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SYNTHESE DES DEBATS

La mise en place d’'une Autorité de Régulation desviés Ferroviaires (ARAF) va de pair
avec I'ouverture du marché ferroviaire. Celle-@st’opérée a partir du début des années 90 et
'année 2009 marquera un tournant avec, a compied 3l décembre 2009, en France,
'ouverture du marché international de voyageurgcawabotage, c'est-a-dire avec la
possibilité de permettre des trajets intérieursr @aant qu’ils restent accessoires par rapport
au transport transfrontalier.

Les travaux engagés sur I'expérimentation d’'unesduve du transport régional de voyageurs

par le ferroviaire montrent également que nousonenses qu’au début d’'un processus.

La création de 'ARAF (Autorité de Régulation desti&ités Ferroviaires) a été annoncee par
le Président SARKOZY dans un de ses premiers disc®26 juin 2007 a Roissy.

La création de cette Autorité pose naturellementré® nombreuses questions. Pourquoi est-
elle nécessaire ? Comment doit-elle étre dimensierm Quelles seront ses marges de
manceuvre et la nature de ses relations avec leatepes ? Dans quelle mesure convient-il de
s’inspirer déja des modeles existant dans d’as&eteurs ?

Afin de nourrir la réflexion commune, la SNCF egnliavec I'Institut d’Economie Industrielle
de Toulouse, a souhaité, lors de la journée duiltjuréunir de nombreux acteurs de la
régulation et de la concurrence, tant francais ujojgéens : responsables de la régulation
dans d’autres secteurs, opérateurs, juristes abétstes ont été invités a partager leur vision
du secteur et préciser leurs attentes vis-a-via fldure Autorité de Régulation.

La discussion s’est organisée autour de 3 tablede
Revue des ainés

La premiére table ronde a permis de jeter un regardes industries de réseaux autres que
ferroviaires, présentant le caractére de monopatierel et souvent marquées par la présence
d’'un opérateur historique public (Energie ou Telash

Ceux —ci ont été ouverts a la concurrence au aesgleux dernieres décennies.

La transposition pure et simple des problématiqlieas secteur a l'autre est un exercice
incertain voire risqué : les industries de réseati @ commun un certain nombre de
caractéristiques éeconomiques et sociétales distasct(intérét général, service public,
continuité, aménagement du territoire, tarificattmtiale, etc..), mais le secteur ferroviaire a
des spécificités qui rendent délicates I'applicatie modalités d’action et d’organisation
retenues dans d’autres secteurs.

Si on appréhende de fagon concréte les questiorse quosent, notamment dans la nature des
relations entre les différents acteurs (Régulate@pérateurs, Etat et Gestionnaire
d’Infrastructure), quelques points clefs semblessortir de I'expérience des autres secteurs :



- La nécessaire indépendance de I'Autorité de Régulat’ouverture a la concurrence
pose les principes du libre accés aux infrastrestust il revient a I'Autorité de
Régulation de le garantir, ce qui ne peut paslétcas quand il n’y a pas de séparation
entre celui qui détient le contrdle du gestionndinefrastructure et celui qui édicte les
regles d’acces.

- Le nécessaire apprentissage des parties-prenatgesancertation doit se mettre
progressivement en place et les prérogativesagtdacité d’intervention du régulateur
évoluent au fur et a mesure de I'ouverture des InégrcL’opérateur historique doit,
pour sa part non seulement apprendre a échangerevégulateur mais également
réussir en interne I'adaptation a de nouvellesaedl jeu.

Expériences européennes

La deuxieme table ronde, consacrée aux expeériedeesoncurrence dans les réseaux
ferroviaires européens a permis un débat fructemse les intervenants, issus de différents
réseaux en Europe.

Au-dela de la diversité des modalités d’organisati® la concurrence dans les différents
réseaux, I'ouverture des marchés ferroviaires pese questions majeures :

Le régulateur doit avoir les moyens de veiller&lité de la concurrence entre I'opérateur
historique et les nouveaux entrants et doit béméfipour ce faire, d'un certain pouvoir de

sanctions.

Il doit, dans l'esprit de la Commission Européemotgamment, étre en mesure de réguler le
monopole naturel que constitue le gestionnairefrdgtructure et de garantir & tous un libre
acces au réseau, en intervenant sur le tarif devaeces d’acces et d'utilisation, tout en
gérant la dynamique d’évolution des marchés epteportement des différents acteurs.

L’exemple britannique permets de mieux cerner coninfee régulateur est amené a publier
des informations claires sur les colts de maintemahévelopper des regles de motivations et
d’arbitrage efficaces tout en encourageant unerégbation, permettant de limiter le poids
de la réglementation.

Rappelons gu’en Grande-Bretagne, ou la mise enucarce est effective depuis 1993,
I'Autorité de Reégulation a en charge de surveillactivité d'une quarantaine d’opérateurs
privés —passagers et FRET.

L’examen au quotidien du fonctionnement d’'un systderroviaire, comme c’est le cas en
Allemagne, permets de se confronter par ailledasca@mplexité des questions posées.

La mise en place d’un régulateur ferroviaire neaatoutefois a elle seule résoudre tous les
problemes liés a I'ouverture a la concurrence. Hg poser la question du financement du
secteur ou ne pas prendre en compte le role dentzuorence intermodale peut rendre de fait
limitée I'action du régulateur.

Demain, quelle ARAF ?

La derniére table ronde a permis de confronteatiestes des différentes parties-prenantes du
systeme ferroviaire vis-a-vis de la future Autod&régulation des Activités Ferroviaires.

Comme le prévoit le projet de loi, la future ARAEGra pour réle fondamental de réguler le
monopole, c'est-a-dire la gestion de l'accés auxastructures. Elle aura un pouvoir



réglementaire et pourra délivrer des avis sur leubtent de Référence du Réseau (DRR).
Elle aura également un pouvoir de sanction, pouahet jusqu’a 3% du CA (5% en cas de
récidive) avec une limite portée a 150 000 eur(B58 000 euros en cas de récidive).

Dans le cadre général des missions du régulateunegtant en perspective celles-ci au regard
des enjeux économiques du systeme, plusieurs pesgsrtent :

La séparation entre gestionnaire d’infrastructurep&rateurs met en lumiére I'importance de

la coordination dans cette industrie.

Du point de vue de la tarification du réseau, kotie économique appelle en général a une
différentiation des tarifs. Reste a veérifier 'oppmité de ces tarifs, ce qui devrait inciter le

régulateur a disposer d’'un systéme d’informatianidaulemande aussi performant que sur les
codts.

Du point de vue des modalités de la concurrensefrivaux économiques laissent penser
gu'on ne peut pas sattendre a des profits rapelesque par conséquent, le nombre

d’entreprises entrant sur le marché restera faible.

Dans ces conditions, I'évaluation du degré de coeoge est cruciale, ce qui va nécessiter
une collaboration étroite entre le régulateur &atorité de la concurrence. Il sera par ailleurs
déterminant que le régulateur s’attache a I'eéqualiglobal du systeme et en particulier aux
problématiques de compétitivité intermodale dudeaires.

Les principales parties-prenantes du systeme fiairevfrancais ont pu exprimer leurs
attentes vis-a-vis de la future ARAF. Celles-ci tsomdubitablement fortes.
Le sous-financement chronique du systeme ferravi@ancais ne risque t-il pas de briser la
dynamique lancée dans les années 1980 avec le TAbr® que continue de se poser la
question du financement du ferroviaire, avec eigréhe la question du partage entre
contribuables et usagers, il apparait indispensgbke 'ARAF puisse aussi projeter son
actions dans une perspective de moyen et long feénbégrant une vision des investissements
sur le réseau.

Un long chemin reste a parcourir pour rendre pheiret effective l'ouverture a la
concurrence d'un secteur vital pour la collectivitquelles modalités d’ouverture des
marchés ? Quels bénéfices au final pour la sodeié son ensemble ?

La journée du 8 juillet a permis de poser les peses pierres d’'une réflexion qui n’en est
gu’a ses prémisses.

Vous trouverez ici les transcriptions intégrales débats tels qu’ils ont été proposés aux 180
participants de notre journée d’étude du 8 juillet.

Bonne lecture !

Marc IVALDI, IDEI, Directeur d’Etudes EHESS, Ecole d’Economie de Toulouse et
IDEI



Pierre CUNEO, Directeur de la Stratégie Ferroviaireet de la Régulation, SNCF

Introduction

David AZEMA, Directeur Geénéral Délegué Stratégie eFinances a la SNCF

Je tiens tout d’abord & remercier les Présidents différentes tables rondes, Messieurs
Claude HENRY, Bruno LASSERRE et Emile QUINET, mhisn s(0r aussi les membres des
tables rondes, et puis tous ceux qui se sont d&plagur assister a cette journée. lls sont tres
nombreux puisque je crois qu’'on a plus de 150 itssae qui montre l'intérét pour le sujet et
prouve gqu’un grand nombre de professionnels dwesesbnt préts a y réfléchir avec nous.

Quel est I'objectif de cette journée ?

L’ouverture du secteur ferroviaire a la concurremst présente dans le Traité de Rome
puisque la politique des transports était un diésrpide la construction européenne. Tres tres
lentement, mais trés sdrement, le secteur du toandprroviaire, qui est un secteur
particulierement intégré, a commencé a s’ouvrim, @@pes successives. Et au fond jai
'impression que nous sommes rentrés dans I'ouredu marché, nous, acteurs importants
de ce marché, un peu comme Monsieur Jourdain, #mnsavoir, sans en prendre
véritablement conscience.

Le fait de manquer de prise de conscience a puui@@ ce que les conditions dans
lesquelles cette ouverture du marché va s’organisesoient pas toutes totalement mesurees,
intégrées, a la veille d’'une nouvelle étape datte ceiverture.

Et en fait aujourd’hui, alors que le processus darture du marché est déja assez avance, il
nous faut sans doute nous mettre a réfléchir deisxplius vite pour essayer de rattraper le
temps que nous avons perdu dans I'élaboration alesepts, dans I'élaboration des méthodes
qui vont permettre de réussir I'ouverture a la eosrence, non pas dans un secteur désincarné
mais dans le secteur du ferroviaire.

Chaque secteur a ses caractéristiques technighesjue& secteur a ses caractéristiques
economiques, et il nous semble qu'une bonne régolatune bonne ouverture a la
concurrence est celle qui permet effectivementafguissement de la concurrence, au
bénéficea priori de la collectivité, dans un secteur donné. Et moargons pas probablement
encore tous les outils spécifiques au ferrovide séminaire fait partie de la démarche visant
a nous doter de bons outils.

Nous irons aujourd’hui, selon un processus eprodvé@énéral au particulier.

La premiere table ronde - comment exerce-t-ondaledion dans des secteurs qui sont autres
gue le ferroviaire — nous permettra de mesureemgsux de la régulation.

La deuxieme, un regard sur la pratique des régukatéerroviaires dans d’autres pays
européens ou de la régulation du systéme ferrevaédans d’autres pays qui sont peut-étre un
peu plus en avance — le peut-étre est une fornmdé®wnique —dans I'expérimentation ou la
réflexion, de I'ouverture du marché appliquée atieag ferroviaire.

Et puis ensuite, compte tenu des caractéristiqugsrgs a la situation francaise, nous nous
pencherons avec la troisieme table ronde sur lesiomis et les attentes des différents acteurs



vis-a-vis de la future ARAF, en prenant en comptedpécificités notamment géographiques
liées a la situation du ferroviaire en France.

Nous espérons que cette journée nous aidera a amema faire le tri dans les concepts et
dans les outils pour arriver a un objectif que INCE accepte trés clairement qui est qu'il y
aura de la concurrence, que cette concurrencenig g&’elle est souhaitée par les pouvoirs
publics qui sont par ailleurs notre actionnairgu donc nous n’avons pas a nous y Opposer.
Et je dirais méme que, comme on estime étre uuapkes trop mauvais pour le secteur qui
est le n6tre, on pourrait méme en tirer avantage.

Nous nous y préparons, nous sommes ouverts, mais pensons que pour que cette
concurrence fonctionne au bénéfice de tous, etsaogement peut-étre aussi de la SNCF, il
serait bon que la boite a outils utilisée soitdare et que I'on n'utilise pas les outils forgés
pour d’autres pays ou d’autres secteurs, de manigriede et sans réflexion suffisamment
aboutie. C’est pour cela que la présence autounaies aujourd’hui de représentants du
Monde Universitaire, qui ont eu le temps de laesdtin, la méthode, la rigueur que nous
n'avons pas toujours dans le temps extrémement ctas décisions d’entreprise, ou des
décisions politico-administratives, tout comme egltde ceux qui sont des praticiens de la
concurrence dans d’autres secteurs ou dans d'godnes permettra, je n’en doute pas, un
éclairage pertinent.

Merci encore a tous d’étre ici. J'attends moi persdlement beaucoup de ce qui va sortir de
cette journée, sans d’ailleurs étre capable deisgan avance ce qui va en sortir. C'est
vraiment l'intérét de ce type de manifestations.véex étre trés clair, il ne s’agit pas
d’instrumentaliser une manifestation pour lui failiee ce que nous avons envie d’entendre.
Nous ne savons pas ce qui va sortir de ces tradiuges réflexions, comme nous ne savons
pas ce qui va sortir des travaux futurs qui aulieat dans la méme ligne, parce que ce n’est
gu’'une étape me semble-t-il de la réflexion. DonasiIsommes ouverts, impatients, curieux,
et en tout cas trés heureux d’étre avec vous alifouiret nous comptons sur les membres des
tables rondes, mais aussi sur la salle pour naoles aiprogresser dans la réflexion.



Table ronde 1 : Les régulations des Industries
de réseaux en Europe : Quelles pratiques ?

