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Monsieur le Ministre d’Etat,

Ministre de I’écologie, de I'énergie,
du développement durable

et de I’aménagement du territoire

-a l'attention de Monsieur le Directeur
Geénéral de la Mer et des Transports

Affaire n° 005625-01: Rapport sur la recomposition des organismes consultatifs du secteur des
transports terrestres.

Par note du 19 décembre 2007, vous avez demandé au Conseil général des ponts et chaussées
de diligenter une mission relative a la recomposition des organismes consultatifs du secteur des
transports terrestres.

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-joint le rapport établi par Mmes Danielle BENADON et
Chantal LECOMTE, inspectrices générales de I'Equipement.

Apres avoir dressé un bilan de la situation de ces organismes, a partir de I'examen des travaux
réalisés et d'entretiens avec de nombreux représentants du secteur, il est apparu que le dispositif
de concertation (dont les lourdeurs et dysfonctionnements sont trés généralement soulignés)
devait étre réformé pour étre adapté au contexte actuel. Des évolutions tres importantes sont en
effet intervenues dans le secteur des transports terrestres, qu'il s'agisse du contexte européen, de
la libéralisation, de la décentralisation ou de la prise en compte des préoccupations du
développement durable. Elles imposent de revoir les structures de concertation, dans un esprit
nouveau.
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Les grandes orientations du rapport consistent donc a:

- clarifier les responsabilités respectives de I' Etat et des instances de concertation,

- recentrer chaque instance, maintenue ou rénovee, sur une mission précise pour mettre un
terme au mélange des genres, préjudiciable a I'efficacité,

- prendre acte de certaines réalités, (ainsi, certains organismes n‘ont plus d' existence autre
que sur le papier),

- jeter les bases d' un fonctionnement aussi souple que possible pour les instances de
concertation.

Par ailleurs, il est apparu que la recomposition de ces instances ne pouvait donner lieu a un
organe unique regroupant le Conseil national des transports (CNT), le Conseil supérieur du
service public ferroviaire (CSSPF), et le Comité national routier ( CNR), comme I'hypothése en
avait été formulée dans la lettre de mission: le CNR constitue un organisme technique
strictement professionnel, et non une instance de concertation au sens communément admis, et
le r6le du nouveau conseil consultatif préconisé ne peut en aucun cas étre confondu avec celui
d'un tel comité professionnel.

Les mesures préconisées -création d' un conseil consultatif de I' intermodalité et de la mobilité
durable en remplacement du CNT et du CSSPF, suppression des Comités régionaux des
transports ( CRT), positionnement clair du CNR avec un financement par la profession,
rattachement direct de la Commission des sanctions administratives nationale ( CSA) et du
Comité de liaison pour l'accessibilité des transports et du cadre bati (COLIAC) au ministére-
devraient aller de pair avec une implication accrue de celui-ci dans I' animation de ces instances
ainsi que dans les études et I' observation du marché.

Comme indiqué plus haut, ce rapport a donné lieu a un nombre important d'entretiens. Les
préoccupations qu'il mentionne et les orientations qu'il préconise ont paru tres largement
partagées par les différents interlocuteurs.

Pour autant, ces entretiens ont constitué une phase de consultation d'une richesse intéressante ,
mais ne peuvent étre considérés comme une concertation formelle, qu'il n'appartenait d'ailleurs
pas aux responsables de la mission de conduire, dans la mesure ou la décision de suivre ou non
ces recommandations vous appartient.

La publication de ce rapport par voie électronique sur le site internet du ministére interviendra,
sauf objection de votre part, dans un délai de deux mois a compter de la présente diffusion.

Il serait en tout état de cause souhaitable que vous informiez auparavant les organismes
consideérés, (qui connaissent I'existence de cette mission) des suites que vous comptez donner a
ce rapport.

SIGNE

Claude MARTINAND
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RAPPORT SUR LA RECOMPOSITION DES ORGANISMES
CONSULTATIFS DU SECTEUR DES TRANSPORTS
TERRESTRES ET LE CNR

PREMIERE PARTIE

Bilan de la situation actuelle et grandes orientations pour |'avenir

Institutions créées, ou rénovées, dans les trois derniéres décennies, les divers conseils existant dans
le secteur des transports terrestres sont en crise.

Alors que le contexte institutionnel était en profonde évolution (libéralisation européenne,
décentralisation), ces organismes n'ont pas connu les adaptations nécessaires.

Il en découle, pour certains d'entre eux, une perte de crédibilité, voire une désaffection marquée, et,
pour la plupart, des difficultés de diverse nature.

S'agissant du Conseil national des transports (CNT), du Conseil supérieur du service public
ferroviaire (CSSPF), du Comité national routier (CNR), ces difficultés peuvent étre ainsi résumeées :

- une production dans certains cas peu adaptée,

- un fonctionnement insatisfaisant (lourdeur, composition des instances, nombre excessif de
permanents),

- un financement bancal (nécessité¢ reconnue d'adapter la répartition des cotisations et les
contributeurs au CNT, gestion peu satisfaisante du budget du CSSPF, problémes financiers
du CNR),

- un mode de relation avec le ministére confus et ambigu.

I- Le Conseil National des Transports

Succédant au Conseil supérieur des transports, le CNT a été créé par la LOTI comme organe devant
étre « associé a I'élaboration et la mise en oeuvre de la politique des transports...», et pouvant étre
consulté par les autorités de 1'Etat sur les questions relatives au fonctionnement du systeéme de
transport et des divers modes qui le composent.

Les avis recueillis sont unanimes: le CNT, organe créé par la LOTI dans le contexte de 1'époque,
fonctionne aujourd'hui trés mal et n'est plus crédible.

Sa composition est trop lourde, et son organisation en grande partie fictive et compliguée.

Le Conseil comprend en effet :

- une Assemblée générale ( plus de 100 membres) dont le nombre et le fonctionnement sont
critiqués de tous les interlocuteurs et qui est méme qualifiée par 1'un d'eux de « mascarade »,



- une Section permanente (plus de 40 membres) aux réunions mensuelles considérées comme
trop fréquentes, et sans grand intérét,

- des commissions multiples (transport de personnes, transports de marchandises, sociale et de
sécurité, sanctions administratives...) dont certaines ne se réunissent plus,

- un observatoire des conditions économiques et sociales du transport, lui-méme comportant
plusieurs sous-ensembles (ont été créés divers observatoires qui n'en sont d'ailleurs pas
vraiment: certains comme l'observatoire du transport fluvial ne fonctionne plus, d'autres
comme 1'OPSTE, observatoire des politiques et des stratégies de transport en Europe, ont une
production relativement superficielle), au role mal défini.

Sa gouvernance est mise en cause ainsi que ' insuffisant renouvellement de ses membres.

Enfin, ses permanents, bien que leur nombre ait 1égérement décru, restent fort nombreux (14 en
dehors du président) au regard de ses attributions.

Son_activité alterne entre production d' avis et production d'études, lI'une et l'autre de qualité
variable.

Force est en effet de constater que :

Le ministre a perdu 1'habitude de le saisir et, lorsque tel est le cas, le fait en général trop tard pour
que l'avis soit utilement rendu.

La recherche systématique du consensus affaiblit considérablement la portée de ses avis.

Le Conseil traite de sujets qui trouveraient mieux leur place dans d'autres enceintes, sous
I'impulsion des services du Ministére: on peut ainsi se poser la question s'agissant de la préparation
de contrats types de transport qui devrait logiquement relever des parties intéressées plus que d' une
instance consultative.

Les ¢études réalisées par le CNT suscitent un intérét modéré dans le secteur.

Son budget n'est pas non plus exempt de critiques.

Les ressources du Conseil sont constituées par des cotisations des membres sous forme de
prélévement obligatoire, dont le taux est fixé chaque année par arrété; elles alimentent une
« attribution de produits » affectée pour partie au CNT et pour partie a des dépenses statistiques et
informatiques du ministére.

Or l'assise de son financement est devenue contestable: les projets limités d'ajustement (révision de
la répartition, introduction de RFF, Réseau Ferré de France) n'ont pas abouti.

Par ailleurs, son budget est excessif ( les cotisations étaient initialement prévues pour financer
¢galement les comités régionaux de transport, CRT), d'ou des utilisations complémentaires par le
ministeére chargé des transports et des reports importants.

Compte tenu des critiques convergentes, et unanimes, que cet organisme suscite dans son
organisation et son fonctionnement , mais compte tenu aussi de l'intérét, souligné par la plupart des
acteurs du systéme, d'avoir un lieu de débat partenarial ou les avis puissent se confronter et éclairer
utilement les pouvoirs publics, il conviendrait de supprimer le CNT et de lui substituer une structure
plus opérationnelle, plus dynamique et plus ramassée.



I1- Les organismes liés au Conseil National des Transports
Le COLIAC

Le COLIAC, Comité de liaison pour l'accessibilité des transports et du cadre bati, est la seule
instance qui ne parait pas susciter de critiques, du moins est-ce le cas pour la plupart des
interlocuteurs de la mission.

Le cadre juridique le régissant est toutefois peu clair: le décret régissant le CNT en fait un élément
issu du CNT( «art 5 :...Le Conseil national des transports comprend en outre :

Le comité de liaison pour le transport des personnes handicapées »), alors que l'arrété du 16 décembre 1999
portant création du comité de liaison pour l'accessibilité des transports et du cadre bati-successeur
du COLITRHA - modifié par arrété du 5 mai 2000- donne I'impression d'un organisme a part
entiére', sans autre véritable lien avec le CNT que les moyens supports et le fait que sa présidence
ait été confiée a la Secrétaire générale du CNT .

Par ailleurs, la mise en cohérence du COLIAC créé en 2000 avec les orientations nouvelles de la loi
du 11 février 2005 pour I'égalité des droits et chances, la participation et la citoyenneté des
personnes handicapées ne semble pas avoir fait I'objet d'un réel approfondissement a ce jour.

Utile, semble-t-il, le COLIAC mériterait donc de voir son statut clarifié, actualisé, et son
positionnement reconsidéré.

Il serait ainsi souhaitable de préciser son articulation avec le délégué ministériel a I'accessibilité (qui
participe de droit aux travaux du COLIAC avec voix consultative) et la facon dont ses missions
peuvent contribuer a l'activité de ce dernier, alors qu'aujourd’hui aucun lien ne semble se faire entre
ces deux instances relevant pourtant du champ du Ministere.

