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Bulletin n°70 — juin 2012

A - La dette

1. Quelle va étre la capacité de I'EPIC a faire fax a cette situation sur les 3 prochaines
annees alors que la réduction de I'endettement egtioritaire pour 'EPIC ?

Réponse Direction :Au cours des 3 dernieres années, la dette désSNEF a augmenté de plus
de 1 Md€ et représente a fin 2011 2.85 Md€ soit Gf¥da dette de I'EPIC. La trajectoire
financiére de Fret SNCF a I'horizon 2015 conduiglgré le redressement prévu de la marge
opérationnelle, a une dette nette de plus de 38.Md

Cette situation ne remet en cause ni la capaciléE®C SNCF a se désendetter ni sa politiqgue
d’investissement.

(i) Les performances opérationnelles des branches gaya@t de la branche Infra ont permis de voirdtied
nette de I'EPIC diminuer de 5,6 Md€ a 4,8 Md€ erfine2009 et fin 2011. La trajectoire financiére de
'EPIC SNCF a I'horizon 2015 fait apparaitre unaivelle baisse de la dette. Les activités voyageuhsfra
se désendettent donc dans des proportions plustampes que la dégradation de la situation de $IIF.

(i) Sur la période 2009-2015, les investissementsaadsf propres restent a un niveau élevé, comprs ér
Md€ et 1.9 Md€ par an.

(i) Les frais financiers représentent en moyenne uaegehannuelle d’environ 200 M€ sur la période 2009-
2015 pour I'EPIC SNCF. Cette charge apparait saiienau regard de la marge opérationnelle moyenne
dégagée sur la méme période par I'EPIC SNCF, switan 1900 ME.

Au total, si la situation individuelle de Fret apgid préoccupante, elle ne remet pas en cause a ell
seule I'objectif de désendettement poursuivi paCEN

2. Quelles sont les démarches envisagées par 'EPBDICF auprés des autorités européennes
sur le dossier de la dette de Fret SNCF ?

Il 'y a pas a ce stade de démarche envisagéd&¢d’ aupres des autorités européennes. Toute
démarche devrait étre d’abord concertée avec I'Etat

On rappellera que la recapitalisation effectuée28@5 et 2006 interdit toute intervention pendant
les 10 ans qui suivent, soit jusqu’a fin 2016.

On rappellera aussi que l'autorisation donnée &at'Erancais et a la SNCF par la commission
européenne par sa décision du 2 Mars 2005 étairdoibnée a des engagements s’étalant sur la
période 2004-2006, axés notamment sur une refant®uatil de production et une réduction des
frais généraux.



Un rapport sous signature de I’Agence des Partioips de I'Etat devait étre annuellement remis
pour permettre a la commission d’'assurer le slewies engagements.
Ces rapports ont été remis et ont mis en lumiéeredpect par la SNCF de ses engagements.

3. Quelles sont les conséquences de cette dette kufinancement des autres activités et
domaines de I'EPIC ?

Depuis janvier 2009, chaque activité de 'EPIC SNdispose de son propre bilan. Chacune
d’entre elles s’est ainsi vu allouer les actifs esaires a son activité (matériel roulant et
installations fixes notamment), et le passif agsoCe passif a été réparti entre capitaux progres e
dette nette en respectant un niveau d’endetternppbstable au regard de la marge opérationnelle
et du degré de risque attaché a chaque activitéritage retenu est le ratio dette nette retraitée
MOP et se situe entre 2,75 x et 4,00 x selon lagits#s.

Compte tenu de la recapitalisation intervenue ed52ZD06, Fret SNCF a conservé son bilan
d’origine, et donc son endettement.

A ce stade, le financement du développement deesaattivités de 'EPIC SNCF n’est pas
contraint par la situation de Fret.

Dans le méme temps, il est clair que les pertesatipénelles encore conséquentes de Fret, pésent
sur le cashflow global de I'entreprise.
L’évolution du cash flow libre de Fret a été levauit au cours des trois derniéres annees :

En M€ 2009 2010 2011

Cash Flow Libre -277 -323 -390
dont investissements -188 -154 -91
dont cessions 397 343 112

Dans ce contexte, il est clair que les investissgsnge Fret sont réduits au minimum

Il est également clair que le flux monétaire ndgatégagé par l'activité ainsi que le peu
d’'investissements réalisés pésent a méme hauteula stapacité globale d’investissement de
'EPIC.

C’est bien la la raison pour laquelle le redressgnopérationnel de l'activité Fret doit étre
poursuivi ; et avec I'objectif de parvenir a s’apgher de I'équilibre sur le court terme.

B La situation commerciale

1 Quel est le bilan commercial des déploiements dds entités prévues dans le schéma
directeur et I'offre MLCM ?

2 Pourquoi Fret SNCF continue a perdre massivementdes clients ? Le dispositif
commercial, piloté par chacune des entités, estguffisant et pertinent ?

Fret SNCF a vu son chiffre d’affaires et notammiestproduits du trafic régulierement décliner
depuis le début des années 2000, avec une acmésat 2008-2009. La baisse continue a un
rythme moindre depuis lors.

