la plus grande souplesse danis
le contournement de la réglementation interne 3 Ia SNCF, »

- Ces flamboyants cas d’école pourraient avantagensement no
un bréviaire sur le théme « comment franchir les lignes jaunes

_' fagon totalement irrégulitre un marché non prévi.d’achemine-
ent de sable.

La société bénéficiaire a vu le montant du contrat d’origine sextu-
sler 4 49 millions de francs ! Aprés avoir cassé les prix pour s’assurer
marché, la bolte obtient du directeur de Lille une rallonge de
mitlions puis un avenant providentiel de 31 millions de francs®.
a solution n’était administrativement pas pure », admet, douze ans
pres, Jean-Didier Bodin. Et de se dédouaner en expliquant comment
procédure a permis « d’accélérer Papprovisionnement de certains

4. «L'ordre de service est antérenr 3 la lettre de commande initiale, elle-mérm
antérieure 4 I'approbation par le conseil d’administration et an visa de la mission d
contrSle économique et financier», décortique la Cour des comptes. :

Rebelote sur le marché des charpentes de la Gare de Lille-Furope : « dissimulatio
de 'anticipation de la commande et déclaration inexacte sur le début réel des ravai
aux instances de contréle et au conseil d’administration ».

5. «Le 6 février 1988, signature par le divectenr de In Tégion de Lille, M, Bodira
‘unc notice de dépassement de 31 millions de francs pour fourniture de 400 000 m
& sable par l’cnu-cpris.c. Ce document wanrait pas dit &tre éeabli et signé. 11 s'agit en

épa_ss‘ait l2 compétence de signature du directenr régional», peut-on lire daus ia
ersion confidentielle du rapport Lelong.

164 165



matérianx. Ldée était de retenir une solution locale, sans achemine-
ment sur longue distance et globalement moins chére ».

" Llennui est que dans son autoabsolution, I'ancien responsable
lillois est incapable de donner le prix d’origine. Peu importe, ces
factures ont été dressées « sans intention délictueuse », avance-t-il.

«Et vous, vous n’avez jamais emporté chez vous des stylos qui
appartiennent 4 votre employeur ?, demande-til & son visiteur. Et
vous n’acceptez jamiais de cadeau? Clest pourtant proche de Pabus
de biens sociaux. Alors, c'est difficile d’évaluer la frontiére. »

Cette propension de Jean-Didier Bodin pour la casuistique
s’explique assez facilement. I’ex-directeur de la région de Lille 2
fini sa carriére en apothéose en accédant 2 un poste supréme. Louis
Gallois 'a nommé, en 2002, contréleur général de la SNCF! C
n’est pas rien. Le controleur général n’est autre que le monsicus
Propre de Uentreprise, chargé de veiller au respect.de la déontologi
et de juger ceux qui ont failli. '

Un weel-end, passant & Iimproviste, un employé de GPS sur-

prend un cheminot tapi dans le noir, lequel est occupé 4 pirater le
.Ogici.cl qui gere le paiement des repas par carte magnétique. Le
ampiste avoue étre envoyé par son supérieur Michel Sauvage, pour
écuperer le logiciel, histoire de le revendre au prochain prestataire.

Trés vite, la direction locale de la SNCF préfére étouffer I'affaire.
-chantier du TGV Méditerranée doit avancer vite et sans vagues.
3 novembre 2000, le directeur de la ligne, Alain Jourdain, signe un
«protocole d’accord » avec la boite de restauration. La SNCF va lui
rser 100 000 francs, et consent éventuellement & compenser la perte
:chiffre d’affaires due aux différentes péripéties. Mais la SNCF
assoit-sur cette clause et quelques mois plus tard, GPS fait {aillite.
. quaht Pété 2002, une petite {&te marque, comme il se doit & la
SNCF, le départ en retraite de Michel Sauvage.
- Comme pour les escalators de Lille, c’est un article — publié dans
. LePoint en juillet 2002 ~ qui contraint le contréle général 4 se
¢ncher réroactivement sur le cas Sauvage. « Nous avons appliqué
uivi administratif global », indique Bodin laconiquement et non
s-agacement. Mais encore ? « C’est un arrangement amiable
la personne qui est partie en retraite. » En fait, Sauvage a été
¢hi sur le plus grave, mais pour faire bonne figure, le contréle
venéral s’est intéressé 2‘1 un a-coté. I a demandé 3 ce cadre méritant
embourser une partie du colit d’'un déménagement privé qu'il
effectué en utilisant Paide de cheminots en service.
La SNCF recherche d’abord un arrangement. Ce n'est pas
“]gs traditions de la maison de porter plainte, généralise Jean-
dit?r Bodin. II n’empéche, cette société de restauration aurait
mérité qu'on le fasse », menace-t-il.
Le chantier du TGV Méditerranée fourmille de petits dérapages
angements cntre cheminots 8. En mai 2001, un simple agent

Jean-Didier Bodin n’aime gucre qu’on insiste-aujourd’hui sur
gestion sux le TGV Nord. Cet homme plutdt patelin perd assez vit
son calme : « Vous devriez travailler pour la presse de caniveau
conseille-t4l 2 'un des auteurs du livre. Pourquoi voulez-vou
remuer la merde ? » Pour ajouter que «le contréle est un organism
réellement indépendant qui rend compte au seul président». Un
belle tartufferie. o

Ce n’'est pas la seule. Aprés le TGV Nord, le TGV Méditerrané
LA encore, des malversations ont été commises par des agents de I
SNCF, comme ce vol 4 la petite semaine o, 13 aussi, les supérien
couvrent leurs subordonnés. L’affaire démarre en septembre 2000;
sur Pune des deux bases du chantier du TGV Méditerrance,
Eurre, dans la Dréme, ot vivent 250 cheminots.

Dans ce mauvais polar, personne n’est vraiment blanc.
patron de GPS (Gestion Production Service), la PME proven
qui exploite le self de la base, a obtenu d’ouvrir une buvette
condition de baisser de 10 2 15 % les tarifs de restauration. M
Pentreprise jette vite 'éponge. Michel Sauvage, le patron dela b
w'a pas obtenu de la SNCF la dérogation a la vente d’alcool.

.?‘:f'.n cours de chantier, sur la base d’Enrre dans la Drdme, ot la neige est plutdt
€ chef de Ia base fait monter des pneus neige sur tune bonne centaine de vostures
vice. Soit une dépense d’environ 200 000 francs passée sans appel d'offre et qui
2 plus grande joie d'un garagiste local... Autre dépense, ces quatre groupes élec-
tnies.réglés 38 000 francs hors taxe chacun : Ja SNCF avoue que 'un d'entre cux
jamials été utilisé. (o.f...}
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fete son départ dans une auberge d’Avignon en régalant ses copaj
sa famille et ses collégues. Au menu, acras de morues, nems pro
¢aux, punch planteur, champagne, «fraisier rafraichi décord

locomotives et wagons reconstitué en nougatine et choux»

facture est copicuse : 48 680 francs... réglés par la direction de Ia Ii
nouvelle | P

es téléphones portables, voyage aux Seychelles, service en porce-
aine. L'un d’entre cux a retenn Ia lecon. En marge du procs, il
chait ironiquement : « Maintenant, je dis aux jeunes, n’acceptez
ue du liquide ! »

Le hasard est cruel. Sans Iui, la SNCF n’auraic pas été clouée au
lori. Ce jour fatidique de 1995, Je mauvais sort prend le visage
es hommes du fisc menant un coniréle Inopiné dans une pette
treprise de Vincennes ; quelle découverte } La comptabilité de fa
SEC, un bureau d’études et de la 53B, une société de métrage qui
travaillent sur des chantiers de travaux publics dont les TGV,
s'avire « totalement exotique », comme Padmet Fric Hemmerdinger,
‘avocat de la SEC. Sortir 2,5 millions de francs des caisses pour
rembourser des frais kilométriques, c’est peu discret ! Avec une
ranchise déconcertante, Bernard Wilhelm, ’homme qui dirige
les deux PME, l4che tout de go: «Clest pour les chantiers de

Seule Ia justice a pu, une seule fois, rompre 'omerta, La SNC

- connu ce malheur sans précédent en juin 2002 avec le procés
quelques-uns de ses cheminots spédialistes des lignes nouvelles
ont €té jugés en correctionnel et condamnds 3 des peines de p
avec sursis pour corruption et abus de bien social’, En échange
pots de vin, ces indélicats gonflaient la facture de la construei
des lignes de TGV ‘au profit des entreprises'de BTPS, Ils
douze 3 avoir été condamnés, douze & avoir eu la naiveté d’encais
une partie des sommes sur leurs comptes ou de recevoir quelg
menns cadeaux : Mercedes, Pengeot 405 MI 16, BMW, abonnem

[

L’entrepreneur alsacien est un personnage extravagant, capable

offrir 4 sa femme une bague de plus de 1 million de francs, un
géant de 130 kg au caractére homérique, attachant et imprévisible,
grand maniaco-dépressif & qui «on ne pouvait pas dire non », témoi-
gnent ses anciens employés.
Comme soulagé, I'homme parle. Aprés la brigade financitre, il
va se confier au juge Halphen. Car 'administration fiscale a
fransmis sa découverte au parquet de Créteil qui, en 1996, nomme
n juge d'instruction. Voila Eric Halphen, déja chargé de Paffaire
es HLM de Paris, 4 Ia téte d’'une instruction sur la corruption sur
€s chantiers de construction des lignes de TGV. Wilhelm, mis en
examen, raconte tout, absolument tout?,

"Tandis que les mots coulent, sur le chantier du TGV Méditerranée
u dans les bureaux du futur TGV Est, des cheminots tombent,
mmenés par Ia police. On retrouve parfois les photos des mis en
examen dans la presse locale. Les déclarations de Wilhelm, dont la

(..} En fin de chantier, un groupe de plusieurs cheminots est invité chez D)
Jand. Montant de Ia facture : quelque 40 000 francs églés avec Pargent du CHSCT:
comité d’hygidne et de séeurité-condition de travail du TGV Méditerranée. Un;:
abus de bien social... Clest dire que le budget sécurité n’était pas maigre. Maigré+
la construction du TGV Méditerranée sest soldée par le décés de dix ouvrer:
entreprises de travaux publics. '

Quant au droit du travail, les responsables du TGV Méditerranée se sont par
lement assis dessus. Les heures supplémentaires étant interdites sur les tra
dinfrastructure, Pentreprise a reconnu Ia pratique du «carnet noir» : les ag
inscrivajent leurs heures sup’ et le chef leur octroyait des Journées libres qui &
comptées comme du temps de travail, Enfin, notons que le guide déontologique
contréle général n’a pas empéché un agent du TGV Méditerranée de se faire emb
cher par une entreprise de BTP qu’il contrélait,

7, Le résean de corruption démantelé a été actif pendant Ia construction de chay
ligne TGV de 1987 4 1996 et méme sur le chantier du RER Xole. Ainsi, dans Forg
le TGV Adantique;; le TGV Nord et le TGV Interconnexion qui contoure Pais
TGV Rhéne-Alpes qui contourne Lyon; et le TGV Méditerrane,

9.1 explique, par exemple, comment il s’est mis policiers et gendarmes dans Ia
poche : tout simplement en’ achemnt pour 3,4 millions de francs de page de publicité
dans leurs journanx professionnels...
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" directement auprés de Ia SNCF, soit comme sous-traitant de boftes]

SNCF prend connaissance en se portant partie civile, ne changent £ assez fertile. Sur le TGV Nord, Ia SNCF a estimé partiellement
cependant pas totalement le cours des choses. La SEC, son bureau

& s'étre fait gruger de 57,2 millions de francs par ses «ripoux»
d’études, continue de travailler sur le TGV Méditerranée jusqu'enii: Lorsque Ia justice embarque Claude Protin, un rcsponszltjble du

1998. _ 3 chantier, celui-ci était sur le point de faire f
Assez anciens, les liens entre la SNCF et Wilhelm semblentlf 9" millions de francs sur un lot}:hy. TGV Médif:éiég rreott e

devenus trés génants. Glest du moins ce que la mission Lelong Wilhelm a dressé devant Halphen le tableau récapitulatif de ses
conclue de Ja disparition, gare du Nord, d'un carton d’archives conte:j& financements. En face de chaque cheminot correspond une somme
pant des lettres de commandes passées avec la SEC. ersée. L'un d’entre eux a porté jusqu'a 12 millions de francs de
En trois ans, Wilhelm a vu le juge & plusieurs reprises. Puis, enihons encaissés, notamment au Luxembourg. Seule une partie a été
mars 1999, son coeur lche. Mais il a eu le temps de dire sa vérité et retrouvée, mais elle acerédite les dires de Wilhelm.
dans le prétoire, ses dépositions, quand efles sont lues, suscitent un «Il ne faudrait pas qu’il puisse y avoir une ombre sur la compé-
silence épais. _ _ ence des 180 000 cheminots qui font leur métier de la fagon la plus
Clest tout un systéme qu'a dévoilé Wilhclm 4 Halphen. «Unizlgnnéate et Ia plus professionnelle qui soit», s’est essayé devant le
systéme tres cohérent », pour la présidente du tribunal de Créteil e tibunal M Bertin, Pavocat de la SNCF, qui a ajouté : «Je rassure
dont V'Alsacien est le bras armé. Au cours des _c_:hanﬁers, de 1985 ‘gens, il 0’y a eu aucun risque pour la sécurité des lignes TGV. »
1992, il a réussi 4 obtenir 60 millions de francs de travaux, st} 5ile contribuable s'étrangle, au moins Pusager respire |

Les syndicalistes présents faisaiént également grise mine. Car,
ec ce proces, la mystique d'une SNCF au-dessus de tous soup-
ns, porteuse de valeurs généreuses issues la Résistance, s’est
ondrée. Pas seulement parce que des petits secrets annexes ont été
dé_il')'allés 13_ Non, la SNCF a tout simplement perdu cette innocence
Velle entretient en se drapant dans la mythologie du service public. -

du BTP, auxquelles il reverse 10% du montant en liquide, ses;
responsables, Jean-Claude Lorang ct Jacques Mimran, se servant
généreusement au passage . En échange de leur présence sur
les chantiers TGV, Wilhelm et ses métreurs doivent « travailler» 1
cheminots !, les «arroser» pour faire «mousser les chanters» au
profit des entrepriscs.

«Cet arrosage se passait aprés 'obtention des marchés, pour Ig
faive mousser, c’est-d-dire en gonfler le prix qui avait été fixé trop
bas au moment de la signature des marchés », raconte-t-l ce 25 juit
1997 dans le bureau du juge de Créteil. Et cet «arrosage» s'averg

-13. Le réseau Wilhelm n'était pas le seul sur les rangs, comme I'a noté Ie rapport

long. La preuve, cette rocambolesque barbouzerie, racontée en avril 1996 par
Canard enchainé. Elle se déroule fin 1994 au début du chander du TGV Méditer-
née. Une entreprise du BTF, qui cherche «4 développer une stratégie dinfluence »,
nfie 3 une officine d'un ancien du GIGN le soin d'enquéter sur la vie privée d'un
ponsable du chantier 4 fa SNCE. Mas le cheminot nest pas le cheval sur leguel
ser. I «est considéré par sa hiérarchic comme un cadre intégre, écrivent les
houzes. 1 est trés bien noté et jouit de Pestime de ses supérieurs. Pour la direction,
prmme en fin de carriére ne va pas s’amuser 4 devenir vénal 4 54 ans». Pire, 4 sa
emme comme 4 lui, «on ne leur connalt ni amant nd maitresse »,
3. Un agent raconte comment fa SNCF s’arrange avec certaines communes,
yant des aménagements en contrepartie du passage du TGV, Gela s'est produit au
oins une fois. « La SNCF a payé un terrain de foot 4 une commune de Ia Dréme, sur

t 24 du TGV Rhéne-Alpes avec un étang. Nous avons faussé les méwés pour
menter le prix et payer les entreprises. Les directives venaient d’en baut», a
pliqué un cheminot au tribunal de Créteil. «C’est comme ¢a la vie en France,
nfirme Claude Protin. On appelle ¢a des compensations. Mais, pour moi, c’est trans-
arent, ¢a fait lien de convention. »

10. Glest & 'Européenne des travaux, ol il a travaillé comme métreur, que Wilheln
rencontre Lorang et Mimran, condamnés en premiére instance : le premier dixig
ensuite IUrbaine des iravaux, le second la société Deschiron. En 1986, aprés s
licenciement de I'Européenne, Wilhelm monte sa propre entreprise de métrage qu
sous-traite pour les denx précédentes sociétés. %

11. Wilhelm 2 noué des liens quasi familiaux avec certains cheminots au gré dej
rencontres sur les chantiers TGV. Dés le Paris-Lyon, il se lie avec Protin, 4 qut
remettra par la suite des bons'de caisse. Wilhelm devient quasiment le beau-frére
Lagnier en s'installant avec la soeur de celui-di. « (’é1ait un type attachant », reconnaiss
Thormas ct Issartier dont les épouses ont éé salariées par les entreprises de Wilhelm.

4
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Pour saisir les youages de la corruption, i faut se figurer l'orga--
nisation d’un chantier de TGV oti des sommes phénoménales sont :
en jeu. Le TGV Nord a ainsi cotité 12 milliards de francs, le TGV
Meéditerranée, 25 milliards de francs. A la fois maitre d’cenvre et
maitre d’ouvrage, la SNCF divise la ligne en différents trongons
(des lots de plusieurs centaines de millions de francs) dont elle
confie la construction aux entrepriscs de BTP aprés appel d'offre. |
- Cest cette exécution que contrdlent les cheminots. Ges derniers -

_Jjouent un réle crucial au moment des décomptes, lorsqu’ils véri-
fient combien de camions de béton, de m? de terre ou de ferrailles
“ont été réellement utilisés. La hiérarchie est trés claire 4. En fin de
chantier, le chef de district effectuc et signe le relevé de métrés quil
fait viser par le chef de section, lequel transmet au service des’
marchés qui établit la vérification finale. Sur le TGV Nord, ce réle |
final a échu & Marc Delaby adjoint de Jean-Pierre Pronost, le tout-
puissant directeur de la ligne. , '

On comprend I'intérét de contréler chacun des rouages, méme si
certains indélicats s’avérent trés gourmands. <A la fin du chantier, ;

tout le monde en avait marre de payer», constate un corruptenr. .
Wilhelm a ainsi réussi & gangrener un pan entier du TGV Nord.
Parfois, cette hiérarchie corrompue aide les subordonnés 3 conclure.
le pacte de corruption. « Mon supéricur m’a dit que j’étais béte.
de refuser les avances de la SEC, raconte un ancien du TGV:
Meéditerranée. J'étais dans une période instable. Ca m’a marqué’

- quil me dise ¢a, ¢a m’a fait passer la bosse. » Parfois aussi, certains
cheminots refusent le pacte. |

- Pentreprise. Le procés de Créteil 2 méme révélé que certaines
“.personnes avaient servi de parfaits boucs émissaires 4 }Ja SNCF,
. A la barre, cheveux gris, sithouette fine et un peu rigide, Dany
- Sasster, exclu en 2000 de la SNCF pour avoir touché de Pargent de
~Ja SEG, va s’engouffrer dans les faiblesses de I'armure SNCF. Cet
o ancien chef de district en poste sur le lot 45 du TGV Intercon
| nexion va mettre en lumitre Pusage des faux en écritures pratiqué
par la direction de la SNCF dans les réglements de facture.
~ Sassier raconte comment le contrble général lui a imputé la
.-signature de réglement de travaux fictifs (appelés dans le jargon
. SNCF DPD, décomptes particls définitifs), qu’il aurait signé sur le
lot 45 & une date ot il 0’y travaillait plus. «Lorsque ’ai contesté la
- véracité de la signature, les trois membres du contrdle m’ont dit -
+:“Nous ne sommes pas compétents pour Juger des faux en écriture.”
- Et anssit6t Ia séance a éié levée. » Six mois plus tard, Sassier recoit
- sa révocation.
~ Au uibunal, embarras des représentants de la SNCF est
- palpable ®. Car Sassier vient d’éventer un terrible secret contenu
: dans le trés confidentiel rapport établi en 1999 par le contréleur
. général de Ta SNCF de Pépoque, Bruno Beaufine-Ducroq. Demandé
ar Gallois'® et vite enterré, cet audit établit la pratique de faux
~documents de réglement de factures par la SNCF.

Voila qui éclatre d*un jour trés cru les arcanes de cette réussite -
frangaise qu'est le TGV. Combien de magouilles v a-t-il sous les .
roues du train 4 grande vitesse ? Surtout, comment la direction de

14.Les 320 km de ligne du TGV Nord Patis-Lille-Calais étaient découpées en
quatre divisions territoriales, en charge denviron 3 milliards de francs de travaux
chacune. Claude Lagnier a &té adjoint au chef de la DT3, 3 Armantitres, «qui regroupait
Plus de 200 hommes. Directement en dessous, les chefs de section gérent chacun 30 &
40 km de ligne, qui correspondent 4 des lots de 300 A 600 millions de francs, Sous
leurs ordres, plusieurs chels de districts et surveillants de fravaux veillent 4 Ia honpe
exéeution des travaux par les entreprises et effectuent les décormptes.

