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Avant-Propos

Pour la Banque mondiale, les préts aux chemins de fer ont toujours été un défi.Un
exemple notable de succes souvent citéest le prét aux chemins de fer nationaux
japonais pour appuyer la construction de la premiére branche du Shinkansen (de

Tokyo a Osaka), qui faisait partie des hvestissements pour les Jeux Olympiques de

Tokyo en 1964. Cependant, le défi persiste parce que, plus peutétre que tout autre

moyen de transport, les chemins de fer ne se prétent pas facilement a une formule
standardisée de réforme. Heureusement, les oulls qui ont émergé de nombreuses
ann®es dbéexp®rience sont f | ecencrétifeeung vastet p ¢
gamme dbébobjectifs de r ®f or me. Le pr ®sen
constant pour qui désire voir le secteur des chemins de ferde sa nation devenir une

liaison efficace dansun réseau de transport renforcant] 6 ® c onomi e nati on

« Le probléeme des Chemins de Fers», une revueinitia le exhaustive des préts de la
Banque mondiale aux chemins de fer, a conclu en 1982 que les cheminsde fer
pourraient jouer un réle important dans le secteur des transports de hombreux

payst. Le méme rapport concluait aussi que, durant les annéessuivant la Deuxiéme

Guerre mondiale, les chemins de fer «ké ®t ai ent devenus des
publiques lentes, nécessitant désormais un changement structurelprofond ». Dans

la plupart des cas, le changement a été lent, en partiedu fait de la confusion quant

savoir quell es fonctions devraient °t

chemins de fer, et en partie a cause d e Il il lusi on tenac
investissements résoudraient tous les problémes.

En réalité, ce sont des changements dans les politiques, les structures
organisationnelles et les installations (y compris les désinvestissements répondant

aux niveaux changeants du trafic) qui étaient nécessaires. Du fait du rythme congeé

du changement, de nombreux chemins de fer sont demeurés des entraves au
développement et un gouffre pour les finances du gouvernement?. Le rapport
concluait que les gouvernements devraient: i) supprimer les restrictions aux modes

de concurrence entre les chemins de fer, les taxer de maniére appropriée, et limiter

les subventions; ii) secouer les personnels existants des chemins de feet introduire

de nouvelles qualifications de gestion et de marketing mieux adaptées aux
op®rations commercial es, et i) assurer
servir de fait | e s usagers ou | e s ebeesdevienngnt gh® e x p
seulement des campagnes de prestigel.e rapport soutenait que la Banque mondiale

ne devrait pr°ter gudbaux chemins de fer
processus de transformation deleur gestion et deleur structure.

Dans les années 80, malgré une intention déclarée de pousser a la restructuration
des chemins de fer et a la commercialisation de leurs services, le®pérations de
prét de la Banque mondiale ont continu é a batailler avec des chemins de fer et des
gouvernements récalcitrants. Les projets de la Banque restaient centrés sur les
investissements pour réparer et réhabiliter des installations ayant souffert bien

16The Railways Probl emé, D®partement des Tr ar
28 janvier 1982, réédité le 29 novembre 1982.
2 |dem, page de résumé.
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plus déune pauvre gest iagéme. lps @ets dedaiBamqueu t i |
i ncorporaient davantage dobéexigences de
restructuration, mais les clients tendaient a mieux exécuter les composants
déinvesti ssement qgue ceux de r ®f ordoe. I
changement a la Banque ne dépassait guére celui de ses clients de chemins de fer.

En 1994, la Banque a publié et mis a jour une revue de ses préts aux cheminsed
f e r«Evolutién des Préts de la Banque mondiale aux Chemins de Fer »3. Ce

rapport concl uai t que |l es pr°ts aux chemins d
initial concentr® sur |l 6investi ssement
dédattaquer | es f ai bl e sasceesn tienss trietsuptoi nosnanbel | e

chemins de fer (et des prétsprécédents au seceur). Le rapport signalait que le
toujours plus rapide changement économique mondial, exemplifié par
| 6effondrement des chemins de fer anci e
plus | 6accent s ur plutobgReshrdaaéparatiandds avoits.i o n n e |

Cette analyse était soutenue par deux autres rapports visant a définir des actions
spécifiques et les outils disponibles pour la restructuration, « Techniques pour la
Restructuration des Chemins de Fer»4, et « Options pour Remodeler les Chemins

de Fer»5. Le premier rapport profilait quatre étapes générales autour desquelles

| 6ef fort de restruct ur:ai unoFan stratégiqueiliant ° t r
|l 6entreprise restr uct aurcéngextedpolitiqoeh social rets d e
économique géréral, ii) un Contrat Plan définissant les engagements et les
obligations spécifiques découlant du Plan stratégique, formellement acceptées par
legouvernement et | 6ent reetantquesleursdesponsabikténi n s
respectives, ii) un Plan de Gestion des chemins de ferétablissant une structure
organisationnelle, des responsabilités fonctionnelles, et des mesures de la
performance pour un contrble efficace de la gestioninterne, au vu des exigences

i Mmpos®es par | a d®ci si on carinerpakereeiv)undPlan t a n
d 6Agctions habilitantes » faisant la liste des changements législatifs, juridiques et
administratifs nécessaires pour exécuter la restructuration prévue. Le second

rapport abordait |l es guestions relati v
historiquement monopolistigue des chemins de fer, par exemple en créant des
exploitants a bail payant | 6 acc s, épuwatmicone deel i nfr a

agenceindpendante doéinfrastruct umaet, pdur).oluba

Le d®but des ann ®e dedéudpuissantesifordeds@pplémergagresc e
appuyant le changement dans les chemins de ferLa premiére, la Directive 91/440 de

la Commission européenne, initiait un long processus pour separer 6 i nf r a sdesr u c t
chemins de fer des opérations, et exigeait que tous les opérateurs paient defrais
déacc s non discriminatoires. netrefinjaexct i f
«forteressesé de chemins de fer nationaux et d¢

SGal enson, Alice et Louis S. Thompson, 0The E
Lendi ng, 6 DoDR¥bahde la Bangue mondiale No. 269, 1994.

AHuf f Lee W. et Louis S. Thompson, 0Techni gt
INU-56 de la Banque mondiale, janvier 1990.

SMoyer, Nei l M et Louis S. Thompson, o0tOpti ons:t

WPS926 de la Banque mondiale, juin 1992.
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concurrence, a la foisdans, et finalement pour, la fourniture de services de chemin
de fer.

En dépit de nombreuses années de résistance a cette Directie et & ses ajouts, la
Commi ssion a | entement forc® | es chamin:s
entrerdans un mouled e s ® p a r &frastmiaturedagec tobecurrence dans les
marchés de fret et de passagers a longarcours ainsi que dans les marché de
passagers de banlieue et régionaux. Durant la mise en place du changement, les
di x anciens chemins de fer de |l a CEE or
assujettis aux exigences de la Directive de plus, plusieurs chemins de fer adjacents

| @ &xemple, la Russie)ou bien influencés par ses politiques (par exemple,

Il e Chil i) ontouanticensidn ledr propreg formes de séparation
verticale.
La deuxi me force principale a ®t ® | 6ex,

services de chemins de fer. Au début des années 90, les chemins de fer de fret
américains et le chemin de fer Canadian Pacific étaient les seuls chemins de fer
privés (proprié té et exploitation ) dans toutes les Amériques. A la fin de cette méme
décennie, tout chemin de fer important dans les Amériques avait été transféré a

| 6op®r at i on pparviied®mivatisatienr( lationas Canadian ), mais plus
généralement par voie de concession (Argentine, Chili, Brésil, Mexique, Pérou,
Bolivie, Guatemala). De plus, les chemins de fer de banliew en Argentine et & Rio de
Janeiro ont été concessionnés, ainsi que les métros de Buenos Aires et Rio de
Janeiro. La Bangque mondiale a soutenu le processus de concessionnement au moyen

de préts a la réparation des avoirsabandonnés aprés des années de négligencede
mani re plus importante, les pr°ts mde | a
d 6 7 u.Wn mocessus similaire a été suivi dans de nombreux pays africains, bien

gue les progres aient été ralentis par des gouvernements faibles et instables et méme

la guerre civile. La privatisation des chemins de fer britanniques ainitié un processus

de séparationdel 6 i nfrastructure et de privatd sat
secteur privédu pays, g U i sbest | entement ®tendu

Plus r®cemment , |l a Banque a soulign® | 0
structur e do isrpouradmaneriles chemins delfer & apérer de maniére
commer ci al e. «bulils és 6cawii t pduvedd sOdapplique
déoptions de c o nd@elpropriétéd poer ameétior edla perdoomarice du

secteur des clemins de fer.

Prises ensemble, ces initiatives ont préparé la scene pour ce Manuel. Il b >aste pas

de solution universelle pour la réforme des chemins de fer mais les options de

r ®f or me di sponibles se sont consi d®r abl e
acquise depuis | ors est dounmesurelkedoptions i mr
convenant aux divers besoins nationaux. Peu de pays ont connu un rgirement du
processus de réforme, et la plupart des pays réformateurs ont bénéficié
grandement, non sans toutefois quelques problémes en cours de route. Ce Manuel

est un guide complet pour naviguer le difficile et complexe processusde la réforme
descheminsdeferet | e d®f i permanent qubelle re
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1 Introduction

Ce Manuel sur la Réforme des Chemins de Fer est congu pour offrir des ressources

faciles 7 wutilisericargu®dlnlda sd gti ee tfi edre oy
Réforme ferroviaire: a fournir un ensemble de meilleures pratiqgues fondéessu r | 6 e x p ®ridercatac e ,
planification et 7 | 6ex®cution dsefondesdrf or r
Toutchangementen |l es exp®riences internationales en | a mat
chemins de feri agencegouvernementale, entreprise publique ou privée. Il devrait
politique, plans tre particuli rement utile ° qui envisa
A6 . une autre, et a qui cherche & améliorer b performance des chemins de fer au moyen
0Ol nvestisse ddinvesti ssement s, d ehange®ents glans la spalitiqueodu o u
structure, cherchant a gouvernement,
ameliorer la 1.1 Public concerné
performance. Le manuel aidera les professionnels et praticiens des transportsi tous les

responsables de la performance des chemins de fef en expliquant les principes
de base des chemins de fer, ecomment leur performance peut étre améliorée. Les
professionnels et praticiens comprennent les décideurs politiques du
gouvernement, les législateurs, régulateurs, personnels de gestion ferroviaire,
institutions financieres interna tionales, et autres parti esprenantesi y compris les
employés et usagers des chemins de feir qui cherchent a améliorer la performance
opérationnelle et financiére des chemins de fer.

1.2 Le RO0le des Transports dans le Développement
economique

Les transports efficaces sont un composant critique du développement
économique, au niveau national aussi bien que mondial. La disponibilité des
transports affecte les patrons de développement mondial, et peut stimuler ou
entraver la croissance économique au sein des nations individuellenenté. Les
investissements en transports rassembent les facteurs de production en un réseau

de relations entre producteurs et consommateurs pour créer une division plus
efficace de |l a production, d®mul ti plier
fournr | es moyens doé®l ar gi r deganm®lcacantabutiore s d ¢
des transports au développement économique inclut:

1 Effets de réseau: relier davantage de sites augnente exponentiellement la

val eur et | 6efficacit® des transports

Le transport affecte le
1 Améliorations de la performance i réduire le colt et le temps de transport

déeveloppement pour les passagers ele fret existants augmente la contribution des transports
a la croissance économique;

économique depuis
| 6aube de. |

1 Fiabilité 7 améliore la performance temporelle et réduit les pertes et
dommages, réduisant ainsi la « traine » économique,

6 Voir Paul Krugman sur laNouvelle Théorie commerciale, O New Trade Theoryad,
International Economics, 1979; et « New Economic Geographys», Journal of Political Economy,
1991
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1 Tailledumarchéil 6acc s °~ de plus grands mar cl
déo®chell e en termes de pr odansommatiom,, d e

Aux Etats-Unis, le
transport ferr oviaire
nouti |l i saekmp a

gue les deux tiers dela

consommation de
carburant du transport
routier.

La Banque mondiale

augmentant par la la croissance économique

I Productivité i1l es transports augmentent | a pr
base déintrants plus vaste et plus var
d®t ach®es, ®ner gi e a detplugriargem maccldés pourrdes, e
produits finis plus diversifiés.

Les transports affectent le développement économique depuis le début de la civilisation
humaine. Le développement économique a toujours été centré sur la confluence de
systtmesdetranspati | es premi res villes so0o®tablire
et sur les rivieres et lacs ou le transport était disponible. Les Romains construisirent des
routes pour unifier ddntairpempimelestcaractéritiguasc ¢ =~ s

géog aphiques telles que Il a proximit® de |
mo nt a g n e s ceméntdesasisgefinieent les premiers systemes de transport (par
exemple, |l a Route de |l a Soie sbdest d®vyel o

avaitpasdevoi es dbébeau ou de routes fiables).

La révolution industrielle a g énéré de nouvelles demandes de transport,pour de
plus grands volumes de charbon, deminerai de fer, et autres matériaux, ce qui a
amené la construction de canaux amplifiant les transports fluviaux et le dévelop-
pement des premiers chemins de fer.

1.3 Colts des Chemins de Fer et Colt desAlternatives

Les chemins de fer sontun moyen de transport efficace, qui concentre les gens et
les marchandises et les transportent sur une route fixe, en utilisant une machine
motrice et de multiples voitures et wagons de marchandises.

Le transport ferroviai re est généralement plus économiqueen carburant que le
transport routier. Aux Etats -Unis, le fret ferroviaire est en moyenne 63 % plus
économique en carburant que le transport routier 7. Les chemins de ferutilisent une
technologie unique, possédant un coefficient de friction trés réduit , et fondée sur des
rails et des roues en acier. Les forces les plus importantes & surmonter, en dehorslu

poids des marchandises transportées, sontla résistance au roulement et la trainée
aé&rodynamigue a mesure que la vitesse augmente.Aprés le transport fluvial, le
transport ferroviaire est le moyen le plus efficace pour déplacerde grands volumes de
marchandises ou de passagersLa navigation fluviale, qui utilise des barges et un
bateau-remorque, économise en moyenne 35 % plus de carburant que le fret
ferroviaire, mais ce dernier, comparé au transport fluvial , est souvent moins tortueux

et de ce fait souvent aussi économique en énergie

En plus de Inér@ ke nrangpore flubb Gu ferroviaire peut aussi
concr ®ti ser des Ssgaficatives, par deé @quimdurel(barge

7 Selon le Département des Transports des EtatsUni s, | e transport fl u
du territoire est en moyenne de 576 tonne -mile par galon (224 tonne -km par litre) ; la
moyenne ferroviaire est de 426 tonne -mile par galon (165tkm/l), et la moyenne routiére
est do6entvwninesem |1le55 par galon (60.3 tkm/l). Bi e
dd®nergie varie grandement selon | es circons
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+ remorque) ou un seul train (locomotive+wagons ou voitures) peut transporter
de nombreuses tonnes de marchandises ou de passagers en une seule fois, ce qui
rend son exploitation hautement efficacel o r s yauwmésezlde volume pour utiliser
la capacité disponible.

Les chemins de fer sont idéaux pour transporter de grands volumes demarchandises
en vrac ou de passagers. Les colts du transport ferroviaire pour les matriaux en vrac
sont généralement assez bastypiqguement moins de 0.03 USD per tonne-kilométre ;
le transport de passagers est également peu colteux, typiquement moins de 0.10 USD
par passage-kilométre. Sur les réseaux relativement denses orientés vers le fret, le
transport ferroviaire peut en moy enne cditer moins de 0.02 USD par TKM, et le
transport ferroviaire de passagers peut colter beaucoup moins de 0.10USD par
passagerkilomeétre, selon la maniére dont les transports sont subventionnés et la
densité de passagers.

Les variations des prix proviennent des choix politiques des gouvernements, de

| 6ef ficacit® de Ilisdagueg @desconception, et des differengas arc t ®
volumes, structures de co(t, environnement concurrentiel, mélanges de
marchandises, géographie, longueur de parcous, entre autres nombreux facteurs.

Les deuxFigures ci-dessous montrent les colits moyens pour passagers et fret pour
un échantillon de chemins de fer dans mondes.

Puisque les chemins de fer bien gérés peuvent fournir un moyen peu codteux de
transporter de grands volumes de fret et de passagers, les faibles colts des transports
améliorent les positions concurrentielles des expéditeurs et des économies tout
entiéres. De nombreuses marchandises sont échangées a des prix de marché mondial,
et les codts du transport sortent des bénéfices du producteur. De ce fait, des codts de
transport faibles peuvent aider les producteurs marginaux a étre plus compétitifs et
donnent aux producteurs compétitifs un avantage indéniable.

La conteneurisation des marchandises a
transport en réduisant les codts et le coefficient de frottement entre les modes de
transport, élargissant de ce fait la valeur du transport ferroviaire au -dela des
marchandises en vrac, pour inclure également les produits manufacturés.

8 Chiffres basés sur des données de 2008 de la Banque mondiale. Il est intéressant de noter

gue sur une base ajustée avec les associations plic-pr i v®, | 6l nde a |l es pr
élevés et les prix pour passagers les plus bas entre les plus grands systéemes de chemins de

fer du monde.
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Prix des Chemins de Fer dans Certains pays

Codt moyen du fret AUD/TKM
(2008)

Italie
France [
Allemagne NG

REY 20 90 ==

Espagne [
Canada [IEG_—_—_—
EtatsUnis [
Inde [ —
Russic G =PPP§ = Official $
Chine ™=

0.00 0.02 0.04 0.06 0.08 0.10

Colt moyen par passager $pkm
(2008)

Allemagne
France
EtatsUhis
Canada
Italie
Japon
Espagne
Russie

Chine EPPP S  mOfficial §
Inde

0.00 0.04 0.08 0.12 0.16 0.20 0.24

La Figure suivante compare le colt du transport ferroviaire de conteneurs (rail

intermodal) avec des mouvements similaires de transport routier aux Etats-Unis.

Pour les distances de plus de 500 kilométres, le transport routier de conteneurs colte
environ 20 %de moiasvamrttade de co¥%t continue
gue la longueur de parcours. Le factage local ajouteau codt, et les modalités
changeantes au terminal ajoutent du temps au transport ferroviaire, de sorte que ce
dernier peut ne pas avoir un avantage sigificatif dans le cas de transports
nationaux, en particulier pour les parcours plus courts .

Les analyses comparatives de codt entre les transports routiers et ferroviaires pour
les marchandises générales sont difficiles a obtenir, mais les avantages du
transport ferroviaire pour les marchandises en vrac telles que charbon, minerais
et grains seraient beaucoup plus grands que pour le transport de conteneurs.

La Banque mondiale Page5
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Prix Camion vs. Rajlintermodal aux EtatdJnis
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$500
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Les avantages de co¥%t doébun tr arstholerdaa f e
compétitivité entre les fabricants et les expéditeurs sur les marchés nationaux et
mondiaux, et exercer une pression concurreriielle sur les prix du transport routier.

De méme, un transport de passagers efficace et bien géré qut augmenter la
mobilité de la main-d 6 7 e V amgrandissant le réservoir de main-d 67T uvr e et
d®vel oppement ®conomiqgue vers | 6ext®rieu

1.4 Av ant afEarennethént et ddutilisation des
Sols

Les chemins de fer moderres sort une alternative de transport « verte » lorsque leur
infrastructure et leur strains sont fortement utilisés. En général, ils économisent plus
d 6 ®neé, rog des impacts environnementaux substantiellement moindres 10 sur
| 6 eau eteurtoisiruction r evi ent moins cher que ceE&€
transport. lls offrent souvent aussi des avantages sigificatifs de protection de

| 6environnement, déutilisati oem capis ilss ol ¢
®conomi sent g®n®r al e me ansporprbuties, et sodt Beacaug i e
moins nocifs pour | denvir onnammitide tafecr c e

(passager/ kilometre ou tonne/kilom étre) sont inférieur es a celles de presque tous

les autres modes. Beaucoup des chemins de fer du monel sont électrifiés, ce qui
r®dui t |l es ®mi ssions associ ®s au trans,|
utilis®e pour produire | 6®l ectricit®.

De plus, les chemins de fer ont généralement des exigences@e mp r iterrain d e
beaucoup plus petites que celles des autoroutes de transportMéme si les lignes

9 Souvent plus économique en énergie que la navigation fluviale, considérant les facteurs de
circuits.

10| es transports maritimes peuvent avoir de moindres émissions de CO2 et autres, parce
gue les aspects de circuits sont rarement un facteur .
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ferroviaires de fret nécessitent en général des pentes plus faibles et des virages plus

doux que le transport routier, ce qui complique les circuits de voies ferrées en terrain
montagneux, leschemins de fer ont habituellement une empreinte environnementale

et doéutilisation des sletlarsporbreutien etaemandgnt u s
souvent substantiell ement moins doinvest |
routiers ou fluviaux, avec ure capacité équivalente. L6 e mpr i s e ésepar ov i
ailleurs moinsnocivepour | 6envi ronneme nlesvdidsfeméessatu t r e
poreuses, et ont un impact beaucoup moins grand que le transport routier sur

| 6 ®c o udeseax attesv 0 i e s avdisihanses.

Les chemins de fer g®r®s de mani re inef
peuvent ne pas étre aussi efficaces 6un point de vue environn
Dans le cas du fretles chemins de fer avec degharges ©~ | 6essi eu tr

®conomi ser moi ns do®n e rpgriegue eamagons de fret pegemts p o
typiqguement beaucoup plus que les véhicules pour autoroutes.Les trains a grande
vitesse ayant de fables facteurs de charge peuvent méme étre moins efficaces que des
voitures ou des avions. Les avantages e
d®pendent déun syst me de chemins de fer
ceciestvraiaussipourd b aut res modes de transport.

1.5 Qu 6 esdue la Réforme des Chemins de Fer?

Pourquoi Réformer ?

« Réforme des chemins de fer» signifie tout changement significatif dans la
politique du gouvernement, | a strat®gie
visant a améliorer la performance du systéme ferroviaire. Les chemins de fer sont

des institutions complexes possédant de mutiples instruments de mesure de la
performance i co(ts, tarifs de transport, niveaux de services et besoins

déi nvesti ss e me rfacteurs.eDans Heepassey la plepart des parties

i nt ®r ess®es ont recher ch® peenettat de®dduirer at i
l es subventions gouvernemental es, doéi nt
capacit® et la fiabilit®, ent desl @sagarg poernt e
élargir la base de clients.

Définir les buts et objectifs de la réforme est une premiére étape cruciale pour

définir et développer un programme de réforme, qui établira les paramétres de
performance nécessitant un changement.Par exempl e, al |l ®ger |
dans le remplacement des avoirs publics du secteur ferrovaire, parce que le
gouvernement a beaucoup doéauTypiggemengles i ga
buts de la réforme des chemins de fer comprennent;

I Réduire les dépenses et les responsabilités du gouvernement associées a la
fourniture des services de chemins ce fer,
Ameéliorer la performance financiéere et la viabilité des chemins de fer,

Attirer le capital privé dans le secteur ferroviaire pour alléger les besoins
en investissements de la part du gouvernement

1 Eliminer les contraintes a la croissance économique dues a lgapacité des
transports,

La Banque mondiale Page7
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Les chemins de fer
sont souvent des
institutions tres
puissantes ayant une
longue histoire et de
nombreux employes.
Les reformer suppose
habituellement une
crise.

Les réformes
prennent du temps i

decing a dix ans. Sile

programme initial de
réforme réussit, il
continuera
probablement.
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1 Amplifier la réponseaux clients et améliorer les services, y conpris a travers des
gains doefficacit®, defraisdetransparte " pou\

9 Adopter des critéres pour accroitre | a concurrence, per
| 6infrastructure strat®gique nationa
régulations sur les transports ferroviaires,

1 Dans ses premiéres étapes, la réforme exige un ensemble de buts clairs et
priorisés spécifiant les résultats désirés. Ces buts sont cruciaux pour
d®t erminer |l e type de r ®f orme approp

1.6 QuePeuton Attendre douéformBP o cC ¢

Les résultats de la réforme sont aussi varés que sesbuts et méthodes.La réforme au
Canada et la vente deghemins defer nationaux canadiens (CN, Canadian National )
arapporté au gouvernement plus de 2.0 milliards d e USD a traversune premiére
offre publique de souscription (OPI), et a eu pour résultat un secteur hautement
concurrentiel et a faible co(t. Les tarifs ont baissé et les services se sont amélioés.
L 6 e xtgtidndd CN se classe maintenant entre les meilleues au niveau mondial en
termes de performance financiéere de chemins de fer CN a réduit ses codlts &
amélioré ses serviceset les investissements dans le secteur ferroviaire dans le pays
ont augmenté de maniére spectaculaire. Au RoyaumeUni, le succés de la réforme a
été largement discuté, mais les résultats comprennentune formidable augmentation
de la concurence entre les fournisseurs de services ferroviaires,des augmentations
significatives des investissements dans le secteur, et des gains substantiels en parts
de marchés de fret et de passagers.

En Amérique Latine et en Afrique, le premier objectif des réformes aété de ramener
ala vie des chemins de fer moribonds, tout en réduisant les besoins de subventions
gouvernementales. Dans la plupart des cas, les réformes ont revitalisé des parties
importantes des réseaux, et réduit de maniére substantielle les subventions du
gouvernement et les besoins en investissement.

Ce manuel présente de nombreuses études de cas de résultats de réformes
Typiguement, les gouvernementsréalisent la plupart de leurs objectifs de réforme,
mais le parcours peut étre long et ardu, et les compromis en cours de route sont
inévitables.

1.7 Combien de Temps Prennent les Réformes?

Léinvestissement en temps est substantie
la plus critigue de la réforme des chemins de fer est celle ou les autorités
responsables tombent dbéaccord quenfigleel g
premier pas pour démarrer le processus.

La réforme est un effort sur plusieurs années; selon le nombre et la complexité de
ses buts et objectifs, elle peut prendre de cing a dix ans Souvent, le premier
ensemble de r ®f or mes est sui vis pparr wnbea u
réformes, habituellement moins spectaculaires, pour raffiner les résultats. Par
exemple, | es r ®f ormes du secteur ferroviaire
depuis deux d®cennies, et |l a pluparts des
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efforts continuent indéfiniment, a mesure que le processus est déployé dans de
nombreux pays européens.

Il faut en général des mois et parfois méme plusieurs années pour arriver a un accord
sur les buts et objectifs de la réforme. Souvent, une étude destratégie est nécessaire
pour considérer les alternatives de réforme et leurs implications, et prioriser leurs
objectifs. Des consultations publiques devraient étre intégrées dans cette étude.
Lorsg u 6 accord est atteint, les gouvernements doivent habituellement passer une
Iégislation, et peuvent avoir a créer de nouvelles institutions de supervisionrégulatrice
T ce qui requiert du temps pour les équiper et trouver leur personnel. Parallélement,
les réseaux ferrés euxmémes doivent étre audités et leurvaleur établie, leur structure
doit étre concue et misee n 1 ulauns employés comptés et les qualifications de ces
derniers évaluées. Chacun de ces élémats peut prendre un an ou plus, et méme pour
une réforme simple du type concession, il faut plusieurs années pour aller de la
reconnaissance du fait que laréfame est n®cessaire ~ la co
concession.

Les chemins ce fer, et en particulier les publics, sont des institutions puissantes : ils
sont typiquement le plus grand employeur du pays et ont généralement une longue
histoire de vie institutionnelle . Etant donné leur taille et leur importance, les chemins
de fer ont un poids politique considérable, ce qui est un facteur important a prendre
en compte dans la conception desefforts de réforme. Parce que les chemins de fer sont
si puissants, les efforts de réforme réussis sont souvent précipités par une urgence de
rallier une volonté politique suffisante pour surmonter les inévita bles difficultés
impliquées. Plus les chemins ce fer sont grandsi en termes de personnel de recettes

ou de leur part des budgetsde | 6 Et at , plus profonde ser
trouver | 6appui politique suf f.Certanséaspept® ur
préliminaires du processus de réforme peuvent étre achevés avant que la crise soit

i mmi nent e, mais |l a mise en Tuvre dbébune r
des efforts importantsetsoutenusd e | a part dbéentit®s gouve
Une crise peutaiguisera r ®s ol uti on et | édattention de
Léoexp®rience internationale en mati re ¢
compléte de communication est essentielle. Plus les cibles de la réforme sont larges

et pui ssantes, pl us nldoitcétrd mafond. Lé elupartodesmu n i

réformateurs ayant connu le succes ont embauché des agences professionnelles de
communication, pour concevoir et diffuser un programme sophistiqué de
communi cati on e tpourdcorisultdr der pohblit, iles remployés, les
exp®diteurs et déautr es cmiatest leue expliquer dan a n t
nécessité de la réforme et les avantages qui en résultent, et pour maintenir les

parties prenantes au courant des progres.

1.8 Structure de ce Manuel

Ce document et | e si te |onttueersauecé exttpustive | 6 a
pour tous les participants a la réforme des chemins de fer, etils couvriront les
guestions pouvant ®mer ger de |l a concept

consolidation des réformes.
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La premiere partie présente la réforme des chemins defer. Le Chapitre 1 décrit le
rtle des chemins de fer dans | 6®conomi e,
|l es pays | 6entr epr einforreen dur. les Lmarchéshed gui lar e
technologie des chemins de feri une base de connaissances utile pour la bonne
compréhension des chapitres suivants.

La deuxieme partie explique les éléments de la viabilité économique et financieredes
chemins de fer. Le Chapitre3e x pl i que | 6®conomie des <chen
affecte leur pouvoir de marché, la tarification et | e recouvrementdes co(ts.Le Chapitre

4 examine les éléments de viabilité financiere. Des Annexes sur les modéles financiers,

| 6anal yse ecomp@®t abl vesement des co¥%ts con
La troisieme partie 7 le Chapitre 51 décrit les options de structure pour | 6 i ndust
ferroviaire, ainsi que |l es dimensions com
séparabilité. Elle examine aussi des options pour certaines activitésnon essentielles.

La quatri me partie sdint ®resse aux rit
ferroviaire , et le Chapitre 6 fournit une vue générale de ces rblesLe Chapitre 7 offre

une information plus détaillée sur la maniére pour le gouvernement d 6 ex er cer
rble de propriétaire des chemins de fer. Le Chapitre 8 examine la situation dans
laguelle le gouvernement est acheteur de services de chemins de fer. LEhapitre 9
couvre le réle du gouvernement en tant que régulateur. Cette partie est
complémentée par des Annexes sur les contrats de concession et de services.

La cingui me partie montre comment a&m®l i c
réponse au marché en lesadministrant d e maniére commerciale, et est applicable aux

entités ferroviaires aussi bien du gouvernementque du secteur privé. Le Chapitre 10
présente les meilleures pratigues de gouvernance commerciale Le Chapitre 11
expligue comment les structures organisationnelles commerciales different des
structures traditionnelles non commerciales. Le Chapitre 12 couvre les pratiques de
gestion commerciale pour le développement de stratégies, la conception de services et

la tarification r®pondant aux besoins du
et du personnel.

La sixieme partie examine au Chapitre 13 comment utiliser le secteur privé dans
les chemins de fer. Elle est également complétée par des Annexes sur les contrats
de concession et de services.

La derniere partie consiste enneuf études de cas illustrant les divers types de réforme

dans des chemins de fer en Afrique, en Asie et en Europe. Chaque cas représente un

m®| ange unique de choix de r®f orme pour |
|l a s®parabilit®. Les cas vont deMdrod)iada r od
constitution en entreprise commerciale et al 6i nt roducti on parti el
(Russie), et del 6 expl oitation concurrentiella pr.i
Royaume-Uni), etj u sagauxcéncession (Camrailau Cameroun). Des adresses Internet

sont fournies pour des études de cas etdes rapports supplémentaires offrant une
information plus détaillée sur le processus de réforme des chemins de fer.
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2 Marchés et Technologies Ferroviaires

2.1 Introduction

Le Chapitre 2 explique les éléments fondamentaux des chemins de fer et comment
ils sont organisés pour servir le marché du transport. Les marchés de chemins de
fer sont examinés en premier, puis viennent les technologies utilisés par les
chemins de fer pour servir ces marchés.

2.2 Caractéristiques des Marchés de Transport

Les marchés de transport ferroviaire peuvent étre divisés en deux segments
principaux, les passagers etlefretLdi nf rastructure est | a
|l es deux segment s, mais | e type de tran
infrastructu res sont souvent différents.

2.2.1 Services depassagers

Les segments typiques de marchés de passagers sonturbains, et comprennent les
métros, les tramways et les systemes légersur rail, lesservices denavettes ou banlieue,
etlesinterurbains , qui incluent | es trains conventionnels et a grande vitesse.

Les réseaux interurbains desservent généralement le entre de la ville et ses
environs immédiats ; dans le district commercial central, les métros sont

g®n ®r al ement souterrains. La capacit® t
siéges avec une charge maximale de 160 passager&a plupart des métros peuvent

Vv 0y a g e radgswiessas dle 100 km/h et sont électrifiés a 750 ou 1500 VDC

(volts en courant continu) , une voiture sur deux ; les systémes de métro opérent

avec quatre a six voitures, habituellement automatisées.Les métros conviennent
Tramway le mieux pour transporter de grands volumes de passages sur de courtes distances
dans une zone urbaine. R Brddergrourdm pd Lerglresc o n n
ou le « Métro » de Paris.

Les tramways sont un autre type de systéme ferroviaire urbain qui fonctionne
souvent au milieu de la circulation dans les rues, bien que certains aient une
emprise réservée. lls sont équipés de 80 sieges, avec une charge maximale

d 6 e nv i rpaseagets2® plupart des tramways fonctionnent a 750 VDC. Leur
vitesse maximale est de80 km/h, mais leur vitesse moyenne est habituellement

plus basse. La plupart des tramways operent en unités simples ou doubles avec une

Metro léger cabine de conduite dans chaque voiture. De nombreuses villes européennes
poss dent des syst mes de tramway, et Me
plus grands services de tramway du monde.

Les systémes légers sur rail(ou « métros légers») sont souvent impossibles a
distinguer des tramways, mais dans leur utilisation moderne, il est plus probable que
ces systemes aient leur propreemprise, et ils sont congus pour des routes spécifiques
S de services, telles que aéroports et centres de conventiond.eur nombre de siéges est
Train de banlieue / Navette similaire a celui des tramways, et ils fonctionnent habituellement a 750 VDC,en
ensembles de deux a quatre voitures avec une cabine deonduite a chaque extrémité.
Les systemes légers sur rails sont relativement nouveauxLeur capacité est inférieure
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a celle des métros, mais ils sont généralement moins chers. Cependant, les systéemes
Iégers sur rails ont une capacité supérieure a celle des trarways du fait de la taille
destr ains, de | 6eaclct®Pd Myered.s eon et d

Les trains de banlieuefournissent généralement des services de navette sur de plus
longues distances Leur densité de sieéges est moindre, et ils offrent moins de confort

pour des temps de voyage plus longs. Souvent, des voitures de passagers a deux
niveaux sont utilisées pour augmenter la capacité en passagers et le confort.
Typiguement, les systéemes de banlieue sont tirés par des locomotives électriques ou
diesel®l ectri ques, et | 6®1 ectr i WAC(kld-voksren e st
courant alternatif).

Les standardsmo der ne s d 0 @stpmpen ksif®ntiéres entre les services
Iégers sur rails et ceux de banlieue, et souvent des équipements similaires servent

les deux. Si les services de banlieue fonctionnent sur des infrastructures communes

avec les servicesderet,| es st andards doé®qui pement de
sont élevés, ce qui fait que la plupart sont tirés par des locomotives.

Les services conventionnels interurbains de passagers sont habituellement tirés

par des locomotives électriques ou dieselélectriques a 25 kVAC. Ces services
partagent souvent |6 e mp avesles sevices de fret et peuvent étre tirés par les

m° mes | ocomotives. Les vitesses maxi mum
services interurbains ont des classes multiples et deswagons-lits. Les voitures
conventionnelles comportent 80 sieges, et celles de premiére classe en ont moins,
offrant parfois des compartiments a couchettes et des services correspondants.

Les servicesde train a grande vitesse (TGV) atteignent les 250 km/h ou plus. Les

TGV fonctionnent généralement en ensembles de huit voitures. Certains ont des

l ocomotives int®gr®es, dbébautres ont des
siéges de passagers d# ce qui serait autrement la « section locomotive », et certains

TGV ont des voitures de passagers a deux étages. Les TGV ont leur propremprise,

de sorte que leur fréquence est habituellement assez élevée un t r ai nest | 6
un intervalle maximum t ypique. lls opérent aussi parfois sur des circuits de vitesse
conventionnell e pour gagner acc s ~ des
construire des circuits réservés comme les gares au centre ville.Les TGV sont
toujours électriques, etl 6 al i ment ati on 25kVAC est typi

Train a grande vitesse

Les trains de passagers ayant des moteurs a traction distribuéde long du train en
voiture de passagerssont appelées «unités multiples ». La version électrifiée de

ces trains est appelée AJUMEs » (unités multiples éle ctriques), et la version diesel

« UMD » (unités multiples diesel). Ce s trains néont habi't
locomotive séparée, bien quil puisse y avoir une vdture carénée avec cabinede
conduite | 6avant et " | 6arri r e nmndles métrog,i n.
tramways, systemes légers sur rail, et de nombreux TGV sont des UMEsTous les
UMEs et UMD s ont des moteurs électriquessur de nombreux trains de roues pour
fournir la traction. Ceci est diff érent des trains conventionnels et des trains de
banlieue tirés par une locomotive, ou seule la locomotive a destrains de roues
électrifiés et ou le restedu matériel roulant est tiré ou pousseé.
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La Figure cirkdessous r ®sume | es principales ceé
utili sé dans chaque segment de marché.

Caractéristiques du matériel roulant de passagers
Type de service Vitesse Passagers Passagers Voiture Distance Codt/train
(km/h) parvoiture partrain  partrain  typique (M de USD)
Tram 40 120 240 2 1-2km 2
Métro 70 160 720 6 2-4km 12
Métro léger 80 100 400 4 5-10km 6
Navette de banlieue 120 80 480 6 15-20km 12
Interurbain conventionnel 160 80 640 8 25-120km 12
Train a grande vitesse 250-350 70 560 8 250350 km 25

Les unités de mesure typique pour les services de passagers sont lggrcours de

Les services de passagers et le nombre de passagers au kilométrd.e parcours est habituellement
compt ® derpadius plaésesmatger dans | e sassdoriieme f

passagers sont Pour les parcours urbains, ceci peut impliquer plusieurs lignes de métro, et un

. parcours peut impliquer de voyager dans

habituellement sous des structures de gestion sépeée, chaque segment di voyage peut constituer

mesurés par voyages- un « parcours », pour les besoins de la comptabilité. Les passagerskilométres sont
habituellement mesurés sur la base de la distance de parcours ferroviaire entre

passagers et par | 6origine et | a ebparsemombra tleipassagersmaydgeantentei ®

passagers- km. chaqgue origine et destination.