La Commission des Sanctions Administratives

Instance d'appel chargée d'émettre un avis sur les sanctions administratives infligées a la suite
d'infractions commises dans le secteur des transports terrestres, la Commission des sanctions
administratives (CSA) au niveau national, reste liée au CNT ( ses membres en sont issus, son
secrétariat est assuré par le CNT) ; en revanche, les CSA régionales ont été dissociées des Comités
régionaux des transports du fait de 'absence de création de ceux-ci (voir plus bas) et placées
directement aupres des préfets (loi n® 2003-495,art.17 et décret n°® 2004-548).

Le lien entre la CSA et le CNT apparait aujourd'’hui assez artificiel; il traduit une confusion des
genres facheuse alors méme que la valeur ajoutée apportée par ce rattachement semble inexistante
et que son principal effet en est un allongement des délais de procédure.

1( «Art. ler. - 1l est créé, auprés du ministre chargé de I'équipement, des transports, du logement et du tourisme, un
comité de liaison pour l'accessibilité des transports et du cadre bati (COLIAC).Art. 2. - Ce comité assiste le ministre
chargé de I'équipement, des transports, du logement et du tourisme dans 1'¢laboration et la mise en oeuvre de la
politique d'accessibilité des transports, du cadre bati et du tourisme...I1 assiste, en tant que de besoin, le Conseil national
des transports (CNT) et le Conseil national du tourisme (CNT) pour ce qui concerne ses attributions en lien avec
l'accessibilité. Art. 9. - Le secrétariat général du Conseil national des transports met a la disposition du comité les
moyens nécessaires a l'exercice de ses missions. La direction générale de 1'urbanisme, de I'habitat et de la construction
apporte son assistance »)



A l'instar de ce qui a été fait au niveau régional, la dissociation entre ces deux organismes (CNT et
CSA) devrait étre faite, 1'essentiel étant que demeure I'implication directe et forte des services du
Ministere de 1'Ecologie, de 'Energie, du Développement durable et de I'Aménagement du territoire
dans la préparation des travaux de la CSA et dans l'animation du réseau des CSA régionales.

Les Comités Régionaux des Transports

Organismes consultatifs dans le secteur des transports, les Comités régionaux des transports (CRT),
¢galement créés par la LOTIL.

La grande majorité de ces comités n'est plus réunie depuis de nombreuses années (sauf en Alsace et
en Guyane), la plupart n'ont méme pas été renouvelés ; c'est pourquoi les CSA régionales, dont
l'existence est indispensable pour le bon fonctionnement du secteur des transports terrestres, ont été
détachées des CRT en 2003.

Compte tenu de I'évolution profonde du contexte de ce secteur (responsabilités décentralisées aux
Régions, aux départements, et aux Autorités Organisatrices urbaines), I'existence d'un organe
consultatif placé auprés de 1'Etat au niveau régional n'apparait plus justifiée; en revanche,il
appartient aux Régions, dont les responsabilités et I'implication en matiere de transport (ferroviaire
et intermodal) sont devenues considérables, d'apprécier l'utilit¢é de disposer de telles instances
consultatives a leur niveau.

La plupart des interlocuteurs interrogés font d'ailleurs spontanément allusion au réle des Comités
économiques et sociaux régionaux dont nombre ont constitué des commissions transport, et aux
divers organes mis en place par les Régions dans le cadre de leur politique de transport ferroviaire.

Ainsi, la suppression en droit des CRT semble in¢luctable. Elle ne fera qu'entériner une situation de
fait ; elle n' empéchera nullement I' Etat de constituer, lorsque nécessaire, un groupe de travail ad
hoc au plan régional sur un sujet de son ressort.

I11- Le Conseil Supérieur du Service Public Ferroviaire

Le Conseil supérieur du service public ferroviaire (CSSPF), a été créé par décret du 19 mars 1999,
dans le contexte particulier de la mise en oeuvre de la réforme du secteur ferroviaire (séparation
gestionnaire d'infrastructure RFF et transporteur SNCF). Ses missions comportaient notamment une
¢valuation de cette réforme au bout de 3 ans, ainsi que le suivi ultérieur du service public
ferroviaire, sur consultation du ministre ou par auto-saisine.

Les conditions ayant présidé a sa création expliquent sans doute que son existence soit aujourd'hui
«suspenduey, puisque le renouvellement de ses membres, fin 2006, n'a pas été poussé a son terme;
en pratique, ce conseil ne fonctionne donc plus.

Les avis a son égard sont partagés :
- démembrement regrettable du CNT pour les uns,

- création importante, ou en tout cas intéressante, pour les autres ( syndicats de cheminots).
En tout état de cause, plusieurs critiques peuvent étre portées a son encontre.



Sa_composition (45 membres aujourd'hui) et ses missions sont non seulement trés « mono-
modales » mais axées sur la notion de « service public ferroviaire », ce qui parait tres restrictif au
regard des évolutions actuelles, européennes et nationales, en la matiére.

Comme le CNT, il a une activit¢ de production d'études «lourdes», qui ne semble pas étre
réellement dans la vocation d'un conseil consultatif.

La taille de son équipe permanente (6 personnes a l'origine, 4 aujourd'’hui) semble, la-aussi,
incohérente avec son activité actuelle.

La gestion de son budget (pas de ressources affectées), entierement assurée par plusieurs services du
ministére (au moins 3 bureaux de la DGMT et de la DGPA) semble assez opaque, et connait des
dysfonctionnements (paiement de loyer omis une année, par exemple).

A noter que le CSSPF entre dans le champ du décret n°® 2006-672 du 8 juin 2006 aux termes duquel
les commissions créées par décret le sont pour une durée maximale de 5 ans, et les commissions
préexistantes (cas du CSSPF), sont abrogées au terme d'un délai de 3 ans apres la parution du dit-
décret n°2006-672, soit en juin 2009.

Pour ces raisons, I' intégration du CSSPF dans une structure consultative plus vaste et de caractere
intermodal semble indispensable.

IV- Le Comité National Routier

Le Comité national routier (CNR), a été créé par décret du 14 novembre 1949, essentiellement pour
gérer la tarification routiére obligatoire (TRO). A la fin de celle-ci, le décret du 13 mars 1989 l'a
transformé en comité professionnel de développement économique régi par la loi n°78-654
concernant les comités professionnels de développement économique: sa vocation et ses effectifs
ont, dés lors, profondément évolué.

Le CNR apparait de nature fondamentalement différente des organismes comme le CNT ou le
CSSPF : ce n'est pas un organisme consultatif, mais bien un organe de production « technique »
professionnel: il conduit des travaux statistiques, d'observation des prix et colts du transport routier
de marchandises et méne des études au profit de la profession.

Dans cette logique, son conseil d'administration de 18 membres dont 12 issus des 3 grandes
organisations professionnelles de transport routier et de logistique, TLF, FNTR, UNOSTRA, les
autres étant des personnalités qualifiées : membres du ministére, universitaire...ne comporte pas de
représentants syndicaux contrairement aux organismes consultatifs évoqués ci-dessus.

Apres une certaine perte de crédibilité de 1'organisme, un comité scientifique a été mis en place en
1999 et la qualité de ses travaux est aujourd'hui reconnue (effectués par une équipe de 8 personnes
trés qualifiées).

La principale activit¢ du CNR (élaboration de prix de revient-type des entreprises de transport
routier de marchandises) pourrait laisser dubitatif alors méme que le secteur routier est sorti de

l'encadrement réglementaire qui le régissait sous 1' effet de la libéralisation européenne.

Cependant, les professionnels sont attachés a cet instrument, 1'Etat aussi.



Pour autant, les problémes apparus dans son fonctionnement actuel sont importants et récurrents :

En premier lieu est a relever une certaine confusion des roles entre I'Etat et cette instance: si le CNR
est d'abord un organisme professionnel, ses liens avec I'Etat n'en sont pas moins étroits. Ainsi, I'Etat
lui confie la production de certains indices (dont on peut se demander pourquoi elle n'est pas faite
par les services du ministere), participe a son conseil d'administration, etc...

Cette situation est liée a son statut de Comité professionnel de développement économique; elle est
sans doute aussi issue de la question financiére a laquelle cet organisme est confrontg.

En effet, le CNR pose un probléme de financement important: alors qu'il était logiquement financé
par la profession, (alimentation par les produits du monopole de la vente des feuilles de route donné
au CNR), il est, depuis la disparition de ces bases, financé par une subvention d'Etat (et quelques
ressources immobiliéres de location de biens lui appartenant). Celle-ci est en décroissance et jugée
insuffisante, malgré les économies de fonctionnement réalisées et la recherche d'une rentabilisation
des biens immobiliers du CNR (ce projet n'étant pas encore réellement abouti).

D'ou en 2007 un projet de création d'une taxe sur les copies de licences de transport qui
paradoxalement, et malheureusement, n'a pas ét¢ mené a son terme par 1'Etat alors que la profession
s'y était déclarée favorable.

D'ou également l'actuel projet visant a prélever, sur les ressources du CNT, 400 000 € a destination
du CNR pour I'exercice 2008, ce dans des conditions trés peu satisfaisantes tant sur le fond que sur
la forme.

A ces problémes s'ajoute celui de la présidence de I'organisme, lié aux dissensions entre certaines
organisations.

En effet, malgré leur attachement au CNR, les professionnels des 3 grandes organisations
représentées au conseil d'administration de I'organisme n'ont pu se mettre d'accord sur un président
issu de leurs rangs, ce désaccord reflétant en fait des visions différentes sur les orientations de fond.
Aprés un contentieux au Tribunal Adminstratif et pour calmer le jeu en attendant de trouver une
solution, un président issu de I'administration a été €élu en septembre 2006, mais son mandat n'a pas
vocation a durer.

Organisme professionnel ,apprécié par les professionnels, le CNR doit pour perdurer recouvrer un
financement correspondant a sa vocation-c'est-a-dire un financement par les professionnels.

Ce bhilan et les entretiens réalisés font ressortir un certain nombre d'éléments a prendre en compte
pour l'avenir :

L'intérét d'avoir un conseil consultatif partenarial adapté au contexte actuel est souligné par la
plupart des interlocuteurs-certains doutant toutefois de la nécessité de disposer d' une structure de
concertation permanente.