15. Ge jourdd, un homme que Sassier navait pas vu depuis quatre ans vient méme
lui serrer Ia main : ¢'était Jean-Paul Maréchal, I'un des membres du contréle général
qui P'a exclu, :

16. A Ia suite de la mission Lelong, 1a SNCF décide de poursuivre Penquéte. En
juin 1998, elle annonce qu'elle confie au contrélenr général Bruno Bcauhc-Ducmcq
le soin d’examiner «les conditions de passation et de contrale» de certains marchés du
TGV Nord ainsi que «les conditions réelles d'exéaution ».
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.Lc rapporteur traite.: .mémt_: du lot 45. On peut lire que «de¢ La ligne Paris-Lille-Calais restera sans doute comme Pun des
décomptes particls définitifs fictifs ne correspondant pas & des trava plus ¢clatants bijoux fagonnés par les « truandages », selon le mot de
réellement effectués étaient établis sur ordre du responsable de IPierre Joxe, ancien président de la Cour des co'mlgtes. «Cétait un
division des marchés de LIN3, M. Delaby avec en appui des note‘% tos giteau crémeux ol tout le monde a eu sa part», salivait
antidatées établies par celui-ci et méme avec, dans certains cas, degticore, quelques années aprés les travaux, un responsal:ule d'une

attachements fictifs » Incroyable ! Mais comme le dit Jean-Didic

: itreprise de BTP. Et comment ! Trés en amont de ce chantier qui
Bodin, les intentions n’étaient sans doute «pas délictueuses». A littéralement défrayé la chronique, la totalité des entreprises
]

total, sur ce seul lot 45, le décompte fictif s’éleve 4 10,2 millioé%éunie dans un «groupement d’intérét économique occulte », s'est
de francs. . o : .sté@atiqucmcnt partagé le marché en fixant les prix les plus nté-
Ce bidonnage n’était pas isolé. Sur le lot 44 voisin, I'andit trouviessants pour elle.
«un réglement de 37,7 millions de francs correspondant & une pre Gette absence de concurrence a abouti & un surcolit de
" tation non réalisée. Il sagit donc d’un faux qu’a reconnu avd 5§0. millions de francs, d’aprés le calcul de la Cour des comptes.
établi M. Delaby, le chef de la division marché de la direction de s pratiques illégales ont, en 1995, valu aux bétonneurs la plus
LN, mainteriant retraité, établit le rapportcur. Selon lui, le DPigibsse sanction jamais infligée par le Conseil de la concurrence :
fictif est vem cn réglement pour solde de tout compte d’une réct -amende de 388 millions de francs, révélée par un retentissant '
Gion de Pentreprise d’un montant de 100 millions de francs envirofitticle de I'Express1%. L’histoire a ensuite été détaillée dans Pexcellent
dont par ailleurs il n'a été retrouvé aiicunc trace dans les archivespuvrage du journaliste Julien Caumer, Les Requins (Flamniaxion,
De mieux en mieux | ' 49). Cette condamnation concerne aussi la construction du TGV
dne-Alpes, oti les mémes faits ont été constatés.
Personne n’en aurait rien su si un Italien, étranger aux ententes,
vait décidé de s’inviter, & 'improviste, au festin des Francais.
t 1990, le géant du BTP transalpin, Condotte d’Acqua, décide
pondre 4 un appel d'offre pour la construction du lot 44 du

- Interconnexion. Le marché est estimé entre 700 et 800 millions
ANcs.

Alors, y auraitil deux poids, deux mesures ? Le procts d
douze ripoux n'est-elle qu'une tartufferie ot 'on prétend régler
fois pour toutes la question des malversaﬁons 4 Ia SNCF? Le
agissements lors de I'exécution du chantier sont loin d’explique
eux seuls Pexplosion de 16 % de la facture du TGV Nord. La C
des comptes a constaté que sa construction s’est soldée par «
dépassement de 2,6 milliards de francs par rapport aux estimatior

“initiales 17 ». Un tel dérapage aurait-l cu lieu sila direction du TG}

Dix entreprises sont sur les rangs, mais la compétition est de
Nord avait été plus vigilante ?

forme. Le marché est traqué puisque toutes se sont entendues

hour laisser ce trongon 4 Pentreprise Ballot, laquelle doit proposer
prix le moins élevé et ainsi Pemporter. Evidemment, Parrivée

trouble-féte, qui veut réellement faire jouer la concurrence,

ente un risque certain de perdre le marché.

ffre de sous-traitance, menaces, propositions de dédommage-

t'qui passent de deux cent mille & cing millions de francs : les

17. Fin 1990, le député du Nord, Philippe Viseur, s'est intrigué du dérapage-
prix du T'GV de 2,5 mulliards de francs. Le surcolt se décompose ainsi : ]
— 650 millions d’augmentation des prix due 3 la conjoncture des travaux pub
- 375 millions de dépenses supplémentaires dues aux délais de réalisation ;
~750 millions dus 4 une nouvelle présentation comptable interne 4 la SNG
imputant tous les frais généraux de Pentreprise ;
- 250 millions supplémentaires prenant en compte les contraintes d’environnemen
- 475 millions de travaux supplémentaires 4 Ia suite des enquétes publiques et
mises au point technigues.

. Aprés appel et cassation, Ia condamnation a été confirmée en cours dappel.
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Francais vont tout mettre en ceuvre pour tenter de faire renor
Condotte d’Acqua. Le 20 juillet, sept jours avant la date limi
dépdt des offres auprés de la SNCF, Je P-DG de Ballot et le
teur adjoint de Campenon-Bernard, censés &tre concurrent
rendent ensemble & Rome. Is expliquent & I'état-major de Cond
d’Acqua que le marché est pré-organisé avec la complicit
responsables de Ja SNCF et qu’il vaut mieux renoncer.
Cependant, Je matin du 97 juillet, Condotte d’Acqua rem
propre proposition établie & 737 millions de francs. Elle le clas
principe premier puisque Ballot a préva de faire une offr
751 millions, Mais Pextraordinaire se produit. A la main, le moik
de Poffre de Ballot est corrigé d’un rabais de «2,5% avec #
= 732 millions de francs ¥». Pour cinq petits millions de
Ballot coiffe I'talien sur le poteau | "
Le 21 septembre 1990, saisis d’une plainte de Condotte d’
les enquéteurs de la DGCCRF perquisitionnent 4 la dil_“e;
du TGV Nord, 173, rue du Faubourg-Saint-Denis 3 Paris. &
découverte est stupéfiante. Les offres sont déposées «dans
armoire dont Ja clé était 4 Ia disposition de Pensemble du per:
du service ». &
Mais ce n'est pas tout. Tous les plis n’ont pas fait Pobjet d’act
de réception. Seul un double existe pour les entreprises Cont
d’Acqua, Cogefar, Fougeroulle, Ballot et Deschiron, mais
comportent pas '’heure de réception et ont été datés et si
Vavance. De quoi faire peser un doute sur le Jaxisme de la SNEE:
Drailleurs, ce 21 septembre, les inspecteurs, en perquisith
au sitge de la SNCF, 88, rue Saint-Lazare, saisissent quatr
anonymes datées du 24 novembre, du 7 et du 20 décembre 14
du 2 avril 1990. Elles font état « d’ententes illicites » et de « j
dure entachée d’irrégularité ».
Evidemment, Ja SNCF ne peut pas rester impassible.
enquéte interne a été menée sous ma responsabilité », T

jou1".d’hui Roger Gérin, chevelure Blanche, visage impassible et
riants. Il était 4 I'époque directeur général adjoint de la SNCF 20,
amontré que la clé tait accrochée ay mur. Quelqu’un, pendant
] i_eck-end, aurait pu entrer et Ja prendre... Mais :
gﬂé ontré... », sourit4l.
e n’t%tait pas parfait», concéde, de son c6té, Jean-Pierre
10st, directeur du TGV Nord et Interconnexion de 1988 3
f"&v.ec Roger Gérin, il a formé un duo de choc dans Ia gestion
ter,
alrg:té‘ le remue-ménage crée par Penquéte de Ia Concurrence
'u_cstion de casser les chantiers attribués ! ou de modifier Ic:
de sélection fondé sur Ie moins-disant. Un choix critiqué par
:__-des comptes puisqu’il favorise les ententes,
rares qui ont tenté de déjouer les ententes possibles ont pris
((;FLCS pour la suite de leur carridre, Jean-Pierre Beysson
d;rcctel_zr général d’Aéroports de Paris (ADP) peut en témoij
n 1991, & Pépoque du TGV Interconnexion, ADP est chargé
construire une partie de la gare TGV et RER qui loge
y-Charles-de-Gaulle. Pour Taéroport, 1a facture s'éléve a
500 millions de fratics sur un total de 1,8 milliard.
il:ipne sur le lot 44, un Ttalien va semer le trouble. Les deux
€S entreprises francaises émettent une proposition voisine,

¢a n’a jamais été

uo1 étonmer les responsables d’ADP et leur tutelle qui soup-
1 mauvais coup de I'Ttalien. « Nous avons ¢épluché toutes
ositions dans le détail avec denx personnes qui ne faisaient

et X Ponts, né en 1938, était encore président de la Sh

accédé en 1990. Aprés avoir ﬁ'andfn)x tous les éche?min érngz? Zawliztlj 2«5:1:
& oire de 1988 3 1996 au poste de directenr général adjoint de Ia SNCE
¢ la technique, H figure anssi dans les conseils d’administration de quelques
STVA, de France ‘Wagons), e
citaims appels d’offre ont ensujte
iy a eu contestation sur le lot 44, nous avons cuvert le marche anx entre-

opéennes alors que ce n’était Pas encore une abligatic i
Mais les entreprises font auss; partie de la n::on.ﬂ:ﬁng.a:i1 o expliquent Pronost

19.7 est intéressant de noter que Ballot a donc décroché le lot 44
montant inférieur de 100 millions de francs A ses attentes et que cette somu
comparer aux 100 millions de francs accordés: par la SINCF en fin de chanti
forme d'un DPD fictif, )
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que ¢a pendant huit jours, se souvient Beysson. La proposit
italienne était bien étudice sur le plan technique, il 0’y avait pasidety
dumping social de sa part. o revanche, les entreprises francalst

' avaient majoré les prix de P'acier et du béton ef les cofits d'inst
tion de chantier. Jen ai fait part au cabinet du ministére du Tra
de I'époque et J'ai ensuite choisi d’agir en fonction de ce que i
mais devoir faire : ’ai choisi 'entreprise jtalienne », explique-tl
En fait, le directeur général d’ADP a agi contre les press

du président de la Fédération des travaux publics et contre Paviy d
cabinet de Martine Aubry, alors ministre du Travail, qui 0’2

hésité 4 Iui faire comprendre que sa place était en jeu

llonge de bol MULOTS PuLL 1o = varsmse = o

njoncture du marché des travaux publics ».

¢ west pas Je seul déail troublant des marchés du TGV Nord.
origine, ce projet est frappé d'un vice. Ce est quen avril
0.que le ministére des Transports donnera son approbation
elle au projet de TGV Nord. Pourtant, dés juillet 1989, le
1 &’administration s'empresse d’engager 1,6 mifliard de francs
travaux. La divection de la ligne nouvelle, quant 2 elle, a déja
et dépouillé les premiers appels d’offre.

o détail a son importance. Le montant des prix constatés par la
F va donner le « la» pour le reste du chantier. Mauvaise
risc, les prix des entreprises sont de 10% plus élevés que ce
ait budgeté la SNCE. Cest sur cette base que le directeur du
YV Nord, Jean-Pierre Pronost, avec le feu vert du directeur
ral adjoint technique, fait avaliser par le conseil d’administra-
\ne augmentation générale de 10 % des prix du TGV Nord.

e aboutit & P'augmentation budgétaire de 650 millions de francs
orte sur le montant des prix objectifs. Il s'agit du prix référence
& par la SNC¥ pour chaque lot avant réception des offres.

Difficile d’agir face aux soupgons d’entente du secteur du B
La plupart du teoops, 1a passivité prévaut. Mais la SNCF n'aur
elle pas favorisé ces ententes ? Sévire, la Cour des comptes est
que «les méthodes peu approfondics de la SNCF pour Fattribufic
des marchés sont défaillantes ». Non seulement elles n’empéch
pas les ententes mais en plus elles en « favorisent objectiveme
développement pour plusieurs raisons» : dépouillement précipitt
choix systématique du moins disant, critére exchusif du prix obj . direction du TGV Nord justifie cette augmentation, jugée
absence danalyse détaillé des prix au-deld du deuxiéme, con ificielle par la Cour des comptes, par la trés faible concurrence
des marchés défaillant... les reproches de la Gour des comptes = iste sur le marché du BTP. «Sur ce i
nombreux. Salecture attentive des événements accrédite la
selon laquelle la direction du TGV Nord aurait fermé les ye

ces ententes.

lots, je considérais
-pouvait méme majorer les prix objectifs de 15 %, explique
ierre Pronost. Mieux vaut prendre en compte la concurrence
le démarrage du chantier. Des prix trop bas occasionnent des
On I'a vu, avec un surcolt d’environ 750 millions de fran pages lors de V'exécution des travavx. »

derniéres ont été douloureuses pour les finances de Yentreprise i argument se tient parfaitement. Jusqu'an peit grain de sable
Mais ce dépassement a presque été complétement et immédi : ¢ par Condotte d’Acqua en 1990,

ment couvert, En 1989, Ia direction du TGV Nord obtiendra

personne ne conmatt le pot
ose. Tout le monde ignore que le trucage généralisé des
chés a fait artificiellement grimper les prix.
a pourtant quelques voix discordantes au sein de la SNCE.
989 Je contrdle des marchés critique vivement cetic décision
onniste estimant que «cette maniére de procéder » n'est «pas
Geuse ». Appliquer ce taux de « 10 0% est arbitraire ». « Avant le
-ment de Pappel d’offre, on ne peut présumer de la vivacité de
‘ncurrence qu'il suscitera », argumente I'instance.

99 Nommé en 1088, Beysson est tout de mbme resté DG &’ADP jusqu'en
Lex-di’ cab’ de Méhaignerie 1086-1088 et de Bosson aux Transports en 1993
depuis 4 Ia téte de Météo France, ) '

93, 1l faudra encore que la presse Sindigne pour que la victime se réveille
96 mai 1997, jour méme de la parution de Particle de I, Express du 29 mai 97, 1a S
ammonce qu'clle va porter plainte au tribunal administeatif pour se faire rembours
surcofit lié aux ententes. Une bonne décision puisqu’en décembre 1998, le tiby
condamnne en premidre instance 13 entreprises & lni rembourser 540 millions de frar
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_aussi Passociation des travaux en souterrain, est un pio:

comme directeur délégué général de Réseau ferré de Frandg,

|
£

Mais sa mise en garde n’est pas écoutée et Pronost Fmi?’;‘;ifer’
Pemporter. De quoi «douter de la réalité de ses pouvoirs
directions opérationnelles de la SNCF» grince la Cou
comptes. «Je n’étais pas le seul & choisir, puisque le conseil d
nistration a approuvé mes choix. Il était composé de représ
de salariés et de I'Etat», se défend Jean-Pierre Pronost.

Cette tutelle, justement, n’est pas trés tatillonne. Le ¢
direct de la SNCF est alors exercé par Claude Gressier, qui
direction du transport terrestre. Clest lui qui autorise le dé
du TGV Nord, malgré 'absence de feu vert ministériel au
Détail amusant, c’est un ancich_ condisciple de Jean-Pierre
4 Polytechnique. Interrogé en 1997 par L Express sur l'augm
de a facture, Gressier, qui en 1993 ira pantoufler 4 la SNCF
directeur général adjoint, fait preuve d’une sorte de schizophr

«Moi, je n'en savais ren, explique-til. 'ai signé ce qui
réalité une caution de IEtat pour un emprunt de 650 milli
francs de 1a SNCF parce que cela semblait tout 4 fait jus
I’évolution des cofits. Je rappelle que PLtat n'a pas mis d
dans ce projet : la SNCF s’est débrouillée toute seule. »

) orgéamsmf: de certification ferroviaire, Fausil voir un. lien
proces de ripoux qui va se tenjr en Juin 2002 ?
Vo é .
\ ‘cal? d-e la SNCF a volé an secours de Jean-Pierre Pronost

1ité dans son i i i
, Onl Instruction qui s’est bornée 4 examiner Ia seyle

tion de; marchés, le juge Halphen a peut-étre laissé dans
€¢-une partie des mystéres du TGV Nord. Notamment Ia
1 ﬁnaz}cemc?nt politique. « Halphen n’a Ppas obtenu le réquisi-
gpplét{f qu'il demandait pour s’occuper de la passatt'uo.qr[-llclS
€5 », regrette avocat de Wilhelm. n
pgta’ qui voulait faire tomber Chirac dans Paffaire des HLM
2 pu exploiter ce document anonyme rédigé; semble-t-l
ge de Penquéte du Conseil de Ia concurrence. :'{ rés i
;ur le réle actif qu’aurair joué Jean-Pierre Pr(;noI:t daj]zollz
a;?df;nztsefttla; ilt E&;érc.hagge de progression de carriére « relative-
P ) e at orde un aspect inédit du scandale cu
71‘1‘_léCa’I]_ISHIC, pour récupérer Pargent (en dehors de sommes
ces directement réglées & certains trésoriers d’un parti poli
? s¢ passe de la maniére suivante, détaille le dicumpeitj

Les seuls & avoir payé dans ces affaires de corruption
lampistes. Les hauts responsables de 1a SNCF sont passés a
les gouttes judiciaires. '

Jean-Pierre Pronost est un ingénieur aussi discret qu'i

. Llex-prési iens éléves de Ponts, qui ; .
compétent. L'ex-président des anci éves q _:!I'epnse adjudicataire (en fat ces éhoelus aus s e
TGV. Aprés des débuts sur la ligne Paris-Liyon, il donne
mesure 4 la téte du TGV Nord, construit en un terps re
46 mois. Décrit par un observateur davantage comme «
que comme un homme d’argent, il prend ensuite fa dire
Paménagement et du foncier dé la SNCF.

La consécration arrive en 1997. Claude Martinand

53 ement

g;sg.rtions ,qui }.)ourfaient paraitre gratuites si Inove Decorum,
Gitée, n'avait existé, Flie fonctionné de 1984 3 1993 2%

u:effa;ci’;sf;l{:csmll’-Pim? }_’éozgnit, défeqdu bec et ongles jusqu'alors par Ia techno-
unanimité, A fa ton : Inspt i
—'Claléldc Gressier répond : «%uazs dgr;)i;n.%l? vous e le fat e Pronost
TT0ge sur cetie lettre, Jean-Pierre Pronost con

: cette. teste &
dnffrapp ef; g,oaffa.xri&c’ eI: cumlsllé a atteint 30 nn'lh'onscd:railzsm C}:Ei SZ?E;;):(I)l ﬂ;ﬁ
E: ove Dé i ’
e de b move chomm crée une SCI avee des associés qui possé-

un jour, Jean-Pierre Pronost quitte le devant de la scéne
coulisses. Il est, depuis 2001, exilé 2 Valenciennes ot il

180 181

tions confiés correspondent 3 des prestations total i

-



année dc mise en service du TGV Nord. Curieusement, lorsqu

contacte ses anciens administratenrs, ancun ne se souvient que I'e CHAPITRE X1
treprise était censée faire des travaux de peinture, décorations,
« Au début, ¢'était peut-ftre vrai mais, 2 la fin, ¢a ne 'était pls 650 filiales en folie

explique un ancien salarié. Mystére, mystere.

Une chose st stire, nos élus nont pas vraiment cherché 2 savi
pourquoi la facture du TGV Noxd a dérapé de 2,6 milliard:
francs par rapport au devis. Lorsqu'en 1990, le député du No
Philippe Viseur, monte trois fois au créneau pour demander:
commission d’enquéte parlementaire, 1 s& fait renvoyer antant;
fois dans les cordes par ses collégues ™.

Mais circulez, voyons, i’y a tien 4 voir !

Pour se rendre 4 la gare, le voyageur peut emprunter un bus
un tramway, gérés par notre société Keolis. §'il vient en voiture,
a se garer sur un parking de Sceta-Parc, qui nous appartient
si: Les agents du Sernam, une autre filiale, seront 13 pour trans-
ter ses bagages. Si notre voyageur veut enfin le maximum
aformations, il les trouvera sur le site SNCF.com. » Ce petit
feau cst dressé en 2001 par Armand Toubol, & I'époque patron
SNCF Participations », le holding créée par la SNCF pour gérer
upart de ses 650 filiales. Et le méme de poursuivre: «Notre
ex, c’est de développer les synergies. » '

Jes voix autorisées sont nettement moins optimistes sur Favenir
te holding, mélange hybride de conglomérat soviétique et de
d bazar. On y trouve, péle-méle ct sans justification écono-
e, jusqu'a des FILM et des centrales électriques. «L'existence
SNCF Participations, estiment les experts de la Cour des
tes dans un rapport assassin, n'évite pas certains échecs finan-
5 vetentissants. » La gestion des filiales par la SNCEF, poursuivent
mauvais coucheurs, pourrait simplement « s’exercer saus
&ran» que constitue ce holding. De toute facon, un nombre auss
& de filiales reste «un obstacle 4 un bon contrdle de la socicté

97. En octobre 1990, le député se voit Opposex, par la commission production
échanges, que '« opportunité» d'une telle demande est déplacée. En mai 1990, &
un député avait & débouté de sa demande. Glest simple, continue la commissior

n'y a aucun élément nouveat qut justific Ia eréation d'une commission d’enquéte. -
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En 2008, les tétes d’cenf du Plan, qui se sont penchés eux aj i
sur la pieuvre ferroviaire, n'étaient pas plus indulgents. «Le
marquant, notent ces experts, reste sans doute Iimmobilité de
structure d’ensemble. Il n'y a pas de recomposition, de fusions
d’intégrations dans I'ensemble des métiers du groupe. Ce
apparait comme un meccano [...] qu'on complexifie au gré
opportunités. » . o ‘

Avec un chiffre’ d’affaires multiplié par 1,7 depuis quatre;
SNCF Participations présente une vitalité apparente. Ce qui per
a Louis Gallois de croire qu'il pése lourd dans 1'économie
péenne. Enrichi par Papport des filiales, le groupe SNCF voi
effectifs s’élever 4 230 000 agents {contre 180 000 pour les ;
chemins de fer). Le chiffre d’affaires de 'ensemble de Pentre
ferroviaire est égal 4 22,2 milliards d’euros, dont un tiers po
filiales, soit I'équivalent du groupe Bouygues.