Calculer les recettes du trafic de passages est souvent complexe. Les prix des
services de passagers varient selon le type de seice, les moyens utilisés pour
collecter le prix du billet, et le montant de la subvention fournie. Par exemple, de
nombreux systémes de métro vendent des cartes ou coupons mensuels qui peuvent
étre utilisés pour un nombre illimité de parcours ou de segments de parcours.
Certaines catégories spéciales de pssagers (étudiants, handicapés, retraités)
peuvent souvent bénéficier de cartes mensuelles a tarif réduit Déautres s
de métro facturent sur la base du segment et utilisent des cartes rechargeables a

« valeur stockée» pour prélever un tarif sur chaque voyage. Les cartes a valeur
stockée peuvent bénéficier de rabais si elles sont achetées en avance ou selon la
catégorie de passager(étudiants, handicapés, retraités). Pour les lignes de systeme
lé¢gerdevoyages °~ motif sp®cial, t e tadif engqueq u e
par voyageest généralement la norme

Les prix des services urbains sont typigqg
voyage i un supplément peut étre exigé pendant les heures de pointe. Si les
servicesurbains et interurbains sont coord onnés, le méme ticket peut étre utilisé

pour les deux segments et les recettes sont généralement réparties entre les
services sur une base équitable de codts tels que les passagekiometre .

Les prix des services interurbains dépendent habituellement de la classe du service
et de la distance. Cependant, de nombreux systemes de TGV ont des tdications
similaires a celles des lignes aériemes, établies en fonction de la date avancée
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Les servicesurbains
de passagerssont
exploités comme des
servicespublics; les

services de longue

distance couvrent
généralement leurs
frasdoexpl oi

La Banque mondiale

ddédachat , de |l a classe du servicebandde | 6
nombreux pays ayant des services intensifs de TGV et de services provinciaux
conventionnels, 16 ®t a b | i s s e meeasttintégtée pour t offrir defs services
concurrentiels et compensatoires entre chaque type de service. Le partage des
recettes entre les services interurbains et de métro est rare, maisil existe en
certains endroits.

Les services urbains sont typiquement exploités en tant que services publics,
subventionnés par le gouvernement. Certains systémes urbains, tel que le MTR de
Hong Kong et le « Underground » de Londres, fonctionnent au seuil de rentabilité

de leursfraisd 6 e x p | olls $omt tariernemt supposés couvrir les codts de capital.

Le transport ferroviaire de passagers est particulierement adapté au déplacement

rapide de volumes massifs depassagers et donc les réseaux urbains sont un élément
essentiel de la planification urbaine. Les systémes fer oviaires urbains définissent les
centres de population et affectent de maniére spectaculaire les patrons de
développement urbain. De méme, les services de passagers de banlieue et de navette
sont une maniére efficace et relativement peu colteuse de connecter les
communautésde banl i eue avec | e centlLesesystenes | e
urbains et de banlieue peuvent fournir des avantages publics significatifs, y compris

des épargnes substantielles quireviennent vers tous les niveaux de gouvernement et

de citoyens individuels T réduction de la congestion et de la pollution, réduction des
accident s, et meill eure planification de
urbains et suburbains générent des bénéfices financiers provenant de la plusvalue

sur les propriétés et de modéles de développement de meilleure qualité. Certains de

ces systémes, en particulier au Japon,ont puisé dans les augmentations de valeur

des propriétésavec tellementdesuccd qu 6 i | s o sréseduenganérét@us| e u
les avantages publics cidessus mentionnés.

Les recettes des services interurbains de passagersouvrent souvent les colts

déexploitation, mais peu dbdentre euka son
plupart des services de TGV de la SNCF (Francejapportent des bénéfices, y

compri s |l es C 0%t s dd®qui pe me nstdes semécess C
provinciaux ou conventionnel s. Ainsi, |

services de passagersont subventionnés, et parfois, le gouvernement fournit le
matériel roulant.

Les services ferroviaires de passaaglar s
forme de temps de voyage rapide, de réduction de la congestion routiére, de
réductiondelapolluti on de | dair et des ®mi ssi ons d
dues a des accidents. Si la demandeles passagers pour des services interurbains

est forte, les gouvernements peuvent éviter les colts de la construction
ddautoroutes suppl®gmeantae reéd®c areongivei ga®r
Parfoi s, | e transport ferroviaire est
populations distantes. Cependant, si le transport est de moins de 1.000 passagers

par jour, les services de bus a longe distance sont typiquement moins chers et

of frent une ®conomea éqliGa®@me selpn lefréquenceldése u r
trains et le facteur de charge.
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La plupart des services ferrovdursdulaens de
termes de sécurité; |l e nombr e doac-«kiioregenest igfésieur ap a s s
celui de presque tous les autres moyens de transport dgpassagers,et les accidents

qui se produisent impliquent le plus souvent les passages a nhiveaux aux
croisements route/voie ferrée.

2.2.2 Servicesde fret

Les services ferroviaires de fret sont importants pour la croissance économique
dans de nombreux pays et régions. Comme décrit plus haut, ces services sont
efficaces, et peuvent transporter des volumes massifs de fret sur de longues
distances efficacement et a des prix raisonnables. Les services ferroviaires de fret
concernent principalement le transport de marchandises en vrac: charbon,
minerai de fer, phosphates, grains et céréalespois de construction, gravier, sable
et autres matériaux de construction.

Figure 2.2 RZhD; Tonnes par Marchandise
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L6 as s or t inmarehandised des chemins de fer russes Russian Railways)
illustré dans la Figure ci-dessus est typique de beaucoup de grands réseaux.d.
Figure ci-dessous montre des données similaires pour les services de chemins de

fer chinois (China Rail). Dans les deux cas, le charbon, les produits minéraux,
déagriculture et de construction domine
réseaux.
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BEELERE Chemins de fer chinoisTonnes par Marchandise
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seul moyen efficace de déplacer de grands volumes de marchandises en vrac. Celles

sont souvent déplacées par des trains consistant entierement en une seule marchandise

i de la méme origine a la méme destindondd 6 u n e ume cerrale’ électrique ou
une aci ®rie, ou dobébun ® ®vateur de grains
par ce quoi Imannténgon mtermpédiare. Gependant, il est fréquent que les
wagons de fret de retour voyagent avide!

Le transport ferroviaire est aussi un moyen efficace de transporter des
marchandises générales, des automobiles et des objets lourds. La majeure pare
du trafic de fret doit étre amenée aune gare de triagepour étre triée par destination
et groupée en quantités de chargements de trains pour étre expédiée. Bien que trier
les wagons de fet lourd prenne du temps, le transport ferroviaire reste un moyen
efficace de déplacer des fres mixtes, parce que les trains peuvent tirer de 50 a 150
wagons,sel on | dinfrastructure.

Le transport ferroviaire de conteneurs est en augmentation. Depuis que la
conteneurisation a démarré dans les années 502, elle est devenue importante pour

| 6exp®dition de produits maandises lgtides e®s ,
granuleuses, en particulier pour les importations et exportations associées avec les
déplacements maritimes.

Train de fret mixte

Avant | a conteneurisati on, |l 6i ndustrie d
environ 0.6 tonne par personne/heure ; en 1976, ce chiffreétait passé a 4.35 tonnes

par personne/ heure, et aujour dotlteparheuré, pl |
Les trains allant doéune seule origine ° une
marchandise sont souvent appeléstr ai ns ~ | duni t® ou trains de
typiguement un mat ®ri el roul ant et dobéautres

déchargement rapide tels que voies en raquette avec chargement automatique de

wagonstrémie a toit ouvert et joints tournants permetta  nt de vider les wagons sans les

dételer, ou des vidoirs automatisés sur les wagons -trémie.

2L ginvention de | 6exp®dition en conteneurs e
le premier fret conteneurisé de Newark, New Jersey, a Houston, Texas, en 1959.
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dans un typique port de conteneurisation. Typiqguement, un cargo classique (chargé

de marchandises générales) transportant des caisses, debarils et des sacs de fret

varié restait en port plusieurs semaines et en 1959, un cargo commercial général
pouvait charger 10.000 tonnes de fret 7 U
un cargode conteneurs pouvait charger 77.000 tonnesdefretals ntT uds (46 k
et ne resterait en port que 16 heures pour décharger etrharger. Certaines de ces
efficacitéss 6appl i quent aussi au tlesamagoms@auvertsf e r |
peuvent contenirplusdemarchandi s e s q u éetsont utilespdureunedarge
gamme de marchandises, mais ils ne peuvent étre utilisés que par des expéditeurs
situés sur les lignes de chemin de fer.Les autres expéditeurs doivent charger leurs
marchandises dans des conteneurs etitiliser le transport routier pour les acheminer

Train porte -conteneurs a deux
étages

jusqudé”™ un ter minal de conteneurs o0% il s
pour un transport de plus longue distance. Dans beaucoup de marchésje transport
ferroviaire se trouve enconcurrencef& oce avec | e transport r

de conteneurs; la plupart du fret périssable est déplacée en transport routier de
| Gigine ala destimation. Cependant, le transport ferroviaire conteneurisé est de plus
en plus le choix de prédilection pour déplacer le fret général depuis et vers les ports

Les services de fret et les centres logistiques intérieurs distants.
sont habituellement Dans tous ses modes, ¢ trafic de fret est typiquement mesuré en tonnes et tonnes
. kilométres. Une tonne-kilomeétre = poids de charge transporté x distance transportée
mesurés en tonnes de (aussi exprimé en tonne nette-kilomeétre, ( TNK). Une autre mesure fréquemment
fret et par tonne -km utilisée est le revenutonne-kilométre, qui se référe aux tonnes de fret produisant des
revenus et exclut le fret qui ne produit pas de revenus tels que rail, ballast, ou autres
nette ou brute. marchandises transportées par la société ferroviaire pour sa propre utilisation. Pour

les chemins de fer, une important e mesure du travail exécuté est la tonne brute-

kilomeétre (TBK). Cette mesure inclut le poids a vide des wagons pour les transports
chargés et vides. Elle est aussi appelée<tonne menée» ou le total des tonnes
transportées. Parfois la mesure tonne brute-kilometre inclut aussi le poids des

locomotives utilisées pour tirer les trains de fret.

La consommati on d 6 ®n e deg itrenspats fermbweaires ast b u r
étroitement liée a la tonne-brute-kilometre, puisque celle-ci est une mesure
presque directe du travail exécuté. La géographie joue aussi urrdle important dans

la consommation. Le fait de tirer le train par -dessus unechaine de montagne ou

de Il e glisser doucement en bas ddune c¢
déo®nergi e de tout e | i Agnsi,eselod da géolrapimé, Na d e
. consommation dé®ner gi e e s tbrutdsikiomatrese ment |
Les chemins de fer

sont plus efficaces 2.3 Ce que les Chemins de Fer Font le Mieux

Les chemins de fer sont un moyen efficace et économique de transporter de grands

pour transporter de volumes de passagers et de fret sur des distances variées, en particulier entre les

grandsvolumes de points doéorigine et | eksgpndsvwlumesdée dist ac
économique des chemins de ér augmente a mesure que les volumes et la distance
passagersou de fret augmentent. Lorsque la demande de trafic de petits volumes de passagers et de fret

doit étre distribué e sur un plus grand nombre de points, le transport routier est

entre des pomts habituellement plus efficace et économique.

fréequentes.
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Pour les plus grands volumes, les chemins de fer permettent des économies de

C 0 %t environnemental es, dé®nergi e et
importantes que le transport routi er, bien que dans certains cas le transport
ferroviaire puisseétre pluslenttLe transport fluvial peut

et colter moins que le transport ferroviaire, selon la disponibilité et les circuits de
voi es doe aémalementaili est ags® beaucoup plus lent.Pour certaines
distances, le transport ferroviaire de passager et de fret est en concurrence avec les
transports routiers et aériens.

Le transport ferroviaire est généralement le mode de transport le plus efficace
disponible pour les grands volumes et les longues distancespar exemple, pour
transporter du charbon ou des minéraux depuis une mine ou un centre de
producti on Il oin dans | 6i nt ®ri eur du p
L o6frastructure des chemins de fer exigerelativement peu de terrain i une bande
de terrain de 100 métres de large est plus que généreuse, et umemprise typique
peut étre aussi étroite que 10 métres.Cependant, les réseaux de fret requiérent des
pentes et des courbes douces, en particulier pour letransport de minéraux. Les
pentes ne desraient pas excéder 2.0%. Par contraste, les autoroutes a grande
capacité peuvent avoir des pentes aussi raides que 5.0% ou plus. De ce fait, les voies
ferrées entre deux points peuvent étre plus tortueuses que les vaes de transport
routier.

2.4 Technologie et Terminologie des Chemins de Fer

Pour travailler a des projets deréforme de | 6i ndustrie ou doi
chemins de fer, il est wutile de compren
familiarisé avec la technologie, les standards techniques et les pratiques
communes de | 6i ndwsdauwr. e Cleddss esretcitalon

2.4.1 Infrastructure

Typiguement , | édinfrastructure inclut des i
principaux composants cidessous.

{( i PN

\____._-_———?Gabarit de Chargemenmﬂ\
- 7N Py
/ S / b}

Couche supérieure de platrme /

Infrastructure des chemins de fer
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L iéfrastructure de base des chemins de fer comportela couche supérieure de
plateforme, le sous-ballast, le ballast, les traverses (aussi appeléegpatin de rail),

les rails etle petit matériel de voie!3 qui fixe le rail en position relative aux traverses

et | O0anCésaeystéemes, quisontlafondatim de | 6i nfrastruct
devraient ° t r etilisationrproposée guachemin deder. Les réseaux
prévus pour transporter des chargements lourds nécessitent une couche
supérieure de plateforme solide, sans parler des probEmes sous-jacents tels que

les sols marécageux mous, par exemple, ou une section imprtante de roche
angulaire dure, en général du granit, en couche transversale du sousbhallast. La
couchede ballast doit aussi étre de roche angulaire dure; la profondeur de la roche

doit étre suffisante pour répartir les contraintes de chargedans le sousballast, et

la taille de la roche doit étre suffisante pour permettre une rapide évacuation des

eaux dns | a structure doé®vacuation adjace
supérieure de ballast

Les chemins de fer tirent parti de la tres faible énergie requise pour faire rouler des

roues de métal sur des rails de métal.Tout ef oi s, ®t anteu dto nn ¢
frottement entre les roues et les rails métalliques, les réseaux doivent avoir de

fai bl es pdardireedes perted ementantes et descendntes tres douces.
Comme expliqué plus haut, les réseaux doivent étre congus avec des pentes de 1.0

a 2.0% (20 metres par kilomeétre) 14 Les concepteurs de chemins de fer utilisent de
nombreuses techniques pour minimiser les inclinaisons verticales; certaines
dédentre ell es sont imedeusupe t@rsversateaidessods.e d i
lIs utilisent des ponts et des tunnels pour traverser les territoires posant un défi
vertical, coupent a travers les collines ondulantes, et remplissent les creux, en
général avec le matériel provenant des travaw de coupes pour obtenir des voies
aussi ni vel ®es que possible. I1ls ajouten
gue ponceaux (conduites souterraines en ciment ou structures en forme de boite

pour conduire |6 e a u s 0 u petfbseés communse s

Surface du sol

Fonds du rail
il - o
c Ponceau C Remplissage Tunnel
2om Qupe 4 TeRPISS b, /\/ Pont
m M‘\ V\ R
& 1e
W 1

Ciment

Structures de voies pour adoucir les pentes

Déautres termes communs dans | es projets
schémacidessous dbéune courte |ligne de voie
Ce pl an comprend Il es structures dépdtsmp o ¢
déentretien, aiguillages (aussi appel ®s
permet aux trains de passer dbéune voie
triage,ouleswagons de fret et |l es voitures de

13 Le petit matériel de voie comprend les tdles, crampons, boulons, fixations et attaches

dtous les éléments permettant de fixer les rails et les traverses ensembles et de
maintenir | despace entre | es traverses.

“A | Gexception des |l ignes de -poidaieséleyésipouont des
pouvoir atteindre de grandes vitesses, certa ins réseaux peuvent avoir des pentes aussi

raides que 5%.
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correct du train sortant. Un dispositif connu comme « Wye» (triangle de
retournement) est utilisé pour retourner les locomotives, et méme des trains
entiers, faisant face a la direction opposée. Il remplace les tables tournantes
utilisées dans le pase.

Poste

électrique g g g
=
Centre de
signalisation et
RQ2 LIS NI
. Ponts, tunnels
Dépot — e
RQSYy i NBidASy .
L . . Corridor de transport
/Zl:ll\ ‘f‘lgyulllages et appareils de voie 1‘/}'//
Wye = = = =
Triangle de ’ ¥ FM l:l
retournement ~ Gare detriage Commutations Centrale
électrique

Composants de Binfrastructure

Voies simples et doubles

De nombreux réseaux se composent de voies simpled.es trains quittent une gare
ou un dépbt sur des voies multiples, etvont a la prochaine gare ou au prochain
dépbt sur une voie simple. Sur une ligne a voie simple, un seul train peut se
déplacer en méme temps. Les lignes & voies simples ont souventdes voies
secondaires en plusieurs points ou les trains se déplaganten dir ections opposées
peuvents e croi ser et se d®epassemapacodgn®dedad a:
chemin de fer est déterminée par la plus longue durée que le train passe entre les
voi es d o ®miprin@pm éenliase, les ingénieurs ferroviaires estiment la
capacité en trains par jour selon la « Formule de Scott» (Figure 2.4) qui établit
que:

N=(Ex 24x60)/T ou

N = Nombre de trains par jour

E = Efficacité du systeme de signalsation (habituellement entre 0.7 et 0.9)
T=Voyage | e plus | omjuteste nt emps$ eddani s d
sur une ligne donnée.
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Formule de Scott pour la capacité des trains

80
70
60
50
40
30
20
10

0r T T T T T "
0 20 40 60 80 100 120

Nombre de trains / Jour

Temps de voyages pour le bloc le plus lon

Les trains sont généralement lourds, et cda méme quil eur per met doé®
| 6 ®n & lew coefficient de frottement réduit i est précisément ce qui les rend
difficiles a stopper. Chaque wagon de fret et chaque voiture de passagers a des
freins a air sur chaque roue pour ralentir et stopper les trains, mais il faut malgré

tout une grande distance pour stopper un train, souvent un kil ométre ou plus. Plus

la vitesse du train est grande et plus lourd est le train, et plus longue sera la distance

pour |l 6arr°ter compl tement . De m° me ,
do®vitement ala vitessedlimteeda goie demande du temps etde la
distance. Ces facteurs doivent étre pris en compte pour détermher | a Vv Bol eur
dans | 6 ® gdasaus.iLes nignes ia voie simple ayant des vitesses limite

d énviron 100 km/h, un systéme de signalisation moderne et utilisant des voies

d 6 ®v int (ellesepeuvent cantonner un train typique) peut typiquement faire
circuler 30 trains par jour au plus (en supposant une moitié dans chaque
direction). L6 6i nt er f ®r enc e e n avecke ndmbre dettiraing,ietdes a u
retards sur tous les trains de la ligne tendent a augmenter aussi. Les ingénieurs
ferroviaires font tout ce quodi:bwmepterlav e nt
vitesse des trains (ce qui réduitT d a n équatiod), construire de nouvelles voies
secondaires (ce qui tend également a réduireT), et moderniser les systemes de
signalisation (ce qui augmente E).

Le nombre de trains augmentant encore d:
connectées pour fournir des troncons a double voie, permettant aux trains de passer
sans sbarr°ter, et ®c 0 n 0 mpageaqt tde démarrage. | €
Finalement, pour créer encore plus de capacité, toute la ligne deviendra a double voie
Cependant, la capacité peut rester un probléme,méme sur des lignes a doubles voies.

Les trains ne peuvent pas se suivre de plus prés que la distance de stoppage du plus
lenttet pour | e fret mixte, certains trains
petites gares ou étant trés louds) tandis que dobleudgrandes s O
différences de vitesse entreles trains tendent a limiter la capacité aussi sur les doubles
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voies, parce que | es trains doivent chang
Certains systtmesderésaux ur bains requi rent jusqubd

fréguences nécessaires dans les zones urbaines denses.

Signalisation et contrdle des trains

La plupart des réseaux ayant un trafic dense installet des systemes de
signalisation pour contréler les mouvements des trains, semblables aux feux de

signalisation du trafic automobile, et p
directions sur des réseaux a voies simples ou multiples. Sur les voies simles, le
syst me de signal i s a¢surdesvoissaecondairéet énmgae. ut i

Les systémes de signalisation modernes ont une fonction de détection de présence

des trains, et leurs indicationssontsync hr oni s®es aveclagess p
Centre de contr dle des trains pour emp?®°cher ehgagersurure voes cidudatios én sens inverse.

« Cantonnement automatique » est un terme de signalisation commun pour les
systemes synchronisés avec la voie secondare actuelle et avec les voies
secondaires en amort et en aval afin de prévenir les déplacements dangereuxde

trains.

Pour contrdler des territoires importants, | es systéemes de signalisation avancés
dépendent de systémes centralisés.Les systemes encore plus avancés ont des
contrdles par ordinateur qui aident les chefs de CCT (contrble centralisé des trains)

a prendre des décisions sophistiquées sur les trains a faire avancer et ceux a
retarder. Les systéemes modernes ont des contrles de trains informatisés qui
exigent une technologie complexe de communcation digitale. lls peuvent faire
appliquer des indications de contrdle et faire stopper des trains automatiquement

l orsqudil s d®tectent des conditions dang¢
partie doéun syst me moderne. de contrtle

Electrification

Les réseauxa grande vitesse ou a trafic trés dense sont souvent électrifiés. lIs utilisent
des locomotives électriques et obtiennent habituellement leur énergie de systemes

aériens de distribution d 6 ®l ectri ci t ®, bien que parfoi
|l 6obtiennent v troisieme mail awynivéau duesol. deediagramme ci-
dessous montre | es composaimths ddb® rekes y s €

sighaux en bordure de voies. Lescomposants principaux des systémes de
signalisation comprennent les postes de signalisation, les systémes d i6terface

d dffichage (sur certains réseaux, b af f i chagee der csuwgea al I 61 n
locomotive, et non le long des voieg, et les @bles d6 i n t estrdk eommunication
nécessaires pour contrler ces systtmesL es syst mes dOo®l ectri
poteaux ou pylénes et un systémecaténaire délivrant le courant électrique a la
locomotive. Dans les systémes aériens, tel que celui llustré ci-dessous, les
locomotives ont un pantographe sur le toit pour collecter le courant électrique. Ce
pantographe glisse le long ce la caténaire tandis que le train roule au-dessous.
Plusieurs standards sont utilisés pour électrifier les chemins de fer, et actuellement

le plus populaire pour les réseaux principaux est celui de 25 kVAC(kilo -volts en
courant alternatif) , mais il existe de nombreux kilometres de voie dimentés par des

systémes de XkVDC (kilo -volts en courantcontinu), dobéautres ~ 15 kV
uns al5kvDC.De nombreux r®seaux urbains utili
1.5kVDC, maislaplupartut i | i sent d®sor mai s ILa@nmjeureme nt
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par t i d@dectrdi@tion ulilise un systeme de distribu tion aérien tel que celui du
diagramme, mais certains utilisent des systéemes de troisieme ral qui sont plus
compacts, ont desgabarits urbains plus petits et utilisent des tunnels plus petits. La
plupart sont alimentés a 600 ou 750 VDC.

Droits aériens

Systéme caténaire

Gabarit de Chargement Mat.,

° Traverses &l Fixations ;

Cabinede Accotement
A Ballast
signalisation 1z f13S |

S
f N /
: y \/
N ; — Evacuation < e
Systéme de signalisation des eaux il &
I !

I &
=3 feati S o‘&\e
Cable de communication i &

0 ~ . . . 2
j ,~Cable de signalisation - Q«Q“"

Couche supérieure de plateforme

Distribution du courant électrique

|
=0
I

Sy st mlecdrifichifo®et de signalisation

Pour l es lignes principales des <chemins
| 6avaddHdage rat i-moiacdeur @Inaddi® , beaurdue se couant
(kilowatts de chevaux-vapeur) disponible avec une locomotive relativement |égére,

pui sque |l es |l ocomotives nodéont pas besoin
est particuliérement utile si les trains doivent se déplacer rapidement (disons plus

de 150km/h), et si un taux dbéacc®l ®ration ®I
d®parts en gar e. L6®1I ectri fi pautlasdtgnes gee ut
fret, en particulier celles avec degrands volumes (au moins 40 millions de tonnes
brutesparan)etdes pri x du diesel ®l ev® par rap

L @ectrification des chemins de fer est chére, et colte typiquement de 3 & 5 millions

d 6 U S&r kilométre, y compris les sous-stations. Elle peut aussi exiger des
modifications substantielles aux systémes de signalisation, ponts et tunnels
existants, a causede la plus grande hauteur de gabarit nécessaire pour les systéemes
aériens de caténaires. Les colts initiaux élevés et les colts conius ddent r ¢
poussent la plupart des chemins de fer commerciaux a considérer soigneusement les

i mplications de | 6®l ectrifi c atésidoanemindvbe! gr
fer du monde entier sont électrifiées, et plus de 50% de tout le transport ferroviaire

est déplacé par traction électrique, selon certains rapports.

Les chemins de fer ®l ectrigues peuvent r
transports ferroviaires s el on | a sour c e (pareex@inpedds cent@lest ® L
a faible émissions) et la distance aux rails, étant donné que plus de 30% du courant

émis par la centrale électrique peut se perdre en cours de transmission.
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Ecartement des rails

Les ingénieurs ferroviaires discutent souvent du « gabarit de chargement» des
chemins de fer, généralement défini comme une combinaisondel 6 ®c ar t e me n
rails, del 6 e n ¢ o0 mh et denflcecapacité de charge adssieu.L 6 ®c ar t e me n f
rails se réfere a la distance entre les faces intérieures des rails (voirFigure a
gauche). Il existe de nombreux écartements derails différents en usage dans le
monde, et les plus prédominants sont indiqués dans la Figure 2.5 ci-dessous.

Figure 2.5 Ecartement des rails

Ecartement des rails

Nom courant % de lignes
Mesure Mesure i -

de 3 métrique anglaise ferroviaires dans Exemples de pays utilisant
f QQSOI N q 9 le monde
Standard 1.435 n Q120 Q 57% EU, Canada, Europe, Chine
CEIl/Russe* 1.525 pQ 18% Russie, Ukrain&azakhstan
Cap 1.067 0Qc Q 9% Afrique du Sud, Indonésie, Japor
Méetre 1.000 0 QWK Yy ! 8% Brésil, Inde, Argentine
Indien 1.676 pQcQ 6% Inde, Pakistan, Argentine, Chili
Ibérique 1.668 p Qi KO ! 1% Portugal, Espagne
Irlandais 1.600 pQoQ 1% Ilande,Australie, Brésil

*[ SOl NISYSyid RS mopun YY Sai Fdzar O2YYdy RIya 53§

De nombreux pays ont des lignes ferroviaires construites selon des écartements
Deux choses différents. Pourquoi sélectionner un écartementdesrailsp | ut 1t g ®Bourn au
deuxraisons principales.L.a premi r e est udansderomwmewn do

déterminent pays, leschemins de fer ont été construits par des ingénieurs étrangers, utilisant

| 6®cart emen | 6®cartement commun dala sleudiemel est upeargisen dé 6 o r
co(t: un écartement des rails plus étroit revient moins cher & construire
ddo u n rs eau g u 6 écartement plus large, parce gque les coupes et les remplissages sont

moindres, q ulo6éfaut moins déplacer moins de volume de terre et moins

d 6 e x pl gque llesotunisels peuvent étre plus petits, et que la quantité de ballast

et la taille des traverses sont plus petites et donc moins cheres. Dans les igmiers

jours des chemins de fer, qui étaient construits pour exploiter des ressources
naturelles, les investisseurs construisaient souvent des réseaux a écartement étroit
pour maintenir | es co%ts Pa éxempleealans cegame me n
pays latino-américains, les lignes construites pour expédier les récoltes de bananes
sont doéun tr s pe tmmfuneaille qut ppunaitrétre cahstruite 6 0
rapidement et économiquement, et facilement réinstallée ailleurs.

| 6h®r it age

Quels sont les avantages de la variété des écartements de voiésLes écartements
plus larges conviennent mieux pour les chemins de fer prévoyant le transport de
gros tonnages; ils offrent plus de stabilité, moins de contraintes de charge dans le
sous-ballast, et une durée de vie plus longue pour les composants de voie

Au milieu des années 80, Vale (CVRD) a construit en Amazonie une nouvelle ligne
longue de 1.000 km pour transporter des quantités massives de minéraux, avec un
large écartement des voies.Toutefois, des écartements inférieurs peuvent aussi
étre efficaces pour transporter du fret lourd. Vale exploite un autre chemin de fer
au Brésil, un trés fin chemin de fer a voiescap (EFVM), qui transporte plus de 120
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millions de tonnes de minerai de fer <co
Belo Horizont e jusqudé”™ un port de |l a ctte Atl

Le meilleur écartement

est celui qui existe gja,

mais les nouveaux
réseaux indépendants
peuvent étre construits
selon tout écartement
sens®. L6 ®c
normal est un bon
compromis dans la
plupart des cas.

i
£50-+'w 590 «

' 3

1

i
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Gabarit de chargement
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clients de passagers ede fret général. En Afrique du Sud, des chemins de fera
voies cap transportent des millions de tonnes de charbon.

La plupart des chemins de fer a transport lourd ont un écartement normal, ce qui

est probablement d0 au large parc de matériel roulant et aux nombreux
fournisseurs de composants de voies normales, de systdes e équipdnient
associe.L6 ®cartement nor mal sembl e 8®cear tueme
étroit moins-cher-a-construire et 16 ® c ar t kargee qui revient plus cher.

L6 ®cart eme ntecgsdératiorirmporantailors de la conception (étant
donn® |l es co¥%uts de construction), mais e
fois que le réseau est construit.

Si elle doit faire partie d 6un r ®seau national, une nou
correspondre aux sp®ci fications de | 6®cartement
Cependanttdans | e cas dodébune nouvel leees hutragn e
l' ignes et aura un objectif sp®ci fique,
d ditaes considérations de conception.Bi en qudéi |l exi ste des s

grande vitesse utilisant des écartements différents, une nouvelle ligne pour es
m° mes services serait pr obabl enommal tparce o n s
gue la majeure partie du matériel roulant spécialisé pour ces lignesest fabriquée
(et originalement congue) pour cet écartement. Par exemple, les chemins de fer

nationauxdel 6 Espagne sont c¢onstibédgue isl6688enmdan | 6
mais pour la construction de ses lignes a grande vitesse, le pays a choisi
| 6®cartement nor mal , pour permettre aux

frangaises et européennes.

La plupart des chemins de fer du monde étant a écartement normal, | 6of fr
mat ®r i el roul ant et de machinerie de con
importante pour cet écartement. D6 un e mgénéralerles nouvelles lignes
devraient étre construitess el on | & ®c a r, Barmomequd la nowellerigrie
ne soit connect®e " un r®seau nati oisteal a

une autre raison convaincante pour choisir un écartement différent.

Encombrement ou gabarit de charg ement

Le « gabaritde chargementé des trains se r ®f physigaeus si
(llustré dans la Figure de gauche) disponible pour le matériel roulant.

L 6 e nlwement détermine aussila hauteur des ouvertures destunnels et sous les

ponts et la distance entre la ligne médiane de la voie et les quais de gare, les
panneaux indicateurs et les signaux lumineux, et autresappareils implantés le long

des voies. Les chemins de fer avec une électrification aérienne exigentun
encombrement plus haut, mais la hauteur maximum du matériel roulant détermine

l e gabarit de <chargement . G®n ®r@mdnce eme n t
compte la dureté desvirageset la longueur desvoitures et prévoit le balancement ou
mouvement ondulant du matériel roulant. L6 encombr ement physi
consid®ration vitale au moment déintrodtu
taille inusuelle, tel que les voitures de passagers a deux étages ou les équipemente
conteneurs a deux niveaux, quipai vent exiger | 6expansion ¢
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Chargeal 6 essi eu

Lachargeal 6 essieu (l e poids total permis pou
divis® par | e nombre dobéessi euastuseummesutea p
critiqgue de |l a capacit® et deEldestadissiunce c

élément important du gabarit de chargement des
permises ainsi que le poids a vide des wagons de fret sont des déterminats-clé de
| 6efficacit® et de |l a durabilit® du tran

De nombreux chemins de fer anciens ont été construits selon un standard del6 a

18 tonnes/essiey, et 16 | nd e, l a Russie et | a tdhhes n e
comme limite de conception. Les chemins de fer pour transport lourd fonctionnent

a 32.5 tonnes/essieu (standard en Amérique, avec quelques lignes fonctionnant a

36 tonnes/essieu). En Australie, un nouveau chemin de fer pour transport lourd et

a but spécifique a été congu pour sypporter 40 tonnes/essieu 15,

Le poids © vide des wagons de fret peut
de fer. La conception des premiers matéiels roulants était moins précise et la
m®t al | ur gi e d enoulagesétaier de neoins bdnmes qualité, ce qui

donnait des composants de wagons de fret plus gros et plus lourds. De nos jours,

|l es syst mes modernes de conception et d
en aluminium a haute résistance permettent des wagons de fret beaucoup plus

légers avec de plus grandes capacités.

Figure 26 /| K NAS t fQSaaiSadz

Charge Poids a Charge & Transport %retour TNK TBK  Ratio

(tonnes) vide f QS& moyen avide NTK/TBK
Fret léger 45 25 17.50 1.000 30% 45000 77500 1.72
Fret géréral 65 25 22.50 1.000 30% 65.000 97500 1.50
Trairbloc en vrac 75 25 25 1.000 100% 75.000 125.000 1.67
Transport lourd 110 22.2 33.13 1.000 100%  110.000 155.000 1.41
1 wagon portesonteneurs 40 20 15.00 1.000 25% 40.0(00 65.000 1.63
Gerbage 80 20 25.00 1.000 25% 80.000 105.000 1.31

Transport routier léger 15 9 6.00 1.000 20% 15.000 25800 1.72
Transport routier lourd 33 8 8.20 1.000 30% 33.000 43400 1.32

* Ces valeurs sont des valeurs optimales théoripiss la pratiquees ereurs, les réparations, lesroetages et @ | dzii N5 dugnBrtett GeS etz

Le tableau cidessus montre les meilleursratios TBK-TNK (tonne brute/km a tonne
nette/km ) qui pourraient étre obtenus dans les circonstances donnéesDans la
pratique, lescheminsdef er nodéatteignent pas de tell es
fait du déplacement « Brownien » normal des avoirs (ils se déplacent dans la
mauvaise direction, ou sont redirigés, ou déplacés pour étre nettogs avant le
prochain chargement, ou vontaux instal | at i ons @t&n raveeqment).tLéso n
ratios typiques brut-a=n et pour | es r®seaux de fret so
19.Leschemins de fer qui ont des | imites de

15 || débutera avec 32.5 tonnes métriques pour endurcir les rails et compacter la couche

sup®rieure de plateforme et | dinfrastructure

tonnes/essieusurpl usi eurs ann®es pour donner | e temp

charge " | 6essieu aussi ®l ev®e sur des d®pl a
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tonnes dans | 6un ledud ant typixjuementldes satiod TBKATMKbde

plus de 2.0. Au contraire, les types de fret les plus efficaces sont le transport lourd et

les conteneursa deux étagesPour le transport lourd, la conception des wagons et les
charges 7 | 0es sdenle re®dr & wid® desla pumamges wagons de

fret. Le gerbage obtient un faible ratio TBK-TNK du fait des lourdes charges a

| 6essieu, duwi de,i bde Iplumdisver sal i €oBssithdes cC
faire revenir y compris les conteneurs vide.Pour | a Russi e, eka C
valeurs typiques pour le fret ferroviaire gén®r a |l avec une charge
tonnes/essieu et un taux de 30 % deparcours a vide atteignent en moyenne 2.0.

Selon cette mesure, le transport routier Iéger, par exemple pour des livraisons

|l ocal es, ndbest pas particuli rement effi
atteindre un bon niveau dbéefficacit®.

Elasticité des voies

La f or onkastrdoture lesh habituellement mesurée par |16 ® | a sdesivaies(te ®
degré de rigidité ou de résistanceau tassementvertical sous charge).Des valeurs

d 6 ® a dek voies élev@es signifient une plus grande rigidité, généralement des
capacitésplus®l ev®es de charge ° | b6essi eweplugt d
faibles. L6 ®1 a gésivaiesest @éterminée par de nombreux facteurs : écartement,

poids des rails, type et espacement des traverses, type et épaisseurudballast, et
qualité de la couche superieure de plateforme. Des échantillons de valeur
apparaissent dans le tableau cidessous. Des valeurs élevées indiquent une plus

grande rigidit® des rails et des conditi
Figure 27 Elasticité des voie
Espacemer .
des traverse Type et profondeur du balla:
R4Z 1.800/kn 150 mm diballast de scories suouche supérieure de plateformen argile &8
R4Z 1.800/kn 150 mm d pierre calcaire sur couche supérieure de plateformen argile 76C
R4z 1.800/kn  30Cmm de pierre calcaire sur couche supérieure de plateform en argile 78C
R4Z 1.800/kn 60Cmm de pierre calcaire sur couche supérieure de plateformen argile compacée 85C
R5( 1.800/kn 60Cmm de pierre calcaire sur couche supérieure de plateform en argile compacée 2.00C
R6( 1.660/km 60Cmm de pierre calcaire sur couche supérieure de plateform en argile compacée 2.10C
R6( 1.660/km 60Cmm deballascalcairsur ouchesupérieure de plateforencalcaire concagt compactt  3.60(
R6: 1.66C/km 650 mm de ballast de granit st couche supérieure de plateformen granit concass 4.20C
Les réformes et les investissements encouragan t | 6augmentati on
| 6essieu, | dacquisition de mat ®ri el roul
| a gestion et | 6expl oitation du mat ®r
| 6infrastructur e, tous ces ®1 ®mentet &t r

rentabilité et la durabilité des chemins de fer.
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2.4.2 Matériel roulant

Le matériel roulant des chemins de fer se présente sous des formes variées. Les
types les plus courants de matériel roulant pour services de passagers sont décrits
ci-dessous.

Locomotives

La seul e r ailosomatives gst°de tiree ou dleepousser des trains elles ne
transportent ni fret ni passagers. Les locomotives se disthguent par | appareil moteur
oulasour ce do ®sapeurlgsipmpulser. Lek lbceritives modernes sont soit
électriques, soit dieselélectrique. Leslocomotives électriques obtiennent leur courant
d un cable aérien oud 6 w troisieme rail », et utilisent des moteurs électriques pour
faire tourner leursroues.Ldappar ei |l mot eur est un tra
locomotive, qui converti:t | 6®l ectricit® de | a |
nécessaire pour les moteurs électriques de traction qui font tourner les roues.A la place

du transformateur, les locomotives diesel-électriques utilisent un moteur diesel pour
actionner un alternateur et générer le courant faisant fonctionner les moteurs de
traction qui font tourner les roues.