Le besoin de structures plus souples, au réle mieux ciblé, beaucoup citant 1'exemple des méthodes
de la premicre phase du Grenelle de I'environnement.



La nécessité de mieux établir le partage des roles :

* entre conseil et concertation d'une part, production d'études d'autre part- a cet égard, la nature du
CNR ne conduit pas a le fondre dans un Conseil consultatif mais bien a le maintenir de facon
séparée- ;

* entre conseil consultatif et travaux des services du ministere.

La nécessité de saisine réguliere d'un conseil consultatif par le Ministre en amont des politiques.

La nécessité d'une prise en compte prioritaire de l'intermodalité, ce qui impose une articulation
entre un conseil a vocation terrestre, le CSMM et le CSAM,

La nécessité de prendre en compte les orientations issues du Grenelle en matiére de mobilité
durable.

Ainsi, par rapport a la lettre de saisine du ministre, certaines orientations s' imposent d' emblée , qui
ne devraient guere susciter d'opposition: clarifier le statut du Coliac, détacher la CSA du CNT,
supprimer les CRT, maintenir le CNR en tant qu'organisme autonome tout en en repensant le
financement.

En revanche, la «refondation» des organismes consultatifs dans le secteur du transport terrestre et
de I' intermodalité est une question plus délicate.

La seule réforme de ces instances sera-t-elle suffisante pour en restaurer la crédibilité alors que de
nouveaux modes de concertation se sont fait jour (cf le Grenelle de I' environnement) et que de
nouveaux lieux de pouvoir s'imposent (Union Européenne, collectivités territoriales) ou
s'imposeront (future autorité de régulation ferroviaire)?

La réponse est sans doute tout autant d' ordre institutionnel que dans la pratique de I' Etat lui-
méme vis- a- vis de tels organismes.




DEUXIEME PARTIE

Le dispositif préconise

I- La création d'un Conseil national de la mobilité durable et de I'intermodalité

L'utilité d'un conseil consultatif pour permettre la discussion entre tous les acteurs intéressés par les
enjeux de la politique des transports et pour éclairer le Ministre fait 1'objet d'un assez large
consensus.

L'existence d'une instance qui permette aux partenaires de débattre, sans étre pour autant pris dans
le jeu de positions pré-formatées, et en dehors de période de crise, parait effectivement tres
souhaitable.

Au regard du constat qui précede , il est propos¢ d'instituer un Conseil national de la mobilité
durable et de l'intermodalité aupres du Ministre, apres suppression du CNT et du CSSPF.

1- Les CSAM et CSMM n'étant pas concernés a ce stade par cette réforme, le champ d'intervention
du nouveau conseil devrait couvrir, dans une optique de mobilité durable :

- d'une part les sujets routiers , ferroviaires et fluviaux dans leurs aspects modaux,

- d'autre part les sujets, essentiels, de l'intermodalité. En ce domaine, son activité ne devrait
évidemment pas se limiter aux modes terrestres, méme si les reports entre la route et le rail
constituent un enjeu majeur. Une articulation serait donc a établir avec les deux autres
conseils pour traiter des questions mettant en jeu les divers modes, s' agissant notamment de
la desserte portuaire ou des questions de mobilité durable.

2- La mission de ce Conseil serait de donner un avis au Ministre sur les sujets importants de
politique des transports dans le champ de compétence du Conseil.

Par rapport aux actuels CNT et CSSPF, le Conseil devrait clairement étre recentré sur de telles
fonctions consultatives, ce qui revient a exclure I' élaboration, par ses soins, d' études ou de projets
de textes- une instance de plusieurs dizaines de personnes n' étant en tout état de cause pas la
formation idéale pour ce faire.

Cette orientation implique que le partage des roles entre les services du Ministeére et le Conseil soit
clarifié¢ et que 1' Etat reprenne a son niveau ce qui lui incombe (fonctions d' études, d' observation du
marché, élaboration de textes, lancement ou animation de groupes de travail avec les parties
intéressées...).

Dans cet esprit, la saisine du Conseil devrait porter sur des sujets tels que les positions de la France
en matiere de politiques européennes ( paquets ferroviaires, harmonisations dans le domaine du
transport routier...). L' intérét de tenter de forger des positions francaises trés en amont des
négociations communautaires ne peut étre que souligné et, a cet égard, une instance consultative
peut apporter un appui intéressant.
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On peut aussi penser aux sujets relatifs aux grands programmes d'infrastructures de transport ou a
tout texte de portée notable en termes de politique des transports terrestres et d'intermodalité.

De ce fait,la saisine du Conseil devrait avoir lieu a un stade suffisamment « amont » pour éclairer
utilement le Ministre; a défaut de respecter ce principe, l'utilité et la justification d'un tel Conseil
seraient fortement compromises.

Par ailleurs, le Conseil devrait disposer une capacité d'autosaisine dans des conditions a encadrer,
s'agissant en particulier des conditions de majorité a réunir pour exercer cette faculté.

3- Pour étre opérationnel, le Conseil ne devrait pas comprendre plus d' une cinquantaine de
membres.

La composition des actuels CNT et CSSPF mérite d'étre maintenue dans sa structure (Elus, Etat,
entreprises, salariés, personnalités qualifiées ) ; elle pourrait cependant étre utilement complétée par
des personnalités de la société civile ainsi qu'un parlementaire européen francais, compte tenu du
poids croissant des enjeux européens dans ce secteur.

Les membres pourraient ainsi étre répartis en 5 colléges :
- college Etat (dont des administrations en charge des questions européennes),
- college des ¢lus nationaux et locaux ( parlementaires, représentants des Régions,
départements et Autorités organisatrices urbaines),
- colleége des entreprises et établissements intervenant dans le transport terrestre (entreprises
de tranport routier, ferroviaire, fluvial, gestionnaires d'infrastructure et de plates formes
plurimodales tels les ports),
- college des salariés ( désignation par les organisations syndicales),
- college de la société civile et des personnalités qualifiées, comportant notamment des
représentants des usagers, des ONG et associations de protection de l'environnement, un
parlementaire européen francais pouvant utilement y siéger comme indiqué plus haut®.

En outre, la bonne articulation avec le CSMM et le CSAM impliquerait la présence de droit de leurs
présidents.

Les membres concernés du Conseil siegeraient, selon les cas, dans I' une des deux commissions
permanentes,voire en assemblée plénicre, ou dans des groupes de travail ad hoc, étant précisé que
ceux-ci pourraient convier a leurs travaux des personnalités extérieures au Conseil, compétentes
dans les sujets traités ( cf plus loin le fonctionnement du Conseil).

Enfin, la mission s'est interrogée sur la question de la présidence du Conseil. Au regard des
missions et du fonctionnement envisagés pour ce Conseil, il n' apparait pas indispensable que son
président le soit & temps plein. Tel n'est d' ailleurs le cas ni pour le CSSM ni pour le CSAM, et tel
n'était pas le cas pour le CSSPF.

Il est en revanche essentiel que la personnalité désignée pour cette présidence ait une autorité
reconnue; la question peut se poser de savoir si, plutdt qu'un haut fonctionnaire, le choix d'un
parlementaire ne serait pas de nature a mieux fonder le poids et l'autorit¢ morale de ce Conseil.
C'est en ce sens que va la préférence de la mission, sans pour autant préconiser que cette orientation
soit inscrite dans les textes.

2 Cette formule parait plus opérationnelle qu'une désignation par le Parlement européen.
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Le choix d'un vice- président haut-fonctionnaire (membre du Conseil d'Etat, de la Cour des
Comptes ) assurerait alors la complémentarité des profils.

4- Le fonctionnement du Conseil

Pour que le Conseil assume ses fonctions « modales » , il est suggéré d'instituer deux commissions
permanentes :

- une commission du transport ferroviaire, qui permettrait de traiter au fond les thémes
propres aux politiques ferroviaires, particulierement lourds, et qui se substituerait au CSSPF,

- une commission du transport routier, compte tenu du poids et des particularités de ce
secteur.

Y si¢geraient les membres du Conseil plus spécialement concernés par 1'un ou l'autre de ces modes.
Il ne parait en revanche pas utile de prévoir une commission permanente du transport fluvial. Le
mode fluvial n' appelle pas le méme rythme de réunions de concertation; aussi les questions en ce
domaine pourraient-elles étre traitées dans le cadre de groupes de travail ad hoc.

S'agissant des sujets transversaux, le mode de fonctionnement recommandé est celui de groupes de
travail ad hoc, temporaires, composés, en fonction du sujet, des membres les plus concernés, et
associant le cas échéant des « experts », c'est-a-dire des personnalités extérieures au Conseil (et
notamment, en cas de besoin, en sollicitant des présidents des CSAM et CSMM la désignation de
« correspondants » dans ces conseils).

La souplesse ainsi préconisée pourrait permettre un fonctionnement plus efficace et moins
« convenu » du Conseil.

Enfin, I'efficacité du Conseil supposerait une nouvelle pratique en matiere de vote par rapport a ce
que connait le CNT: ni recherche de I' unanimité, en général impossible, ni recherche du consensus,
nécessairement «mouy»,mais détermination de l'avis majoritaire, en identifiant clairement les
diverses positions de tous les acteurs en présence.

A priori, une telle pratique aurait pour intérét que d'une part, 1'avis éclaire réellement sur les enjeux,
sans occulter les points sensibles imposant des arbitrages aux responsables politiques, d'autre part,
les partenaires, sachant que leur point de vue sera retracé en tout état de cause s'il n'est pas
convergent, ne cherchent pas a siéger en fonction de proportionnalités de « représentativité » dans le
seul but de faire poids dans un vote.

5- Les moyens du Conseil
Ceux-ci sont a envisager sous un double aspect :

Les moyens humains :

Recentré sur des fonctions purement consultatives, le Conseil devrait pouvoir fonctionner avec le
seul support de I'administration. Ceci serait conforme aux prescriptions du guide de légistique et,
surtout, présenterait 1'avantage de créer un lien régulier entre le ministere et le Conseil et d' obliger a
une implication plus forte de I' administration a son égard: réflexe de saisine en temps utile, sur les
sujets identifiés a enjeux.
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Les personnels du CNT ou du CSSPF étant soit des fonctionnaires soit des personnels
d'établissements publics détachés ou mis a disposition, leur réintégration dans leurs services
d'origine ne devrait pas poser de difficulté¢ importante.