Claude HENRY
Bonjour,

Cette premiére table ronde est un peu en quelgre sae revue des ainés qui peuvent
apporter leurs expériences, leurs succes, leueuirsfret tous genres de conseils au petit
nouveau qui va étre soumis a ce mode de régulgtibest annoncé.

Cette revue des ainés, je l'ai déja connue quaesl,son arrivée a Matignon, le Premier
ministre Lionel Jospin a créé le Conseil d’anal§senomique. Il a demandé a deux membres
du Conseil, a savoir Elie Cohen et moi-méme, dee fah des premiers rapports du Conseil
sur service public et concurrence. Et la réflexjme nous avons faite, la synthese que nous
avons produite, a eu rapidement des applicatioasqpes car, un peu apres, s'est posé le
probleme de la régulation du secteur de I'éle¢&ien France.

Le président délégué du Conseil d’analyse économigierre-Alain MUET et moi-méme,
avons d’'une certaine maniére négociée la structeréautorité de régulation qui maintenant
existe bien. Nous l'avons négociée, tres a la famma; c'est-a-dire a lintérieur de
I'administration, avec le ministere de I'Economékes Finances et de I'ilndustrie, qui savait
bien gu’il fallait un régulateur et qui voulait étle régulateur. Le projet de loi était presque
prét, rédigé par Bercy, et sur la base des réfhexau Conseil d’analyse économique, que le
Premier ministre prenait tout a fait au sérieuxae¢c evidemment le poids politique de
Pierre-Alain MUET, nous nous sommes absolumentiaua du Premier Ministre qui nous a
soutenus sans faiblir, opposés a l'idée que lelaégu pourrait étre une émanation du
propriétaire de la principale entreprise.

Et nous avons appuyé nos arguments essentiellesnertteux considérations. L'une plutot
intellectuelle : 'exemple des ainés, d’ou un tdlEurope qui s’est achevé par une conférence
a Oxford ou on a fait un peu le point sur les eigm&es de régulation, a 'époque bien
entendu, dans I'ensemble de I'Union européenneéebtenun peu au-dela. Cela permettait en
particulier de voir qu’il était trés rare que le&gulateurs en Europe ne soient pas dans une
certaine mesure, souvent plus grande que pluefaitdépendants.

C’était un peu le travail auguel nous allons naut aujourd’hui, du moins en partie. Et le
second argument lui, c’était un argument francageds : EDF a besoin d'un régulateur
indépendant. Si EDF est régulé par son proprietagene sera jamais crédible et elle sera
perpétuellement attaquée par tous ceux qui poutraieoir I'envie, le besoin, l'intérét de
I'attaquer en France ou ailleurs. La pire choselturepuisse faire pour EDF, c’est d’avoir un
régulateur qui n'est pas indépendant de I'admiaiistn traditionnelle, indépendant au sens
d’'indépendance des régulateurs dans la plupartpdgs d’Europe. Et, sans doute plus
astucieuse que Bercy, EDF avait parfaitement cangnjeu, avait parfaitement compris
'argument et a pesé pour avoir un régulateur guiun ferait pas de concessions, parce que
c'est seulement comme ca qu’elle apparaitrait conume entreprise réellement dans la
concurrence, méme si elle est dominante sur certaarchés. Peut-étre que ceci est un
message qui n'est pas étranger a la situationrésusecteurs.



Les quatre intervenants dans cette table ronde justément apporter des expériences, des
réflexions qui, progressivement en quelque sortet \encercler l'analyse économique,
juridique et autre, que nous pouvons faire de taagon future du secteur des transports
ferroviaires. Ces quatre intervenants auraient asraire des choses qui prendraient des
heures mais je ne peux donner a chacun plus der2Qes, et je suis sUr que je n’aurai jamais
a les interrompre car ils ont préparé leurs intetie@s dans ce cadre, trop restreint mais
inévitablement restreint.

Monsieur GUAL aurait pu étre a notre conférencexéofd, d’autant plus qu’il est membre
du CEPR, ce réseau d'économistes européens quirfgiieu pendant au NBER aux Etats-
Unis. Il est économiste, a la fois académique anéme temps plongé dans la vie pratique. I
est en particulier professeur dans I'une des phasdes et des plus respectdessiness
schoolsdu monde, située a Barcelone bien que ce soiivdisité de Navarre qui ait la tutelle
sur cettebusiness school

Jordi GUAL

Bonjour, je dois m’excuser par ce que je vais pagle anglais, mon francais n'est pas
suffisant pour un expose :

Je vais passer a l'anglais et jespere que vouxau&erez mais je n'ai que vingt
minutes pour mon exposeé et je dois les utilisemdeux possible, si je parlais francais ce
serait bien plus lent.

Tout d’abord, jaimerais remercier les organisagede leur invitation, c’est un véritable
plaisir que de venir discuter de déréglementationl® régulation d’'une nouvelle industrie de
réseau, I'industrie ferroviaire a laquelle je nemrais pas grand-chose.

Mais jai été invité ici pour vous faire part de me&xpérience dans le domaine de la
déréglementation d’autres industries de réseau.

Le titre de cette table ronde est «la régulaties mhdustries de réseau en Europe, quelles
pratiques et quelles institutions ? », ce qui cenitout a fait au type de message que je
souhaite faire passer dans cette premiére commniiamcaar, aujourd’hui en Europe, la
régulation de ces industries se doit d’étre corbpmtwvec les obligations du Marché unique.
Mon intervention va s’axer sur cette question, ceite dichotomie entre la régulation des
industries de réseau et I'intégration de ces ménuksstries au niveau européen.

Comment intégrer des industries lorsqu’il y a régatation et que chaque pays peut avoir
mis au point des systemes différents dans le passéencore comment réglementer des
industries lorsqu’il y a intégration, c’est-a-ditersque des concurrents peuvent arriver
d'autres pays et tenter de fournir des services lsuterritoire d'un Etat de I'Union
européenne.

Il me semble que pour traiter de ces questionseoih tenter de faire un paralléle tout d’abord
avec ce qui a été fait dans d’autres secteurs, @osuite passer aux industries de réseau.
Quand on évoque lintégration d’un marché, on gpie cela signifie libéraliser les
exportations et les importations et laisser deseprises étrangeres s’établir dans le pays,
mais on sait aussi que lorsqu’il s’agit de prodaitgsque, il peut y avoir une harmonisation
des produits avant qu’ils ne soient acceptés dargays. Ainsi, sur ces marchés, on doit
mettre en place un mécanisme de reconnaissanced’afitoriser les produits étrangers a
entrer sur le marché, non seulement en ce qui comde produit fini mais parfois méme pour
ce qui est des normes de production de ces produits

C’est chose facile en Europe puisque tous les mesntbe I'Union européenne partagent des
principes similaires et se trouvent a un niveauléeeloppement comparable. Les choses se



compliquent lorsqu’on passe au domaine des serwcesmpris lorsqu’il s'agit de services
moins réglementés. Nous sommes disposés a accuddi importations ainsi que
I'introduction de services fournis par des entregsi étrangeres mais — et a cet égard nous
avons rencontré des difficultés avec la directigroernant ce secteur — nous commengons a
froncer les sourcils lorsque des concurrents emgmance d’Europe de I'est arrivent dans nos
pays et proposent des services dont les coltsa{tldu prix du travail) sont tres compétitifs
mais tres différents de ceux de I'Europe occidenthés critéres sociaux sont différents et
certains domaines s’en trouvent restreints, diaiiedans le domaine des services on trouve

de nombreux secteurs qui n'obéissent pas a latiieetoncernant les services.

Les choses se compliquent encore lorsque I'on passgeindustries de réseau car ces
dernieres possedent des spécificités que je vaudappeler, ce qui les rend trés singulieres.
Des caractéristiques économiques tout d’abord :imegstries ont un effet de réseau tres
important, elles possedent parfois des externatltéectes. La valeur du réseau augmente
avec le nombre de ses utilisateurs ou le nomb@deexions et cela s’applique au transport,
aux télécommunications, a la banque, aux cartagétht, aux distributeurs automatiques de
billets, etc. Certains réseaux physiques impliqaestéconomies d’échelle importantes et des
co(ts importants comme nous le savons tous. Ongiteute rail, I'électricité, le gaz, I'eau et
méme, selon moi, la banque puisque je considérdago@nque de détail partage certaines de
ces caractéristiques.

Il y a des besoins de coordination et des problaieaesongestion qui doivent étre traités avec,
I'électricité est un exemple, le rail, le transp@n rencontre aussi la question importante de
la chaine de valeur verticale qui dispose de difftis structures de codt. La structure de colt
des infrastructures difféere des éléments de co8t sevices fournis par le biais de ces
infrastructures et, puisqu’il y a infrastructurky ia un besoin d’accéder a cette infrastructure
pour fournir les prestations au client.

Enfin, et je ne fais que passer en revue les éltsmeEnbase de la dimension économique des
industries de réseau, nous nous trouvons souven@fane infrastructure heritée, construite a
une épogue de monopole, qui est censée étre atpiaede nouveaux prestataires axés vers
I'avenir. Mais évidemment, le probleme causé paiiridustries de réseau ne se borne pas a la
nature particuliere de leur économie, il porte adestres fortes conséquences au niveau
social et politique. Pour résumer, les servicesmisuypar ces industries de réseau sont souvent
d’intérét général et comportent des questions cexasl sur leur définition en terme de
qualité et de couverture.

Tres souvent ces industries sont considérées costratgégiques ou, du moins (bien que la
définition de ce qui est stratégique porte en eléane la complexité de la notion), ce sont des
guestions qui ont un rapport avec une chaine dgionnement ininterrompue et une
nécessité de garantir les prestations car ce smindlustries critiques pour I'’économie en
général. Une fois de plus, puisque je travaille memiant dans le secteur bancaire, vous
constaterez que la banque est elle aussi critique peéconomie en général. Enfin, les
implications politiques sont claires car, souvertsont des entreprises publiques qui ont tenu
le rdle d’opérateurs dans ces secteurs.

Ainsi, intégrer ces industries en Europe diffegngicativement de I'intégration de produits
de base ou de services réglementés de maniere.l&yeroublie souvent une raison a cette
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difficulté : lorsqu’on integre un produit ou uneeptation, on sait que I'on peut tirer des
bénéfices de cette intégration par I'accés a urchéaplus vaste, par des colts moins élevés,
par un accroissement de la concurrence, et lesogustes ont depuis longtemps averti des
inconvénients en rapport avec des effets de disioify, mais ceux-ci sont mineurs si on les
compare avec les bienfaits potentiels pour la ssbale la société.

Quand on intégre une industrie de réseau, comnuentértain des bénéfices apportés par les
échanges transfrontaliers, par les prestationendcs transfrontalieres ? Comment mesurer
les gains en matiere d’économie d’échelle et d’@radion de I'efficacité dans ces secteurs ?
Ces gains peuvent s’avérer importants, et je revaérun peu plus tard sur I'exemple des
téléecoms, mais certaines incertitudes demeurenttqua&e qui reviendra a la société. Mais
nous savons que lorsqu’on integre une industrigésleau, on peut se trouver confrontés a des
effets potentiels massifs sur la population, sgr déoyens, en termes de distribution, de
qualité de service ou d'apport des prestationsrtnioes parties de la société. Controler le
rythme de la réglementation et la nature de songssus va devenir encore plus crucial que
I'intégration du marché européen et c’est pourquoils devons rester trés attentifs aux
méthodes utilisées pour réaliser le marché unigs des secteurs.

Je dirais que trois stratégies sont possibles l@ares d’une intégration d’industries de réseau
qui ont connu différentes structures par le passé.

La premiéere consiste a harmoniser, cela signifie ypus mettez en place un plan directeur
valable dans tous les Etats membres et que voogdiez par le biais de directives
européennes a I'ensemble de I'Union avec une iottoh progressive dans le temps.
L’harmonisation a des avantages dont le princigalde créer une situation équitable qui
signifie que tous les pays de I'Union européenmg assujettis aux mémes regles, et dans ces
industries les régles permettent de déterminerolapétitivité de chaque entreprise. Les
inconvénients de cette stratégie résident dansviersité des situations selon les pays : la
variété de choix pour ce type de prestations mjast prise en compte dans le cadre d’'une
harmonisation totale. C’est un handicap importamangl on regarde I'Europe des 27. Un
autre inconvénient, selon moi, tient aussi a impdsguis Bruxelles une forme prédéfinie de
déréglementation qui peut, selon le secteur, stav@wsitive ou négative. Dans ce dernier cas,
les conséquences peuvent étre tres importanteseaursocial et politique.

Une autre maniére, moins agressive, d'intégreimdgstries de réseau européennes serait ce
que je nomme, selon la tradition communautaireret@nnaissance mutuelle. Dans ce cas,
chaque pays choisit sa propre voie réglementaire laedéréglementation, son propre degré
de déréglementation et les caractéristiques de cEitéglementation mais il s’engage a
accepter comme concurrents n'importe quel autreuacturopéen, y compris si celui-ci est
sujet & des réglementations locales différente daowms propre pays. La reconnaissance
mutuelle est trés efficace méme si elle ne I'est @atant que I'harmonisation comme outil
d’intégration. Elle permet de créer une situatiguitable, elle permet aussi a chaque Etat
membre de faire ses propres expériences, d’inveotempropre modele, mais elle peut aussi
donner lieu a un nivellement par le bas. Chaque paut en effet tenter de déréglementer ou
de modifier les conditions nationales de ses psom@ncurrents afin de les rendre plus
agressifs sur des marchés extérieurs ou dans esapttys de I'Union. Il peut s’avérer que
vous souhaitiez conserver certaines préférencedelocans votre pays, mais voila qu'arrive
un prestataire de service venu d’'un pays ou leem@ntations sont plus Iégéres et celui-ci
détréne votre propre concurrent, introduisant aidss bouleversements sur le marcheé
domestique. C’est donc une maniére risquée d’intédgs industries de réseau.
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Nous avons donc la possibilité de I’harmonisatiogelle de la reconnaissance mutuelle et
maintenant, la troisiéme possibilité qui est cqlie je nomme la régle du pays héte qui est un
systeme dans lequel chaque pays décide de sesepramles. Mais bien sdr, nous nous
trouvons dans un marché ouvert et chaque paysisd'dccepter des prestataires extérieurs
s’ils suivent les regles domestiques. Vous pouvepgser des prestations en respectant les
regles du pays héte et il n'y a donc pas de disodtion. Il s’agit la aussi une stratégie
efficace d’intégration mais je pense que celleasggede certains mérites. Un de ses avantages
est de préserver les préférences locales puisqauelpays décide de ses propres regles ; un
autre avantage consiste a permettre un certainédd'gixpérimentation au niveau local,
chaque pays peut définir sa voie : je veux allég,jie veux faire comme ci, tu veux faire
comme ¢a... Malgré tout, ce systeme ne crée pasiuatian équitable pour 'ensemble des
acteurs potentiels et peut placer les concurreatsein de I'Union européenne dans des
situations tres différentes.

