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1 - CARACTERISTIQUDS DES CHEMINS DE FER ET DE - LEUR JXPLOITATIO'
DA.NS IIES PAYS DE LA. CounEl -

o - Une adminlstration ferrovaalre unmque par pays
(8.,N.C.F,, S.N.C. Bs, C.F.L., D, B., F.S., N.S ) 3
' ' = Un contrdle plus ou moins étroit de l'autorité
._étathue, et méme en Italie, chemin de fer exploité en régie
d'Etat, assorti dans lc plupart des cas d'une aide finan01ére
de 1'Etat ; A
~ Une implantation du rail ancienne |
= Une s rande densité des réseauwxqui semble corres-
pondre 3 un maximnmiJﬁéclassement et fermeture de lignes, mais
pratiquement pas de création-de lignes nouvelles) ;
- Des obligations assez strictes de service public
. = Pas d'interpénétration de réseaux ; N
: - Pratiquement pas de problémes au point de vue du
Adroit d'établissement $
- Une. bonne organlsatien technique
= TUn début d'harmonisation européenne (2 classes de
voitures et surtcut pool "Burop” des wagons de marchandises et
Société "EUROFIMA") débordant d'ailleurs le cadre des Six H
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‘ Une organisatien internationale ancienne et 13 aussi
débordant le cadre des six (U.I.C., Conventions de Berne, C.I.M.
C.I.V., R.I.,V., Conférences des;horaires,,Conférénces de 1'Unité
Technique, etc..). '

I - L=8 PROBIEMES'QUI SE_POSENT AU FER SUR_IE PLAN DES SiX -

~ Au point de vue de 1'Infrastructure :

Pas de développement des réseaux, mais une modernisa-
tion de l'!'infrastructure (electrlfication - équipement de sécu~-
.rité de la voie = amenagement de trlages de gares - doutlenment
des voies). L ' -

~ Du point de vue %arifaire :

Zssentiellement conception de la structure tarifaire
- -.qui.pourrait &tre harmonisée - tarifs directs internationaux.

- Les obligations de service public doivent-elles ou
non subsister, en tout ouAen‘partie 7 '

- R61e du fer eu égard é la concurrence (coordina-
tion des transports).

- Rﬁle du -transport par fer pour favoriser les poli-
’thues réglonales. ' '

III - LES SOLUTIONS SUGGEREES ~

A/uMbdérnisatien de 1'infrastructure ¢

I1 convient, ainsi que 1lta fait et le fait la Commis-
sion, de réunir périodiquement des experts gouvernementaux et
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des administrations ferrovzaires intéressées afin de dégager
avec eux les modernisatlons 3 effectuer et 1eur coordlnatlon
dans le temps. o

1

I1 importe également que soit fésolu le problime du
finaneement internatlenal de certalnes dépenses d'infrastructur
- d'intérét, européen.

B/ Les obligations_de service public :

) Le chemin de fer a ete 1'un des instruments essentiel
4de 1a revolutlon economique et industrielle du I9&me siécle.

Du faif de éa grande capaéité'de transport, il permit;
~ de passer de l'économie locale ou réglonale & 1'économie de
- marché sur le plan national, A

, Il etalt alors 1e seul ou presque meyen de transport L:
de l'énergle en une pérlode ou la production énergétique était
bagée presque uniquement sur le’ charben utilisé soit directemen
~(chaudiéres de,navires ou de locomotives) g0it indirectement
(distillation pour la fabricatien du gaz, électricité obtenue
-;thermiquement) Encore dans ces cas d'utilisation indirecte e
faut-il constater la technologie du’ I9éme sidcle ot du début du -
20&me sigcle necessitait un apport de 1a source primaire d'ener
gié sur le liecu. dtutilisation (usines & ‘gaz dans la banlieue des
. villes, qenﬁrales thermiques'lecales) o

. Cette situation, quasi monopolistique, obllgea l'Eta_ﬂ
- intervenir, d'ou les obllgations de service public qui vinrent

peser sur le chemin de fer. (obligatlons de transporter, obliga—-m
tions 4! horalres, péréquatlon tarlfalre, obligations dlassurer EQ
'~ le sérvice des transporits postaux, des transports milltaires, etm
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Ia situation_actuelle'est;ldu*pOint‘de vue économique
singulidrement différente : le moteur 2 eXPIosion a rendu vie
a4 la route et & la voie d'eau en la liberant des servitudes du
halage. '

De ce fait, 1le chemin ‘de for a perdu sa situaticn de
quasi monopole des transports & moyenne ¢t longue distance.