I1 peut cependant étre jugé souhaitable de doter le Conseil d'un secrétaire général a temps plein pour
assurer le suivi des affaires, le lien avec le Président et avec les membres, les relations avec les
autres Conseils.

Les moyens financiers :

Le Conseil doit pouvoir disposer d'un budget, méme si le dispositif prévu permet d'entrevoir une
diminution trés importante de ses ressources, et donc des cotisations qui les alimentent.

Il convient en effet que le Conseil puisse le cas échéant commander une étude (méme s' il ne devrait
pas avoir vocation a étre un organe d'étude), qu'il puisse défrayer de leurs charges ses membres
( notamment non parisiens) comme les personnalités extérieures qu'il serait amené a inviter, qu'il
paie le loyer de ses locaux (méme si ses locaux propres se limitent désormais a un ou deux bureaux,
et a une salle de réunion) et ses fournitures diverses, et, le cas échéant, qu'il prenne en charge le
salaire de son secrétaire général.

Dans ce cadre nouveau, la mission s'est interrogée sur I' intérét de continuer a alimenter le Conseil
par des cotisations de ses membres et s'est demandé si un financement budgétaire intégral par le
Ministeére ne pourrait pas étre envisagé, sachant que ce colit budgétaire pourrait étre compensé par
la suppression de la subvention allouée au CNR selon le dispositif préconisé plus loin.

Cela ¢étant, si le choix se portait sur le maintien du systéme des cotisations, il faudrait procéder a une
remise en ordre par rapport a 1' actuelle répartition des cotisations au CNT : révision de la
répartition entre les diverses entreprises de transport, intégration du gestionnaire d'infrastructure
qu'est RFF etc... suppression des cotisations en provenance des secteurs aérien et maritime, dans la
mesure ou les questions intermodales seraient désormais traitées par des « passerelles », a établir,
avec les conseils modaux de ces secteurs.

I1- L'individualisation des organismes anciennement rattachés au CNT :
CSA et COLIAC

La Commission nationale des sanctions administratives

Le bilan du fonctionnement pass¢, comme l'orientation donnée au nouveau Conseil, conduisent a
préconiser, pour la CSA nationale, de procéder comme cela a déja été fait pour les CSA régionales
en l'individualisant et en la dissociant totalement du nouveau Conseil consultatif.

On peut d'ailleurs noter que la LOTI, qui a créé le CNT et a prévu I'existence de la commission des
sanctions, ne faisait pas pour autant de celle-ci une émanation du CNT: c'est le décret n°® 84-139
relatif au CNT qui en a fait une émanation du CNT.

Dans le cadre nouveau ainsi recommandé,la présidence et la vice- présidence de la commission
devraient continuer a étre assurées par des membres du Conseil d'Etat et de la Cour des Comptes;
son secrétariat devrait étre transféré aux services du Ministere.

Une telle évolution de la CSA s'inscrirait utilement dans le cadre de la réflexion plus globale

entamée pour moderniser et renforcer I' efficacité du régime des sanctions, notamment par la voie
de la « dépénalisation » et un recours accru aux sanctions administratives.
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S'il n'y a pas lieu de modifier les catégories de membres de la CSA actuelle, un allégement de sa
composition (24 membres) et de ses 4 sections actuelles (transport par voie ferrée ou guidée,
transport routier de personnes, transport routier de marchandises, transport fluvial, 9 membres
chacune) pourrait s'avérer opportun; en effet, 'on a constaté¢ dans les années passées que la section
«transport routier de marchandises », qui seule est réguliérement sollicitée, éprouve des difficultés a
atteindre le quorum de présence requis. En tout état de cause, la création d'une section commune
pour le transport routier de marchandises et de voyageurs devrait étre examinée, en relation avec les
dispositions de méme type qui pourraient, semble-t-il, étre mises en vigueur pour les CRSA a l'issue
des réflexions en cours sous I'égide de la DGMT.

Le COLIAC

Comme on I'a déja indiqué dans le bilan de la situation actuelle, le statut du COLIAC est ambigu, et
son positionnement aupres du CNT tres artificiel.
Sa composition en est d'ailleurs totalement distincte et son fonctionnement indépendant.

Dans ces conditions, il serait beaucoup plus clair d'officialiser cette situation en faisant du COLIAC
une instance spécifique, bien individualisée.

Ses moyens sont actuellement assurés par les services du CNT. Comme pour celui-ci, il est
recommandé qu'ils soient désormais directement apportés par le Ministére- soit par la future
DGITM, soit par les services du délégué ministériel a I'accessibilité.

L'intérét d'un rapprochement marqué avec le délégué ministériel serait de mieux affirmer le role de
ce Comité dans le champ de la politique de I'ensemble du Ministére (transport, urbanisme) et de
renforcer l'action globale de celui-ci en faveur des personnes handicapées.

En ce sens, le délégué ministériel pourrait assurer le secrétariat général du COLIAC.

La mission a écarté une autre option consistant a supprimer purement et simplement cet organisme
au motif qu'il serait « déclassé » par l'intervention de la loi du 11 février 2005 concernant les
personnes handicapées.

Les questions d'accessibilité des transports et du cadre bati, si importantes pour les personnes
handicapées, paraissent justifier le maintien d'un organisme ad hoc pour en traiter spécifiquement.

Cette constatation ne devrait pas empécher de chercher a moderniser la composition et le
fonctionnement du COLIAC afin de prendre en compte les orientations de la loi pré-citée de février
2005.

Toutefois la mission n'a pas approfondi plus avant ce sujet, qui mériterait un examen particulier.

Le cas particulier de I'OPSTE

L'observatoire des politiques et stratégies de transport en Europe, aujourd'hui rattaché au CNT, fait
l'objet de nombreuses réserves sur son fonctionnement et son efficacité comme déja indiqué.

Cependant un tel organisme, fonctionnant en réseau avec des correspondants des différents pays et
assurant une fonction de veille stratégique et de comparaison internationale sur le transport dans les
pays européens, pourrait s'avérer d'une réelle utilité, compte tenu des forts impacts de la politique
européenne des transports sur I'ensemble du secteur.

14



Pour la mission, un observatoire rénové entrerait typiquement dans le champ des organismes
d'observation et de « benchmark » dont le positionnement aupreés d'un conseil consultatif ne se
justifie guere, mais qui devraient plutot étre rattachés directement aux services du Ministére. En
I'occurrence, un rattachement auprés du Commissariat général au développement durable (pdle
stratégie et pdle observation) en lien avec la direction générale des affaires européennes et
internationales (DGAEI) semble mieux indiqué ; parallélement, son organisation ainsi que son
fonctionnement devraient étre revus dans le sens d'une plus grande rigueur et devrait €tre instauré
un comité de pilotage associant les directions d'administration centrale intéressées, le président du
nouveau conseil consultatif, des universitaires...

I11- L'officialisation de la disparition des Comités Régionaux des Transports et
la prise en compte des responsabilités régionales en matiére de transport

Ainsi que l'a fait apparaitre le bilan de la situation actuelle, les CRT n'ont plus, a deux exceptions
pres, qu'une existence juridique purement fictive.

La large décentralisation des transports a profondément modifié¢ le contexte: les Régions ont une
place éminente dans la définition et la mise en oeuvre de la politique régionale des transports,
notamment ferroviaires, et jouent un rdole important en matiére de coordination avec les autres
autorités locales; la politique régionale s'affirme aussi en matiere d'intermodalité. Dans leur champ
de compétence, les départements (transports interurbains routiers de voyageurs, notamment
scolaires) et les autorités organisatrices urbaines tiennent également une place trés importante.

Cette situation conduit a considérer que si des instances consultatives s'avéraient nécessaires au
niveau régional, elles devraient nécessairement étre placées aupres des Régions.

Il appartient des lors a celles-ci de déterminer si les Comités économiques et sociaux régionaux
(souvent dotés de commissions transport) répondent au mieux a ce besoin ou si, le cas échéant,
l'instauration de commissions ad hoc peut s'avérer utile.

Dans ces conditions, la suppression des CRT doit étre actée. Cette suppression aura également
l'avantage de lever I'équivoque qui subsiste quant au prélévement de cotisations au profit du CNT et
des CRT alors méme que ces derniers n'existent plus.

Une telle préconisation au plan régional ne remet pas en cause l'appui technique que 1'Etat, par
l'intermédiaire des Directions régionales de 1'Equipement, peut apporter au plan régional aux
collectivités territoriales, en termes d'observation, d'études ou de statistiques de transport, appui
technique qui est clairement distinct de la mission d'un comité consultatif.
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IV- L'affirmation du CNR en tant qu‘organe professionnel a caractere
technique

L'utilit¢ du CNR en tant qu'organe d'étude et de production d'indices et de données au bénéfice de la
profession du transport routier de marchandises ne parait pas devoir étre remise en cause au stade
actuel : les caractéristiques du secteur (multiplicité de petites entreprises a co6té d'un petit nombre de
grands groupes, persistance d'une certaine forme de réglementation en maticre de contrats et prix de
transport malgré la libéralisation, notamment) rendent souhaitable une telle structure de I' avis tant
des professionnels que de 1' administration.

En raison de sa fonction spécifique, fondamentalement différente de celle de conseils consultatifs
partenariaux, comme l'analyse en a été faite dans le bilan de la situation actuelle, il est recommandé
de ne pas intégrer le CNR dans un ensemble plus vaste; une telle option n'aurait d' autre effet que
d'entretenir confusion des genres et équivoques, au détriment de la qualité des productions.

Pour autant, tout en conservant au CNR son statut juridique de comité professionnel de
développement économique, ce qui implique une certaine présence de 1'Etat, il convient de clarifier
un certain nombre d'éléments concernant son activité et son fonctionnement (notamment en
amendant le décret du 13 mars 1989 modifi¢, dans le sens du projet qui a été établi par le ministére
puis mis en sommeil du fait du lancement de la présente mission).