Une fois ce cadre établi, je voudrais revenir saunxdindustries que je connais bien et sur la
maniére dont elles ont mis en place les processugkglementation/intégration. Il ne s’agit
pas du rail que je connais peu. Je connais un @eaedteur électrique ainsi que d’autres
industries de réseau, mais surtout la banque reetusda banque de détail, et les télécoms. Je
voudrais intégrer ces deux entreprises au cadré @ogous raconter comment les choses se
sont passées, en particulier dans le domaine Bestémunications.

Pour résumer, le secteur bancaire a utilisé un ngélade techniques d’intégration pour
parvenir a un certain degré dintégration en Europénsi qu'un bon degré de
déréglementation. La banque a choisi la reconnassautuelle comme instrument principal
pour générer une déréglementation concurrentiekst-a-dire pour se débarrasser de
nombreuses réglementations datant des années 1980 et du début des années 1980. Au
niveau local, chaque régulateur a constaté quaices réglementations étaient totalement
inutiles et pouvaient étre éliminées car ellesaaatient la concurrence au niveau domestique,
rendant les entreprises peu compétitives et empédaaconcurrence internationale. Bien
entendu, cette reconnaissance mutuelle qui engendraivellement par le bas a été stoppée
par I'introduction de I'harmonisation de certaingnthines importants dans la banque : les
dispositifs prudentiels ont un effet direct surdesits, sur le colt d’'une banque. J'entends par
dispositif prudentiel les ratios de capital impas@eix banques, les fonds propres que les
banques doivent détenir pour exercer sur le maitt#fallu harmoniser tout cela afin de
permettre une concurrence loyale sur le territded’Union. Dans le secteur bancaire, nous
avons donc la reconnaissance mutuelle comme perdgpbase, une pincée d’harmonisation
dans certains domaines clé, et une autre de « thglpays héte » pour ce qui concerne
I'information du consommateur. Pourquoi ? Parce tjoéormation du consommateur est
toujours fortement liée aux lois civiles et comnes de chaque Etat membre, et qu'elle a
éte laissée sous la responsabilité du régulateat.lbe chemin suivi par la banque me semble
une réussite bien que la récente crise financigegriationale ait montré des insuffisances et
gu'il reste certain des problemes importants auésodans les années a venir.

Dans le domaine des télécoms, I'approche fondareeatmisie a été celle de la regle
du pays héte, avec certaines contraintes imposmsgile centre, c’est-a-dire par Bruxelles.
A mon sens, cela a été un bon choix comme instruwligriégration. Pourquoi ? Parce que
les télécoms sont une industrie de réseau dansllagliévolution technologique est
incroyablement rapide, ainsi imposer depuis le reenne rigidité excessive en termes de
régulation faisait courir le risque de choisir lauaaise approche réglementaire. Dans une
certaine mesure, le systéme utilisé par I'Unionedfitace car il a permis d’éviter ce que je
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nomme la rigidité réglementaire. C’est pourquoirégle du pays hbte s’est avéré un
instrument efficace en permettant diverses expée®rau sein de I'Europe. Cependant, je
dirais que ce n’est pas un succes total, dansctelgedes télécoms, on a rapidement constaté
gu’on ne pouvait pas choisir unéglementation €x post » du fait des difficultés héritées du
secteur, il fallait prévoir un traitement a travates exemptions, c’est a dire avoir un
reglement déja en place et non pas attendre dfited/enir ex post facto en cas de probléme.
L’'Union européenne a établi des regles généraleslasumaniere dont ces problemes
héréditaires devaient étre réglés, des questiomamort avec I'accés a l'infrastructure liés
aux différents tarifs hérités du passé, aux avastégormes des opérateurs historiques, et aux
risques de basculement du marché dans ce typeaudtineks.

Des principes généraux introduits par Bruxelles tomté le chemin & suivre pour la
déréglementation. Je ne vais en mentionner quejgeelns, la portabilité des numeéros pour
limiter les colts de commutation, des mesures ppora avec la séparation comptable et
'indépendance des régulateurs nationaux, des eesw@ncernant la réglementation des prix
des acteurs majeurs du marché, des mesures deneddgddion du financement des services
universels. Toutefois, globalement, I'approche aitépas excessivement rigide et permettait
un éventail d’expérimentations substantiel chez H&sts membres. Par exemple, si vous
imposez un certain degré d’accessibilité non-disicratoire, tout va bien, mais le diable se
loge dans les détails, et si vous analysiez lesildévous vous rendiez compte que chaque
Etat membre utilisait des mesures de colt diff@epbur déterminer les redevances d’acces.
On rencontrait donc des variations dans la manidi@opliquer les mesures de
déréglementation entre les divers Etats membresn®me, une évolution importante s’est
produite dans le secteur des télécoms avec ce aqpjpelle le dégroupage de la boucle locale,
ce qui signifie I'acces au dernier kilométre ouaecau consommateur final. Cette évolution
a eu lieu dans toute I'Europe mais, grace a laliibé, a des rythmes différents selon les
pays. Certains pays ont avance trés rapidemeftalace en fait partie et je pense que c’est
I'un des pays qui a bien réussi dans ce domainis, dieutres pays ont été un peu lents. Il me
semble donc que ce soit globalement une strat@gsfagsante.

Je ne peux néanmoins que signaler mon accord atee président de table, et de m’en
désoler en compagnie du président de la SNCF alirdeteur général, sur le fait qu'il faut
faire trés attention lorsqu’on transpose les regleisiou des systemes de libéralisation d’'une
industrie a l'autre. Pour les télécoms par exemjgepense que le cadre européen de la
déréglementation s’est averée efficace au tout délaig qu’une fois ce cadre été mis en place,
une fois que Bruxelles dispose d’un certain poupourr harmoniser le systéeme en Europe, ce
pouvoir acquiert une vie propre avec une tendaneep&rpétuation qui le conduit a réguler
I'industrie comme il I'a fait au cours des 7 ou @sgrécédents. Dans le cas d’'une industrie
aux évolutions technologiques rapides comme cadke tdlécommunications, ce n’est peut-
étre pas la meilleure stratégie de réglementation.

Aujourd’hui, et je conclurai par ce point, dansd@maine des télécoms, les défis a relever
sont par exemple de construire les réseaux de Hewgénération, de trés grande capacite, qui
sont tres colteux a mettre en place car ils imphdun acces au domicile, ou du moins a ses
environs, afin de fournir un acces internet hautitdgrace aux fibres optiques ou a d’autres
techniques. C’est une problématique délicate, atosis envisageons la régulation de ces
nouveaux réseaux a l'image de celle de réseaurrigges, nous risquons de restreindre
I'expansion de cette nouvelle infrastructure. Leaditions d’acceés et les réglementations en
général que nous mettons en place dans les résimawnouvelle génération doivent se

démarquer clairement de lI'ancienne réglementatiorplace. Mon expérience des cadres

13



réglementaires, qu’ils soient nationaux ou plustesgsest que les changements prennent
beaucoup de temps et qu'il leur est difficile déviule rythme du marché. Ainsi, mon
opinion globale concernant les télécoms est pesdans le sens que la regle du pays héte a
permis un certain degré d’expérimentation domestiqgue qui est positif, mais la
réglementation centrale émanant de Bruxelles d pgpietit pris de I'importance et peut a
terme devenir une entrave aux progres du secrapgsant des contraintes excessives sur la
tarification de I'acces au réseau.

Je conclurai sur cela et jespére que ce vastedahdle la régulation de ce type d’industries
dans le contexte d’'un marché qui ne peut restendeau reste de I'Union aura été d'une
certaine utilité dans le cadre de nos débats ssujiet de la déréglementation ou de la re-
réglementation du secteur ferroviaire. Merci deeattention.

Claude HENRY

Je remercie le professeur GUAL pour avoir non seald tiré des lecons, déja trés claires, de
I'expérience qu’il a dans ces deux secteurs massiaet peut-étre surtout pour avoir placé
cela de maniere trés structurée dans le cadre @magar la technologie et I'Europe, sont les
deux facteurs essentiels qui pesent sur le mouverdendérégulation, re-régulation,
réorganisation de ces secteurs dans nos pays.

A cet égard, je pense qu’il faut souligner que poertains de ces secteurs, je pense en
particulier a [I'électricité, la cohérence de la uldgion en Europe, avec toutes les

imperfections que vous avez indiquées, cette cabérest nettement supérieure a ce que I'on
peut a peine appeler la cohérence, mais plutGtdh@érence de la régulation entre les Etats

des Etats-Unis.

Je passe chaque année un temps important auxUgtistsa I'université de Columbia et dans
quelques autres endroits, et je suis frappé paail&hie profonde de la régulation telle qu’elle
est pratiquée par les divers Etats des Etats-Ukisel point qu'a I'heure actuelle, par
exemple, la Pennsylvanie, I'Ohio, I'lllinois et dqgaees autres Etats du Midwest, en raison des
divergences, des incohérences entre leurs cadresgdiation, n'arrivent pas a démarrer la
mise en ceuvre demart gridqui est souhaitée par I'administration Obama etyeaucoup et
qui est absolument indispensable si on veut, densadre de I'économie électrique
americaine, rattacher un nombre important de prtedus diversifiés, décentralisés, qu'ils
soient solaires ou gu'ils soient a vent. lls n’yivant pas. Entre Etats et avec I'administration
fédérale, ils s’attaguent méme en justice, ce gtiggand méme une démarche que nous
n‘avons pas vue en Europe.

Donc nous avons la quelque chose qui souvent dpgarame si compliqué, c’est vrai dans
tous les domaines de I'action européenne, si toxtumais c’est souvent moins compliqué et
moins tortueux que les relations entre les divepsees des Etats-Unis. Peut-étre est-ce un
des points que va faire apparaitre maintenant ¢s&pde Madame LE BIHAN qui, avant
d’étre directrice générale de la Commission deledgun de I'énergie, s’est particulierement
intéressée aux enjeux de l'audiovisuel et de lgnEté intellectuelle, a la fois dans ses
fonctions au Conseil d’Etat et ensuite au ministirda Culture et de la Communication.

Christine LE BIHAN-GRAF
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Succédant aux propos précédents, mon ambition @lijou est plus modeste. Elle consiste a
vous dire comment pratique le régulateur dans haailee de I'énergie et a se demander, en
partant de cette réflexion sur les pratiques, guebt aujourd’hui I'incidence du cadre
régulatoire dans un secteur ou lI'ouverture a lacaoence, c’est le moins que I'on puisse
dire, a été lente, et reste difficile.

Je voudrais, en introduction et en écho a ce gemt e dire le président de la table ronde,
rappeler, et ce n’est pas un truisme, que, en Erdiotiverture d’'un réseau a la concurrence
ne se fait jamais que sous I'amicale, sans doutes fierme pression de la Commission
européenne. Et cela marque trés profondément Egpes des régulateurs sectoriels tant
parce gu’ils sont toujours en situation potentidiieconflit d’intéréts, a mi-chemin entre Paris
et Bruxelles, que dans les pratiques et les méthanitses en ceuvre par la régulation.

S’agissant de la pression de la Commission eurowéam peut par ailleurs remarquer, et ce
sera ma deuxieme remarque préalable, que malgrpdlsion de cette derniére, 'ouverture a
la concurrence ne s’opere que trés lentementgteghiellement, directive apres directive. De
ce point de vue, l'ouverture du secteur ferroviadrda concurrence semble tout a fait
comparable a celle du secteur de I'énergie. Ledfaitleurs gu’elle succede a I'ouverture a la
concurrence du marché de I'énergie montre le caradtes délicat de cette ouverture. Sans
doute était-il plus facile d’ouvrir les marchés dékcoms a la concurrence, moins facile
d’ouvrir les marchés de I'énergie a la concurremeait-étre encore moins facile d’ouvrir le
secteur ferroviaire a la concurrence. On peut foigt@enser, et peut-étre espérer, qu’il y aura
un effet d'influence s’agissant des modes régulespique cet effet pourra s’opérer des
télécoms a I'énergie, et de I'énergie évidemmentearoviaire, ce qui expligue sans doute
parfois les propos que jai entendus sur la nétgesie s’inspirer de la Commission de
régulation de I'énergie pour batir et pour défiles missions de I'Autorité ferroviaire, la
fameuse CRAF ou la fameuse ARAF selon les deraign@nymes utilisés.

Alors faut-il s'inspirer de la CRE ? En tout cas,gense qu’il y a un effet d’expérience, qui
peut sans doute jouer, de l'ouverture a la conoogedu secteur de I'énergie a celui du
ferroviaire, et c’est de ce point de vue que jedrais témoigner en tant qu'acteur de la
régulation sur le secteur de I'énergie.

