


Transport voya,geuts

Vers une ouverture maitrisee
La prochaine [ib6ralisation du transport international de voyageurs va entrainel
dans l'Hexagone, des changements de fond dans les m6thodes et la maniEre
de concevoir le transport ferroviaire. Des mutations qu'i[ convient d'identifier,
pour [a mise en ptace d'une concurrence saine entre les diff6rents op6rateurs.

u jamais vu
dans les gares
frangaises: des
trains de voya-
geurs frapp6s

du logo de Deutsche Bahn,
de Trenitalia, de Veolia
ou m€me... d'Air France! k
13 d6cembre 2009, le march6
du transport de voyageurs
international s'ouwira officiel-
lement d la concurrence. Une

" r6volution " pour le systime
ferroviaire, frappd depuis
plus de soixantedix ans
par le sceau du monopole.
o Ce ch.angement diroule dcs
decisiorx dz I'Union euroPdenne,
explique Alain Sauvanl direc-
teur du service 6conomique.
Lidde at dc rendre la Vstimes
fenouiaira nationau,x f lus ffi-
cacw, phts Productifs et dauan-
tage d I'droute ilr. client, ce qui

est en gdndral d.ifficile auu
d.es opdrateurs en situation
de monoPole. "
Ia date du 13 d6cembre 2009
n'est que I'un des nombreux
jalons de I'ouverfure du trans
port ferroviaire i la concur-
rence: le fret international
est lib6ralis6 depuis 2003,
et le fet national s'est ouvert
aux nouvearx op6rateurs en
2006. A plus long terme, c'est
le transport national et regional
(tER) qui pourrait 6tre amen6
i s'ouwir. Mais, malgre la
remise pr6vue d'un rapport
sur le sujet au Parlement euro
p6en, rien n'est encore d6cid6.

De quelle ouverture
parle-t-on?
Une premiere pr6cision

s'impose: la lib6ralisation ne
concerne que le tansport inter-
national, et non I'infrastrucfure
ferroviaire, qui reste sous la
responsabilite exclusive de RFE

" En Eurofe, poursuitAlain
Sarart l'infrastructure
reste en monofole. Siparer
I'infrastructure entre flusieurc
ofbrateun gindrerai.t d.es coilb
su| b l4rnentaires imf o r tants s' il

fallait dubliquer les ligna Pour
ginirer de la concarrence entre
elles. C'est Pourquoi I'infra-
structure est souoent quaffihe
de "monopole naturel". ,

D'autre par! dans le cadre des
diff6rents modes d'ouverture i
la concurrence identifies (voir

encadre .A savoir'), celle li6e
au secteur ferroviaire se fera par
le marche, ce qui permettra aux
clients de choisir, pour le mdme
trajet parmi plusieurs tanspor-
teurs, celui qui leur offrira le
meilleur rapport qualit6,/prix.
Pour ce qui concerne les pays
qui ont d6jir ouvert le TER i la
concurrence, une autorit6 orga-
nisatrice definit les obligations
de desserte et lance des appels
i la concurrence pour les liai-
sons. C'est le cas des TER en
Allemagne, oi les kinder ont
ouvert progressivement les
petites lignes, puis des fignes
ir fort trafic comme le RER
de Br€me (voir article "Regard
d'expert").

Les b6n6fices
de l'ouverture
Les b6n6fices attendus
de cette ouverfure sont
nombreux et se fondent
sur une meilleure organisation
du reseau: accroissement de la
productivite, meilleure 6coute
du client, et probablement
baisse des prix, et donc
des trafics en hausse.
Un cercle verfueux dejir observe

1980, lors du Staggers Rail
Act*, a amen6 une rupture de
tendance nette i la hausse sur
les trafics ferroviaires de freL
I-es pays europ6ens qui ont
ouvert le transport de fret ir la
concurrence depuis longtemps
sont aussi ceux qui voient
ce trafic progresser.
Cependant, la baisse des prix
ne r6sulte pas mecaniquement
de I'ouverture du r6seau

< L'idee est de rendre le systdme
ferroviaire national plus efficace, plus
productif et plus d,I'6coute du client. >>
dans les pays et les modes de
transport ayant pratiqu6 cette
liberalisation. Dans le transport
routier de marchandises, par
exemple, I'ouverfure a entrain6
une baisse des prix de l'ordre
de 15 %, soit trois fois plus que
les apports de toutes les auto-
routes depuis 1980. Aux Etats-
Unis, I'ouverture d6cid6e en

voyageurs d la concurrence.
I-lun des risques principaux
rdside dans la multiplication
des op6rateurs sur les lignes
les plus frequent6es, donc les
plus rentables, aux d6pens des
plus petites. [,e cott du trans
port d'un voyageur etant plus
important dans un petit train,
la multiplication des op6rateurs )))
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>>> peut alors conduire ir une dimi-
nution de lgur raills. les gains
de productivite n'amdneraient
pas. dans ce cas, les baisses
de prix attendues, du fait des
pertes d'effcacite du systeme.