Plus «modestes », pour reprendre le qualificatif de la €5
des comptes, sont les remontées de dividendes du holding ve
maison mére, de Pordre de quinze millions par an. Et encorgiy
bénéfices n’apparaissent plus depuis 2000. En 2001, malgrée)
diversification hors chemin de fer, SNCF Participations fut d
taire de 151 millions d’euros ct, un an plus tard, de 7 millions
bénéfices de quelques joyaux comme Keolis, Ermewa, STV
Shem ou France Wagon se perdent dans le tonneau des Dan

d’autres participations, dans le fret notamment. « Les filiales, po
vent les experts de la Cour avec une cruauté de hauts fonctionr
policés, ont pour la SNCF un intérét stratégique, au moins supj
plus quun attrait financier. » ,

Le contribuable a peu de chances de connaftre Pétendue d
malheur. Il existait une conférence de presse de présentatiol
comptes, mais cet exercice de démocratie économique a di
depuis I'an 2000. Les journalistes les plus curieux ont dr
ceeur de I'été, a un rapport annuel dont seuls quelques fins exi
arrivent & décortiquer les subtilités, -

n vrac.,‘l’enl:reprise ferroviaire est A Ja téte d’une flotte de
00 camions de marque Geodis, de plusieurs sociétés de combiné

ute, elle gére, via Keolis, des bus, des
ays & I._n'He, Lyon, Dijon ou Tours. La

: i(:)‘p.res trains Eurostar, L’entreprise ferroviaire vogue également
é@tenanée entre Marseille et la Corse, & travers ses participa-
ans la SNCM, plombée par un endettement de 220 millions
05, SNCF Participations achemine méme des denrées sur les
de commerce d’Frmeva, un groupe suisse qui,
ure, transportait du vin algérien vers Ia Russie.
nent la SNCF dans Ies entrepdts portuaires du
crque, ou a la téte de plusieurs bureaux &
Ifltemational. Un inventaire 3 la Prévert.
u‘.?;, la} SSCF est devenue, A travers Keolis, un des acteurs
;_nvausatzfon du rail britannique, intervenue en 1997. Elle
;dcs capitaux a des opérateurs de trains anglais, qui livrent
4 des entreprencurs privés frangais, tels le groupe Connex,
iche transport de Veolia Environnement {ex-Vivendi).
I-\ICF s’tend dans des domaines encore plus inattendus :
té, le téléphone, Ia picrre, le crédit immobilier. Ie maqwls:
tales cache de vraies bizarreries. Fn 1999, SNCF Participa-
s ciée Sceta Prestations, qui hérite dun conseil d’administration
ffé*dun P-DG en ctair et en os et d'up capital de 37 000 euros
]_lement, la société s’occupe de transport routier et de Iocatior;
cule_s. Seul hic, ceite coquille apparemment vide ne distribue
alaire et ne dégage que 21 000 euros de chiffre d’affaires.
estations est un institut de formation créé pour

resiation : I ourmir du
mmnots qui attendent détre reclassés par la SNCF »,

dans une vie
On retrouve
Havre et de
études : Systra, Arep,

S

“erm.nent, ce serait plus simple si la SNCF se limitait aux
emins de fer. Mais voila, le rail, ott fa SNCF cotite chaque
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ammée dix milliards d’euros & I'Etat, ne suffit pas aux ambitions

Cimetitre d’ambitions contrariées, certaines vassalités au sein de
cette grande entreprise.

NCF Participation ressemblent 4 de longs purgatoires. Prenons
cemple d’un brillant X Ponts, Jean-Michel Dancoisne, promis &
grande carriére au sein de Ja SNCEF, qui va échouer 2 la direc-
de CNC, une filiale de transport combiné au bord de la faillite.
 que ce dirigeant a commis Perreur de ne pas user de la langue de
lorsqu’il était encore 2 la direction grandes lignes. A Vépoque,
xpliquait que 1'Eurostar allait devenir un gouflre sans fond.
avait raison, constate un dirigeant de la SNCF, donc il avait

Cours accélérés &’ anglais

Comme }a fourmi, 1la SNCF engrange, amasse, consolide
concentre. Une facon sans doute aussi de «créer des synergi
comme lexpliquait benoftement Armand Toubol. Nommé
juin 2000 4 Ia téte du holding qu'il quittera 4 la fin de 2003,
ingénieur polytechnicien discret et inoxydable est issu du pr
gieux corps des Ponts. Un produit maison. «Cest un ha
manceuvrier, tellement politique qu’on a du mal & suivre le cour!
sa pensée, souligne un. de ses interlocuteurs syndicalistes, mais
d’abord un commercant. » « Un entrepreneus, oui, mais domn
aurait coupé les ailes », confie un ancien patron du fret.

Sous la tutelle du communiste Jean-Claude Gayssot, i s'en d
4 coeur joie. Un téléphone portable dans une main, Armand Toul
est le genre de cadre pressé qui s’engouffre dans un taxi pi
prendre un avion, avec sa secrétaire & ses trousses pour lui
signer un papier. Cet activiste dort trois heures par nuit et pens
ses affaires pendant les vingt ct une autres heures.

Le secteur privé, Armand Toubol y 2 gofité pendant deux
la tete dune filiale de la Générale des eaux, Pancétre du gro
Vivendi. I anglais financier, il en use et en abuse. « 1 nous parleide;

“but” et de “call”, ironise un administrateur venu de la CFDT,

méne des LBO, on lance des start-up. » Son entourage n’hésite p
4 fixer des rendez-vous «au building du holding », & savoir le si
de SNCF Participations 4 Levallois.

Armand Toubol ressemble 4 tous ces managers du public s
par les sirénes du prive. Le capitalisme Canada dry qu'ils pr:
quent cumule les inconvénients des deux systémes. On se gargaris
d'opérations financiéres complexes 4 ]a table de prestigieux banqui
dPaffaires. Ft tant pis si ces acrobaties ne rapportent pas un centing
Ce n’est pas grave, il ne s’agit que d’argent public. Issus d
promotion interne, les patrons de filiales seraient bien en mal d’im
giner les recettes d’un secteur privé qu'ils ne connaissent pas.

inécures confortables, les présidences de filiales ne donnent
Penvie 4 leurs heureux hénéficiaires de tenter de se tourner
e privé. Outre une Scenic de fonction avec chauffeur, le patron
CNC a bénéficié dun traitement de 150 000 euros, alors que
Giété accusait un déficit chronique. Aprés 'annonce de son
#¢me plan social, ce brillant polytechnicien a quitté cette prési-
pour prendre la téte de Thalys... Au moment ol cette ligne
sait de séricuses difficultés.

'ilectricité a revendre

cc la Société hydroélectrique du midi (Shem), un bijou de
lle datant de 1929 dont elle a hérité en reprenant les anciens
de fer du midi, Ia SNCF fournit deux milliards de kwh,
de 1% de la production nationale. Susceptible de répondre
iques de consommation, cette €lectricité s vend fort bien sfir
urses de Pénergie. Elle rapporte trente millions d’euros par an,
un chiffre d’affaires de 79 millions.
L2001, le devenir de cette pépite d’or a semé la zizanie au sein
‘gauche gouvernementale. Deux clans se sont affrontés : d'un
les socialistes libéraux du cabinet de Laurent Fabius, alors
tre des Finances, relayés par une partie de la direction de la
“SNCF, qui pestait contre «ces cheminots petits bourgeois, qui
éstent dés qu’on touche au patrimoine de la maison» Leur
sonnement, le voici : il fallait acheter des locomotives, financons-le
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en vendant la Shem pour 600 millions d’euros. De autre, ey
cheminot Jean-Claude Gayssot, 4 la téte du ministére des Transport?
appuy¢ par la CGT, défendait le statw quo.

Fin 2002, les libéraux du gouvernement Jospin ont remport
victoire, mais par la ruse. Le principe de la vente de la Shem
acquis, mais opération est différée. Et Gayssot présente alaC
ce faux-semblant comme une victoire. Avec la droite au pouvo
la fin de 2003, la SNCF finalisait I'opération et vendait une pa
de sa participation dans la société d’¢lectricité A Suez-Electrah¥
pour quelques centaines de millions d’euros !, '

Autre pépite, la vente des 16,67 % que Ja SNCF possédait d
la Compagnie nationale de Rhéne (CNR), qui exploite le barrj
de Génissiat, a donné lieu a des péripéties rocambolesques. D
cette opératioxi, la SNCF et EDF devaient vendre chacune leur p
¢gale a 16,67 % de 'ensemble, Seulement voild, comme I'a raco
La Tribune, PElectricien en réclamait 1,4 milliard d’euros quant
naive SNCF n’en escomptait que 762 millions. Alerté 2 te
Francis Mer a suspendu 'opération. Histoire de permettre 4 I'en|
prise ferroviaire de tirer son épingle dujen. :

Avec Telecom Developpement (TD), dont elle détient 51
Pentreprise ferroviaire s’est lancée dans les nouvelles technologi
Associée & Cegetel, la SNCF co-exploite depuis 1997 le se ‘E}
réseau frangais de fibres optiques, 12 000 kilométres qui cour
long des voies ferrées. Le filon est juteux: le chiffre d*affair
TD est passé de 360 millions 4 un milliard d’euros de 1999 3 20
Les syndicats surveillent de pres cette belle rente de simation. L
Gallois a préféré ne pas exercer loption de vente qu'il pos
jusqu'en juillet 2002 Le gouvernement Raffarin vepait de
taller, le patron de la SNCF voulait apparaitre comme Phommy
la paix sociale. Pas question, méme pour les 450 millions &
escomptés d'une vente, d’engager un bras de fer avec les che:

-La SNCF fait enfin dans Ia

La . pierre. Et pas qu’
emms de fer possédent 85 000 Do Biane o S

‘ . logements. Deux filiales sont i
ceuvre: la Société immobilitre des chemins de fer frangais {SICF) .

;I‘fégagc un bér}éﬁc? de 24,7 millions d’euros, et la Sociétd fran-
de construction Immobiliére (SFCI), qui affiche un profit de

millions sculement. Un bean arnill
! . placement de pére de farn;
2000, Ia SNCF a consolidé : e o

amways nommés Keolis

an5 ce paysage figé, les cessions sont rares, Quand la SNCF
¢ de vendre quelques bijoux de famille

. » Ce I'est pas pour
es dettes, mais pour accroftre son emprise dans son secteur

99., Ia SNCF vendait brillamment les panncaux publicitaires
filiale « France Rail Publicité » en empochant la jolie plus-
e 141 J;pjﬂions d’euros, ainsi que ses hétels et ses agences de
VFrantour. La méme annge, Pentreprise devenait un acteur ‘
grgure sur le marché des transports régionaux en rachetant
du' groupe Via GTI, implanté notamment a Lille, Lyon et
s. Fin 2000, Ia SNCF fondait I groupe Keolis, aprés, Ia fusion
GTletdela compagnie de cars Cariane, qui se trouvait déja

" 1. L’accord prévoit que, dici mars 2005, la SNCF aura cédé 40 0% de Ia
Shem 4 Suez Electrabel. Une seconde tranche de 40 % sera cédée dans les deux
sutvantes.

188 189



son maintien dans Pentreprise. Avec 50 millions d’euros de résu
pour 2003, Keolis est pourtant une affaire jutense. Pourquoi tan
réticences ? «Les comptes de ce groupe sont difficiles 4 interprete
une partie d’entre eux est confondue par la SNCF avec les activ
des trains régionaux », explique un dirigeant de SNCF Particip
tions. Bt un syndicaliste de renchérir : « Personne n'a envie
débourser 300 millions d’euros pour ne pas avoir son mot a-
sur e fonctionnement de la société; or, bien que minoritair,
SNCF veut décider de tout, comme elle I'a fait depuis le déb
Mathias Emmerich, qui fut longtemps 2 la téte des filiales, de-
Jes conclusions de cet imhroglio : «Nous n’assumons pas Cei
nous sommes, se désole-t-l, nous sommes incapables de nous Vi3
" en actionnaires légitimes. Pourquoi ne pas nationaliser clairement;
" Finalement, en mars 2004, un fonds de pension devait repren!
60 % de Keolis, laissant le pilotage 21a SNCE. .
Les contorsions financi¢res de SNGF Participations aboutiss
4 des bricolages édifiants, comme le montre le rachat d’un.;
loueur européen de wagons, 1¢ suisse Ermewa. En 1998, le gro
ferrovinive s'cst emparé de 45 % du capital avec une bonne rais
que les Allemands ne mettent pas la main sur cette société. Qu
ans plus tard, Ja mort malencontreuse du fondateur d’Erm
obligé une SNCF sans le sou a reprendre la totalité¢ du gr
suisse en vertu d’un accord passé ayec les héritiers. Une fa
de quelque 200 millions deuros. Commence .alors la vals
banquiers d’affaires grassement rétribués. La banque Natexis
les actions d"Ermewa pour le compte de la SNCF ; la Financi¢
Rothschild est sollicitée pour trouver un acquéreur. '
Légion au départ, les investisseurs traditionnels jettent 12
ment P’éponge. Le montage tarde 4 s¢ mettre en place. La'S
qui, 1A encore, veut gardef le contrdle, a imposé un cahie
charges byzantin. C'est finalement un parfait inconnu, IPE
petite société de capital risque tout juste créée, qui conclut la™%
en 2008. Le prix de rachat des actions est garanti par la SNCE
montage est parfaitement antiéconomique, s’insurge un ancién
geant de la SNCF, on reste 3 49 % pour ne pas nationaliser, tout; Zodis s'est développé dans quatre secteurs : la messagerie, la logistique, le
souhaitant garder les rénes. » Et le méme d’ajouter : « Cest inse : yort routier et la commission de transport maritime.

wromettre 4 la bolte de capital risque une rémunération égale a
s des sommes investies, cela veut dire qu’on fait une croix sur le
ouvellement du parc de wagons. Ils sont nombreux, dans les
upes CODCUITENtS et COtés, 4 ricaner sur ce montage: §i DOUS
sons des acrobaties de ce genre, la Bourse nous tuerait. » Avec
pérations, la SNCF porte le drapeau francais dans PEurope des
sports. Elle n’hésite pas a racheter tout ce que convoite la
rrence. Ainsi pour Ientreprise de transport Rouch qui avait
tort d’intéresser Vivendi; et de méme pour un réseau ferro-
¢ local lorrain...

ydis, ou «'hérésie»

est une hérésie, » Voith comment I'un des administrateurs de
NCF explique en privé la présence de son groupe dans la
%t¢ Geodis. En contrdlant 44 % du premier transporteur fran-
‘entreprise ferroviaire fait un placement parfaitement incongru.
heminots ont mieux 4 faire que de financer les 14 000 camnions

dis. Apparemment, tout le monde le pense, mais personne
¢ proclamer.

acun 2 déja croisé les. camiommettes Calberson ou des camions
ey Montreuil, signés BM. Eh bien, il s’agit de véhicules
s, et donc SNCF2. Pour peu qu’on ajoute le Sernam, filiale de
gerie, le pole routier de Ia SNCF représente une belle activité
atre milliards d’euros, deux fois plus que les revenus des
s-de marchandises et du fret. Le groupe SNCEF, 22 milliards
js; peut talonner de prés son principal concurrent, les chemins
allemands, 25 milliards d’euros, qui ont avalé Schenker,
lent de Geodis outre-Rhin. Question de standing pour un

gestion des camions par les chemins de fer est une tentation
onique ancienne des chemins de fex frangais. «Rail et route,
mots que I'on oppose souvent alors qu'ils représentent deux
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techniques de ransport mieux faites pour s’associer que po
combattre », professait en 1949 le magazine Noire Métier, I'an S,
de La Vie du Rail. Seulement, aujourd’hui, les synergies entig;
~camions et les trains sont inexistantes. Les Justifications du p4
de Ia SNCF pour conserver Geodis dans son giron mang
parfois de pertinence. On P'entendit ainsi expliquer, face'a quel§ii
députés sceptiques, que «la SNCT doit étre en mesure de
porter par la route les marchandises lorsque les chemino
Iettent en gréve, faute de quoi nous perdrions nos clients ». G
ne 'empéche pas, en d’autres circonstances, de se plaindre «
domination de la route sur le rail en matiére de fret». 3
Dans I'hypothése improbable ot Geodis serait mis en venf
les acheteurs ne manquent pas, la SNCF powrrait se faire unf?

fin de mois. La sociéié est évaluée entre cing cents et huit'
millions d’curos... Autant de calculs qui laissent apparem: iy
indifférents les dirigeants de Ia SNCF. '
Ge ne fut pas toujours Ie cas. Nommé début 1997 4 la e
Geodis, Iingénieur des Mines Alain Poinssot a une mission
gagner de 'argent. Ce qui convient parfaitcment 3 ce libéral
reux des Etats-Unis. Pendant quelques mois, Geodis est gér
la perspective d’'un effacement de la SNCEF, et cela avec la bf'.-ii:
tion de Louis Gallois qui vient d’&tre nommé par Alain Jupp
Changement de décor au printemps 1997, La gauche r
aux affaires et un ministre communiste est nommé au 1::11'nistéf1§D
‘Transports. Louis Gallois est soudain soucieux de vpir
travaller d’avantage avec la SNCE. Le revirement politique n’
pas & Iui seul la fin des velléités d'indépendance du transp
routier. En quelques années, Alain Poinssot devait réaliser qu
«investissements malencontreux », pour reprendre Pexpressi
rapport annue] de 'année 2000. Ne serait-ce que le rachat pat
¢t pour 250 millions de francs du britannique United Carrié
boite en dépét de bilan plombée par deux cents millions de-
«(est la premiére fois que je faisais une OPA, devait recon
Poinssot, Gallois aussi. » La derniére aussi, sans doute. D
Geodis plombé par cette opération, il n’était plus que
de vendre. _

pensa en stock options. Du classique. Lui-méme est netternent
Payé que Louis Gallois qui, lors d’une visite du stand de
s'en 2002, se présentait, on sans humour, comme « un

© actionnaire » du transporteur routier,

messagerie, c’est-a-dire dig colis, le Sernam et Galberson. D’un
‘Sernam est un boulet financier mtégré & la SNCF. De

_(;ralberson est la vache 3 lait de Geodis, une entreprise cotde
pére.
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Le Sernam est une vraie curiosité. Depuis sa création, en 1970;
les ammées hénéficiaires se comptent sux les doigts de la main.
Cour des comptes note que, pour les seules années de 1995 4 20
les pertes cumulées s’élévent & 4,5 milliards de francs. Longtem

- ses effectifs s'élevérent 4 10 000 agents qui bénéficiaient du sta
des cheminots. Les plans de restructuration qui se sont succédés ¢
fait descendre le nombre de salariés 4 3 400.

Soutenu 4 bout de bras par la maison mére, le Sernam mainti
un chiffre d'affaires élevé en tirant les prix vers le bas. Cham
pionne, avec ses syndicats, de la dénonciation du libéralisme e
sévit dans le transport routicr, la SNCF alimente le dumping so
en matire de messagerie, On marche sur Ja téte, le Gosplan sovi
tique n’aurait rien jnventé de mieux. .

'Au fil des années, la SNCF a eu quelques velléités de ratio:
sation dont témoigne cet échange entre le président de la SNG
Alain Bréau, qui, de 1985 2 1995, a dirigé les filiales de la SNC

« Alors Bréau, il fandrait songer 4 me marier Calberson
Sernam.

- Vous n’y pensez pas, président, la vérole est contagieuse, p
bonne santé. » : :

Geodis, Daniel Boutton. Martin Vial, le patron socialiste de la
Poste, traine les pieds. Quant 4 Alain Poinssot, le prédécesseur de
erre Blayau 4 la téte de Geodis, il ne décolére pas: « Clest une
surdité de demander a unc boite cotée comme la nétre -de
prendre une société qui perd tout ce qu'elle peut.» A la fin
(.éc‘:embrc 2000, un communiqué annonce le départ d’Alain
oinssot. Louis Gallois peut imposer sa filialisation du Sernam.
Tais 4 quel prix !

Lorsqu’an début 2001, Pierre Blayau est nommé 2 la téte de
“ Geodis, il prend ses fonctions 4 huit heures, un lundi matin. A dix-
t heures, il fait savoir & la direction de la SNCF qu'il veut
égocier le contrat du Sernam. Pas question d'un adossement 4
odis. Hors de propos de reprendre les dettes de cette malheu-
se filiale. Il est entendu. Depuis, la commission de Bruxelles a
erré le plan de restructuration ot Geodis apportait une modeste
ntribution recadrée par son nouveau et redoutable patron.

la SNCE. Depuis 2001, il a encore cofité 489 millions d’euros,
qu’en frais de recapitalisation et de restructuration. Un gouffre.

La seule tentative sérieuse de restructuration aura lien
I'égide du gouvernement Jospin. Débarrassée du fardeau de
dette grice A la création de RFF en 1997, ta SNCF enregis
quelques résultats annuels honorables. Mais, en 2001, le défi
880 millions de francs qui apparait 4 nouveau est di
700 millions au Sernam. Louis Gallois n'aura de cesse de s0
cette société du giron de la SNCF et la refiler d’autres.

Pour ne pas effaroucher les syndicats, Jean-Claude Gayss
son cabinet ministériel échafaudent un joli meccano industriel @
1a création d’un «pble public de messageric francais » qui ne v
jamais le jour. Le Sernam devait étre repris par Geodis, ]
fusionné avec Calberson, et la Poste devait étre associée 4 €
usine & gaz. :

Laquelle ne suscite pas Penthousiasme des principaux it
cuteurs de Louis Gallois. «Que la SNCF fasse d’abord roule
trains », maugrée le patron dc la Société Générale et actionnaire;

entreprise a hérité d’'un nouveau président, Charles-Henri
usseau, qui a été écarté de Geodis au moment de arrivée de

u. Un univers impitoyable, comme on le voit, ot la mondre
est sanctionnée

révolution immaobile

Jour faire plaisiv au gouvernement Raffarin, qui réclamait un
*ordre, le patron de la SNCF a cru bon, en 2003, de resserrer
ntrdle sur ses 650 filiales. Le comité exécutif intégre les patrons
codis, de Keolis et de SNCF Participations.

n outre, Louis Gallois a nommé son directeur de cabinet, Yves
, 4 la direction d'un péle «transport de proximitc». Lequel
lobe la seule gestion des trains de banlieue et des trains régio-
tix, excluant les bus, métros et trams de Keolis. Il fallait bien
nager le patron de cette société qui venait d’étre promu an
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prises sans qu’aucune stratégie n’ait été instaurée ». Alors on fmz

comité exécutif. Ce remue-ménage n'est pas inutile pour ca]merd
¢tats d’4me des ministéres de tutelle ; mais il s’apparente plus aéf.
Jjeu de chaises musicales qu’ une révoluuon managériale. .
Dans un rapport qu'ils ont rendu en 2003, les sénateurs U%
Hagnel et Gerbaud ne se sont pas privés de brocarder la « nébul
de Ja SNCF », laquelle serait un «chef de file de différentes e

Ty R

nos parlementaires proposer de vendre, d’alléger, de restruct
Pas du tout, les valeureux sénateurs proposent de «reconfigu
A Pimage, disentls, de la DB allemande, devenue «Ia compo‘
ferrowajrc d’un groupe Ioglstiquc... dont Ia peru.nence ne peuf

faire autrement que les Allemands, un argument que Louis
reprend souvent A son compte pour défendre la présence ¢

Jjours devant elle.

Il y a2 un an, Louis Gallois expliquait 4 un ami le projet indus
de la SNCF, qui ne saurait étre qu'nne vaste entreprise de
ports, ol les clients pourraient choisir entre plusieurs ¢
alternatives, allant du rail au camion et aux bateaux. Une
globale, voila Jd clé du succés dans un monde mondialisé, A:
d'un quart d’heure, le patron de la SNCF arréte son vibran
doyer devant la moue de son interlocuteur. Et il éclate de
« Vous n'y croyez pas A ce groupe de transports que je vous d
Au fond, personne n'y croit, mais il faut bien y croire. »

Si ce propos vigourcux ne ressemble pas & un projet ind
pour la SNCF, cest qu’on n'y connalt vraiment rien.