Evolution Diesel-électri que de GE

Certaines locomotives diesel utilisent un convertisseur de couple hydraulique
plutdt que des moteurs électriques, et sont appelées locomotives diesel
hydrauliques. Les locomotives de plus anciennes géegrations, a vapeur, sont
alimentées au charbon, au pétrole ou au bois, et ne sont désormais tilisées que
pour des exploitations touristiques ou pour des travaux occasionnels sur de petits
chemins de fer, ou dans des musées.

Matériel roulant de passagers

La section 2.2.1 fournit la description des types de matériel roulant de passagers.
Le matériel roulant de passagers «Unités Multiples » est unecatégorie importante

divisée en deux types: les Unités Multiples Electriqgues (UME s) ou les Unités

MultiplesD iesel (UMDs) . L& ®qui psmmentpadd dMd | ocomot i
motrices peuvent étre attelées et opérées depuis un seul endroit. Certaines
motrices en unités multiples ont des essieux électrifiés; les voitures q u i noéen

pas sont appelées «remorques». Typiquement, la premiére voiture posséde une
cabine de conduite et accememotd ed dduensi tp&ss s
(UM s) est populaire pour plusieurs raisons :

UMEau Queensand

1 les trains en UMs peuvent répondre aux changements dans les niveaux de
demande parce que des voitures peuvent étre ajoutées au train ou supprimées.

1 Les trains en UMs peuvent étre conduits depuis leurs deux extrémités, et des
équipes de deux personnes peuvent se préparerapidement pour un voyage de
retour, ce qui rend les UMs trés populaires pour les services de navettes.

i LestransenUMsof frent plus dbéespace passager

UMD au PaveBas qudils fonctionnent sans |l ocomoti ve.
1 Les UMs distribuent la force de traction et de freinage dans tout le train,
obtenant des ratiosforcep oi ds pl us ®l ev®s, et de me

et de freinage.
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1 La flexibilité des caractéristiques de conception des UMs est également idéale
pour les services de trainagrande vites e, parce que des ni v
élevés sont nécessaires pour vaincre larainée aérodynamiquete,

Certains trains TGV et ICE17 sont considérés comme des rames réversibles
avec des voitures électrifiées a chaque extrémité, dont certaines avec plus de
16.300 chevaux-vapeur (12.200 kW). Par exemple, le service de train EuroStar est
configuré (1 ensemble électrifiél8, 18 voitures remorques, 1 ensemble électrifi€)
avec un total de 24.400 kW (32.600 chevaux-vapeur) qui peut transporter 794

passagers en configurationde voitures a deux niveaux.

Wagons de fret

Il existe une variété de modeéles de wagons de fret destinés a accomplir des taches
spécifiques de fret plus eficacement.

Les wagons couvert s sont communément utilisés pour de nombreuses
marchandises telles que piéces détachées automobiles;onserves, sacs de ciment et
méme du grain en vrac. Certains wagons couverts comportent des restrictions de
chargement intérieur (wagons couverts équipés), une variété de types etde tailles de
portes, | igblation, la réfrigération et le contrdle de la température, de sorte que les
marchandises ne seront ni surchauffées ni congeléeset divers niveaux de qualité : les
wagons haut de gamme sont utilisés pour expédier des produits alimentaires ou autres

qui doivent ®viter dé°tre contamin®s par

Les w agons -trémie atoit ou vert peuvent étre chargés de différentes manieres

et transporter des marchandises qui ne seront pas endommagées pat 6 e x posi t
aux éléments climatiques, telles que agrégats,charbon et minerais. Leur nom est

dérivé de la trémie au fond des wagons, qui sont ouverts pour déchargerleur
contenu facilement et rapidement.

Les wagons -trémie couverts  transportent des marchandises telles que grains,
ciment, sable, fertilisants, farine et sucre, ou des matériels chimiques ou en poudre qui
peuvent °tre endommag®s p a climatigbes.xQexdag1s t i o
wagonst r ®mi e couverts «assistanae adéchargement» avat ded 6
clt®s vibrants ou des syst mechargdnient.nlgse ct i
wagons-trémie couverts sont souvent catégorisés par taille (metres cubes/pieds), et les

plus grands sont utilisés pour les marchandises de faible dasité telles que farine ou

grains ; les wagons plus petits sont utilisés pour les produits de haute densité tels que

le ciment et le sable.

Les wagons -tombereau ont un toit ouv ert mais pas de trémie au fond pour le
déchargement. La plupart des tombereaux sont déchargés par une grue ou
une benne mais certains ont des planchers ouvrants, qui sont souvent déchargés

L. es |l ocomotives modernes peuvent aussi op®r
peuvent étre « UMisées » ensembles pour opérer comme une seule unité de locomotive

avec un conducteur contrdlant toutes les locomotives connectées.

17 Le TGV, ou Train a Grande Vitesse, est un standard francais de conception de rame
int®gr ®e " gr ande v-City Express, est un stan@ak allemand de n t e
conception de rame intégrée a grande vitesse.

18 |ci, un ensemble électrifié se référe a deux locomotives identiques attelées

ensembles de maniére permanente.
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au moyen daun appareil rotatif de déchargement (voir photo a gauche). Les
wagons-tombereau a bords hauts sont utilisés pour les agrégats, le charbon, et
ddédautres masité@ealativerhest faible, ¢ eompris le ciment en sacs de 10
tonnes. Les wagonstombereau a bords bas sont utilisés pour les matériels plus
lourds tels que dalles d dcier, profilés en acier, machinerie, ¢ autres matériels
pouvant tol ®er | 6exposition aux ®] ®ment

e

» e e Y T 2, T
Déchargement rotatif pour wagons -
tombereau

Les w agons plats transportent de la machinerie, des troncs, du contreplaqué,
des conteneurs, et des remorques de transport routier. De nombreux wagons plats
ont des caractéristiques spéciales pour amplifier leur utilisation : par exemple, une
cr®maill re | e convertit ;denpieunajottésaunlesp or t
cOtés permettent de contenir des canalisations et des longueurs de bois brut de
sciage; des cloisons peuvent étre ajoutées pour transporter des troncs ou des
R sciages.Camions, citernes, turbines et autres marchandises sont transportés sur

Wagon plat & support central en A des wagons plats ou des wagons plats modifiés.
pour contreplaqué

Les wagons citernes transportent des liguides comme le pétrole et ses dérivés

des produits chimiques ou consommables tels quehuiles de graines, lait, biére ou

eau. Certains wagonsciternes transportent des gaz sous leur forme liquide, tels que

le gaz de pétrole liquéfié (GPL) ou des fluides pressurisés dans un état
liguide/gazeux, tels que le gaz naturel liquéfié (GNL). Les wagonsciternes sont
souvent sp®cialis®s pour | e type delemar c|
produits chimiques, le pétrole et les produits pétroliers utilisent un revétement de

citerne spécial, et le lait ou la biére peuvent étre transportés dans une citerne en acier
inoxydable. Dans de nombreux pays, les wagonsciterne transportant des matériels
dangereux sont soumis a desmesures de sécurité, els que des attelagesa étageres
(photo & gauche page suivante)qui empéchent les wagons de se dételeen cas de
déraillement, oudesbouc !l i er s dé e x qurempdchenBlesratelagesode ¢ ® s
perforer la citernel or s do6un .D®plues,iles Waganeg aitdrnes pressurisés

ont des soupapes de décharge et da®seauxspéciaux de ventilation.

e AT i

Wagonciterne pétrolier russe

Ces types de base de wagons de fret ont de nombreuses variationsde nombreux
chemins de fer collaborent avec les expéditeurs pour adapter les wagons de fret aux
besoins spécifiques.

Composants de matériel roulant

Le matériel roulant de chemins de fer inclut certains composants communs
principaux. La plupart des wagons de passagers et de freteposent sur desbogies

(voir photo de gauche). La plupart des bogies ont dedrains de roues  a deux roues,

de sorte que le matériel roulant peut maneouvrer dans les virages tout en supportant

de lourdes charges.Les deuxcadres latéraux contiennenet deux trains de roues
(chaque train de roues est composé de deux roues ed bun axe s®olid
ensembles comme une seule piéce).Des roulements a rouleaux sont utilisés

entre les axes et les cadres latéraux pour permettre aux trains de roues de tourner
librement. Habituellement, les caissesdes wagons ne sont pas fixés aux bogies mais
reposent sur, et pivotent autour, d 6 wsupport central. En général, les togies du
matériel roulant de passagers supportent un systéme de suspension  qui les

i solent des r oues Lestogidsesuppodentrafissi dessysttraest ur e
de freinage . La plupart des voitures de passagers etle fret utilisent des freins a air

Bogie pour passagers
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sous pression.Les syst mes de freinage pour fr et
presser les plaquettes de frein sur chaqueable de roulement. Certains systéemes mur
passagers utilisent le méme type de systéme de freinage, mais la plupart des trains a
grande vitesse sont équipés de freins a disques, fixé directemensur les axes des

trains de roues, en plus des systémes de freins a sabot.

Les aftelages sont con-us pour permettre aux VOI
ensembles rapidement et facilement, tandis que des dispositifs de traction
fournissent le mécanisme pour transmettre les forces longitudinales qui propulsent

le train a travers la caisse dda voiture j usqud”™ |l a prochaine v
avec le fonctionnement des bogies. Certains attelages, comme ceux montrés a
gauche, ont des extensions awdessus et audessous f@ttelages a étagérey pour
assurer que les voituresrestent attelées m® me s i | 6 u noeittedaeraie. hao i t U
force des dispositifs de traction et des attelages détermine legpoids de sécurité auquel

un train peut op érer sur un chemin de fer. De nombreux systémes ferroviaires ont

des plaques a plan incliné lelongdes méani smes dbéattell@mage
«mouvement déaccdiliesl® nt endence ddéun grou
sball onger ou ™ se contracter |l orsqudil

Tampon de choc a ressort pour
voitures de fret
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3 Economie et Tarification des
Chemins de Fer

3.1 Caractéristiques économiques des Chemins deFer

Letransportestunsousss ect eur de | 6industrie des tr
et partage donc de nombreuses caract®ris
modes de transport. Ce chapitre identifie les traits communs et souligne les
caractéristiques qui sont uniques aux chemins de fer.

Tous les modes de transport offrent des services en utilisant des vhicules, navires
ou avions s u r de consi d®r abl es r ®s eaux doéi n-
terminaux et contréles du déplacement de ces véhicules. Les chemins de fer sont
uniques en ce que la méme entité fournit souvent les services de transport
ferroviaire ainsi que | 6 i nf r r@ ¢ réseauk.La plupart des compagnies
préferent cette approche, bien que quelquesunes choisissent de €parer la
fourniture desservicesde | 6i nfrastructure de r ®seaux

explorées au Chapitre 5.

Pour tous les modes de trars por t ni l 6infrastructur e,
peuvent étre stockéesi le circuit ferroviaire, la piste de décollage ou le poste a quai
inutilisés sont perdus. De méme, lorsque les trains, navires ou avions ou camions
voyagent avec seulement desharges partielles, la capacig inutilis ée est perdue. De

ce fait, une productivité élevée par veéhicule est vitale pour une meilleure
performance commerciale des fournisseurs de services de transport, de méme

gudune wutilisation i repeursane malleuse parf®@mamcae u X ¢
commercial e des f o uturatd Posrées chaming deifen intégeés t r u
vertical ement, | te prddecsvitéi par véhidule rceexiste avec la

N®cessit® dbéune havuvaueg puodwseueen@d@u®edes 1

Dans tous | es modes de transport, des di
la concurrence existantdans|l e mar ch® doéinfrastructure
la route) et dansle marché des services de transport (par exemple, une etreprise de
camionnage). L6i nvest i ss e me tehdaétre spéaififjue a s t
a un site, et physiquement fixe, ou en tout cas difficile a déplacer. Il est également
«morceleux » (fourni en « morceaux » indivisibles pour une gamme de résultats
possibles) et montre donc des économies de densitd colt marginal en baissei a

mesure que | dintensit® des dwersas cardctéristiguea t i C
dotent la plupart des infrastructures de transport, y compris les réseaux ferrés
d6o ® ®ments de monopole naturel. Le contr a

ol une concurrence serrée est la norme dans tous les modes de transport

concurrents des services ferroviaires pour le commerce de fret et de passagers
(routes, lignes aériennes, exgditions fluviales et internationales). Historiguement,

la plupart des pays ont choisi des politiques restreignant la concurrence entre les

19 Pour les expéditions maritimes, le « réseau » de routes est gratuit et a une vaste

capacit®, mai s | dutilisation de | dinfrastruc
fournisseurs de services portuaires.
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compagnies de chemins de fer. Actuellement, de plus en plus de pays (identifiés au
Chapitre 5) choisissent des politiques permettant la concurrence dans le secteur du

fret ferroviaire, et, plus rarement, dans le secteur des services de passagers
interurbains.

La concurrence, prise ensemble avec la capacité impossible a stocker, signale

| 6i mportance de |l a conception du servioc
politiques de tarifications pour mainteniretaugment er | dut i | i sat.i on
Il est crucial que les transports ferroviaires soient considérés conne une industrie

de services avec différents produits taillés sur mesure pour des marchés
spécifiques, plutdét que comme un « service public ». Les transports ferroviaires

ont souvent été considérés commeun « service publicé t el que |l a fou
de gaz ou do®l ectricit®, ce gqui a amen®
gestion.

Finalement, tous les modes de transport ont des effets exernes sur

|l 6environnement . Le co¥%t de ces i mpacts
de | 6 e cmissierts del gazsa effet de serreest rarement payé par les entités

qui les créent. Ces impacts different selon le mode de transport, le pag et les
circonstances, et affectent la viabilité des systémes de transport en général et les
politiqgues en la matiére. Les trains de fret bien chargéso n t d®montr®
encourent des co(ts externesbeaucoup plus faibles que le transport de fret routier

ou aérien, et les trains de passagers bien chargés enaoent des codts externes
inférieurs a ceux du transport routier (voitures et autobus) et aériens.

Les caractéristiques économiques générales et gécifiques des chemins de fer ont
de nombreuses conséqueies politiques et de gestionqui sont explorées plus avant
dans ce manuel. Cette section examine comment ces caractéristiquedéterminent

les structures de colt des chemins de fer et les principes de la tarification
ferroviaire, deux aspects cruciaux de laviabilité financiere des chemins de fer, qui

sont couvertes dans le Chapitre 4.

3.2 Structures de Colts des Chemins de Fer

Généralement, les colts sont classifés en infrastructure de réseaux ferrés,
exploitation destrainsetf r ai s g®n®r aux de | 6entrepris

3.2.1 Coltsd e infra8tructure de réseaux

La plupart des co¥ts ddrésmsdnrdasscolrs deccapitatet d e
ddédentretien pournoebets dGraiaugstquerpents etduanels,
systéemesde signalisation et de communication des trains, fourniture de courant

dans les sections électrifiées, et infrastructure terminale.
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Ces co%ts déinfrastructure ont uwmuguioenpos
variepasavecleni veau doéuti |l i s at?, e ancamposantguiwafie a st
a long terme selon les niveaux de trafic(Figure 3.2). La proportion du composant

de colt «fixe » différera par lignes et niveaux de trafic, mais est rarement estimée a
moins de 70% des co%ts tot auneslesplisutiisées.st r t
Le composant variable devrait évoluer a long terme par niveau de trafic, mais est
souvent «collant » (en tout cas a la baisse) a court et moyen termeCes codtssont

g®n ®r al ement wutilis®s dans .l a formulati o

De nombreuses études économiques ont démontré que les chemins de fer
montrent des économies de densitéi leur courbe de colt moyen a long terme est
a la baisse. Le colt unitaire diminue a mesure que le résultat augmente sur la ligne
de chemin de fer,a mesure que le co(t fixe de fournir de la voie est réparti surdes
unités de trafic de plus en plus nombreuses™.

Pl us | 0ut.i

intense, meilleure est Ces écon.omies de densité sont subst:im.tielles en elleq1° me§ , mais lorsgq
combi n®es avec | 6impossibilit® de stock

O ®conomi e d devient trés clair que la viabilité financiére desréseau x déi nfrastructu
maniére critique de volumes de trafic importants. Une bonne économie de réseaux

R B RN N NN E  ferrés requiert une utilisat i on i ntensive :pmleus 8l idtialsit s
intense, meilleuree st | 6 ®conomi e 2de | 6infrastructu

%Ce composant peut cependant varier de mani —
tesquest andards doéing®nierie, terrain, ©ge, cl
21 Caves, Christiansen, et Tretheway, OFlexible Cost Functions for Multiproduct Firm , &

dans la Review of Economics and Statistics, (Aot 1980), 477 -481. Griliches, 6Cost

Allocation in Railroad Regulation, 6 Bell Journal of Economics and Management Science

(1972, vol. 3) 26-41. Charney, Sidhu et Due, 6Short Run Cost Functions for Class Il

Rai | r daegites add Transportation Review, (1977, vol. 17), 345 -359. Friedlaender

et Spady, Freight Transport Regulation : Equity, Efficiency and Competition in the Rail

and Trucking Industries, ( MI T Pr es s, 1981) . Harris, OEcono
Rail Freight Industry, @ell Journal of Economics, (1977, vol 8) 556 -564.

22 Excepté au point ol la capacité est atteinte et le trafic en augmentation demande

une forte amélioration de celle -ci, mais lorsque cette augmentation de la capacité est

réalisée, la regle générale est habituellement de nouveau applicable.
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Ceci est vroai aussi bien dans | e cadefer 0%
intégré verticalement, ou dans celui ou elle est fournie par une autorité ou une
entreprise séparée de cheminsdeferLa s ®par ati on verticale
trains de | d6infrastructure de r®seaux fe
viabilit® financi re des chemins de fe
politiques pouvant aider (voir le Chapitre 5). Cependant, une autorité ou entreprise
séparée de voies ferrées afrontera des colts fixes beaucoup plus élevés dans

| 6ensembl e de ssodgétédefchieminsrdefer ingarée ventiealement.
Ceci a des implications pour |l a tarifica
plus loin dans ce chagptre.

La courbe des co¥%ts doéinfrastructure est
peut °tre infl ®chie par des actions de

fourniture et deéel l60efitrastiructur e.

Une compagnie montre deséconomiesd 0 ® c ki eal cbube decolt moyen a long

terme descend ° mesure que | 6entreprise
sugg rent que |l es ®conomies do®chell e pe
sont trés petits, et que réaliser de telles économies deient plus difficile a mesure

gue | es chemins de f-étre a salse gle & mpldd graaden t
complexité de la gestionetde laperted a g i | Entréprise2e | 6

3.2.2 F r a iegploithtion des trains

Les frais doéexpl oitmeetti on)dée temabosaabdmg
électrique, ii) le coOt de dépréciation de capital ou de location de la locomotive, iii)

| 6entretien de | aagkdeamduite,tv)ileséguipagesa pbordipdu® q u i
les trains de passagers, vi) le coltde dépréciation ou de location du matériel

roulant de wagons ou voitures, vii) |l 6entretien du m
opérations aux terminaux, et ix) les frais commerciaux (billets des passagers,
réservations pour fret, etc.).

A long terme, la maj eur e parti e des frais dodex
substantiellement selon le volume de trafic (Figure 3.2), bien que des codltsjoints

puissent exister (ceci est examinécid e s sous) . Débune mani re
volumes de trafic requiérent plus de trains et plus de ressourcesonctionnelles. A
court ter me, cette relation n 6éres pourp a s
|l 6®l ectricit® ou |l e carburant. A moyen t
géré, les gérants peuvent ajuster les ressowes opérationnelles telles que colts
d6é®qui page, besoins en | ocomot,poureépondred ma

aux volumes de demande.

23 Caves, Christiansen et Tretheway, oF | e x i bl e Cos't Functions for
Review of Economics and Statistics, (Aot 1980), 477-481. Griliches, 6Cost Allocation in

Railroad Regulation, d@ell Journal of Economics and Management Science (1972, vol. 3)

26-41. Charney, Sidhu et Due, 0Short Run Cost Functions for Class Il Railroadsd Logistics

and Transportation Review , (1977, vol. 17), 345 -359. Friedlaender et Spady, Freight

Transport Regulation : Equity, Efficiency and Competition in the Rail and Trucking

Industries, (MIT Press, 1981).
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Figure 3.2 FraisR Q9 E LJ @esTrding A 2 y [
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Les frais doex pladenttvedlds niveaur de srafct mass ia nosirbev
générale colt/résultats peut étre infléchi e par des actions de gestion. En
particulier, trois variables peuvent affecter la maniére dont la stratégie
déexploitation des trains se tradutdes en
rapports poids net/poids en tare plus élevés pour les services de fret*, ou un
nombre plus élevé de passagers par voiture un temps plus long de service
commercial pour chaque unité d 6 ® g u i p et destrains de fret et de passagers

de plus grande taillei a condition que la fréquence minimum exigée par le marché

soit assurée.

323 Frai s g®enteprdau x do

Ces frais comprennentle siegede |6 e n t r e p remimsede fireet las lonctions
telles que le conseil administratif et la direction exécutive, les finances, le
département juridique, la sécurité et le personnel. Les chemins de fer plus
complexes et plus bureaucratiquesqui sont moins rationalisés commercialement
demandent de plus haut niveaux de «colled & e n t r»eppur resteecohésifs.

A long terme, avec une bonnegestion, lesfraisg ® n ®r aux dbéentrepri s
avec | 6®chelle g®n®r ale du c¢hempublics, dee f e
ajustements des frais généraux tendent & de produire lors de bouleversements
sporadiques causégpar une restructuration de | 6 or gani sation, pl
de changement s apantauy tachessll trafis. s 6 a d

Cependant, des actions de gestion peuven
de maniére spectaculaire en décentralisant la prise de décision aux unités
commerciales, en contr6lant les finances et les budgets, en cherchant des
opportunités d 6 e x t atiom ddsisser vi ces déentreprise,
générale, en administrant une entreprise « dégraissée».

24 La tare est le poids du wagon vide. Le poids net est le poids du chargement.

La Banque mondiale Page 28



La Réforme des Chemins de Fer : 3. Economie et Tarification des Chemins de Fer
Manuel pour | 6Am®| i oration de | a F

3.2.4 Résume: colts et avantage comparati fs

Les structures de colt des chemins de fer sont a leur maximum concurrentiel
lorsque les chemins defer peuvent exploiter de grands trains bien chargés de trafic

sur des réseaux utilisés de maniére intensive, avec des organisations légerest une
gestion orientée vers le marché. La taille des trains etla charge utile transportée
fournissent les économies dbéexpl oitation de trains,
l 6utilisation intensi véondmesd & i®sferaausxt rf wautr
structure de | éentreprise donne | es ®co
Ceci peut sembler évident, pourtant de nombreux pays conservent des politiques

et des modeles commerciaux de chemins de fer qui défient cette réalité.

3.3 Etablissement des Colts des Services et des Trafics

ferroviaires

Un service ferroviaire est plus comp®ti
meilleure gamme de services a ses usagers que ses concurrents. Les colts encourus
pour produire ces services dicteront les prix les plus bas possibles pour soutenir la
viabil i t ® financi re g®n®r al e Aidsg led niveanxtde t ®
co(ts sont critiques, et un chemin de fer bien géré apportera une grande attation

a la mesure et au contréle des colts

Les comptes financiers des chemins de fer révéleront lescodts totaux, qui sont
essentiels pour analyser la viabilité financiere générale. Comparer les co(ts totaux
avec ceux doéautres chemins dansquesrdonsaingni | ai
rechercher des efficacités de colt. Cependant, la plupart des lsemins de fer
nationaux offrent une gamme de services de fret et de passagers. Pour les clients de

fret, les services peuvent étre personnalisés par exemple, clients de fret en vrac,
expéditeurs de conteneurs, et fret général.Les services de passagersguvent inclure

les services interurbains, régionaux ou de banlieue. Chaque groupe général de fret

ou de passagers contiendra de multiples segments de marchés

Dans | e cas ddéun chemin de fer bien g®
connaitre les colts et la performance financiére pour chaque segment désagrégépar

route et autres facteurs, et parfois méme pour un train ou un client de fret
spécifiques. Pour les chemins de fer multi-produits, ces colts ne peuvent pas étre
d®ri v®es directement des compt e eequiegetn ®r a
| 6application de techni duieAsnexed® & ez buiet), sts e m
comprendre la gestion et la tarification du commerce des voies exigede comprendre

|l es principaux ¢ onc eqoitssDeuk@d®dces dhcepts sanlese n t
frais communs et lescodts joints, qui peuvent étre soit fixes soit variables selon les
niveaux de trafic.

3.3.1 Frais communs

Dans | 6industrie des c lir@sncommsns doatadsaieesa | a

l 6infrastructure et aux fonctions de surg
les usagers et les services. Les lignes de voies ferrées pour usage mixte sont
habituellement construites, entretenues et contrdlées selon des standards
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permettant de servir pour tous types de trains de passagers et de fréb. Cetains
éléments de conception et certaines caractéristiques de gestion sont plus
spécifiques soit pour les services de passagers, soit pour les services de fremais
pour les réseaux multi-produits et a usage multiple, la plupart des frais
déinfrastructure de r®seaux sont communs

Silesfrais communs®t ai ent v ar tiliaatidn,eils posrraiénbéire dfféctés

aux services sp®cifigues f oursnousa unarafiec u
spécifique. Mais la plupart desfraisd 6i nf rastructure de r ®se
fixes, et de ce fasage rdatih»eesttechniquenert arbitaire, d 6
parce que non fondée sur la causalité des codts.

De plus, de nombreux frais d 6 e x pl oi t & techmguemenb gommuns »,
comme les équipages de trains ou de locomotives, mais a moyen terme, cefais

varient : plus de trafic égale plus de trains, plus de locomotivesgtp | us do ®qui |
Des lors, les frais peuvent étre affectés a des services eta des segments de trafic
spécifiques.

3.3.2 Codtsjoints

Dans | &édindustrie des joints samtilangement associésrayec | e s
| 6exploitatisnardessentdi hersgque | a produc
déun service produit une autre marchandi
peut attirer une charge réguliere dans les deux directions, lecodt du déplacement

du wagon estconjoint aux deux trafics. De méme,si une locomotive et un équipage

sont programmeés pour tirer un train de conteneurs dans une direction et revenir

avec un train interurbain de passagers, ces codts seronjoints aux services defret

et de passagers

Les coltsjoints ne peuvent pas étreaffectés nettement a chaque service ou trafic
b®n®f i ci aire parce qubdun trajet dsontr et
encourus méme si un service ou un trafic ne sont plus exploit és. Heureusement,

les coltsjoints deviennent rares. Actuellement, les services de passagers sont plus
segmentés en types de serdes et des trains a formation fixe assurent les services

dans les deux directions.De maniére similaire, une proportion beauco up plus forte

de services de fret opére désormaisians les deux directionsdestrains complets de
wagons spécialisés de charbon, conteneurs et pétrole, entre autres catégories. De

cette maniere, les colts joints peuvent habituellement étre ignorés, sauf en
circonstances exceptionnelless.

Ci-dessous sontexaminées les trois principales utili sationsd 6 ®t ab |l i s s e me
colts de trafic : analyse de la contribution financiére , gestion commerciale, et
politique de tarification des chemins de fer .

25 La plupart des nouvelles lignes de passagers a grande vitesse et quelques lignes de
fret lourd sont destinées a un usage spécifique.

%par exempl easpredidé b unétablisseiment des colts au niveau micro, spéci-
figuement pour un train ou un transport de fret pour un client.
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3.4 Analyse de la Contribution financiere

Cette technique de comptabilité de gestion ferroviaire mesure la performance
financiére au niveau du service ou du trafic. Le total des recettes est comparé aux
colts de chaque service ou trafic pour déterminer si les recettes des services
couvrent les codts.

Les trois principaux seuils de colts ci-dessous sont fréquemment mesurés et
comparés avec les recettes. Ces seuils sont définid a n sncadré B2, avec leur
importance et leurs utilisations principales.

1 Codts variables a court terme (évitables ou incrémentauxy?

Colits variables a long terme (évitables ou incrémentaux)

1 Colts intégralement répartis (CIR) (parfois appelés « intégralement
distribués »).

=

Les codits variables a long terme sont 16 a s p e ¢ t mpor&ant del cessseuils pour
guider les décisions au niveau du service ou du trafic en matiére de chemins de fer
g®r ®s commer ci al ssomprannent tqusalesdras pertingnts pour la
décision. Les codts variables a long terme sont ceux quidevraient varier selon la
décision a prendre, qui peut étre liée aune période de temps (telle que la durée
déun contrat particulier de trafic)

Le mot devraient est important parce que certains codts variables peuvent devenir
invariables du fait de rigidités institutionnelles. Par exemple, des accords de travalil
restrictifs peuvent emp°cher | es gestion
a la demande, ou encore des déficiences de gestion peuvent niatenir des
ressourcesinadéquates aux niveaux changeants des activitésLes colts variables a

long terme «t el s qub6i | s » degraiantatoupurst étre® inclusedans les
estimations de colts ~ l ong ter me, afin do®viter
institutionnelles deviennent de plus en plus contraignantes, et d énaturent la prise

de décisions commerciales.

Dans certains chemins de fer publics, le seuil decolts variables a court terme est
norme utilisée dans la prise de décisions commerciales. Ceci conduit a la
prolifération de services/trafics qui apportent une contribution positive supérieur e
aux colts a court terme, mais qui échouent constamment a recouvrer leursco(ts a
long terme. L 6 e n c34dl diétadlle cet avertissement

27 |e co(t évitable est pertinent pour un service ou trafic existant, et est incrémental
pour un nouveau service ou trafic envisagé, mais le concept de base du codt reste
inchangé.
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Encadré 3.1

Seuils des colts des chemin

Description

s de fer et leurs utili

sations principales
Utilisation

Co(t variable a long
terme (évitable ou
incrémental)

Colts qui pourraient étre évités a long
terme si un service ou trafic spécifié
existant était supprimé ou codts
incrémentaux qui seraient encourus si
un nouveau service ou trafic spécifié
était ajouté aux opérations existantes.
Inclut les colts de tout le capital,
matériel et des ressources humaines
qui pourraient étre épargnés, ou les
incréments de ressources qui seraient
encourus, en donnant une période
rai sonnable pour |
ressources.

Le co(t variable a long terme est, pour un service
ou trafic individuel, le s euil-clef de performance
financiere qui, comparé aux revenus, indiquent
si le service ou trafic fait une contribution
financiere positive a long terme au chemin de
fer, et son montant.

Les composants individuels du codt variable a
long terme indiquent a la gestion commerciale
0% des efficacit®s dbe
recherchées, améliorant ainsila contribution
financiére along terme.

Lorsque le codt variable a long terme le plus
efficace est atteint, il est le plancher de prix
normal a appliquer au service ou trafic.

Co0t variable a long
terme (évitable ou
incrémental)

Colts qui pourraient étre évités a court
terme si un service ou trafic spécifié
existant était supprimé ou codts
incrémentaux qui seraient encourus si
un nouveau service ou trafic spécifié
était ajouté aux opérations existantes.

Les codts variables a court terme ne
comprennent que les colts variant &
court terme avec le niveau de trafic,
typiquement les co(ts de
carburant/énergie et de matériels.

Dans certaines circonstances limitées et
spécifiques, peut étre utilisé comme le plancher
de prix pour un service ou un trafic disponible
au chemin de fer seulement pur une courte
période, typiguement un service ou trafic qui
nbaurait que peu ou
les ressourcesdemaidd 6 T uvr e
fer

Alerte : les colts variables a court terme ne
devraient pas étre utilisés pour les décisions
normales de planification des affaires ou

do®t abl i ss eneecncbnddtéas pr i
| 6accroi ssement de tr al
rendement a long terme, et soutient la myopie
de la gestion institutionnalisée.

pa
du d

Codtsintégralement
répartis (ou
intégralement
distribués) - CIR

Colts along terme évitables ou

i ncr ®me n tsarvice oudréfia n
spécifié existant, plus une part affectée
desfrais communs et des coltsjoints,
de sorte que la somme des colts
attribués a chaque service représente
les codts totaux du chemin de fer.

Utile dans | es situati
compensatoires, telles que les négociations

dd OSPs, pou majaratich moyenaer |
devant étre ajoutée aux codts variables a long
terme pour assurer que le service ou trafic
contribue aux frais communs et aux codtsjoints
deschemins de fer.

Le seuil de CI

r®partition

gui

est cotie rre®elr e

nbest pas fond®e sur

padmudé tqulid

La Banque mondiale

services et trafics ferroviaires individuels ne couvrent que les codts variables a long
terme, il y aura toujours un déficit de revenus dans les codts totaux des chemins de
fer. Révisés pour tous les trafics, les CIR indiquent les recettes générales
nécessaires pour que la gamme de services ferroviaires recouvre les codts totaux.
Le seuil de CIR est utile dans certaines situations, comme par exemple négocier la
compensation par le gouvernement pour avoir rempli les obligations de services
publics (Chapitre 8). Ceci souléve la question de savoir si la politique tarifaire
devrait vraiment « répartir » ces frais, question qui est couverte danda Section 3.6
ci-dessous.
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3.5 Actions de Gestion commerciale

Une analyse des contributions peut améliorer la viabilité financiére des chemins
de fer. Le baréme des coltsvariables a long termeg ® n ®r ®e par | danal
et de la contribution financiere peut aider les gestionnaires de chemins de fer a
identifier | es opportunit ®s déam®liora
Typiquement, cette analyse contient troi

1 Montant de chaque ressourceaffectable a longterme™ | 6 ex pduoi t a
service ou du trafic (a)

1 Codts unitaires de chaque ressource (b)

1 Codt total de chaque ressource utilisée (a*b).

Conna’tre | a structure des co%ts dbéun
gestionnaires de chemins de fer dbiafirent i
d @méliorer la performance financiére. Cette analyse met en lumiéere les domaines

dans lesquels s efficacités de colt peuvent étre achevées en réduisant les
ressources utilisées (a), en réduisant les co(ts unitaires de ces ressources (b), ou

une combinaison des deux. Le Chapitre 11 identifie de nombreuses maniéres pour

les chemins de efsermodéuntsi Idiasnesr | e but dobéat
financiere.

En supposant que les recettesr e st ent inchang®es, | 6acti
réduire le co(t augmentera la contribution financiére positive des services
rentables et peut rendre rentablesd e s s er vi ces (¢ ulies poliiqudsd ®t ¢
de tarification peuvent aussi influencer la contribution du c6té recettes.

3.6 Tarification des Chemins de Fer

Sel on | a t h®ori e ®conomi que pur e, | 6.
économiquement efficace pour maximiser le bien-étre économique général pour
|l 6ensembl e de | a communaut® serait qgue |
marginaux des services ferroviaires. Dans la pratique, aucun chemin de fer dans le
mondenéappl i que ce principe,, pour |l es rais

1 En théorie économique, le concept de «marges » signifie une trés petite unité
de r®sultat, t-pabsaggrkm, ouun see wadgonsm de et En
pratique, les incréments de résultat pour lesquels les prix peuvent étreétablis
de maniére réaliste sont beaucoup plus grands, par exemple pour une classe
de services, une classe de trains, un transport régulier de marchandises, ou un
expéditeur de fret particulier.

1 Les colts de chemins de fer qui sont variables, en particulier a court terme,

sont inférieurs aux colts totaux, de sorte que | 6 ®t abl i ssement
purementen fonction des colts marginaux conduira a des pertes financieres.
Etméme | 6 ®t abl i ssement des prix en fonct

terme est insuffisant pour recouvrer tous les coltsd 6 e x p | ode ¢thentins 0 n
de fer lorsque toutes lesfrais communs et tous les codtsjoints sont inclus.

1 Dans virtuellement tous les pays, les concurrents de transports principaux
n 6 i n cpadles externalités négativesdans leurs prix. Ceci réfute la supposition
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sousjacente a la théorie économiquei a savoir que charger les colts sociaux
seulementdans le secteur ferroviaire créerait des résultats pervertis.

Ainsi, l a th®ori e ®conomspyatigees paurrlaegestion p e u
des cheminsde ferDans | a pratique, il néexumet e |
maniére prescrite ou standardisée d 6 ® tr dds Iprix fondés sur le marché. Une

bonne gestion ferroviaire adapte | es pratiques &@é®®tab
mar c h®s, clients, arrangements institut
prix, et normes sociales et économique de leur contexe.

Néanmoins, les concepts économiques sont importants pour guider des principes
opérants pouvant contribuer a la viabilité financiere des chemins de fer pour les
marchés de fret et de passagers.

3.6.1 Prix des services defret

Laconcurrencedevr ait °tre | e premier d®ter mi na
des prix du fret, et non les colts. Comme indiqué au paragraphe 3.2, la plypart des
co¥%ts do6i n fles ehentins decfér santefixés par rapport & un transport
individuel de trafic durant la vigueur des contrats de fret ferroviaire, de sorte que

toute répartition de colt a des clients individuels est hautement arbitraire,
techni quement parlnangi. cllle,y | & ®@miissude ferd U e
William Acworth observait :

AiDes volumes ont ®t ® ®crits pour mo nt
pourraient étre basés s ur | e co¥%t du transpossiblég un
parce que personne ne sait, ni nepeut savoir, quel est le prix du transport. Le

co¥%t du transport doéun arti cl ditioprelrde i c u

transporter cet article ; ceci est nor mal ement s
négligeable. Ceci peut signifier le colt additionnel plus une bonne part des
colts fixesde | 6organi sat i o rstdénéeude manipre arljitrairet i o n

déune somme q afirméeaueprésapproximativeenent »28.

Les principes de base de | 6®t abl i sseme
efficacessont bien connus et sont utilisés par les gestionnares compétents depuis

le dix-neuvieme siecle. Le tarif établi devrait étre le plus élevé que le marchépuisse
supporter, et prendre en compte les prix facturés par les conairrents existants ou
potentiels, ~ | 6exception de cir s quedatnacessittde s p
materner un nouveau service.Les prix devraient au minimum couvrir un prix-
plancher du co(t variable a long terme de transporter un trafic spécifigue pendant

une durée prédéterminéee,

La formulation économique de cette approche pratique et déja bien établie a la
tarification ferroviaire a été énoncée en 1927 par le mathématicien Frank

28 W. Acworth, The Elements of Railway Economics, (Oxford University Press, 1905).
2% Co(it évitable pour un trafic existant, cout incrémental pour un nouveau trafic.
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Ramse)g0. Pour paraphraser, le chemin de fer devrait majorer ses frais variables

a long terme aux clients individuels en proportion inverse al @&lasticité du prix de
leur demande3! Ainsi, il sera facturée aux clients ayant une faible élasticité de
demande (tels que producteurs de charbon) une plus grande majoration qud a u x
clients avec une forte élasticité de demande (tels que expéditeurs de conteneurs).