Evolution du chiffre d’affaires dont produits du #fic sur 2009, 2010, 2011

en M€ 2009 2010 2011
Chiffre d'affaires 1455 1275 1260
dont produits du trafic 1260 1082 1 055
source : rapport SECAFI pages 8 et 27




Soit sur trois années, une baisse de 24% en cHififaires global ; de 27% en produits du trafic.
Fret n’a pas perdu massivement des clients, mpésdu des appels d’offres, plus qu'il n’a gagné
de nouveaux flux.

Le solde des gains et des pertes s’est amélioré 2010 et 2011.

Sortant d'une situation de monopole, ces pertes

en M€ 2010 2011} sypérieures aux gains ne sont pas en soi trés
surprenantes. Par ailleurs le rythme n’est pas
_ constant : pertes notables en 2009, avec effet
Gains de contrats 10,0 53,5/ année pleine en 2010 ; gains plus équilibrés en
Pertes de contrats 69,0 -62,5| 2010 ; fin d’année 2011 marquée par le choix fait
Solde -55,0 -9,0| par Gefco de batir son propre plan de transport et
d’en sous-traiter la traction a un consortium
source - rapport SECAF! page ECR-Europorte-ColasRail.

Ce qui est notable, au regard des autres pays&rmepc’est la vitesse et I'importance des parts
de marché gagnées par les entreprises ferroviaitggelles entrantes :

2006 : 1% du marché total

2007 : 8% du marché total

2008 : 11% du marché total

2009 : 15% du marché total

2010 : 18% du marché total

2011 : 20% du marché total

Ce qui est également notable, c’est que si I'ensadhbtransport ferroviaire de marchandises se
rétractait en France en 2008, 2009 et 2010, Hpeuabénéficié du rebond noté en 2011.

Evolution du marché en France (en Milliards de Tors/km)
2008 : 40,4
2009: 32,1
2010:30,1
2011:32,9

Evolution de Fret (en Milliards de Tonnes/km)
2008 : 35,9
2009 : 26,5
2010: 22,8
2011 : 23,3

Y a-t-il, qui serait propre a Fret SNCF, un probléne de qualité ? Un probléme de vente ? Ou
un sujet prix ?

Les chargeurs, commissionnaires et opérateursrigisés voisins se sont régulierement plaints
depuis la fin des années 90 de l'insuffisante t@iale Fret SNCF, en ce compris le nhombre et
parfois I'importance des mouvements sociaux.

Journées de greve au Fret en 2009 : 15593

Journées de gréve au Fret en 2010 : 47 861 (EPIC 161)

Journées de greve au Fret en 2011 : 4 639 (EP2®45)

Journées de greve au Fret au 30/04/2012 : 2 072

Sur la période 2009-2011, et a I'exception de 2@bdée marquée par deux grands mouvements
sociaux, on doit noter toutefois des indicateualitien amélioration.

La derniére enquéte satisfaction menée aupréslidesscen ce début 2012 montre des items en
amélioration a deux chiffres.



L’'image globale de Fret SNCF s’améliore fortemer2Q % au global) en s’appuyant sur les qualités
intrinséques de Fret :

* ses préoccupations écologiques (+ 13 % par rapd010)

» son expertise ferroviaire et son souci de la s&&uri

Mais on note aussi de fortes améliorations suitdess traditionnellement moins consensuels tels:que
« le respect de ses engagements (+ 15 % par rappofia
e son adaptation aux variations de trafic (+ 13 %rppport a 2010)
* son adaptation a I'évolution de son marché (+ 1da¥rapport a 2010)

Ceci est d’autant plus remarquable dans un contstérés importants travaux sur le réseau.
Méme si ce fait générateur n'est pas imputableed BNCF, vu par les clients, c’est bien le
systeme ferroviaire qu’ils comparent aux autres esod

En ce qui concerne la commercialisation, il esir ¢jae sur la fin 2009 et sur toute 'année 2010,
cette force commerciale, s'agissant des secteardah-acier et des secteurs automobile, produits
de grande consommation et chimie, a été tres msébilsur I'explication et la finalisation sous
forme de co-construction avec les chargeurs, deolavelle offre wagons isolés. Cette priorité
donnée a la bonne préparation d’'une nouvelle offegon isolé a limité les possibilités de
prospection/développement sur le train massif.

Mais au second semestre 2011, I'accent a pu é&tris en ce sens.

En ce qui concerne la nouvelle offre wagons isoliédti Lots-Multi Clients, elle a permis de
traiter sur 2011 le méme nombre de wagons qu’ef,2dec des colts notablement abaissés
S’agissant du train complet, la création des es)tpp@ur les premieres créées c’est-a-dire charbon
acier, créée au cours de I'année 2010, et comhipiess-créée a la fin de cette méme année, a
montré son apport en termes de réactivité. Cecewele d’autant plus important que la crise a
contraint nos clients a des adaptations plus frétggest surtout plus rapides.

A titre d’exemple, au dernier trimestre 2011, coenieinu de la dégradation de la conjoncture, un
important sidérurgiste décide de fermer temporagrgnses Hauts-Fournaux de Lorraine. Ceci a
pour conséquence de stopper le flux de mineraéaarnt de Dunkerque.

Cependant les usines de transformation d'acier deaibe étant maintenues, il faut les
alimenter en acier (brames). Le sidérurgiste déclugiliser ses usines de Dunkerque pour
alimenter la Lorraine en brames.