TROISIEME PARTIE

L’EUROPE, LA CONCURREN
ETLE SERVICE PUBLIC CE



CHAPTTRE XII

La religion du TGV

lendemain d’un grave incendie & la gare Saint-Lazare, le
¢ro deux de la SNCE, Guillaume Pepy, déboule au petit matin
approche d’un groupe de cheminots. Le malaise est vite percep-
Pepy leur tend la main, laquelle reste en Pair.

e ne vous serrerai pas Ja main..., lui lance un des syndicalistes
ents.

Mais pourtant, je vous respecte, réforque Pepy.

Peut-Etre, mais moi, je ne vous respecte pas...*»

la SNCF, on a les mains calleuses et les bras velus. Ce qui
pas le cas du directeur général exécutif, malgré les séances de
culation qu'il s’inflige. Avec son scooter, ses rollers, et son
ging matinal, Pami Guillaume est plus proche du décorateur
stian Lacroix que d'Emile Zola. Du genre & refuser, comme il
oclame, «les mythologies et les rituels de la SNCF ». Du genre
% recevoir un coup de fil de Martine Aubry, dont il fut le
eur de cabinet dans le gouvernement Bérégovoy : «Dis donc
atme, je suis dans le TGV, ton café est déguculasse. »

" Ciette anecdote savoureuse est extraite de Pexcellent portrait de Guillaume
«Heureux qui chemine haut>, signé Gédric Mathiot, parz dans Libération du
2002,
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Le monde de$ bobos n’est pas celui des cheminots. Guillay tus du socialisme, puis les recettes du libéralisme. Son é&chin
Pepy est pergu par la base comme «un établi» A Pégal de slsamment souple pour quil croie encore 4 s. s i s
etudiants maoistes qui allaient dans les entreprises aprés mai 19 %ivivée de Ia droite en 2002. Le terme d e publ ot
roulaient des yeux émerveillés et croyaient découvrir la d ‘ ' ont 1 et oic Iui 2

ouvritre. Le mot est terrible, il émane d’un syndicaliste,

Sans doute Guillaume Pepy, avjourd’bui le numéro deux d
SNCE, estl plus 4 I'aise lorsqu'il est invité, comme ce 22 mai 9
par les «amis de Jean-Baptiste Botul », un salon philosophi
d’une cinquantaine de joyeux drilles qui se réunissent une fois
mois, boulevard Magenta, pour perpétuer le souvenir de
penseur injustement méconnu, né A Lairidre, dans I’Aude, en 1
Chemisette bleu-gris marquée du sigle SNCF et pantalon d’
dixecteur général exécutif de la SNCF grimpe quatre 4 quattt
cing étages qui le ménent 3 ce condlave philosophique. Le
encore de passer un ou deux appels sur son portable, et il faitf
apparition devant la noble assemblée. Un mot pour cha
quelques serrements de main. Le Pepy a du métier.

Le théme de la soirée, «voics ferrées, voies philosophique
aurait effrayé plus d’un. Pas lui. Parfaitement 4 Paise, le bras y
de Louis Gallois livre la vision généreuse et baroque qu'il a d
maison : «La SNCF est un mythe francais qui a structuré les
la géographie. Cest un bout de Ia France, avec ses contradic
ses envies, ses combats, un concentré formidable. La SNCF est
bofte nationale, chacun d’entre nous s’en sent propriétaire, unje
client, un peu contribuable. »

Face 4 un peuple ambivalent, la manceuvre serait délicate.
 Frangais nous aiment et nous haissent en méme temps. D'un
on nous dit: faut aller vers I'Europe, créer une entreprise co
tive, stopper les déficits... De I'autre, on nous répéte : il y a bea
de précaires, de fins de droit, il faudrait que le train soit ¢ maison I'agace, qu'il aurait pu faire une brillante carritre dans
pour ces gens-la. Impossible de répondre que Pon n'en a vé. Al’approche d'une gréve, Pagacement redouble - « Je i

cirer. Une boite nationale ne peut pas étre en divorce ay €l; racontaitil an printemps 2003, alors que se m;_llt[ ﬁalipi
soci¢té. » Et d'ajouter, dans un langage peu habituel dans I'&i : stations contre la réforme des retraites ie sors d'une trf isién::
nocratique francaise : « Mais bordel, que veulent-ils les Frangais ] ’ :

¢ rentre dans une quatri¢me Je n’ai pl
: ‘ . . ! Cxe plus les manettes. » Et
Brillant membre du Conseil d’Etat, Guillaume Pepy fut | sutvre : « Pas question de désigner les bons et les méchants
ces technocrates de la vague rose qui a vanté successivernc s frustrations par rapport aux attentes -des clients son;

‘explique volontiers.

e Jacques Fournier, le prédécesseur de Bergougnoux. Mais il
fit rapidement allégeance, jugeant que Fournier avait été tro
. L, prétendait-l, anrait vouly y aller 4 la Kalachnikov. »
jouter : « Guillaume Pepy participait 4 Pidéologie libérale, avec
age: des nouveaux convertis. » Personne, dans Pentourage de
gnoux, n’a oublié comment, nommé directeur de la stratégie,
ume Pepy quitte Ia SNCF en juillet 1995 pour &tre embauche
OFRES, alors qu'il y avait le feu au lac. -
I_intcmps 2003, on découvre, lors d'une réunion du Cercle
quitains, présidé par le patron d’EDF, Francois Roussely, un
Ume Pepy en grande conversation avec ce cher Dominique
eau, le nouvean secrétaire d'Frat des Transports du gouver-
¢ t Raffarin. Les deux hommes semblent partager une grande
licité. En privé, Guillaume Pepy constate que «les libéraux
evenus de vrais socialistes et Jes socialistes de vrais libéranx ».
cz'ce Rastignac, on sent d’abord Pimpatience. 1 voudrait aller
op vite sans doute pour cette belle et grande bureaucratie
quest Ja SNCF. Du genre 4 laisser entendre que la lourdeur
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immenses, mon but est d’aider cette boite & se moderniser. »
réve moderniste souffre de quelques accrocs, il y a du masochis
chez cet affectif. «Le facteur de transformation, ce sera le déb
public. Les élus, I'Europe, 'opinion... Les Francais vont dire, d:
Jes mois qui viennent, si les cheminots ont raison. »

De Louis Gallois, son patron depuis sept ans, il liche face 4 I
des anteurs de ce livre : « C'est un Diesel. » Une facon certainemen
de mettre en valeur les qualités de fond de son patron. N’allez pas
dire de toute facon & Guillaume Pepy qu'il réve de prendre Ia pla
de Louis Gallois. « Vous allez, sourit-l, semer la zizanie dans mi
couple. » ’

Guillaume Pepy. est moins un diesel qu'un TGV, Nomm¢ o
ciellement numéro deux au printemps 2003, le directeur gén
exécutif de la SNCF en fut longtemps le monsieur «gran
lignes ». Cest Ja qu'il a bati une réputation justifiée, celle d'w
SNCF qui gagne. « TGV, prenez le temps daller vite.» Plus:
rames, plus de design, plus de confort, plus de clients et donc p
de recettes. Sous son régne, la SNCF a lancé une politique dite
volume, avec des voyageurs toujours plus nombreux et des marg
toujours plus faibles. A Timage de la stratégie des grands grou
de distribution. D’aprés les estimations de la Cour des comptes
politique Pepy a en partie porté ses fruits: ’augmentation
nombre de voyageurs 2 été de 20 % sur la période 1996-2001 2.

La politique de volume lancée par Guillaume Pepy, des
arrivée en 1997, n'a-t-elle pas été trop systématique ? Les 1 600 kil
métres de TGV sont-ls toujours rentables ? Autant de questio
1gitimes mais qui restent taboues 4 la SNCE, tnalgré les éclairag
fort instructifs de plusieurs rapports récents de la Cour d
comptes. Officiellement, Pautosatisfaction est de mise. «Le TG
estime en public Guillaume Pepy, c'est ce qui fait bouffer la boite
Du cbté des tutelles gouvernementales, le discours reste tout au;

énifiant : «Le TGV représente une superbe vache 2 lait dans une
NCF qui ressemble au Sahel, dit-on dans les entourages des deux
‘ministres en charge du dossier, Gilles de Robien et Dominique
ussereau, vous 'enlevez, il ne reste que du sable. »

. A premiére vue, l'immense succeés du TGV auprés du public
aide en sa faveur. Chaque jour, deux cent quatre-vingts rames
ont le trajet entre Paris et Lyon. Chaque année, la SNCF trans-
brte quatre-vingts millions de voyageurs en TGV 3. Le vendredi
8 novembre 2003, la maison fétait avec un certain faste le
#iilliard de passagers qui ont emprunté le TGV depuis sa nais-
4nce, P'occasion de lire des articles louangeurs dans 'ensemble de
i presse. « Alors que Concorde a replié ses ailes, écrit Georges
Dupuy dans L 'Express, le dévoreur d’espace au nez pointu est
evenu au il du temps tout 4 la fois le mode de transport favori des
francais et une incomparable vitrine technologique. » Et de pour-
hivre, Iyrique : «Le TGV a rapproché les villes, fait pousser les
res dans les champs de betteraves, donné un souffle nouveau 4
rtaines agglomérations endormies. »

-Dés les premiéres années de Ja mise en service du TGV, le
iccés financier est évident. Les TGV bénéficient plein pot de la
forme du systéme de résexvation «Socrate» entrepris, non sans
al, sous la présidence de Jacques Fournier. Inspiré du systeme
€rien américain et généralisé par le patron «Clientéles» d’alors,
lain Poinssot, le systéme faisait coexister sur les mémes si¢ges des
ents qui avaient payé des tarifs différents. L'objectif était d’assurer
taux de remplissage optimal des rames, en privilégiant une clien-
Ie argentée, tout en vendant les places restantes & des prix cassés.

o

Yans les années qui suivirent la mise en place du systéme « Socrate »,
¢s clientéles ciblées et fortunées ont assuré en effet au TGV des
marges confortables.

9, Fn valeur relative, le constat est moins glorieux. Le chemin de fer n'a:
retrouvé les 10 % de part de marché qui était les siens en 1890. Le transport fe
viaire a perdu 0,6 point durant ces années, alors que le transport aérien en gagnait
et automobile 1,7,

8. Le classement des TGV pour le nombre de voyageurs est le suivant. Numéro
le Paris-Lyon ; les numéros deux 2 égalité sont le TGV Méditerranée et le TGV
ersecteur ; au troisitme rang, le TGV Atlantique. Guvert en 1998, le Paris-Lille
dirive en quene de peloton.
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La premiére remise en

Le Floch-Prigent. _Lequel avait I'habitude de répéter durant SO1

court régne: «Le TGV

directeur général délégué aux clientéles, Alain Poinssot 4. « Ma mé
2 71 ans et habite Guingamp, explique Le Floch, elle vient parfg
me rendre visite & moi, son cher fils unique. Eh bien 4 chaque {5
qu'elle prend Je TGV entre Rennes et Paris, elle a peur et elle 2 rais

d’avoir peur, car elle n’a

verbalisent. Ma meére est trés catholique et déteste étre prise.¢f
faute, cela ne va pas. » Et de conclure, face 4 ses denx interlocut
éberlués : « Faites-moi une navette, avec une offre simple, des t
verts ct des tarifs rouges, un point c’est tout. »

Lorsquil succéde & Alain Poinssot, Guillaume Pepy poursui
stratégie grand public initiée par Le Floch-Prigent. Notre techi
Crate se comporte alors comme un joueur qui voudrait douh
tripler sa mise. Son schéma est simple : des réductions de tarifs
tout va, des clients non sélectionnés et des parts de marché sup
mentaires. Et tant pis si le trafic voyageurs. 6te des sillons auf
marchandises dans de lointaines provinces. Qu si la banlien
désormais figure de parent pauvre. Ce flambeur met an po
milliard de francs de réductions tarifaires annuelles. I’espoi

d’attirer suffisamment d

baisses de tarifs. «Ce fut un sacré pari, les services commer

cause de cette offre élitiste revient 4 Lo

doit ressembler au métro, » Lors d’un;

1

jamais le bon billet et les contrleur

¢ nouveaux clients pour compense;

ont été étroitement associés 4 o€ lancement de garmes tarifaire:

cheminots apparaissent eux-mémes sur les publicités », se félici;

-4. Un. des principaux collab

Poinssot, un ingénicur des Mines qui incarne parfaitement le monde des polyt
ciens qui dirigérent longtemps la SNCF : « 1] raisonne parfaitement, mais parfai

faux. Du genre 4 vous démontrer que vous allez arriver sur la lune avec le carmio
est garé devant vous. » Ambiance. Contacté par lés auteurs de ce livre, Alain Poi
les a recus 2 plusienurs reprises, mais 1°a pas tenn 4 ce que ses propos soient rapp

dans cet ouvrage.

orateurs de Lotk Le Floch-Prigent décrit ainsi
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ayjourd’hui Bénédicte "Tilloy, une ancienne éléve de PEssec chargée
€ ces nouvelles grilles tarifaires. Lo pari fut gagné, avec une crojs-

6nc obtenu de la SNCF de faire tracter les 485 tonnes de Ia rame
TGV par une locomotive diesel, , '

gptisé du beau nom de «desserte TGV de Vendée », ce Jouet
teux aura été entitrement financé par le conseil général de
dée. Clest cher et lent, le convoi roule & cent cinquante kilo-
{res & I'heure, mais ce n’est Pas un gag. Cette fois, les cheminots
~Sont pas privés de ricaner sur Jes prétentions du vicomte,

¢.dans les revues internes de Ia SNCF,

existe un projet encore plus délirant, le TGV Montpellier-
lone, qui fascine les élus du Languedoc. Dés 1995, I'Etat, Ia -
et les collectivités mettent quelques millions d’euros au potet
clent les terrains. Mais Je premier trongon entre Montpellier et Le
s suppose, 4 Iui seul, Ia construction de cent soixante-quatre
yvrages, dix-sept viaducs et quatre tunnels. La facture - trois cents

SNCF mettait e hold 4 cette folie des grandeurs : «On
wcilement du TGV I panacée du redressement économique
artement... Or le bilan sera amplement négatif, » Depuis, Ia
on de Ia SNCF n’a guére changé d’avis. «Le Perpignan-
lone est une vraie connerie, explique-t-on en interne, on ne
uc d’une chose, clest que le tunnel s’effondre. » Lors du
et-franco-espagnol qui s’est tenu fin 1998 3 La Rochelle,
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]acqﬁcs Chirac n'a pas hésité pourtant 4 déclarer quele TGV fraiy

chirait les Pyrénées & Ihorizon 2004. Ce projet idiot a ét¢ confirni
4 nouveau, 4 la fin de 2003, par le gouvernement Raffarin.

Autant de grands chantiers de TGV lancés dans Penthousiasi
sans que personne ne sc soucie vraiment de leur financemer
Disons plus précisément que les calculs de rentabilité ont été faits
1a Jouche pour cautionner des choix qui étaicnt faits dautoritd, «I
SNCF semble considérer, note la Cour des comptes dans s
rapport remis en 2003, que le trafic est le principal critére de suc
ce qui doit étre puancé, car il dépend certes de la qualité'd
services rendus par le TGV, mais aussi des prix, de la conjonctt
et des comportements des .compagnies aériennes. » La puissdi
direction du budget du ministére des Finances, citée par Ja Co
des comiptes, a toujours fait valoir que les chemins de fer aunrax
dft «se recentrer sur les marchés dégageant des marges suffisan
pour couvrir des immobilisations ». En termes plus simples,
SNCF aurait pu limiter ses investissements 1a olt elle était certd
de dégager de solides marges de profit. La Cour note ceper
qu'une telle orientation était «plus difficile & suivre» compte &
des contraintes statutaires, du contexte social et des missior
service public qui s'imposent 4 Yentreprise, une facon fort prade
d’évoquer quelques pesanteurs syndicales bien connues.

Face aux questions précises des auteurs de ce livre,
Guillaume Pepy consent & mettre quelques bémols 4 ses dé
tions triomphalistes. «La politique de volume que nous applic
résolument peut étre la meilleure et la pire des choses. Des diz
de transporters sont allées dans le mur en baissant les prix
réussir 3 baisser les cofits. » Et d’ajouter : « On titonne pour tr
le point d’équilibre, le” “Gunning poini”, qui définit généralem
bonne fréquence sur les radios. Faut-l accélérer le mouve
construire de nouvelles rames, former du personnel ? Comm
pas déclencher des investissements déraisomnables ? Voila les:
tions que nous nous Posons. » :

tre appréciée au regard d’un certain nombre de critéres objectifs :
s durées d’amortissement, la validité des prévisions de trafic, le
oids des contraintes politiques dans le tracé des lignes, la politique
faire plus ou moins bradée ou encore les stceds et échecs &
exportation. Autant d’éléments qui montrent deux pistes intéres-
ites : la rentabilité du TGV pourrait étre bien plus significative ;
taines lignes n’auraient jamais dd étre lancées.
Premidre remarque, les durées d’amortissement du TGV sont
urissa.nt.es. Les travaux de terrassement du TGV s’amortissent
inquante ans, les voies et les passages a niveau sur trente ans.
ais un TGV est construit pour plus de cent ans, explique Pepy,
ntabilité de cet énorme investissement doit se calculer sur
ieurs générations. » Peut-étre, mais 4 condition qu'entre-temps
it, via RFF, supporte le poids de Pendettement. '
utre bug, les évaluations de trafic restent trés oi)ti.mistes. Les
économiques ont toujours présenté les TGV comme rentables.
ait, les prévisions de trafic sont imparfaites et les variables
ymbrables, du prix des péages autoroutiers 4 celui des tarifs
ns.' Et plus encore, certaines données restent parfaitement
¢visibles. Gomment savoir si, dans quinze ans, Paris bénéficiera
roisitme aéroport ? (lest pourquoi toute étude rigourense ne
qu’étab]i: des fourchettes, et avec beaucoup de nuances... «Or
emins de fer vous assénent 4 six ans des prévisions au millier
yageurs prés », explique I'universitaire Christian Julienne dans
riilot La SNCE, Iz rapport interdit.
s.responsabilités sont partagées entre la SNCT et le pouvoir
olifique. Dans un premier temps, des modeles trés sophistiqués
mis au point par la SNCF. Une force de frappe d’une centaine
tctés d’ceuf élabore de multiples modéles en brassant des tonnes de
etres. Autant de données qui sont digérées par «la barbasse »,
ment dit la machine informatique, avec une dose d’aléas
¢hte. Dans un deuxiéme temps, des comités de pilotage poli-
e mettent en place sous Pautorité du ministre des Transports
‘un préfet coordinateur. Et ce sont eux qui vont retenir arbi-
ement cextaines des prévisions avancées.

Encore fautl s’entendre sur ce qu’est «un investissement déx
sonnable». En matitre de TGV, Ia rentabilité des lignes peut d
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Dans un rapport remis en 2003 sur Je TGV Méditerranée dont
la facture séléve & 5.6 milliards d’euros®, Ia Cour des comptes
insiste sur le caractére approximatif des prévisions de la SNCF.
«Les fondements théoriques' du modéle qui sert aux prévisions de
trafic ct permet de prévoir leur évolution, avec et sans mise en
ceuvre du projet, sont classiques et n'ont pas été contestés, » Reste:

> plus proche
‘Adam Smith ot de

amenés 4 examiner les prévisions de la SNCF relatives au TG réseaux ferroviaires

Meéditerranée, y compris les inspections ministérielles 1re. Ainsi, sur le Paris1 illc
souligné leurs difficultés pour obtenir des information; I 1408 les péages. Au POh’:t que Ies
préoccupations de secret commercial de Ientr “Lille, qui devraient étre une Vraie manne
ment légitimes, mais ne peuvent justifier les lacunes de Pinformatio couvrent  peine les frais d’amor tissement
donnée 4 IEtat qui finance les projets. » Bt 1a Cour d’ajouter qu le TGV Adantique, qui tilise des voies
«la documentation disponible au sein de ls SNCF sur les conditions & trajet, acquite des péages moins élevés.
dans lesquelles ont ét estimés les parametres de ce modéle de prévi; i€ du TGV est d’autane Plus dur & tran-
sion {€lasticité du trafic par rapport aux Prix ou temps de parcours ¢ aucun, chiffre sur ses centres de profit. Le

et sur leur degré de fiabilité est assez pauvre . ‘ " au prétexte, nous explique-t-

Autant d’incertitudes dont les experts de la rue Cambon tiren
des conséquences peu optimistes : « Avec environ 18,5 millions d
voyageurs, le trafic annuel constaté sur la ligne TGV Méditerranés
‘pour les deux premiéres années d’exploitation, 2001 et 2002, esf
supérieur de 17 % sur les prévisions faites en 1995.» Autant
raisons de se réjouir, sauf que, précise la Cour des comptes, «
SNCEF a été incapable de fournir une estimation de Pimpact de
trafic» sur les autres lignes de trains rapides nationaux. To
comune les patrons des chemins de fer ont été bien & mal d’évalu _
«les conséquences des événements tragiques de septembre 20015
Autant de raisons de penser, avec les magistrats de la Cour, q
«Iévolution du trafic du TGV Méditerranée pourrait &tre bea
coup moins favorable 4 Iavenir»,

Dernier élément du calcul de rentabilité, le péage acquitté aup
de Réseau ferré de France (R¥F) et qui sert & rembourser
emprunts souscrits pour la construction des lignes nouvelles exery

on, que les compagnies
de telles données. A moins

5. «La SNCF affiche dans ses communiqués un cofit de 3,8 milliards denr
‘observe la Gour, mais it s'agit d'un colit établi au prix de 1994 qui n'inclot p
matériel ni les intérées intercalaires, » - . '
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méme poursuit : «Jaurais été chargé de ces évaluations, jaur
aussi gonflé le résultat, c'était la régle du jeu. » ‘
Le choix d’Eurostar, qui passait par la construction d'un tund

trente sociétés, dont Thalys et Eurostar. Ce document conclut a
irrégularité des comptes entre 1998 et 2001, ce qu’évidemment le

atron de la SNCF, Louis Gallois, conteste dans une lettre adressée
sous la Manche, fut le fait du Prince. Frangois Mitterrand ct Margar ¢ 24 avril 2003 A la Cour des comptes: «Gette appréciation,

“Thatcher ont pris cette décision au son de la cornermuse et des-¢l stime-t-il, est excessive. » «Excessive» donc, mais pas forcément
rons, lors d'une rencontre solennelle & I'hotel de ville de Lill Sl erronée.

célebre pour son splendide beffrol. Le bouclage financier était 1t
d'étre assuré, mais Paccord fut ratifié par le traité de Cantorbéry:
mars 1986, & la veille des élections législatives en France. Franco:
Mitterrand voulait cet accord et Thatcher ne s’y est pas OppOsEe
condition que le prbjet ne cofite «pas un penny » au budget brit
nique. Or le seul tunnel sous la Manche, dont la facture mitk
s'élevait 4 une cinquantaine de milliards, cofitera finalemen
double. Le subterfuge financier qui a été trouvé est de faire p3
des péages exorbitants aux deux compagnies ferroviaires. « T}
Jes calculs de rentabilité ont été faits & rebours, aprés la décision’
politiques, explique Guillaume Pepy, et, aujourd’hui, sur. un b
qui vaut cent, on paie 57 % dé péage, cest um modele écono i
parfaitement inédit. » Et d’ajouter : « Pas une personne S€ricuse
" aru A I'époque que linvestissement serait rentable. » « Ce fut 1a
tique de Ponce Pilate », note le journaliste Patrick Bonazza, dans
livre remarqué ot il explique fort bien comment les socialistes

¢ais n’ont rien trouvé & redire 4 1a philosophic libérale de That
économe des deniers publics anglais ®. Cest Jean Peyrelevade
le patron de la compagnie de Suez, qui avait convaincu::
Mauroy que la gauche devait donner une viston moderne
conception de Péconomie.