Dans ses activités, tout d'abord: il conviendrait de mieux différencier celles qui relévent
effectivement d'un comité professionnel, et celles qui ressortissent plus a I'Etat (en maticre
statistique et de production de certains indices nationaux, qui sont normalement du ressort d'un

service comme le SES) afin que la répartition des roles et des responsabilités soit nettement établie.

Dans les regles de fonctionnement de son conseil d'administration, ensuite: les dysfonctionnements
apparus lors des derniéres élections du président, notamment, impliquent que soit menée a son
terme la correction des statuts de I' organisme sur différents points (conditions de majorité, régles de
fin de mandat des administrateurs...).

Enfin, et surtout, il est indispensable que le financement du CNR soit de nouveau assuré, comme il
l'a longtemps été, par la profession, qui s'y dit d'ailleurs préte. La charge globale qui pésera sur la
profession ne devrait pas en étre sensiblement alourdie puisque par ailleurs la création du nouveau
Conseil consultatif et la suppression des CRT devraient se solder par une diminution, voire par la
suppression, du systéme de cotisations finangant le Conseil national, selon 1'option qui sera retenue
pour le financement de ce nouveau Conseil consultatif.

A cette fin, il conviendrait que le ministére reprenne le projet de taxe parafiscale spécifique au
financement du CNR un moment envisagé en PLF 2008, et y donne suite: taxe parafiscale au
montant proportionnel au nombre de copies conformes de licences communautaires et de licences
de transport intérieur détenues par les entreprises, avec fixation d'un montant unitaire a déterminer
régulierement en fonction du besoin .

Il conviendrait aussi, pour améliorer le financement du CNR, que celui-ci optimise la gestion de son
patrimoine immobilier: les timides avancées déja faites restent probablement trés en-dessous de ce
que rapporterait un véritable projet immobilier, conduit en partenariat avec un professionnel de la
promotion immobiliére ,a partir des biens de la Villa Bosquet. Cette évolution implique toutefois
que soient d'abord assainies et consolidées les bases du financement pérenne par la profession, faute
de quoi le lancement de tout projet immobilier d'envergure sera pénalisé par la crainte de celle-ci de
voir son produit se substituer a une véritable solution de fond.
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Deux observations complémentaires méritent enfin d'étre faites a propos du CNR :

Quelles que soient les solutions techniques et juridiques préconisées ci-dessus, le CNR risque fort
de continuer a patir des dissensions internes a la profession. Celle-ci doit donc étre mise en face de
ses responsabilités s'agissant de la gestion de cet organisme; faute d'un réel intérét de sa part a une
gestion apaisée, la question du maintien du CNR devrait étre reposée.

Enfin, la mission s'est interrogée sur 1'éventualité d'une extension du réle du CNR au secteur du
transport routier de voyageurs, option qu'elle a écartée: en effet, compte tenu des particularités de ce
secteur, largement conventionné, le besoin ne semble pas s'en faire sentir et une extension
artificielle du champ du CNR ne pourrait que compromettre son redressement.
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TROISIEME PARTIE

La mise en oeuvre du dispositif

I- Les textes a modifier ou a prendre

Il est rappelé que la création du CNT et des CRT, ainsi que le principe de création d'une
commission des sanctions administratives ont été inscrites dans la LOTI art-17 (cf annexe sur les
textes de référence).

La suppression du CNT et des CRT doit donc étre faite par la loi. On peut rappeler que, dans son
état actuel, le projet de code des transports tend a déclasser du niveau législatif au niveau
réglementaire ce dispositif; mais cette codification ne pourra intervenir dans des délais compatibles
avec la réforme proposée: en effet, si la partie 1égislative du projet de code est bien avancée, la
partie réglementaire est, elle, loin d'étre achevée.

La suppression du CSSPF reléve du décret (sachant que le CSSPF verrait, de toutes fagons, son
existence terminée en juin 2009 sans autre intervention réglementaire).

L'individualisation de la CSA , dont la LOTI ne prévoit pas expressément le rattachement au CNT,
doit pouvoir en revanche se faire par décret.

La création du nouveau Conseil national de la mobilité durable et de l'intermodalité peut
s'envisager soit par la loi soit par décret. Les recommandations du guide de 1égistique en maticre de
niveau de texte relatif a la création d'un organisme a caractére consultatif tendent a limiter au
maximum le recours a la loi.

Le choix se pose alors essentiellement en termes politiques, selon la solennité plus ou moins grande
que l'on veut donner a cette création, étant rappelé que si I'on procéde par décret, les dispositions du
décret du 8 juin 2006 imposeront de revoir la situation tous les 5 ans et de se reposer alors la
question du maintien ou non du Conseil.

Enfin, si le principe du financement du Conseil par des cotisations des entreprises du secteur des
transports terrestres devait étre conserve, il supposerait d'étre prévu par la loi; en outre, les décrets
ayant organis¢ la répartition des cotisations (décrets n° 85-636 et 637) devraient étre repris pour
tenir compte des évolutions préconisées (introduction d'un gestionnaire d'infrastructure comme
RFF, prise en compte des nouvelles données du secteur ferroviaire, avec I'émergence de nouveaux
entrants, le cas échéant, renoncement aux cotisations des entreprises du secteur aérien et
maritime, ...)

La modernisation du CNR implique un texte législatif et un texte réglementaire :
- un décret pour modifier un certain nombre de dispositions régissant son fonctionnement
comme dé¢ja indiqué,
- une loi pour prévoir son financement par taxe parafiscale
(les deux projets déja élaborés par I'administration doivent pouvoir étre largement repris).
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I1- L'affectation des moyens et du financement
L'état des lieux donné en annexe permet de situer les effectifs et les montants en cause.

La réaffectation des moyens humains des actuels conseils consultatifs

Sont en cause 18 agents (14 agents du CNT- en dehors du président- dont 12 fonctionnaires pris en
charge directement par 1'Etat, et 2 agents mis a disposition par la SNCF, ainsi que 4 agents du
CSSPF dont 3 font I'objet d'un remboursement par 1'Etat a leur entreprise d'origine-1 a la RATP, 2 a
la SNCEF, le quatrieéme faisant I'objet d'une mise a disposition par la SNCF sans remboursement).

Dans le cadre de la réorganisation d'ensemble du dispositif, le sort de ces agents ne semble pas
devoir poser probléme: les 6 agents détachés ou mis a disposition par des établissements publics
devraient pouvoir y étre réintégrés sans difficulté (a noter qu'un certain nombre sont proches de la
retraite, notamment les deux agents mis a disposition du CNT). Les 12 fonctionnaires du CNT
seraient a réintégrer aux services du Ministere.

Parallelement, ces moyens pourraient €tre réaffectés en « équivalents agents » de la fagon suivante :

- affectation aux services de la future DGIT qui aurait a assurer le support du nouveau conseil
et de la CSA ainsi que la reprise de certains travaux de synthése qui ne reléveraient plus du
Conseil mais de l'administration tels le rapport social; pour ce type de travaux, l'affectation
pourrait d'ailleurs é&tre partiellement faite aux services du Commissariat général au
développement durable. Pour ces taches, 4 ou 5 équivalents agents doivent suffire,

- affectation au service qui assurera le support du COLIAC : 1 ou 2 agents,

- il convient également de prévoir le poste de secrétaire général du nouveau Conseil,

- enfin, une meilleure répartition des roles en matiere d'observation et d'études statistiques
notamment (et le support a 'OPSTE si le choix est fait de maintenir cet organisme et de le
positionner aupres du Commissariat général comme préconis¢) peut conduire a prévoir
l'attribution au Commissariat général (SES) de 2 ou 3 autres postes.

Ceci conduirait a un total de 8 a 11 postes a réaffecter pour les besoins de l'ensemble ainsi
reconfiguré.

La contrepartie des 7 a 10 postes n'entrant pas dans cette configuration pourrait étre réaffectée a
d'autres besoins tant par I'Etat (contrepartie financicre pour les 5 agents anciennement détachés ou
mis a disposition et remboursés, « équivalent poste » pour les 1 a 4 autres agents) que par la SNCF
(1 agent).

Le niveau des moyens financiers nécessaires au futur conseil consultatif

Les moyens nécessaires au nouveau dispositif (hors CNR) devraient étre sensiblement différents de
ce qu'ils sont aujourd'’hui du fait des mesures proposées: clarification des rdles entre 1'Etat et le
Conseil, recentrage de celui-ci sur les missions purement consultatives, secrétariat assuré par les
services de 1'administration pour une plus grande efficacité.

Dans la situation actuelle, le produit attendu des cotisations aux CNT/CRT pour 2008 est d'environ

1 498 000€ (Ce montant est quasiment inchangé depuis plusieurs années: ainsi, les montants
recouvrés pour 2005 était de 1 454 000 €).
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Comme mentionné ci-dessus, ce montant n'est en général que tres partiellement utilisé par le CNT
(610 000 € prévus en 2008 en fonctionnement), le solde étant en partie utilisé par 1'administration
pour des frais statistiques et informatiques et en partie reporté; c'est dans ce contexte que, pour
2008, l'existence d'un solde prévisible important a suscité la proposition d'alimentation du CNR a
hauteur de 400 000€ dans des conditions qui ont été trés discutées par un certain nombre de
membres de la section permanente du CNT.

Quant aux frais de fonctionnement du CSSPF (entiérement couverts par 1'Etat), hors part salariale,
ils comportent environ 120 000 € de loyers ainsi que des frais d'informatique et de fonctionnement
courants dont le niveau actuel n'est pas connu faute de suivi précis par l'administration dans les
derniéres années (a titre d'information, ils étaient de 140 000 € en 2001).

On peut considérer que les frais de fonctionnement du nouveau Conseil ne dépasseront pas la moitié
voire le 1/3 du total des frais de fonctionnement actuels, (économie des loyers du CSSPF, économie
partielle de loyers du CNT, taches mieux ciblées, etc...), soit au plus 300 000 a 450 000 €

[ (610 000 € de frais de fonctionnement du CNT + 260 000 € de frais de fonctionnement du
CSSPF)x 1/2 ou 1/3], auxquels il faudrait ajouter la prise en charge des frais de certains membres
non fonctionnaires, qu'il s'agisse de frais de transport et de séjour, éventuellement de frais de
« vacation »: une telle prise en charge parait nécessaire pour assurer un fonctionnement normal de
telles instances® .