Il n'a plus également le monopole du transport de
'l'énérgie, concurréncé qu'il est dans ce domaine par les trans-
‘ports par £i1 (électricité) ou par tuyaux (hydrocarbures, gas
naturel ou de houille, etc...) ainsi que par la renaissance des
transports par voie d'eau. '

"Le réle economique du chemln de fer reste tres grand
meis non plus essentiel § il est un mode de transport parml
d'agutres et de ce fait certaines obligations de service publio
imposées au chemifa de fer et justlflees naguére par sa situatlon
. de monopole peuvent étre amoindries, o

I1 conviént donc H

- de. laisser 2 la'compétenCe'eﬁclusive des Btats celles des
obligatlons qutil impose ‘au chemin de fer pour des raisons
de politique sociale ; ' ' B

- de desserrer'et-supprimer le cas échéant les obligations de
service public qui subsistent en tant que résidu historique

. de 1'époque ol le chemin de fer détenait un quasi monopole
des transports (serv1ce des postes, obllgation de transporter
'certalns produits, etc...). o ' '

‘ Ce desserrement des obligations de service publlc
’ permettrawt au chemin de fer d'&tre mieux placé vis-2-vis de la
conourrence_des autres modes de transport ; (par ailleurs,
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_alnsi qu'il- sera dit & propos des politiques régiHnales, les L
' autres modes de ‘transpert pourraient, en tant que de besoin et
dans des cas bien précis, se voir imposer certalnes obligations'
de service public). o N

E

¢/ Harmonisation des conceptions de la structure'tarifairéi

_ A l'heure actuelle, la concepticn tarifalre des che-}
__mins de fer reste encore (malgré des correctifs) assez largement
basée sur la notion de tarification "ad valorem" et les tarifs B
.sont généralement pérequés sur le plan national, avec 13 aussi'
_ des corrections (nuancement tarlfaire, Jeu. des indices de gares)

Cela etait valable économiquement 3 une époque ol 195
‘chemin de fer était en situation de quasi monopole ; la tarlfl-f
cation "ad valorem" _permettant le transport a4 bon ccmpte des _”
r,prodults de base nécessalres & 1'industrie et é l'approvision-fg
nement ainsi de certains consommateurs en prodults agrlcoles, ;
la peréquatlon év1tant de- pénaliser certaines économles régio-
nales faibles (en pénalisant a vrai dire les autres),

A 1'heure actuelle, cette situation de monopole est ?

4.'_brisée et le chemin de fer doit  tenir compte de la concurrence.*

 uPour ce faire, 1a tarlflcation ferroviaire doit 8tre basée sur f
" le prix de revient. -

, Mais ¢ce prix de rev1ent, pour des raisons géographi-4
ques’ (profil de la ligne), techniques (mode de trantion) et sur-
tout économiques (infrastructure et nature du trafic) est trés’
variable d'une. ligne a ll'autre,. Lton est donc conduit & préco-';
niser une dépéréquation tarifaire. ' '

I1 ne saurait &tre question ici de parler des modalig
tés techniques de la dépéréquation tarifaire, mais elle devraitb:
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&tre basée sur une séricuse étude des prix de revient, autant
que poss1ble concue d'une manlere homogéne sur le plan des 3ix,
et de maniement facile. '

,fD/'Les’tarifS directs internationaux :

7 L'existence mime de la Communauté Economigue Buro-
' 'péenne conduit &4 un développement et & une facilitation des

_échanges Pour ce faire, sur le plan ferrov1aire ou il n'y a
pas d'interpénétratian de réseaux, l'on est conduit, ainsi que
1'a fait la C,E.C.A,, & préconiser 1l'institution de tarifs di-
rects internationaux de marchandlses évitant la rypture de
charge flctive é 1a frontiére.