La SNCF perd tout ce quelle peut, et pour des décennies
des lignes comme Eurostar. Plus grave, Uentreprise ferroviair
connait sans doute pas exactement 'ampleur des déghts. Lé
grand flou régne sur les comptes des chemins de fer frangais

En 20083, la Cour des comptes a commis Un rapport assass]
Grandes lignes internationales (GLI), un holding qui chap

D’emblée, les fins Jimiers de la rue Cambon notent l'extréme
omplexité » des recettes voyageurs dans la comptabilité de la
NCEF. Implantés 2 Lille, les services comptables ne permettent pas
¢ s’assurer de la cohérence des ventes réalisées a I'éranger avec
: chiffres d’affaires enregistrés par la SNCF ». Et ce n'est pas le
cul travers dénoncé dans ce rapport fort instruetif : aucune visibi-
par zone géographique, absence de pertinence des imputations
ne année sur Pautre, indications succinctes des rapports de
sstion indiquant seulement les variations des chiffres d’affaires.
‘Avec ses 700 millions d’euros de recettes, Eurostar devrait étre
ux gérée, puisque de création plus récente. Or il n’en est rien.
on les rapportcurs de la Cour, cette société constitue «un cas
cole, car joignant «les sophistications financitres couturniéres
Britanniques » aux «particularités du monde ferroviaire».
tail croustiltant, la SNCF réalisa, a PPoccasion de ce contrile,
e avait égaré les principales archives de la société Eurostar. Le
le-bas de combat que cette perte provoqua permit de retrouver
gues cartons sous un escalier du si¢ge de la SNCF, rue du
nandant-Mouchotte.

s «particularités » du monde ferroviaire sont innombrables.
i, remarque la Cour, «sept ans aprés sa mise en service, en
nbre 1994, le service Eurostar est devenu la liaison ferroviaire
tionale européenne la plus importante. Néanmoins, il ne fait
d’aucun suivi comptable ». Et d’ajouter : «Il n’existe actuelle-
‘aucune entité responsable du résultat de P'exploitation des
es Eurostar, qui n’est d’ailleurs officiellement calculé par
mne. Cette absence, qui ne permet pas de connaitre la réalité
mique de la gestion, interdit par 13 méme d’optimiser la

6. Patick Bonazza, Eurotunnel, e hold-up programmé, FustDoqﬁnents, 1996. 1. » AhfllriSSEIlt !
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des filiales. Difficile, dans cette cascade de sociétés (i
Participations, GLI, puis les filiales & proprement parler), didentifi
l'utilisation des subventions versées par la maison mére et qui
correspondent & aucune prestation claire. :
Les dirigeants de la SNCF ont expliqué & leurs interlocuteurs d
la Cour que I'exploitation d’Eurostar devrait étre bénéficiaire «
moyen terme ». Mais, notent les magistrats concernés, les condj
tions nécessaires 4 une telle prouesse «n’ont pas été exposées 2
Cour». Reste que, lors du conseil d’administration du 25 octobr
2000, Guillaume Pepy devait expliquer benottement : «Si Eurost
¢tait une véritable entreprise ferroviaire, elle serait en faillitc 7, »
A entendre un ancien dirigeant de Grandes lignes international;
(GLI), 'ensemble des filiales est géré de fagon totalement burear:
cratique : «Je n’ai jamais en, cxplique cet ancien de la SNCF, aucu
des leviers d'un patron normal. » «En réalité; renchérit ce conn
seur du dossier, Eurostar par exernple va continuer 4 faire perdre d

sommes considérables 4 la SNCF durant des années, L’équation
1 termes d’emplois et Iz mise au rancart des vingt-sept rames

; . e®» Clest aingi qu'on va
tnuer d’exploiter, pour des dizaines d’années encore, une ligne

de livres par an. Il ne rapporte que 420 millions, dont plus d
moitié sert & payer les péages. » Autre cible du proces de cet inft
mateur anonyme, mais de poids, la politique tarifaire des grand
lignes serait inadaptée. « Le TGV est bradé, sous-tarifié, le clien
paie pas le prix effectif du billet de train. On a fait explose
demande notamment au moment du lancement du TGV Médi
ranée, mais avec des tarifs qui n’avaient pas augmenté vraim,
~dans les proportions souhaitables. » Et d’agjouter : « Un jour, j’ai

7. Intexrogé par un des auteurs de ce livre sur le fravail de Ia Cour des compte

. GLY, Ie service de communication de la SNCF a répondn qu'il v’avait ancune obst
tion A faire sur un contrdle de puré routine. Egalement sollicit¢; Mathias Emmej
directeur général de GLI, a répondu que ce rapport n'appelait avcun comm
particulier. Gomme on Ie voit, la confrontation des informations recueillies p

Journalistes avec les services de la SNCF tent de la prouesse, tliske sur trois réscaux différents

> possible de cirenler d’um bout & Tautre de Iy rame.
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perdus. Or nous ne pouvions pas présenter de schémas de finance:
ment viables...» | '

En Europe, la France n’a vendu son TGV qu’en Espagne
Grand projet de la deuxiéme législature de José Maria Aznar,
TGV espagnol est néanmoins 1me quasi réussite, & quelques retarc
prés et moyennant un cofit significatif®.

Ailleurs dans le monde, la vente de TGV s’apparente 4 ull
espéce de Berezina. Au Texas, le lobbying des compagnies d'avi
don a eu raison de Toffre francaise. En Floride, le gouverneur
I'Etat, Jeb Bush, le frére du président américain, s’est opposé A
qu’on mette un dollar dans le projet. Echec encore 4 Taiwan, oivl
Japonais Pont emporté dans la derniere manche, alors que les Frar
cais avaient gagné le prcmiéf appel d’offre. Fin de non-recevoi
Australie, également pour des raisons financiéres. Hors de Euro
le TGV ne s’est vendu finalement qu’en Corée ofl un trongo
400 kilometres devrait étre inauguré en avril 2004. Et encore;
Coréens ont obtenu de construire eux-mémes les rames.

CHAPITRE XHI

L’embellie fragile de Ia régionalisation

ingo ! le succés populaire est au rendez-vous. En ce mois de
1wiat 2003, installés & grands frais sur Jes Champs-Elysées, locomo-
es et wagons de la Société nationale des chemins de fer francais,
nt enchanter Parisiens et touristes de passage. En I'espace de
ux semaines, plus d’un million de visiteurs sextasient devant le
nfort douillet des rames des années trente, s¢ Temémore son
toire en jaugeant les sinistres wagons & hestiaux de la déporta-
71 et les compartiments solennels, & bord desquels le président
Gty et le général de Ganlle voyageaient. Sur les trottoirs de
venue la plus célébre de PHexagone, des badauds patientent une
nne demi-heure avant d’inspecter Ia cabine exigué du conducteur
TGV, Preuve, s7il en est, de la fascination continue des Prangais
égard de cette aventure hors norme.
Pourtant, c’est quelques centaines de métres en contrebas, Place
a Concorde, que fusent les commentaires les plus lonangeurs,
sifflets d’admiration les plus sincéres. L4, trbnent, impéricux, les
jveaux trains express régionaux (IER), généreusement financés
ipar les provinces de 'Hexagone, promues depuis le premier
anvier 2002, autorités organisatrices du trafic ferroviaire régional.
-(Joncrétement, chaque année, les élus fixent 3 leur prestataire fexro-
aire le nombre de trains qu'ils souhaitent voir circuler sur leur
ritoire et réglent I'addition 4 la SNCF. En outre, les régions

Reste I'hexagone. Avec la premiére destination touristique et
péenne, un pays centralis¢ et démographiquement pmi- dens
grandes métropoles & quatre ou cing cents kilometres de Paris
France a tous les atouts pour devenir un vrai paradis pour TG
Pour Pinstant, d’aprés les responsables de Ja SNCE, les recettes
ce train prestigieux couvrent seulement le déficit des trains Cor
soit quelques centaines de millions d’euros par an. Cest beaw
par rapport au reste des activités d'une -SNCF- financiéreni
plombée. C’est peu, comparé aux dix milliards .d’euros q

" chemin de fer colte chaque année 2 la collectivité.

Apparemment, Ie jack pot financier tarde encore un pen.

9. Comme lexplique Martine Silber dans son article « PAVE, le TGV espagnol
construit & petite vitesse» (Le Monde du 14 oétobre 2008), 2008 2 été une année n
pour les transports ferroviaires espagnols, margquée par 13 accidents. Les syndicats
stiribuent 2 la vémsté des infrastructures qui n’auraient pas été rénovées A cause
cofit de PAVE, soit huit milliards ‘d’euros. ‘
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financent I'achat des TER. Une révolution institutionnelle décisiv
plus importante encore que la premiére étape de la décentralisatio
qui a confié la rénovation des lycées aux régions. :

Aprés avoir été ballottés, pendant des décennies, dans des miché i
lines 4 bout de souffle, rebuts crasseux et inconfortables des lign
nationales et franciliennes, les « usagers clients », ravis que la SN
se préoccupe enfin de leur quotidien, examinent avec soin
nouvelles rames signées Bombardier ou Alstom. Arborant d
couleurs bordeau ou bleue, rehaussées d’argent et d’écusso
provinciaux triomphants, selon les desiderata de leurs élus comm
ditaires, ces derniéres ont fitre allure. «Is ne se moguent plus {

eil régional de Midi-Pyrénées. On Peut espérer que ces jemes
5, en vieillissant, conserveront leurs habitudes ferroviaires, »

. .y .
manci¢rement, Penjen est de taille. Avant de susciter ce regain

xégions ont invest lonrde-

permettre Pembarquement de fauteuils roulants. Les fans de vites . ) ’ e couvre qu'un ters de ses
opinent du bommet, en commentant les performances des nouve ]
rames capables d'atteindre 160 kilométres/henre. «Si ces tr — )
‘nétaient pas ralentis selon. la saison par la canicule, les fenill = une place de voyageur, d'une durée de
mortes ou le froid, il serait mille fois plus agréable de voyager a
que de se déplacer en voiture », soupire, pragmatique, une Jjeunie® . o
femme, résidant dans les environs de Strasbourg, 91 & omser leur gestion rigourense et leur usage intensif,

L’apparition progressive depuis 1997 de ces trains de nouv » Low is vante sans réserve ces premiers
génération est pour une large part a Torigine de Ia reconquét
public tricolore. Entre 1997 et 2002, Ia fréquentation des TER
bondi de 21,6 % selon un rapport du Comité ¢conomique et soci:
L’Alsace, le Languedoc-Roussillon, Rhéne-Alpes et la Prov
Alpes-Céte d’Azur sont 3 1a pointe de ce mouvement. Chaque
5 700 trains régionauzx, prolongés par 363 lignes routiéres, sillo

nguement revendiqué cette « dynamique en marche »
Rien n’est moins stir. Bien quelle emploie 20 000 cheminots
service des TER, la compagnie de chemin de fer n’est guére 3
gine de cetté renaissance, Pire, de peur d’8ire dépossédée de

1. Un premier bilan de la régionalisation ferroviaire, sous la direction de Ja
Chauvineau, rapport du Conseil économique et social (CES), Référence 2003
sur www.conseil-economique-et-social fr

yel TER dans 10 ans Contribution & In réflexion stratégigue, fuillet 2009,
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Jocaux. « Obnubilée par ses TGV, la SNCF avait accepté la nécro '
progressive de tout le trafic régional, considéré & terme comm
perdu, soupire Ambroise Guellec, vice-président de Ia région d
Dretagne en charge des transports. Cet abandon financier §
doublait d’un renoncement complet en terme de service rendu. Le
horaires des trains étaient mal ficelés et le personnel se désintéres
sait des préoccupations de ses clients. » Se sentant investis P

(PS) en passant par Charles Fiterman ('), avalert pouniant, uaus
es années quatre-vingt, tiré le signal d’alarme A de multiples
cprises. Dés 1982, 1a loi d’orientation sur les transports intérieurs
(LOTT) incitait les élus & passer des conventions avec la SNCF, afin
d’éviter le déraillement complet du service régional. Une impulsion
décisive dans le Nord notamment, mais insuffisante. Cantonnées a
des aménagements de dessertes 4 la marge, les régions n’avaient, &
Pépoque, ancune vision économique et politique d’ensemble de leur
action. Fn 1993, le sénateur du Haut-Rhin, Hubert Haénel, reve-
ait donc 3 la charge. Dans un rapport percutant de 269 pages®,
¢ politique opiniAtre, sidéré par P'état d’endettement de la SNCF,
ecommandait une vraie révolution : la séparation du réseau et de
ipfrastmctm:c, une réforme de la gestion de la SNCE Ambitieux,
.préconisait également d’instituer les régions comme nouvelles
j_ltorités organisatrices du transport ferroviaire en province: «Jat
‘emis ce rapport au mimistre des Transports, Bernard Bosson, en lui
disant, fals en ce que tu veux, se remémore 'élu. Il m’a rétorqué :
ot trés intéressant. Toutefois, nous préparons la campagne électo-

Phistoire d’une mission au service de tous, les cheminots o

d’abord rechigné d’étre rétrogradés au simple rang de délégataii
de service public, en laissant les cornmandes des TER aux régio
«Pour la SNCF, devoir COMPpOSEr avec Unc autorité organisatil
régionale a constitué une véritable révolution, affirme Dominiq
Plancke, président vert de 1a commission transport du Nord-Pas-
Calais. Brutalement, la maison 2 df remiser sa morgue et 'se
certitudes techniciennes. »

Au sein de Ia SNCF, les cadres les plus visionnaires ont bataill
ferme, dans les années quatre-vingt, pour conv incre leur directio
de ne pas sc désintéresser complétement de lignes jugées sec
daires par rapport aux tracés de grande vitesse. Ge pest qu'une f
faivé Teffet d’aubaine — grace & la décentralisation ferroviair
ONCE = réussi Pexploit de procéder, aux frais des conseils égi
naux, au renouvellement de son parc vétuste -~ que la société
chemin de for a milité pleinement pour cette révohtion. Toutel

e de 95 et la séparation des réseaux est un point qui fiche.
ommencons par lancer la régionalisation. »

_ Afin de préparer le terrain de cette réforme majeure, Hubert
agénel préconisait des expérimentations volontaires. Fn 1997, six
crritoires, I'Alsace, le Centre, le Nord-Pas-de-Calais, les Pays de
oire, Rhéne-Alpes et Provence-Alpes-Gote d'Azur, rejoints deux
s plus tard par le Limousin, engagealent avec IEtat et la SNCF
intenses négociations 4. A titre d’exemple, Ia premiére convention
LER signée par IAlsace, réaliste, se proposait principalement... de
“2lentir la baisse du trafic (8 % entre 1994 et 1996). En cas d’échec,

cette mobilisation récente de ses énergies est lom de donner entl
satisfaction, si on en croit un document interne sans complaisa
dun de ses groupes de travail. « Notre image auprés des urba
. transporteurs mais surtout autorités organisatrices, est désastre
Nous incarnons toute la lovrdeur du mode ferroviaire et son i

pacité & évoluer et 4 s'adapter 4 un environnement urbain pl

. Rapport de commission: du Sénat publi¢ & la documentation francaise.
- Fin 1997, les 200 premitres rames commandées par Ies régions, les X TER
500, fournies par le constructeur Gec Alstom, forent accueillies avec ferveur par les
s Nez de '_I'GV, grande vitre, limatisation, ces matériels cofitenx, de l'ordre de
90 .millions pitce, valorisaient avantagensement leur politique auprés de leurs élec-
teurs. Las, les retards de ces machines, leurs pannes & répéttion, entachérent ces

huts et écornérent durablement Pimage d'Alstom auprés des décideurs. Ces derrrers,

réactif», énonce ce texte. Avant de poursuivre : «Les cofits fe
viaires font peur. Clest vrai pour Jes investissements mais at
pour Pexploitation. » Si c’est 1a SNCF quile dit... ’

Les politiques, de gauche comme de droite, les plus clairvoy
en matiére ferroviaire, d'Olivier Guichard (RPR) 4 Gaston Deffer:
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Pensemble du pays, a I'exception de la Corse et de lle-de-Fran
Dans le méme temps, Itat transférai aux régions 1,5 milli;
d’euros de ressources supplémentaires. «On sajt qu’a chaque fﬁ;
que Paris décentralise I'une de scs compeétences, il tente de ng

refiler I'ardoise des Sous-Investissements passés, ironise Ambrg

Bombardier, implanté 3 Crespin dans le Valenciennois, pas m
de 500 autorails pour un montant excédent deux milliards d’eur¢!
Une véritable manne sur laquelle elle prélevait an passage sa
au titre de sa mission d’ingénierie. Engrangeant ainsi le beurre
trains), Pargent du beurye (les primes d’opérateur) et le sourir
ses clients5.,. - :

Symbolisée par apparition d’une nouvelle génération de

. : i ; i illons dy IER, ces opérateurs disposerai
riel roulant, la régionalisation ferroviaire madg in France est porte itri P P seratent

, 3 . &vitrine de choix Pour €largir leurs parts de marchg. Usagers, -
d’une ambition plus Vvaste encore. Elle insuffle une nouvelle Tespitents, cadres et représentants syndicayx Pratiquent donc pouVer,
) Personnels redoutaient up

» admet Jean-Pay] Decourcelles, ancier,
¢t auteur d’un mémoire Ppassion-
aire &, Pujs Pespoir du renouveay

5. Pour Ia petité histoire, seule la xégion Centre, terre dlectorale de Jean-
Raffarin et de Dominique Bussereau, secrétaire d'Btat aux Transports, ne partj
Pas 4 ce marché, souciense d'afficher son indéfecrible Sdélics au groupe Alstom;
dédision qui ne manquait pas d'un certain flair politique, uisque quelques moj .
tard, elle a permis a?luPreI;nier ministre de Ja Franccclt, d’gchapperqpartt!;lellcm SNGE. Convo
récriminations des salariés du constructeyr tricolore, confrontés, pendant Pauy
20083, 4 1a pive erise de leur histoire... '

Ia Fédération des industries ferroviaires francaises, Je lobby du secten 4
félicite de pourvoir servir ces wouveaux clients politiques. Dotés de budgets de pj
500 millions d’enros annuels, les éhus régionaux investissent désormais autant o1 s serpives i
SNCE. «FEux, an moins, planifient feurs investissements », persifle un industriel, daris lg trayai mnivmmj;iﬁa}uz ﬁ:}i”’ga‘;“: trangformasons Economigues of chay-

. erre).
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. sives. Poliiquement, Je moment parait propice : grand défenseur'd

d"avril 2003, lc sidge sonne le tocsin de a mobilisation. «Actuell
ment, nous sommes en position de force' pour négocier face aux
régions, lit-on au fil de ce texte. Mais, dans dix ans, pour &tr
retenus dans les appels d’offre, nous devrons avoir fait un bond
significatif en matiére de qualité et de production. »

elon Pinstruction générale OG1B n° 2 du réglement administratif,
es «régions SNCF» congues 4 l'origine pour casser les réseaux
! tivés hérités du début du siécle, sont au nombre de 25 : voild qui
;e facilite pas les contacts transversaux avee les élus | Fn riant, ses

ollégues se demandent pourquoi Jacques Chauvineau est allé se
ourrer dans un tel placard... « Entreprise saint-simonienne, il fallait
connaitre la couleur des locomotives avant de lancer leur produc-
tion, la SNCF souffrait d'une véritable incapacité 4 prendre en
ompte le point de vue de tiers», confie I'intéressé qui, lorsqu’il
ommande des études de nouveaux wagons a la divection matériel
de Ja SNCI, s’entend répliquer par un responsable : «Si maintenant

avant de concevoir des wagons, on doit demander 'avis des voya-
geurs, on n’est pas sorti | »

Un visage rond, un ceil bleu pétillant ct une souplesse de cha
Jacques Chauvineau, auteur depuis 2000 de deux rapports d
Conseil économique et social sur la régionalisation ferroviaire,
'un des principaux artisans de cette renaissance. Lorsque cet esp
curicux et optimdste, directeur dn marketing de Ia SNCF de 1970
1980, se remémore les prémices de cette bataille du rail de pro
mité, Pancien conseiller technique de Charles Fiterman, lais
échapper un sourire désabusé qui en dit long sur ses difficulté
promouvoir, A 'origine, ses projets. Politique catapulté dans
chaudron de la. SNCF en 1984, ce kamikaze brile d’accompagri
la nouvelle politique d’aménagement du territoire du pays. Ming
par le chdmage, la France restructure ses bassins d’emploi trad:
tionnels. Elle 2 un besoin urgent d’accroitre la mobilité inter vill
de sa population, notamment dans le nord et Pest. Pour Jacqt
Chauvineau, la SNCF se doit d’accompagner ces mutations d

Sans surprise, la premiére génération de nouvelles rames TER,
des caisses carrées désuétes dés leur naissance, reléve du fiasco
complet. Pour secouer cette inertie, Jacques Chauvineau s’allie avec
des motivés, notamment Maurice Doucet, de la région Centre.
Ensemble, Jes deux pionniers lancent un concours de design. Une
Premiére dans ce domaine de transport! Enfin, en imaginant des
rmes rondes bio-dynamiques, les créateurs prouvent aux scep-
ques que le TER, ce n’est pas forcément la ligne de grand-papa
vec ses voitures vert ardoise...