Par ailleurs, la cokerie de Florange (qui normal@malimente les Hauts- Fournaux) ne
pouvant étre arrétée, il faut transporter le cokeFtbrange pour étre consommé par les Hauts-
Fournaux de Dunkerque.

Pour contrer I'impact négatif sur Fret de l'arrésdhauts fourneaux, il faut completement
repenser la logistique pour tenir compte de I'adtéminerai, de la forte augmentation du transport
de brames depuis Dunkerque et du transport dedskas la Lorraine.

En un délai de 3 semaines, la DFCA a proposé défieroe format des trains en mettant en place
des trains lourds (3600 T) et semi lourds (240@Aayr les brames (ce qui n'avait jamais été fait)
et en mobilisant des wagons supplémentaires. Legonwgade minerai ont été utilisés pour

répondre a la forte demande sur le coke.

Début octobre, le nouveau plan de transport épaatagionnel avec, a ce jour, un taux de fiabilité
(mesure client) de plus de 97% (pour le flux denidrg, stratégique désormais pour le client).

La proximité des équipes commerciales et de promuet leur professionnalisme ont permis de
répondre dans des délais extrémement courts ant alec une offre innovante et un haut niveau
de service.



Sur la DFCE, on peut constater qu’en 2011 les gdénsafic ont été supérieurs aux pertes. Dans
le méme temps, et dans un marché difficile quiraraint plusieurs clients a réduire leurs lignes,
DFCE a fait montre d’une réactivité renforcée déamaptation des moyens.

Surtout, bien qu’étant le producteur le plus touphé la crise des sillons, DFCE est parvenu a
maintenir la qualité grace a la proximité, a présxistante, entre les vendeurs, les responsables
de I'acheminement en charges des sillons et lesatmés gestionnaires de moyens.

La création des deux autres entités est trop ré¢ént2011) pour que des enseignements puissent
en étre tirés a ce stade.

On rappellera, pour finir sur cette question du cwrce et des entités, que les raisons premieres
de création des entités ont été, d’'une part, eprogpant pdles d'activité et directions fret
territoriales, de diminuer les frais de structuckgutre part, en décentralisant la direction d, fr
d’avoir des dirigeants plus proches de la prodacébdu terrain, facilitant un dialogue construit
avec le commerce.

3. Fret SNCF perd des parts de marché : comment ekguer cette évolution par rapport aux
nouveaux entrants, mais aussi par rapport a la fog croissance de VFLI (+ 30% de chiffre
d’affaires en 2011) ?

L’analyse des appels d'offres perdus montre le ptus/ent, comme cause premiere, un prix plus
élevé que I'offre gagnante.

Cette analyse - étendue a des appels d’offre gagnéss en exergue :

* des différentiels d'unité d’ceuvre agents, condaibenme au sol, liés a une durée et
ameénagement du temps de travail différents entre ee ceuvre au sein de 'EPIC et ceux
de la récente convention collective ferroviaire ;

» des frais de structure plus importants ;

* alinverse, Fret trouve une efficacité des lore gur une zone donnée, il traite plusieurs
clients et mutualise ses ressources sur les flypdudgeurs clients.

Fret s’attache a mieux tirer partie de cet atoutsde cadre des évolutions en cours de ses
processus de production.

Dés lors toutefois qu’'un chargeur met en appelféades volumes qui permettent, avec ses seuls
volumes, une bonne utilisation des agents et dgm®moteurs, il est clair que Fret a beaucoup
plus de mal a faire jouer cet atout ; cependantlgsienouveaux entrants peuvent tirer partie de
regles différentes en matiere d’aménagement ebdéitions de travail.

Ces différences portent notamment sur le nombreedes et la maniere dont ils doivent étre
donnés, une application différente des 35 heures, tdquets d’utilisation propre a la SNCF
comme le 19-6 ou le 2-5-7 ; elles portent égalensentune moindre polyvalence résultant des
filieres mais aussi des habitudes, voire des faonatet des cloisonnements qui en résultent. A
titre d’exemple, chez les nouveaux entrants, leglgcteurs ont démarré, le plus souvent, par une
formation d’agents au sol et I'ont été.

4. Fret SNCF subit ou va subir une réduction de seactivités avec les autres entités de
'EPIC : quels sont les impacts de la montée en pasance d’Infrarail ? Quels seront les
impacts de la probable liquidation, a ce jour, de Wvatrans ? D’une facon plus générale,
pourquoi Fret SNCF n’'est pas en mesure de mieux cdpliser sur les synergies
commerciales avec les autres activités de SNCF Gén@

La création d’'Infrarail a été décidée en 2007 paBENCF en réponse a un besoin de l'activité
infrastructure de mettre en qualité I'alimentatabes chantiers qu’elle mene dans le cadre d’'une
convention générale avec Réseau Ferré de Frangarogeammation de ces chantiers s’avérant
changeante, I'Infra avec son donneur d’ordre, & lfmption d’en maitriser les moyens.



Evolution du CA fret pour l'infra sur 2009, 2010,@1.1

2011 vs
en M€ 2009 2010 2011 2008
Transports en service facturés a Infrastructure 67,1 47,1 18,7
évolution vs N-1 -30% -60% -72%

S’agissant de Novatrans, cette société demeuréam ienportant de Fret.

en M€ 2009 2010 2011

CA réalisé avec

61,9 46,4 38,5
Novatrans

On rappellera que Novatrans connaissait en 200%in&tion critique, que seul le rachat par le
groupe a alors arrété. Le redressement alors g#visa pas été réalisé. Les raisons en ont été
évoquées devant le CCE.