Dans la premiére partie de mon propos, je voudesisnir a des questions simples. Pourquoi
faut-il réguler ? Et pourquoi faut-il une autor@@ministrative indépendante ?

Pourquoi faut-il réguler ? Vous le savez la rédafaisectorielle en France s’applique a un
opérateur en monopole, qui dispose d’'un réseauiedsy verticalement intégré, et dont I'Etat
est en général propriétaire ou actionnaire majogitd.a réponse a la question « pourquoi
réguler ? » est assez simple. C’est bien parcecquaodéle heurte de plein fouet le modéle
communautaire, d’'inspiration libérale, qu’il faéfléchir a un mode régulatoire. Evidemment,
ce modele est incompatible avec les grands pris@penmunautaires, qui lui sont totalement
antagoniques. Quels sont-ils ? Trois principes. lgnjibre choix du fournisseur par les

consommateurs. Deux, la liberté d’établissementpdeducteurs. Et trois, surtout, et cela a
été abondamment développé dans l'intervention pegaé donc je n'y reviens pas en détail,
un droit d’acces non-discriminatoire au réseaudgiii au surplus étre transparent, disponible
a un juste prix, pour les utilisateurs des résamuttansport et de distribution.

Donc, l'ouverture a la concurrence passe d’abondlgaléfinition d’'un droit d’accés des
opérateurs au reseau. C’est dire que le régulaeum double objectif. Le premier, c’est
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comment je régule un monopole naturel. C’est biesséntiel de sa pratique comme jeune
régulateur, ce qu’est la CRE puisque créée en 20680va féter I'an prochain ses dix ans
d’existence. Comment réguler un monopole natueelsarte a permettre I'acces des tiers au
réseau selon les principes bien connus de la Cosiomiguropéenne ? Et comment stimuler,
favoriser, I'ouverture du marché a la concurrenége?sont deux objectifs qui, sans doute,
dans la pratique régulatoire ne se traitent pasndeiere synchronique, mais plutét de
maniere chronologique.

Réguler le monopole naturel passe d’abord par éacux infrastructures a un tarif non-
discriminatoire et par un droit d'acces a I'enseentbés services a exploiter depuis le réseau.
Ce sont bien les deux problématiques auxquelles@®fronté immédiatement le régulateur
dans le domaine ferroviaire.

Pourquoi faut-il, pour faire cela, une autorité auisirative indépendante ? L’Etat est tout a

fait capable, non pas seulement de réglementers masi de réguler. Il y a des tas de
secteurs ou I'Etat est régulateur. Pourquoi neitsén@as régulateur ni dans le secteur de
I’énergie, ni dans le secteur ferroviaire ? Tout@ement parce que la fonction de régulation
ne peut étre confiée qu’a une autorité indépendzarten accés non-discriminatoire au réseau
ne saurait étre garanti par I'Etat qui cumulerads donctions de réglementation et de

régulation, de tutelle sur 'opérateur en monopeteje propriétaire de I'opérateur lui-méme.

Bref, un accés non-discriminatoire au juste prix@aeau ne peut se faire des lors que I'Etat
est juge et partie.

D’ou la nécessité de créer une autorité adminiggrahdépendante, et avec I'émergence de
cette autorité administrative indépendante, sergésé un principe de séparation. Séparation
entre I'Etat et une autorité administrative indégate, séparation entre des fonctions de
réglementation et des fonctions de régulation, redjoa entre un gestionnaire d’infrastructure
et les opérateurs qui utilisent l'infrastructuréparation entre les opérateurs de transport et de
distribution, séparation — le famewnbundling— entre le transport, la distribution et la
production. La logique ultime de la généralisatitm ce principe de séparation s’exprime
notamment dans le secteur énergétique par un rcartanbre de mentions dans ce qu’on
appelle le troisieme paquet énergie, qui vientrd'@dopté et sera transposé a horizon de 18
mMois, qui précise tres explicitement que chaqué faeambre doit désigner une seule autorité
de régulation nationale, juridiquement distinctefagtctionnellement indépendante de toute
autre autorité ou entité publique et privée.

Donc l'existence d'une autorité de régulation réb@ndeux exigences. Une exigence de

principe qui est celle de l'impartialité. L’Etat mpeut pas étre juge et partie, on ne peut pas
confier a I'Etat I'ouverture d’'un marché a la cormemce. C’est une exigence de principe trés
forte dont il reviendra au quotidien au régulateirce n’est pas toujours sans difficulté, de

rappeler I'importance et de donner un contenu t& céalité.

L’exigence de création d’'une autorité administratimdépendante répond a une deuxiéme
exigence, fonctionnelle, celle de disposer quelgae au sein de I'Etat d’une capacité
d’expertise fortement spécialisée. La régulaticgshpas une régulation de la concurrence, au
sens d'une régulation de droit commun. C’est bieie wégulation sectorielle, avec une
autorité qui doit démontrer sa capacité a constilne expertise fortement spécialisée, apte a
prendre en compte les besoins des opérateurs,l@uka avec les consommateurs et a
présenter de sérieuses garanties d’indépendanéewssdu gouvernement.
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Ces quelques rappels me permettent d’arriver au deesujet qui intéresse évidemment le
praticien, c’est-a-dire comment transposer ce neodahs le secteur ferroviaire.

A cet égard, je voudrais, partant de la pratig@efun certain nombre de remarques.
Premierement, la CRE est sans doute un précédgunebil est possible de tirer des lecons.
Deuxiemement, la CRE est bien confrontée a ladoiscontraintes inhérentes a la régulation,
et a la nécessité de conceptualiser, ou en toud'@gncer les pratiques régulatoires qui sont
les siennes. Je suis frappée, a cet égard, etl@l@nspos de l'intervenant précédent cela me
parait en filigrane trés fort, qu'aujourd’hui émerdgoute une réflexion qui distingue
évidemment, le droit de la concurrence des drodtstosiels mais qui insiste aussi sur
I'’émergence d’un droit propre de la régulation. Sdaute n’y a-t-il pas un droit propre de la
régulation, je ne m’engagerai pas dans ce débatdigminents juristes, mais sans doute y a-
t-il aujourd’hui des pratiques régulatoires comngjnet dont les objectifs évidemment
convergent. Et c’est sur ces pratiques et sur ligscofs convergents de ces pratiques que je
voudrais aujourd’hui rapidement attirer votre atitam

La CRE a été citée dans les débats au Sénat etrde sens doute dans les débats a
I’Assemblée nationale, comme précédent sur leqlagdpsyer pour mettre en place une
autorité de régulation du ferroviaire. La premiggearque que j'ai envie de faire est que la
cible ne sera pas atteinte tout de suite. La CREnte autorité administrative indépendante,
s’est constituée trés progressivement, a dévelajgs missions et des compétences de
maniere extrémement graduelle, et ses pouvoirgetsssions ont procédé par extension,
essentiellement sous la pression communautaireui®@p00, date de sa création, il n'y a pas
moins de trois lois qui ont progressivement ételeducompétences et les missions de la
Commission de I'énergie, c’est-a-dire a peu pres lontous les deux ans. Et 3 paquets de
directives européennes dont le dernier vient d'@té, et dont la transposition arrivera dans
les 18 mois a venir. Donc on le voit, c’est bieasta pression constante, du droit européen et
de la Commission européenne que se constitue uratégr dont les compétences sont
progressivement proportionnées aux enjeux de sesans. Des compétences étendues et des
missions sans cesse renouvelées.

Pour vous rappeler simplement les grandes étapasdes étapes que connaitra sans doute
l'autorité chargée de la régulation du transportofd@aire, c'est d’abord le passage de la
régulation de la seule électricité a la régulatiangaz naturel puisque la Commission de
régulation de I'électricité n'a d’abord été en deique du marché de I'électricité. C’est en
2003 qu’on élargit ses missions au gaz naturekt@g 2006 qu’on lui donne un pouvoir tout
a fait fondamental qui est d’approuver les prograsm'investissement des gestionnaires de
réseau, et qu'on lui donne une compétence qu’'stitaeseule a posséder au niveau européen,
qui la rend comparable a I'Autorité des marchésrfoiers, qui est une compétence de
surveillance des marchés de gros. On crée en smnceequi est aussi envisageé je crois pour
l'autorité de régulation ferroviaire, un comité deglement des différends qui, s'il ne
'apparente pas encore a une quasi-juridiction,r@osans doute préter a discussion sur ce
sujet.

Alors, des missions sans cesse élargies, des msssie garantir 'accés au réseau, des
missions de veiller au bon fonctionnement du dgysdonent des réseaux, de contribuer a la
construction du marché intérieur de I'électricie, concilier les exigences du service public
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et le développement de la concurrence, et de $i@rvkss transactions, pour ne citer que les
principales. Ceci dans un contexte de garantieoderglépendance, avec un college dont le
mandat est long, 6 ans, et dont les membres ngasntvocables.

Ce mouvement montre que la cible ne s’atteint qogrpssivement et que la CRE n’est pas
aujourd’hui ce qu’elle était a son commencementnmai était en germe dans les intentions
de la Commission européenne dés 2000 la totalitthdmp d’extension des compétences de
I'autorité administrative indépendante.

Tout a fait dans la ligne de la réflexion que jeiy@roposais tout a I’heure sur les pratiques,
cette lente maturation des missions et des comgedeexplique aujourd’hui bien des
contraintes de l'autorité de régulation et égaleneoontenu et la physionomie des pratiques
régulatoires. La premiere contrainte est toujoarsentiment d’étre a mi-chemin entre Paris et
Bruxelles, c’est-a-dire d’étre indépendant du gongment, contrélé par le Parlement, tout en
étant expert de la Commission européenne, appattenaune instance européenne qui
s’appelle TERGEG et qui est chargée de consddléeommission en matiere d’ouverture du
marché a la concurrence. Au quotidien, cela sauitrgabur le régulateur par la nécessité de
concilier les realités nationales qui, vous le gavsont assez complexes en matiere
énergétique puisque l'ouverture a la concurrencendiché de I'énergie s’est faite tout en
maintenant des tarifs réglementés de vente derfjieneavec un obijectif final d’achévement
du marché intérieur.

Il lui faut également concilier I'ensemble des paéfres qui permettent la mise en ceuvre
d’'une régulation efficace. Comment garantir sorepghdance vis-a-vis du gouvernement ?
Comment garantir son indépendance vis-a-vis d’priges du secteur avec lesquelles elle est
jour apres jour en relation ? Les phénomenes deureaplu régulateur, d’empathie avec le
secteur régulé ont été amplement analysés, jeenigms pas. Comment exercer ces pouvoirs
alors méme qu’on est dans une situation de toslmétrie d’information ? Comment réguler
un secteur sans avoir une totale transparencessunformations venant de ce secteur ? Et
comment exercer des pouvoirs contraignants samsi@étotalement le dialogue avec les
opérateurs sans lequel la régulation ne peut fosddégitimité et son autorité ? Comment
concilier les objectifs de sécurité d’approvisiomaat et les objectifs de développement
durable ? Comment contribuer a I'’émergence de gulusi opérateurs efficaces, tout en
imposant a ces opérateurs de minimiser leur reatelors qu'ils étaient en situation de
monopole, de faire davantage de productivité anéme temps de s’attacher a la durabilité ?
Autant de contradictions dans lesquelles aujoulgd’dans sa pratique, est confronté le
régulateur.

Cependant, il me semble qu’aujourd’hui, au stadendeurité de la régulation du secteur de
I'énergie, on peut relever que, par-dela ces cdidtians, il y a trois grandes tendances du
cadre régulatoire.

Tout d’abord, la régulation, contrairement a laleégentation, c’est I'émergence d'une

méthode nouvelle. C’est une certaine pratique deofecertation, un processus de dialogue
constructif, et de concertation systématique. Aecdécision du régulateur n’est prise avant
consultation publique, avant table ronde et misglane de groupes de concertation. C'est
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une méthodologie qui est sans doute plus inspeéegratiques de la Commission européenne
que des pratiqgues administratives internes. Oraie & tradition administrative francaise
consiste plutdt a rédiger des textes et ensuiteom@suiter ceux auxquels ces textes
s’appliguent. La méthode du régulateur et la pugtiqgle la régulation sont totalement
différentes. La régulation ne peut s’exercer quesasilégitimité est reconnue, que si la
|égitimité du régulateur fait I'objet d’'un consessn sait que la différence entre le pouvoir
et l'autorité, c’est que le pouvoir s’exerce indég@mment de l'assentiment de ceux sur
lesquels il s’exerce ; ce n'est pas le cas dedtitét celle-ci suppose que ceux sur lesquels
elle s’exerce en reconnaissent la Iégitimitée.

Les régulateurs au niveau européen ont construit [Egitimité autour des processus de
concertation, qui ont permis I'’émergence, et j& spie les juristes tres orthodoxes n’aiment
pas beaucoup ce terme, mais il imprégne totalemaeptatique des autorités de régulation,
I'émergence donc de lsoft law Ce terme désigne I'élaboration d’'un certain nante
bonnes pratiques, de regles qui sont issues denleedation et qui finissent par ne pas étre
dépourvues d’'un certain caractere normatif desqaesceux auxquels elles s’appliquent sont
ceux qui ont contribué a leur élaboration. Donmkggence lente, progressive, mais continue,
via les instances de concertation d’'une loi que Mt parfois molle, de cette fameuseft
law, permet au régulateur, davantage que par un podeosanction qui ne lui est guere
donné et qu'il lui est parfois difficile d’exercete faire émerger un mode de régulation tout a
fait original au sein des réglementations publiqelassiques.