Les directeurs de marketing des chemins de fer ne peuvent pas connaitre

| 6®l asticit® de | a demande de chadewait de
avoir suffisamment d i nf or mati on sur l es clients

pouvoir estimer| 6 ef f et des prix sur | es volumes
tarification commerciale est do6®t abdesr d
services aux codts fixes des chemins de ferle corollaire est que les chemins de fer

ne devraient pas établir de prix inférieurs aux co(ts variables a long terme.

Par contre, le « prix moyen en fonction du codt »32 pour le fret répartit les colts
fixes communs et les coltsjoints © | dnéle dudrafic. Cependant, le prix moyen
en fonction du colt peut déprimer la demande dans certains segments du trafig
réduisant ainsi le trafic en général, et créant des fardeauxplus lourds de co(ts fixes
pour le reste du trafic. Dans certains cas (exceptionnels)ou le chemin de fer
possede un pouvoir de marché important, le « marché » peut étre une agence de
régulation. La philosophie générale de tarification fondée sur le marché du
fournisseur de fret ferroviaire devrait pourtant prévaloir : typiqguement, le chemin
de fer essaiera de r®partir autant de <co
| 6agence de r ®gqudlsadntles coltgque les thdistriesiitdisatrices
supporteront.

3.6.2 Prix des services de passagers

Le principe souvent appelé it ar i f i cat i o n c-@dirs R @rficaioy 0
ajustée proportionnellement aux clients ou aux groupes de marchandises
individuels , a des applications pratiques dans la plupart des marchés de fret, qui
comprennent un nombre identifiable et limi té de clients. Cependant, dans les
marchés de passagers, la tarification du marché des chemins de feregroupe les
clients selon des tions de tarification fondées sur des caractéristiqgues
individuelles tel les quela classe du service la durée du voyage, ou les restrictions
d 6 a ¢ h ahilletsd et $es passagers sélectionnent les prix les moins chergjui
s 6 a d a dléuss helsoins de voyages.es chemins de fer peuvent établir des offres
de prix en considérant les facteurs de charge pour chaque paire train et garé en
utilisant parfois des logiciels de gestion de rendement dans le style des lignes
aériennesi et en conduisant une extensive étuce de marché pour répondre aux
niveaux de demande desclients avec despromotions attracti ves pour maximis er

0F P. Ramsey F.P., OA Contr i bEcononicnloutnal, t he T
(Vol. 37, No 145, 1927) 4731.

S1Lo®l asticit® de | a de ma neientde paurcemagse danséae p ar
guantité de demande divisée par le changement de pourcentage dans le prix. Un client

sensible au prix et qui réduira la quantité demandée de plus que le changement du prix

a une élasticité de demande plus grande que 1. Un clien t qui réduira la demande de

moins que le changement du prix a une élasticité plus petite que 1.

32 Aussi connu comme prix en fonction du codt intégralement réparti ou intégralement

distribué.
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les recettes des ventes deplaces assisesAinsi, la majeure partie de la tarificati on
de passagers est hautement centralisée par le fournisseur deservices et les offres
de servicesont analysées en profondeur pour déterminer les recettes générales et
les impacts sur la fréquentation.

Cependant,sousj acents ~ ce tr s pragmati que sSYy:¢
concepts économiques qui soutiemnent la viabilité financiere des services de
passagers restent les mémes la tarifi cation supérieure aux frais variables a long
termedevrait®°t re inversement | i®e © | 06®I as-tici
services devraient étre taillés sur mesure pour satisfaire les besoins des clientsplus
efficacement que les offres concurrentes.

Les directeurs de marketing passagers devraient donccomprendre parfaite ment
l 6environnement éadgicitedelardenmande @t sowsmarchéd de

passagers 7 | 6int ®r i eu ks stiuetsres sleetgrintevraiest d e
étre congues pourmaximiser le rendement des recettes généraleprovenant de la
capacit® de si @momotibs.i sant | d6objet d

Typiguement, les services ferrovaires de passagers peuvent étre divisés en deux
segments majeurs de planification et de gestion : servicesinterurbains, régiona ux
(parfois segmenté en sousrégions) et services de banlieue (parfois segmentés par
villes). Chague segment peut avoir une structuretai f ai re di ff ®rent e,
de chaque segment, les trains individuels peuvent transporter des passagers
voyageant a des prixmajorés de pr emi ~r e ceb wgageantdans tles d 6 a
conditions de confort plus élémentaires ou avec des types debillets moins flexibles

du fait de rabais ou de prix de concession. Pour étre financierement viables, les
programmes des principaux segments de services devraient viser a recouvrer les

colts variables a long terme et, collectivement, tous les segments @vraient
recouvrer les colts fixes généraux attribués au secteur passagers.

Il serait bien pratique que ceci soit toujours faisable. Cependant, les modéles
financiers de passagers ferroviaires indi
de passages fonctionnent sans un soutien budgétairea long terme, y compris a des
niveaux de codts des intrants efficaces et dans des circonstances de tarification
optimales. 33 Souvent, les services de passagers interurbains ne réussissent pas a
recouvrer leurs co(ts variables & long terme (une contribution financiére négative),

et couvrent rarement leurs CIRs gracea la seule boite de perception, sauf pour les
corridors ferroviaires interurbains les plus denses. Le défi de recouvrer les colts est
méme plus grand pour les services de banlieue lourdement «heures-de-pointistes »
ou les services régionaux moins intensément utilisés. Dans de nombreux pays, il est
impossible pour une seule route ferroviaire de passagers de réaliser une contribution
positive supérieure aux colts variables a long terme, et beaucoup couvrent a peine
les colts a court terme.

33 Amos et Bullock, The financial performance of non -urban passenger rail services,
(Banque mondiale, 2007). http://www -
wds.worldbank.org/external/default/WDSContentServer/WDSP

/1B/2008/03/24/000333038 20080324074100/Rendered/PDF/430250NWP0OPass10Bo
x327344B01PUBLIC1.pdf

La Banque mondiale Page 36



La Réforme des Chemins de Fer :

Manuel pour

La Banque mondiale

0 Am®I

3. Economie et Tarification des Chemins de Fer

oration de | a F
1 en r®sulte que pour | a plupart des ¢
mixte danslemond e, la viabilit® financi rLe d®

chapitre 8 examine | a mise en Tuvre eff]
par, ou potentiellement nécessaire pour, des raisons sociales ou autres.

36.3 Prixde | 6acc s °© | 6i nfrastr

Si le propriétaire du réseau de chemin de fere s t s ® peaploi&nt dles trding,

le paradigme de tarification ferroviaire devient quelque peu différent. Il différe

encore plus si la concurrence existe entre leexploitants de trains de fret parce que

les entreprises exploitantes de trainsont moins d 6 o p p o répadimlestfrags d e
débacc s entre | es clients et sel on I a
concurrence élimine la capacité de lasociétéexploitante amaj or er | es f r
aux voies lorsque les clients ont le choix entre plusiaurs de ces compagnies, ou la
capacit® dobéexploiter | eur s propres trai
recouvrer les co(ts fixes repose entierements ur | dentreprise doi
laguelle la plupart des colts sont fixes4.

Lescolts d 6i nf r as t @éeantcselanles pays; nfais le systeme est le mieux
d®vel opp® dans | 6 Ulesicaltssor une exigedee jundeye. Ded’
approches multiples partagent des composants communs: ( i ) | 6utili sa
capacité estfondéesudl 6 ut i | i sati on du par gedbwtssrladu t
voie pour prendre en comptel 6 usur e nat urceltslaecessogespouf i i i )
l es services de | bewlsqgeerficer ™idti nraragesd@ ® lu
et secours. Les colts différent habituellement selon les types de train et les
standards de route, ce qui reflete généralement les codts et les considérations de
marché qui sont difficiles a dégrouper.

En Al l emagne par ex e paplesdrains Hedrat etade massagarx Vv G
est soumis a un cadreréférentiel commun de tarification ; les «facteurs » de prix
donnent des taux de tarification différents. Les termes et conditions de DB Netz
pour | 6acc s au r®seau sont publ i ®s danr
Internet, et comprennent une liste détaill ée des tarifs pour lessillons horaires des
trains et pquipements étastallationsss.

La politique all emande d eviséaaecouurer ane foven d e
proportion des C 0 %t s de | 6i nfr acsiétdsu ct |
exploitantes. Le systeme de tarif trains-sillon posséde une conception modulaire

en trois parties :

“LBappel pat kodecgl Gacess ampr®peausi |l e r®seat
trains sont séparés mais sous controle public commun sans concurrence réelle dans
| 6expl oi tat i o mrixdhes sodventunensisnple répartitign budgétaire
politiquement d®termin®pridee do®sbhbErdsettbeture
fret et de passagers. Le niveau et | es patron
avecle«prixeé de | dacc s, et si |l es secteurs ndont
est attribuée, elle est payée par le gouvernement aux entreprises, ou reprise par le
gouvernement en tant que d®ficit de | dentrepr
35 http://www.db.de/site/bahn/en/business/infrastructureenergy/trackinfrastructure/
prices/prices.html
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a. Les prix de base pour la catégorie de route etle niveaudel d ut i l:12s at i
catégories de route sont groupées par standard de performance
déinfrastructure et i mport &esfomemene t r
utilis®es, | es prix de base s%Bnt aug:

b. Produits de sillon (facteur de produit) : le prix « de base» peut étre

mul tipli® par dobéautr edesdvaircst edest qapr
exploite les services de trains de fret ou de passagers, ou biersi elle
cherche © acheter doboautres car asort ®r i ¢

différents pour les services de passagers et de fret).

c. Facteurs spéciaux : une série de facteurs multiplicateurs, additifs ou
régionaux tels que ceux des trains a vapeur, des trains a fret extraourd,
ou a technologie pendulaire pour les trains de passagers.

Le systeme de tarif imposé par DB Netz et amélioré par les autorités de régulation

est con-u pour refl ®ter | esdel diofdut saser o
standards desilonpour | es niveaux de performance
différences de marché entre la capacité de payer des trains de passagers et celle des
trains de fret. Selon le tableau de tarification ci-dessus, les calculs de tarifs pour

| 6 acc s paruoxit exploitast ge trains pour un type de train ou de service
spécifique sur une route particuli ére sont simples.

L 6 A R TAGstraljan Rail Tracks Corporation , les chemins de fer australiens)
publieune | iste de tarifs de r ®f ®rence pou
routes. Ceux-ci sont fondés sur un composant fixe (appelé « flagfall », un codt

initial fixe) par train pour chaque route, plus un élément variable qui dépend du
tonnage-kmbrutdu t r ai n. Etant donn® que ueuwdlla®me n
route, il est en fait lié¢ a la distance plutdt que d o6 ° t r eoltinitial fixeRr i t ¢
Comme en Allemagne, ce composant fondé sur la distance est affecté par la vitesse

du train. Le composant fixe est congu pour unsillon horaire réservé et est payable
parleclientqu 6i |  wsillon duipase | e

Les tarifs de référence sont liés a un standard spécifigue de performance. Les
clients individuels peuvent négocier des besoins ou des caractéristiques de service
sp®ci fi ques quhypothéde® dearéféremceten ab asiconcerne les
charges ° | dessieu, tmaaiving eskeéorigqi nhengt
arréts, et les indicateurs. Cependant ,s6le8ART&Cngag®mB au
Commission australienne sur la Concurrence et le Consommateur a ne pas exiger

des prix différents a différents clients pour des caractéristiques de service
similaires ; de méme, dans le casou les candidats opéerent dans le méme marché
final, | 6ARTC a promis de ne padexbpbader ¢ a
trains privés ou publics. Tous les tarifs négodés sont publiés.

1 existe de nombreux mod |l es entre | esgq
maniére générale le systéeme le plus simple qui soit compatible avec les buts et
circonst anc eCertaided guestionsa fgnslamentales sont: (i) combien
collecter aupres des usagers et combien du soutien budgétaire, (i) quelle part du
fardeauduc o %t de | 6infrastructure fixe devra
par rapport au secteur de passagers sans
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pour soattmeéy (0 i) S i l es parts du r ®s
opérent a leur pleine capacité ou prés de celleci, (iv) comment imposer le
« prendre-ou-payer » sur les sillons horaires réservés mais non utilisés, et (v)
comment établir les frais pour les transports ferroviaires internationaux de facon

ce que chaque pays impliqu® obtienne
aux voies et a éviter de créer des incitations pour chaque paysa maximiser sa
propre position, et ainsi a décourager mllectivement le trafic international 36,

En th®orie, | es avantages ®conomi gtéaas de
exploitant s®par® de chemins de fer auss
intégré. Toutefois, la qualité pratigue de la tarification Ramsey est grandement

réedutedans |l e cas ddéune entrepr i scei ss®pean t®een
avec les exploitants de trains, etpas avec les clients de fret, et sont éloignées de
| 6i nformation d®tail lréiteauxdjie smaoaom®@i ges ¢

prix fondés sur le marché.

De plus, la tarification Ramsey peut de nos jours étre moinsacceptable La plupart

des entreprises s®par ®es doéelnfapmltirquwd rutr
maniére significative. En ddéautres ter mes, un train
nombre de tonnes de charbon ou de fret général sur touttracé donné paiera
souvent exactement la méme chosegn dépit du fait que | éfasticité de la demande
euégardauxpr i x doacc s prebablementdéaacsup ples faible pour

les trains de charbon que pour ceux de conteneurs

De fait, et étant donné que le colt marginal pour | dtreprise d 6 i nf r a sestr uct
si semblable, il reste a savoir si les autorités de régulation permettraient des prix
différentiés 37. De plus, lorsque la tarification Ramsey est utilisée, le rapport
prix/colt dans les marchés moins élastiques serait beaucoup plus éleé pour

|l 6infrastructure que pour une entreprise
sont une fraction des co(ts totaux du fret. La ou les économistes peuvent voir une
différentiation de prix justifiable, les régulateurs peuvent voir une discrimination

dans les prix.

Ainsi, le vénérable principe de la tarification Ramsey peut étre affaibli | orsque son
plein poids est plac® s ubtqué sarde pixdotatdsfred 6 i n
et, les autres facteurs restant égaux la séparation peut en fait avoir rendu plus
difficile de maximiser | 6utilisation de
de celle-ci. Les pays qui recherchent la séparation verticale espérent que la
séparation, couplée avec la concurrence dandes services ferroviaires, générera
davantage doéutilisation et -aeueliegavantageg s
économiques potentiels de la concurrence dans les services dépasseront la dilution

des avantages économiques de la différentiation de latarification Ramsey et des

codts de transaction de la sépaation ? Cda reste a prouver.

36 Ces questions sont expliquées plus en détail dans Louis S Thompson,Railway Access

Charges in the EU : Current Status and Development since 2004.

87 Au RoyaumeUn i , |l es prix de | dacc s aux voies pol
de prix par charge ~ | 06essieu, type de wagon
grandes, sauf pour le charbon, et dans tous les cas, elles sont fondées sur le colt et non

sur le marché.
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pour couvrir ses codts

déexpl oitat
investir, et pour
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dette et
obligations
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4  Viabilité Financiere des Chemins
de Fer

4.1 Introduction

Ce chapitre explique les facteurs fondamentaux de la viabilité financi ere des
chemins de fer, et les outils utilisés pour les analyser. Un chemin de fer atteint sa
viabilité financiére lorsqu e sesressources financiéres a long termesont suffisantes
pour couvrir seq, pburiavestir, et pow Ypgyér deisenace deda
dette et autres responsabilités financieres.

Les concepts de viabilité financiére expliquési ci s b6appl i quent

t y p eexploithtton de chemin de fer. Les caractéristiques particulieres de
| 6exploitation des chemins de fer de
sont examinées lorsque besoin estlLa section 4.2 explique les forces principales
qui entrainent la viabilité financiére, et est articulé e autour des sujets des recettes,
de |l a structure des co%ts, des besoi
capital. La secton 43passe en revue | es o uUtnmodeles
d @nalyse comparative, etd @nalyse des colts. Les Anexes de 1 a 3 fournissent des
informations plus détaillées sur ces outils.

41.1

La viabilité financiere d épend de multiple facteurs, certains internes e t
externes aux chemins de fer. De ce fa
g®n®r al es qui garantiraient I a
dans ce chapitre, cependant, identifiera les facteurs qui sapent la viabilité
financiére, et les remédes possibles.

Choix politiqgues affectant la viabilité financiere

L6®quilibre g®n®r al des recettes et
I

0 e x e mlp Figured4.1ci-dessous.

Figure 4.1

Equilibre des Recettes et des Dépenses

Recettes Dépenses

CN} A& RQ9 Codts Financiers
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Certains facteurs affectant la viabilité financiére sont spécifiques au marché, mais
souvent les politiques du gouvernement influencent aussi la situation. Par
exempl e, une politique <c¢cr ®ant un | arge
chemins de fer moins intéressants pour les entreprises de transport.De méme, une
politique favorisant les services de passagers par rapport aux services de fret
rendra le systéme moins profitable.

4.2 Facteurs entrainant la Viabilité financiere

Les quatre éléments principaux de la viabilité financiére des chemins de fer sont la
structure des recettes, la structure des codts, les besoins d ivestissement, et la
structure du capital . Pour ®valwuer la viabilit® 7 |
chemin de fer et identifier |l es ri sque
économiques et politiques sousjacentes qui profilent ces quatre éléments. Ceci
inclutd i denti fier des obstacles potentiels
possibles.

4.2.1 Structure desrecettes

Les composants importants de la structure des recettes sont lerafic , latarification,
la collecte des recettes les subventions et les paiementsdes services (Figure 4.2).

Figure 4.2 Structure des Revenus

Revenus
RQ9 E LX 2 )

. Collecte des i i
. + Subventions / Paiemel
x X

Trafic

La demande pour les transports est dérivée de lademande sousjacentei soit pour

|l es marchandises transport®es, soit pour
marchandi ses transport®es, telles que |6
La demande pour les services de passagers provient du désir humain de travdlier

ou de se divertir ailleursss. Pour l es fournisseurs doéi
demande est dérivée des demandes des passagers et des expéditeurs de fret pour

| 6utilisation de |l eur infrastructure. P a

defer ndédont que peu dobéinfluence sur son Vv

Au contraire, les chemins de fer ont une influence considérable sur leur part de la
demande pour | es transports, et donc sur
le chemin de fer fournit des services opportuns, fiables et de haute valeur, ilpeut

%Le train ddexcursion peut °tre une exceptio
dans le voyage en lui-méme.
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Figure 4.3 Segments de Trafic

de Passagers

Passager-km

Recettes-km
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augmenter sa part de marché. Par exemple, les chemins de fer américains ont
améliorél eurs services de transport ddautom
part de marché de presquezéro a 70%, et gagnant 3 milliards d 6 U Sérecettes
annuelles. Puisque les chemins de fer ont typiqguement desfrais fixes élevés,
augmenter le trafic gr ©c e ° | 6am®Il i or a taccoitre lal\aabilités e r v
financiere des chemins de fer.

Léanalyse du trafic des chemins de fer ¢
identifier les principaux segments de clients et de produits. Par exemple, pour un
transporteur de fret, les principaux segments de produits pourraient étre le
charbon, le grain, ou intermodal. Pour un transporteur de passager, les segments

de produits pourraient °tre | esFigwma4d.ttes
Les segnents de trafic sont habituellement une combinaison de trafic de fret et de

passager sp®cifique au pays, et il néexi
Ladeuxi me ®tape est déidenti fier Il a pat
ferrovi aial@meretd edd@®concurrence. Ceci i mp

du volume, de la part de marché et de la combinaison de trafics pour comprendre
les caractéristiqgues du marché et les services que les cheminde fer doivent offrir
pour étre compétitifs. Lad er ni ~ r e @udiarpeenarehé d dutded modes de
transport tels que les transports routiers, fluviaux ou aériens pour déterminer si
les chemins de fer peuvent faire concurrence a certains de leurs services.

Tarification

Le deuxieme composart des recettes des chemins de fer est la tarificatbn, qui est
gouvernée par trois facteurs principaux : les codts, la concurrence, et la régulation.
Souvent, le chemin de fer doit essayer de gérer les trois facteurs a la fois, parce que

les prix doivent couvrir les colts, mais les recettes peuvent étre limitées par le
régulateur ainsi que le marché. Néanmoins, les chemins de fer devraient établir

leurs prix en vue de maximiser les contributions du trafic39. Ceci suppose que le
chemin de fer comprenne comment établir ses prix de maniere compétitive : assez

bas pour étre retenir les clients, mais assez élevés pour maximiser les recettede
plus, | e chemin de fer doit comprendre |
baisser les prix fera augmenter les recettes parce que le volume de trafic
augmentera plus que les prix ne baisseront. Enfin, le chemin de fer doit calculer

avec exactitude se<odlts variables de fournir les servicespour assurer que les prix
soient supérieurs aux codts, et pour pouvoir sélectionner le prix qui permettra le

plus probablement de maximiser les contributons de mani re ~ ce (q
plus élevées que les colts

Typiguement, un régulateur établit les prix des chemins de fer ou bien les limites
supérieures de tarificat i on pour | es f our njetsaueentaussi d 0 i
pour les fournisseurs de sevices de passagers et de fret. Ainsi, la connaissanceu
processus r ®gl ement aire et des forces
précondition a la compréhension de la structure et desrisques de revenus. Parfois,

l es prix sont ®tablis dansilégouvernementgpaied e d
le chemin de fer pour fournir des services spécifiques a un prix agréé. Il est donc

39 Contribution = Recettes 8 Colts variables
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critigue de comprendre les variables qui influencent le prix que le gouvernement
est prét a payer pour ces services.

Collecte des recettes

Une fois les prix établis et les services fournis, les chemins de fer doivent collecter les
pai ement s. Ceci nodest rpexue les dianfs cessens parfois s
de payer. Le chemin de fer devrait superviser la collecte des recettes et suspendre les
services aux clients en arriérés. Cependant, les gouvernements interviennent
souvent dans la fourniture des services forcant les chenins de fer a continuer a les
fournir en dépit des arriérés, pour soutenir les secteurs se trouvant en difficultés
économiques. Les problemes de collecte des recettes sent reflétés dans les
dispositions du chemin de fer concernant les créances irrécouvrables (dépense pour
mauvaise dette), ou dans sescomptes débiteurs (Figure 4.4). La proportion de
cr®ances irr®couvrables par rapport aux
probléme de collecte des recettes du chemin de fer.

Figure 4.4 Hypothéses de Fonds de Roulement
Average
Jours en compteslients 45
Jours en inventaire 37
Jours en autres compteséthiteurs 51
; 34
Jours en comptes fournisseurs
58
Jours en autres comptes éditeurs

Paiement de subventions/ services par le gouvernement

Les gouvernements compensent les chemins de fer pour la fourniture de services
socialement importants mais commercialement n o n rentabl es. L
recettes devrait inclure cette importante source de revenus, sa structure de
paiement, et tous lesrisques et variabilité s associés.

')

Les exemples de contrat de services publics (CSPs) comprennenles services de
passagers a des zones éloignées et peu peuplées, ou des privileges de rabais sur les
voyages a certaines catégories de passagers telg u 0 @ants, dmilitaires et
retraités. La viabilité financiére des chemins de fer peut étre compromise par des
paiements de CSPs ne couvrant pas ses @s totaux, et ils crucial que le chemin de

fer sbassure dbdbune compensat i oifypiqueniegtu at e
|l es niveaux de compensation sO6®l vent av
du réseau couvet par le CSP.

Ratios
Les ratios fréequemment utili séspour analyser les recettessont détaillés ci-dessous.
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Encadré 4.1 Ratios financiers pour les Revenus

Calcul Utilisation

Revenu/unit é de trafic
(unit é de trafic : tonne ou
tonne-km pour le fret, voyage | comparer les taux entre les

o ou passagerskm pour les segments de trafic. Analyser les
Re\_/enu/unltede passagerstonnes brutesikm |t 3 yx comparati ve
T ou train -km pour chemins de fer. Comparer aux

I'6i nfrast rewous Ul cogs unitaires.
et | dunit® de

étre spécifiques aux segments

de trafic)

Déterminer le nombre de jours
pour collecter les facturesen
souffrance (typiquement 30-60).
Des ratios peu élevés indiquent
un recouvrement plus efficace ;
comparé au nombre de jours
utilisés pour payer les
fournisseurs (période moyenne de
paiement).

(Comptes
Ratio de clients/Revenus)*365
recouvrement

Subvention du gouvernement | Déterminer la mesure de soutien
(exploitation + capital)/unit € | publ i ¢ 7 | ;ccempgrdr o
lesrati os avec doba
de fer; comparer avec le revenu
unitaire.

Subvention/ unité
de trafic

Etablir le poids pour le

Subvention du gouvernement | gouvernement de soutenir les
Subvention en (exploitation + capital)/PIB chemins de fer; analyser les
pourcentage du ratios comparativement avec

PIB débautres modes d
|l e pays et dobaut
hors du pays.

4.2.2 Structure des codts

SEIETR CNI A &4 RQO9 Fraisddexpl oi tati on

LGSR, Lesfrasd 6expl oitation doéun c¢hemi fraisdéeurrédnisr cC
associés a la production deses services Les six composants principaux des charges
déexpl oit éat imai ns och& 1l BWrNe2r gi e, |l es mat ®r
location et la dépréciation (Figure 4.5)40 :

Ma i i udvéi eous les frais depersonnel du chemin de fer : salaires, retraites et
prestationstelles québéassurance m®dical e

Energiei co %t s de | 6®1 ect r i c iPbouRlesertitésdleifreteetede b u r
passager s, l a majeure partie desioncna#kts

40 |es intéréts et les taxes peuvent aussi représenter une part importa nte de la
structure des co¥%ts du chemin de fer, mais |
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certains codts peuventaussiinclurel 6 61 ect ri ci t ® des | ocaux
chemins de fer classet le diesel comme «matériele , et | 6®l ectricit

Mat ériels i les calts des matériels de voestels que rails, traverses et ballast, piéces
détachéeset autresfourniture spour | 6 e x p entratién gntaiis pas poartes | 6
dépenses en immobilisations).

Services| tous les services achetés tels qué edtretien du matériel roulant et de
I 6i nf mre,sed soutientinformatique et le ravitaillement dans les trains de
passagers.

Locationsi pai ement pour | 0 utaulnstaladidani:typiquedhent,t o u t
ceci inclut les paiements de leasing (location-vente) de matériel roulant, qui
peuvent étre substantiels. Les chemins de fer peuvent aussi payer des locations

« per diem » pour les échangesde trafic et | o r s quiili€ent le gnatériel roulant

de chemins defer voisins. Souvent, les paiemens etlesr ecett es sO0®qui
donc | 6effet est n®gl i g eea diegmpeuvehtaepréserdent r e
une dépense importante si un chemin de fer recoit ou termine plus de trafic en
utilisant dbéautres c¢hemi nexpédiavecfsesrpropmes 6 i |
wagons.

Dépréciationd une dépense non en espeéeces,qui se réféere aw colts
déinvestissement des avoirs r Geaapreserse s ur

aussi | 6investissement annuel que | e che
propres avoirs. Cependant, la dépréciation est basée sur le colhistorique des
avoirs, de sorte que durant |l es p®riode

doivent re-déclarer la valeur de leurs avoirs et leurs taux de dépréciation, qui
seront inférieur s au montant nécessaire pour les renouveler.

Lesproportions relatives a ces six groupes de codts peuvent varier, selon le type de
services que le chemin de fer fournit. Par exemple,la part des colts de main
déTuvre pour l es services de passagers
fret. Une part plus importante des services peut étre échangée pour des parts plus
petites de main doéiluvre et de mat ®ri el s
investissement limité, les colts des matériels peuvent augmenter parce que les

avoirs plus dgéscodtent plus chers a entretenir.

Les échanges possibles entre les groupes de codts signifient que la@ombinaison
idéale» desfraisd 6 expl oitati &m hdexiastysepae. | a s
rev | e gue |l une des cat ®gories de- co-:
tionnellement p lus grande ou plus petite, les raisons de cette différence devraient

étre étudiées.De plus, afind 6 i d e tes dolitsi «aberrants », la combinaison des

colts et les codts unitaires du résultat peuvent étre comparés avec des chemins de
feracaractérisi qu e s d e explittfon similares ( Eigure 4.6).

Les sureffectifs de personnel sont un probléme qui compromet la viabilité financiére
de nombreux chemins de fer, et qui peut se produire lorsque le gouvernement
contr*le |le chemin de fer et maintient wu
de sureffectifs se produisent aussi souvent aprésune baissedu trafic. La réduction
du personnel est toujours un processus piolongé et politiquement difficile. La régle
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générale est que les colts de maird 6 T uvr e ne devr deitierndes pas
charges totales d 8es sitpations puiasent warier powr idee n g
nombreuses raisons et que chacunaloive étre évaluée selon ses propres mérites.

Figure 4.6 Frais de Personnel et Productivité

Comparaison des Frais de Personnel

C N MM 00 000000

Comparaison /] ‘

Comparajson _
Comparaison 3 ————
Comparaison :
Comparaison _ ‘ | |
0.000 0.005 0.010 0.015 0.020 0.025 0.030
Frais de Personnel/Unités de Trafic (USD)

Productivité du Personnel

Chemin de Ferm

Comparajson | e
Comparaison 2 ee—

Comparajson KL — . e |
Comparajson VR e

Comparajson 5—

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5

Unités de Trafic/Personnel (Millions)

Paiements opportuns

Si le chemin de fer fait face a des difficultés financieres, il peut essayer de gérer ses

flux financiers en allongeant la période de paiement de ses factures. La taille des
comptes fournisseurs par rapport aux fraisd 6 ex pl oi t ati on i ndi g
probléme des paiements opportuns.

Ratios

Les ratios généralement utili sés pour analyser les cdits sont énoncés dans le tableau
ci-dessous. Les rdéios financiers dec o %t s s ont Il e plus wutile
aveclesmesurede | a productivit® physiqgue et cc

fer aux caract®ristiqgues de trafic et do
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Encadré 4.2 Rati os Financiers pour les Frais OEXpl oi t

Ratio Calcul Utilisation

Frais Dépenses Analyser les codlts
doexploitdéexpl oitati gcomparati vemen
trafic (les codts et les chemins de fer; comparer
unités de trafic devraient | Gunit® de rev
appartenir a des entités
comparables*y)

Unité de trafic

Colts demain- Dépenses demain- Analyser les colts de main

d 61 u/unitéede | d 6 T u/unités de trafic déiuvre compar
trafic avecd 0 a u ¢hemens de fer;
comparer | 6uni

Productivité de la | Unités de trafic/nombre
main-d 6T uvr|ddempl oy ®s

Analyser la productivité de la
main-d 6T uvr e
comparativement avec
déautres chemi

Densité du trafic | Unités de trafic/voie -km Analyser la productivité de
|l i nfrastructu

chemins defer

Période moyenne | [Comptes fournisseurs/ Mesurer les jours de frais

de paiement (frais doexpl |dbébexploitation
dépréciation)]*365 les comptes fournisseurs.
Comparer avec la période
normale de paiement (par ex.
60 jours)
4.2.3 Investissement

Les chemins de fer sont des enteprises qui demandent beaucoup de capital. Ceci
signifie que, pour la plupart des années, une forte proportion du flux de trésorerie des
chemins de fer devrait étre dépensé en investissements. Les activités financieres
(emprunts et recherche de capital)
leur flux de trésorerie annuel durant les années ou les gros investissements sont

per met

nécessaires. Dans certains pays, les subvet i ons db6éi nvesti sseme

gouvernement sont aussi une source de financement.

Les chemins de fer peuvent fonctionner pendant des années sans investissements,
parce que leurs avoirs ont une longue durée de vie. Sans investissements réguliers,
les trains peuvent continuer de rouler, mais les cdits augmentent pour les matériels
et | 6entretien, tandi slavplewdes avoirgdédident.tU®
chemin de f er cqégulieremént, aeperedant, k rhange ases avoirs. A

“Si |1 dentit® a des activit®s de
passagerkm-+tonne-km. Cette définition devrait étre utiliséeavecp r ®c aut i on.
2 détaille les unités de trafic.
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d 6 Az eidjdna

Une analyse du parc de
locomotives électriques des
chemins de fer
montr® que |
pas invest.i

de la plupart de ses locomotives
aurait été de 40 ans.

Age Distribution of Electric Mainline Locomatives

l
- i VigIRl VLY mEEess  memzEME

D6 | B0 10618 1520 | 202 2530 3085 540 40
Ao

Pour son exploitation réguliéere,

le chemin de fer avait besoin de

120 locomotives en bon état.Ce
nombre aurait pu étre réduit a

100 si de meilleures pratiques
déexploitation av
adoptées, ce qui dépendait en

partie de locomotives plus

fiables. Il était donc urge nt de

remplacer la moitié du parc de
locomotives électriques.
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long terme, le chemin de fer devient non viable. Cecest acceptable dans les marchés
gue le chemin de fer prévoit de quitter.

En fait, une mesure critique de la viabilité financiére est de savoir si le chemin de

fer peut gérer dans le temps des investissements pour assurer la sécurité,
renouveler les avoirs et servir de nouveaux marchés. Des investissements
insuffisants dans le temps causent lerisquede besoins doéinvest.i
massi fs et potentiell ement ing®rables. 11
investissenierits avecseliement un ensemble de ratios financiers. Mais un premier

examen r®v |l erait si |l a d®pr ®ci atdéeqqum es
indiuerait qu= i2 chemindeier n6i nvestit pds suffisamme
Léanal yse financi re des ni veaux déi nv
| or squdel | averuretanatyse wgs fa@eurs physiques. Pour le matériel

roulant, un exercice de répartition par age révélera si le chemin de fer a investi
régulierement ou si une grande part du parc se trouve a la fin de sa vie utile et doit
étre remplacée rapidement. Dans le cas des chemins de ferd 6 A z &janb a
(Azerbaidjan Railways i voir encadré de gauche) la répartition par age des
locomotives montre que les 80 % du parc avaient plus de 35 ans,et que le nombre
de nouvelles locomotives était insuffisant pour satisfaire les besoins.Pour les voies,

|l es mesures physiques typiques sont | a
renouvelées et la portion soumise a des limites de vitesse.

Léanalyse de | a productivit® des avoirs
undomai ne n®cessi taavnoti rtse lgluebnuennet gdréande par
financi res sont utilis®es awoirs dt®p déeors e s

eniretien. Pour les voies par exemple,le montant de trafic produit par km de voie
pourrait étre mesuré et compar ® do6éaut Figare 4.0 Bidami n s
productivité des voies est faible, et une analyse du réseau ferré pourrait déterminer
comment il pourrait étre optimisé pour réduire les colts de capital et de

maintenance.De m° me, S l a productivit® du mat
de sa gestion et de son utilisation pourrait révéler des opportunités de réduire les
colts. (Voir chapitre 12).

Figure4.7 Productivité des Voies

Chemin de Fei_i

Comparaison 1—

Comparaison z

Comparaison

Comparaisonzl—

Comparaison _

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0 8.0
Unitésde Trafic/Voiekm (Millions)
2gi |l es avoirs du chemin de fer sont ®val u®s
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Encadré 4.3 Ratios pour déterminer les retards accumulés pour les vaes
Ratio Calcul Utilisation

Part des voies Voies-km nécessitant Indique la part de voies

nécessitant renouvellement/ total nécessitant

renouvellement voies-km investissement

Part des voies sujette a | Voies-km avec des Indique la part de voies

limitation de vitesse limitations de vitesse nécessitant
permanente/total investissement
voies-km

4.2.4  Structure du Capital

La structure du capital des chemins de fer comprend lesengagementsa long terme

plus les capitaux propres. Les engagements a long terme peuventcomprendre les
dettes, | es retraites du personnel, et df¢
°tre prises en consid®ration pour ®vial ue
Les engagements obligent lexchemins de fer & faire des paiements spécifiéxde prét,

de crédit-balil financier, et de prestations des employés. Si le gouvernement retient

le cpaital, le paiement de dividendes peut exister ou non.

La structure des capitaux des chemins de fer peut auss comporter plusieurs
formes de capitaux propres.Lorsque le chemin de fer est privé, les investisseurs
fournissant le capital escomptent le paiement de dividendes, mais ils ne sont payés
gudapr s | es cr ®Rendourentplusde risgues. lld demandent iomd t
un retour sur investissement plus élevé que celui de la dette

Un chemin de fer ayant un ratio dette-capitaux propres élevé est plus endetté et
comporte plus de risques dans sa structure de capital. Les réos financiers utilisés

pour surveiller les niveaux de dette sont appelés ratio de couverture du service de
ladetteetr ati o de structure financi re. 1 n
de fer empruntent au-dela des niveaux viables. Une grande part des recettes est
canalisée vers le service de la dette, ce qui réduit la capacité du chemin de fer a
réinvestir ses bénéfices.

Les conditions déemprunt des pr°ts indiyv
nombreux chemins de fer nbdéont palengtarme s
sans des garanties de | 6Etat ou | dabPepui

échéances courtes et des intéréts élevésignifient un service de la dette important,
ce quinevapas bienave@lal ongue dur ®e de Vv ierchantgsdebi n-
ferAvant dbéassumer une dette suppl ®mentair

43 Si le chemin de fer recoit des subventions de capital, celles -ci devraient étre
enregistr ®es c¢comme pavandeuunengagemen & lang feime)gu® d &

sdamortit au m°me taux que |l es avoirs pour |
engagements ne conf rent pas ddoobligation de
seul ement une obligat i ®anavotdpaue lbsquelela sulevéntiod® ut i |
été fournie.
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service total le plus élevéde la dette peut étreexécuté grace aux recettes disponibles,
apr s avoir pay® |l es frais dobéexploitati ol

Encadré 4.4 Ratios Financiers de la Dette

Ratio Calcu | Utilisation

Liquidité disponible pour Force des actifs financiers du

le service de la chemin de fer a travers la
dette/services de la dette = | capacité a assumer le paiement
(revenu net + dépréciation | du service de la dette; un ratio de
(et amortissement) + plus de 1 snttgni f
autres articles non géneére un flux de trésorerie
liquides) / (principal et suffisant pour payer ses

pai ement annulobligations de dette.

sur la dette

Total de la dette/total du Compare les niveaux de

capital financement extérieur aux
capitaux propres
®val uer | edettenente a
dans la structure du capital ; un
ratio de structure financiere élevé
indigque un fort niveau
déendettement et
financiére, ce qui augmente les

ri sqgues polemveau o e
approprié peut étre déterminé en
comparant avecd 6 a u ¢henens
de fer; un ratio de structure
financiere élevé peut augmenter
les gains potentiels pour les
détenteurs de capitaux

Ratio de

couverture
de service
de la dette

Ratio de
structure
financiére

Certains chemins de fer en arrivent au point ou les obligations de paiement associés

a la dette historique ne sont plus gérables, ce qui rend le chemin de fer
financierement non viable. Le ramener a la viabilité financiére signifie restructurer

sa dett e, entre autres mesures. Léacqui
exhorte ses membresa « établir des mécanismes appropri€s pour aider a réduire

I 6 e nd e t»des emaprisesferroviaires privées ou publiques existantes « afin de
rduire | 6endettement de ces entreprises
financiere solide,e t  dlidrarfe® situation financiére 44».