Fret est évidemment tres attentif a I'évolutionNi®vatrans qui représente encore a ce jour 22%
de I'ensemble du chiffre d’affaires développé alescopérateurs de combiné.

Reste que, quelle que soit I'évolution de ce clidmtFret, une partie des lignes lancées en leur
temps par cet opérateur de combiné seront reprisest se positionnera pour en assurer la
traction.

Les synergies avec les autres activites de SNCIHi&éoncernent d’abord bien sdr celles avec le
pole opérateurs de combiné-autoroutes ferroviates/ec les commissionnaires ferroviaires que
sont Ecorail et Ermechem. Fret est le premier fisggur de traction de ces opérateurs.

Elles concernent aussi bien slr au premier cheflé®s entreprises ferroviaires du groupe, en
direct pour des trafics entre la France et un paysin (flux pour Vallourec entre Duisburg et
Valenciennes opéré par Captrain Deutschland et DR€3Aflux Ferropem vers la Belgique avec
Captrain Benelux, ou le tout récent trafic pour Echrem / Solvin vers I'ltalie).

Enfin, d’autres synergies existent ou sont en ca@séveloppement avec d’autres entités de
SNCF Géadis. Il en va ainsi de STVA, qui est uerdlihistorique de Fret.

Les évolutions de I'offre automobile (développensediusines en Europe de I'Est, baisse de la
production frangaise) I'ont conduit toutefois a ld&er une part notable de ses trafics sur 'Europe
centrale. Fret travaille également avec Géodis Wilsinsi que Géodis Global Solutions, dont le
réle est de batir des schémas de transport poandép a des besoins de distribution exprimés par
des clients ou prospects souvent sur une granddl&clbeodis Wilson, en lien avec Captrain
Solutions, vient ainsi de signer avec Vestas urrabpour du transport régulier de trains de pales
d’éoliennes de 44m, dans un premier temps entiéefifagne et le Danemark, avec en vue une
extension a 'Espagne, la France et 'Europe Céntra

A ce stade, les concrétisations restent limitéefaut constater que si les chargeurs sont plus
ouverts au ferroviaire, en particulier au regard degagements qu’ils prennent ou s’'apprétent a
prendre en matiere de baisse de leurs émissiofO@e ils sont aussi trés attentifs a leurs codts.
Le ferroviaire doit présenter des atouts pour penter.



5. Quelles pourraient étre les conséquences de laypsuite de I'attrition de Fret SNCF sur
les autres activités (Domaine Matériel,...) ?
S’agissant des impacts que Fret peut avoir surtrdalactivités de I'EPIC ou du groupe, on
notera :

* Que Fret représente 6% de l'activité du domaineérsit,

* 19% de l'activité totale d’Ermewa, 26% pour le seetteur wagons.
Les deux domaines ou entités du groupe ont doncdépendance relativement réduite a Fret.

Si Fret représentait 95% de I'activité d’Akiem é902, année de sa création ; il en représente 48%
a date et la clientéle d’Akiem continue a se diviers

6. Quelles mesures sont envisagées pour inversetteg¢endance et permettre a Fret SNCF de
renouer avec une croissance de ses activités ?

Pour les mémes raisons qu’invoquées au printem@8 BROs du débat sur Fret, une politique de
volumes peut difficilement étre envisagée, la coajore et les évolutions structurelles des
dernieres années de I'économie francaise rendantelie option irréaliste.

Evolution de grands secteurs industriels depuis Q00

Production en France 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Métallurgie (millions de tonnes) |19 101118 40618 42717 941118 43117 62518 03917 79116 79212 03913 958 14488

Automobile (milliers de véhicules)| 2 456| 2 642| 2 676| 2 644| 2809| 2 765| 2 493| 2 466| 2 146| 1 693| 1 917| 1970

Chimie (milliards d'euro) 91 89 88 87 89 89 90 98 97 87 97 103

Granulats (millions de tonnes) | 414 | 416 | 398 | 401 | 410 | 409 | 425 | 437 | 429 | 373 | 363 | 376

Production en France 2000| 2001| 2002| 2003| 2004| 2005| 2006| 2007| 2008| 2009| 2010| 2011

(indil:;ﬂeetfcl)lgrng]ezooo) 100| 96| 96| 94| 96| 92 94 93 88 6 73 T6

n dégti(r)nooglrlleZOOO) 100 | 108| 109 108 114 113 102 100 87 69 [78 |80

Chimie

d )
(indice 100 en 2000) 100| 98| 97| 96| 98 99 100 1Q7 107 96 107 113

Granulats

q
(indice 100 en 2000) 100 | 100 96| 97| 99, 99 103 106 104 90 88 Q1

Evolution du trafic portuaire

Activité Portuaire  |2000|2001| 2002| 2003| 2004| 2005| 2006| 2007| 2008| 2009| 2010 2011
Ports Francais 100,0 98,2| 99,0|102,2104,5106,9108,7108,3109,0 97,7| 97,1| ND

Reste que de nombreuses actions ponctuelles restesibles.