Deuxieme grande orientation qui traverse la pratidas régulateurs aujourd’hui, Monsieur
HENRY I'a souligné, c’est la recherche de la cohéesrégulatoire au niveau européen. Le
souci du régulateur de participer a des instaneedcertation européennes, de faire en sorte
qgue les opérateurs ou les gestionnaires de réppdigquent des regles communes. D’ou son
investissement dans les initiatives régionalespgennes au nom de I'idée pragmatique mais
réaliste qu’avant d’atteindre le grand marché umiguropéen de I'énergie, il faut d’abord
constituer des marchés régionaux intégrés, auxcoreexions, aux frontieres, qui petit a
petit construiront le marché unique.

Et enfin, derniére orientation dans la pratiquedéyulateur, qui peut sans doute étre utile aux
régulateurs qui suivront, c’est la capacité qu'adgulateur, en période de maturité sans
doute, a faire la théorie du cadre régulatoirel@pplique. L'une des regles de la régulation,
et 'une des chances je dirais, ou des conditioelichcité de la régulation, c’est d'offrir a
ceux qui sont régulés la visibilité, la lisibilitles décisions du régulateur. Le régulateur doit
étre capable de donner de la visibilité sur soiagct’avoir ce que le juge administratif ne lui
interdit d’ailleurs pas, une doctrine administrafides lors qu’elle n’est pas contraire au cadre
juridigue qui s’applique. Le régulateur doit donnge I'anticipation, de la profondeur
temporelle comme on dit aujourd’hui, au secteuul&g profondeur temporelle qui permet
aux entreprises d’avoir une visibilité sur I'évaturt de leurs investissements, via hotamment
le travail de la tarification.

En conclusion, ce que je peux dire aujourd’huilawratique du régulateur de I'énergie, c’est
que si l'ouverture a la concurrence du secteur 'éeetgie est limitée, en raison des
imperfections du systéeme, la régulation des résedesxmonopoles naturels, premier objectif
du régulateur, est arrivée aujourd’hui a maturlté.régulateur a réussi dans sa pratique de la
concertation a asseoir et a ancrer sa légitimit@texvenir sur les monopoles naturels et a
offrir aux acteurs la lisibilité qui est essentell la reconnaissance de son efficacité et de sa
légitimite.
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Claude HENRY

Votre texte, ainsi que celui de Monsieur GUAL meaissent étre des pierres essentielles a la
réflexion a laquelle le nouveau secteur qui va &glé ne peut pas échapper. A Oxford
autrefois, j'ai connu le philosophe Isaie BERLIN, um jour ou I'on discutait justement
régulation, la pratique britannique ne le satisfiaigpas particulierement, il a comparé le réle
du régulateur a celui d’'un général a la téte deaseses, vers lequel arrivent sans cesse des
flots d’informations contradictoires, qui doit poke des décisions en temps réel sur des
enjeux souvent inconciliables, et qui y arrive nat@ent et de facon essentielle, parce que
dans sa téte il y a un modele et c’est ce modederqus nous avez decrit.

Je vais maintenant passer la parole a Monsieur IGES4ui est directeur juridique a La Poste
et qui I'a été avant dans les activités interneffdace Télécom, et qui lui aussi a une pierre a
apporter a travers I'expérience qu'’il a a La Poste.

Bernard LESAGE

Je suis effectivement directeur juridique a la Btien de la régulation de La Poste , qui a été
spécialement créée pour appréhender puis accompdgméreprise dans ses grandes

mutations et prendre en charge la relation aveédelateur. Je vais passer brievement sur
I’historique, nous sommes je pense dans un contartschéma assez différent de celui qui
vient d’étre présenté. Il trouve ses origines dassannées 1990 et il a fallu a ce jour trois
directives successives pour parvenir a I'objeatif mjest pas encore atteint de I'ouverture des
marchés.

Mais en fait, I'objectif recherché, au-dela mémel’daverture des marcheés, est de travailler
sur une fagon d’établir des régles communes detitomement permettant de garantir un

niveau relativement uniforme du service universestal en Europe. Le service universel

postal est la clé d’entrée du mécanisme qui estemiplace. Sa préservation est I'objectif

principal dans un contexte général allant vergnlaés monopoles.

La particularité du mécanisme mis en place danseoteur est de prévoir une ouverture
extrémement progressive des marchés, avec plugienéances qui sont en fait des limites de
poids et de prix. Il est important de préciser qoeas ne parlons ici uniquement du marché
des envois de correspondance, du courrier. Initiefg, on avait une ouverture pour le

courrier de plus de 350 grammes, puis de plus Qggi@mmes, puis de plus de 50 grammes,
c’est la ou nous en sommes actuellement. L’objesifune ouverture totale des marchés en
2011. Le monopole, le secteur réserve, étant céresicbmme un moyen de financement des
obligations de service public, il est prévu quedisparition soit extrémement progressive de
sorte que la période transitoire permette a I'aeéirad’appréhender ce nouveau contexte et
de travailler avec I'Etat afin de définir d’autneedeles permettant de garantir le financement
des missions de service universel.

En droit interne, c’est essentiellement la loi durgai 2005 qui est venue poser les grands
principes de l'organisation du secteur postal, abkem sOr la création d’'un régulateur
indépendant, selon les mémes principes que ceurrguété présentés tout a I'heure. Cela
s’est traduit en fait par une extension des coamuets du régulateur qui était déja en charge
du secteur des télécommunications.
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La loi du 20 mai 2005 est donc venue organiseralev/elles relations, de nouveaux rapports
entre La Poste et sa « tutelle », en confiant atb#ité des missions particulieres. Il s’agit soit
des missions totalement nouvelles comme cellesogehent a I'ouverture des marchés, soit
de missions anciennes qui auparavant relevaienetiEsns entre La Poste et I'Etat.

Cette loi de 2005 pose 2 grands champs de comm@stenc

Le premier est celui qui a trait au service unigerka Poste reste, et est désignée par la loi,
comme étant le prestataire du service universelloigpose les grands principes de la
prestation, renvoie a un décret le soin de fixederahier des charges que devra respecter La
Poste, opérateur désigné. L'autorité va étre cleamg mettre en ceuvre ces grands principes.
Ces grands principes correspondent a quatre exgenbDes exigences de gamme,
d’accessibilité, de qualité et de transparenceal€ment au quotidien et de facon tres
concrete, c’est I'idée de cette intervention, ésues relations entre La Poste et son régulateur
tendent au respect de ces quatre exigences.

Les exigences de gamme, je dirais que c’est togjuce trait au développement des offres.
La Poste est tenue d’avoir une multiplicité de gasmdes gammes a destination des
entreprises, des particuliers, des gammes de eoumie colis. Elle a également des
obligations trés importantes en matiere de prést@raoriale, d’aménagement du territoire.
Et donc elle va répondre a ce cahier des charges an catalogue d'offres qui va étre
examiné de tres pres par le régulateur qui vaigéild conformité du respect du cahier des
charges, et éventuellement étre une source d’arattio en cas de carence. Si le régulateur
estime que telle ou telle gamme devrait étre ei@jchintervient.

L’accessibilité c’est ce qui est le plus visiblest 'ensemble des interventions du régulateur
dans les aspects tarifaires de I'opérateur. Léfs tde I'opérateur sont encadrés parpuite
cap défini pour plusieurs années. Et puis tarif paif,tdAutorité intervient, soit avec un
pouvoir d’approbation lorsqu’on est en secteurmésesoit via un avis consultatif.

L’exigence de qualité est vérifiée par I'Autorité permanence sur la base d’objectifs de
qualité de service définis par le ministre en chaiy secteur postal (qualité des flux en j+1,
traitement des réclamations etc....).

D’autres obijectifs relatifs par exemple a la présgeterritoriale sont également définis ainsi
gue des obligations de collecte et de distribuigours sur 7.

Enfin, I'exigence de transparence se traduit notenminpar des impératifs en termes de
comptabilité. La Poste est tenue de tenir une calilgé qui doit répondre a des criteres et a
des spécifications qui sont arrétés par I'Autorité. Poste a a ce titre plusieurs obligations
d’'information qui permettent a I’Autorité de véafique les principes tarifaires, les principes
d’abordabilité, les principes d’orientation verss leo(ts sont respectés. L'exigence de
transparence se traduit également par des obligagm termes de communication et de
publication des objectifs de qualité de servicaletcertains parametres qui sont fixés par
I’Autorité ou par le décret relatif au service ugisel.

Donc c¢a c’est le premier champ de l'intervention régulateur. Il porte sur l'activité de

service universel de La Poste qui représente laigotalité des activités courrier de La Poste
soit 10 milliards d’euros de CA.
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C’est ce méme marché qui par ailleurs fait I'olgjetne ouverture a la concurrence, dans la
mesure ou la quasi-totalité des offres commercidiesLa Poste relevent également par
ailleurs du catalogue des offres du service unalefSest & mon avis un point tres important
puisque dans la perspective d'une ouverture togmsiment I'ensemble des tarifs des
prestations actuelles de la poste sont réguléd Anatorité de régulation au titre du service

universel. Cela n’est pas neutre dans une perspedtuverture puisqu’un des enjeux sera
justement pour I'opérateur de répondre, ou se ipasier, ou innover ou proposer des offres

« a coté » du service universel ou dans le SU gigamt de répondre a des impératifs de
concurrence.

L’autre grand volet d’intervention du régulateut esatif & I'ouverture a la concurrence. Elle
est encore a ce stade partielle puisque seul leieode plus de 50 grammes est ouvert a la
concurrence.

Le législateur a prévu un systeme d’autorisatiomiatstrative préalable délivrée apres
instruction de I'Autorité qui vérifie I'état du pjet industriel de 'opérateur. A ce stade, ces
autorisations et les cahiers des charges quiclamgagnent visent essentiellement a garantir
un certain niveau de protection des consommateurs.

En effet une des particularités de ce marché estlajgoncurrence profitera essentiellement
aux grandes entreprises émettrices de courries @oe c’est a l'autre bout de la chaine
gu’elle sera « physiquement » percue par les péigis, les destinataires.. Il y a donc un
certain nombre de garanties qui lui sont apporéesrme de visibilite.

Il y a des obligations sur les marquages, d’idexaifon des opérateurs, sur les systemes de
réclamation, tout un systeme qui permet donc atindegaire de savoir a qui il a a faire. Nous
sommes plus ici dans des mesures d’accompagn@ontassurer le marché.

Il'y a d’ores et déja environ 20 ou 25 autorisatiqai ont été délivrées par I'’Autorité, pour un
certain nombre d’opérateurs, soit des opérateursfaqi de I'exportation, du courrier a

destination hors de France, soit des opérateurs plois de 50 grammes sur le marché
domestique.

S’agissant de ces deux grands champs de régulagayqy’il est important de noter c’est qu'il
n'y a pas beaucoup d’interaction entre ce qui eelde la régulation du service universel
d’'une part et qui concerne principalement La Postece qui releve de I'ouverture des
marchés d’autre part et qui concerne principalerfesnbpérateurs alternatifs.

Il N’y a que sur quatre points que la loi orgardss obligations spécifiques de La Poste vis-a-
vis de ses concurrents. La Poste doit a ses cdeyndti quatre prestations qui sont
considéréees comme indispensables a I'exercice utepi®fession par les opérateurs ou les
distributeurs indépendants (acces a des basesdéaknotamment). Nous ne sommes sur ce
point absolument pas dans un schéma d’ouvertu@sasp sur des mécanismes d’acces au
réseau comme dans les domaines de I'énergie, msptvet ou des télécommunications.

Enfin la loi donne a l'autorité une compétence dglements des différends qui est
classiquement confiée au régulateur.

En guise de conclusion, le bilan actuel sur le iserwniversel et du point de vue de

I'entreprise, puisque c’est le point de vue qu'létait demandé d’exposer ici, je dirais que
nous sommes entrés apres trois ou quatre ans deomel quasi quotidiennes avec le
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régulateur, dans une phase permanente de travait rm@la demande beaucoup
d’apprentissage, beaucoup de temps, beaucoup\dd.ti@ela exige de faire I'apprentissage
de techniques de dossiers tarifaires, La Posti détas une relation avec I'Etat qui était peut-
étre moins formalisée. Cela exige de faire I'appissage des cycles, des cycles de production
de données pour le régulateur, puisqu'on a degatlins de restitutions comptables, des
obligations d’audit, des obligations en terme dalitgl

L’entreprise régulée doit faire également I'appisgaige de I'échange d’informations avec le
régulateur. En ce qui concerne ces communicatibnfodnations, il est arrivé une fois que
La Poste conteste la volonté de l'autorité sur de®aux de restitution d’informations
comptables. Le Conseil d’Etat manifestement a &stgque le régulateur disposait de la
faculté d’accéder a un peu plus d’'informations geigui était strictement prévu par les textes
afin d’étre en mesure d’exercer les missions qudétgslateur lui avait confiées. Le
contentieux méme si il n'est jamais souhaitablé pairtie de I'apprentissage des relations
entre le régulateur et le régulé.

Sur ce point et depuis 2005, une seule procédast déroulée devant le Conseil d’Etat sur la
question de I'information comptable.

Une autre fois, I'Autorité -et La Poste - a faitpprentissage d’'une saisine du Conseil de la
concurrence dans le cadre d’'une procédure tarifaifautorité, avant d’exercer son pouvoir
d’approbation et d'avis sur des tarifs relevantsguvice universel, a préalablement saisi le
Conseil de la concurrence d’'une demande d’avis.

Sur le champ concurrentiel de nombreuses autmisationt été délivrées. Une seule
procédure a eu lieu devant le Conseil de la coroag mais plutbt sur des aspects connexes
de marchés, a l'initiative d’'un opérateur autorisé.encore un systeme de navette mais du
Conseil de la concurrence vers I'Autorité a été mrs ceuvre ; c'est un systeme trés
intéressant qui est mis en place dans notre sygtérdgue.