4.3 Déterminer la Viabilité financiéere

La viabilité financiére des chemins de fer est déterminée par les recettes et les
dépenses.Estc e que | dexploitation des chemins
I@rgent ? Est-ce q u 6 igénérent des fonds suffisants pour financer les
investissements, et assurer le service de la dette et @scapitaux propres ?

44 Directive du Conseil No. 91/440/EEC du 20 juillet 1991, Article 9.
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431 B®n ®f iegpboisatiod 0

Léoexploitation dest-elleloepand-ab| de déd hrépprsgg BBt
se trouve dans les bénéfices ddexpl oi tati on avant i
amortissements (BATIA) et les bénéficesavant intéréts et imp6ts et dépréciation
(BAllou r ®sul t at s). LdsBANApindiguernt si les recettes couvrent les
dépensesetr apportent des fonds pour im@tsnbeest i
coefficient brut dbéexpl oiuheavaléuoinfériune avle i | |

indiquant que des fonds sont générés. Les bérficesd e x pl oi t ati on i n
recettes couvren t |l es d®penses y compris une al
(d®pr ®ci ati on) . Lairvailladette oelatibid, ene yalew infériaurei o n

1 signifiant que |l es frais dobéexploitat

par les recettes.

Encadré 45 Ratios Fi nanci ers de Viabilit® d
Ratio ‘ Calcul Utilisation
Mesure | a capacit
recouvier ses frais d
Coefficient - ; A excluant la dépréciation, avec ses
rai X o
brut é 5 ét' s/ oE revenus annuels; un ratio inférieur
& réciation . . .
doexploReDecao) 1 indique | a ca
ven .
evenus recouvier ses frais d
excluant la dépréciation
Mesure | a capacit
recouvrer ses fra
Ratio Frais avec ses revenus annuels un ratio
doéexpl odoéexpl 6Reteaus | inférieur a 1 indique la capacité de
|l 6enti t® ° recouv
déexploitation
Dans | a mesure du possible, | 6 dewratiéyes e d
exécutée pour chaquel i gne dbdactivit®s. Pour de no

opérations de fret faisant des bénéfices subventionnent indirectement les
opérations de passagers faisant des pertes, et peuvent ausssubventionner
indirectement les opérations de fret ne faisant pas de bénéfices.Analyser la
rentabilité par unité peut aider a identifier les sources de non-viabilité financiére,
et a développer des actions de reméde.

4.3.2 Flux de trésorerie

La meill eure mesure de | a viabilibo@ef i n:
prévision des flux de trésorerie. Le tableau de financement montre les relations
entre |l es fonds (i) g®n®r ®s par | dexpl oi
utilisé s pour le servicede ladetteet( i v) wuti |l i s®s p(Figure 4186 i nv
Cette prévision devrait incorporer des estimations réalistes des fonds provenant de
| 6exploitation, et de tout es Elleasvraibaodsii gat

inclure les dépenses decapital projetées pour ramener les avoirs de chemins de fer
a une bonne condition de service et les y maintenir. Si dans ces conditions
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| 6®qui l i br e de ésorgrie r@stei positiip alas ledchemin de fer est
financiérem ent viable.

Ventilation du Flux de Trésorerie |
g |||||IIIIIII||||||||””””I

0)

RS millions
s &5 8 8

=

2010 2011 2012 2013 2004 2015 2016 2007 2018 2019 2000 2021 2022 20203 2024 2005 2026 2007 2025 2029 2000 2031 2032 203 2034 2035 2036 2037 2038 2039

®Flux de Trésorerie ® Flux de Trésorerie " [Emprunts et responsabilités*(Capital #/Intérét Net = Dividendes payés
RQO ELJ 2 A ( pour Inwestissement & long terme propre

4.4 Disponibilite et Qualité des Données

Desdonnées f i nanci res exactes sont |l a base
gualité. Les chemins de fer sont fortement encouragés a adopter lesNormes
international es d 6| @NKFp,remna utiliser ndesFvérificateurs i~ r €
externes qualifiés selon ces normes. Dans tout programmede réforme des chemins
deferam®| i orer | dexactitude des donn®es fir
Lorsque des données auditées selon les NIIF ne ant pas disponibles, il convient
déexaminer | es domaines suivants pour | e

Comptes clients. Selon les standards nationaux de comptabilité, il est rare que les
chemins de fer éliminent les créances irrécouvrablesde leur bilan en temps
opportun. Ceci laisse dans les livres comptables ne portion significative de
comptes clients qui peuvent ne pas étre recouvrables.

Propriétés, centrales/usines et équipements. Le s p®riodes doéinf
r®dui sent l a valeur hi storique dbébune p
équipement de maniére significative. Ces valeurs peuvent avoir été augmentées
sur le papier grace a une indexation, maiselles ne reflétent pas les valeurs réelles.

Passifs latents. Des exemples de pasds latents qui peuvent ne pas étre indiqués
dans les états financiers sont les retraites et les nettoyages environnementaux.

Il peut étre possible de dépasser certaines limitations de données, par exemple en
estimant le total des créances irrécouvrables. Cependantsi cela est impossible,
conna’“tre |l es |limitations de donn®es pe
conclusions fondées sur des données problématiques.

4.5 Outils d Analyse financiere

Les out il finandiéreapewényasder a évaluer la viabilité financiere des
chemins de fer, " sugg®rer dtfier| dé snpraed
ces derni res. Trois types dbéoutils doal

par les chemins de fer: lesmodéles financiers,I6 anal yse c,ethpamat iys
des codts
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45.1 Modeles financiers

Un modeéle financier est un outil de prévision qui utilise des données de trafic,
déexploitation et financi finagcesdgsaheminsder oj e
fer et prévoir des bilans, des états des résultats et des états des flux de trésorerie
pour tester | 6i mpact des diimvestissement @m ar i
modeéle financier typique comprendra les éléments suivants :

M Trafic, et ultérieurement les recettes du trafic,

T Subvention déexploi,tation, si elles

T Frais dbédexploitation, bas®s sur Il,a st

1 Dépenses encapital, baséessur | 6 a n al yveirs et équipements du
chemin de fer et les besoinsétablis par les prévisions de trafic,

1 Dette, service de la dette et autres obligations de paiement

1 Financement projeté, basé sur les besoins de financement duchemin de
fer et les sources disponibles.

Si ceséléments ne sont pas équilibrés, des itérations du modéle financier peuvent
identifier des moyens pour les équilibrer (Figure 4.9).

.SYSTAOSAa RQOELX 2A0L

120 18%
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10%
8%
6%
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20 I I 2%
O

Millions de RS/
22288

0%

» 9

SELL$ <=~” RO R G G G B R o Sy
mySOSH S8 RMMICNI Ad RQOELX 2AlImm. SySTAOSa RQOE LI |
(y compris Dépréciation)

Les modéles financiers sont utiliséspour évaluer la viabilité financiére des chemins

de fer, par exemple, en mettant en lumiére desdésalignements entre les tailles des

dettes par rapport a la capacité de gains. Les modéles peuvent étre utilisés pour
analyser les effets financiers sur le chemin de fer des changements dans le trafic ou

| 6expl oitat i Paraillewwspneasmedélesu peeyent aussi r ®
des investisseurs privés potentiels. L Annexe 1porte sur les modéles financiers, et

offrel 6un deaéles.es mo

4.5.2 Analyse comparative

L dhalysec ompar ati ve est un processus qlué <co
avec celles doawtal gygseemtoimp@s ati ve des ct
domaines ° probl mes et |l es opportunit ®s
mesures financiéres telles quer at i os d 0 e ouplésaecdttes tpar tomesp
km, ou des mesures de productivité tellesqg u 6 u rdeé ttaf®@ par employé, ou unités
de trafic par voie-k m. Souvent, un haut ni veau de
commencant par identifier les domaines a fort potentiel, puis en procédant a
Oalyse détaillée deces domaines(Figure 4.10 a gauche)
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Léanal yse comparative est |l e plus utile
fer similaires, parce que cette similarité évite les facteurs au-dela de la gestion ou
de | 6influence du gousermceomeertnt eer pesume

facteurs offrant un potentiel de changement. Ainsi, dans la mesure du possible,

| 6anal yse comparative des chemins de f el
volume de trafic, (iii) combinaison de trafics, et (iv) dens ité de trafic similaires.
Léanneskownsaréed 6anal yse comparative.

4.5.3 Analyse des colts

Lébanalyse des co¥%uts essaie de comprendre
Quels sont les colts fixes? Quels sont les facteurs contribuant ?ZDans | 6i ndust
chemins de fer, | édanalyse des:co%ts a qu

Tarification . Les chemins de fer devraient fixer le prix de leurs servicesa des
niveaux de concurrence marchande supérieursaux co(ts variables des services, et
maximiser la contribution du trafic aux co %t s s. Pourétablir les prix, les chemins
de fer doivent connaitre les codts variables de lafourniture du service.

Mesure des bénéficesL danal yse des co%ts permet au
rentabilité de ses services en égalant les codts attribués eaffectésa un service avec

les recettes générées par ce servicd. 6i nf or mat i ohilité peutraidetles r e n
chemins de fer a priorise r  lisétiontdés ressourceslimitées, y compris les fonds
déinvesti ssement

Budgets L6anal yse des co¥%ts apporte des inf
fer a établir des budgets flexibles.

Modeles financiers. L6 anal y s e fodreitsunecbas&par des prévisions
financi res exactes, incluant | es co%ts

De nombreux chemins de fer maintiennent un systéme de Cod(ts des Services et
Mesure des Bénéficegqui mesure les probabilités de colits et de trafic. Cesystémes
sont | 6objet de | 6Annexe 3.

4.6 Analyseéconomique

Léanal yse ®donomhgmiens de fer construit
incorporant des externalités non financiéres, et son impact porte sur une plus large
gamme doenti tL®s naffifyrseen ®esr.e est fondamer
détermine les flux financiersdec 0o %t s et de recettes de | 06
économique prend en considération les colts et bénéfices financiers et autres
revenant a toutes les parties prenantes, y compris le gouvernement et les clients du
chemin de fer et autres citoyens. Ele a pour but do®t akl ir
intervention politique valentl a peine, déun point de vue
comparaison entre des états alternatifs du monde’i entre « avec projet» et « sans

projet ». Ce dernier scénario devrait étre un scénario de référence réaliste, contre

%11 existe diff®rentes interpr®tations de 1|0
| 6 anal y-béméficen %t s
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lequel les options de projets ou de politiques seront testées. Le scénario de
r ®f ®r ence ainsi que | e projet doivent °t
de dur ®e et doéi mpact s.

4.6.1 Portée du projet e t parties prenantes

La premi re ®tape de | 6analyse ®conomi ql
zone dbéinfluence g®ographique et ®conom
parti es pr eadaenldsagents atfeGtésgar le projet, doivent ausi étre

identifiés, et typiquement, incluent : | 6 expl oi t ant legrepriéairee mi n
de |1 6i nf r agoturvuectnuernee,ntl, e l es clients de f
modes de transport et la société dans son ensembleles impacts du projet doivent

°tre identifi®s pour chaque partie prena

étre inclus sans égard de leur taille, mais dans la pratique, la collecte des données

est moins pesantesi les impacts mineurs sont exclus.Les impacts peuvent inclure

l es co%ts ddédinvesti sseneenxtpl dietsatcioo¥st setde
C 0 %t s déexpl oitat i oéductiodhs sles te®@pside wdyags, ,les | e s
avantages de s®curit®, |l es i mplaian} et less ur
effets plus généraux surl6 ®c onomi e et | e gouvernement

4.6.2 Prévisions de trafic

Les prévisions de trafic devraient étre préparées pour les scénarios «@avec» et
«sans»projetpour quantifier |l e trafi cdupgdehedr ®
l e trafic d®ri v® dbdautres modes de tran:t

passagersUne col |l ecte ad®quate des donn®es p
pour la préparation de prévisions de trafic fiables. Ces derniéres sont essentielles

pour d®terminer | es ®conomies de temps
provenant de | 6am®lioration de |l a vitess

4.6.3 Avantagesdu projet

Les usagers de chemins de fer ressentent legvantages du projet grace a des
économies de temps, une plus grande fiabilité et un confort amélioré. En termes

économiques, un changement positif apparait dansl 6 e x c dd damsommateur,

cest-a-dire dans savolonté de payer plus que le co(t du voyage lorsque le projet
améliore le service. La valeur de temps peut étre quantifiée par les économies de
mangue a gagner horaire pendant les heures de travail, par exemple, et la volonté
de payer pour un plus grand confort en voyageant en chemin de fer par rapport &

la route. La valeur de la fiabilité peut étre quantifitée c o mme | e c o %tre dd u
suppl ®ment aire ex®cut® pour ®viterlLesl es
exploitants de <chemins de fer et l es ¢

avantages di r egmeénstion ded recatteseet/os lalréduztion des frais
déexpl oitat i off. Desuavadtédgesniridireets pewent émerger de la

%sSi la r®duction des frais ddexploitation ou
personnel, cb6est | e prddxi uBvcroen ognuiiq udee vdrea ilta °mar
calculer les avantages, au lieu des salaires nominaux et des prestations (prix financie r
delamain-d 87 uvre) . Le prix ®dénamregueodeplaxmdin
disponibilité demain-d 67T uvr e, peut °tre estim® au moyen
d®pend des qualifications, de | 6empl acement

méme de |la saison.
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cr®ation dbédactivit®s ®conomiques product
lorsque, par exemple, les délais et lescolts de transport sont réduits pour les
entreprises dans|l a zone doéi nf ILesecoltse 6 dof pa Eyitést ¢ t U

graceal 6utilisation dobéaut r esscolimdedcarburamt @lust r ar
élevés évités sont aussi comptés comme avantages. &s avantages externes
peuvent concerner | a s®curit® (moins de

gui augmente le bien-étre social.

4.6.4 Codlts du projet

Identifier les colts du projet est typiqguement plus simple que de définir ses

avantages. Norma |l e ment |, |l es co%ts financiers d
déexploitation s e convertissent en co
contingences physiques et t ardroitsaDes aits | a

externes non financiers proviennent de la pollution, du réchauffement climatique,

du bruit, de laréinstallation involontaire de populations, etdesrisques de sécurité.
Quantifier de tels codts est un défi, du fait des difficultés pour les mesurer et du
besoin dohypot h ses #Hgmentfleinotar euse leseénagoo nt e
«sans projeté peut inclure des co%ts dbdéinvest
transport, tels que rénovation ou agrandissement de routes, si le projet ferroviaire
nébest pas entrepris.

4.6.5 Reésultats et analyse de sensibilité

Une fois que tous |l es co¥%ts et avantages
économique net peut étre déterminé en calculant la valeur présente nette du projet,

le taux de rentabilit é interne, et le ratio colts-bénéfices Letauxd 6 e s ¢ dewit e

étre déterminé spécifiquement pour chaque projet. La Banque mondiale utilise 12%
commet aux dbébescompte standar d supone duréé dean al
prévision de 20 & 30 ans Les co(ts et avantages des projets étant typiqguement
incertains, une analyse de sensibilité devrait étre réalisée sur les résultats en testant

| 6i mpact rel ati f Rarexempl@aune «amalyse declthongerpense | et .
détermine les changementsdans les variables quiproduiront une valeur présente

nette de zéro. Une simulation de Monte Carlo peut déterminer la distribution des
probabilité s des résultats du projet étant donné des changemens dans les variables
critiques.

4.6.6 Ressourcessupplémentaires

La Bangue mondiale a préparé conjointement avec le Département pour le
Développement international du Royaume-U n i 22 rapports doé®val
gui d®taillent les diff®rentes ®Leasfriedes de
« Transport Notes » (TRN-5 a TRN-26) est disponibleal 6 a dr e s ssuivamtatt er ne
worldbank.org/transport > Research and Analysis > Transport Notes Series4”.

47

http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMB:2045
7194~menuPK:1323557~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html
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Un bon exemple de | danalyse ®conomi que de
se trouve dans | e Docum@Aal) dedéskuctardtienadesi o n

Chenins de Fer n#tionaux de | 6Egypte

“Voir Annexe 9 du Docume n ProjettéAfovasdl Doaumend)m: du Pr

http://www__ -

ds.worldbank.org/external/default/main?pagePK=64193027&piPK=64187937
&theSitePK=523679&menuPK=64187510&searchMenuPK=51351213&theSitePK=4094

1&entitylD=000334955 20090224045050&searchMenuPK=51351213&theSitePK=40941
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5,Cr ®er |l a Struct
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5 C®®er | a Structur e

5.1 Introduction

Ce <chapitre explore |l es principales al
chemins de fer, y compris les rdes dessecteurs publics et privés. Lessections5.1 a

5.5 examinent les fonctions structurelles centrales des chemins de fer,

I 6i nf r as tsmréseaux Udarrés etdles services de transport de fret et de
passagers. Ensuite, la section 5.6aborde les nombreuses activités non centrales

gue les chemins de fer ont accumulés au fil du temps. Enfin, la section 5.7 présente

des études de cas pouillustrer les exemples et les caractéristiques des structures
examinées

Le chapitre 5commencep ar | a pr ®&as madélesgénérmue delchemin de
fer archétypique comprenant toutes les caractéristiques et alternatives ncorporées
dans |l a plupart des chemins de f @annéesat i O
70: () ilestenti rement sous c adlredt expldité cominee lel 6 E t

départeme n t doéun aumipariumsd entitée publique avec une relation
administrative de re ddition de compte a ce ministére, (iii) il offre des services de
transport de fret et de passagers, (iv)il est verticalement intégré dans la gestion de

| 6i nfrastruct ur e désesevias tedramspors et @)d asfuene une t
vari ®t ® d 6 aminside fernd sentdales®.c h e

L6exp®rience montre qubune alternative
créée a partir de trois pierres angulaires politiques principales :

1 Organisati on commerciale- le degré auquel les institutions de délivrance
seront structur ®es C omme une soci ®t ®
compris | doption de contrlle par | e se
principales de chemin de fer;

1 Concurrence de marché- le degré auquel les services de transport délivrés par
le chemin de fer seront compétitifs, comme entre différents fournisseurs de
services ferroviaires;

1 Séparabilité-j us qu 6~  eanatlre moadlithiqgue devrait étre dissoute
etcertainsdesessegment s dbéaffaires devraient

Le diagramme 5.1 résume ces pierres angulaires et les principales options de chacune
doentre ell es. Naturell ement, l es trois

combiner différencie | a structure de | 6industrie. F
chapitre décrira chaque pierre angulaire séparément, avec leurs différentes options

“Dans |l es r®gions ddaction de | a Banque mondi
toujours ° cette description, en particulier
(ECA), Asie de | 06Est et Pacifique (EAR) et Mo
Ameérique Latine et aux Caraibes (LAC) et en Afrique Subsaharienne (SSA), la plupart des

chemins de fer sont désormais gérés par le secteur privé, avec des concessions a long

(o]
t

terme. Cependant, | e plus grand r ®smgaewdu d o6 Af ri

Sud,correspond toujours | argement ~ <cet arch®t

monstre encore plus grand de transport intern
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Ensuite, ces éléments seront combinés qur produire des

options de structures augmentant progressivement 16 ®t e n d a particpation |

privée, | e

degr ®

de

concurrence

séparabilité, qui seront comparés avec unchemin de fer archétypique.

caaplesr dé la s

Figure 5.1
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5.2 Lapremiere Perre angulaire

commerciale

| @rganisation

La plupart des autorit® s gouvernemental es qui
environnement commercial ont en commun le dilemme posé par les structures
déincitations de ge§wun mari-pri uncogpaéd eneers thee me n
objectifs bureaucratiques, les buts politiques et les services publics plutdtque vers

|l es avantages de march®, | 6efficacit® d
commerciaux®.Les chemins de fer par ttgégsantantc e ¢

€ S S ¢

%Une bonne bureaucratie est essentielle
du gouvernement, et les bureaucrates ont la responsabilité immédiate de soutenir les
politiques des dirigeants.

pour
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que, et par, des autorités et des départements publics, ils sont mal équipés pour
faire concurrence dansl 6 i mp | emwrenbement extérieur commercial.

Les chemins de fer archétypques ont toujours été prisonniers de pressions
bureaucratiques qui peuvent saper leur engagement a serir les clients. Les
multiples contraintes incluent : (i) la responsabilisation mesurée par desprocessus
(« marquer-la-casecorrespondante ») plutét que par les résultats, (i) la
vulnérabilité aux pr ocessus nationaux de budgétisation a court terme qui
stabilisent | a planification commerci al e
nor mes et pr oc ®dang less serdcése puplicso qui echpéchent
| 6expl oitati on lecoopmage owlieasl eg n n(Gevs) cbiraen ci e
base de s®l ection du conseil cutdséaa tlemidin i st
meérite, et autres contraintes. De nombreux exemples dinfluences existent dans

les chemins de fer publics des pays développéaussi bienq u 6 e velopgpetnent.

Nombreux sont les gouvernements qui souffrent de confusion de pensée au sujet

des industries de chemins de fer. Certainsles considérent comme unmoyen pour

des fins devaleur sociale, mais alors invariablement ils veulent que les chemins de

fer publics soient suffisamment efficaces pour faire concurrence avec suces a

d 6 aas modes de transport. Abondants sont les exemples de pressions politiques
ayant sapé les résultats commerciaux, la ou les chemins de fer devaient se plierua
directi ves gouvernementales doéoffrir des r
stratégiques, de maintenir des prix artificiellement bas pour les passagers, de
continuer a opérer des trains sur des lignes ou la demande des passagers remplit a
peine une seule voiture, de rédfecter ldnvestissement a des domaines de plus
grande visibilité politique, e t doé®vi t edion dbeaift fe susteptdilas de
causer des interruptiéas dans | 8industr.i

Par comparaison, les industries de transport routier de fret et de passagers sont

int ensément concurrentielles, et principalement sous controle privé. La plupart des
pressions politiques sont visibleset tr ansparentes et | e tra
moyen implicite dastages rsaiaug aui secteir andustrigloa aux
syndicats de travailleurs, ou pour obtenir des points politiques en vue de réélection.

llexiste troisformes pri nci pal es dbéentreprise pouvar

de | 6or gani siquée des hemans dehférf gnpréduisant les demandes
bureaucratiques et les pressions politiques: une entreprise publique fonctionnant
dans | e cadre dbéune | oi sp®ci fique aux c

publiques ; une entreprise publique sous une loi sur les entreprises; ou une entreprise

privée opérant sous une loi surles entreprisesllp eut bi en s Yuneentitéa v o i
dans toute structure industrielle (1 a s®parabilit® de | 6i ndi
section 5.4). Dans chaque pays particulier, différents défis juridiques peuvent exister

du fait des différentes structures concernant les titres des avoirs, les méthodes de
comptabilité, les impéts et les transferts de personnel a de nouvelles entités. Le choix

de la forme do rdreprise est donc complexe, et les sections cidessous présententles
caractéristiques généralesde ces formes.
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5.2.1 Entreprise publique

Une entreprise publique (EP) est constituée avec desstructures établies par uneloi
spécifiqgue aux chemins de fer ou sousune loi générale sur les EPs,congue pour
accommoder une vari ® ® dbéentreprises d
commer ci al e d,eses lobjeetifs ter s=p drdits etc a n a | inflserce | 6

politique.

Malheureusement, la seule cat i on do6éune nouvelle f or me
suffisante pour améliorer la performance. Cette pierre angulaire doit étre étayée

par les mesures suivantes: (i) un conseil déadmini s

indépendant, (ii) une sélection des gestionnaires fondée sur le mérite, (i) la
responsabilisation des gestionnaires, fondée surdes cibles commerciales planifiées

a court et moyen terme, (iv) la création de structures de gestion commerciale
orientées vers les marchés et concentrées sur les fonctios principales, (v) une plus
grande liberté de tarification, (vi) |ufilisation de normes de comptabilité
commerciale et déaudit i nternati on aldesnaecortls r e
contractuels entre les entreprises et le gouvernement pour le remboursement des
obligations de service public imposées parce dernier.

LOexp®ri ence sitesctenmode terrd®typg enteprise publique sont
certes une amélioration par rapport aux structures de département
gouvernemental, el | es sont p 0 wnetpanadée. Bi teigauvermhémertt r e
est réellement engagé a poursuivre ses objectifs politiques a travers les canaux
indiqués dans la loi de fondation, et attentif aux mesures complémentaires, les
structures des EPs peuvent ressembler davantage a une structure commerciale.
Cependant, si aucune des conditionscid e s s us n 0 elsstructure adep EPE e
reste fragile, et sa performance commerciale ne sera probablement pas atteinte.

5.2.2 Société publique

Une société contrélée p a r od societé publiqgue (SP)peut étre congituée si le
gouvernement désire une relation indépendante, similaire a une EP mais plus
rigoureuse. Cette alternative utilise le cadre juridique national général sur les

entreprises, plutdt que la loi sur les chemins de fer ou celle sur les entreprises
publiques.

Les gouvernements peuvent établir et enregisrer une société en utilisant la

constitution for mel | elabibéserhes eneegpriséss, etaune®t a
forme testée et prouvée quotidiennement par le secteur privé. Dans une sociétéar
actions, |l e rtle du conseil a d lmdirection etr a t i

la stratégie de celleci pour augmenter les bénéfices et par ailleurs assurer le retour
sur les fonds des parties prenantes certaines juridictions prennent aussi en
considération la position des créanciers et des employés

Les parties prenantes sélectionnent le conseil administratif. Elles peuvent assurer
| ifdépendance dans k relation avec le gouvernement enconfiant tout ou partie

51 Telles que, dans les pays de droit coutumier, le Mémorandum et les Articles
ddAssociation.
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des actionsa un autre ministere, tel que le Ministére des Entreprises Publiques ou
| e Mi ni sBconomee, étht dohn® que leur intérét est dans la performance
commercial e de | réspondabhilizapidni psliéique sda nmrenistére
exécutant. Ainsi, elles seront probablement moins a méme de succomber aux
pressions politiques pour éviter des décisions impopulaires. Au contraire, le
ministere chargé de la politique, qui est généralement le ministére des transports,
pourrait se trouver en conflit avec les conséquences a court terme des décisions

déun conseil administratif commerci al
majorité des membres du conseli ddéadmi ni tssélectohnéeo pour ses i
gualifications en gestion dbdéentreprise e

son indépendance par rapport au ministére chargé de la politique.

Ces actions demandent une gouvernanceoositive du secteur et des sociétés ; la loi

sur les entreprises est insuffisante pour empécher un gouvernement déterminé
démpl oyer des droits dobéact i onrenaplirteeonstie ma
d @dministration avec des « occupants de placeé mi ni st ®r i el s, doi
obéissant par le biais de relations politique s, ou dbéadopter des n
de reddition des comptes. En fin de compte, une Pndéa que | 6effic
gouvernementluiper met , tout comme | 6EP.

0
0

La loi sur les entreprises est rigoureuse, et peut aussi étre rigide Par exemple, durant

les périodes ou les entreprises traversent des difficultés financiéres est-ce que le
gouvernement | ai &lslee ma icitseliédl@enéntmiliteet proséder

a une liquidation ? Les lois surl 6i nsol vabi | igo® béséficiet auxc o n -
créanciers des entreprises.La plupart des gouvemements ne seraient pas forcément
catastrophés si un administrateur de chemins de fer dissolvait un conseil
déadmi ni ddfhiltarst etiremvoyait les gestionnaires, mais la sérénité bureau-
cratique pourr aintentsdévanydep liguidations & pepe de biens
publics tels que terrains a usage ferroviaire, empises de chemins de fer, ou matériels
roulants de passagers nécessaires pour exploiter de futurs servicedJne solution est

la franchise ou concession pour | 6utili s:
tousles avoirs de | 6 eéhicule prpiégé deda fdillite,uent |l 6entre
pubigue do& ®c han g eyeretéiré renplaatd, po@mithfonctionner sous
franchise ou concession.

Léencadr ® 5 r ® s u meprises tpubluwesn(ERsy avec lee ciéEN t
publiques (SP). La transformati on ddquendéperdenainisn d e
du choix entre EP ou & que de savoir si les gouvernementsincorporeront les
mécanismes e renforcement d écrits plus hauts, si par la suite ils les respecteront, et

s 0i | s romt dnegide systeme contractuel pour tout appui budgétaire.
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Encadré 5.1 Entreprise publique vs. Société publique
Pourquoi choisir une entreprise publique (EP) ? Pourquoi choisir une société publique (SP) ?

f Parce que | 6EP peut °tre § Par ce g uwestplusdgoBdlsement
objectifs, des structures et une responsabilisation constituée de maniere indépendante du
sur mesure gouvernement, et avec des objectifs, structures et
1 Parce que | es i responsabilisation de nature commerciale
secteurs du pays Parce quoune I|&dspositomepe el &
sur les Sociétés et ne requiert pas de conception sur
mesure
Quelles sont les circonstances les plus favorable®
91 Le cadre juridique et les lois nationales sont bien I Un cadre bien développéde lois sur lessociétésa
développés bien fonctionn® | or squoze
Le gouvernement au une forte capacité et une forte gouvernement
vol ont ® de remplir ses o Y Legouvernementa une forte capacité et une forte
droits quedans| e cadre de | 6EP volont ® de remplir ses
LOEP a des m®cani smes co ses droits que dansle cadre des lois sur les sociétés
tout soutien budgétaire du gouvernement et selonla constitution de la société
La SP a des mécanismes contractuels explicites
pour le soutien budgétaire par le gouvernement
| or squéi l est c | aborddagla e
faillite et qudun cadre
pour le destin des avoirs publics peut étre mis en
place.
Quelles sont les circonstances les moins favorable ?
Lalégi sl ati on ou | 6exp®r i e T Lalégislation nationale sur les sociétés est faible
d6EP est faible 1 Le chemin de fer est fortement politisé et la
La capacité de gouvernance publique est faible, de capacité de gouvernance publique est faible, de
sorte gquodudé m®peut pas seuéfeadre sorte qudune structure ¢
contre | 6inteljognti on au d®f endre contre |-fedoart er \
Le soutien budgétaire est nécessaire mais non Le soutien budgétaire est nécessaire mais non
structuré et imprévisible. structuré et imprévisible
Les cons®quences dobéune
pas claires.

5.2.3 Société privée

Une société par actioncontrdlée par des actionnaires privés est la structure la plus
commerciale pour délivrer des services de transport ferroviaire dans des marchés
concurrentiels. Les sociétés privées ont de beaucoup plus fortes motivations a
améliorer leur performance commerciale que les EPs ou les 8s, et un bien
meilleur alignement entre les gestionnaires et les actionnaires sur la maniére
d @méliorer leur bilan.

A | 6i nev mé&me esi,les entreprises privées peuvent parfois délivrer des

avantages sociaux si ceuxci coincident avec leurs objectifs commerciaux, elles
n 6 oaudun intérét inhérent a utiliser le transport ferroviaire pour délivrer des
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résultats sociaux,s auf dans | e cas doune s Decefai®gi e

si les gouvernements souhaitent capitaliser sur les forces des entités privées de
chemins de fer et protég e r ou poursuivre dbéautres i
adopter des mécanismes contractuels et/ou régulateurs alignant spécifiquement

l es int®r°ts de | 6entrepr.ise sur |l es int

Au niveau mondial dans les chemins de fer le contréle public (dans ses diverses
formes doéentreprise) est | e mod | e @&pmin
bien que ce résultat soit influencé par les énormes flux de trafic des trois méga
chemins de fer publics de IEavirod 63i%detouted e |
les tonnes-km de fret ferroviaire sur les réseaux nationauxs3, et presque 90 % des
passagerskm sont transportés par des entités publiques, y compris autorités
publiques, EPs et $°s. Néanmoins, il existe plus de 500 entreprises privées de fret
ferroviaire internationalement concentrées en Amérique du Nord, Amérique du Sud,
Afrique Subsaharienne et en Australie, et un nombre croissant opérent en Europe.

Les services ferroviaires interurbains de passagers sont concentrés au Japon et au
Royaume-Uni ; les concessions privatisées de passagers sont communes dans toute

| 6Eur ope, en particulier en AlUhieCeatns e ,
opérateurs de concessions de fret en Amérique Latine et en Aique exploitent aussi

des services résiduels de passagers en tant que condition de la concession, parfois
avec une compensation financiére du gouvernement.

Pratiquement toute | 6expl oi t atntédeurenpenti v ®e
publics a amélioré sa performance de marché et commerciale, en particulier les
services de fret.Les entreprises de fret ferroviaire privées ont su faire concurrence
dans le commerce difficile et de faible marge du transport de marchandises. Le

succes dépend souvent de®dui re | es frais dbéexploit .
I 6 e mpor urerindustrierde transport routier hautement décentralisée et
entrepreneuriale affrontant relativement peu de contraintes - |l 6entr ®e

mouvement, a la gestion et a la tarification.

La privati sation ou les concessions de réseauxerrés se sontrévéléesun choix de
politiqgue publique plus intimidant et mois attirant pour les pays ou les chemins de

fer nationaux ont une forte base de passagers.Dans presque tous les cas de
privatisation de fret cités plushaut, | 6i nfrastructure de r ®s
administration privée (aprés étre restée sous contrble public au moyen de
structures de concession a long terme). Toutefois, au Canada Canadian
National ), en Grande Bretagne, en Nouvele Zélande et dans certaines régions
déAustr aloiue ou p a ructure des leggned dei chemims det fer
principale a été transférée au plein contréle privé. Depuis lors, la Grande Bretagne

et |l a Nouvelle Z®l ande o0 n turedecthemisn dedensous r a
lecontrtl e public, bien que | éexploitatio
mai ns dbébentreprises priv®es.

52 paul Amos et Louis Thompson,Railways in Development : Global Round -up 1996-2005,

World Bank Transport Note TRN-36, (Banque mondiale, 2007).

%A | 6exclusion des chemins de fer de min®rau
fer industriels.

Page 68



La Réforme des Chemins de Fer :
Manuelpour | 8 Am®I i

5,Cr ®er |l a Struct

oration de | a Perfc

La politique publique sur la propriété et le controle des réseaux ferrés a une
influence critique sur les options de restructuration. De nombreux gouvernements
sontplusi nti mi d®s par | a notion de plsrlen co
marchélibredes r ®seaux de ¢ melensom parldmeinftomtrole g u 6 i
priv® dbdautres r ®gomten,luvidug, couloies mariires tou

routes de trafic aérien.

Les gouvernements citent plusieurs difficult és : (i) le monopole inhérent a

| 6infrastructure de chemirnd 6deffrars,t r uicit L
de recouvrer enti rement |l e co%tlarhtere f r
«ddune s exwalengrime & inpossible a déplacer, et donc a haut risque

de | 6infrastructure de tr an sn@rétr gour leq u i
investisseurs privés, et (iv) le conceptselonlequel | 6i nfrastrucdsur e
« usagers communs» est par nature un patrimoine public qui devrait étre géré
dans |1 6int®r°t du bien public plut®t que
Une position politique gouvernementale oppos ée au contrdle ou a la gestion privés des
réseaux de chemin de ferau moyen de concessions limite les choix de structure

di sponi bl exlyt pamées sptions &dde séparabilité,dd augment ati on
concurrencenideparti ci pation priv®e dans | 6expl o
Lo6ench2d ®® u me | m®rites dbéune

es entrepris

Encadré 5 .2

B énéfices de la Société privée

La Banque mondiale

Pourquoi une société privée peut étre préférable ?
Les parties prenantes privées fournissent les plus grandes incitations pour la prise de décision de style
commercial
Les services ferroviaires satisfont les besoins privés (ex. marché ou commerciauxplutdét que sociaux
Le transport nbéest pl us ccentraléd uv@nenennme une entr |
Déautredofodr nkes SP ndont pas r ®ussi

Quelles sont les circonstances les plus favorable®

f La soci ® ® est capable ddébune exploitation rentahb
march® ®t ablissent | 6®qui l i br equdéeisl psroixt et des s
Le gouvernement accepte le verdict des forces du marché mais resterét a exercer son influence a travers
une compensation pour | es obligations de service
qgue | es contributions | 6actualisation du capit|
Le gouvernement spécifie les services a délivrer et est prét a passer contrat avec une société privée en
utilisant la concession ou la franchise, pour délivrer des services a des prix de marché ou régulés.

Quelles sont les circonstances lesnoins favorables ?

91 Les attentes politiques et lesintéréts de la sociétéprivée sont sérieusement divergents

f Legouvernement noa
contractuel pour

pas | a
atteindre

capacit® administrative
|l es objectifs doéint ®r
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5.3 La Seconde Pierre angulaire : la Concurrence

marchande

La seconde pierre angulairedelast r uct ur e de | 6i ndustrie
degré de concurrence entre les fournisseurs de services. Hitoriguement, la liberté

de faire concurrence dans la fourniture de services ferroviaires a toujours été faible
ouabsented e s st r u c tustrieelss chikrminsldéfér dads la plupart des pays,
au contr air e-sedtéurs Wd trapsport. sST@nsgort routier, autocars a
longue distance, expéditions cétieres, transport fluvial, passagers et fret aériensi

tous les modes de transport concurrents des chemins de fer nationaux exhibent

des degrés plus intenses de concurrence entre les fournisseurs de services.

Aucune étude empirique systémaique et au niveau mondial des bénéfices de la
concurrence dans les ctemi ns de f er néa |j.Poudtdnts les®t ®
secteurs de fret ferroviaires américains, canadiens et mexicains ont une
concurrence paralléle importante entre chemins de fer, renforcée par des accords
déacc s acégociésveb oblgatoireas. Ces condi ti onssomdex |
largement acceptées entre les décideurs politiques comme faisant partie des
facteurs contribuant a placer ces chemins de fer entre les plustechniquement
efficaces et innovantsdu monde. Certainspay s eur op ®eAllemagheeet s ¢
le Royaume-Uni ont ouvert leurs marchés de fret a la concurrence plus tot et plus
amplement, et ont connu la plus forte croissance dans ce seteur. En Australie, la
concurrence entre les fournisseurs de services de fret ferroviaire a amené de
avantages de service et dedrif pour les expéditeurs de fret en vrac et intermodal.

La plupart des pays ayant offert des contrats concurrentiels au moyen ddapp e
déoffres pour | 6exploitation de services
également une augmentation significative de la valeur recue mar rapportal 6 ar gen
dépensé.Dans tous les cas, il est difficile de séparer les impacts de la concurrence

de ceux de la participation privée. Cependant, une ample accumulation de preuves
provenant dobéaut r es etidatduslsstantressrodeside sesvieas dei c e
transport suggere que la concurrence, ou méme la seule wmenace»

de concurrence crée des incitations ayant pour résultat une efficacité et une qualité
desservicesme i | | eur es que | or s fpurdissdur protégé®. Lest e
avocats du monopole dans les services de chemins de fer sont donc forcés

d dpporter des preuves pour démontrer comment leur position sert au mieux les

int éréts publics.