L'économie sur les cotisations du CNT actuel serait de 1 000 000 € a 1 200 000 € soit 66% a 80%
de leur montant actuel, ce qui a donc conduit la Mission a se poser la question de l'utilité du
maintien du mécanisme de cotisations, leur montant devenant relativement modéré par rapport a la
lourdeur et aux charges du dispositif de recouvrement.

Cependant, il est a mentionner qu'un financement par cotisations est moins soumis aux aléas qu'un
financement budggétaire.

Les cotisations des transporteurs routiers de marchandises prévues pour 2008 étant de 849 000 €,
leur suppression (ou leur abattement dans le cas du maintien du systéme de cotisations) redonnerait
a ceux -ci une capacité contributive pour le financement du CNR du méme montant (ou de 66% a
80 % dans le cas du maintien du systéme soit 565 000 € a 680 000 € ).*

w

Ceci est d'ailleurs aussi vrai pour le fonctionnement de la CSA.

4 On peut noter que le financement par le biais de cotisation n'est en effet pas toutjours utilisé pour de tels organismes: s'il I'est a ce jour pour le
CSAM, ce n'estpas le cas du CSSPF qui était directement financé par I'Etat. Il en va de méme pour le CSMM comme indiqué dans son décret
d'organisation.

« Article 8 ..Le ministre chargé de la marine marchande et le ministre chargé des ports maritimes mettent a la disposition du Conseil supérieur de la

marine marchande les moyens nécessaires a son fonctionnement. Le secrétariat du conseil est assuré par un secrétaire général.

Article 9 : Le réglement des frais de déplacement des participants aux séances du Conseil supérieur de la marine marchande et des personnes visées

au premier alinéa de l'article 6 est effectué¢ conformément au décret n° 2006-781 du 3 juillet 2006 .»
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Les moyens a prévoir pour le CNR

Le colt de fonctionnement du CNR s'¢leve pour 2007 a 1 366 K€ , dont 819 K€ au titre du
personnel et 148 K€ d'études et enquétes (prévision de réalisation) et est prévu pour 2008 a 1581
K€, dont 779 K€ en personnel (8 permanents) et 360 K€ en études et enquétes.

Ce colt est couvert par une subvention de 1124 K€ en 2007, 1 000K€ en 2008, des recettes de
location de biens immobiliers (132K€ en 2007, 245 K€ en 2008), et un contrat de 400K€ prévu en
2008 avec le CNT pour la fourniture d'une aide du CNR a ce Conseil en matiére de travaux
concernant le transport routier de marchandises.

Comme déja évoqué, 1'assainissement de la situation du CNR passe en grande partie par :

un examen et une éventuelle redistribution de certaines taches d'études statistiques avec le SES
(dont on a vu plus haut que les moyens humains pourraient étre renforcés par redistribution des
ETP du CNT),

une refondation de son financement: autant il est concevable qu'un conseil consultatif soit financé
directement par 1'Etat, autant il est nécessaire qu'un organisme a caractére professionnel comme le
CNR soit financé par la profession,

une optimisation de sa gestion immobiliére.

Enfin, le CNR doit poursuivre une politique de maitrise de ses dépenses.

Dans ces conditions, les besoins de financement pour le fonctionnement courant du CNR (1 500 K€
maximum) pourraient étre financés :

- par une cotisation d'environ 900 K€ (montant équivalent a la cotisation actuelle des
transporteurs routiers de marchandises au CNT ); celle-ci pourrait d'ailleurs étre probablement
augmentée, compte tenu de l'intérét que les professionnels disent trouver aux travaux du CNR,
- par les recettes immobiliéres a optimiser, (les 245 K€ prévus pour 2008 ne devraient étre
considérés que comme un minimum a terme),

- des recettes diverses a rechercher ( contrats d'études pour des clients extérieurs compte tenu
de la compétence reconnue des équipes),

- une participation de 1'Etat a hauteur de la part des travaux du CNR qui l'intéressent
directement et qu'il ne réalise pas lui-méme (a ajuster en fonction des production d'indices que
'Etat reprendrait directement ou non).

On note a ce propos que la diminution trés sensible de la contribution de 1'Etat au profit du
seul « paiement» de la part des productions du CNR qui l'intéresserait directement lui
permettrait largement d'envisager le financement direct du futur Conseil consultatif.

Les moyens budgétaires a prévoir pour les services de I'Etat

Dans la nouvelle configuration préconisée, les besoins de 1'Etat peuvent étre estimés ainsi :

*en personnel : 8 a 11 postes (au lieu de 18 aujourd'hui dont 12 postes budgétaires), comme
indiqué plus haut.
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*en fonctionnement :
- 300 000 a 450 000 € pour le fonctionnement du nouveau Conseil consultatif si le choix est
fait de renoncer au systéme de cotisations,
- 50 000 € environ pour un OPSTE (équivalent du cofit actuel) s'il est choisi de conserver
une telle structure,
- la rémunération d'études ou de production d'indices confi¢es au CNR,
- 390 000 € de frais statistiques, informatique et imprimés aujourd'hui financés par
prélévement sur le produit des cotisations au CNT ; méme en cas de financement du
nouveau Conseil par des cotisations des entreprises du secteur, il paraitrait difficile de
continuer a prélever sur leur produit le financement de ces frais informatiques et d'imprimés
qui n'ont guere de rapport avec le fonctionnement du Conseil,

soit un total d'environ de 450 & 900 000 € selon que le nouveau Conseil est, ou non, alimenté par
des cotisations de la profession (et compte non tenu de la rémunération de prestations de service qui
seraient confiés au CNR).

Parall¢lement, la subvention de IM€ au CNR serait supprimée ainsi que le remboursement a leurs
¢établissements d'origine d'agents aujourd'hui mis a disposition du CSSPF pour 360 000 € environ et
du CNT pour 135 000 € environ.

Ainsi les orientations préconisées pourraient permettre a I'Etat de dégager quelques marges de
manoeuvre, ce qui ne peut étre négligé dans la situation budgétaire actuelle.
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Conclusion

Rebatir le dispositif de concertation dans le secteur des transports terrestres est une nécessite sil on
veut que I' Etat dispose d' outils efficaces, et adaptés au contexte actuel.

Les évolutions qui ont affecté ce domaine au cours de ces derniéres années - libéralisation
progressive, décentralisation accentuée depuis 2004, « communautarisation » accrue qui s'étend
désormais 4 tout le champ, économique, social, technique, prise de conscience du défi majeur du
développement durable- imposent de réviser les structures, et la philosophie méme, de la
concertation.

Ces constatations sont 4 la base des recommandations du présent rapport, qui visent a :

- clarifier les responsabilités respectives de 1'Etat et des instances de concertation, et, ce
faisant, a remettre 'Etat dans son role de tuteur et de régulateur,

- prendre acte de certaines réalités, notamment le fait que certains organismes n'ont plus
d'existence autre que sur le papier,

- recentrer chaque instance, maintenue ou rénovée, sur une mission précise (la concertation,
les études, les sanctions...) pour mettre un terme au mélange des genres, préjudiciable a
l'efficacité,

- jeter les bases d'un fonctionnement aussi souple que possible pour les instances de
concertation ; I'efficacité étant sans doute inversement proportionnelle a la précision des textes
et la pré-détermination des structures.

Les mesures préconisées-création d' un conseil consultatif de l'intermodalite et de la mobilité
durable en remplacement du CNT et du CSSPF, suppression des CRT, financement du CNR par la
profession,rattachement direct de la CSA nationale et du COLIAC au ministére-devraient aller de
pair avec une implication accrue de celui-ci dans I' animation de ces instances ainsi que dans les
études et I' observation du marché.

Une telle démarche devrait donner une nouvelle dynamique au dispositif, comme cela est souhaité
par tous les acteurs, du moins ceux, nombreux, consultés par la mission.

Chantal LECOMTE Danielle BENADON
IGE IGE

C e /\B\‘
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ANNEXE 1

o =B

Liberté « Egalité » Fraternité
REPUBLIQUE FRANGAISE

MINISTERE DE L'ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT
ET DE DAMENAGEMENT DURABLES

AlS
el
< 18 DEC 7007

Document diffusé a ade M

Mme de Fleurieu I 9 EEC. Zﬂw

M. Parent La Défense, le

M. Gressier

M. Santel

M. Jaguard . '

M. Chantereau Note a I'attention de
M. Barbaroux

M. Juffé Monsieur Claude MARTINAND

Vice-Président du Conseil Général
des Ponts et Chaussées

Vous voudrez bien nous faire parvenir, d'ici au 31 janvier 2008, une proposition de recomposition
des organismes consultatifs du secteur des transports terrestres autour d'un conseil unique.

L'objectif serait de disposer d'un seul organisme placé aupres du Ministre, regroupant entreprises
de transports et professionnels, Etat, collectivités locales, organisations syndicales représentatives.
Cet organisme serait un lieu de concertation, pouvant étre consulté sur tout sujet concernant la
politique des transports terrestres, dans une optique de développement de lintermodalité.

Il se substituerait aux CNT, CRT, CSSPF et CNR.

Il n'aurait pas vocation a réaliser lui-méme des études ou a étre un observatoire, mais devrait
s'appuyer sur les travaux menes par les services d'études et de statistiques du ministére, travaux
qu'il pourrait, bien entendu ,orienter.

A partir d'un bilan sur l'organisation, les missions et le fonctionnement des organismes actuels,
vous nous préciserez quelles pourraient étre les missions de ce nouveau Conseil, ses modalités de
saisine, sa composition, I'effectif de son secrétariat général et son mode de fonctionnement.

Vous examinerez en particulier comment devraient étre fraitées, au niveau national, les sanctions
administratives, aujourd'hui examinées par une commission du CNT.

Vous préciserez les textes nécessaires a la mise en oeuvre de ce nouveau conseil consultatif.

Vous menerez ce travail avec le Directeur général de la Mer et des Transports, et en étroite
association avec la Directrice des affaires juridiques, informatiques et logistiques ; vous y
associerez également les Présidents des organismes actuels cités ci-dessus.