A coté du démarchage classique de prospects atglia démarche engagée efficacité industrielle
et développement (voir infra) doit permettre auaducteurs de mieux interpeller le commerce sur
les axes et les zones ou du trafic supplémentaing §tre développé sans engager de nouveaux
moyens.



C - L’activité et I'exploitation

Depuis 2009, Fret SNCF a ajusté ses colts plusquéela baisse d’'activité. Ainsi, entre fin
décembre 2008 et fin décembre 2011, le parc derlotiees a été réduit de -35%, le parc de
wagons de -30%, les effectifs de -32%.

En paralléle, le Résultat opérationnel courantglpwovision Batignolles) est passé de -464 M€ en
2009 & -338 M€ en 2011.

1. Quel est le dimensionnement cible du plan de tnaport, du maillage géographique de
l'offre de Fret SNCF (triages, dessertes,...) et deoutil de production (locomotives,
wagons) ?

Le plan de transport de Fret est élaboré sur la as besoins commerciaux. Il est assemblé par
les directions déléguées production des directfortsqui integrent 'ensemble des besoins sur
leur zone géographique.

Ce plan de transport est évolutif en fonction destrats que Fret passe avec ses clients.
Rappelons que le portefeuille d’activité du fret estierement dans le domaine concurrentiel et
qu'il est impossible de prévoir de facon préciselmera le plan de transport au-dela d’'une année.
A ce stade, I'hypothese retenue par Fret est ualglist du nombre de km trains du plan de
transport dans les années 2013/2014.

Le dimensionnement de I'outil de production (locdives, wagons) dépend de I'organisation de
production retenue. La méthode adoptée pour en i@a@éll'efficacité, intitulée efficacité
industrielle et développement est la suivante :

« Fret a choisi de responsabiliser les convoyeurdesmrproduction par une clarification de
leur périmétre géographique. D'ou I'émergence dDirection Déléguée Production
(DDP) par Direction Fret (DF), responsable de tolde production sur sa zone
géographique (lignes et dessertes), c'est-a-diégramlement responsable de I'utilisation
des ressources et de la qualité de la productips@upérimetre. Il n'y a donc qu'un seul
convoyeur par axe.

» La méthode consiste a tirer tout le bénéfice dericeipe de production géographique.

* Pour aider les convoyeurs a faire le meilleur ugagssible de leurs ressources sur leur
zone, ils deviennent force de proposition sur dartancement des flux.

0 La conception géographique ne consiste plus a ddsenhes flux, a affecter des
ressources sur des flux, d'abord congus séparénedl@ consiste a chercher en
permanence la meilleure réponse globale a I'ensedds flux qu'elle doit servir
sur son territoire.

o0 Les concepteurs géographiques doivent donc en pemua connaitre, analyser,
ordonnancer les flux de leur zone pour qu'ils darett une production la plus
propice possible a une bonne utilisation des resssu

Ce travail, qui pour sa mise en ceuvre est, bien siiopordonné a une itération avec les
commerciaux, permettra de développer des offreisp’quraient pas été accessibles aujourd’hui
compte tenu de leur colt de production, et d’adalet® ressources (locomotives, wagons) en
conséquence.

2. La « fuite en avant » de la réduction des colte Fret SNCF ne va-t-elle pas entrainer une
disparition irréversible d'une partie de I'outil de production ne permettant pas une reprise
de l'activité du Fret ferroviaire ?
La baisse des colts de Fret est indispensable peumettre de retrouver des potentiels de
développement et de retrouver un équilibre finandes conditions tant conjoncturelles que
structurelles d’'une politique de volume n’étant [fasNotre organisation maillée et répartie sur le
territoire doit s’adapter en permanence en fonatieévolution des marchés. Fret s’attache dans
ces adaptations a veiller a la préservation degpétances et savoirs métiers.
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3. Fret SNCF n’aura-t-il pas atteint un « point de non-retour » lorsque les besoins de
transport alternatif a la route seront de nouveau pésents ?

Notre action commerciale conduit déja, dans cestaas, a des reprises de trafic sur la route. La
méthode d’efficacité industrielle et de développetre notamment pour ambition de permettre
une amplification de ces reprises de trafic. Let faiéme de renforcer une production
géographique, et non segmentée par marché, estule @ mieux permettre un accroissement des
trafics avec les moyens existants.

Les gains de trafics resteront toutefois d’'une aomplimitée par les caractéristiques propres des
modes de transport, et surtout par leurs model@mso@aiques, a réglementation inchangée.

4. Quels seront les leviers mis en ceuvre pour éviteette impasse ? Quelles seront
notamment les mesures destinées a favoriser les ddons d’exploitation de Fret SNCF
(investissements, rééquilibrage en faveur du Fretus la disponibilité et la qualité des
sillons...) ?

Les investissements dont Fret a bénéficié ces @esiannées sont importants, en particulier
concernant le parc de locomotives, qui est tréesme&(BB 60.000, 75.000 en diesel, BB 26.000,
36.000, 27.000, 37.000 en électrique).

Par ailleurs, Fret a investi dans le renouvelleméat son systeme dinformation. A titre
d’exemple, RUS a été déployé pour des fonctiordmlite gestion des convois dans toutes les
unités, et RUS gare (Swing) est maintenant opénagib dans toutes les gares. Ces outils
permettent une plus grande souplesse d'utilisagonévitant le recours a des outils qui étaient
cloisonnés, et une réduction des codts de mainternda systemes obsolétes.