«Les régions ont sauvé le réseau secondaire de la SNCE, juge
ominique Plancke, président vert de la commission transports du
ord-Pas-de-Calais. Dans nos départements, nous avons trés tot
westi dans les TER. » Confrontés an dédlin de la mine et la sidé-
iwgie, Les Flandres devaient, colite que cofite, accroitre Ia mobilité
ses populations. En passant commande de nouveaux matériels
¢s le début des années guatre-vingt, le patron du Nord-Pas-de-
ialais, le socialiste Pierre Mauroy, poursuit un objectif de politique
idustrielle. I entend préserver 'emploi local chez les constructenrs
Istom et Bombardier, respectivement installés 4 Petite-Forét et
respin, dans le Noxd. En 2003, ces efforts sont récompensés :
fatre-vingt-onze voyageurs en moyenne par train.

rail, le député maire de Lille Pierre Mauroy vient d’étre nomm
Matignon et André Chadeau, ancien préfet du Noxd, présid
conseil d’administration de la SNCF. Las, c’est sans compter sur'k
pesanteurs internes. Fléritier de la grande tradition téchnicienne
directeur général de la maison cheminote, Jean Dupuy, SUTNOMITN
en interne le Major Thomson, ne prend guére le renouveau du
au sérieux. Sans budget d’études spécifique, Chauvinean préc
dans le désert.

Travaillée par le courant libéral moderniste, la téte de la SN(
s'est convertie de fraiche date 2 des idées de rentabilité traditic
nelle: tout ce qui nécessite un apport d’argent public est jug
déficitaire. Par ailleurs, son organisation interne, profondémer
originale, ne tient aucun compte du découpage territorial du pays
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blessées par le bétonnage et la pollution, on se congratule pa.re: ;
ment d’avoir plongé, sans retenue, dans le grand bain de
régionalisation ferroviaire, « En 1998, nous souffrions, en matjé
TER, d’un inacceptable retard d'investissement », évoque Mi
Vauzelle, président du conseil régional de PACA et (ancien) maire
la cité cheminote d’Arles ott, depuis des décennies, 1 000 ouvri
techmiciens réparent les matériels ferroviaires. La SNCF rempli
st mal ses obligations & I'égard des voyageurs provengaux g

I vos lignes. Inacceptable | »
ents plus ou moing librement

cités du soleil poireautaient indéfiniment sur les quais, entre ‘%
cours. En cing ans, en ne regardant pas 2 la dépense - le ferrovi

dessertes sur leurs territoires. Kn 2001, la liaison Pertuis- éra;fg‘e
a &té relancée, offrant A ses habitants un acces au TGV. 14

relient Briancon et Gap contre 8 précédemment. « Dans une Tég
ot les citoyens se sentajent abandonnés par les pouvoirs publi

pour le moins laissés & Pécart, cela fait une différence », ASSU]
cadre de la direction transport de PACA. De nombreuses garef
été rénovées et 200 agents de sécurité engagés. Progressivemc
délinquance dans I'espace des TER, incivilités et fraude, a di
de 50 %. Un argument percutant dans des départements ot} le
national s’investit dune nouvelle mission, la défense du s
public. «La population nous est reconnaissante de cette amélion
notable de son cadre de vie, conclue Michel Vauzelle. Jeun

anciens avaient la nostalgie de ces gares d’autrefois, chaleur;
et conviviales. »
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T est hors de question que nous financions ces travaux ou que nous,
acceptions que la SNCF réduise, sans nous consulter, les horaires
d’ouvertures de nos stations. »

offrir une nouvelle chance au transport ferroviaire sur son terri-
toire. Ces investissements n’ayant pour linstant pas enrayé le
déclin de la fréquentation des trains régionaux - les TER limou-
geauds ne comptent en moyenne que 21 voyageurs, i est donc
difficile d’y rencontrer P'4me sceur —, la région, au terme de sa
.convention de 10 ans avec la SNCF, devra trancher. Le chemin de
er est4l un mode de déplacement de huxe en région rurale ? Visible-
ment, les dirigeants cheminots eux-mémes n'y croient plus puisqu’ils
référent payer & cette province des primes de malus plutt que
*assurer scrupuleusement le service promis.
En Bretagne, en revanche, ils se. déménent pour engranger les
onus (plus deux points de ponctualité en 2002). Preuve que ce
ysteme de régulation, censé garantir les régions de I'assiduité de la
SNCF, montre ses limites. Un document présenté an conseil
d’administration le confirme en révélant que: «Dans quelques
régions, le dispositif de sanction financieére de la qualité n’est pas
actif. » A qui Ia faute ? Dés 1997, la loi prévoyait bien la mise en
place d'un comité de suivi de la régionalisation financiére. Malheu-
Teusement, cette mnstance n'a jamais été désignée. Les gouvernements
snccessifs auraient-ils peur de froisser les cheminots? Dans
n rapport rédigé pour le Comité économique et social, Jacques
hauvineau dénonce avec virulence cette lacune.

Echaudés par ces accrochages, les élus régionaux ont cherché &
étoffer leurs départements transports. Quoique désirés, ces recrut
ments n’ont goére été aisés tant les «gourous » susceptibles dé
tarifer 2 leur juste prix les prestations de la SNCF, de détecter ses
ruses, ne courent guére les bureaux des chasseurs de téte. De fait
ces experts ultrapointus officient exclusivernent... & la SNCE Ainsi:
jusqu’en 2000, la région Nord-Pas-de-Calais dépendait-lle, pou
tvaluer efficacité du cadencement de ses lignes, des estimations ds
son «agent double », Philippe P, un cadre cheminot détaché aupré
de Ia nouvelle autorité organisatrice. Censé réintégrer avant-
retraite son service d’origine, cet horairiste n’avait objectivemen
aucun intérét 4 se ficher 4 mort avec sa maison mére, en critiquaz
violemment sa médiocre ponctualité. Pour mettre fin & cette situ
tion trouble, son successeur a été intégré a la fonction publiqy
territoriale. " :

Avant le lancement de la régionalisation ferroviaire, la SNCE
noyait dans d’énormes postes comptables les dépenses relevant-d
lignes nationales et celles qui sont afférentes 4 V'exploitation d
lignes TER. Si, gréice 2 la loi, les élus ont obtenu que ces charges

Un aréopage vigilant aurait pourtant détecté les menaces qui
solent distinguées, dans la réalité, leur curiosite reste largeme:

gsent sur I'embellie des TER. Roulées dans la farine par la SNCE,
&5 régions ont été franchement menées en bateau par Réseau ferré
e France, la structure en charge de Pentretien et du dévelop-
ement des voies ferroviaire. «Les devis de rénovation des voies
ont systématiquement alourdis de 20 %, s’agace Martin Malvy.
ans &tre surprenantes, -ces dérives sont macceptables.» Une
antienne reprise en choeur par la Bretagne et la région PACA. «En
001, lorsque nous avons signé le contrat de plan Etatrégion, les
gxperts publics avaient chiffré les investissements & réaliser. L'encre
e ¢e document n’était pas encore séche que les ingénieurs de REFF
ous expliquaient que, pour mener réellement 3 bien ces travaug, il

inassouvie. Au conseil régional du Limousin, on critique viveme
le premier compte rendu de service délivré par la SNCF fin 2002
«La SNCF nous a annoncé une baisse de trafic et des résult

financiers inférieurs aux prévisions, s’étonne Je président du conse
régional, Robert Salvy. Mais elle n’explique aucuncment ces pietre
résultats. S'agitl d'un probléme d’horaires, de cadencement de;
lignes, d’inconfort des matériels ? Aucune analyse n’est mené
Dans cette zone rurale, les réponses apportées & ces interrogatio
sont pourtant cruciales pour la poursuite ou P’abandon de la relang
des TER. En achetant de nouvelles rames, le Limousin souhaitai
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Bruxelles, I'Etat ne sera-t-il pas tenté de mégoter son soutien

nous faudrait dépenser 10 fois Plus d’argent. 11 faudra un Jop

dénoncer le mal qu’occasionnent ces superstructures tcchnocjﬁ' uveaux is¢ Pémergence de
tiques 4 Ia démocratie, Car lorsque les concitoyens s’apercoive; garde-fous souha;
que les promesses qui leur avaient été faites nont pas été ten Ont négocié lenrs
C’est Pinconstance des politiques qu'ils dénoncent [ » Chantre du osatent guére d’ip-
vOous, vous vbulcz_éviter les pé.mies, mettez Ja main 3 Ia pochsp: de Ia COmpagnie
RFF agace prodigieusement... . ; e douter. Or Jeyy
A décharge de cet organisme, on objectera qu’il ne dispose 1ép isati - < ]’En Beurissan, 1
d'une grande marge de manceuvre. Sous-traitant Pessentiel de Iiaaprgos. . 1 . 7 TevEle un déficy
tretien des infrastructures 4 Ia SNCEF, il est égal ime °¢ PAr les pertes de
son opacité. En matiére de travaux d’aménagements des voie§ . erts
travaille par ailleurs avee quelques groupes de BTP, lesquels o’ . ; . xes. «La suppression parla
tent pas 4 lisser de concert le prix de leurs prestations. Enfin, Raani ions 3 _ on rentables, contraj-
ploie sous une dette de 26,6 milliards d’euros. Afin de Iu; redo U pomt
une faible marge de manceuvre, le gouvernement Raffarin Ce sans
automne 2003, a décidé d augmenter considérablement les P » dénonce

leur avait promis que la décentralisation s'effectuerait toutes ehy
€gales par ailleurs... « La création de RFF était une idée calamite]
tonne Dominique Plancke. 11 efit mieux valu résoudre défini
ment les problémes d’endettement du systéme ferroviaire franca
Dans le Nord-Pas-de-Calais, cette structure est incapable de teni]

+

voies Arras-Dunkerque Lille-Calais faje encore I'objet d’études
que sa rénovation est inscrite dans Je contrat de plan depuis 2

En 2007, le gouvernement a préva d’organiser 4 P'Assen
nationale, un large débat sur Ja régionalisation ferroviaire.- /
horizon, 40% des trains TER auront déja été modernisés,

englué dans ses difficultés budgétaives, confronté aux exigencs
régions, qu'il a pourtant incitées 3 s’endetter en répovant des

Ges derniéres n'ont aucune certitude sur le sujet. Plus préoc
encore, en langant cette aventure originale, pouvoirs publics, é
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alibi ? Elle-méme sait jouer 4 merveille de ces coordinations insufl
santes entre élus. Et d’interlocuteur en interlocuteur, son discour CHAPITRE X1V
peut changer du tout au-tout. Dés qu’une région exige un peu d
souplesse, la SNCF prétexte ainsi que tel effort est incompatib
‘avec son systéme national. Puis cette évolution, donnée commi
‘impossible en Midi-Pyrénées, sera jugée souhaitable au nord d
la Lorre...
Les politiques ont donc intérét 4 faire prenve de la plus grand
vigilance pour déjouer les pitges qui leur sont tendus. « La réforni
est bien partie. Mais pour échapper 4 la routine burcaucratiqu
elle doit trés vite trouver un second souffle », milite un Jacqu
Chauvineau inquict. RFF n’entretient que la moitié des lignes dof
il a la charge. ' : ;
A quot serviraitil de commander des trains high-tech si, p
mesure de sécurité, on devait limiter leur vitesse ?

Vers une recomposition syndicale

27 novembre 2003, 39° congrés de Ja GGT Cheminots. Trénant
sur la vaste scéne bleutée du Corum de Montpellier, ils forment un
é:ouple détonant, malicicusement assorti par Ihistoire. Cintré dans
1L costume cravate brun, le visage orné d'une fine moustache de
crooner, Didier Le Reste, quadragénaire soigné, secrétaire général
dn premier syndicat de la SNCE, scrute avec fébrilité son auditoire.
rispé, 'ancien contréleur décline des propos convenus que Pon
pourrait résumer ainsi : chemin de fer = service public = entreprise
publique == statut des cheminots. A sa droite, en jean polo, lové -
dans son fauteuil 4 la manitre d’un régent indulgent, Denis
dlauer, 47 ans, ex-dirigeant de la CFDT Rail, deuxi¢me organisa-
on maison, épilogue avec circonspection sur les passes d’armes qui
ennent de le conduire 4 rompre avec sa maison!, L'ancien de la
igue communiste révolutionnaire a rejoint, avee Ia totalité de son

- L. Votée le 6 novembre, lors d'une assemblée générale passionnée, & une majorité

2 50,16 U, la désaffiliation de Ta CFDT Cheminots, 11 000 membres, de la CFDT
igée par Francois Chéréque, a couronné des mois de désaccords et de conflits
ternes violents qui, dés mai 2003, voyaient des cheminots en gréve défiler avec des
hadges « CFD'T en colére » pour protester contre le soutien apporté, par leur confédéra-
on, 4 la réforme générale des retraites, Dans un discours de rupture particuliérement
“winutent, Denis Andlauer, secrétaive général, soutenu par son burean national, a verte-
ment critiqué Chéréque. Entre ce militant, entré 4 la CFDT pendant les années
soixante-dix, et le successeur de Nicole Notat, pour qui cette décennie constite plus
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bureau national, et un tiers de ses troupes, la GGT qu’il concurren- :
cait depuis 20 ans. Voix cassée, barbe poivre et sel mais Jes yeux . Titarisme deg grandes centrales
pétillants derritre ses lunettes de myope, Andlauer s’applique 3
désarmer les méfiances : nom, les camarades issus de I CEDT n’ont
pas lintention de gauchiser, en sous-main, leyur nouvelle centrale.:
S'ils rallient sa bannitre, -est pour construire, I ortie de
son leader Bernard Thibault, ce syndicalisme rassemblé et déma :

cratique, qu'ils estiment seq] capable de contrer ce libéralisme qui icti Pratiques musclées des grandes OS, une poignée
menace... : i diaires de la SNCF e LT boignée de
_ , 5¢ rejouissaient secrétement

Longuement miri, ce parti pris d’union se veut un contre-pied, ! ertains db
la création, en 1995, de Sud Rail. Cette année-la, au sortir de it recrues, s déchantaient rapidement Hms deébordements de ge

aveuglement toute mobilisation ~ fui-clle minoritaire ou catég
rielle —, le nouveau venu favorisait les surenchéres entre OS. « Nott
premier devoir est de répondre aux demandes des agents, se Justifi
Didicr Fontaine, membre du bureau fédéral. Nous ne sommes P
surdéterminés par un contexte gouvernemental. §i les chemino
sont en capacité de se mobiliser, nous les appuyons. »

une parentheése historique que e socle sur lequel dot se batir Ia CFOT davjorrd
le divorce était consommé.

Proche de Bernard Thibault, Denis Andlaver a incité ses ouailles & rejoindy
CGT. Dans le méme temps, un Comité pational des partants A Sud Rail se constitu
animé notamment par Philippe Floury, conducteur TGV de Lille et Patrick Perre
Reims, ' '

L'ex-CFDT cheminots est devenue la Fédération des cheminots et activi
complémentaires, Dans un Premier temps, cette structure a proposé aux militag)
restants 4 la CFDT, sous la houlette de [a FGTE, de partager en parts. égales
moyens-dont ils héritaient. Essuyant un refus de lewrs mterlocnteurs, les partants
déménagé leurs bureaux, en emportant leurs ordinatetrs personnels. En revanche,
ont laissé, sur place, le serveur et les marériels d'imprimerie 3 Ia disposition des min
taires. Conformément 3 Ia loj en viguenr, la trésorerie de Porgamdisation de 87 000
a été répartie entre Pex-CFDT et Jes fideles de Frangois Chéréque, :

La CFDT ayant contesté, devant Ia justice, la régularité de ' Assemblée gén
du 6 novembre, au motf que certains militants n’avaient pas été représentés
sommes sont bloquées sur des comptes bancaires,

de gréve, archi-catégoriel, de conducteurs
de let GT et Ia GFDT 5€ contentaient, prudem.
nt, d’'une Journée de gréve, A Porigine, Paction Visait 4 protester
fre un Projet de la direction, baptisé Cap Clients, un vaste plan
réorganisation deg personnels de la SNGF gy un modéle de

ton . ;- s
U Par acuvité, «La CGT n'éeai Pas définitivemen fermée
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nous avions déja obtenu plus de 1 000 emplois. Au moment ou I'o:
cassait du Lu et dn Danone, nous étions satisfaits. » Négligeant ce
conquétes, la FGAAC et Sud Rail, minoritaires, perturbaient 1
pays prés d'une semaine. Lé temps de négocier divers avantag,
pour les personnels roulants, jdont le dfoit; au combien révolutio
naire, de voyager gramitemcht .. en premiére classe. Indéfendabl

* mais Ja tactique a permis a Sud Rail, dcpms dc passer devant |
FGAAQ chez les conducteurs.

ment, le leader de la CGT affiche sa détermination. Mais il se garde
bien de fermer la porte. Avec Thibault, en effet, la CGT a renoncé
4 se considérer comme une avant-garde militante, appelant 4 tout
bout de champ au grand soir. Elle revendique désormais son indé-
pendance politique. Ce qui ne va pas sans susciter quelques
nostalgics dans ses rangs. Recentrée, abreuvée d’enquétes d’opi-
nions prenant le pouls de sa base, la centrale de Montreuil affirme
faire avancer ses dossiers, quelle que soit la couleur politique du
:gouvemement. Aussi, tout en défendant avec vigueur le principe
.du droit de gréve contre I'instauration d’un service garanti, Bernard
i Thibault engage-t-il résolument ses troupes a négocier avec leur
‘dn'ecuon les problemes dc conﬂlctua.htc De fait, pendant la prcpa—

Cette fois, mai-télent donc les nouveaux partants de la CFD
accueillis par la CGT, pas question d’affaiblir le mouvement sock
cheminot en suscitant un schisme supplémentaire. Dans la perspe
tive des &lections professionnelles du 26 mars 2004, les nouveaus
conjurés veulent, au contraire, créer une dynamique incitant de:
milliers de salariés & se syndiquer. Leur objectif majeur ? Promo
voir, contre ceux qui prénent la concurrence comme horizon

“indépassable du progrés, la coopération, au niveau de I'Europe, dé
grands opérateurs dont les obligations de resultat seraient clair
ment fixées par les Ltats nationaux et par les régions. «Uné :
entreprise publique dont Pactivité a été soigneusement contractua
lisée défend mieux DPintérét général qu’une simple mise en
concurrence », argumente un élu CGT du conseil d’administration
de 1a SNCEF. «Tous ensemble, assurent Didier Le Reste et Dems
Andlauer, nous avons rendez-vous avec Uhistoire. »

«Tous ensemble», le slogan est repris & Montpellier par lew
invité d’honneur, Bernard Thibault: «La défense des droits acquis
est impossible, sans prise en compte de la précarité qui nous entoure
asséne le leader cheminot de 1995. Confortée dans sa démarch
unitaire, notre confédération doit proposer 4 'ensemble des Frangais
des résolutions constructives. Il nous faut inventer autre chose
Habile, I'orateur rappelle qu’en s’opposant 4 'abandon de voie
ferroviaires secondaires, les cheminots ont permis, depuis 1997
Pembellie des trains régionaux express, les TER. Tout comme ils
ont contribué, par leurs protestations conire les agressions, & mobi-
liser Pentreprise sur se$ missions de service public en fle-de-France:
Ravi, son auditoire I'écoute en ronronnant. A 'égard du gouverne-

pesé de tout son poids, en réunion intersyndicale, pour que la
FGAAC et Sud Rail se contentent d'une gréve « carrée », c'est-a-dire
un débrayage d’une journée. Aprés échec du mouvement de mai-
uin 2003 sur la réforme des retraites du privé, ses négociateurs
confient qu’ils ont intérét & retarder, ne serait-ce que de six mois, un
éventuel affrontement avec le pouvoir, afin de profiter du retourne-
ment de conjoncture économique.

Le leader de la GGT entend-il utiliser ce laps de temps pour tirer
au mieux parti du rapport de force qu’il a construit avec PElysée et
Péquipe Raffarin ? Sans doute... Désircux de réformer la sphere
publique, le Premier ministre n’a en effet guére Ie chox. La GFD'Y
en phase d’implosion, FO devenu partenaire imprévisible, I'hote de
Matignon doit s’appuyer sur la centrale de Bernard Thibault, auquel
il sait gré de ne pas avoir joué les boutefeux contre sa réforme des

ensions. En conséquence, depuis le retour de la droite aux affaires,
Matignon privilégie un appui aux éléments les plus éclairés de la
:CGT. Dans son texte de loi sur le dialogue social, le ministre
Francois Fillon reprend partiellement une proposition de cette orga-
nisation : & P'avenir toute alliance syndicale majoritaire pourra
s’opposer 4 la signature d’une convention d’entreprise. Autant dire
qu’il place, dans les entreprises publiques, les OS minoritaires sous
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Ainsi, un scénario optimiste est possible ; dans ce contexte poli:
tique inédit, la recomposition syndicale en cours pourrait donc avop:
une influence décisive sur Pavenir de 1a SNCF. Concrétement, d
les élections professionnelles de mars 2004, le renforcement de .
CGT par Yaile gauche de la CFDT pourrait faciliter I'émergen

* par la gauche. En sitnation de responsabilité, la CGT espére parv

‘4 nouer rapidement ‘d’autres relations avec Sud Rail, propul
deuxiéme OS de la SNCF, et empécher les surenchéres stériles.