Mals i1 ne saurait 8tre question, an stade actuel,
d’envisager des +tarifs directs internationaux sur le plan Com~
_ munautaire pour toutes les marchendises. L'instauration de tels

gi:tarifs devrait se faire par paliers successifs et par série de

merchandises, aprés étude des courants dé trafic existants et
,suscgptibles de‘se développer.

- _ A cot cg rd 1cs tarixs dircets intornationaux pour—
raient faciliter une harmonisation économique entre régions
dtéconomie complémentaire mzis traversées par une frontidre.

' } E/ Rﬁle du transpprt<par fer pour faciliter les polltiques
) régionales {f '

o '

ie préambule du Traité de Rome prévoit qu'il est
necossalre d'assurer un "developpement harmonieux (des économies
des Etats membres) en réduisant 1l'écart entre les différentes
i 'régions et e retard des m01ns favorisees"

Le Titre IV reconnait explncitement le r6le des trans
ports dans cette polltique régionale (arts. 73 § 3, article 80
§ 2). |
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Si le r8le du fer n'est plus déterminant, comme 2 -'§§
l'époque'dé son quasi monopole, il n'en reste pas moins essen- -
~ tiel peur faciliter le developpement économique régional qui ¥
doit se faire a la fois sur le plan de chacun des Etats membres

et sur le plan cemmunautaire (régions a économie complementaire
traversées par une frontidre). i

Or, l'article 80 prévoit la possibilité d'autoriser 4
~ des tarifs de soutien pour les: besoins de la politique économique
regionale. ' IR g

On pourrait concevoir, tout en maintenant la péré- =
quation tarifaire, une aide étatique,: ou dans certains cas eome3¥
munautaire ., pour certaines relations de trafic & déterminer '
-(subventions affectées’ regionalement).

Par ailleurs, des obligations partlculiéres de ser- -
“vice public ‘retrouveraient 13 leur utillte économique et pour-.j;
raient 8tre étendues aux autres modes de transport notamment siﬁ;
~ le critére du prix de revment conduisait sur le plan régiemal &
"4 1l'abandon en tout eu partie du fer au profit d'autres modes
- de tran8port'techniquement ‘et économiquement substituables,

P/ Le fer et la_concurrence $

‘Les moyens qui,Onf été suggérés (desserrement des
obligations de service public du rail, étude précise des prix
.de revient, tarificatien ‘basée sur les prix de revient et dépé-
réqués).devraient amener une saine concurrence du fer et des
aﬁtres modes de transport et constitueraient par 12 méme un
é1ément de coordination naturelle, |

En effet, le rail serait ainsi mieux armé contre :
1'écrémage de son meilleur trafic sur les lignes & fort rende~ .-
ment par la route. "
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= comme contre-partie des obligatlons tarlfalres de caractére

'V., 3 la route le . transport d'eclatement a1n31 que les transporte

:,- 3y 1a voie d'eau les transports de masse :
,* aux "tuyaux“ 1es transports -3 longue dlstance régu; &rs et

;™ développement des transports mixtes (rail-route, @tCese)e

nues pour les llaisons rail - voie dfeau./.

8.

Le chemin de fer devrait également atteindre 1‘équi-
libre financier, l'alde 8tatique ne subsistant que @
- pour certaines dépenses a infrastructure ;'

social
- sous forme de subventions bien délimitées dans le cadre d’une;
politique régionale.

La coordlnatlon ne doit pas seulement tendre a régu-
lariser la concurrence, elle doit. essentiellement conduire &
une meilleure organisation et répartition des transports (voir
1le chapitre spécial sur la coordination), qui donnerait @

¥

de colis et petlts envois He '
-~ au rail les tran8ports plus 1mportants (wagén complet par
exemple) :

contigug»de produits liquldes ou gazeux 3

Sur le plan technique, devralent s'lnstaurer et se
développer des gares. centres,marchés rail-route qul permetira
. d'une part une ‘facilitation ‘¢t une aceélération des transport
combinés, 'autre part une meilleure confrontatien des besoins
et possibilités de transport.

Des solutions assez analogues pourralent 8tre rete
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