Concernant les sillons, la période des 5 ans & ger& encore marquée par des travaux importants
sur le réseau. RFF travaille pour améliorer laasitun des EF fret, avec des résultats encore
limités mais qui progressent. A titre d’exemple, 2812 ont été proposés aux EF, et a Fret SNCF
en particulier, des sillons catalogues spéciauxiespondant a des demandes spécifiques (par
exemple pour le combiné ou pour les trains a lcargqurs). Ces sillons sont mieux protégés des
travaux que ne le sont les sillons standards, ng#roette protection est relative. En complément,
Fret s’est doté d’outils permettant une meilleuestipn des adaptations liées aux travaux, ou a
I'évolution de la demande des sillons. Ceci contaua moindre commande de sillons et & une
réduction de l'instabilite.

5. Quels sont les risques et opportunités non présuwdans les comptes 2011 et au budget 2012
et qui pourraient impacter Fret SNCF ? Quelle est notamment la situation des procédures
contentieuses a I'encontre de Fret SNCF auprés de dlirection de la concurrence ?

Les comptes 2011 ont été validés par les Comméssaux comptes et approuves par le Conseil
d’Administration.

S’agissant du budget 2012, les principaux risqua$ept sur la conjoncture, si celle-ci devait
encore se dégrader. A fin avril, si les volumedigésa sont inférieurs de 4% au budget, ils le sont
avant tout sur la sidérurgie et les minerais, ajus sur les grandes cultures et dérivés. Pour ces
secteurs, les perspectives des mois a venir sopeumoins négatives ; reste le sujet évoqué de
Novatrans.

Pour le reste, tirant lecon de 2011 ou I'évolutienprix tant du gazole que de I'électricité avadt €
sensiblement supérieure a ce qui était attend,aFretenu sur ces lignes de charge des hausses
notables.

De méme, le montant prévu des péages semble urapgement dimensionné compte tenu
d’évolutions dans leur fixation par RFF (passagdattait au déclaratif sur les triages, fin des
incomplétudes).

En ce qui concerne la procédure initiée par |'Ai¢ode la Concurrence au début de I'année 2008,
portant sur les pratigues mises en ceuvre dansafsport ferroviaire de marchandises, et a
laquelle a été jointe une saisine d’ECR en 2008N&LF a largement répondu a de nombreuses
interrogations et pour le reste conteste ce quedtj in fine, reproché ; elle conteste d’ailleurs,
'assertion méme selon laquelle Fret SNCF seraitpesition dominante ; une majorité de

9



marchandises transportées par fer sont en effdidaisément transportables par la route et/ou,
pour certaines, par le fluvial. SNCF considere iams le marché sur lequel la concurrence
s’applique ne peut étre limité au train massif.

Aucune provision n'a donc été passée dans les esntjet Fret au titre d’'une éventuelle sanction
dont, au demeurant, le montant parait tres diffiailevaluer.

6. Quelles mesures réglementaires et fiscales sarivisageables et défendues par 'EPIC
auprés des pouvoirs publics pour inciter au reporimodal vers le fer et atteindre les objectifs

du schéma directeur de 2009 ?

La premiere porte sur l'unification du gestionnatténfrastructure, I'organisation actuelle du
systéme ferroviaire ayant montré ses limites enématde gestion des travaux. Or la crise des
sillons perturbe en premier lieu les activités ¢ ferroviaire

Par ailleurs, la SNCF réitére son souhait de \apidement mise en ceuvre I'écotaxe.

Dans I'immédiat, elle souhaite que le décret gdisanat le 44 tonnes dans le transport routier ne
soit ni signé, ni donc publié. Les effets des datiogs accordées par le passé pour les ports sont
clairs : elles se traduisent par du report modatiieo.

D — La situation sociale

1. Quel est le bilan des reclassements au sein ®&PIC des agents du Fret depuis 3 ans ?

Le bilan des reclassements des agents du Frelobstie@ment satisfaisant. Il a été soutenu par un
dispositif national depuis la mise en place des EMEEDC dans le cadre de la Nouvelle
Dynamique Métier.

En 2010, 1087 agents sédentaires ont été mis agdiligm des autres Branches et Domaines et 300
conducteurs ont rejoint le domaine traction darcaldre de parcours pro et mutation.
En 2011, 750 agents sédentaires ont été mis adiligmodes autres Branches et Domaines et 275
conducteurs ont rejoint le domaine traction darcaldre de parcours pro et mutation.

Depuis la mise en place des EME et EDC en janvi#r02dans le cadre de la Nouvelle
Dynamique Métier, on constate une nette amélianagigalitative et quantitative du processus de
reclassement. En effet de janvier 2010 a fin &012, 462 des 629 agents du Fret conventionnés
par les EME/EDC ont été reclassés, soit pres de 74%

La durée moyenne de conventionnement en EME det @0 (date de mise en place des EME)
a fin 2011 est de 7,4 mois.

2. Quels sont les effectifs cibles pour Fret SNCF Ces derniers seront-ils suffisants pour
assurer un maintien du savoir-faire, des compétenseet la capacité de Fret SNCF a offrir un
service de qualité et sécurisé a ses clients ?