L'événement aura-til la portée souhaitée par ses promoteurst]
A chaud, i n’a guére passionné les médias, découragés par Id
pesanteurs des organisations cheminotes. Quotidiens économi
et revues sociales se sont contentés de’ comptes rendus succin
Les télévisions, majoritairement, ont fait Fimpasse. Le désintért
pour le mouvement social est sans surprise. Depuis 10 ans,
caméras ont quasiment déserté les grands rendez-vous militants.
mal de publicité, les salariés ont dit se résoudre 3 britler leurs usin
ou & polluer des rivitres, avant que 'on ne mentionne leur situati
au journal de vingt heures.., . :

Au sein des entreprises publiques, en revanche, 4 ]a Poste co
4 EDE la reconfiguration du militantisme du rail a d’embléc att
la curiosité, Dans un bulletin interne, la CGT EDF s’est vivem
intéressée & Paccueil réservé aux militants GFDT par les chernin

temporise le successeur de
rte Montrenil, décoré d’un

2. Commandées par le mindstre des Affaires sodiales, Frangois Fillon, an dire t
des ressources humaines de Renault, Michel Virville, ces propositions doivent not
la future Ioi de mobilisation pour Pemploi, annoncée par Ie président de Ta Reépubliq

Jaeques Chirac, & Poccasion de ses veeux 2004, 5

. redoutant d’étre désavous par une partie de son enca-
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‘La réalité est plus triviale: de la base au sommet de la maison

adjoint, Didier Le Reste n’a pas osé promouvoir massivement, ai
sein de son appareil, les dirigeants de 'ex-CFDT qui sont arrivés &
réclamant des postes au bureau national, au risque de douche
I'enthousiasme de ces nouvelles troupes. Sous couvert d’anonyma
certains membres de son conseil national lui reprochent cette:
erreur tactique. «IL faut avoir le culot de jouer un coup de pok
historique, se désole I'un d’eux. Le Reste aurait dit : “Camarades, je
vous demande de transformer I'essai, jai confiance en vous”, il
aurait été suivi. » '

~autant de componction ses habits compassés de grand commis
‘Yitat. «Le patron nous reproche notre incapacité 4 évoluer mais
ses options n’ont rien d’original, proteste Didier Le Reste, Réduire
1a voilure du fret, diminuer Pemploi. On a déji donné avec les
- restructurations de la filiale messageries, le Sernam. » Un déni de
:réalité ? Tranchant, le leader accuse ses interlocuteurs de désmvol-
. ture. L’encre de I'accord sur la formation & peine séche, la direction
¢ la SNCF aurait commencé a tailler dans ces budgets. Tout comme
lle grossirait, sous Vinfluence du gouvernement, les problémes de
onflictualité au sein de la maison. « En 2002, par agent, la conflic-
tualité 3 la SNCF a été inférieure a celle de la RATYT, asséne Le -
Reste. En 2003, dans le conflit sur les retraites, les journées de
gréve ont été trés peu nombreuses. »

Un mouvement syndical qui reproche au président de la SNCF
un manque de cohérence ; un patron d’entreprise publique qui crai-
gnait apparition d'vm syndicat majoritaire, avant de se rallier a
la thése gouvernementale d’'un appui aux plus modernistes de la
CGT ; un ministre de ’Aménagement du territoire, Gilles de
Robien, qui se pique de promener dans toute I’'Europe des élus
¢heminots minoritaires, afin de les sensibiliser 4 la prévention des
gréves ; pas sir encore que la SNCF sorte de 'ornitre...

Rue du Commandant«Chuchote », surnom amical donné au
sitge de état-major, ces « tractations », curieusement, laissent sceptique:
Cest peu dire qu’emprunt d’une grande lassitude 'encadrement.
n’anticipe aucun bouleversement interne décisif de 'éclatement de la
CFDT Cheminots. « A la différence d’Air France ou de la RATE;
affirme 'un de principaux dirigeants de la SNCF, nous n’avons
jamais trouvé parmi les OS de la SNCE, l¢ partenaire de la moder:
nisation dont nous avions besoin. » Depuis que ses élus syndicaux
ont contesté d’emblée en comité central d’entreprise, 4 I'automn
2003, son projet industriel, fruit de cinq années de réflexion, le PDG
Lonis Gallois, adhérent 3 la CFDT du temps o il était 4 'EN. \
pincé par ce revers personnel, soigne les contacts directs avec se
salariés. D’humeur gaullienne, le chevénementiste enchaine dépla
cements sur le terrain, forums de 20 000 personnes et envoi deé
questionnaires au domicile de ses salariés. Autant de démarches qui
flattent son caractére. £t une conduite qui suscite la plus grand
perplexité dans les rangs des OS. « Comment un président de I:
SNCT pent-il nous demander de nous engager sur un projet indus
tricl avant d’avoir contractualisé avec sa titelle les moyens dévolus
A son entreprise ? », lui reproche Michel Beau, un ancien élu CFDT:

. Peu disséquée, la clarification en cours an sein du syndicalisme
cheminot est, en effet, comme le grand conflit de 1993, le fruit
d’une longue maturation. Elle 1¢ve un coin du voile sur I'évolution,
apres la chute du mur de Berlin en 1989, des syndicats 4 I'égard de
I'Europe. Dans un cozitexte de guerre froide, le monde des OS, 4
Timage des grandes puissances nationales, était alors divisé en deux
‘blocs. Au sein de la FSM, la Fédération syndicale mondiale, la CGT
cbtoyait les représentants soviétiques, roumains, hongrois, cubains,
ete. Partic prenante de la CES, Ia confédération européenne des
syndicats affiliée au niveau mondial 4 la CISL, la CFDT, la FGAAC
tissaient des liens avec les organisations britanniques, italiennes et
allemandes. Fmalement acquise en 1999, Padmission de la CGT aun
sein de ce deuxiéme cénacle a nécessité de la part de cette centrale
un véritable aggiornamento. D’obédience communiste, le syndicat

Gallois n’a passionné personne | :

Aux yeux des militants, Paustére président de la SNCF reste illi-
sible. Nul ne doute qu'il soit attaché 4 son entreprise, ou qu'il la-
défende vaillamment au niveau enropéen. Pourtant, certains chemi-
nots syndiqués s’étonnent de ce que leur président endosse avec
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premier déjeuner, un représentant allemand s’est assis en face de moi,
un couteau entre les dents», se souvient Lucien Lecanu, ancien.
administrateur CGT de la SNCF. Une symbolique plutét Jourde I

Au contact de leurs partenaires européens, les OS tricolore
découvrent qu'elles doivent d’urgence travailler ensemble si elle
veulent imposer leurs choix originaux 4 Bruxelles. Clest donc
s’opposant aux réformes impulsées par la Commission européenne
notamment la directive sur la concurrence ferroviaire, que la CG1
et la CFDT esquissent leur premier rapprochement, D’entrée de jeu;
la tactique de ces OS est simple: pour contrer la libéralisation=:
honnie, elles veulent promouvoir la coopération et la cornplémentiss dises
tarité entre grands réscaux étrangers. Hhustration. Sur un parcouts '
international en Europe, en raison d’obstacles techniques, comm
ciaux et sociaux, les trains de fret ne parcourraient pas plus d
500 kilométres sur trois jours. Un bien piétre service | En limit
les temps morts entre prises en charge nationales, paxfois supérieut:
4 dix heures, les syndicalistes estiment que la SNCF pourra;
accroitre substantiellement les volumes qu’elle transporte, tout er
portant & plus de 50 kilométrestheure la vitesse de ses convois
marchandiscs. ,

Le 16 janvier 2004, la signature d’un accord baptisé ETF
venu, 4 point nomm¢, donner cOrps 4 ces aspirations. Selon ce text
important, ignoré 14 encore des médias, les opérateurs ferroviaiy
membres de la GER s’engagent 4 respecter, au niveau européen,.
régime minimum de protection sociale, admis comme dérogato
‘par I'Union européenne. Ce socle n’étant pas aussi protecteur que
statut cheminot, il s’accompagne d’une clause de non-régres
sociale. En clair, lorsqu'un conducteur frangais tirera un train
fret en Italie ou en Allemagne, il bénéficiera des mémes conditio
de travail que lorsqu’il roule dans U'Hexagone. En retour,
sociétés étrangtres membres de la CER, qui traverseront la Fran, s
ne pourront concurrencer la SNCF en pratiquant, comme = g da‘“;‘; ggféflfé izsmegf;
compagnies aériennes & bas prix dans le ciel, le dumping social. ;55 E Blic industric] - une structure smge;?ib‘f:i{fﬁ;son appellation d’établissement

transférer des Persomnels cheni-
» l'abrogadion de cetre

ur le fond, syndicats et tutelle de Pentr

Y . e I.is 3 ) . q.'
alement sur Je probléme de I’ PIIs€ s’0pposent pring

Organisation interne de I SNCFs,
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fret plutét qu'en transports voyageurs, ou les agents commercianx
dédiés exclusivement 4 la vente de billets grandes lignes, 4 I'exclusiori
de tout autre dtre de transport. «Les jeumes qui nous ont rejoints
ont envie de découvrir toute la maison, se défausse Didier Li

Reste. La comptabili-té de la SNCF permet d'identifier les cofits?

de telle ou telle opération. Il n'est pas nécessaire de reproduire ¢
découpage, en pointillé, daﬁs I'organisation des salariés. » En réalité
la GGT redoute des filialisations de personnels et des rationalisations
d'effectifs. Tout en s’opposant & Cap client, Denis Andlauer affirm
avoir ouvert de nombreuses portes 4 Louis Gallois afin quil Ianc:
des expérimentations. Une version que conteste Pentourage de ci
dernier. En plein été 2001, un rendez-vous discret a méme ét
monté en urgence entre les deux hommes. «Lorsque j'ai évoqa

d’autres pistes de réorganisation, poste par poste, Louis Gallois m’a:
arrété tout net en me disant: le management c’est exclusivement’
mon affaire. » Visiblement, 4 la SNCF, ot 'on vante volontiers les

performances de la Deutsche Bahn, la cogestion chére A ce parte
naire n’est guére 4 'ordre du jour | Fut-ce dans un cadre exotique.
devant un verre de Perrier...

Méme motivés par la peur de la concurrence, les appareils syndi--

caux ne parviendront pas a réveiller Ia SNCF sans convainere leur
base. Or, cette mobilisation en profondeur est loin d’étre assurée

Premier handicap : la CFDT comme la CGT Cheminots souffrent:

de I'absence de toute une génération de quadras qui auraient pu

faire évoluer leur héritage. « De 1985 & 1995, 1a SNCF a perdu prés:
de 8 000 salariés par an, explique Danielle Sinoquet. Nous n’avons:
pu transmeftre sereinement notre culture militante. » Depuis les:

recrutements massifs des années 2000, 1a centrale de Montreuil
gere, certes, 'armvée de nouvelles recrues. Mais ces derniéres, bien
que plus diplémées, sont tout aussi ignorantes de Phistoire d’un
mouvement social rarement enseigné dans les universités. « Il nous
faut surmonter la méconnaissance des jeunes cadres », poursuit
Danielle Sinoquet, intervenante dans les séminaires ressources
humaines de la SNCF. La direction cherche 3 tirer avantage de
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cette situation en multipliant les contacts directs avec ses salaviés.
Manceuvres auxquelles la CGT riposte en favorisant les parrai-
nages entre retraités et nouveaux recrutés. La centrale de Montreuil
commence également, lentement, 4 promouvoir des syndicats de site,
associant personnel du «statut» cheminot et autres catégories de sala-
riés, personnels de nettoyage notamment. Un devoir de solidarité
auquel ses jeunes sont attachés. Ouf, il était temps ¢!

Les OS réformatrices estiment avoir des difficultés & informer
les dépots, les établissements, des visions et des analyses circonstan-
ci¢es miiries par leurs permanents®. Résultat, en dépit d’énormes
quotas d’heures de délégation, 105 000 heures pour la seule CFDT
en 2002, la conduite des débats, sur le terrain, souffre d'un défaut
d’approfondissement. A cet égard, la lecture de Pinterminable liste
des repéres revendicatifs, présentée an 39° congrés de la CGT,
manquant de cohérence et de hiérarchisation, éclaire particuliére-
ment ces flottements. Des paragraphes parfaitement sibyllins ou
redondants n’ont pas été retoqués par la Confédération... de peur
que leur suppression ne suscite, en retour, le dép6t d’amendements
trop nombreux. Caricatural !

Incompréhensible pour le béotien du rail, le lancement systéma-
tique de mots d’ordre de gréve, 4 Poccasion du changement annuel
de service, révéle également ces difficultés des OS réformatrices 2
faire évoluer, sur le terrain, la mentalité des cheminots. Réellement
en phase avec leur base, des syndicats réactifs devraient étre en
mesure d’éviter ces actions systématiques de plus en plus mal
véeues par les usagers clients de la SNCF et ressenties comme une
trahison par les élus régionaux qui ont lourdement investi dans les
TER. Exemplaire de ce laisser-aller, la gréve superflue menée an
dépdt de Blancarde, en décembre 2003.

4. Les cheminots CGT qui souhaitent encarter des agents de nettoyage se heurtent
4 un probléme de taflle. Selon les statuts de la CGT, ces personnels, souvent dédaignés
dans la grande maison SNCEF, relévent de la branche professionnelle des dockers. O,
cette derniére, trés indépendante au sein de Ia confédération, et dirigée par un secré-
taire peu commade, refuse absolument de licher ces nombreuses ouailles.

5.La GGT Cheminots est a branche professionnelle gui fournit 4 la CGT Confé-
dérale le plus de permanents, soit quarante membres.
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f . Sur ce site, au nord de Marseille, on répare, on astique, On: travail
¢ remise locomotives et wagons depuis le XIX® sidcle. Ici, quelque]
‘ 930 conducteurs, techniciens, agents de maintenance, répartis ent: serein
: cing unités, tractions, fret, Ter, TGV, se cOtoient quotidiennemen
] au foyer ou sous les rotondes de vastes ateliers. Les deux tiers de
. personnels. travaillent en services postés, le plus souvent en 2/8, -
‘ compris le week-end, Des contraintes que refuseraient, sans doute
i de nombreux voyageurs. En fin de carridre, un conducteur dit ;
| TGV pergoit, prime comprise, un salaire brut de 3 200 euros t qui dit loj dit dash, dont les usagers, comme le soufur | .
.. Bastion de la GGT et de In FGAAG, Pétablissement de Blancard fédération des usagers des igoe la FUT,
. est en pointe dans les conflits politiques.'A Ia téte de cette forteress; achis qui fragiliserait une ¢ entuelle recomposition g
. sensible, Ia SNCF a donc eu la bonne idée de nommer un jeunézSocial-cheminot, POSIion du mouverment

cadre particuliérement ouvert et enthousiaste, Jacques Rascof '

statisticien de formation, ancien directeur de PObservatoire so

de la SNCF. Du matin au soir, il faut suivre ce chef d'établissernent’ s

silhouette longiligne et foulée de sportif, enchafner salutations ¢

poignées de main, au rythme d'un &lu en, campagne électorale sy

un marché de sous-préfecture. Chaque mois, Jacques Rascql

rencontre ses OS et tient 4 contractualiser, par écrit, les promesse

qui Pengagent, tout comme les désaccords qu’il ne parvient pas :

concilier. Estl récompensé de ses efforts ? Pas vraiment | Fn dépit

de ce climat apaisé, les mécaniciens de Blancarde ont bloqué, dei

jours durant, lors du changement de service de décembre 2003, ]

circulation de certains trains TER dont ils sont par ailleurs trés fient

Au nom de la SNCE, Rascol leur avait pourtant expliqué, d;

juillet, que Pentreprise souhaitait que les conducteurs assum .

d’'une traite cing allers et retours Marseille-Bordeaux, sans rel -

Toulouse. Aussitét prévenucs, les OS partaient en guerre con

l’allongemer_lt, réel, des étapes de conduites, de'5 4 7 heures

moyenne. Tenant compte de leurs réticences, dés novembre

direction diminuait de 5 2 Je nombre- d'allers et retours requ

Acceptant cette obligation nouvelle, les OS, CGT et FGAAC

téte, appelaient tout de méme leurs militants 4 cesser le travail

de négocier des remboursements d’hdtels et des locaux de coup

plus confortables. Autant d’améliorations de leurs conditions:

IUr sans gréve inutile, « Dans
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CHAPITRE XV

La montée des périls

En novembre 2003, «le Cercle des transports» se réunissait a
"hétel Crillon place de la Concorde. Une fois par mois, d’anciens
dirigeants du rail, de 'aérien et de la route y échangent quelques
propos de bon ton, sous la présidence d’un ingémieur général des
Ponts. Ce jour1d, le sénateur alsacien Daniel Hoeffel lanca le débat
sur le théme: il existe une facon de faire bouger la SNCE, je I'ai
découverte, il faut se montrer pédagogue. Et cet illustre sénateur de
poursuivre son exposé sur les succés qu’il aurait remportés en
matiére de trains régionaux. Ce jour-3, la présentation optimiste du
parlementaire alsacien provoqua quelques sourires ironiques dans
'assistance.

 Au cours du débat qui suivit, un ancien patron d'UTA prit la
parole pour expliquer, non sans un certain pragmatisme: «l y a
eux facons de devenir fou, disait le démocrate chrétien italien
Giulio Andreotti, se prendre pour Napoléon ou tenter de réformer
les chemins de fer. » Immédiatement, tous les membres du Cercle
des transports s’esclafférent de ce bon mot. Aprés tout, si 'homme
politique italien fut soupgonné des pires turpitudes avee la mafia
par la justice de son pays, il restera dans 'Histoire comme un
gestionnaire avisé, recordman de longévité gouvernementale.

Le bon sens de monsicur Andreotti pourrait bien étre désavoué
en France dans les mois qui viennent. Se réformer ou disparaitre,
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voila Palternative qui s’offre en effet 3 des pans entiers de la SNCF,
Avec ses 38,9 milliards d’euros de dettes, le systéme ferroviaire ne
peut plus s'enliser d’avantage. La grogne grandissante des usagers
pousse le gouvernement Raffarin 4 ne pas reculer devant Pinstaura
tion d'un service minimum. En outre, la concurrence qui s’annonc

Un qe 5es amis de IENA, deveny un

devrait redistribuer le jeu plus vite qu’on ne le pense.
Portée par les élections régionales de mars 2004, une nouvell
génération d'élus arrive aux commandes, Ils pourraient bien étre
tentés de resserrer les boulons de leur politique ferroviaire, L
commission de Bruxelles offre déja la faculté aux pays membre:
dintroduire dans leur systéme législatif une concurrence en matiére
~de lignes régionales. Certaines régions en Europe font désormais
appel an privé. Demain, la France pourrait s’engager assez vite sur
cette voie.
L’heure de Ja vérité des prix a sonné. En matitre de transport de
marchandises, le marché francais est déja théoriquement concurre
* tiel. Les directives européennes s’appliquent en effet depuis 2003

cela, Gallois egt incapable, »

«Le fret est devenu le dossier décisif des prochains mois, confiai Réalisant un chiffre g affaires de 3.4
en décembre dernier, Dominique Bussereat, secrétaire d’ftat aus Francaise Connex a décroché Iuse i llerds deuros, 1o sociétd
Transports, Ia SNCF doit se battre, sinon elle sera rapidemen Berlin. Elle P 1eu1;s contrats dans la région de

marginalisée par les groupes allemiands. » Ou par d’autres. Exd
féyrier 2004, le gouvernement a accordé 4 Eurotunnel une Licence
ferroviaire autorisant 4 rouler sur les rails francais. Bt Busserean
d’ajouter, apparemment optimiste : «Le systéme ferroviaire francais
n'est pas ringard, I’Europe lui donne une chance, »
A condition que la SNCF sache saisir Popportunité, Et cest 13
que le doute s’insinue. Patron d*une entreprise qui a peu évolué, 31
en juger par les rapports accablants de la Cour des comptes, Lo
Gallois n’est plus forcément Phomme de la situation. « C'est un
homme compétent», expliquait encore & automne 2003, aux
auteurs de ce livre, Dominique Bussereau. Est-ce suffisant? I.a
guerre de positions avec les syndicats doit se muer en un débat sans
concession, indispensable pour sauver la boutique. II faut, po

. Cette mutation, un meneur d’hommes et un capitaine d’industri
Loulou, comme I'appellent ses amis, n’a visiblement pas ce pro

; iur Combien de députés peut compter Ia SNCF P Jusqu’s quand
. iu ficicra-t-elle de faveurs budgétaires Connex appli ueq ‘ti
weusement les recettes de lobbying Systématique aupzés ;261 -

| a
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classe politique qui sont & Peeuvre dans Ia maison mére, Véoliz
anciennement Vivendi Environnement, présidée par Henri Proglio
‘Un club de réflexion a méme ét& monté avec quelques élus. Des pour
fendeurs de la SNCF comme PPuniversitaire et polémiste Christian
Julienne sont invités 4 des petits déjeuncrs de travail. Un pen d
pedagogie, pense-t-on, pourrait ouvrir les yeux 2 la classe politiqu
sur d’antres facons de fonctionner 4 avenir.

Autre menace tout anssi séricuse pour Ja SNCF, la RATP et une
filiale de Ia Caisse des dépéts ont créé ensemble I société Euraileo
dont la vocation est, elle aussi, d’exploiter des lignes ferroviaires
de voyageurs. A instar de Connex, cette entreprise est partié
s'implanter en Allemagne ot elle a racheté un opérateur dans le Jand:
de la Rhénanie-Palatinat. L’objectif : travailler & terme sur des réseant
confiés par les régions francaises, un Nice-Digne par exemple.

Ultime banderille plantée dans la toute puissance de la SNCF;
Pentreprise Eurotunnel a demandé une licence d’opérateur de frei
entre la France et la Grande-Bretagne.

Cette fois, une grande partie de ses troupes ne Ia pas écouté.
Ainsi, en ce fatal 13 mai 2003, les cheminots furent 60 % 2 arréter le
travail. Louis Gallois s’est senti trahi. « On s’est discrédité », se
lamentait4l. Sous la pression de entourage de Gilles de Robien, le
. patron de la SNCF prendra sa plus belle plume pour rappeler 4 ses
troupes que la réforme des retraites ne les concernait pas. Ferire
une pareille missive, ’était s'infliger un désaveu personnel apres
tant de longs et patients efforts 4 I'égard des syndicats.

Du coup, la direction de la SNCF se montra particuliérement
dure dans la gestion des suites du conflit. Durant la grande gréve
de 1995, des cadres avaient été molestés et enfermés plusieurs jours
dans leurs locatx, sans qu’on leur ait accordé le moindre accés & des

toilettes, traumatisés pour des années. Ces actions de commando
n’avaient entrainé aucune sanction judiciaire. Et pour cause, les
syndicats avaient menacé de se remettre en gréve si ¢'était le cas.

Cette fois, la réaction de la direction de la SNCF fut brutale. Pas
question de lisser les retenues sur les jours de gréve. H?rs de
propos, de ne pas engager de procédures contre les agents qui firent
preuve de violences. Le blues du patron de la SNCP" fut encore
aggravé par les pertes financiéres qu’entraina le conflit social. Le
colit en a été chiffré 4 plus de 200 millions d’euros. Sans ce boulet, le
premier semestre 2003 aurait été quasiment équilibré, ce qm n’est
pas le cas. Le 25 septembre 2003, le conseil d’administration de la
SNCF prenait acte de la nouvelle donne financiére. Le résultat de
Pentreprise devrait étre déficitaire pour Pannée en cours.