S’agissant des moyens indispensables mis a lasiigpodes opérateurs alternatifs par La
Poste il faut faire également I'apprentissageadeslation avec des concurrents. Ce n’est pas
nouveau a La Poste mais dans le secteur du coarétait encore assez inédit. La mise en
place de ces prestations impose de contractuaissr les opérateurs concurrents. Ce n’est
pas une chose naturelle en soi, ce sera peuteéit@dieme point de ma conclusion.

C’est l'apprentissage interne.

Tout cela finalement conduit non seulement a unomant travail avec le régulateur mais
également a un important travail en interne poire faomprendre et accepter les nouvelles
regles. Du point de vue de I'entreprise, il estd@mental d’anticiper ces phénomenes et de
faire la pédagogie de ces regles parce qu’il fagtdccepter et pour les accepter il faut les
comprendre et quelquefois, la régulation, dangtieslu commun des mortels, c’est assez
contre-intuitif. Dans ce contexte particulier, Paste a mis en place des processus de
formation, de sensibilisation vers les financiess les commerciaux, vers les responsables
territoriaux pour diffuser 'ensemble de ces messag

Actuellement, nous sommes dans la derniére ligratedravant I'ouverture totale qui

constituera une nouvelle et importante étape. Mwogs devant nous un projet de loi qui doit
mettre en ceuvre I'ouverture totale des marchés®ajarivier 2011, il prévoit également le
changement de statut de La Poste Agahvier 2010. Le projet qui est actuellement mis e
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consultation, du point de vue du régulateur, vagbldans le sens d’'un accroissement de ses
compétences, notamment pour intervenir dans le ohentarifaire, non seulement dans le
domaine du service universel mais également ay-defec hors service universel.

Un nouvel enjeu consistera a adapter les offresadPoste qui majoritairement relévent du
service universel au nouveau contexte résultatibdeerture totale des marchés et a garantir
le financement des obligations spécifiques incorhbdra Poste.

Claude HENRY

Merci Monsieur LESAGE, on a retrouvé dans votreosédes élements fondamentaux de
base communs avec ce que I'on a appris en materégllation de I'énergie et aussi une

grande spécificité. Et les lecons que vous nousragg en matiére d’apprentissage, dans tous
les sens, sont peut-étre parmi les plus précigusesles futurs rapports entre le régulateur

ferroviaire et la et les entreprises du secteur.

Nous avons eu jusqu’a présent le témoignage d’adémique qui est aussi un praticien dans
le secteur bancaire, ensuite de Madame qui exaroggulation en matiére d’énergie, vous-
méme qui la construisez avec le régulateur en neatle poste. C’est un autre regard que
porte Monsieur Marc SENAC de MONSEMBERNARD en salgé d’avocat engagé, en
particulier au cabinet KGA.

Marc SENAC de MONSEMBERNARD
Merci Monsieur le Président.

J'interviens ici avec une double qualité. En taagocat, associé d’'un cabinet qui intervient
régulierement devant la Cour d’appel de Paris pmuiéfense de décisions de reglements de
différends prises par une autorité de régulatiatoselle. Autre qualité, plus ancienne : jai
éte il y a 10 ans le premier directeur juridigudal€ommission de régulation de I'électricité
puis de I'énergie. Je vais donc évoquer les pramiannées, presque la préhistoire, de la
régulation, ainsi que des problemes plus spécifigeer le plan juridique et, en particulier,
sur le plan procédural, qui peuvent se poser atociggs de régulation.

Je vais étre bref. Le regard du praticien juriste & régulation est un regard plein
d’interrogations. Il y a une dizaine d’années, @et snultipliées les réflexions s’interrogeant
sur la nature de la régulation et croyant perceslairs les évolutions du droit I'’émergence
d’'un droit de la régulation, voire d’une nouvelleihche du droit. J’'avoue qu’en tant que
praticien, j'ai toujours été un petit peu surprisaktte vision d’'un droit de la régulation dont
je nai jamais eu la révélation. Il faut, en toas tas, se garder, en matiere de régulation, des
généralisations qui, si elles peuvent fournir umnireaa l'analyse, ne correspondent pas
toujours précisément a la réalité particuliere dague secteur. Et la premiere généralisation
dont il faut se garder serait de vouloir assocar, point d’en faire des synonymes, la
régulation sectorielle des industries de réseadaxrégulation de I'ouverture a la concurrence
de ces industries, voire a la régulation des marchéerts a la concurrence. Or, force est de
constater que la régulation de I'ouverture a lacoorence ne se résume pas a la régulation
assurée par le régulateur sectoriel. L'action dégulateur sectoriel n'est pas toute la
régulation d’un secteur qui s’ouvre a la concureenc
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Certes, les missions du régulateur sectoriel pdudea définies de maniére assez large. Par
exemple, la loi définit, en termes tres généraanxmission de la Commission de régulation de
I'énergie, qui est de concourir au bon fonctionnetndes marchés dans lintérét du
consommateur final. Cette définition est interverdiereste, plusieurs apres la création de la
Commission de la régulation de I'énergie qui n'emitipas pour autant été empéchée de
fonctionner. Quelle que soit la généralité de lasswin du régulateur sectoriel, il n'en
demeure pas moins que ses pouvoir ne couvrent'graeible des champs que pourrait
nécessiter le fait de concourir au bon fonctionnarde marché.

Quels sont les pouvoirs en réalité d’'un régulasaatoriel, voire sa raison d’étre ? Réguler le
marché, sans doute, mais a condition de concewoirépulation du marché comme
correspondant a la détermination des regles peamedtassurer I'égalité de concurrence des
opérateurs sur le marché concurrentiel et au cent® leur respect,. Et pourquoi faut-il cette
mission de régulation ? Parce qu’'on I'a souligms, tnarchés ouverts a la concurrence se
caractérisent par la présence d'opérateurs hisksiqqui cumulent différents types
d’activités : des activités ouvertes a la concuregret des activités qui continuent a s’exercer
sous monopole ou, en tout état de cause, par Eemré d’'opérateurs historiques qui, sur
certains segments du marché, occupent une podtivement dominante. Ainsi, dans le
secteur de I'énergie, en particulier, dans le seale I'électricité, il sera nécessaire de veiller
notamment a ce que les activités sous monopolplasi Jargement, les activités qualifiees de
service public, qui recouvrent a la fois certaispexts de la production et de la fourniture
d’énergie ainsi que I'ensemble des activités deaés, ne subventionnent pas les activités
ouvertes a la concurrence.

Donc c’est le premier aspect de la mission de edgul : le respect de I'égalité dans la
concurrence, qui se traduira notamment par desgisuen matiére de détermination des
tarifs des activités sous monopoles ou des compiensales charges de service public pesant
sur les opérateurs historiques, ainsi, plus larggmgue de la détermination de regles
permettant d’empéchem priori, les subventions croisées entre activités ouvertda a
concurrence et activités de service public.

Deuxieme volet dans la mission de régulation, clastégulation de l'acces des tiers au
réseau. Dans le secteur de I'énergie, les réseaunk axploités sous monopole ; les
concurrents de I'opérateur historique et les comsataurs doivent pouvoir accéder au réseau
dans des conditions, pour reprendre les termesiglaess du droit communautaire, non-
discriminatoires, transparentes, sur la base ds farbliés, établis selon des criteres objectifs
etc., afin que puisse se déployer la concurren@s,Moujours dans le secteur de I'énergie,
cet acces au réseau se fait tout de méme dansoddgians extrémement particulieres. Ce
n'est pas le régulateur qui définit les regles démcau réseau. Il y contribue, certes, mais les
regles d’'accés au réseau sont définies dans uge laesure par les pouvoirs publics,
notamment dans le secteur électrique, dans lesrsatiés charges des contrats de concession
et également dans d’autres textes réglementaiiesiguposent aux autorités concédantes. Il
n'est dés lors par étonnant gu’analysant I'exerg@ee la Commission de régulation de
I'énergie dans son pouvoir de réglement de diffésete Professeur Laurent Richer, dans sa
contribution aux « Mélanges en I'honneur de FraMiderne », avait pu estimer que le
régulateur de I'énergie, lorsqu'il réglait des éifinds d’acces au réseau, faisait presque office
finalement de juge administratif : le régulateut, em effet, saisi d’'un différend portant sur
une décision prise par des gestionnaires de réseihen apprécie finalement la Iégalité au
regard de textes réglementaires ou législatifd quérprete.
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D’'une certaine maniére, en l'espéce, le régulatsirfinalement plus un régulateur des
services publics dans un contexte d’ouverture adacurrence qu’un régulateur de la
concurrence. Il est, si on se laissait aller a geschants d'ancien juge administratif,
finalement le gardien de la neutralité des servzdsics.

Ceci également vrai d'une certaine maniere (mais s@ute a un degré moindre, car chaque
secteur est spécifique, dans le secteur postalg ségulateur va veiller a la neutralité des
modes de financement du service universel et véillee que le secteur réservé ne vienne pas
financer la concurrence dans les secteurs ouvéatsa@ncurrence.

Il est vrai, qu'a l'inverse, dans le secteur demgwnications électroniques, le régulateur
sectoriel a, dans ldesigndes marchés, une action essentielle par la régalei anteen
imposant des obligations sur les opérateurs dortsnduais sans doute est-ce une spécificité
du secteur des téléecommunications, en tous lesauasdade actuel de la régulation des autres
secteurs.

Le régulateur sectoriel n’est donc pas toute lalledmn, I'ouverture a la concurrence ne se
résume pas, loin de la, a I'action du régulateatoseel. Bon nombre d’autres autorités y
contribuent. Que ce soit I'Autorité de la concunemans son action de répression des abus
de position dominante. Que ce soit la Commissionm@enne par ses enquétes ou ses actions
en matiére d’abus de position dominante. Que deégmilement la Commission européenne
dans son contréle des aides d’Etat.

Ainsi, des procédures en matiere d’aides d’Etastert a I'encontre de la France, visant
notamment le maintien de tarifs réglementés, fixeywie administrative, dans le secteur de
I'électricité et du gaz, maintien dont on peut erg’il perturbe le jeu du marché. Leur issue
pourrait étre déterminante sur les conditions d@ge de la concurrence sur le marché de la
fourniture de I'électricité et du gaz et introdiiran bouleversement du fonctionnement des
marchés qui ne serait pas directement imputableégulateur sectoriel. Le régulateur
sectoriel n'a, en effet, qu'une compétence consudtaen la matiere mais qui n'a pas le
pouvoir de décider du niveau des tarifs et, enowms, de leur existence.

Cette suppression des tarifs réglementés ne peuatiinte que par un régulateur général de
la concurrence, ou par la Commission européenngtraudes aides d’Etat. Enfin, d’'une
certaine maniere intervient, dans les conditionsudérture a la concurrence, le juge
administratif lorsqu’il est saisi notamment, eta&té le cas a plusieurs reprises, de recours
contre des arrétés fixant des tarifs réglementégedée d’énergie, plus précisément de gaz
naturel sur lesquels le Conseil d’Etat a statuééembre 2007, sur des recours de la société
POWEDO, apres, du reste, avoir saisi le Conseiadmhcurrence pour disposer d’'une analyse
des conséquences du niveau des tarifs réglemantds fonctionnement des marchés de la
fourniture du gaz naturel.

J'aborderai de maniére breve, une deuxieme questiative a la nature des autorités de

régulation sectorielle. Je ne reviendrai pas ssithémes bien connus de I'indépendance du
régulateur sectoriel ou sur la collégialité desodtés de régulation. Je m’interrogerai, en

revanche, sur une évolution qui est aujourd’huceptible, mais dont on ne sait pas si elle est
générale ou si elle sera cantonnée au secteuérterdiie, et qui est celle de la dissociation des
fonctions au sein de l'autorité de régulation.
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On caractérisait souvent l'autorité de régulaticar e fait (et sans doute était-ce une
généralisation un peu hative) qu’elle disposad ols du pouvoir de fixer la regle et de celui
d’en sanctionner la méconnaissance : il y avaitaomdusion entre une compétence de nature
réglementaire et une compétence quasi-juridictiben@®r, on observe, s’agissant de la
Commission de régulation de I'énergie, une dissmriale ces deux fonctions puisque, a coté
du college des commissaires, a été crée un comitéglement de différends et de sanctions
(CORDIS), composeé exclusivement de juristes puikgamprend, a parité, des membres du
Conseil d’Etat et de membres de la Cour de cassdila point de vue de la qualité des
décisions de sanction ou de reglement de différeidsst difficile d’avoir une opinion
générale sur cette évolution.

Un juriste peut méme considérer favorablement céttelution, car lorsqu’il saisit la
Commission de régulation de I'énergie d’'un réglemem différends, il est certain que le
reglement de différend sera traité par des jurigggmrtenant aux plus hautes juridictions : il
sera plus familier de la maniere dont les membesk dCour de cassation et les membres du
Conseil d’Etat font du droit que de celle, parfoisins classique, dont des ingénieurs ou des
economistes peuvent en faire. Il y a donc un adéurant dans cette évolution.

Mais, par un autre aspect, cette évolution sudditéerrogation. N’est-on pas en train
d’assister finalement a la création d’'une sortgudieliction spécialisée dans le domaine de
I'énergie, du fait de la spécialisation des fonusicet de leur répartition entre différents
organes. Et cette évolution ne va-t-elle pas stbtera d’autres secteurs, que ce soit le
ferroviaire, la poste ou les communications élettjoes.

Juridiction spécialisée dont on peut s’interrogda #ois sur les modalités d’action, puisque
son immersion dans le secteur régulé et donc, sematssance de ce secteur, seront
nécessairement moindres que ne peuvent I'étresadligégulateur sectoriel, qui y consacre la
totalité de son activité. Et I'on pourrait égalemstinterroger sur les raisons de |'existence
d’une juridiction spécialisée pour les problemescdés au réseau. Apres tout, les problemes
d’acces au réseau sont-ils si essentiels, par rapmbautres secteurs de la vie sociale, qu’ils
justifient ainsi la création de juridictions spdisées ?