Le budget effectifs de Fret SNCF pour la fin defiée 2012 a été fixé a 8500 agents. Comparé a
I'effectif disponible au 31 décembre 2011, celaespond a environ 1400 suppressions de postes.
Sur ces 1400 suppressions de poste envisagéesd, prévu 200 parcours pro conduite vers la
traction, 700 reclassements vers les autres branehedlomaines et 200 conventionnements
EME/EDC. Il est également prévu 580 départs detrigmise (dont 450 retraites) et 270
recrutements externes et internes.

Comme cela a déja été le cas les années precgdeletdoudget effectif de Fret SNCF a été
construit par assemblage des prévisions de trdésglifférentes entités du Fret.

Ce budget, comme ceux des années précédentes sepase hypothése de baisse de volume des
trafics, compte tenu de la conjoncture et donc, mlagours. A cela se rajoute une meilleure
efficacité attendue des différentes entités Fregilleure efficacité qui porte sur le parc
locomotives et wagons et aussi sur le nombre diggeitessaire a trafic constant.
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Le budget 2012 integre ainsi un objectif d’adémqratdes moyens, tout a la fois, au niveau
d’activité prévu et a des gains d’efficacité escté#apqui se traduit notamment par une réduction
des charges de personnel, donc des effectifs.

Cette réduction de pres de 14% des effectifs deypaimettre une économie de 51,8 M€,
ramenant ainsi les charges de personnel a enviténdgs charges de Fret SNCF (38% en 2011 et
40% en 2010) et a 45,9% du CA (48,9% en 2011 &b2n 2010).

Des économies sont également attendues sur toastles postes de charges.

Au travers de ses schémas prévisionnels de formatibilan national formation Fret, de sa veille
constante et permanente en matiere de sécuritérdarmel et des circulations et de ses réflexions
sur les nouveaux métiers et les nouveaux processpsoduction, I'Activité Fret SNCF poursuit

le maintien et le développement des compétencesesleagents. L'adéquation des moyens au
niveau d’activité est réalisée dans chacune dé®emnte Fret SNCF et au sein de ces derniéres au
niveau des unités, de maniére a garantir un nideayualité et de sécurité satisfaisant.

3. La baisse des effectifs a été la principale sa# des économies de Fret SNCF sur la
période récente : quels ont été les impacts de céopage par les codts sur les conditions de
travail des agents et sur les indicateurs de sécté&iet de santé au travail ?

Sur les indicateurs relatifs & la sécurité des citdations ?
En 2011, Fret SNCF a totalisé 145 incidents d’exalion. Le nombre d’événements est en
diminution de 18% par rapport a I'année 2010.

Par rapport a 2010 il a été constaté :

* Une légere augmentation du nombre de franchisseniet@mpestifs de signaux carrés et
carrés violets fermés par les conducteurs de lactgurs et les chefs de manceuvre (9 cas
soit +1 évenement),

* Une baisse sensible du nombre de collisions (32soés-25%),

* Une baisse du nombre de déraillements (67 cas;156it),

* Une baisse du nombre de talonnages (37 cas, §@t)-Tonfirmant celle constatée en 2010,

 Une baisse significative du nombre d’événements chaandises dangereuses (49
événements pour 108 en 2010 soit -55%).

» Une tendance favorable du nombre des événemetitgies chargements (2 événements en
2011, 2 en 2010, 3 en 2009).

Concernant la traction, il a été constaté une &pausse du nombre de franchissements pour
I'année 2011 (+3 par rapport a 2010 et -1 par re@EpB009), avec 18 cas. Hausse également en
2011 par rapport a 2010 des dépassements de \sigsseeurs a 15km/h avec 18 cas soit +8.

Sur les indicateurs relatifs a la sécurité du persmel

On note pour I'Activité Fret a la fin de I'année I20une tendance a la baisse de -2,61% sur
I'indice de fréquence (IF) des accidents du trasaédc arrét. Celui-ci est passé de 27,51 a 26,79 et
se situe a un niveau inférieur a celui de 20084&)7,Cette baisse est la conséquence de la
diminution de 13,74% du nombre d’accidents du ttaaxgec arrét en 2011 (295 en 2011, 342 en
2010).

A contrario, I'indice de gravité des accidents davail avec arrét progresse quant a lui de +8,41%
sur 'année 2011. La tendance sur cet indicateuétgit en hausse depuis 2010 semble désormais
se stabiliser sur la période du second semestiiaraee 2011.

A noter, que la durée moyenne des accidents dailtrest en diminution de 7,3 jours pour
s’établir a 22,3 jours en 2011. A noter égalemerst lgs accidents de travail avec arrét de plus de
90 jours accusent une baisse importante - 27,59%apport & 2010.
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Concernant les accidents de trajet, les résuktatkegradent depuis 2 ans. Les indices de fréquence
et de gravité augmentent respectivement de + 21811%64,71% en 2011. On retrouve cette
tendance a la hausse au niveau national SNCF stlalanajorité des autres Activités Branches et
Domaines.