Pour Louis Gallois, ce déficit d’exploitation est un formidable
camouflet. « Vous avez une calculette 4 la place du ceeur », Iui
langaient les syndicalistes d’Aérospatiale qu'il présidait avant la
SNCE. Or, Louis Gallois, qui avait réussi 4 retrouver un léger béné-
fice d’exploitation ces dernitres années, se retrouve 4 nouveau dans
le rouge. -

Le jour ot le conseil d’administration est informé d’u.n déficit
en 2003, le patron de 'UMP, Alain Juppé, se rend & Maugn.on en
compagnie du président socialiste du conseil régional de I'Aquitaine.
En présence des ministres de tutelle, Gilles de Robien et de

Des résultats plombés

Les appétits du privé sont d’autant plus aiguisés que Lonis Gallois
voit Ja situation Iui échapper. Les greves du printemps 2003 Pont
fragilisé. La cassure est interverme lorsque «Loulou» a découvert
les pancartes.des cheminots dans les cortéges de manifestants, aloxs
qu’ils n’étaient pas concernés par la réforme envisagée. Aprés avoir
retenu la lecon des mouvements de 1995; le gouvernement Raffarin
avait exclu de son projet les régimes spéciaux de retraite, du type
de ceux d’EDF ou de la SNCF. )

Jusqu’a présent, Louis Gallois avait béti sa bonne réputation
aupres des gouvernements successifs sur ses bonnes relations aveg
les organisations syndicales. «Loulou, les cheminots, il faut les
aimer, passer du terps avec eux », lul avait recommandé Le Floch,
Autant de conseils qu'un Gallois, raide comme un potcau de lgne 2

haute tension, avait suivis avec un certain succes, en forgant tn peu
5a nature.
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Dominique Bussereau, le patron de PTUMP tente de convaincre 18
Premier ministre de I'intérét du TGV vers Bordeaux. Et Raff:
de rassurer son ami Juppé. Oublié le’ déficit d’exploitation
Pannée 2003. Le TGV, vers Bordeaux figure désormais au premi
rang des priorités gouvernementales. Et on fera tout pour qu’il sq
terminé en 2012, : :
«Coup-de pouce de Raffarin au TGV », titre Sud-Ouest Ie lend
main. L'analyse du journal laisse perplexe. « Face & Pimpécuniosif
de I'Etat, Jean-Pierre Raffarin aurait par ailleurs entériné Ia néces
sité de trouver des formes nouvelles de. financement. » Lesquelles
On ne le saura guére. Une certitude : les 4,5 milliards d’eurd
susceptibles de financer un Paris-Bordeaux en deux heures dix (
lieu des trois heures traditionnelles) ne se trouvent ni & la SNCE
a RFF, ni dans le budget de PEtat2.

finances ne $e Prive . ]
o rive jam, i
con A tout le monde, Cette fo; P Jamats de fajre la

15, Pancie .
MOuLhmx, le seul an D on de Pont4-Mo

la usson
omite de Ja SNCF 3 avoir dir

nourrir encore un peu sur la béte.

Des voyageurs en panne

est marqué par une chute notable du nombre de voyageurs. C
une premiére depuis 'arrivée de Guillaume Pepy aux gran_dl.-
lignes, sept ans auparavant. Avec le SRAS en Asie, la guerteen Iy
la crainte des attentats et la menace des «ow cost» des compagn
aériennes, le bilan voyageurs est franchement mauvais pour 2003;
croissance en herne en France n’a fait qu'accentuer cette tendanc;

Lorsque commencent & circuler ces mauvais chiffres, le co
exécutif de la SNCEF, Pinstance de direction de la maison, met ¢
question 4 ordre du jour.

2. Les bureaux d¢mude de la SNCF sont méme excessivernent prudents sur
mentation de trafic que lentreprise peut escompter de cette figne. Et cela po
zaison simple, les chemins de fer nont aucune envie qu’on leur demande de meti;
pot. «' Tout le monde aujourd’hui se blinde, Ia SNCF comme RYF, en raison desd
cultés financiéres quils ont Pun et Iautre», explique Philippe Essig, Pancien prési
de la SNCF devenu consultant pour le conseil régional d’Aquitaine sur le pro
TGV vers Bordeaux. .

oo 31 e
- mme s'il n’était pas hors norme... » Voici Jes Syndicats
! Ium: sorte de bouc émissaire des difficultés Présentes ct 3
‘€ la maison. « Méme Je cho; )
. o1 des dépdits est tout 3 fagr o
: : a fait ingg-

ours isati

+-poursuit ce conseiller, Jenr localisation a ¢r¢ choisie § uie
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¢poque ol les tra_]ets étaient cotrts ct oi les hommes et les machine

souffraient. Or ils n’ont plus aujourd’hui aucune _]usnﬁcauon éconé
mique, Dans les Alpes, il faut changer tois fois de locomotives, e
de conducteurs sur certains trajets, ce n’est plus possible. »

Rien ne trouverait grice aux yeux de syndicats présentés soudai-:

nement comme butés. «Nous avons fait appel au groupe Acco
pour gérer les foyers, tout le monde était d’accord. Sauf que, dé
qu'il a fallu supprimer trois postes dans un foyer des Pyrénées, tou
le dossier a dit &tre renégocié... »
A la base, le discours musclé de la présidence est passé évidem
ment fort mal. « Ga va péter, explique un permanent syndical de 1
CGT, on en est revenu 4 une logique de paupérisation. Les gens ni
représentent plus une ressource, mais un cofit. » Et le méme de s'in
surger contre «le ralentissement de la vitesse de certains trains », €
cela « pour grignoter quelques économics ».
Toujours & I'automne, un groupe de travail de soixante-di
cadres se réumnissait dans le cadre des cycles d’intégration de PIristitu
de management, rue d’Alésia. Un des patrons des grandes ligne
Mathias Emmerich, était venu plancher devant ce jeune aud
toire. Fort bien vu de Louis Gallois, cet ami du socialiste Arnan
Montebourg se¢ montrait parfaitement 4 I'aise pour expliquer
nouvelle ligne libérale de la direction. Et de parler de «rentabilit
et de marteler I'impériense nécessité d*une « productivité» acerii
«Moi, leur expliqua-t-l, je regarde les chiffres. La SNCF veut fdir
de Pargent et concurrencer les avions, les low cost. » Interrogé par:
de ses interlocuteurs sur sa perception du service public, i s¢
volontiers provocateur, « Le client, c’est celui qui paye, il faut *int
resser aux. GS+, les cadres trés supérieurs...» Le message ps
visiblement mal auprés de ces nouveaux venus 4 la SNCF.
«Tu abandonnes tout un pan du service public des chemins
fer : les chOmeurs, les familles..., lui lanca un jeune embauché. ©
—Je n’at pas le temps-de m’occuper de cela, Ini répondit 'auty
~ Et bien moi, je pense qu’on n’est pas dans la méme entrep
reprit son interlocuteun, il n’y a pas que les Jow cost dans la vie...
Certains des participants i cette session de formation conclurc
mcme a la sortie : « Nous avons eu llmpressmn de voir un anim:;
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teur télé regardant 'Audimat, sans sc préoccuper de la qualité de
Pémission. »

Un plan de fret laborieux

Au début du mois d’octobre 2003, le séminaire des quelque cent
cadres dirigeants eut lien & Chantilly. Le nouveau directeur du fret,
Marc Veron, devait y faire exposé trés attendu. Venu de Thalés et
d'Air France, le nouvel arrivant est 'ombre portée de Christian
Blanc et de ses méthodes de restructuration. Sélectionné par un
chasseur de tétes, Marc Veron passc en effet pour avoir un langage
carré ; il a2 méme été embanché pour cela. « 12 000 postes de chemi-
nots a supprimer, confie-t-l en privé, cest mon objectif économique ;
pour le reste, il existe des Relations Humaines pour régler les

- problémes humains. »

«Nous allons dans le mur, il faut réduire Ia voilure... » Personne
ne protesta lorsque Veron démarra son topo 4 Chantilly. La situa-

: tion du fret est calamiteuse, tout le monde le sait. 80 % du trafic 3 a
- marge brute négative, presque 400 millions d’euros de pertes par
: an. Hélas, le malheureux patron du fret devait lacher le mot de

trop. «La SNCF n’a pas investi suffisamment toutes ces derniéres
années... » Classique, le coup du bilan permet de metire en cause le
prédécesseur. Et il est exact que depuis vingt-cing ans, le fret est
le parent pauvre de la SNCF. Mais le procédé était pourtant mal
venu. Louis Gallois préside en effet la maison depuis sept ans, le
prédécesseur, c'est donc hui. Ce joura, le patron de Ia SNCF piqua
une colére mémorable. « Ces critiques sont insupportables, lanca-t-l
4 Marc Veron, vous n’aurez pas une locomotive de plus... »

Du coup, 'ambiance du séminaire devint élecirique. A issuc de
ces deux jours de réflexion, I'équipe de direction était plus abattue
que jamais. «Le monde de la SNCEF, explique un des participants,
est un monde d’osmose entre un patron forcément de droit divin et
les opérationnels. Lorsque surgit un conflit entre le président de la
SNCF et une de ses ouailles, personne ne comprend, Les mecs ont

€i¢ tétanisés, le lendemain matin de la présentation de Veron, ils
chuchotaient encore. »
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Stupeur chez de Robien et ses collaborateurs face a une telle mésen

Les semaines passérent, les deux hommes ne se parlaient plus
gucre. Trois jours avant le conseil d’administration ot devait étre
présenté le plan fret, Louis Gallois se rendit 4 une ‘nvitation A
déjeuner de Gilles de Robien, boulevard Saint-Germain, au minis-
tere des Transports. I était accompagné par Marc Veron. Avant le
dessert, le ministre entama la négociation sur le montant de I'aide
de PEtat pour le fameux plan fret. - ‘ '

«A combien estimez-vous raisonnable notre aide ?», demanda
de Robien. Aprés une bréve hésitation et un regard tourmenté 3
son patron, le directeur du fret se langa covrageusement : « Ecoutez,
avec un milliard et demi, on s’en sort. » « Pas du tout, 'interrompit
Gallois, deux milliards seraient plus convenables, voire trois...» -

de D'éeé 2003, Gilles de Ro
bottes de paille Pour soula
faire entendre, «Onn’y comprend riepn

tente entre le patron de la SNCF et son collaborateur. Le ministre
demanda alors si un petit document chiffré pouvait étayer de telles
prétentions financiéres. Ft Gallois fut obligé de reconnaitre quil
€tait arrivé les mains vides.

«Nous pouvons vous faire parvenir quelque chose, lanca le
patron de la SNCEF, dans les jours qui viennent, mais il faut que
Jannonce quelque chose & mon conseil.

~Je suis désolé mais, dans ces conditions, rétorqua de Robien, je
ne peux pas m’engager plus avant sur le montant de aide, »

Quelques jours plus tard, devant son conseil d’administration,
Louis Gallois annonca le report du plan fret. Lequel sera présenté
finalement, le 19 novembre. En revanche, le montant de P'aide
de I’Etat ne sera conmu qu'au début 2004, Ce sera finalement
800 millions d’euros. En ¢change, Ja SNCF s’engageait & vendre

700 millions d’actifs ct 4 faire progresser la productivité de 20 % en
trois ans. Il n'cst pas interdit de réver,

t_:Ians le givon de 'Etat o un éventue] cmprunt. Des caleuls 4 I
louche, et 4 échéance de 2010, voire 2020 ou 2025. Le pére Nogl
‘ 2?03 était arrivé et ] s"appelait Raffarin, qui 2 oublie le temps
d'une annonce, que Pargent public éit rare et cher, ’ ’
s Ila donc plu dy TGV dans toutes 1es vill

De Robien-Gayssot, méme combat

pression sur Louis Gallois, le gouvernement Raffarin reste fond
mentalement prudent en matitre ferroviaire, Lors de la sécheress
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. Autant d’annonces qui font plaisir 4 une pelletée d*¢lus et qui
font croire 4 'opinion que le gouvernement privilégic Ie rail 4 la
route. I n’en est rien. Les Francais ne vont pas étre débarrassés
miraculeusement des camions qui provoquent, lors de chaque départ
en vacances, une embolie générale sur les autoroutes. A 'exception
du désormais fameux Lyon-Turin, 4 échéance indéterminée, et de
quelques projets ambitieux de eabotage sur P'eau, le plan Raffarin-
de Robien ne concerne en rien le transport de marchandises.

Plus question d’imposer une redevance sur les camions, comme
les Allemands sont en train de I'instaurer, non sans mal il est vra,
Ou d’augmenter le prix du gas-oil pour les routiers, comme le
ministre des Transports lui méme l'avait évoqué. «Le rééquilibrage
rail route est unc vaste plaisanterie », souligne un des patrons de la
SNCE. «Le probléme, répond-on du ¢6té du gouvernement, clest
que I'équipe de Louis Gallois est incapable de boucler des projets
précis et crédibles quand elle vient quémander trois milliards
d’euros pour le fret. » Un dialogue de sourds.

Le pied sur le frein

Les zizanies au sein de Pétat major, la déception des syndicats,

" la chute du nombre de voyageurs, les dérives du fret: autant de
mauvaises pioches pour le pauvre Gallois. Pourtant, en ce début -

d’hiver 2004, le patron de la SNCF conserve une marge de
manceuvre. «Depuis que la droite est armrivée an pouvoir, Louis
Gallois ne fait pas dans la rébellion ouverte, explique un ingénieur
des mines et ancien de la maison, qui a ses entrées chez Dominique
Bussereau, il a été reconduit ayec une feuille de route trés précise,

Pinverse de ce quil avait fait jusqu’a présent. » Et le méme d’expli-

quer : «Le calcul du gouvernement est simple, ou Gallois mange sa
cravate, et on le garde, ou il échoue, et on le remplace. » Loulou, cu
Iart de raccrocher les wagons.

Annoncé avec un peu de retard, le projet de budget 2004 traduit
bien ce recentrage. Louis Gallois parle d’un retour & I'équilibre
d’cxploitation dés 2005 grice «4 la maitrise des frais de personnel ».
Dés cette année, 3 500 emplois sont supprimés et Paugmentation
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des salaires nettement moindre que Iinflation. Autant de raisons
qui expliquent la journée de gréve déclenchée le 21 janvier 2004.
D'un c6té, Gallois donne des gages ; de V'autre, le gouvernement
Raffarin freme considérablement ses propres ardeurs libérales. La
fagon dont Gilles de Robien tente de tempérer Ja fitvre des parle-
mentaires UMP en matiére de service minimum montre 2 quel
point le pouvoir actuel veut éviter 'affrontement. A autonrme 2008,
une menace d’embrasement était partie d'un groupe de députés de
droite. Tl fallait d’urgence que le parlement impose un service
minimum. L’opinion publique, évaluée par les sondages, y est trés
largement favorable. Stupeur pourtant chez de Robien qui venait
d’achever un large tour d’Eurape pour examiner les solutions rete-
nues chez nos partenaires en matiére de continuité du service public.

. Le' ministre en était revenu favorable & des accords d’entreprise, du

type de «Palarme sociale» mise en place par la RATP. Quitte 2
créer, dans un deuxiéme temps, un collége de sages qui puisse arbi-
trer certains conflits, 4 I'instar de certains pays du sud.

Face a 1a course 4 Péchalote 2 laquelle se livraient les parlemen-
taires de FUMP et de PUDE, il fallait que de Robien réagisse. Ses
conseillers se plongérent immédiatement dans le programme prési-
dentiel de Jacques Chirac, ce petit livre vert dont on sous-estime
parfois la pertinence, pour y découvrir que Je sujet était traité avec un
certain doigté. 1l était question essenticllement d’accords d’entreprise
et de «service garanti », mais de «service minimum », point du tout.
Le chef de I'Etat, échaudé en 1986 et 1995 par Jes cheminots, n’a
Jamais fait preuve en matiére ferroviaire de prurit libéral. « Cétait
écrit au cordeau, commente un conseiller de Gilles de Robien, un
vrai bonheur, »

Soutenu par PElysée, relayé par Francois Fillon, Gilles de Robien
préconise la méthode douce. Lors du débat 4 I’ Assemblée nationale
en décembre 2003, Pensemble des seize organisations syndicales est
invité par le ministre des Transports. Toutes se rendent 4 FAssemblée
pour écouter sagement Gilles de Robien. L’occasion d’un dialogue
savoureux entre le ministre et Didier Le Reste, le patron de la
CGT Cheminots :
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«Alors monsieur Le Reste, ott en est-on de Ia conflictualité 3
Ia SNCF ?
~Celava beaucoup mieux, monsieur le ministre.
~Sion veut, il y a eu tout de mémé 800 préavis de gréve en
2002, dont 50 % suivis d’effets... ' ' '
~Oh, ce n'est pas possible, lui répond son interlocuteur, vos
chuffres me paraissent excessifs. » :
Or ils ne ¢taient pas. Pas plus qu’ils ne vont baisser durant -
Pannée 2003. « Monsieur Gallois se présente comme I'homme du -
dialogue, mais une pacification 4 mille préavis par an laisse réveur, -
confie un proche de Gilles de Robien, Et le méme de poursuivre.:-
«On n'est jamais 4 Pabri dun cocktail explosif, »

Fa logique_ du service public simpose également pour les trains
régionaux quz répondent 3 d’évidentes nécessités d

ux ‘aménagement
~ du territoire, Seul probléme, les conseils régionaux ¥

secteur rentable de Ia SNCF ; elles pourraient Pame bien d’avan-
tage. Face 3 la concurrence de I'aérien, Jes régles du marche
devraient deveniy les seules logiques a4 Peerryre, Pas de chance, Ia
concurrence ne devrait intervenir dans le secteur du TQY quein
Jines, Cest-3-dire en 2007, :
Dernier péle du systéme ferroviaire, Je transport de marchandises

Vers Pépreuve de force ?

Ce «cocktail explosif», tellement craint sous les lambris des
palais gouvernementaux, pourra-til &tre indéfiniment différé ? La
SNGF peut-elle se réformer sans un big bang qui verrait ouver-
tement s’affronter la direction et les éléments les plus passéistes du
syndicalisme ferroviaire ? Bratale, cette thése est défendue désormais
par certains cadres dirigeants de la maison et de nombreux élus de
droite qui ne voient pas d’antre issue 3 la sclérose de Ia SNICF. Beau-
coup citent en exemple le bras de fer victorieux que Christian Blanc
avait gagné contre les syndicats I’Air France au début des années
quatre-vingt-dix.

Il est temps, en tout cas, de s’interroger sur les logiques d’entye-
prise. & Pceuvre 4 1a SNCE. On en distingue au moins quatre : les
lignes de banlieue, les trains régionaux, le TGV et le fret. Autant
d’activités qui n’ont pas grand-chose 4 voir entre elles. Sans parler
des filiales en folie o Pon voit le chemin de fer devenu Pactionnaire
de référence de Geodis, son principal concurrent par ailleurs.

Ala périphérie des grandes villes et notamment en Tle-de-France,
les trains qui circulent ont une Vraie mission de service public. Véri-
table clientéle captive, des usagers paient leur carte orange, subissent
des retards ct des gréves & répétition, et finalement courbent le dos:
Ces voyageurs doivent Pouvoir compter sur I'action d’un Etar
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GONCLUSION

La vieille dame, le dentiste et Ia roulette

E_aa SNCF est une vieille dame née en 1937 qui a le teint encore
pimpant, Peeil vif, mais les dents en piteux état. Elle sait bien qu’il
faudrait Popérer, qu’un dentiste — un patron énergique adossé i un
Litat volontariste — devrait intervenir avec ses appareils de torture.
Mais Ia vieille dame a peur de s’asseoir sur le si¢ge dans le cabinet
dentaire face au dentiste dans sa blouse blanche. Avec sa roulette, le
dentiste leffraie.

Bien stir, elle devrait se dire ; «Les rages de dents me font mal, si
Jai besoin d’une petite extraction dentaire, qu'on me le dise. » Mais
Dame SNCF ne raisonne pas comme cela. Elle-ne veut pas qu'on
aille voir au fond de sa machoire, que le gouvernement francais
sache enfin ot il en est avec ses fichus comptes. Elle, qui s’est habituée
& vivre avec sa douleur, préfere attendre. L’éternité, plus une gréve.

La vieille dame devrait se raisommer. « Aprés tout, une interven-
tion, ce n'est pas la mort. » Autrefois, le dentiste tervenait & vif,
Aujourd’hui, certains hommes de I'art opérent proprement, sans
douleur et sous anesthésie, avec des départs 4 la retraite en douceur
et des indemnités. Aprés tout, mienx vaut arracher une dent, voire
deux, pour sauver toute Ia mAchoire, Mais les cheminots ne raison-
nent pas comme cela, ils pensent quils vont souffrir 4 Ia moindre
intervention. Iis craignent méme de souffrir atrocement.
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S1 on ouvre grand la méichoire, il y aura forcément de la casse :
du fret carié, des Corails avariés ou des trains de banlicue entartrés:
Or, il faut accepter le dégit. La vie, cest toujours un peu de dégit.
En revanche, chaque jour qui passe sans intervenir, et c’est la gingi-
vite programmée. Ce sont toutes les dents de la SNCF qui vont se
déchausser. Alors que d’autres, dans Je secteur privé, montrent déja
leurs belles dents blanches et carnivores.

Le pire, c’est que le dentiste, c’est-3-dire P'Etat, a encore plus la .
P q P

troujlle d'intervenir que sa propre malade. Ce docteur Diafoirus
cause bien, méme en latin. Les experts de Iz Cour des comptes et
d’ailleurs lui ont enseigné Iart et la maniére. On posséde d’innom-
brables clichés de Ia pauvre dentition de notre vieille dame.
Mats 'homme de Part ne veut rien savoir, referme fa bouche de
la malade, veut éviter A tout prix les cris et les hurlements, Pen
importe si la SNCF cst condamnée au dépérissement. On perit
toujours l'attribuer 4 1'Europe, 4 la conjoncture ou 3 la- sclérose
syndicale. Sans que le corps (social) ne soit agité de spasmes inutiles.
Pas question qu’on entende le bruit de la roulette sur le rail du
chemin de fer. ‘
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Dans les coudisses dy rideay de : fer
Autopsic d'um régime otalitaire

JACQUES Ross1
Manuel du goulag

Quy elle éiait belle cotte utopie
Chrenigues du goulag
Jacgues le Frangars,
Four mémotre dut Goulag
en collaboration avee Michéle Sarde

MOHAMED SIFAQUL
Lo France, malade de Vislamisme

Mes « fizres » assassins
Comment j'ai fnfiliré une celluly
4'41-Qgida

VERONIQUE VASSEUR
Médecin-chef & la prison de la Santé

MARTIN WINCELER
Odyssée, une aventure radiophonique

STANISLAV ZAMECONIK
C'étatt ca, Dachan
1933-1945

- DANIEL ZIMMERMANN
Fles Valles, Vlrrigulier
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