Le Directeur Général de la Mer
et des Transports

BUJ/\CU-H

Daniel BURSAUX

Arche Sud 92055 La Défense Cedex
Tél. : 01 40 81 2122 — www.medad.gouv. fr
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ANNEXE 2

Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de I'Aménagement du
territoire

Cabinet du Ministre: M. Marc PAPINUTTI

DGMT: MM. Jean-Paul OURLIAC, directeur des transports maritimes,
routiers et fluviaux, Laurent TAPADINHAS, secrétaire général,
Loic CHARBONNIER,sous-directeur des transports routiers, Jean-
Claude PARAVY, sous-directeur du contrdle de gestion, du pilotage
de la performance et du budget

Secrétariat général, DAEI:  Mme Frangoise MAUREL, chef du service Economie, statistiques et
prospective, membre du conseil d'administration du CNR

Délégation ministérielle

a l'accessibilité : Mme Michéle TILMONT, déléguée ministérielle, M. Bernard
MAIRE, chargé de mission.

Organismes consultatifs et CNR

CNT (conseil national des tansports):
Alain GILLE, président
Didier CHABANOL, vice-président du CNT, président de la section
tranports routiers de marchandises de la Commission des sanctions
administratives
Catherine CHARTRAIN, secrétaire générale, présidente du COLIAC

CSSPF (conseil supérieur du service public ferroviaire):
M. Michel BOUVARD, ancien président du CSSPF, député de Savoie
M. Bernard PORTEL, secrétaire général, assist¢ de MM.MULSTEIN
et DOMERGUE, conseillers techniques, et de Mme MENGUS,
assistante

CSAM (conseil supérieur de l'aviation marchande):
M. Jean-Frangois LE GRAND, président du CSAM, sénateur de la
Manche, M.Fran¢ois THEOLEYRE, secrétaire permanent du CSAM

CSMM (conseil supérieur de la marine marchande):

M. Bernard SCEMAMA, président du CSMM,

CNR (comité national routier):

M. Jacques SICHERMAN, président du CNR.

Entreprises ou associations représentatives d'entreprises du secteur des transports

FNTR (fédération nationale des transports routiers):
M. Jean-Paul DENEUVILLE, délégué général et Mme Florence
BERTHELOT, secrétaire générale.
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TLF (fédération des entreprises de transport et logistique de France)
M. Alain FAUQUEUR, co-président de TLF, président du conseil de
surveillance de Giraud international

UNOSTRA (union nationale des organisations syndicales des transports routiers automobiles):

Mme Catherine PONS, présidente

FNTV (fédération nationale des transports de voyageurs):
M. Serge NOSSOVITCH, secrétaire général, MM. Yannick
HENRY, responsable des questions sociales et de formation, et Serge
MONTAGNE, responsable de I'action régionale

UTP (union des transports publics):
M. Michel CORNIL, président, et M.Bruno GAZEAU, délégué
général

SNCF: Mme Laurence EYMIEU, directrice des relations institutionnelles, et
M. Eric BEAUDONNET, directeur adjoint de la stratégie

RFF: M. Jean-Louis ROHOU, secrétaire général
CAF (comité des armateurs fluviaux):
M. Jean-Frangois DALAISE, président du CAF, président du conseil

d'administration du port autonome de Paris.

Organisations syndicales

CFDT-FGTE :
MM. Joél LE COQ, secrétaire général, André MILAN, secrétaire
général adjoint, Jean-Claude GUERIN, Gérard NIQUET
CFE-CGC:
Mme Dominique Sophie LIOT, secrétaire générale syndicat national
des activités du transport et du transit.
CFTC:
M. Thierry DOUINE, vice-président fédération générale CFTC des
transports, et M.Roger DILLENSEGER, secrétaire général adjoint,
CFTC cheminots
CGT:
M. Daniel GENESTE, secrétaire général de 1'union interfédérale des
transports CGT, M.Gérard LE BRIQUER
FGAAC :
M. Bruno DUCHEMIN, secrétaire général et M.J-M. NAMY
FNCR :
M. Michel CAILLAUD, secrétaire confédéral
FO:
M. Rémi AUFRERE, secrétaire fédéral, secteur politique des
transports
UNSA:

M. TOURNEBOEUF, secrétaire général de 'UNSA transports
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Autorités organisatrices et Régions

ARF (association des Régions de France) :
Mme Elisabeth DUPONT-KERLAN, déléguée transports-
environnement-énergie

GART (groupement des autorités responsables de transport):
Mme Chantal DUCHENE, directrice générale

Région: M. Gilles RICONO, directeur général des services de la région
Bretagne

Clients/ usagers

FNAUT (fédération nationale des associaitions d'usagers des transports):

M. Jean SIVARDIERE, président

AUTF (association des utilisateurs de tranport de fret):
M. Philippe BONNEVIE, délégué général.
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ANNEXE n° 3

Principaux textes de référence
Conseils consultatifs (CNT CSSPF CSAM CSMM )

(_extraits)

CNT
Loi n°82-1153 du 30 décembre 1982 d'orientation des transports intérieurs

Chapitre 1V : Des institutions.

Article 16 Modifié par Ordonnance n°2004-637 du 1 juillet 2004 - art. 22 ()
Un conseil national des transports et des comités régionaux des transports sont associés a 1'élaboration et a la mise en oeuvre de la
politique des transports intérieurs dans le domaine de compétence de 1'Etat. Ils peuvent étre consultés par les autorités de 1'Etat sur les
questions relatives a I'organisation et au fonctionnement du systéme de transports et des divers modes qui le composent. Le conseil
national des transports est consulté sur les schémas nationaux de développement des transports et d'infrastructures.

Les comités régionaux des transports sont consultés sur 1'organisation des transports ferroviaires inscrits au plan régional des
transports.

Article 17 Modifi¢ par Ordonnance n°2004-637 du 1 juillet 2004 - art. 8 ()
Le conseil national des transports est composé de représentants :

- du Parlement et des collectivités territoriales ;
- des entreprises qui participent aux opérations de transport ;
- des syndicats représentatifs au plan national des salarié¢s des transports ;
- des différentes catégories d'usagers ;
- de I'Etat,
et de personnalités désignées en raison de leur compétence.

Les comités régionaux sont composés de représentants des entreprises qui participent aux opérations de transport, de leurs salariés et
des différentes catégories d'usagers ainsi que des représentants de 1'Etat et des personnalités désignées en raison de leur compétence.
En outre, la région et, en Corse, la collectivité territoriale de Corse, les départements et les autorités compétentes pour I'organisation
des transports urbains sont associés aux travaux du comité régional, dés lors qu'ils en font la demande. Ils peuvent saisir le comité
auquel ils participent de questions relevant de leur compétence propre.

Les sanctions, notamment les mesures de radiation, de retrait et d'immobilisation prévues par la présente loi, ne peuvent étre
prononcées qu'apres avis d'une commission des sanctions administratives placée auprés du préfet de région et présidée par un
magistrat de 1'ordre administratif. Elle comprend des représentants des entreprises qui participent aux opérations de transport, de leurs
salariés et des différentes catégories d'usagers ainsi que des représentants de I'Etat. La procédure devant cette commission revét un
caractére contradictoire. La périodicité de ses réunions est d'au moins une fois par trimestre.

Un décret en Conseil d'Etat précise la composition de ces organismes et leurs attributions ; il détermine les régles de leur organisation
et de leur fonctionnement et les modalités selon lesquelles les entreprises appartenant aux secteurs d'activités qui y sont représentés
participent aux frais de leur fonctionnement.

Décret n°84-139 du 24 février 1984 relatif au Conseil national des transports, aux comités
régionaux des transports, et aux commissions régionales des sanctions administratives.
Modifi¢ notamment par Décret n°2004-1164 du 2 novembre 2004 et Décret n°2006-665 du 7 juin

2006
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000502826&date Texte=200802 12 & fastPos=1 & fastReqld=
1664628148&oldAction=rechTexte
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Décret n°85-636 du 25 juin 1985 fixant les modalités selon lesquelles les entreprises
appartenant aux secteurs d'activité qui sont représentés au Conseil national des transports et
aux comités consultatifs des transports participent aux frais de fonctionnement de ces

organismes.
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000310005&dateTexte=200802 12 & fastPos=1&fastReqld=
1304690009&o0ldAction=rechTexte

Décret n°85-637 du 25 juin 1985 relatif aux conditions dans lesquelles les entreprises
appartenant aux catégories représentées aux comités consultatifs des transports de la région

d'lle-de-France participent aux dépenses de ces organismes.
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000508389&dateTexte=20080212 & fastPos=1&fastReqld=
679760048&o0ldAction=rechTexte

Projet de décret modificatif du décret 85-636

Un projet de modification du décret 85-636 , relative a une réforme du financement du CNT, avait
été préparé en 2004, pour actualiser les modalités de financement du CNT , notamment en faisant
participer a ce financement le gestionnaire d'infrastructure qu'est RFF.

Toutefois, le rapporteur au Conseil d'Etat ayant considéré qu'un tel projet devait se situer dans le
cadre d'une refonte plus générale du dispositif, I'administration n'a pas poursuivi ce projet.

COLIAC

Arrété du 16 décembre 1999 portant création du comité de liaison pour I'accessibilité des

transports et du cadre bati
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000196480& dateTexte=&fastPos=1&fastReqld=55679598
7&oldAction=rechTexte

Arrété du 5 mai 2000 modifiant I'arrété du 16 décembre 1999 portant création du comité de

liaison pour I'accessibilité des transports et du cadre bati
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000217123&dateTexte=&fastPos=5&fastReqld=11078285
17&o0ldAction=rechTexte

CSSPF

Décret n°99-221 du 19 mars 1999 relatif au Conseil supérieur du service public ferroviaire
Modifié par Décret n°2006-260 du 6 mars 2006 - art. 6
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT0000002 10388 &dateTexte=200802 12 & fastPos=1 & fastReqld=
473241801&oldAction=rechTexte

Article 1

11 est institué un Conseil supérieur du service public ferroviaire placé auprés du ministre chargé des transports.

TITRE Ier : ATTRIBUTIONS DU CONSEIL.