Sur les quatre premiers mois de I'année 2012 Meani de sécurité du personnel de l'activité Fret
SNCF est en nette amélioration. Au 30 avril 20E3, indices de fréquence et de gravité des
accidents de travail sont respectivement en bdiss®,31% et -8,38% par rapport a 2011. Le
nombre de jours d’arrét cumulés atteint 4175 josod, une diminution de 782 jours par rapport a
la méme période de I'année 2011.

Sur I'absentéisme

L’absentéisme des agents de Fret SNCF se situéXhe2 2011 a un niveau légerement supérieur
a celui de 'EPIC (Fret 2011 : 12,3 jours/agentRIE: 11,7 jours/agent), mais I'écart demeure

cependant stable sur les deux derniéres annédsjots/agent en 2010, +0,6 en 2011).

Au 30 avril 2012, le taux d’absentéisme de Fretesstres Iégere baisse (-0,01 jours/agent) par
rapport a la méme période en 2011. L'écart aveellEreste stable (+0,3 jours/agent)

Sur les conditions de travail

On ne note pas de dégradation significative sucdeslitions de travail (voir les indicateurs ci-
avant). Fret a mis en place, depuis début 201(plam d’actions Qualité de Vie au travail en
déclinaison des 11 mesures du document de réféenetional.

Les dépenses d'exploitation et d’investissementr dausécurité, la prévention des risques
professionnels, 'amélioration des conditions awvail et la réduction de la pénibilité demeurent
globalement stables en 2010 et 2011 (respectivelémMi€ et 2,6 M€).

Pour 2012, il a été décide la mise en ceuvre d'ulydiuinvestissement associé a la Qualité de Vie
au Travail pour I'ensemble de l'activité Fret dmontant de 800 K€.

E — Les perspectives

1 Quand les instances représentatives du personratlles organisations syndicales seront-

elles associées a ces réflexions et comment leurscpnisations seront-elles prises en

compte ?

2 Comment cette nouvelle orientation de Fret SNCFisscrira-t-elle dans les objectifs de
pérennisation et de développement des systemes detRerroviaires européen et francais ?
Comme évoqué a l'occasion des questions présdases|éments structurels et conjoncturels de
I’économie francaise, comme le contexte légiskttiféglementaire, européen comme frangais, ne
conduisent pas, a ce stade, a réorienter le scgeweur pour un nouveau transport ecologique
de marchandises approuvé a I'automne 2009 pamigedal’administration de I'entreprise.

3. Comment Fret SNCF peut jouer un réle moteur dan$a chaine des acteurs du Fret
ferroviaire (autoroute ferroviaire, transport combiné,...) ?

Dans cette chaine, chaque acteur doit tenir et gueréle. En ce qui concerne Fret, il s’attache a
valoriser ses savoir-faire, avec le double objatgifenforcer la compétitivité du ferroviaire et de
se différencier des autres entreprises ferroviaiesget. C’est dans ce cadre que Fret a trés
activement participé, et méme incité, a la démakdariperfo.

Le constat de départ de cette démarche est gperEsmances du ferroviaire dans ses
différentes composantes sont souvent sous employégseglements techniques passés ont
souvent pris pour limite le maillon le plus faible.

La démarche engagée avec déja des résultats cofamatrisations de trains de 850m sur certains
axes) consiste a inverser la logique passée palgreander quels points singuliers faudrait-il
traiter pour pouvoir retenir comme limite ce qui kesplus souvent possible.
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Pour la défense de vos droits et 'accompagnesrttical, UNSA-Cheminots

Si vous voulez adhérer, renvoyez le bulletin cieapa :
UNSA/ Cheminots
M. Le Secrétaire Général de 'UNION Régionale de
Lorraine ouLille
(lire adresses en couverture)

Réduction de 66 % sur imp6éts et
adhésion a I'ADEIC (Association de Défense d'Educat  ion et d'Information du Consommateur )

Bulletin d'Adhésion

Etablissement...... ... N°CP oo
Téléphone Service.......................... . Téléphone Portable...........................

Adresse EMail (perso ou SNCF) ......ccvvviiiii i,

A le, e Signature... ..
COTISATIONS 2012

Adherents C;%trllsuaetllloegs Réduction réel aprés L N

dimpét raduc. réel apres réduc.

QUALIFICATION Euros (66%)
A/B - TA 87,00 € 57,42 € 29,58 € 2,47 €
C-TB1 91,00 € 60,06 € 30,94 € 2,58 €
D1 -TB2 96,00 € 63,36 € 32,64 € 2,72 €
D2 -TB3 106,00 € 69,96 € 36,04 € 3,00 €
E1l 106,00 € 69,96 € 36,04 € 3,00 €
E2 119,00 € 78,54 € 40,46 € 3,37 €
F1 131,00 € 86,46 € 44,54 € 3,71 €
F2 147,00 € 97,02 € 49,98 € 4,17 €
Gl 157,00 € 103,62 € 53,38 € 4,45 €
G2 170,00 € 112,20 € 57,80 € 4,82 €
H1 181,00 € 119,46 € 61,54 € 513 €
H2 193,00 € 127,38 € 65,62 € 5,47 €
CS 206,00 € 135,96 € 70,04 € 584 €
Contractuels

Exécution 87,00 € 57,42 € 29,58 € 2,47 €
Maitrise 106,00 € 69,96 € 36,04 € 3,00 €
Cadres 131,00 € 86,46 € 44,54 € 3,71 €
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