La troisiéme interrogation se rapporte de la pldoerégulateur dans les reglements de
différends et plus exactement dans les procédutenéontre des décisions qu’il prend en

matiere de reglement de différends. On peut cormidfue les procédures ne lui conférent
pas actuellement la place qui devrait étre la ®erblassiqguement, lorsqu’on fait du

contentieux administratif, on est assez habituécdagentieux triangulaires qui mettent en jeu
l'auteur d’une décision administrative, le destana de cette décision et un tiers qui justifie
d’un intérét contester cette décision. En matiergadlement de litiges, ou de réglement de
différends, on aurait pu penser que la situationis&a méme et que l'autorité de régulation
serait conduite a défendre sa décision devant la @appel de Paris, puis devant la Cour de
cassation. Tel n’est pas exactement le cas.

L’autorité de régulation n'est pas partie devanCtaur d’appel de Paris. On a méme lu dans
un arrét que la Cour d’appel de Paris estimaitlgu&glement de differends opposait deux
personnes privées, que l'autorité de régulatiorvaitafinalement pas a intervenir dans le
reglement de ce litige privé ou, en tous les céait pas a développer de moyens et de
conclusions propres. Cela est un peu surprenantedlement de différend oppose certes
deux personnes privées, mais il y a quand mémeldagglement de différend, du moins en
ce qui concerne I'énergie, une personne privéealngture tout a fait particuliere puisque
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c’est une personne privée investie par la loi d’'omssion de service public, et exercant cette
activité de service public sous forme de monopole.

En tout état de cause, quel que soit le sectesipdeties dans un reglement de différend ne
sont pas nécessairement égales. La relation gstieesmtre ces deux personnes privées parties
a un reglement de différent est donc déséquilildtédait que I'autorité de régulation ne soit
pas partie n’est pas systématiquement génant. Breqe, ce ne le sera pas lorsque les
positions de l'autorité de régulation convergergales points de vue qui sont défendus par
un opérateur bien établi, habitué des procédutedisposant de tous les moyens juridiques
pour faire prévaloir ses vues. Ca peut étre plusigi€lorsque la relation est asymétrique et
lorsque les positions de I'autorité de régulationwergent avec celles d’'un nouvel opérateur,
ou d’'un utilisateur, modeste et peu habitué auxéutares devant la Cour d’appel de Paris. Il
y a la une dissymétrie que l'autorité de régulatierpeut pas corriger devant la Cour d’appel
de Paris.

Mais surtout, et j'en terminerai la, que l'autordé régulation ne soit pas partie devant la
Cour d'appel de Paris devient franchement génamairdela Cour de cassation, puisque
n'étant pas partie devant la Cour d’appel de PBaistorité de régulation, non seulement ne
peut pas se pourvoir en cassation, mais ne peutenp@s produire d’observations devant la
Cour de cassation. Or, l'autorité de régulationysaiméme qu’elle peut faire une lecture du
droit sectoriel orientée par les missions qui lhtsimparties par la loi, une lecture que I'on
pourrait qualifier de théologique, ne peut pasaleef prévaloir ou I'expliciter devant la Cour
de cassation. Le litige, pour le coup, devant larGte cassation, étant pleinement renvoye
aux deux parties, sans lintervention de ce tiengesti pourtant d’'une mission d’'intérét
général de regulation qui serait de nature a fatheenir une certaine lecture du droit en
fonction des objectifs d’ouverture a la concurremtede transparence dans l'activité de
gestion des réseaux.

Voila les trois questions, parmi de nombreuseseautju’un praticien du droit de la régulation
peut se poser et je ne sais pas dans quel senseilayrépondu s’'agissant de l'autorité de
régulation ferroviaire, si I'on va répéter ce qeup-étre analysé comme des erreurs dans les
précédents secteurs régulés ou si, au contrairégislateur va profiter de I'expérience
désormais longue de régulation en matiere de tééumications, de poste et d’énergie, pour
corriger certains de ces errements.

Claude HENRY

Je vous remercie, les trois questions que vous pr&Esentées sont, vous nous l'avez fait
comprendre, extrémement importantes dans les musede la régulation et relativement
méconnues par rapport a d’autres. Par conséqeentessage est particulierement important
pour les héritiers que vous avez désigneés.
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Table ronde 2 : Les réseaux de transport
ferroviaire en Europe : quelles
concurrences ?

Bruno LASSERRE

Avant d’entrer dans le vif du sujet, permettez-ndei préciser, en tant que Président de
I'’Autorité de la concurrence, quels vont étre Iégeotifs et les instruments que va utiliser
cette derniére pour jouer sa partition en Franagamment dans le secteur du rail.
Régulateurs sectoriels et autorités de la concoereemplissent des réles bien différents,
mais nécessairement complémentaires.

Premiérement, les régulateurs sont les batissaums dertaine concurrence, ils ont a projeter
leur vision prospective de ce qu’ils veulent camsér. Comme des jardiniers de demain, c’est
a eux de dire quelle concurrence est désirable Badsistrie qu’ils régulent. La tache qui
incombe a I’Autorité de la concurrence en Fran¢aceg autre, car nous sommes une autorité
transversale, compétente pour I'ensemble des ssctmonomiques. Nous n‘avons pas a
projeter notre vision subjective sur ce que dew&tie la concurrence, mais devons faire en
sorte qu'une fois qu'elle est organisée la concuee fonctionne au bénéfice des
consommateurs ; c’est-a-dire que les entreprisesi@juent la faire vivre n'abusent pas du
pouvoir de marché dont elles disposent.

Deuxiémement et cet aspect est pour moi crucigipliéique de la concurrence, que ce soit a
Bruxelles, Paris ou dans les autres capitales malés, a clairement changé de dimension et
d’'objectif. La politique de la concurrence a longps été percue comme le moyen de
protéger certains acteurs du marché, les concsrremotamment les petits contre les
puissants, ou encore les nouveaux entrants cageniranchedou lesincumbent operators
Pourtant, je ne crois pas que ce soit I'objectifdamental que doit poursuivre la politique de
concurrence. Celle-ci doit avoir pour but d’encgamatoutes les entreprises a faire des gains
d’efficacité et a les restituer aux consommateetrs;e par le biais d’'une vraie compétition
entre concurrents qui les incite a innover, a éaegrs gammes de biens et de services et a
réduire les prix. Je voudrais donc dire tres ctaget que notre objectif est le bien-étre du
consommateur final. Dans le contexte de l'ouvertdfan secteur économique a la
concurrence, cette préoccupation se concrétiseuparquestion simple : quel bénéfice le
consommateur peut-il retirer de cette nouvelle noence dessinée par le régulateur ?

En comparaison avec les régulateurs sectorielss remons donc des objectifs, des
instruments et des moyens d’action différents. Miais néanmoins s’instaurer entre nous un
dialogue permanent pour nous aider et nous épdates I'accomplissement de nos missions
respectives. Je me réjouis de voir que le projetodsur I'organisation et la régulation des
transports ferroviaires crée ces passerelles raoessentre 'ARAF et I'Autorité de la
concurrence, sur un modele déja éprouvé dans leexdend’autres industries de réseau.
L’ARAF devra nous saisir des abus de position damie ou des ententes qu’elle pourrait
constater dans le secteur des transports ferregidinversement, nous devrons communiquer
a '’ARAF toute saisine entrant dans le champ decsespétences et pourrons solliciter son
avis pour obtenir un éclairage technique sur tqutstion relative a cette industrie.
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Contrairement a certains pays ou les relationseeréigulateurs sectoriels et autorités de
concurrence fonctionnent moins bien, mon expériemég enseigné que ces passerelles
marchent trés correctement en France. Nous avossb&aucoup ceuvré pour créer de bonnes
relations et un climat de travail apaisé avecdggilateurs sectoriels. Mais c’est un équilibre a
reconstruire et a adapter en permanence, camglesslide partage bougent avec le temps. Les
régulateurs sectoriels ont pour mission de facilie transition du monopole vers la
concurrence, ce qui, au fil de leur succes, coraluit effacement, puisque c’est aux autorités
de concurrence que revient la surveillance du baotfonnement de cette concurrence. Il me
semble, a cet égard, que trois phases distinctescegdent en cas d’ouverture d’'un secteur a
la concurrence.

La premiere se caractérise par I'entrée de nouveparateurs sur le marché. La deuxieme est
celle du contréle de la dominance. Enfin, la témse est celle de la concurrence établie qui
suppose une surveillance beaucoup plus comportaieedes pratiques a I'ceuvre sur le
marché. Afin de préserver le bien-étre du consoreunat’Autorité de la concurrence, a
I'image de ses homologues en Europe, dispose ieeroers d’action tres importants.

Le premier est le contrble des concentrations, d#®riut est de s’assurer que les rachats
d’entreprises ou d’activités ainsi que les fusianguisitions ne conduisent pas a des pouvoirs
de marché si significatifs qu’ils pourraient residze la concurrence. Ce contréle se fonde sur
une analyse prospective des marchés et peut cenaumposer des remédes pour éviter la
constitution de pouvoirs de marché affaiblissanbstantiellement la concurrence au
détriment des consommateurs. Nous allons par exerapbir prochainement a traiter
d’affaires concernant la SNCF, notamment dansdiesedu fret.

Le deuxiéme levier est la surveillance des compwetds et leur sanction dans les cas
d’entente ou d’abus de position dominante. De ¢etle vue, la récente modernisation de la
réglementation de la concurrence en France, axédastransformation du Conseil en
Autorité, donne au systeme plus d’efficacité etajgdité en intégrant les phases d’enquéte et
d’instruction qui étaient jusqu’alors séparées.

Enfin, et je voudrais insister plus longuementeipoint, le troisieme levier est la pédagogie.
En France, la culture de la concurrence est emetaivement récente et fragile. Les Francais
croient a la concurrence en tant que consommasdyutseut a la fois, en tant que citoyens,
doutent des bénéfices qu’elle peut apporter. It fdnnc instiller de la confiance dans la
concurrence et faire de la pédagogie pour explitpsebénéfices que chacun peut en retirer.

C’est dans cet état d’esprit que la loi nous a éoan pouvoir nouveau qui consiste pour

I'’Autorité a s’autosaisir pour prendre parti soasnie d’avis publics et motivés sur tout sujet

lié a la concurrence et, le cas échéant, formutsrrédcommandations au gouvernement, au
parlement ou aux acteurs économiques en génerst Ihtéressant de noter que le premier
cas dans lequel nous avons utilisé ce nouveau pod\antosaisine est justement le secteur
ferroviaire.

Au mois de mai dernier, I'Autorité s’est autosaisievue d’émettre en octobre un avis sur la
question des gares et de l'intermodalité sur ldguestte table ronde va peut-étre revenir.
Quel est le périmetre des prestations relevantfalgbtés essentielles au sein des gares ?
Existe-t-il un marché de l'intermodalité ? Commgatantir un accés non-discriminatoire aux
informations qui commandent la bonne articulatiotres les différents modes de transport ?
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Comment faire en sorte que la diversification dé&SNMCF soit faite avec suffisamment de

précautions pour ne pas restreindre excessivemeaiicurrence sur les marchés aval ? Voila
les thémes pour lesquels I'Autorité de la concureesiest donnée mission d’approfondir, 1a

encore de maniéere pédagogique et préventive.

Dans cette approche, il faut étre humble. Le predieeil a éviter est de répliquer dans le
rail, de maniere mécanique, ce qui a été fait déanstres industries de réseau. Sans réfléchir
suffisamment en amont, on entend parfois dire quew a été bon pour les télécoms ou
I'énergie devrait I'étre également pour le rail.dig attention ; parce qu’il faut comprendre et
bien analyser les enjeux qui gouvernent ce secléyr.a bien évidemment des points
communs, notamment la question des ressources rareselle de l'acces au réseau et a
certaines facilités essentielles. Mais il y a adssi points divergents qui sont au moins, a mon
sens, au nombre de deux.

Premierement, les externalités de réseau constdégmsle ferroviaire sont-elles les mémes

gue celles caractérisant d’autres industries dearé® Etant actuellement trés débattue, cette
question du fonctionnement de l'effet réseau darsetteur ferroviaire mérite d’étre posée et

approfondie pour correctement appréhender ce sesttativité.

Deuxiemement, une autre question me parait tousi aongortante : faut-il privilégier la
concurrence pour le marché ou la concurrence sundeché ? Cette problématique est
commune aux autorités organisatrices de desserakes$, autorités qui vont devoir mettre en
compétition des opérateurs pour exploiter des sesvbu des réseaux ferroviaires a I'échelle
des régions notamment. Faut-il privilégier une ng@aeconcurrence unique en amont, ou au
contraire surveiller une concurrence active en avéla réponse a cette question est
évidemment structurante pour le modéle de concoergni va étre appliqué en pratique.

Toutes ces considérations nous raménent inévitaled la question dont doit débattre ce
deuxieme panel: « quel modele de concurrence coresft » Ce theme est volontairement
large et appelle naturellement des questions,ymmple sur les legons pouvant étre tirées des
expériences allemande et britannique, pays dagsiéés 'ouverture a la concurrence a été
réalisée de longue date. Pour ce faire, je suisch&uwd’accueillir les différents membres du
panel. Nous allons commencer par Monsieur Chris NAS8i est économiste a l'université de
Leeds et spécialiste de I'économie du rail. Noustinaerons avec Monsieur Thomas
KAUFMANN, Policy officer de la DG TREN de la Commisn européenne, qui nous
exposera les exigences communautaires en la maiigse que les actions en cours de la
Commission. Nous poursuivrons avec Monsieur BillEHRY, Chief Executive de I'Office of
Rail Regulation britannique, qui nous apportera sppertise de régulateur. Monsieur Hans
LEISTER, Directeur de Keolis Allemagne filiale d’'uncumbenten France, mais d'un
challengeren Allemagne, nous confiera son retour d’expégesir le fonctionnement du
marché allemand et sur les difficultés pour pémdé¢renarché du rail. Nous terminerons enfin
par Madame Delphine BRINCKMAN-SALZEDO qui appartied ['association des
opérateurs et gestionnaires des infrastructureeviaires en Europe, la Community of
European Railways.