La plupart des chemins de f &foncioanerd danse mo
des marchés de transports «concurrentiels » parce que leurs consommateurs
peuvent o paukes mques e tramsdort, ou modifier les sources ou les
destinations doéune c ha pourdvitdrdleane pommter gus suo n n e
une seule route ferroviaire. Souvent, les gérants de chemins de fer nationaux
archétypiques soulévent ce point pour justifier des droits exclusifs pour la
fourniture des services ferroviaires. Cependant, ce méme arguments 6i | v enali

54 Les théories économigues de contestabilité du marché sugg érent que la menace de la
concurrence peut °tre efficace pour encourag
pour le consommateur et un meilleur comportement de service par le fournisseur

hi storique, m° me S |l e niveau r1 ®mfitad®z concur
faible.
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secteur du transportroutier T qudun monopol e national de
parce quobiconcureescee eavecc dobodautres niosdraits de
considéré comme absurde par les gouvernements nationaux.

Néanmoins, dans certains pays et sous certaines circonstances, des droits excluts

pour exploiter les services ferroviaires peuvent parfois étre justifi és (voir la Section

5.3.2 ci-dessous). De plus, décourager la concurrence quotidiennen 6 e x c | u't p
contestabilité atravers des appels doof fr edroitsceactusifeLr r e |
Les deux principales formes de contestabilité dans les services ferroviaires sont la
concurrence dans le marché, et la concurrence pour le marché.

5.3.1 Concurrence dans le marché ferroviaire

La concurrence incite les gérants a répondre aux besoins du marché au plus faible coit

et encourage les innovations de services pour obtenir des avantages de marché. Le
meilleur argument pour la concurrence dans le marché concerne les services de fret
ferroviaire. Y compris dans les petits marchés de certains pays européens ates états

de | 6Australie, |l a concurrence dans ete t
efficace. Dans les mégachemins de fer des EtatsUn i s , de | a Chine,
Russie, les marchés de fret ferroviaire sont assez grands pour supporter la
concurrence, et les réseaux de fret ameéricainsont tous sous concurrence.lL 6 i ndust r
du transport routier international est un formidable concurrent pour les chemins de

fer, en parti esspusturec eomméi unnmesodppl e dOEt
la concurrence entre ses propres participants est intense.

Il est parfois argumenté que la concurrence dans les chemins de fer pourrait
menacel eur s ®c ®cbmil ¢e,dmai s | es ®conomi es
ne sont pas matériellement affectées par le fait que le volume de trafic sur les voies

soit transporté par un ou plusieurs opérateurs. Dans la pratique, la plupart des soi-

di sant ®conomi es dé®chell e attribu®es i
«économies de densité», provenant de colts unitaires en baisse dus a

| 6augment ation du trafic sifixe(uonsqgudafraet
capacité soit atteinte 7 voir la Section 3.2.1). Quelque soit le fournisseur de trafic,

plus celui-c i est intense, plus faible est | e

La concurrence dans les services de fretferroviaire existe dans quelques trente
pays dans le monde,soustrois cadres institutionnels principaux

9 Concurrence entre opérateurs verticalement intégrés de routes de chemin de
fer coupl ®e avec des droits déacc s
spécifiques, sous acords privés entre entités ferroviaires (par exemple, aux
Etats-Unis) ;

9 Des droits dbéacc s obligatoires mai s
définis selon les lois nationales: desd r o i t s linitéés & des reutes et/ou
des circonstances définies existent au Canada, au Brésil, au Mexigue et en
Fédération Russe;
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T Des droits déacc s rendus obligatoir
do6®l ar gidsls@anmeants ~ | 6infrastruct wane de
l 6Uni on europ®enne et en Australie.
Ces trois mod | es of f ricacedpermattant agxaopénateurd 6 o u
de trains de fret priv®s et ind®pendants
l es interfaces op®r aludiearsapé&dteure.s doéun r ®gi

Au contraire, la concurrence entre les fournisseurs de services ferroviaires de
passagers est rare et ne se produit principalement que @ns les pays membres de

I 6 Uni o nenme,uselanptr@s scénarios: (i) entre un opérateur nation al de
longue distance et un fournisseur de service régional sur des routes sélectionnées

(ex.: le Service Express Interurbain (ICE) allemand ou les concessionnaires de
routes régionales), (ii) entre deux opérateurs sur des routes paralléles ou se
chevauchant (ex,: peut-étre 10 & 20% du marché anglais),et (iii ) utilisation de
droits dbdacc s aux voies deuntsendce prévi Qg u e |
Cologne et Hambourg en Allemagne en concurrence avec les chemins de fer
nationaux allemands). Ce manuel reconnait le potentiel pour la concurrence
directe dans les services de passagers sur certaines des lignes les plus utilisées du
monde, mais | 6exp®rience sugg re que | ec
tr s r®pandues (stpusfacilede Gommencereen intgpduidantlla e
concurrence dans les services de fret.

5.3.2 Concurrence pour le marché ferroviaire

Trois circonstances milit ent contre la concurrence dans la délivrance de services
de transport ferroviaire :

1. Micro mar chés. Les chemins de fer sont un créneau de mode de transport, et
sont | e plus concurrentiels |7 0% ils p
de capital (une infrastructure transportant de s flux substantiels de trains bien
chargés et des locomotiwes, voitures et/ou wagons bien utilisés). Mais dans les
pays en développement et en transition, de nombreux chemins de fer ont des
flux naturellement bas de passagers et de fretce qui signifie que les gérants des
chemins de fer font face au choix peu ewiable de faire circuler des trains plus
longs et donc plus économiques aune fréequencé r i st ement basse,
fréquence plus attractive mais avec des trains plus courts et donc plus codteux.

Pour cette raison, il est souvent dit que les services ferroviaires qui réussissent

dans lesmar ch®s ®troits | e f sunune qorde raide: qu 6
introduire la concurrence i un deuxiéme opérateurd reviendrait & opérer sur la

moite d6une corde raide.

2. Services ferroviaires subvention nés de passagers . Dans la plupart

des pays, la plupart des services de passagers sont subventionnés parce que les
pri x des billets ne couvrent pas | e:
concurrence réduirait les prix, sapant ainsi les exploitants et augmentant le
fardeau des finances publiques.
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3. Invest issement ~ | ong t e r mafrastructore Ipublique de
chemins de fer . Les gouvernements offrent parfois des concessions exclusives,
pour inciter les fournisseurs de services ferroviaires a investir a longterme dans
l 6infrastructure. Les concessions des
utilisent cette justi fication.

Léexcl usi vi t®ompatble savec la acentestabilité. Dans les trois
circonstances citées cidessus, les gouvernements peuvent adopter un processus
déappel déoffres concurrenti el et transp
pour tout financement public associé.

5.3.3 Voles alternative s vers la concurrence

Les principales alternatives de politiques sont résumées dans & Figure 5.2 ci-
dessous. Il est supposé que si les gouvernements favorisent une plus grande
concurrence dans les segments des principaux services ferroviaires, ils accepteront
une délivrance des services par le secteur privé ainsi, la concurrence dans le marché
ou pour le marché inclurait au moins un participant priveé.

Dans certains pays, deux cheminsdeferpr opr i ®t ® du m° me gouvVve

®t at et débun gouvernement l ocal) se fon
concurrence est presque toujours en marge del 6 eixafioh, découle d baut r e
politiques, et estr ar ement | 6i ntenti on Il exeste tderbannes d o6

raisons pour cela.

Premiérement, les gouvernements nationaux peuvent craindre que les deux
concurrents de leur propriété commune glisse versun confortable duopole aux parts
de marché stables,neutralisant ainsi la concurrence. Et le scénario opposé est tout

ainsiindésirable: chaque concurrent propri ®t ® de
une stratégie agressive de réduction des prix auxdépens des finances publiques
(sous la forme dbébune valeur i nf®rieure

budgétaire plus éleveys.

%Ceci est ° distinguer de |l a situation (tell
chemins de fer publics des différents pays se font concurrence pour le trafic sur
certaines routes.

La Banque mondiale Page73



La Réforme des Chemins de Fer :
Manuelpour | 8 Am®I i

La Banque mondiale

or at

5,Cr ®er |l a Struct

on de | a Perfc

Figure 5.2

Les Voies vers la Concurrence

Les Voies vers la Contestabilit
dans les services de transport
ferroviaires

Concurrence DANS |
marché
(habituellement fret)

Concurrence
directe atravers
. .desdroits
aul adzil A

aux voies

Concurrence pou
les routes par des|
chemins de fer
verticalement
intégrés

Avec droits
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fIADYER G S &
aux voies pour
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portée du
marché vers leg
terminaux

Avec accords
_négociés
RQl OOSs
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passagers)
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obligations
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voies pour une
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5.4 Troisieme Pierre Angulaire : Séparabilité

f&arabilit®0 se r®f re a | dustrimderdviaieest don
divisée, laquelle comporte deux dimensions primaires : horizontale y verticale. Les

s®parations horizontales son parfois ju
gérées, décentraliséeset concentrées sur le marché,a par t i r déune
monol ithique national e. La s®paration Vve
pour | édinfrastructure peut aider augme

concurrence dans les services de trains.

5.4.1 Séparabilité horizontale

Le chemin de fer archétypique est administré au niveau national ; habituellement,
les chemins de fer nationaux des pays de grande taille ont aussi des unités régionales

déadministration.
La s®paration horizontale foncti omarcilesl e n
clairement s®parabl es, se concentr akar di

exemple, les pays de grande taille ont de multiples marchés de chemins de fer (fret lourd
dans la région miniére, grands centres urbains et réseaux régionaux)dont chacun peut
étre possédeé, géré et financé séparément, et faire concurrence sur différentes

Page74



La Réforme des Chemins de Fer : 5,Cr ®er |l a Struct

Manuelpo ur |

i oration de | a Perfc

Encadré 5.3

Séparation Horizontale

Pourquoi séparer le chemin de fer verticalement?

Pourcréerapartir doéune structure monolithique des
Pour augmenter la transparence dans la performance financiére

Pour

aiguiser | 6attention au march® avec des

Pour rendre la responsabilité aux gouvernements sousnationaux
Pour céder les unités sélectionnées au secteur privé, par vente ou par concession

Pour

per met tamparativé delagpérfgrmance.

Quelles sont les circonstances les plus favorables?

1
[Quellessortles cirponstances|es piusfavorables? |
f

De grands chemins de feravec des marchés régionaux de fret et/ou de passagers séparables
Des exploitations régionales de fret généralement séparable
Des entreprises de fret spécialisées et séparables
Des réseaux régionaux de passagers géneralement séparables
Des réseaux de passagers de banlieue.
T Fragmentation horizontale de petits r®seaux nation
cession, méme si les unités peuvent toujours fonctbnner utilement comme centres individuels de rentabilité.

La Banque mondiale

5.4.2 Séparation verticale
Un chemin de fer peut aussi étre divisé en une ou plusieurs entités possédant et

g®r ant | 6i ndIMGs »%)retiuné our plusie@rs entités contrélant des

sociétéesd b ex pl oi tation de trains ofSEfsan®u des
bien il peut choisir de permettre une entreprise « locataire» d 6 e x p bnodet at |
trains verticalement séparée pourut i | i ser l 6infrastructul

dominant ou héte verticalement intégré.

Typiquement, les gouvernements entreprennent la séparation compléte pour
conserver la propriété et le contrdle des réseax de chemin de fer tout en essayant
déencourager une plus grande contestabil
les services ferroviaires. Toutefois, cette option crée de la complexité et ajoute des

colts de transaction et desfardeaux de régulation. Il est difficile de clarifier les
attributions de responsabilitts et de responsabilisation entre les gérants
déinfrastructure et l es op®rateurs de s
| 6expl oitation, de | a s ®cur idées@hemimstde fdre s i
Dans les pays ayant introduit la séparation compléte, il y a eu des expériences
positives, et des négatives (ce qui est aussi le cas pour les chemins de fer intégrés).
Certains gouvernements | 6ont e nv ntstag ®e ,
compl exe ou mettant en danger | es pdassib
responsabilité de la performance concentrée en unseul point, maintenir les gérants

doi nfr as tplusumés» des clignts finaux, la coordination des décisions

déinvesti ssement en infrastructures inte
56 La séparation interne, au sein des cheminsde f e r , ddbune division d
celles de | 6exploitation des trains, ou en
hol ding, ndédest pas une s®paration verticale,
verticale.
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structure unitaire de commande et de con
gue des conditions climatiques séveéres en hiver).

Pour le moment, la séparation compl éte reste limitée a quelques pays européens et

une partie du réseau inter-®t at s de | 6 Australie. N®anmoi
fer europ®ens (y compri s | e ngson pas fpaEs d ,
institutionnellement. En Australie, une part beaucoup plus importante du fret est
transportée sur des réseaux intégrés que sur une infrastructure séparé€’. De fait,
environ 98% du trafic ferroviaire mondial est transporté sur des chemins de fer
verticalementint®gr ®s, y compris |l es chemins de f
aux droits statutaires ou aux contrats commerciaux sur les lignes contrdlées par une
entreprise verticalement intégrée. Aux Etats-Unis, il se transporte plus de fret sous

des acc ésdsx vaied auc les réseaux de chemmde fer verticalement
intégrés que dans le reste du monde toutentierEt | 6 op ®r at eur nat.
passagers, Amtrak, est le plus grand opérateurdu monde de trains de passagersen
majeure partie verticalement séparé.

Pour les cadres de restructuration présentés cidessous, il est supposé que les
gouvernements ne rechercheraient la pleine séparation verticale des exploitations
ferroviaires que sodils d®siraient tlatr ooc
concurrence dans | 6eXpsogudati mamn ndesantr,s
i nd®pendant e anréouwer auBun sasantage a la séparation de

| 6infrastructure des chemins de foremesda 6av
6 u n des deuxsegments8. L &deérb.d @Esume cette option.

Encadré 5.4 Séparation verticale

Pourquoi séparer les chemins de fer verticalement?

9 Pour promouvoir la concurrence dans et pour le marché du transport ferroviaire, et encourager la participation
du secteur priv® dans | es exploitations de transpo
réseau ferroviaire

f Pour augmenter | a transparence da nseméndplus apbarestadue réefle
®t ant donn® que | es frais dbédacc s aux voies peuven

Quelles sont les circonstances les plus favorables?

9 Les grands chemins de fer avec des types multiples eséparables de SET pouvant fonctionner comme des
entités viables suffisamment grandes pour étre durablement compétitives

1 Les pays aspirant a joindre la Communauté européenne (bien que la séparation institutionnelle verticale ne soit
pas une exBH)gence de | 6U

f Les pays avec une forte capacit® administrat.:

Quelles sont les circonstances les moins favorables?

1 La fragmentation vertical de petits marchés ferroviaires nationaux qui ne peuvent pas supporter la concurrence
ou néont pas | 6intention de rechercher | a particip

57 Les pays avec une administrationde | 6i nfrastructure de chemi:r
s®par ®e sont la Finlande, | a Fr aBag le Portug@,Es pag
la Suéde et la Grande Bretagne.

58 Voir par exemple G. Friebel, et autres, Railway Deregulation : A European Efficien cy
Comparison (Université de Toulouse, 2003).
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5.5 Construire sur les Pierres angulaires : Options pour

|l a Structure de | 0l ndustri e

Les trois pierres angulaires i organisation commerciale, concurrence de marché
et séparabilité i doivent étre assemblées pour développer des structures de
| i ndustrie qui am®Il i or en tCe manuetprésenté des d e
options de politique qui existent dans un ou deux cadres alternatifs émergeant du
chemin de fer archétypique. Chaque cadre est différentié par sa politique sur la
propri ® ® et | e contr®le publ iemmsddfer. | Oi

1 Ca d r iefragiridcture publique. Cette option retient le contrdle et la gestion

publics de I dédinfrastructure de r®seaux
combinaison de passagers et de fret, mais la partie passagers est substantielle
par ce que | 6exp®rience a d®montr® q

gouvernements sont plus engagés envers le contrdle des réseaux.

1 Cadr fragird@cture privée. Cette option privatise le réseau national de
chemin de fer et |l es services ferrovia
Ce cadre suppose aussi une combinaisorde passagers et de fret, mais les
services de fret prédominent sur les services de passags, plus marginaux,
par ce que | 6exp®rience a d®montr® q
gouvernements ont eu la volonté de privatiser leur réseau ferré privése,

Les cadres publics aussi bien que les pr ivés peuvent apporter des
solutions impliquant la parti cipation du secteur privé, la
contestabilité, et la séparation des affaires.

5.5.1 Lecadre d frastructure publique

Lbencadrr@s ubmes | es principales options str
de fer public dans le cadre public. Elles sontprésentées dans un ordre séquentiel de
diversification progressive de | d&industr
secteur privé, mais la séquence et les variantes aux options présentées peuvent étre
modi fi ®es pour sodadanptitubér esux bainr palyst anc

1 Option 1 : commercialiser un département de chemin de fer existant en le
séparant de la politique et des fonctions de régulation du gouvernement, et en le
constituant en entreprise publique (EP) ouensociétéc ont r 1 | ®e(SGEp r |
Cette étape critique vers la réforme dans le cadre public est insuffisante, a moins
doé°tre sout en uesserieles eté grandegportéd tadlas quéi) créer
un ¢ o nadmainistratiod professionnel et indépendant, (ii) sélectionner les
directeurs/g estionnaires  pour leurs mérites, (i) augmenter la
responsabilisation des gestionnaires au moyen de la planification de cibles
commerciales a court et moyenterme,( i v) c¢r ®er des struct u
commerciale orientées vers les marhés et concentrées sur les fonctions

principales, (v) permettre une plus grande liberté de tarification, (vi) utiliser des

59 | a seule exception dans les trente derniéres années a été la Grande -Bretagne, dont le
réseau ferré dominé par le trafic de passager a néanmoins été privatisé, ce qui a été inversé
par la suite.
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standards de comptabilit® et dbdédaudit r
formaliser les accords entre les entreprises et le guvernement sur le
remboursement de toute obligation de service public imposée par ce dernier.

1 Option 2 : créer la séparation horizontale pour faciliter la politique de
décentralisation et déléguer la responsabilité de financement aux autorités sous
natio nales de gouvernement AGL) pour toute exploitation ferroviaire séparable
oude banlieueL 6 opti on 2 d®l gue |l a responsabi
communautés ayant les plus grands intéréts a fournir les services et a trouveles
ressources nécessaires pour les soutenir. Plusieurs variantes de cette option sont
qgue (i) | 6 e prisernationale peut exploiter des services sous contrat avec les
autorités locales de transport, (ii) les services ferroviaires peuvent étre transférés
aux autorités locales etexploités sur le réseaucontrdl é par les autorités centrales,

sous accords doéacc s aux r®seaux, ou (i
séparable) ainsi que les services ferr#i ai res peuvent °tre d
local e. Evi demment , | option 2 ne foncti

nationaux ont la capacité administrative et financiere de rempli r ces fonctions.

1 Option3 :16autori off udied6cahehi se ou concessi
appel dcénoufrdntielepour la délivrance de services régionaux ou de
banlieue. Les gouvenements nationaux peuvent assumer la responsabilité des
concessions si les gouvernements soustat i onaux nbéont®® pas
administrative et financiere. En p r i n creppse publiqui eatidnale peut
étre en concurrence avec leexploitants ferroviaires privés pour la concession,

l aguell e pourrait inclure | béehcadt ®u
suppose un modele de train privé exploitant une concession sous catrat
ddbacc s au r®seau sur un rseau ° mu
|l 6entreprise nationale de chemins de f
de trains devrait étrere-s oumi s p®r i odi guement ~ app:¢
la concurrence.

1 Option 4 :le gouvernement adopte une poitique de séparation des services
de fret en une entreprise publigue commerciale indépendante. Les services de
fret sont retranchés des services de passagers, le personnel et les avoirs
déexploitation du fret sont tcongtituéefe®r ®s
entreprise avec des comptes, un conseil administratif et des parties prenantes
séparési indépendants des autres paties du commerce ferroviaire.
Léentreprise op®rerait sous contrat dosz¢
compagnie de passagers. Cette séparation prend en compte les différences
entre les clients transporteurs de fret et de passagers, lebesoinsdes services,
et les motivations économiques, sans oublier les différents profils politiques
qui ont habituellement pour résultat une allocation de ressources plus élevée
pour les services de passagers, lorsque les transports de fret et de passagers
sont sous la mémeentreprises,

0Desexemples ddapproches incluent, par exemple, |
Buenos aires, Argentine, offertes en concession par le gouvernement national (Métro

inclus) et |l es services de m®tro et de banli
8. doption 4 pr®sume que | e chemin de fer arc
substantiels, que | 6entreprise de fret devra
services de passagers restent connect®s au n
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Option5 :I 6 ®t at privatise | 6entreprise s®p
partie. Les variantes a la privatisation comprennent la premiére offre publique
de souscription (OPI), la vente de commerce, ou les concessions. Si la capadit
nationale est suffisante pour offrir e
privatisation du fret ferroviaire est entierement cohérente avec la propriété et le
contr®le continus du r®seau ferr®. Priwv

sur une base dbéexclusivit® peut °tre ju
marché est insuffisant pur soutenir la concurrence. Mais si la concurrence dans
l e fret est favori s®e, une p®riode dob:
pol it acgesaux vibiés peut se justifier, et donnerait suffisamment de temps

a une entreprise habituée aux contraintes du secteur public pour se préparer aux
rigueurs de la concurrence.

Option 6 : introduire un degré de concurrence dans le marché du fret

ferrovi ai re au moyen de droits dbéacc s au:
entreprises dobéexploitation de fret fer
of fre une concurrence marchande direc
marché de fret, mais elle peut avoir pour résultat une fragmentation non
économique du marché dans les pays a faible densité de fret. En principe, les
droits dbébacc s 7~ un tiers peuvent <coeHxX
ferroviaire par le secteur public, ce dontlespays de | 6UE sont
Cependant, les nouveaux opérateurs privés peuvent sélectionner les
exploitations publiques les plus rentables, laissant ainsi une combinaison de

trafic financi rement insoutenable 7 |
gue celui-ci est commercialement moins agile et souffre davantage de

contraintes institutionnell es. Une st
point de vue commercial est de privati
chemin de fer (Option 5) etensui t e doéintroduire | a c
ferroviaire (Option 6). Ceci per mettral

rentables avant que dbéautres exploitan

Opton 7 :cause une s®paration verticale ¢
chemins de fer dbéavec toutes |l es entit@
5.5 présuppose la séparation antérieure des services locaux de passagers et du

fret, et nécessiterait la séparation des services interurbains de passagers en une

ou plusieurs entreprises ddéexploitatio
horizontale des entreprises de passagers interurbains sous contrdle public peut

of frir pl us doéi nd®ge nddéaantctee nd 0 rmme racui arha
établir une entreprise de réseau ferré indépendante peut offrir un cadre plus
neutre et plus ind®pendant pour admini ¢
transparent, bien qudil ne esasaranggreds e S S
ddbacc s aux Vvoies.

services de fret prédominent, et si les services de passagers sont marginaux, la

séparation horizontale pour constituer les services de passagers en une entreprise

s®par ®e dodoexploitation ferroviaire pourrait
inttgrée comme chemin de fer public principal, of
| 6entreprise de passagers.
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Encadré 5.5

Options structurelles illustratives dans | e cadre de | (
(suppose un chemin de fer a usage mixte avec un réle substantiel de passagers)

Principales fonctions du chemin de fer

Principales options de
politique

Ligne principale Réseaux ferrés Services interurbains Services de fret Services locaux de
nationale locaux de passagers passagers

Chemin de fer archétypique

Département ou autorité nationale des chemins de fer publics

interurbains

1 Re-constituer comme EP/
SP plus mesures de Entreprise publique nationale de chemins de fer (ou EP)
commercialisation
1 Décentraliser les SET publique nationale
exploitations régionales/de ou locale fonctionnant
banlieue aux autorités Société publique nationale de chemins de fer(ou SP) sous control de laAGL
locales
1T Concessionner SET (S) privée(s)
régionale et de banlieue de concessionnaires de
passagers au secteur privé passagers fonctionnant
9 Séparation horizontale de la SET publique nationale ~ Sous contrat avec des
société publique exclusivement de fret autorités de
déoexpl oitati o ESeEERIl[VRtNlolEI=No ey lcIylIgNe IR CIR(JIVESTY) gouvernement local ou
9 Privatiser les services de fret SET privée nationale central
sur une base exclusivement de fret
9 Privatiser le fret plus les
droits doacc
1 Séparation verticale de Entreprise publique nationale des SET (s) publique SET privées de fret
| i nfrastr uct | réseauxde chemins de fer (ou EP) (s)exclusivement de concurrentes
de | 6expl oitatf passagers interurbains
1 Concession pour Entreprise publique nationale des Appel dooffre
| 6expl oi t at i o]l réseauxde chemins de fer (ou EP) pour concession(s) de

passagers interurbains a
des SETs privées

SET:Soci ® ® ddéexpl oi t aBPi: Bntrepdse puliligua i n sSP : Société publique

AGL : Autorité de gouvernement local
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1 Option 8 : maximiser ladiversification du cadre public grace ala concurrence
etal a participation priv®e. Privatiser
passagers au moyen de franchises ou de concessiorisen une seule opération,
par région ou par couloir.

Léencadr® 5.5 montre que | a rgseaoxde chétin® et
de fer sont compatibles avec une structu
marché et concurrentielle, ayant une participation privée importante. Il montre

aus s i gudun programme de 1 ®f oenmerdonmamt @ e nt
priorités et encréant desvariantes.

Les études de cas a la fin de ce manuel fournissent des exemples internationaux de

ces options et variantes, et des industries et enteprises qui en ont émergé.
Typiqguement,de | 6option 1 ° | d6doption 8, |l a com
et donc chaque pays doit évaluersa capacité” mettre en Tuvre et
structure sélectionnée.

552 Le cadre de | privéefrastruct

Lébencadr ® 5. 6 ipal@ssoptions structusellepde réforme des chemins
de fer publics, lorsque le gouvernement a la volonté de privatiser le réseau ferré,
soit en vendant, soit en octroyant des concessions.Les options présentées
supposent un chemin de fer mixte fret et passagers; le fret ferroviaire est
prédominant et les services de passagers subordonnés. Les cargeistiques de
chaqgue option et ses possibles variantes sont décrites etdessous:

i Options 1, 2, et 3 : essentiellement, il sbagit du m°dne c
dessus. Sous | 6option 1, |l e gouver neme
une autorité publigueen une entrepriseSooastitHBloPei
le gouvernement central sépare et délégue la responsabilitéde gérer tout
service |l ocal de passagers au gouver
concession de services de passagers.

1 Option 4 : le gouvernement crée un chemin de fer de fret verticalement
i nt ®gr ® en tant gue | 6entit® ferrovia
tout service d drans pirteouibaires t en oume edteeprise
indépendante contr! | ® e HEpag qui fonéionne rait ensuite sur le réseau
principal ement de fret sous un contrat

1 Option5 1 6®t at privatise tout ou partie
intégrée au moyen de variantes depremiére offre publique de souscription,
de vente de commerce ou de concession. Dans les pays de grande taille,
| 6entreprise nationale de fret pourrai
nationales de fret, comme au Brésil, en Argentine, et au Mexique.
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Encadré 5. 6 Principales options structurelles dans | e cadre de | 6in
(suppose un chemin de fer a usage mixte avec un role marginal de passagers)

Principales fonctions du chemin de fer

Principales options de
politique

Services de fret Services interurbains

Ligne principale Réseaux ferrés
de passagers

nationale locaux

Services locaux de
passagers

Chemin de fer archétypique

- Re-constituer comme EP/
SP plus mesures de
commercialisation

- Décentraliser les
exploitations régionales/de
banlieue aux autorités
locales

- Concessionner
régionale et de banlieue de
passagers au secteur privé

- Séparation horizontale de la
société publique
déexploitatio

- Privatiser le fret ferroviaire
en une (des) entité(s)
verticalement intégrée (s)

- Concession ou contrat de
services interurbains de
passagers au secteur privé

Département national des chemins de fer publics

Entreprise publique nationale de chemins de fer (ou EP)

Entreprise publique nationale de chemins de fer (ou EP)

Entreprise publique nationale de chemins de fer (ou EP)

Entreprise publique nationale de fret ferroviaire (ou EP)

Société(s) privatisée(s) nationales de fret ferroviaire

SET publique
nationale ou locale
fonctionnant sous
contrat AGL

SET (s) privées
concessionnaires de
passagers
fonctionnant sous
contrat avec des
autorités de
gouvernement local
ou central

(concession régionale simple ou multiple)

SET:Soci ® ® dbéexpl oi t aBPi: Bntreprise pulfliqgua i n sSP : Société publique AGL : Autorité de gouvernement local
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T Option 6 : | 6®t at of fre des concessions
| 6expl oitation de t r;xéso@rateurstpaientrdss fraise p e
déacc s aux voies aux exploitants privwv
est gue | 6Et at o f f repeise privée €ex freg assumeula I
responsabilité de gérer les services de passagers interurbains sous un contrat
avec le gouvernement, accompagné de paiements compensatoires
contractuels pour couvrir toute perte.

1 Option 7 : introduire un degré de concurrence dans le marché du fret
ferroviaire avec des droits dobéacc s a
entreprises doexploitation de fret fer

5.5.3 Motifs de réforme et choix de réformes

Dans | édun ou | 6 aucture & publiaalmpre/é ¢ foutes les gtoonsr

ne sont pas pertinentes pour tous les pays, et les variantes aux options peuvent étre
taillées aux mesures des circonstances nationales.La restructuration est la
recherche pragmati que tdans des meoctiés bpécifiquesn c t i
et dans lequel les objectifs de gestion des chemins de fer sont raisonablement
alignés avec ceux des politiques nationales pour les chemins de fer, et non pas une
exploration de modeles «idéauxé ou d o6 ®| ®g a heseherids@®eferi g u
doivent changer continuellement pour s'adapter aux mutations des marchés et des
technologies. Les études de cas dans ce manuel illustrent de nombreuses
approches alternatives utiles.

Il est clair que la structure du marché affecte le choix du modeéle. Les options de
cadre doéinfrastructure priv®e ont ®t® ad
fortement dominés par les marchés de fret ferroviaire, ou les services de passagers

a longue distance étaient marginaux par rapport au systeme de transport dans son
ensemble. Ces gouvernements ont vué fait de satisfaire la demande de transport

de fret comme un réle pour le secteur privé dans un environnement de marché, de
telle sorte qudéils nobébavaient paktaobdasoir
demande et les servces de passagers dominent le réseau national de chemins de

fer, la plupart des gouvernements ont discerné un intérét public ou un avantage
politique de | a pbeadciup plysdorts eh déohtOEpPpas
privatis er le réseau de chemins de fer, a efiception du Japon et du Royaume Uni,

lequel a cependant renversé sa décision par la suite.

Les marchés comptent aussi dans chaque cadre. Les options de séparation
horizontale des services de passagers urbainsourégonaontd @ 6sens QU
existe des sousréseaux significatifs de ces services. Les options de multiples
explotantsde fr et néont de sens que si | es ma
assez forts pour soutenir de multiples exploitations.

Les cadres et leurs variantes impliquent un programme mesuré, progressif et
rationnel pour rééquilibrer les secteurs public et privé, redéfinir la concurrence et
la régulation, et ré-établir les frontieres entre les secteurs industriels. Un tel
programme transformera un chemin de fer archétypique et monolithique en une
industrie diversifiée, décentralisée et pluraliste, concentrée sur le marché des
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transports et réactive. Da n s | d& tygk®eaprogramme providentiel émergerait

par étapes dansunpaysayanune pol i tique et des qualif
bien développées, des ressources de transactions suffisantes, et un programme
m®t i cul eusement con-u avant | a mise en 1
de nombreux gouvernements ne sont brutalement réveillés par les sonnettes
déal arme de | a n®cessit® daguelorsgadirluyxc tar glr
ni temps ni argent.

Des structures réformées encouragent lesgestionnaires ~ am®l i orer I 6
offrent davantage de contrdle sur lesdépenses publiques, et créentplus de valeur

pour les finances publiques que le chemin de fer monolithique traditionnel.
Certaines options peuvent aussi réduire le soutien budgétaire public aux systemes

de chemins de fer, mais ceci est un objectif a part € appelle normalement une
décision politiqgue séparée. Cependant, seut une réduction drastiqgue du réseau,

des services et/ou du personnel pourra réduire rapidement une importante
subvention publique dans un chemin de fer contrélé p a r | 6 Bussh siJle et
marché peut le supporter, augmenter les tarifs. Si ces derniers éléments sont les
impératifs de la situation, alors la r e ¢ h e runehneuvetledstructure industrielle

a long terme pourrait devoir passerausecond pl an, a u chirurgief»i t d
plus immédiate de la structur e existante.

Bien que les réponses aux crises soient parfois inévitablesdes politiques bien
pensées et appliquées a long terme de maniere cohéremtobtiennent de meilleurs
résultats dans le soutien aux intéréts publics que les ®lutions de « débroussailler

et brller » qui peuvent avoir pour résultat des effectifs démoralisés fournissant

un pauvre service avec des avoirsouffrant de sous-investissement. Une chirurgie
déurgence aura plus de sens stdictunelle alloag c on
terme pour créer un chemin de fer compétitif et abordable pour les usagers et les
contribuables.

Lesétudes de cas a la fin de ce manuel contiennent des descriptions de nombreuses
structures déindustries de chemins de f
Prises individuellement, ces études de cas illustrent les variantes aux structures
centrales de chemins de fer. Collectivement, elles montrent les diverses solutions

pour organiser une industrie ferroviaire nationale.

5.6 Aborder les Activités non principales

Dans des temps plus anciens, les chemins de fer archétypiques devaient étre
largement autonomes. Souvent, ils fabriquaient au moins une partie de leur propre

matériel roulant, et/ou construisaient leur propre infrastruc ture selon les
spécifications de leurs propres bureaux de conception, dans lesquels ils

employaientdes ingénieurs f or m®s dans | eurs proplses |
imprimaient aussi leurs propres billets, indicateurs et manuels, employaient leur
propre personnel de s®curit®, et parfoi s

tels que hétels, navires transbordeurs, ports, entreprises de transport, etc.

Aujourddhui , peu de chemins de fer conse
Cette section explique les raisons historiques pour lesquelles les chemins de fer
arch®typiques ont i niti ®ales pdurguoitla plupastc t i v
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trouvent nécessaire et désirable de rejeter cette stratégie, et les processus
commerciauxpours 6occuper de ces activit®s non

Qu 6 esdue le «<CT u de métier » ou «activité centrale»d 6un cofmer

«C1T u>ou «activité centraleé est g®n®r al ement interpl
centr®e sur | e march® dobéactivit®s organi
un commerce de ses concurrents,ou@ s acti vit®s dbéautbl)es t
Pour | es chemins de fer, | 6actrérdesse@icesent

de transport c¢omp ®tionteffidace detechnolaiesede chenind u t i
de fer. Construire des voies, fabriquerdu matériel roulant, imprimer des billets et

desindicateurs ne sont pas des activités centralesi et non seul ement
n®cessaire que | e c¢hemi-méne eourfréussir, mdisscen c h
plus elles provoquent la dispersiondesressoure s | oi n de | dactivi

Quatre groupes princi paux dbéactivit®s associ ®e
peuvent étre considérés, a premiére vue, comme extérieurs aux activités
«centralese du commerce des chemins dndairdsetr . I
récréatifs pour les employés, des entreprises de fabriation et de fourniture de

mat ®ri el s, de services da sedlarger gui sontet
auxiliaires, diversifiées, ou impliqguent des avoirsde bi en i mmobil i er
5.7 donne des exemples de telles activités.

Encadr® 5.7 Exemples do6Acti v

Seavices sociaux et récréatifs | Matériels et fabrication Services de soutien aux Entreprises Aiau s en ¢
aux employés ferroviaires affaires

Ecoles Carrieres (ballast) Santé au travalil Parkings de voitures
Universités et Instituts Foréts (traverses en boig |Formation Hotels & restaurants
Cliniques Traversesen béton professionnelle Restaurants a bord
Hbépitaux Mines (houille a chaudiere) FDessin technique Transport routier
Maison de retraite Centrales électriques Pl ans doar ch| Autocars de passagers
Logement Traversesde voies Services de construction TIC et parcs logistiques
Clubs sociaux Outi |l s doéent | Reparations lourdes Transbordeurs de fret et de
Clubs sportifs Locomotives Nettoyage des vehicules | passagers
Résidences de vacances Voitures et wagons Impression et Publication | Transit et logistique
Moteurs et unités de Police & stcurit é Agences de voyages
traction Banques de chemins de Location de matériel roulant
Roues et patins de freins Ffer Développement de propriété
Circuits et relais de voies Publicité
Equipement téléphonique
Meubles de bureau
* la santé au travail et la formation devraient étre traitées comme des services de soutien aux activités de chemins de fe

62 Un texte de forte influence sur la gestion, écrit en 1982 par Peters et Waterman,

identifiait les pauvres résultats des entreprises qui diversifia ient au-dela du champ de

|l eurs comp®tences, et concluait que | &actiwvi
en activités définies par ses compétences principales.
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Les chemins de fer modernes et compétitifs doivent se concentrer sur le sourgage

et | 6approvisionnement de ces services
mani re qui soutiendra | e mieux | dactiyv
poser plusieurs questions: | 6 a c t i-ellé tra®nent sétessaire? Si el l e |
quelles sont les sources alternatives de fourniture? Quelle alternative délivre

l 6activit® a&@u meill eur c o %t

Chacundesgroupes ddactivit® de | dencadrf@atidn. 7 a

différentes, et chacun requiert donc une évaluation Iégérementdifférente.

5.6.1 Services sociaux et récréatifs pour les employés

Vers le milieu du dix-neuviéme siéde, les grandes enteprises des économies en
pleine industrialisation, y compris les chemins de fer publics et privés, ont
commencé a offir des bénéfices sociaux aux employés et a leurs familles pour
attirer et retenirtr des travailleurs et
ferroviaire, a mesure que les chemins de fer élargissaient leur territoire vers des
destinations de plus en plus éloignées, des pressions émergérent pour fournir aux
employés deshénéfices tels que soins de santé, éducation, et logement. A&@poque,
pratiquement aucun gouver nement presttionsr a l
a ses citoyens.

Prestations de soins de santé

Le travail dans les premiers chemins de fer était dangereux et de nombreux
employés furent tués ou blessés en service, en particulier dans la construction des
immeubles, dans les gares de triage et les ateliers de réparations lourdesgt
souvent en des endroits éloignés.L 6i ndustrie ferroviaire d
réponses, et aux EtatsUnis par exemple, les entreprises privées de chemins de fer
commencerent a employer leurs propres specialistes de santé. Les services
médicaux des cheminsde f er am®ricains sO6®l argirer
servicesde santételgyu b e x adnee nrsout i ne, tests dwinsl a v
obstétriques et conseil aux gestionnaires de chemins de fer sur la sécurité et la
salubrité sur le lieu de travail. En 1896, les chemins de fer américains employaient

plus de 6.000 médecins et exploitaient 25 hdpitaux qui traitaient plus de 165.000

patients par an.