Article 2

Dans le cadre des orientations de la politique des transports fixées par le Gouvernement, dans une optique d'aménagement du

territoire et de développement durable, le conseil veille au développement et a I'évolution équilibrée du secteur ferroviaire, a 'unicité
du service public ferroviaire, a la cohérence dans la mise en oeuvre de ces orientations par les établissements publics Réseau ferré de
France et Société nationale des chemins de fer frangais, ainsi qu'au respect des missions de service public de ces deux établissements.
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Article 3

11 peut étre consulté par le ministre chargé des transports sur toute question relative a 1'organisation et au fonctionnement du secteur
ferroviaire et a I'accomplissement des missions respectives des deux établissements publics, ainsi que sur les projets de textes
législatifs et réglementaires et les projets de textes communautaires, relatifs au transport ferroviaire.

Le conseil adresse ses avis au ministre dans le délai d'un mois a compter de sa saisine.

Toutefois, en cas d'urgence, le ministre peut demander au conseil de rendre son avis dans un délai plus bref qu'il fixe apres
consultation du président.

Article 4
Le conseil peut décider, a la majorité de ses membres, de se saisir de toute question entrant dans son domaine de compétence.

Il peut, aprés en avoir informé le ministre chargé des transports, rendre publics les avis, observations et recommandations qu'il émet
dans le cadre du présent article.

Article 5
Le conseil peut recueillir toutes les informations utiles a I'accomplissement de ses missions.

I1 peut procéder, apres en avoir informé le ministre chargé des transports, a toute audition qu'il estime nécessaire au bon
accomplissement de ses missions.

Article 6

Le conseil établit un rapport annuel qui précise notamment les conditions dans lesquelles est assuré le fonctionnement du service
public des transports ferroviaires. Il relate, en outre, les activités du conseil et répertorie les avis publics qu'il a émis au cours de
l'exercice écoulé.

Ce rapport est remis au Premier ministre et aux présidents de ' Assemblée nationale et du Sénat. Il est rendu public.
Article 7

Le conseil effectuera, dans un délai de trois ans a compter de sa création, une évaluation de la réforme du secteur du transport
ferroviaire, notamment en ce qui concerne la situation économique et financiére du secteur, l'unicité du service public et les rapports
sociaux. Il établira un bilan qui sera présenté au Parlement et rendu public.

(TITRE II : COMPOSITION DU CONSEIL). (TITRE III : FONCTIONNEMENT DU CONSEIL.)

Pour mémaoire:

CSMM conseil supérieur de la marine marchande

initialement crée par la loi (art 1 de la loi 48-340 portant organisation de la marine marchande, le
CSMM a été «recréé » ensuite par décret en conseil d'Etat:

Décret n°2002-647 du 29 avril 2002 relatif a la composition, aux attributions et a

I'organisation du Conseil supérieur de la marine marchande.
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000772957 & dateTexte=200802 13 & fastPos=1&fastReqld=
368714385&oldAction=rechTexte

Article 1
1° Le Conseil supérieur de la marine marchande comprend, outre son président, trente-neuf membres ....
Article 2

1° Le Conseil supérieur de la marine marchande peut, sur saisine du ministre chargé de la marine marchande ou du ministre chargé
des ports maritimes, donner un avis sur toutes les questions en rapport avec la marine marchande, les transports maritimes, les
activités portuaires et les transports a destination ou en provenance des ports maritimes, y compris sur les questions traitant de
concurrence et de construction navale.

I1 peut également donner un avis sur les propositions d'actes communautaires relevant de sa compétence que lui transmet le ministre
chargé de la marine marchande ou le ministre chargé des ports maritimes.

11 peut se saisir de toute question relevant de sa compétence et proposer toute mesure de nature a favoriser l'activité maritime et
portuaire.
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2° Le Conseil supérieur de la marine marchande est obligatoirement consulté sur les projets de loi et de décret relatifs a la marine
marchande ou aux ports maritimes. Son avis est réputé donné, s'il ne s'est pas prononcé dans le délai d'un mois a compter de la date
de réception du projet par le président.

3° Le Conseil supérieur de la marine marchande est obligatoirement consulté sur les questions sur lesquelles le Conseil national
des transports a émis un avis qui traite des domaines visés au 1° de I'article 2.

Lorsque le Conseil supérieur de la marine marchande exerce les attributions consultatives qui lui sont dévolues par le troisieme
alinéa de I'article 48 de la loi du 30 décembre 1982 susvisée, ses avis sont communiqués au Conseil national des transports.

Article 11

Le livre VII du code des ports maritimes, le titre ler de la loi n° 48-340 du 28 février 1948 susvisée, le décret n° 48-1797 du 26
novembre 1948 modifié relatif a I'organisation et au fonctionnement du Conseil supérieur de la marine marchande sont abrogés.

CSAM conseil supérieur de l'aviation marchande

crée par décret simple 51-876 , dont les dispositions ont été introduites dans le code de I'aviation
civile par le décret 85-907

TITRE VII : ORGANISATION ET FONCTIONNEMENT DU CONSEIL SUPERIEUR DE L'AVIATION MARCHANDE.

art D370-1 aD370-11du code
http://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do:jsessionid=15C3853181169BE2D16BE6935469D507.tpdjo14v_2?idSectionTA=LEGI
SCTA000006144016&cidTexte=LEGITEXT000006074234&dateTexte=20080213

Article D370-1
Créé par Décret n°2003-312 du 4 avril 2003 - art. 1 ()

Un Conseil supérieur de I'aviation marchande est placé aupres du ministre chargé de l'aviation civile.
Celui-ci lui soumet les affaires pour lesquelles sa consultation est requise en application du présent code.
Le conseil peut, en outre, étre consulté par le ministre chargé de l'aviation civile sur toutes questions intéressant le transport aérien.

Le ministre chargé de 1'aviation civile saisit le Conseil supérieur de I'aviation marchande de tout avis du Conseil national des
transports qui intéresse le transport aérien.

Les avis du Conseil supérieur de I'aviation marchande sur toutes questions relevant également de la compétence du Conseil
national des transports sont transmis a ce dernier par le ministre chargé de I'aviation civile.

TEXTES DE PORTEE GENERALE

LOI n°® 2005-102 du 11 février 2005 pour I'égalité des droits et des chances, la participation et
la citoyenneté des personnes handicapées.

DECRET
Décret n°2006-672 du 8 juin 2006 relatif a la création, a la composition et au fonctionnement
de commissions administratives a caractéere consultatif.

NOR: BUDX0600088D
http://www.legifrance.gouv.fr/./affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000640105&dateTexte=200802 13 & fastPos=1&fastReqld=
1410435065&0ldAction=rechTexte

Chapitre Ier : Champ d'application.

Article 1

Les dispositions du présent décret s'appliquent aux commissions administratives a caractére consultatif, quelle que soit leur
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dénomination, placées aupres des autorités de 1'Etat et des établissements publics administratifs de 1'Etat, a 'exception des autorités
administratives indépendantes et des commissions créées pour 1'application de 'ordonnance du 22 décembre 1958 susvisée, de
l'article 9 de la loi du 13 juillet 1983 susvisée et de la loi du 24 mars 2005 susvisée. Elles ne s'appliquent ni aux commissions
administratives a caractére consultatif placées auprés d'une autorité de I'Etat lorsqu'elles sont composées exclusivement d'agents de
I'Etat, ni aux instances d'étude a caractére temporaire.

Chapitre II : Dispositions communes.

Article 2

Sauf lorsque son existence est prévue par la loi, et sous réserve des dispositions du second alinéa de l'article 19, une commission est
créée par décret pour une durée maximale de cinq ans.

Cette création est précédée de la réalisation d'une étude permettant notamment de vérifier que la mission impartie a la commission
répond a une nécessité et n'est pas susceptible d'étre assurée par une commission existante.

Cette commission peut étre renouvelée dans les conditions prévues aux alinéas précédents.
Article 3
Sous réserve de régles particuliéres de suppléance :

1° Le président et les membres des commissions qui sieégent en raison des fonctions qu'ils occupent peuvent se faire suppléer par un
membre du service ou de l'organisme auquel ils appartiennent ;

2° Un membre désigné en raison de son mandat électif ne peut se faire suppléer que par un élu de la méme assemblée délibérante ;
3° Les personnalités qualifiées ne peuvent se faire suppléer.
Article 4

Le membre d'une commission qui, au cours de son mandat, décéde, démissionne ou perd la qualité au titre de laquelle il a été désigné
est remplacé pour la durée du mandat restant a courir par une personne désignée dans les mémes conditions.

Article 5

La commission se réunit sur convocation de son président, qui fixe 1'ordre du jour. Cette convocation peut étre envoyée par tous
moyens, y compris par télécopie ou par courrier électronique. Il en est de méme des piéces ou documents nécessaires a la préparation
de la réunion ou établis a l'issue de celle-ci.

La commission peut étre également réunie dans les conditions prévues par le décret qui l'institue.
Article 6

La commission peut, sur décision de son président, entendre toute personne extérieure dont 1'audition est de nature a éclairer ses
délibérations. Les personnes ainsi entendues ne participent pas au vote.

Article 7

Avec l'accord du président, les membres d'une commission peuvent participer aux débats au moyen d'une conférence téléphonique ou
audiovisuelle. Ce moyen ne peut pas étre utilisé lorsque le vote est secret.

Chapitre III : Dispositions applicables aux commissions administratives lorsque leur consultation est obligatoire.

Article 8

Les dispositions du présent chapitre sont applicables aux commissions administratives définies a l'article ler lorsque leur consultation
est rendue obligatoire par une disposition législative ou réglementaire, préalablement aux décisions prises a I'égard des usagers ou
des tiers.

Atrticle 9

Sauf urgence, les membres des commissions regoivent, cing jours au moins avant la date de la réunion, une convocation comportant
l'ordre du jour et, le cas échéant, les documents nécessaires a 1'examen des affaires qui y sont inscrites.

Article 10
Lorsqu'il n'est pas suppléé, le membre d'une commission peut donner un mandat a un autre membre.

Sauf dispositions contraires, nul ne peut détenir plus d'un mandat.
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Article 11

Le quorum est atteint lorsque la moitié au moins des membres composant la commission sont présents, y compris les membres
prenant part aux débats au moyen d'une conférence téléphonique ou audiovisuelle, ou ont donné mandat.

Lorsque le quorum n'est pas atteint, la commission délibére valablement sans condition de quorum aprés une nouvelle convocation
portant sur le méme ordre du jour et spécifiant qu'aucun quorum ne sera exigé.

Article 12

La commission se prononce a la majorité des voix des membres présents ou représentés. Lorsqu'il 