" C'est un danger rdel pour Ie

Vst dm e ferro o iaire, r appelle
Alain Sauvanl Ez Grand.e-
Bretagne, une ouuerture mal
maitrishe du transfort collectif
uftain a toarni d la catastrophe:
des minibus partout en heures d.e

fointe, mais sans baisse des frix
four le uoyageuf et la fin d.es
seruices en heures creuses ou
dans l.es banlieua dloign4es.
C'at rtourquoi il faut que Ia
concurrence soit accomfagnie
de mesures la rendant bbn4fique

Pour tous. >
Pour ce faire, on peut s'inspirer
de mesures d'accompagnement
mises en @uwe dans d'autres
modes de transport: en France,
dans le transport a6rien,
un fonds de p6r6quation pre
ldve quelques centimes d'euros
par vol, et permet de maintenir
des liaisons utiles pour les
petites villes excentrtes. Et ce,
sans cofit supplementaire pour
le voyageur et le contribuable,
mais au conbaire pour moins
cher du fait des gains
de productivit6 amen6s
par la concurrence.

Adapter la tarification
Toutes les lignes ne sont pour-
tant pas 6gales face d la concur-
rence, ce qui implique un ame
nagement de la tarification de
I'infrastructure. Les TGV pro
vinceprovince (dits " intersec-
teurs "), souvent 6conomique
ment fagiles, beneficient ainsi
d'un rabais pour encourager le
maintien des dessertes d'ame
nagement du territoire. Il en va
de m€me pour les TGV d petite
capacit6, qui pourraient avoir
du mal ir supporter les p6ages
et qui participent pourtant A la
fournifure d'un service A haute
fr6quence dans la journee,

et donc i I'ecomobilite.
Plus g6n6ralemen! RFF se veut
force de proposition envers les
pouvoirs publics, pour que la
concurrence profite ir tous. Il ne
peut toutefois pas tout r6gler
seul. Certaines r6formes souhai-
tables, comme la p6requation
ou le conventionnement, concer-
nent les services de transport.
lr sujet du fnancement
des Corail dewa par exemple
€tre un jour mis sur la table,
car I'opdrateur historique
SNCF ne pourra plus en
financer 6ternellement tout
le deficit lorsque les march6s
rentables du TGV auront et6
ouverts d la concurrence.

A srvorR
Une ou
des concurrences?
ll est possible de
distinguer deux grands
modes d'ouverture
e [a concunence.
o Dans le cas de l'ou-
verturepar le march6,
c'est le voyageur qui
choisit te transPorteur
qu'iL souhaite pour
un trajet donn6.
. Dans [e cas d'une
ouverture pour le
march6, une autoritd
organise ta concurrence
sur le trajet en question
en confiant [e service
e un transporteur, en
g6ndral aprds appel
d'offres, qui assure t'en-
sembte des liaisons
pour une periode d€finie.

Les marches qui peu-
vent s'dquitibrer sans
aides pubtiques sont
en gdn6raI ouverts
i [a concurrence par
le march6. C'est [e cas
de la plupart des tiai-
sons a6riennes ) trafic
important. En revanche,
les dessertes i faibtes
ftux, qui sont par
nature d6ficitaires, sont
en geniraI organis6es
sous la forme de [a
concurrence Pour
le march6. C'est
par exemple le cas
des dessertes des ites.

Anticiper pour
r6soudre les litiges
Un autre enjeu concerne
les mdthodes d'attibution
des sillons. Dans le cadre d'un
systeme ferroviaire ouvert i la
concurrence, plusieurs entre
prises pourraient convoiter un
mdme sillon. RFF doit proposer
des methodes de resolution
de ces conflits sans favoriser
un hansporteur par rapport
d I'autre. Plusieurs m6thodes
sont utilis6es d cet effet en
Europe : discussions entre
entreprises ferroviaires, n6go
ciations avec le gestionnaire

d'infrastructures pour faire
6merger une solution collabora-
tive, voire mise aux encheres
des sillons. comme en Estonie
ou en Slovenie. Tout est
possible, i condition de ne
pas discriminer un operateur
par rapport A l'autre.
Les espoirs d'une r6gulation
maitrisee reposent en partie
sur le r6le que les acteurs
independants joueront demain :
la future Autorit6 de r6gulation
des activit6s ferroviaires
(ARAI) sera en effet chargee
de traiter les litiges li6s d
I'ouverfure et devra s'assurer
que RFF metfa tout en cuvre
pour que chaque operateur
de transport puisse l6gitime
ment et en toute transparence
accdder A f infastructure.
[a haute autorite de la concur-
rence jouera, elle aussi, un r61e
important, d I'instar de ce
qui s'est pass6 dans d'autres
secteurs, comme celui de
l'6nergie 6lectique oi il existe
aujourd'hui une offre r6el1e
ment concurrente ir celle
de I'op6rateur historique.
Ltristoire de la concurrence
ferroviaire en France reste
i ecrire, mais il est waisem-
blable que cette autoritd jouera

un r61e cl6 sur le march6. I
* Aclefofllateur iwtituant la
dirtglemutntion fenotiaire aniicaine.
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R e g o r dd ' e x p e r t

(( Le transport ferroviaire
de voyageurs allemand:
des centaines
de micromarrhes))
Cuido Friebel, professeur A ['universit6 Cethe de Francfort
et maitre de conf6rences i l'Ecole des hautes 6tudes en sciences
sociales, a fait du transport [ 'une de ses sp6cialit6s. ll d6taitle
l'ouverture ir la concurrence du transport voyageurs dans son pays.