Education

Les premiéres compagnies de chemins de fer fournissaent des services
d 6 ®d u c at transmettpe @es connaissances et qualifications spécifiques aux

chemins de fer, gui né®t ai ent pas dispor
uni versit®s. Pl us tation @voluefem poursinearporercuees d 0
éducation de base pour les enfants du personnel dans les communautés
ferroviaires ®I| oign®es. Dans des pays t
ces communautés étaient souvent les premiers centres établis, eles écoles des
chemins de fer ®taient | es seuls moyens
Logement

Les communautés ferroviaires étant souvent les premiers villages dans les zones
éloignées,les chemins de fer fournissaient le logement aux nouveaux employéset
plus tard trouv rent pratigue dd°tre prc
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pour faciliter la mobilité du personnel, par exemple les chefs de gare et les chis de
service.

Au cours du vingtieme siécle, les services sociaux offerts per lexhemins de fer
s6®l argirent dans de nombreux payserentoci a
que les entreprises publiques étaient un canal de délivrance de services sociaux.

Les chemins de fer soviétiques fournissaient a leurs travailleurs une gamme
compl "te de prestations dogemsnaanvie®& dubdrée@ud u c a
a la tombe »). En pl us de époguepaterndiste deg ademins de der

offrait ou appuyait de nombreuses autres prestations au personnel, tels que
bibliothéques, événements sociaux annuels, et clubs sociaux et sportif&3.

De nos jours, peu de chemins de fer offent des services sociaux. La demande a

baissé parce que de nombreux syndicats et employés préférent compter sur les
systémes nationaux plutdét que sur les prestations des sociétés. Les assurances

of frent des protections c odutraei sord plusv er s
mobiles. Du c¢c*t® de | 6offre, | es égoomas er n
des services sociaux, qui se sont étendus rapidementau monde entier et
remplacent les services offerts par lesentités et entreprises publiquesd 6 aut r ef o
Par ailleurs, les entreprises de chemins de fer ne pouvaient soutenir ces services

gue paetéegupoui ssai ent ddédun mdemrespes he v
longue distance. Aprés la deuxiéme guerre mondiale, la part modale des chemins

de fer a baissé, ainsi que les niveaux absolus de trafic dans certains pays qui
demandaient une grande rigueur financiére et une concentration sur le marché.

Les chemins de fer ne pouvaient plus se permettre de déourner des ressources de

plus en pluslimittesau prof it dbéactivit®s offertes
ddautres branches du gouvernement, et ne
prestations « du berceau a latombe». Auj our dé6hui, de nombr e
expl orent débautres options dbéapprovision
Par exemple, la santé au travail et la formation en sécurité, qui soutiennent les
compétences centrales de clemins de fer, peuvent étre exta nalisées4.

63 parmi les plus fameux clubs de football qui démarrérent comme équipes de chemins
de fer se trouvent le Manchester United, le Locomotive de Leipzig, et le Dynamo de

Moscou.

4. a page Internet doéune firme de services m®
services aux gestions de chemins de fer, com
physique au travail, d®tection de drogue et

les cas des empilois critiques pour la sécurité, supervision de la santé, et conseil et
assistance traumatologiques.
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Processus critiques dans la Restructuration des

Activités sociales et récréatives

Restructurer les services
sociaux et récréatifs aux
employés

Activités a transférer aux
autorités degowvt.
national ou local

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés de
service et de chemins de fer)

Apréparer des listes de
personnel et des inventaires
RS LINBRLINASUSA

ANégocier avec les autorités
destinataires du transfert les
niveaux minimum de
prestations a conserver pour
une période définie

AAgréer la valeur (ou les frais
annuels de location) de
toute propriété a transférer

Activités a vendre
ou atransférer au
secteur privé

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés de
service et de chemins de fer)

Atransformer en société (ou
séparer) pour vente ou transfert,
et sélectionner la méthode de
PgSyiuS 2dz RQStAY

AAdopter des actions a court
terme pour maximiser la valeur
RS f QSYUNBLINRAS
indemnités des licenciements
antérieurs a la vente

ADécider les obligations de
personnel et de prestations et
tSa LINBTSNBYOS
pendant une période de transitio

Activités a retenir dans I3
aLKSNBE RQA
chemin de fer

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés de
service et de chemins de fer)

AConsidérer le transfert & une
association du personnel ou a
une organisation fiduciaire
RQSYLX 2&Sa

ACconsidéreR QS E i SNy | £
gestion quotidienne a un
spécialiste en gestion (ex.
logement, club social, etc.

AArA tQFrOGABGAGS A
santé ou la sécurité, la traiter
comme un service de soutien
(voir Section 5.4).

AAgréer la compensation au
personnel pour la réduction > : AAgréer la compensation au
RSa LINBadl G2y affgeer Ialcompvlens,act;ont'au personnel pour la réduction
de chemin de fer personnelpouriareduction B RSy |INBaidl GA2y 4

RSa LINbauldA2yal 4o chemin de fer
de chemin de fer

Aborder la question des services sociaux reste une premiére étape critique dans le
processus de rationalisation des chemins de fer en vue defaire face a la
concurrence de marché. La plupart des chemins de ér des pays développés et des
pays en transition de | édancienne Union s
la Chine, ont cessé avec succes la fourniture de nombreux services sociaux.

Les chemins de fer qui maintiennent une gamme significatved 6 act i vi t ®s
mais qui cherchent a diminuer leur fardeau, devraient consulter | a Figure 5.3, qui
montre | a division de base en trois
des fournisseurs publics plus adéquats, tels que départements degouvernement
central ou local, (ii) pouvant étre vendus ou transférés a un fournisseur privé, et
(iii) ne pouvant pas étre aisément transférés & un fournisseur plus adéquat mais
offrant des avantages importants pour le moral du personnel.

type

La Figure 5.3 indique quels sont les outils ou processus commerciauxcritiques
pour aborder ces trois catégories. (Les fonctions de santé au travail et de sécurité
sont extraites de ces catégories, et traitées comme services de soutien aux activités
principales).

Léexp®rience sugg re que | a plupart des
°tre restructur®es au sein dousuppimédssic adr
elles ne démontrent pas une valeur significative pour le moral et la productivité du
personnel, et ne peuvent pas étre transférées ain fournisseur plus approprié, en

utilisant des procédures justes et en prenant en compte tout recyclage ou
licenciement.
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Cependant, | 6ajustement déablipsrdepsislengtéempans a
requiert une précaution et un respect extrémes, parce qude ressentiment des
empl oy®s peut facilement retomber sidure dé

et les affecter considérablement. Pour cette raison, les processus proposés
comportent les criteres les plus élevés de communication et de consultation avec
les employés. En fin de compte, si certaines prestations aux employés sont
économiques, ne sont pas facils a transférer aun fournisseur plus approprié et se
révélent de grande valeur pour le moral du personnel, il vaut souvent mieux les
maintenir et les améliorer.

5.6.2 Matériels de chemin de fer et fabricants

Les raisons pour les|l dlapmpiroyideé ofneare mkedan
de matériels sont nombreuses. Dans presque tous les pays, @ développement
industriel et la compétitivité internationale ont tiré la construction de chemins de
fer. Typiguement, ces chemins de fer ont adopté des standrds techniques et

d 6 i nege® nationaux ou impériaux. L es i ndu dfter natorsale (b o
i mp®riale) ®taient souvent prot®g®es par
et des politigues dodéachat | ocal leurpraptes | es

locomotives, matériel roulant, systémes de signalisation, et autres composants
déinfra%tructure

Parmi les premiers fabricants et fournisseurs de matériels ferroviaires, beaucoup
étaient sous contrdle privé et indépendants des chemins de fe principaux.
Toutefois, la dépendance mutuelle des «grands acheteurs/grands vendeurs» a
conduit certains chemins de fer a développer leur propre capacité de fabrication.
De plus, en Chine, en Grande Bretagne et dans la Fédération Russe, la

nationalisation et I 6i nt ®gr at i oont cothciis & regnhoaperidass d €
structures ministérielles ou départementales responsables a la fois des systemes
decheminsde fer et de | a fabrication dobéactif
Dans | es cas de c¢ ha’  nadnseffidabea qumaing scom@iities, n e me
certains chemins de fer ont cherché & contdler leur propre approvisionnement en
matériels stratégiques.De ce fait, il né®tait pas rar

des mines de charbon a vapeur de haute qualité pour les locomotivesdes carriéres
pour le ballast, et des foréts pour les traverses en bois. Par la suite, certains chemins de
fer ont méme construit leurs centrales électriques pour éviter la dépendance aux
fournisseurs monopolistiques, ou pour assurer le courant dans les zones a faible
disponibilité ou fiabilité.

Lespartisansde | 6i nt ®gr ati on des ¢ hemifownituidee f e
des matériels signalaient les avantages de controler les spécifications et les prix, et
les unités de fabrication jouissaient de niveaux de demande assurés et prévisibles.

65 Les impacts les plus frappants de telles politiques survivent en Europe, en un

kaléidoscope de soussystémes comprenant quatre écartements des voies principaux,

huit systemes de signalisation principaux (et douze autres), six s ystemes

do®l ectrification principaux, et diverses au
tirants do6éair de pantographes, charges maxim
de sécurité, etc.
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Dans les économies planifiées,] 6 ap p u i politique ®tiesen at
th®orie plus i mpor tefficacitéersle Ipplavification aonjointedle | 0 «
| 6offre et de | a demande ferowaire. | es r ®sul t

De nos jours, la plupart des pays ont démantelé ces stnctures dans toutes les

industries et pas seul ement dans | es «ch
démontré que les relations exclusives de copropriété d 6i ndustri es P
r®dui sai ent |l es incitations ° recheuchel
entit®s concern®es. Dartnfexro viaifej aed relations bré  d e
produit des |l ocomoti ves, du mat ®r i el

technologiquement démodés, et da n s | 6industrie de fabr

ferroviaires, elles ont sapéle potentiel de compétitiv ité des entités concernéesau
niveau internatio nal.

L6industrie doébapprovisionnement ferrovie
compétitive. Presque toutes les immobilisations en matériels et équipements pour

| 6i nf uaet reutc t | 6 @ ghéemins tdea feri peuvent étre achetées de
mani re concurrentielle gr©ce ~ des appe
Lacapacitétechniquede sp®ci fier et de superviser |
ferroviaire est une compétence centrale des chemins de fer, en particulier pour les

avoirs qui offrent un avantage concurrentiel dans le marché du transport.
Toutefois, conserver une capaité de fabrication importante a u sein dé
organisation de transport ferroviaire est difficle & justifier, parce que les
compétences requises ne servent pas les activités centrales de transport de
passagers et de fret. Certains chemins de fer peuvent essayede défendre un
argume n 't commerci al sb6il s ont abspésifcdtions de
techniques non standard pour exploiter un systémesur mesure hérité, mais en fait

il est presque toujours possible depasser des marchés deiéces détachées a travers

des franchises ou des contrats avedes entreprises extérieures

Conserver unecapacité de fabrication sape certes la compétitivité des chemins de

fer, mais les conséquences industrielles et sociales de leur suppression peuvent
°tre signifi cladtipessbde,de Ibsi atténuerqLesdchemins de fer
doivent établir un processus donnant suffisamment de temps pour développer une
stratégie efficace de passation de marchést pour se défaire des installations de
fabrication et de matériels d 6 umamiere qui maximise la valeur de cellesci pour

le propriétaire et qui augmente ses probabilitétsde succ s en tan
indépendante. Dans les économies ou emplois mal rémunérés, les fabricants
intrnacionaux créent typiquement des alliances ou des coemtreprises avec des
fabricants locaux.

La Figure 5.4 suggérede diviser lesfabricants et les fournisseurs de matériels de
chemin de fer en tr oi(plestingdystees oudedteprites e p r |

publiques supervis®es par un minist re s
en matiére de passation de marchés(ii) les entreprises sous contr6le privé total ou
maj oritaire, et (i i) |l es entreprises n
chemins de fer parce gub lkes fournissent des matériels ou piéces détachées vitales
et non disponibles a travers les moyens concurrentid s nor maux, et p:
néont aucun march® dans | e secteur prive
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Figure 5.4

Processus critiques dans la Restructuration des
Usinesde Fabrication et des Matériels de Chemins de fer

Restructurer les entreprises

fabricantes et les materiels
de chemin de fer

Entreprises transférées 3
des ministéres séparés
6SE® aAyd R

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés de _
t QSY UNBLINRAASO

A NB LI NBNJ f QA Yy @9
sociétés a transférer

ANégocier avec le ministére
destinataire tout engagement
des chemins de fer a signer deg
contrats pendant la période de
transition

ArSGGNB Sy dzdzdNX
de passation concurrentielle de
marchés pos{période de
transition

Entreprises transférées
en tout ou en partie au
secteur privé

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés de _
t QSY UNBLINKR A SO

ALIN
di désidéBaméthdde de vente
rachat par les employés inclus

LI NBNJ f QAy @35

AAdopter des actions a court
terme pour maximiser la valeur
f QSY (i NBLINR & S
indemnités des licenciements
antérieurs a la vente

ABéTider 196 DRligatdis Dét
personnel ou de prestations et
tout engagement des chemins d|
fer asigner des contrats pendan
une période de transition

ArSGGNBE Sy dzdzoNB
de passation concurrentielle des
marchés postpériode de transition

Entreprises maintenues
dans la sphére du chemil
de fer

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés de _
ftQSY UNBLINA &S

AComparer la performance avec
RQl dzi Nba&a TF2dzNyAa

BEAIS RS RSTASNI
pour maximiserf QS T Fetl® | O
revenu extérieur des sociétés
installées sur place

AConsidérer les associations et les
options de coentreprises pour
améliorer la performance

AAdopter des tests périodiques de
marché (atravers uneexterna
lisation partielle) pour assurer que
les fournisseurs controlés par les
chemins de fer égalent la
performance et les prix du marché

Ces processus cherchent a protéger les intéréts a long terme des entreprises et

chemins de fer centraux. A

mesure qubi

|l s se d®roul

ent ,

gue certaines activités de fabrication e t

ddacquisitnéopntdepas

valeur i pour le chemin de fer ou pour les tierces parties i y compris si elles

b®n ®f i ci ent de

mesur es

des matériels pour une période spécifique de transition. La seule décision

commerciale sense est & les supprimer.

5.6.3 Services desoutien

La Banque mondiale

La plupart des chemins de fer ont développé une large gamme de capacités irgtrnes

desouten” | 6entreprinase, | Dadcgd®®s5dad.

fer, souvent déléguée aux administrations régionales, considérait les besoins

sp®ci ali s®s de I 6i

centrales parce que les fournisseurs privés pouvaient ne ps étre disponibles

localement, ou étre trop éloignés pour étre fiables.

Ldenvi r on négutattonfavoridast aussi les situations ou les grands chemins
de fer nationaux assuraient leurs propres services.Par exemple, les services de

police des chemins de fer impliquaient des droits et devoirs statutaires, tels que le

pouvoir des procéder a des arrestations. Le gouvernement trouvait plussécurisant
deconféererces droi ts un
méme, des postes de gestin au niveau national, tels queingénieur civil en chefou
ingénieur mécanicien en chef, comportaient parfois la responsabilité juridique
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statutaire des avoirs sous leur direction, ce qui lesincitait a maintenir un contré le
personnel direct sur les organisations et les installationsd 6 e n t des avbirs.n

Les incitations bureaucratiques ont appuyé ces grandes structures inernes de
fourniture de services bien au-dela de leur durée de vie utile. Les structures de
gestion des chemins de fer arch®typique
empire au lieu de la recherche de gains financiers: des effectifs et des budgets
toujours plus grands étaientvitaux pour au g me n teetrles tédinperisés u e n |
dans | 6entreprise, de sorte que chaque r
unit ®s de services de dgesedunitéssgentialed. 6entr ep

Actuellement, grace aux améliorations dans leschdnes dbéapprovi si o
dans les communications électroniques nécessaires pour keur sourcage et leur
geston,une gamme beaucoup plus | arge de fo
beaucoup des services dont les chemins de fer ont besoin.

A I 6dinstar dbéautr es irddvers décidereqsels sdrviees dec h e n
soutien conserver comme ressources inernes, et quels services externaliser, en se
fondant sur | a raison dbé°tre commerci al e
avec | 6alternatermwe. d€ecbndanifn edd dféaurn “c
déun service ° I b6autre. Cert aésquldicatiomst i v i
ou compétences centrales qui pourraient, si elles étaient confiées a des
entrepreneurs externes, faire augmenter les risques critiques ou rédure la capadt é

organi sationnelle d6é®val uPoumwmuddautcroeg r$
marché externe peut étre trop étroit ou trop peu développé pour justifier
| 6external i sat i des chemimscde rfer enoderines lorit ¢outefois

découvert que la plupart des services non centraux peuvent étre externalisés en
toute fiabilité, améliorant parfois méme la qualité des services offerts, et amenant

presque toujours des économies a long terme qui augmenten t |l 6avant
concurrentiel de | 6activit® centrale de
La stratégie derationalisat i on des activit®s internes
déi mportantes dimensions industrielles

délicatesse et qui exigent des changements complémentaires aux straégies de
passation de marchés similaires a la stratégie decession des matériels et de la
fabrication. La Figure 5.5 suggeére les processus de restructurationpour (i) les
activités qui peuvent étre facilement externalisées a des fournisseurs
concurrentiels, ou (ii) les activités qui incorporent des compétences centrales ou
rares pouvant étre conservées et améliorées au sein du chemin de fer central.

Les activités consenées exigent des évaluations supplémentaires et une
modernisation. Toutes les grandes orgnisations trouvent difficile de maintenir les
pressions et les incitations pour une haute performance dans les unités protégées

du contact quotidien avec les clients extérieurs ou les fournisseurs concurrents. La

Figure 5.5 suggére des straégies pour renforcer les incitations, y compris la

« tarification  interne € et |l 6anal yse comparative
| 6approvi sionnement ext®rieur partiel

Page 92



La Réforme des Chemins de Fer : 5,Cr ®er | a Struct
Manuel p éliorationldédl&Rerformance du Secteur Ferroviaire

Figure 5.5

Processus critiques dans la Restructuration des
Servicegle Soutien des Chemins de Fer

Restructurer les activités de
soutien des entreprises de

chemins de fer

Unités internes pouvant étre facilement
externalisées a des fournisseurs
compétitifs

Activités comprenant des compétences
centrales ou rarepouvant étre retenues
et améliorées par le chemin de fer

PROCESSUS PRINCIPAUX PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les syndicats (des unités e
des usagers affectés)

AConsulter le personnel et les syndicats (des unités ef
des usagers affectés)

ABSGESNYAYSNI aA f QdzyAd
YINOKS &A3IYATFAOFUADS
ou en transférere contrdle aux employés

S NXBfAComparer la performance avec des fournisseurs

® {Af] SEGSNXASdNE 6aQAf Sy Saidov

AConsidérer si certaines unités pourraient étre
restructurées en entreprises internes croisant une
facturation de prix «internes» plutét que de
fonctionner seulementcomme des centres de co(ts

Asit Q dzyeapdrsable a une valeur extérieure de
marché, la transformer en entreprise et la vendre
selon les processus de vente de sociétés

Asi possible, externaliser une proportion des services
internes de soutien pour fournir une comparaison
continue des prix et de la performance de la
fourniture interne

A INBSNI £S GNIyaTSNIL
licenciés des unités fermées ou vendues

ASGEGNB Sy dzdzoNB RSa&
concurrentielle des marchés

5.6.4 Entreprises au sens large

La derni re cat®gorie dbdactivit®s non ce
qui étendent les services ferroviaires audelda des voyages de passagers ou du
transport de fret. Elles sont traitées ici comme des activités & premiére vue non
centrales, hien que parfois elles le soient, ce qui est examiné edessous.

Entreprises de services auxilia ires de passagers

Les activités auxiliaires élargissent la gamme des services de passagers pour
inclure les parkings dans les gares, les hétels et les bars pre des gares, le
ravitaill ement dans l es trains, | eles a g ¢
services a bord sont limités aux voyageurs, mais les autres entreprises se sont
développées comme un ajout au marketing de services de passagers ou une
opportun ité commerciale, soutenue par les flux réguliers de passagers fournissant

la rotation de clients.

La valeur générale de ces activités est indisputable. Toutefois, de nombreux
chemins de fer ont réalisé que pour leur entreprise centrale, la meilleure maniére
de maximiser la performance et la valeur de ces activités est de les vendrege les
louer ou de les franchiser aux entreprises possédant les meilleures compétences
dans les activités en question, générant ainsi les recettes les plus évées.Ces
entreprises comprennent les opérateurs de parcs de stationnement, les chaines
déhttels, | e westabiratiannrapide, ste sCecdpermet aux gérants de
chemins de fer de se concentrer sur leur activité centrale et d@btenir des
entreprisesau senslarge une augmentation de la valeur a travers les recettes des
ventes, des locations ou des paiements de franchise.
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Entreprisesd 6 ut i | depadriétés n
Certaines activités commerciales utilisent des avoirs de chemins de fer pour des
entrepr i ses no6ay amoupaxgdu ®ut & voir avecpes wansports Cedles-

Ci comprennent |l es entreprises de t ®|I

ferroviaire, les gares réaménagées en magasins ou bureaux, les panneaux
publicitaires, et les parcsde stationnement commerciaux, entre autres.

Les stratégies qui débloquent des revenus des propriétés et autres avoirs des
chemins de fer sont a applaudir, mais il est rare que les entreprises de chemins de
fer possedent les compétences spécialisées erdéveloppement immobilier pour
maximiser la valeur des avoirs. De ce fait, la meilleure stratégie peut étre de
mon®tiser | es terrains inutilis®s,eérieag
au plus offrant, sel on | esecdnteale duchemin den
fer. Si les projets exigent une coopération a plus long terme entre le chemin de fer
et le développeur immobilier, le chemin de fer peut choisir de partager les risques
et avantagesa long terme a traversune opération conjoint e dans des entreprisesa
vocation spécifique, ponctionnant ainsi selon ses besoins les qualifications et
| efipertise de ses associés spialisés.

Entreprises de diversification
Certaines activités commerciales augmentent la portée de marché du chemin de fer

de

travers |l a diversi fi ca tmer,prindpalemerdadamsh a’ n

les services de fret mais aussi de passagers. Des exemples en sont les compagries
transport routier, le s s e r v iocare gortudirésa de thavires transbordeurs, de

|l ogi stique, |l es agences de voyages, ede

autres. Certaines de ces activités sont complémentaires aux services ferroviaires,
comme les servicesde correspondance et certains chemins de fer ont aussi investi
dans des opérateurs concurrents de transport a longue distance.

Dans les cas les plus persuasifs, ces ergprises ont d0 agrandir leurs opérations
ferroviaires centrales au-dela de la simple exploitation destrains, dans le monde plus
ample des transports et de la logistique de fret ou, dans le cas des sereges de

passagers,d an s |l es voyages et | e touri sme.

d®vel oppement aukénglargelaggstion deechemins de fer gut avoir
acces a des compétences qui ne se trouvenpas ou ne sont généralement pas
retenues dans les entreprises traditionnelles de chemins de fer.Etant donné leurs
besoins subst aement etlleur cdpdiai Imitée ke ¢hensns de fer
devraient donc envisagerles contrats, les coentreprises ou les associations avec des

organisations sp®ciali s®es pouressenviees.gi r

Les décisions de diversification doivent étre fondées sur une étude solide du
marché potentiel et de la viabilité commerciale, ou sur |6 ®luadion de synergies
potentielles provenant de | a copropri
élargies. Au contraire, certains exemples malheureux de diversification ont vu le

jour parce que le chemin de fer a voulu une «copie conformeeé de | dact

autre chemin de fer, mais dans un environnement de marché différent. Les raisons
pour dbautr es oxdtiéte emmacéksipardes changemnents dans les
demandes du marché, etnedurentqu 6™ travers | 6inertie.
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En général, ce manuel se prorOnce contre la diversification et pour que la gestion se
concentre sur | dam®lioration des activit
lorsque cellesci affrontent des contraintes de capital ou nécessitent un soutien
budgétaire constant. Cependant, une analyse de rentabilité bien documentéepourrait
justifier les exceptions. Les chemins de fer envisageant une restructuration devraient
passer en revue toutes les activités élargies, et sélectiarer la stratégie commerciale la
plus efficace. La Figure 5. 6 pr ®sente un processus
restructuration pour les trois groupes décrits.

Figure 5.6

de

Processus critiques dans la Restructuration des
Entreprises au sens large

Restructurer les entreprises

ausens large

Services auxiliaires
de passagers

PROCESSUS PRINCIPAUX]

AConsulter le personnel et les
synd|cats (employés L
FLISOATAIdzSa RS
AEvaluer la performance
commerciale et de marché,
comparée avec des sociétés
O2YLI NrofSa
pas au chemin de fer

AEvaluer les avantages de
contréle et de la gestion par
le chemin de fer par rapport
aux principales alternatives
pour chague société
potentiellement viable:
contrats commerciaux,
coentreprise, partenariat, etc.

ASi la société doit étre vendue,
vendre selon les procédures
de vente de societés

AAgréer sur le transfert ou.

t QAYRSYYyAal 0A2
licenciement dans des société
vendues alouerou a franchiser

yoflL

Sociétés de diversificatiol
_de lachaine
RQI LILINE DA &

PROCESSUS PRINCIPAUX]

AConsulter le personnel et les
syndicats (employés _
aL,Jso}\T}\I sza

AEQamof b ddy:

giques de marché et

commerciaux des sociétés de

tAFA&a2Y Ré&pgrovioK

sionnementy’ QI LILIF NI S

Huk cNéming/de YeH

AEvaluer la performance
commerciale etde marché,
comparée avec des sociétés
O02YLI Nro6ftSa yQ
pas au chemin de fer

AEvaluer les avantages de
contréle et de la gestion par le
chemin de fer par rapport aux
principales alternatives pour
chaque société potentiellemen
viable: contrats commerciaux,
coentreprise, partenariat, etc.

ASi la société doit étre vendue,
vendre selon les procédures dd
vente de sociétés

Aagréer sur le transfert ou
t LR dZNIS U3 ot | i A 2
licenciement dans des sociétéd
vendues, offertes en
coentreprise ou fermées

RS

Société de gestion
immobiliere

PROCESSUS PRINCIPAUX

AConsulter le personnel et les
syngdicats (| O¥€S < & . .
AT BeasS 6
AEvaluer la performance
[rsrrgru e et de marché,
g rée; c desAsociétés
YLJr $5t5a yO

pas au chemm de fer

)l\EvaIuer les avantages de
%‘I %SF a}é; stion par
b rapport
aux principales alternatives
pour chaque société
potentiellement viable: ¢
contrats commerciaux,
coentreprise, partenariat, etc.

ASi la société doit étre vendue,
vendre selon les procédures
de vente de sociétés

Aagréer sur le transfert ou

ik qgh@m”d%‘f&ﬁsl i

sociétés vendues, offertes en
coentreprise ou fermées

5.6.5

Utilisation de conseil professionnel

Le processus dobéanal ydssectidtés fedaviairesenentcentrates u r a
est complexe et implique | 6®valuation de
diverses formes dbéentreprise, avec des
différents marchés internes et externes. Aucun ministére des transports et trés peu
déorgani sations de chemins de fer ne poc:c
pour d®velopper et mettre en Tuvre une ¢
non centrales.

De plus, | e pr oces s¥drmesestdriicataunigeau industriel e  d

iftoujours dans | es unit®s affect®es,- et
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mémei et , soil se prolonge, il ri sque de
travailleurs, et rencontrera sans aucun doute une forte opposition. Neutralité et
profondes compétences sont indispensables pour séparer les questions
commerciales |égitimes des intéréts directs enracinés.

Pour ces raisons, des consultants extern

meill eur choi x. l'1's offrent l a gamme de
pour exécuter les évaluations, identifier les meilleures alternatives et assister dans
lamiseen Tuvre des recommandations.
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6 Les Roles du Gouvernement

6.1 Gouvernement, Chemins de Fer, et Intérét public

Les chapitres 6, 7 et 8 portent sur les r6les du gouvernement dans le secteur
ferroviaire. Collectivement, I'exercice de ces rbles est appelée gouvernance

sectorielle », pour la distinguer de la gouvernance d'entreprise (gouvernance des
entités ferroviaires individuelles elles -mémes).

Essentiellement, ce manuel favorise une plus grande concentration sur le marché

et une orientation commerciale dans le secteur ferroviaire, et il peut donc sembler
curieux doéaccor der role dutgeuvetnentidt aniais kexpériencen a u
nous a démontré que les actions gouvernementales sont toujours influentes et
souvent d®cisives pour aider ou entraver
La gouvernance du secteur ferroviaire a un impact sur les participants potentiels a
l'industrie et sur les conditions selon lesquelles les participants concurrencent, les
normes environnementales et s®curitaires
le développement a long terme de linfrastructure, entre de nombreux autres
facteurs. Toutes ces questions sont d'intérét public, et donc de lintérét du
gouvernement également.

Que sont ces intéréts publics pour les chemins de fer? Ce manuel définit les
intéréts publics ainsi : l'industrie ferroviaire devrait étre efficace ; les niveaux et la
qualité des services ferroviaires devraient répondre aux exigences du marché tout
en restant abordables pour le public; et les services ferroviaires devraient respecter
les standards nationaux-et de plus en plus internationaux-dans les domaines de
|l 6environnement et de |l a s®curit® (Figur

Intéréts Publics qui Orientent la Gouvernance Publique des
Chemins de Fer

Techniquement Efficace : Réactif au Marché :
Bien géré et combinant la main d'ceuvre ...offrant des qualités de service qui
ferroviaire et la technologie pour répondent aux besoins des citoyens pour la
produire ses services de transport au mobilité personnelle et le transport de fret
moindre colt a co(t raisonnable

Intéréts Publics dans
le secteur des
chemins de fer

Sur et propre
.répondant aux standards acceptables de
slireté et performance environnementale
pour les utilisateurs, employés et
communautés

Abordable publiquement
.imposant aux budgets publics des
montants qui sont durables et qui peuvent
étre justifiés par les avantages publics

Les sept principaux réles dans lesquels les gouvernements poursuivent ces intéréts
publics sont résumés dans la Figure 6.2 cidessous.
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Principaux Roles du Gouvernement dans le Secteur
du Transport

. Etablir une

stratégie nationale
du transport

. Crétaion de

structures du
secteur ferroviaire

. Acquisition de

services de
transport

. Réglementation de

U’industrie

. Facilitation de

Uintégration
ferroviaire
internationale

. Etablir ’appareil

administratif

. Propriété*

Les objectifs et le cadre de la politique générale qui gouvernent comment les
chemins de fer et les autres modes de transport seront développés et exploités.

Institutions industrielles principales, équilibre entre les réles des secteurs privé
et public, et un cadre concurrentiel pour les chemins de fer.

Méthodes par les quelles les gouvernements spécifient et achétent les services
de transport ou la concession de tarifs spéciaux pour le compte de la
commuanauté.

Institutions et méthodes pour la gestion de la réglementation économique,
technique, environnementale, et sécuritaire.

Cadres inter-gouvernementaux pour la promotion de U'interopérabilité et des
services ininterrompus.

Les organisations ministérielles exécutent les roles ci-dessus d’une maniére
générale, y compris le contréle des entités dans le secteur ferroviaire.

Comment le gouvernement exerce sa gouvernance des entités ferroviaires
détenues

*En dehors de 'Amérique du Nord, le gouvernement est typiquement propriétaire de I'infrastructure et détient également les opérateurs
ferroviaires

Bien gu'il existe un chevauchement entre ces roles du gouvernement, il est utile de
les examiner individuellement, notamment parce que le succés de chaque role
exige des qualifications et des instruments uniques. Le reste de ce chapitre propose
unediscussionde chaque rt*l e, et dbéavantage de
ce manuel.

6.2 Stratégie nationale des Transports

L'industrie ferroviaire est assujettie a I'ensemble des politiques et des actions

gouvernementales pour le secteur des transports cns son ensemble. La stratégie
des transports spécifie les objectifs pour le secteur, puis adopte des principes
cohérents et établit des priorités d'utilisation des ressources publiques, y compris

le secteur ferroviaire, pour atteindre les objectifs du secteur.

De nombreux pays ne disposent pas d'une stratégie nationale des transports,
explicite ou sous forme de document. Néanmoins, il existe un cadre général
« parapluie », qu'il soit stratégiguement cohérent ou non, et la nature et la
cohérence del 6 ®t o f f paraplue » mfluencgeront les chances de ceux qui se
réfugient dessous.

Les stratégies nationales de transport peuvent varier d'un pays a l'autre, mais les
grands objectifs et les principes de la politique gouvernementale en matiére de
transport devraient étre cohérents lorsqu'ils seront appliqués au secteur dans son
ensemble, c'esta-dire indépendamment du mode. De méme, les instruments de
politique publiqgue devraient minimiser les conflits évidents entre les modes.,

Cependant, ceci peutétre difficile a réaliser dans la pratique, car les politiques
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(pour l'investissement dans les infrastructures publiques, le recouvrement des
colts d'infrastructure, la fiscalité des transports et la réglementation

environnementale et de sécurité, entre aures) sont souvent formulées par des
groupes différents de personnes, poursuivant des objectifs différents, des
départements modaux différents, en utilisant des principes et outils économiques
différents.

Dans la plupart des pays, la demande pour les trarsports est fortement tirée par le
marché 6 | mais l'offre de transport dépend fortement des politiques
gouvernementales de financement de l'infrastructure publique. Dans la plupart
des pays en dehors de I'Amérique du Nord, y compris les pays en développement
et en Europe, le trafic ferroviaire de fret et de passagers est effectué sur des réseaux
publics, tandis que la plupart des services de fret routier, d'autocars et de véhicules
privés circulent sur des routes publiques. Cependant, le financement public pour
le développement et le maintien de chaque réseau modal (et d'autres réseaux
publics tels que les voies aériennes ou les voies navigables intérieures) n'est pas
toujours aligné sur une stratégie nationale globale de transport grace a une
évaluation multi modale. De méme, la réglementation des infrastructures et les
politiques de tarification des infrastr.u
indépendante. Les deux facteurs influent sur les chances relatives et le potentiel
des industries qui utilisent cette infrastructure financée par I'Etat.

Dans la plupart des pays, les gouvernements considérent que le systéme routier est
un « bien public » : le gouvernement est responsable de la planification et du
financement de I'amélioration, de l'expansion et de la maintenance du réseau
routier, a l'exception de quelques routes a péage. La responsabilité
gouvernementale pour le réseau autoroutier est présumée, et dans presque tous les
pays on trouve de grandes administrations nationales permanentes pour planifier,
financer et gérer les réseaux routiers. Le recouvrement intégral des codts n'est ni
possible ni prévu pour les réseaux routiers nationaux, sauf pour les routes

principales.

Par contre, le développement du réseau ferroviaire est souvent considéré comme

une question interne ° | '"industrie ferrec
nationale, bien qu'il existe des exceptions notables, comme le chemin de fer a
grande vitesse frangais (voir I'étude de cas sur SNCF Réseau). Le financement
gouvernemental ou l'investissement dans les chemins de fer, autre que pour les
projets de prestige, est considéré comme une aberration temporaire, ce qui
pourrait étre évité si l'industrie ferroviaire était restructurée ou privatisée. En

réalité, un financement public substantiel prend en charge les chemins de fer
nationaux, mais ce financement tend a étre sporadique plutdt que systématique,
remis en montants qui fluctuent dbéune ma
de ce flux irrégulier de fonds, la gestion financiére de nombreuses plateformes de
systemes ferroviaires publics se trouve en difficulté, visant a atteindre a la fois une

66 Cela est évident dans des pays tels que la Pologne et la Russie, ou le passage d'une
économie centralisée a une approche axée sur le marché suite a I'effondrement de
'URSS a entrainé un changement massif du trafic de passagers et de fret sur le chemin
de fer vers le secteur routier. Ceci est examiné dans | es études de cas sur la
restructuration des chemins de fer polonais (PKP) et des chemins de fer russes (RZD)
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stabilité a court et a long terme sur la base d'une combinaison de soutien au déficit,

de subventions tarif aitardssdans ld dnaimtenanceuet at i
I'amélioration du systéme. En fait, I'expérience internationale a démontré que la
reprise compléte des codts d'infrastructure directement chez les utilisateurs de
chemins de fer est impossible dans la plupart des pays, en parttulier pour les

lignes nouvellement construites®”.

La question nbest pas |l a parit® des d®pe
ce que linvestissement public dans chaque mode ait un sens économique a la
lumiere de la politigue générale des transports. Un équilibre raisonnable et
économiquement justifiable entre les modes ne peut étre réalisé que sur la base

d'une stratégie nationale de transport qui applique des objectifs politiques
communs et des repéres cohérents a la planification et a I'évalusion de la
performance des investissements dans le transport public.

De méme, tandis que les standards sécuritaires et environnementaux8 et les régles
de conformité difféerent selon les modes de transport; les réglementations
nationales sur la sécurité et I'environnement peuvent affecter les coQts
d'exploitation modale, ce qui affecte les choix des clients. Les lignes directrices de
I'OCDES®° de 2015 soulignent l'importance d'éviter I'utilisation des normes ou des
réglementations différentielles en tant que mécanisme indirect pour déplacer le
trafic entre les modes.

Arriver N l a coh®rence intermodale edans
transport n'est pas facile. Les méthodes communes de comptabilité et d'allocation
des colts et les principes d'établissement des colts doivent étre développés et mis
en Tuvre afin de minimiser | es distorsio

Les stratégies ndionales de transport devraient aider a établir des principes et des
parameétres généraux. Ceuxci couvrent un ensemble de problémes, y compris la
gouvernance sectorielle, les rbles des secteurs public et privé, I'ampleur de la
concurrence, les types d'interventions nécessaires pour assurer la coordination et
l'intégration entre les modes, la nature de la réglementation et les principes de
tarification cohérents dans les modes. lls peuvent également inclure l'intégration
des politigues de réchauffement planétaire avec les politiques de transport, la
satisfaction des besoins en transport des populations défavorisées et éloignées,
lintégration de la planification des infrastructures de transport avec
'aménagement du territoire, I'encouragement de la participa tion privée dans la
fourniture d'infrastructures et la fourniture de services. Le r6le du gouvernement

67 |e recouvrement intégral des codts comprendrait le total des codts d'investissement
dans la construction, le renouvellement ou I'expansion des ré seaux d'infrastructure
ferroviaire. Méme dans les pays ou la densité moyenne de trafic est relativement
élevée, le trafic sur les corridors ferroviaires a haute densité subventionne de maniére
croisée les codts d'infrastructure dans les parties du réseau f erré ou le trafic est moins
important.

68 | es reglements comprennent les licences d'entrée sur le marché, les normes pour la
formation des conducteurs ou des opérateurs, la conformité environnementale des
véhicules, les limites de charge, les heures de f onctionnement, les mouvements de fret
dangereux, etc.

0OCDE, Lignes directrices de | 380CDE sur | a ¢
2015.
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dans l'instauration de conditions de jeu équitables pour les modes de transport est
donc complexe, mais il est pr @ffaResguerioe qu
considérées du tout.

6.3 Structurede | 6l ndustrie des Chiq
En se concentrant sur le secteur ferroviaire, le deuxieme réle du gouvernement est
de cr®er ou de modifier |l a structure de

institutions qui fourniront des services de transport ferroviaire et développeront
I'environnement politique dans lequel elles opéreront.

Chaque gouvernement national hérite d'une structure existante de l'industrie
ferroviaire et la plupart continuent a la gérer, soit parce que la performance
ferroviaire est jugée adéquate, soit parce que les difficultés percues et les risques
politiques de changement I'emportent sur les avantages attendus. Les expériences
des banques internationales de développement dans lesecteur ont montré qu'un
appétit national pour une réforme radicale ne se manifeste que par la détérioration
chroniqgue de la performance opérationnelle des chemins de fer, une crise
financiere de l'industrie ferroviaire, un changement majeur dans l'idéolo gie
politique ou une combinaison de ceux-ci’®. En outre, I'expérience montre que les
conditions pour la réalisation des réformes comprennent un soutien public
suffisant pour contrer les pertes que subissent les groupes d'intéréts lorsque des
réformes sont adoptées, et un cadre d'administrateurs ou de conseillers
professionnels suffisamment motivés et compétents pour guider le processus de
réforme. La confluence de ces facteurs est trés rare, ce qui explique pourquoi les
réformes structurelles radicales dans les industries ferroviaires nationales sont
relativement peu communes. Néanmoins, le gouvernement reste responsable de la
structure de l'industrie ferroviaire ; le maintien d'une industrie ferroviaire qui est
en train de couler avec des fonds publics raresest, par défaut, une décision
politique.

En reconnaissant cela, les gouvernements ne peuvent pas se passer de décisions
structurelles. Ceci est plus évident dans les pays dotés d'établissements publics de
transport ferroviaire, mais aussi dans les pays ou les chemins de fer sont
principalement des entreprises privées. Par exemple, les propositions de fusion
pour les chemins de fer américains privés déclenchent invariablement des
enquétes gouvernementales sur les risques concurrentiels et les avantages
pot entiels de ces fusions. Qudell e soit
devrait permettre de répondre aux forces du marché. Le gouvernement joue un
réle essentiel dans la gouvernance de l'industrie, mais assurer la gouvernance
sectorielle ou de I'entreprise ne veut pas dire la micro-gestion des institutions
individuelles. Dans le cadre de la transformation des chemins de fer en sociétés,
Iégalement organisées en tant qu'entités publiques ou en tant qu'entreprises
privées avec 100% de propriété dd'Etat, le gouvernement a un réle de surveillance
permanente en tant qu'actionnaire unique, et il y a une tendance naturelle

®“Des exemples de | 6® endue des combinaisons
les études de cas dansce manuel, telles que les chemins de fer polonais, Camrail
(Cameroun) et les chemins de fer mexicains.
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d'étendre ce role afin d'encourager les entreprises publiqgues (EP) a respecter
d'autres objectifs politiques 7%

Le chapitre précédent a abordé la structure de l'industrie, y compris trois

principaux éléments constitutifs : l'organisation des entreprises, la concurrence
sur le marché et la séparation. L'organisation commerciale est le degré
d'orientation commerciale du chemin de fer, y compris la présence ou I'étendue

potentielle de la propriété ou de la participation du secteur privé. La concurrence

sur le marché est la mesure dans laquelle les services de transport ferroviaire sont
contestables soit par la concurrence sur le marché, soit par le marché. La
séparation est la mesure dans laquelle la structure archétype de l'idustrie

monolithique du chemin de fer peut étre divisée en sous-entreprises avec une
gestion décentralisée. La nature stratégique et l'importance de ces choix et
alternatives ont été examinés en détail dans le Chapitre 5

6.4 Achat de Services de Transpot

La plupart des gouvernements influencent les services de passagers fournis par les
chemins de fer et les tarifs facturés pour ces services. lls le font pour diverses
raisons.

Si la politique des transports vise I'équité, les services de transport de bae sont
considérés comme similaires a ceux de la santé ou de I'éducation un service que
le gouvernement devrait assurer est accessible et abordable pour tous les citoyens,
y compris les populations défavorisées, a faible revenu ou éloignées. Si une
politique de transport axée sur I'environnement vise a encourager I'utilisation des
chemins de fer, les services subventionnés et les prix des services font du chemin
de fer une alternative attrayante a I'utilisation des véhicules privés. Si la politique
est basée sur les préceptes de la théorie économique de l'aide sociale, elle peut
favoriser la taxation uniquement des colts marginaux d'utilisation du service,
laissant le gouvernement payer les co(ts fixes de l'infrastructure.

Le soutien budgétaire des servtes de transport de voyageurs est un choix commun
et [égitime de politiqgue publique. Cependant, le soutien budgétaire ne devrait pas
dire simplement payer la facture pour les pertes éventuelles. Les subventions
élevées nondurables au transport ferroviaire de passagers exacerbées par la
pression politique pour éviter les augmentations tarifaires créent une instabilité
du financement a long terme, un sous-investissement et des services de mauvaise
gualité et peu fiables. Au lieu de cela, I'aide budgétaire derait cibler les personnes
destinées a servir. Les opérateurs devraient recevoir des incitations pour améliorer
I'efficacité et les revenus. Le processus de budgétisation devrait étre ouvert et
transparent, pour étayer l'accessibilité a long terme et veiller a ce que les choix
politiques soient visibles pour les parties prenantes.

Les gouvernements centraux ou locaux peuvent atteindre ces objectifs en achetant
des services ferroviaires grace a un mécanisme contractuel tel qu'un contrat de
service public (CSP) ou un contrat de services aux passagers (CSP). Ces modeles
d'achat sont examinés dans le Chapitre 8, on y trouve aussi une discussion sur les

71 Ceci est discuté avec plus de détails dans le Chapitre 10 ci -dessous.
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possibilités d'organiser une offre concurrentielle pour ces contrats, en recherchant
la meilleure valeur pour I'argent public grace a la concurrence pour le marché.

Bien que les modéles d'achat dans le Chapitre 8 soient directement liés au
transport ferroviaire de passagers, certaines obligations Iégitimes imposées par le
gouvernement existent dans des marchésspécifiques de fret, tels que le transport
de fournitures de secours dans des zones qui souffrent de catastrophes naturelles,
ou le déplacement de ressources militaires ou civiles d'urgence pour répondre a
des situations d'urgence (séismes ou inondations, par exemple). Cependant, les
gouvernements qui possedent des parts dans les opérations miniéres, la
production et le raffinage du pétrole, les aciéries ou des industries similaires font
parfois pression sur les gestionnaires de fret ferroviaire pour qu'ils maintiennent
des tarifs artificiellement bas pour soutenir les industries dites « stratégiques »72,
Parce que ce type dintervention est difficile a justifier avec des arguments
économiques, ce manuel recommande d'éviter ces interventions.

6.5 Reégulatonde | 6l ndustri e

Le quatrieme rble du gouvernement dans l'industrie ferroviaire est d'établir des
systemes de réglementation pour protéger ou promouvoir l'intérét public. Le
gouvernement est responsable de I'élaboration du cadre réglementaire, de
I'administ ration de certains réglements et de la délégation du reste aux organes
administratifs spécialisés.

Le présent manuel examine la réglementation économique, sécuritaire,
environnementale et technique (Figure 6.3). Les systemes de réglementation
doivent étre congus pour répondre aux politiques et aux structures de l'industrie.
Par exemple, lorsqu'il existe un niveau élevé de concurrence entre les chemins de
fer et d'autres modes de transport, ou entre différents opérateurs ferroviaires, la
réglementation économique peut étre minime ou peut viser uniquement soutenir
cette concurrence, en particulier dans lescas ou le chemin de fer a un monopole
naturel ou un quasi-monopole. De méme, l'octroi de droits d'accés aux
infrastructures aux utilisateurs concurrents nécessite un systeme national pour
réglementer l'acces a l'infrastructure.

Les exigences idéales deout systeme de réglementation sont: l'indépendance de
'organisme de réglementation des organisations et/ou des accords qu'il
réglemente ; des délibérations ouvertes et transparentes; la responsabilité des
régulateurs pour leurs décisions ; et les principes réglementaires qui sont
clairement énoncés et appligués de maniere cohérente. Les modéles
réglementaires qui aspirent a ces principes sont examinés dans le Chapitre 9

72 «Stratégique» dans ce contexte peut signifier un peu plus que les industrie s ayant
plus d'influence politique que l'industrie du fret ferroviaire.
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I OT4NICEOR M Principaux Domaines de Régulation

1. Economique Peut comprendre I'entrée de I'industrie, les standards de service, la tarification des
services ferroviaires, et/ou accés a l'infrastructure

2. Sareté Comprend le processus de protection des passagers, employés et communautés,
conformité et investigation des incidents

3. Environnement Comprend l'impact du transport ferroviaire sur les communautés du corridor et
I'impact plus large comme les émissions de carbone

4. Technique Comprend les normes techniques et les standards pour assurer une infrastructure
ferroviaire et un service de réseau srs et acceptables en termes de l'environnement

6.6 Accords et Traités ferroviaires transnationaux

Le cinquieme rbéle du gouvernement est celui de facilitateur de lintégration
ferroviaire internationale, ce qui est de plus en plus important pour l'industrie
ferroviaire dans de nombreuses régions. La plupart des réseaux ferroviaires sont
maintenant détenus et exploités a l'intérieur des frontiéres nationales, entrainant
de multiples obstacles pour les chemins de fer, en particulier les services de fret
ferroviaire 73. Cela était probablement acceptable avant la mondialisation, mais le
transport international, en raison de sa rentabilité sur de longues distances,
représente maintenant un marché important, a croissance rapide et
potentiellement rentable pour les chemins de fer. Les politiques tournées vers
l'intérieur entravent le développement du corridor ferroviaire inte rnational, créant
ainsi les problémes suivants:

i Absence de gestion du transit douanier . les transits de trains de
marchandises internationaux ne sont pas nécessairement gérés activement
pour arriver " un sill on s p ®tonAlligude de

cela, certains chemins de fer nationaux déplacent simplement les trains de
frontiere a frontiére selon leurs propres méthodes de travail. Une fois le
traitement au niveau de la frontiere terminé, les trains sont affectés a la voie
ferroviaire disponible. Par conséquent, le temps de traitement au niveau de la
frontiére est imprévu créant des affectations de chemins de fer imprévisibles.

Avant les initiatives de I'UE de 1991, ce fut généralement le cas en Europe
occidentale. Ceci demeureung obl " me dans | 6exploitat
étroite reliant le Kenya et 'Ouganda et le développement d'un nouveau réseau

a écartement standard en Afrique de I'Est’4. De plus, les trains internationaux

73 En Afrique australe et orientale, le développement du réseau a en fait précédé les
frontieres nationales. Le réseau Cape Gauge reliant I'Afrique du Sud, la Namibie, le
Botswana, le Zimbabwe, la Zambie et la région de la courroie de cuivre de la RDC a été
développé comme un seul systéme financé et détenu par des privés et a été divisé pour
s'aligner sur les frontiéres nationales. Les réseaux a écartement standard de la
Tanzanie, du Kenya et de I'Ouganda ont été développés peu a peu au début du 20éme
siécle mais ont fonctionné comme un réseau intégré entre 1948 et 1977, lorsque la
premiere Communauté de I'Afrique de I'Est (CAE) a été dissoute. Il est actuellement
utilisé comme trois syst emes nationaux distincts.

74 La construction du port de Mombasa (Kenya) a Nairobi a été pratiqguement terminée
au début de 2017, et I'opération commerciale devrait débuter en 2017. La planification
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n'obtiennent pas toujours la priorité dans I'attributi on des chemins de fer, les
affectations de locomotives, les réparations mécaniques ou l'attention de la
direction. Les retards au niveau des frontieres se produisent dans des endroits
éloignés a des moments incommodes, et les décideurs locaux peuvent priaser
leurs trains nationaux par rapport aux trains internationaux.

1 Inspections inutiles ou incompatibles des trains . les chemins de fer
hétes effectuent des inspections mécaniques des trains pour rejeter des
wagons en mauvais Etat pouvant entrainer des poblémes de sécurité ou
nécessitant une réparation. Si un wagon est rejeté, il doit étre détaché du train,
avant de remettre le train sur la voie, créant ainsi des retards. Cependant, étant
donné que les normes d'inspection nationales sont incompatibles, un wagon
autorisé a procéder dans un pays peut étre rejeté dans un autre.

1 Changement de locomotive et de conducteur : les locomotives et les
conducteurs peuvent étre changés a chaque frontiére, ce qui ne prend pas
longtemps si les locomotives avec tout leur équipage sont prétes et attendent
au deépbt relais. Cependant, ce n'est pas toujours le cas, en particulier si les
horaires sont imprévisibles. Par exemple, un train national qui fournit des
locomotives a un train international peut étre retardé, ou bien le répartiteur
local de trains peut assigner les locomotives en attente a un train local en
attente si le train international semble étre retardé. Lorsqu'un nouveau train
est trié, les freins du train doivent étre testés pour la continuité, ce qui ajoute
encore du retard.

T Arrivage massi f et Lafgiahde gariabilidéadestdarées ee
traitement au niveau des frontieres ainsi que des perturbations inévitables
dans la performance de la marche des trains peuvent provoquer une
accumulation des trains et des attentes plus longues aux frontiéres pour
traitement. Ces p:letempsimprévisible die gaitgmierit des t
formalités frontaliéres est lui -méme une cause majeure de perturbation des
horaires.

1 Flux d'information . Parfois, le manifested 6un wagon ou do6ul
pas envoyé aux frontiéres & I'avance, mais arrive avec le train, ce qui ne permet
pas son traitement au préalable par les douanes ou autres agences frontaliéres.

1 Procédures douaniéres et autres procédures frontalieres :
L 0 prévisibilité des procédures se doit aussi aux variations dans les
exploitations des chemins de fer et a leurs propres procédures.Cependant, les
retards dans |l es services frontaliers
trains. Si la douane décide d e f f e c tingpeation egampléte d'un wagon de
marchandises, le chemin de fer fait face a un choix difficile : soit dételer le
wagon et permettre au train de procéder, soit accepter l'inspection sans
changer la composition du train. Dételer le wagon permettra au train de
continuer le voyage mais la cargaison dételée subira un retard considérable, en
particulier si les trains sont généralement expédiés avec une longueur
maximale admissible et & un maximum de poids.

est en cours pour I'extension du réseau a la frontiere ent re le Kenya et 'Ouganda, puis a
Kampala. L'extension au Soudan du Sud, a la RDC et au Rwanda fait I'objet d'une
discussion active. La CAE aide a élaborer un cadre multi-pays pour garantir des normes
techniques et réglementaires unifiées.
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Les corridors de fret ferroviaire interna tionaux « homogénes» nécessitent donc
une attention politique et managériale étroite et coordonnée a travers les

frontieres, non seulement a l'intérieur et entre les chemins de fer nationaux, mais

aussi impliquant les douanes, l'inspection sanitaire et phytosanitaire et toutes les

autres entités nationales actives au niveau des points frontaliers le long des
corridors 75,

Dans des pays de grande taille comme la Chine, I'Inde, la Russie ou les Etattnis,
le rapport entre le trafic international et le trafi c intérieur est relativement faible.
Mais dans les régions du monde avec des réseaux ferroviaires nationaux plus petits
et contigus, en particulier dans I'Union Européenne en expansion, des parties de
I'ex-URSS et I'Afrique australe, le développer avec sucés des corridors ferroviaires
sur des distances longues est essentiel au fonctionnement des services ferroviaires
transnationaux qui peuvent concurrencer les camions. Ces relations
internationales souffrent considérablement des incitations aux chemins de fer
nationaux afin de maximiser leur propre rendement de trafic de transit ou de trains
en passage. Ainsi, les accords intergouvernementaux sont essentiels a la mise en
place de cadres cohérents pour la coopération en matiére de gestion des chemins
de fer, afin de rationaliser les contr6les au niveau des frontiéres nationales et éviter
des retards trés variables qui sont la norme pour de nombreuses frontiéres
ferroviaires internationales.

Les limites politiques et en termes de gestion peuvent amplifier les limites
technologiques. Par exemple, le réseau ferroviaire européen comprend
actuellement un patchwork de systéemes nationaux hérités avec des normes
techniques diverses : quatre écartements principaux, huit systémes de
signalisation principaux plus douze autres, six principaux systémes
d'électrification, des différences de gabarit de chargement, la hauteur des
pantographes, les charges maximales par essieu, voies ferroviaire a gauche ou a
droite, les systémes de sécurité et autres. Ces différences techniges limitent les
opérations transfrontaliéres et limitent la capacité des fournisseurs de matériel
ferroviaire a exploiter les économies d'échelle. D'autres régions comme I'Afrique
subsaharienne et I'Asie du SudEst aspirent & créer des réseaux régionaux. I
rencontreront des problémes similaires avec lintégration des réseaux et des
services, en l'absence d'accords antérieurs sur les normes techniques. Dans toutes
les régions, I'engagement du gouvernement a un niveau multilatéral est donc
essentiel, afin de fournir les cadres internationaux favorables nécessaires pour
encourager les solutions entre la gestion nationale des chemins de fer et les agences

5 En Afrique de I'Est, par exemple, les dirigeants nationaux ont créé deux entités
multinationales pour améliorer la performance du corridor le long du «Corridor
nordique». L'Autorité de Coordination du Transport Ferroviaire et de Transit du Corridor
du Nord (ACTFTCN/NCTT®), dont les membres sont le Kenya, I'Ouganda, le Burundi, le
Rwanda, la RDC et le Soudan du Sud, est une agence multinationale permanente qui
surveille les performances de maniére continue et identifie les probléemes techniques

qui limitent les mouvements le long du Corridor, tandis que le Sommet du Projet
d'intégration du Corridor Nordique (Northern Corridor Integration Sumit -NCIP), auquel
participent le Kenya, I'Ouganda, le Rwanda et le Soudan du Sud, se réunit régulierement
au plus haut niveau politique pour établir des objectifs de performance a court terme et
suivre la réalisation de ces objectifs.
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frontaliéres, permettant aux corridors ferroviaires internationaux de concurrencer
avec succes avec d'augrs modes de transport.

Un probléme connexe est les prix de fret incompatibles ou les prix d'acces
incohérents a travers les frontiéres internationales. Sans des accords politiques
globaux, les incitations financieres locales peuvent conduire chaque cheminde fer
a essayer de maximiser leur part des recettes totales du mouvement, gonflant ainsi
le taux de passage, au détriment des perspectives globales de trafic.

6.7 Appareil administratif

Le sixieme réle du gouvernement est de créer et d'utiliser|'appareil de I'Etat pour
accomplir tous les autres roles décritsckd e s s u s . L'appareil
la structure de l'industrie adoptée, qui peut différer d'un pays a l'autre. Certaines
dimensions comprennent : (i) la répartition des responsabilités entre les
Ministéres ; (ii) délégation de décisions entre gouvernements nationaux et locaux
; (iii) préférence pour les institutions de type département ou agence ; et (iv) la
préférence pour les divisions fonctionnelles monomodales ou multimodales au
sein du Ministére.

Une exigence capitale est d'éviter les conflits d'intéréts en séparant la politique
sectorielle et les fonctions réglementaires de I'opération commerciale. Lorsque les
fonctions de conseil en matiere de politique/réglementation et la responsabilité
guotidienne d'un chemin de fer public sont dans les mains de la méme entité, les
administrateurs de chemins de fer publics risquent de se persuader que les intéréts
du chemin de fer public coincident avec leur perception de l'intérét public dans les
chemins de fer. Un élément essentiel de la conversion d'une entité ferroviaire
d'Etat en une entreprise commerciale est donc la création d'un régulateur
indépendant pour remplacer I'« autorégulation ».

La combinaison du développement de la politique ferroviaire, de la réglementation

et du contrble des opérations ferroviaires par les entreprises rend difficile la
poursuite des options politiques, comme l'augmentation du degré de concurrence,
car cela accroit le rique pour la situation financiere du chemin de fer. L'obtention

de financements privés pour les projets ferroviaires peut étre difficile, car les
investisseurs potentiels dans une nouvelle entreprise ferroviaire peuvent saisir que
leurs risques sont trop élevés lorsque le partenaire (I'Etat) maintient le contréle

des parties prenantes sur l'entrée sur le terrain, détermine les régles du jeu, et
sélectionne les arbitres. Enfin, il semble que les réglementations en matiere de
sécurité et d'environnement qui pr otegent les intéréts publics (comme le montre

d 1

£

la Figure 6.1) ne risquent pas ddé®maner

concernées par la réglementation, lorsque ces réglements peuvent entraver les
performances commerciales du secteur ferroviaire.

Apreés la séparation entre la politique ferroviaire et les roles réglementaires de la
gestion commerciale, les gouvernements doivent décider de la meilleure facon de
fagconner les entités gouvernementales pour exécuter ces roles. Ces options sont
examinées dansle Chapitre 7. Les questions de «gouvernance d'entreprise » des
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entités ferroviaires - intégrées au role et au fonctionnement des chemins de fer
plutbt gu'aux gouvernements - figurent dans le Chapitre 10 de ce manuel

6.8 Propriété

Le dernier réle du gouvernement est la propriété (et dans de nombreux cas,
I'exploitation) du réseau ferroviaire a l'intérieur des limites nationales, tel que
décrit dans la Section 6.3 cidessus. Pour résumer, 'Etat en tant que propriétaire
devrait :

§ S'assurer que la gouvenance ferroviaire Etatique est transparente et
responsable;

| Etablir une politique de propriété claire et cohérente ;

1 Agir en tant que propriétaire informé et actif ; et

1 Clarifier et hiérarchiser ses objectifs.

D'autres discussions sur le réle du gouvernement en tant que propriétaire des
chemins de fer sont proposées dans le Chapitre 7
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Les marchés du
transport ont chang é
de maniére
spectaculaire. La
relation en
les chemins de fer doit
étre adaptée pour
refléter une nouvelle
réalité. Le meilleur

moyen pour cela est de

permettre au chemin
de fer de fonctionner
comme une entité
commerciale.
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7 Controle des Chemins de Fer

7.1 Introduction

Dans de nombreux pays, les activités de transport ferroviaire ont été organisées
dans le cadre de I'administration publique. Pour répondre aux besoins de transport
des passagers et des industries (qu'ils soient publics ou privés), les services de
transport public sont politiguement sensibles. Cela a conduit a I'établissement de
services ferroviaires publics, et historiquement, de nombreux gouvernements ont
été profondément impliqués dans la gestion des activités quotidiennes des entités
ferroviaires.

Cependant, au cours des dernieres décennies, les marchés de transport ont été
transformés par la déréglementation du transport routier, l'urbanisation, la
conteneurisation et I'évolution de nouveaux modéles de commerce mondial. Ceux
ci ont changé a jamais le role des entités de transport ferroviaire et les positions
concurrentielles. La relation entre I'Etat et le chemin de fer doit étre adaptée pour
refléter cette nouvelle réalité. Aujourd'hui, permettre a un chemin de fer de
fonctionner comme une entité commerciale est généralement considéré comme
une « meilleure pratique » pour organiser les activités ferroviaires. En
conséquence, les administrations faroviaires publiques évoluent vers des
entreprises publiques (EP) 76, des entreprises privées opérant dans le cadre
déaccords de concession ou des soci ®t ®s
section analyse les options pour séparer les taches de décisioet de surveillance
entre les gouvernements et les entreprises ferroviaires publiques.

La performance des chemins de fer publics dépend d'un ensemble complexe
d'interactions entre la direction de I'entreprise, le conseil d'administration,
diverses entités de propriété, les Ministeres nationaux et les organismes de
réglementation, les organismes gouvernementaux locaux, les organisations
d'expéditeur et d'autres parties prenantes. Il n'est pas surprenant que la
responsabilité de la performance des entités feroviaires soit difficile a attribuer
précisément. Pour cette raison, la mise en place d'une structure qui garantira a la
fois une prise de décision efficace et une bonne gouvernance d'entreprise est un
défi.

76 Les Principes directeurs de I'OCDE sur la Gouvernance d'Entreprise Publiques (Edition

2015, p.14) définissent une EP comme suit:« € t out e e n teireco®nug commed i q u
entreprise en vertu de |l a | ®gislation nation
ddactionnaire devrait °tre consi d®r ®e c¢omme
dans cette catégorie les sociétés par actions, les sociétés a responsabilité limitée et les

sociétés en commandite par actions. Par ailleurs, les sociétés de service public dotées

de | a personnal it® juridique en vertu do6une
considérées comme des entreprises publiques dés lors que leur objet et leurs activités,

ou certains segments de leurs activités, présentent un caractére économique ».
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7.2 NouvellesRel ati ons ent rhemnsd£t a
Fer

7.2.1 S 0 a d agux neuvelles conditions de marché

Les nouvelles conditions du marché ont créé un environnement de transport
fortement concurrentiel. Cela a souvent
le marché des transports. Depuis 1950, l'efficacité du transport routier et aquatique

a augmenté de fagon exponentielle, reflétée par les changements dans la propriété
et les structures financieres. Les chemins de fer rivalisent maintenant
principalement avec des entreprises privées agies qui peuvent s'adapter
rapidement aux exigences du marché en utilisant une combinaison de camions, de
navires, de voitures, d'autobus et d'avions. A mesure que les économies se
développent, la structure de I'économie peut entrainer une baisse de la demade
de transport. Au cours des soixante derniéres années, les gouvernements ont
fortement investi dans le développement des routes et des autoroutes, créant le
concurrent le plus fort et le plus performant des chemins de fer. Dans de nombreux
pays en dévebppement, les usagers de la route paient des frais d'utilisation qui ne
couvrent pas complétement le colt des dommages causés aux infrastructures
routiéres par les véhicules lourds. Dans certains cas, les chemins de fer paient des
taxes sur les carburantsqui sont affectés au développement routier. Tout cela met
les chemins de fer dans une position concurrentielle difficile. En conséquence, la
part du marché ferroviaire diminue, exercant une pression a la baisse sur le volume
et les revenus.

La concurrence ardue et la diminution de la part de marché devraient déclencher

des changements dans l'administration des chemins de fer et sa gestion, en
réduisant les codts, en adaptant les services aux exigences des clients pour les
expéditions et en améliorant la qualité du service. Mais ces réponses ont été
historiquement rares parce que les chemins de fer ont été gérés comme des
Ministeres et non comme des unités commerciales et, par conséquent, ont été gérés
selon les priorités politiques. Cette pratique aétéabor i gi ne doéun gr a
grand nombre de chemins de fer dans le monde. Les pratigues communes dans
l'utilisation des chemins de fer pour aboutir a des résultats politiques qui ont mené

a ce déclin comprennent:

91 Fournir une source d'emplois a grande échelle pour aider les gouvernements a
réduire le chbmage national ;

1 Créer une clientéle particuliere pour des produits et services de mauvaise
qualité fournis par d'autres entreprises gouvernementales ;

1 Fournir des services de transport moins colteux en tant que bien public
(services passagers) ou subventionner la production d'autres entreprises
publiques ;

9  Offrir des emplois de haut niveau aux personnes nommées par les politiques,
qui manquaient fréquemment d'expérience ferroviaire ou de qualifications
professionnelles;
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1 Obtenir un soutien politique des syndicats, en échange les chemins de fer
adoptent des barémes de rémunération et des conditions indépendantes du
rendement des employés et financierement inabordables pour les chemins de
fer ; et

1 Permettre la prise des décisions d'investissement dans les chemins de fer au
niveau politique par ceux qui sont motivés par I'acquisition de capital politique
plutét que par la performance ferroviaire ou la viabilité financiere .

7.2.2 Principes de gouvernance des Chemins de fer

publics

Dans de nombreux pays, les chemins de fer sont des entités publiques. Faisant
partie de I'administration publique, ils sont soumis a la prise de décision et aux
processus budgétaires du gouvernement. Le modele ddrganisation choisi pour les
chemins de fer publics affecte:

1 Le niveau de pouvoir décisionnel du gouvernement;
1 L'indépendance de I'organisation ferroviaire ; et
1 Larépartition des responsabilités entre le gouvernement et I'entité ferroviaire.

Les paysqui réforment la gouvernance des entreprises publiques conviennent que
cette entreprise complexe devrait répondre a deux grands défis:

f L'Etat devrait exercer activement ses fonctions de propriété, telles que la
nomination et I'élection du conseil d'admin istration, mais s'abstenir de toute
interférence politique dans la gestion de I'entreprise ;

f L'Etat devrait veiller & ce que les marchés non seulement permettent, mais
encouragent activement, la concurrence entre les entreprises du secteur privé
et les entreprises publiques, et veillent a ce que les gouvernements n'utilisent
pas leurs pouvoirs de réglementation ou de surveillance pour fausser un
marché concurrentiel des transports impliquant & la fois d es entités privées et
publiques.

Les probléemes découlert fréquemment de la pratique de la mutation des chemins
de fer en entreprises publiques, sans pouvoir faire face aux probléemesessentiels
de gouvernance et d'indépendance. La gouvernance des entreprises publiques de
chemin de fer est confrontée a tous lesdéfis décrits ci-dessus et devrait aborder les
trois principaux problémes institutionnels suivants

f Développer une nouvelle relation entre I'Etat et le chemin de fer ;

1 Développer un nouveau rapport chemin de fer/actionnaire ; et

1 Développer une nouvelle culture commerciale au sein de l'organisation
ferroviaire.

La mise en dTuvre de ces <changements pe
d'exemples de chemins de fer publics qui sont entierement conformes aux
principes de gouvernance décrits dans les plus ré&entes Lignes Directrices de
I'OCDE sur la Gouvernance des Entreprises publiques (OECD Guidelines m
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Les Chemins de fer
doivent se comporter
dans le marché comme
fournisseur de services
de transport avec les
mémes droits et
obligations que toute
autre entité similair e

publique ou privée

La Banque mondiale

Corporate Gover (2815)c @n nonfbre &ibl& deschemins de fer
publics sont conformes aux principes plus rigoureux de gouvernance d'entreprise
du G20/0OCDE(2015), qui sont destinés a étre applicables aux entreprises privées
et publiques.

Méme dans les pays en développement, les chemins de fer qui appartenaient a
I'Etat sont désormais principalement organisés en tant que sociétés publiques
distinctes. Cependant, elles sont rarement indépendantes de la politique. Tant que

les fonds publics sont impliqués, il existe un risque d'ingérence politique dans la
gestion de | "entreprise. Pour cette rais
gue propriétaire selon les principes présentés dans le chapitre actuel nécessite une

forte volonté politique. Ainsi, l'une des principales recommandations
organisationnelles de I'OCDE est que les actions des entreprises publiques
devraient étre détenues parune « entité propriétaire », qui élira les membres du
conseil comme « propriétaire ».

7.3 Misee n 1 ude noelveaux Principes de
Gouvernance

7.3.1 Séparation des taches

Le principe de gouvernance le plus important consiste a séparer les fonctions des
organes de gouvernement et des entreprises ferroviaires. Leschemins de fer
devraient agir en tant que fournisseurs de services de transport, avec les mémes
droits et obligations sur le marché que toute autre entité appartenant a I'Etat ou
similaire privée. Le gouvernement doit continuer & jouer plusieurs réles comm e
suit, sans étre impliqué dans la gestion quotidienne des chemins de fer:

91 Décideur gouvernemental pour le secteur des transports;

1 Régulateur pour les normes de sécurité, I'accés a l'infrastructure, et parfois les
prix ;

91 Propriétaire de certains actifs ferroviaires (moyen permanent, probablement
le matériel roulant, les stations, les services de transport et fret de passagers)
et

1 Client pour les services contractuels de transport social.

Lorsque les fonctions de I'Etat et les chemins de fer sont séparés et clairement
spécifiées, les régles suivantes doivent étre respectées

1 L'interaction doit se faire sur une base strictement contractuelle, ou dans un
cadre réglementaire clair.

f L'Etat devrait exercer ses droits de propriété en ce qui a trait a la défnition
d'une politigue générale, sans jouer un rbéle dans la gestion quotidienne de
I'entreprise ferroviaire.

1 La gestion des chemins de fer devrait maintenir lI'indépendance des chemins
de fer dans les décisions commerciales, mais reste redevable aux actiamires
pour les résultats commerciaux globaux. Le titulaire désigné des parts de I'Etat
peut considérer un nombre important de préoccupations en matiere de
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politique socio-économique en fournissant des conseils, mais il est important
de maintenir un seul « cadre politique », évitant ainsi une structure ou
plusieurs représentants du « propriétaire » de I'Etat fournissent des conseils
contradictoires 77.

7.3.2 Etablir le cadre juridique et réglementaire

Le nouveau cadre juridigue et réglementaire doit créer et protéger un

environnement de marché dans lequel les opérateurs ferroviaires publics et privés
peuvent concurrencer sur pied d'égalité, en évitant les distorsions du marché. Les
derniéres lignes directrices de I'OCDE sur la gouvernance des entreprises
publiques définissent et décrivent les principaux axes et principes d'un

environnement de marché comme suit?8 :

1 Il devrait y avoir une séparation nette entre la fonction de propriété de I'Etat
et d'autres fonctions de I'Etat qui peuvent influer sur les conditions des
entreprises publiques, en particulier la réglementation du marché.

1 Les parties prenantes et les autres parties intéressées, y compris les
créanciers et les concurrents, devraient avoir accés a des mécanismes

efficaces pour traiter les plaintes ou les conflits, grace a un arbitrage
impartial ou des procédures judiciaires.

1 Lorsque les entreprises publiqgues combinent les activités économiques et
les objectifs de politique publique, elles devraient maintenir des normes
élevées de transparence et de diulgation sur leurs co(ts et leurs structures
de revenus.

1 Les co(ts liés aux objectifs de politique publique devraient étre financés par
I'Etat et divulgués.

1 Les entreprises publiques exercant des activités économiques ne devraient
pas étre exemptées de Bpplication des lois générales, des codes et des
réglements de l'impdt simplement parce qu'elles appartiennent a I'Etat.
Autrement dit, les lois et reglements devraient étre appliqués de maniére
€gale aux entreprises publiques et aux concurrents du marchéPar exemple,
un chemin de fer qui est une entreprise publique devrait permettre aux
créanciers de faire pression sur leurs réclamations, y compris des demandes
d'indemnisation dans le cas ou le chemin de fer cesse de fournir un service
ou méme de faire des affaires.

1 Les activités économiques des entreprises publigues devraient étre
confrontées aux mémes conditions de marché que les concurrents privés.
En particulier :

() Les relations des entreprises publiques avec les institutions financiéres et
les entreprises publiques non financieres devraient étre purement
commerciales;

(i) Les activités économiques des entreprises publiques ne devraient pas
bénéficier d'un soutien financier indirect qui pourrait donner aux

77 Cependant, ceci ne devrait pas nuire a l'indépendance du régulateur. ]
“Lignes Directrices de | 8PCDE sur udsEditbouvern
2015.
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entreprises publiques un avantage sur leursconcurrents priveés, tels que le
financement préférentiel, les arriérés d'impéts ou les crédits commerciaux
préférentiels d'autres entreprises publiques. Les activités économiques
des entreprises ne devraient pas recevoir d'intrants (énergie, eau ou terres)
a des prix ou des conditions plus favorables que celles offertes aux
concurrents privés.

1 Lorsque les entreprises publiques s'engagent dans des marchés publics, que
ce soit en tant que soumissionnaires ou acheteurs, les procédures
impliquées devraient étre compétitives, non discriminatoires et
transparentes.

7.3.3 Relations contractuelles entre le gouvernement

et les chemins de fer

Les relations entre les entités de I'Etat (gouvernement propriétaire, Ministére des
Transports, Ministére des Finances, etc.) et la société de chemin de fer doivent étre
régies par des documents écrits publiquement accessibles pour assurer la
durabilité des entreprises a long terme. Une loi ferroviaire devrait établir ces
relations et accords a long terme, pour protéger les chemins de fer des
changements politiques quotidiens qui compromettraient son besoin inhérent de
planification a long terme. Généralement, d'autres accords juridiques entre les
entreprises d'Etat et les chemins de fer concernant l'administration des
infra structures ferroviaires et les responsabilités sociales des entreprises
ferroviaires sont des contrats pluriannuels. Ceux-ci incluent a la fois le
financement de la maintenance des infrastructures et les contrats de service public
afin d'établir les modali tés de gestion de ces obligations. Tous les accords écrits
devraient respecter les pratiques commerciales standards.

La structure présentée dans la Figure 7.1 cidessous donne un exemple de structure
de gouvernance qui sépare clairement le rdle politique du gouvernement,

représenté par le Ministere des Transports (MdT) pour les chemins de fer, de la
gestion quotidienne et de la prise de décision. Cette structure est concue pour aider
les entreprises publiques dans la transition d'une entité gouvernementale avec une
large gamme d'objectifs souvent contradictoires, & une entreprise orientée vers le
commerce qui doit atteindre les grands obijectifs fixés par le gouvernement en tant
gu'entité commerciale indépendante.

Les organismes juridiqgues qui fournissent une gouvernance aux entreprises
publiques sont, généralement, l'assemblée générale des actionnaires (AGA), le
conseil d'administration et la direction de I'entreprise. L'entité propriétaire, par
exemple, le Ministére des Transports ou le Ministére des Finances (ou similaire)

selon | a structure de propri® ® de | 6ent
dans son réle d'actionnaire (initialement en tant qu'actionnaire unique) par une
unit® au sein de. |l dentit® propri ®t aire
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LOAGA est r elspoise des débidioas ndhjeures telles que la nomination
des administrateurs et | *approbation de
| 6Entreprise/ Statement of Corporate I nt
majeures.

Le Conseil d'administration est chargé de fournir les orientations stratégiques a
I'entreprise (Plan Administratif ou Déclaration d'Intention de I'Entreprise) et

assurer une gestion efficace de | " entrerg
publique et approuve leur plan (Plan de Gestion ou Plan d'Affaires).
La Direction de | 6entreprise publique fo

et prend des décisions opérationnelles.

L'unité établie au sein du Ministére propriétaire pour représenter le propriétaire

agit au nom du Ministére en tant qu'actionnaire de I'entreprise publique. En tant

gue tel, elle fournit des lignes directr
indicateurs de performance, la rémunération, les conflits d'intéréts, les dividendes
etladéclarationde di vul gation. Cela fonctionne

| 6EP pour assurer | e respect des codes e
en vigueur. L'unité de propriété surveille la conformité et toutes les performances
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