Depuis quand le transport voyageurs
du r6seau TER est-il ouvert
d la concurrence en Allemaglre ?
la reforme du chemin de fer allemand
et I'ouverture a la concurrence ont
commenc6 en 1994. Suivant I'organisation
federaliste du pays, I'Etat federal a dele-
gue une grande partie de son autorite
aux pouvoirs regionaux, les kinder. lbtat
a prevu une aide avec des subventions
annuelles de plusieurs milliards d'euros
avec lesquels ils commandent des services
de transport aupres des operateurs
de chemin de fer.

Comment s'est mise en place
cette ouverture?
Elle se caracterise par une grande
heterogeneite des situations: les autorites
locales ayant beaucoup de liberte, on
obtient des centaines de micromarches.
Certaines autorites privilegient la trans-

' .  - , : ,parence. d'autres pas. LEtat n'a pas f ixe
beaucoup de regles, car il voulait jouer le
jeu de 1a flexibilite et de l'ouverture maxi-
male. il manque d'informations pour bien
evaluer la situation. Lorsqu'il y a appel
d'offres par exemple, on ne mentionne
que les conditions de I'operateur ayant
remporte I'offre, mais pas les offres des
autres. De fait, les comparaisons sont
tres difficiles i realiser. Tout ce que 1'on
sai l ,  c 'esl que certaines Regions, comme
les kinder du Sud-Ouest, developpent
de plus en plus la concurrence.

Guido Friebel,

professeur i  [ 'univers i td Cethe
de Francfor t  et  mai t re de conferences
i  [ 'Ecole des hautes dtudes
en sciences socia les

Comment les op6rateurs sont-ils choisis?
Au debut, on a ete un peu narfs, on voulait
de la concurrence partout et il y avait des
operateurs peu serieux sur le marche.
ks Regions ou 1es municipalites font
le choix de leur operateur ferroviaire soit
par des enchdres, soit par des negocia-
tions. l.es operateurs sont des entites
nationales (comme la Deutsche Bahn,
la Hessische l-andesbahn, etc.) ou
internationales (SNCF, Veolia, Arriva,
Nedbahn...). la regulation des reseaux
est effectuee par une entite independante
du ministere des Transports et de
1'operateur historique Deutsche Bahn.

Comment se passe la cohabitation
entre I'operateur historique, la Deutsche
Bahn. et les nouveaux entrants?
Dans les premiers temps, il y avait de Ia
mefiance vis-d-vis de la Deutsche Bahn:
on entendait des critiques sur son manque
d'ouverfure pour ce qui est des services
essenliels (accds aux gares, entret ien...) .
Cette etape est revolue. Un chiffre resume
bien la situation: le dernier rapport de la
concurrence a etabli que la Deutsche Bahn
n'avait remporte < que D 60 % des nou-
vealx contrats, ce qui montre bien qu'une
veritable concurrence s'est installee.

Quels ont 6t6 les effets
de cette mise en concurrence ?
Globalement, la reforme a aide le systeme
d survivre en I'incitant A se reformer: la

part du chemin de fer dans les modes de
transport choisis par les Allemands est en
legdre hausse. GrAce ?r e1le, la Deutsche
Bahn a drii devenir competitive, plus trans-
parente et efficace. Cela n'est pas simple
pour cette entreprise, car elle doit gerer
des cotts en personnel trds lourds mais
elle peut aussi mettre en avant son expe-
rience. On ne peut pas mesurer ces effets
avec precision du fait de la grande hetero-
geneite du systdme, mais il y a des indica-
teurs comme la qualite et 1a quantite des
services, les investissements en rolling
stock, etc., qui confirment que la reforme
a ete un succes.

Quelle analyse faites-vous
du march6 frangais qui se pr6pare
ir cette ouverture ir la concurrence?
k succds des grandes lignes est assez
impressionnant. la SNCF a su creer des
marques comme le TGV qui est un bon
produit, et le TER. Sur le plan regional,
il y a un manque de concurrence evident,
et c'est un vrai probleme. Il n'y a aucune
raison que qa ne marche pas en France.
Deux condit ions sonl toutelois requises:
1/ de la volonte et un peu d'autorite avec
des rdgles bien claires, un monitoring des
activites; 2/ la transparence et I'obligation
de transmettre les donnees. Il y a peu de
risques pour le transport voyageurs; cette
revitalisation permetlra. grace aux gains
en efficacite et d 1a hausse du trafic,
de creer des emplois. I
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