Je vais laisser maintenant la parole a Chris NA@H,a étudié les différents modéles de
concurrence dans le ferroviaire, tant aux EtatsUpi'en Europe. Peut-on dire qu’il y a un
modele meilleur qu’'un autre et quels enseignementsirer pour la mise en ceuvre d’un
régulateur en France ?
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Chris NASH

Je remercie les organisateurs de m’avoir invitéstcin grand plaisir pour moi de prendre part
a ce collogue. Puisque je suis le premier intemtda cette table ronde, je vais essayer de
poser trois questions fondamentales. Quel type atewrence souhaiter pour le secteur
ferroviaire ? S'il y a concurrence, faut-il qu’ilait régulation? Si la réponse est oui, que faut-
il réguler ?

J'aimerais revenir sur I'expérience americainev@is posez ces questions a un économiste
nord-américain, il vous répondra ce qui suit :autf des entreprises ferroviaires intégrées
verticalement se faisant concurrence sur des ligaealéles en utilisant chacune leur propre
infrastructure, et il faut faire disparaitre quasithtoute régulation. Que le marché s’en
charge, c’est ainsi qu'on avance. Et ils vous dirgu’ils disposent de preuves trés
convaincantes que cela fonctionne. Lorsqu’ils @rédulé avec le Staggers Act en 1980, on a
assisté a une diminution des tarifs de fret ausdes 15 années suivantes de 4 ou 5% par an,
le trafic a augmenté, le secteur du rail a faitndeilleurs profits, ce qui est donc assez
impressionnant. Mais cela tient en partie au faé tpur systeme de régulation, qui empéchait
les opérateurs de réduire leurs charges, étaiticplgtement stupide. Mais ils vous
répondraient qu'’il y a une énorme concurrence gdes entreprises, entre les modes, entre les
sources d’approvisionnement (si vous n‘aimez paddafs demandés par la ligne qui vous
livre votre charbon, approvisionnez-vous aillewslisez une autre ligne, ou optez pour le
pétrole !). lls vous diraient que les possibilisémt innombrables. Et donc ¢a marche.

Cela fonctionnerait-il en Europe ? Le systéme edeapest totalement différent. Nous avons
un volume de fret international important: je pengue 50% du fret en Europe est
international. Dans ce contexte, je dirais qu'il @bsolument impossible de créer un petit
nombre de compagnies internationales intégréegaknnent ; I'infrastructure est nationale,
et je ne vois aucun signe de changement a cela.gPomouvoir la concurrence dans le fret,
la politique de libre accés semble la seule pdgsil’avancer. En Europe, nous avons bien
sdr aussi un taux de trafic passager important taneel les gouvernements sont fortement
impliqués ; les gouvernements européens ne sai@iiement pas désireux de laisser le trafic
passager a la merci du marché. En ce qui concerseateur, je reste assez septique sur les
résultats possibles du passage au libre accesladyeepart du réseau passager ne génere pas
de profits, ou est carrément a perte, il 'y ayragrand surcroit de capacité dans des endroits
clés. Si les nouveaux entrants pouvaient agir & ¢euse, ils pourraient avoir tendance
simplement a écrémer, et donc en fait a bouleversgr le réseau. On pourrait ainsi se
retrouver avec des services bien moins performantéibre acces peut avoir un rdle a jouer
sur le marché du trafic passager, mais par le bi@isnises en concession, c’est-a-dire une
concurrence pour le marché plutét que dans le rdaighl'on choisit cette approche de la
concurrence, c’est a dire une concurrence « damsaiehé » pour le secteur du fret, et « pour
le marché » dans le secteur passager, cela impiggans aucun doute de séparer
infrastructure et prestations de transport, dans cadre européen ou en principe
l'infrastructure appartient a I'Etat. La situatibntannique est complexe mais je dirais qu’en
réalité elle est assez similaire. Ce qui signifiee pous sommes en train de créer un
gestionnaire d'infrastructure monopolistique reld@vdu secteur public, financé par I'Etat
d’'une maniére ou d’'une autre, directement ou parsdéventions en échange des services, et
donc isolé du marché. Comment s’assurer que léogesire d’infrastructure agit de maniere
efficace ? Voila ou réside le véritable défi.
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La législation européenne requiert un certain degr&éparation entre les infrastructures et
les prestations de transport mais elle laisse vaedg liberté sur le mode de mise en place.
Différents pays ont donc adopté differents modélestains, comme la Grande-Bretagne, ont
totalement séparé infrastructures et prestatioagoDs les modéles, c’est ce choix qui facilite
le plus la tache du régulateur car il laisse peuplEEe aux incitations a opérer une
discrimination envers les nouveaux entrants. Ldigasaire d’infrastructure peut toujours
avoir la tentation de favoriser les opérateurs damis, ceux qui disposent du plus de
pouvoir, mais dans les autres modeles, les risg@esscrimination sont bien plus importants.
Je décris toujours le modeéle francais comme le teodie la séparation des pouvoirs : vous
avez une infrastructure autonome, responsable geoframmation, de l'investissement, de
I'attribution de capacité, de la perception desweaices, mais les opérations au quotidien et
I'entretien de linfrastructure sont toujours dadiescarcelle de la SNCF. Le modéle allemand
est encore difféerent. Il s’agit d’'un modele de lwdd dans lequel le gestionnaire
d’infrastructure et les opérateurs principaux sdes filiales différentes de la méme
compagnie. Dans ces deux cas, évidemment, il egtiadre que les relations entre le
gestionnaire d’'infrastructure, le responsable a#igités quotidiennes et I'opérateur principal
ne donnent lieu a une certaine discrimination etégulateur se devra d’étre extrémement
vigilant. Et je rappelle que la Iégislation europée autorise le ministére a avoir un réle de
régulateur, mais, et en particulier dans ces dasxle ministere est directement lié, tant par
la propriété que par le financement, avec le gestize d’infrastructure. Ainsi, je ne crois pas
que le ministére puisse disposer du degré d’inddguere neécessaire pour réguler
correctement.

Dans quels domaines y a-t-il interaction entredstignnaire d’infrastructure et les opérateurs
ferroviaires ? L'investissement, de toute évidenlee,matériel roulant et linfrastructure
doivent étre compatibles, I'interface rail-routetd&tre gérée. Dans le domaine de l'acces et
des horaires, la maintenance des voies donne ldesaconflits, et I'exploitation en temps
réel. En cas de retards, quel train a la prioridb@s avons réfléchi a ces interactions et dans
le domaine ferroviaire, les interactions au quetidsont tres importantes ce qui n’est pas
autant le cas dans d’autres industries régulégserilge que cela refléte bien la complexité des
interactions dans l'industrie ferroviaire et cetanstitue un véritable défi pour le régulateur.
C’est pourquoi je crois qu'il est nécessaire queerégulateurs ferroviaires soient de véritables
experts du secteur.

Il est clair que les redevances constituent uretact’acces majeur a l'infrastructure et on a
dit plus haut que les pays avaient des approcH&galites, mais je pense que lindustrie
ferroviaire arrive a des extrémes. Les redevanpesy un train de fret en Europe,
s’échelonnent entre une petite fraction d’un ewotgain par kilometre et neuf euros par train
par kilometre. Tout le monde ou presque opéere sédoméme principe, défini par la
législation, de faire payer les codts directs jples suppléments si nécessaire pour des raisons
financiéres, mais voila le genre d’éventail avequkd on se retrouve. Si on regarde le trafic
passager, au niveau local ou pour la banlieuetefI€ity, on a encore un large éventail. Ce
sont des redevances typiques. Dans la plupartagegpour les lignes a grande vitesse, comme
en France et en Grande-Bretagne, les redevancdsbgm plus élevées. Ce type de
redevances est inquiétant a plusieurs titres. Sehon certaines redevances sont bien
inférieures a toute définition raisonnable de atifgct ; mais d’autres modes demandent des
redevances trop faibles et il y a peut-étre unéficetion économique a tout cela. D’autres
redevances encore montrent des majorations « npaskele 100% ou plus. Si le marché peut
supporter ¢a, tant mieux, mais cela peut aussirgérencurrence intermodale et ferroviaire.
Nous avons d'ailleurs vu qu'en Europe de I'Est emtipulier, I'on trouve de trés fortes
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redevances pour le fret et de trés faibles poaetteur passager, alors que dans certains pays
de I'ouest de I'Europe, c’est le contraire : dadsrredevances pour le secteur passager, et de
faibles redevances pour le fret. Dans les deux seagpose la question des subventions
croisées. C’est pourquoi réguler ces redevancescéba s’assurer qu’elles sont justes et
efficaces, fait clairement partie des attributipnsicipales du régulateur.

Pour conclure, et quoi que puisse vous affirmeéconomiste nord-américain spécialisé dans
le transport, je pense qu'en Europe la régulatiemofiaire est trés importante et que le
régulateur doit jouer un réle majeur pour garamimacces non discriminatoire au réseau, pour
mettre en place des redevances justes et perfaemamtais aussi pour s’assurer que le
gestionnaire d’infrastructure a une gestion effican termes de codts, de qualité de service et
d’investissement. Dans le cadre d’'un monopole ased du marché, le défi principal de la
régulation ferroviaire demeure de parvenir a rentplites ces fonctions.

Merci beaucoup.

Bruno LASSERRE

Merci beaucoup. Maintenant nous nous tournons Merssieur Thomas KAUFMANN de la
DG TREN a la Commission européenne, je pense quddanonde ici vous attend sur un
retour d’expérience vis-a-vis de la situation alitudans les différents Etats membres et
s’agissant des obligations de transposition desrsés directives ferroviaires. Qu’attendez-
vous en France du régulateur sectoriel qui doé Bientot créé ? Et peut-étre pourriez nous
en dire davantage sur un sujet plus difficile etlequel les opinions s’opposent souvent, qui
est la question de I'intégration verticale au skrl'industrie ferroviaire ?

Thomas KAUFMANN

Je suis heureux de parler juste apres le profedsash car presque tout ce qu’il vient
d’exposer, en termes économiques, a été intégréut-gre pas littéralement — dans la
|égislation européenne et la plupart des gens reavent pas. |l vient d’expliquer qu’en
Europe il est impossible d’avoir plusieurs entregsi ferroviaires intégrées, avec leur propre
réseau, et se faisant concurrence. Chaque pays) aéseau, chaque pays a un réseau
principal, et si vous n’'étes pas propriétaire der&geau mais que vous voulez avoir une
activité dans ce pays, vous devez avoir acces seaug ce qui donne lieu bien entendu
naturellement a un conflit d’intérét. Si quelqu'wontréle le réseau et I'exploite aussi,
pourquoi laisserait-il d’autres opérateurs avoiceasca ce réseau ? Il perdrait des parts de
marché, il gagnerait moins d’argent. S’il laissaudies exploitants se charger des opérations
de transport qu'’il réalisait, on assiste a la raaise d’'un conflit d’intérét entre le fait d’étre
exploitant et de posséder un réseau et le faieder ge réseau de maniere non discriminatoire
vis-a-vis des autres opérateurs. C’'est pourqudiédgslation européenne prévoit que ces
fonctions capitales pour la concurrence — ce quss m@mmons les fonctions essentielles du
gestionnaire d’infrastructure ferroviaire — doivegtre exercées indépendamment de tout
entrepreneur ferroviaire. On trouve dans nos duesttrois articles principaux sur ces
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questions dont l'article 6.3 de la directive 91/446oduite en 2001, qu’on appelle aussi le
« premier paquet ferroviaire ». Cet article énonce ces fonctions sont confiées a des
organismes ou des entreprises ne fournissant pes-neémes des services de transport
ferroviaire. La question est bien sir de savoirllguest cette entreprise ? Si vous avez
plusieurs institutions séparées et juridiqguemedépendantes regroupées dans une holding,
se trouve-t-on face a une holding ou face a degmges séparées au plan juridique ? Cette
question trouve sa réponse dans les articles 412.8t qui précisent que s’il ne s’agit pas
d’entreprises différentes, si c’est la méme compada méme holding, alors le gestionnaire
d’infrastructure (en ce qui concerne ces deux fonstessentielles) doit étre indépendant
dans sa forme juridique, son organisation et sedaiités de prise de décision. Sur cette base,
comme l'a expliqué le professeur Nash, nous naus/tns face a plusieurs possibilités. Dans
le cas de la séparation totale entre possessierpéitation, il n'y a aucun probléme et les
trois critéres essentiels sont remplis. Dans leéteodit « holding », vous avez une holding
dotée de diverses filiales dont I'une s’occupe édeeglinfrastructure, une autre du transport
passager, une autre encore du fret par exemplié,peut y avoir encore d'autres filiales
remplissant des fonctions auxiliaires telles gékettricité ou les communications.

La Commission a développé des critéres pour cedgpleolding car nous voulons savoir s'il
est possible d’avoir une holding au sein de lagudd gestionnaire d’infrastructure
appartienne au méme titre que les opérateurs famres alors que, selon notre directive, le
gestionnaire d’infrastructure se doit d’étre indégent des exploitants. Nous répondons que
c’est possible en théorie, mais seulement si ldihglne dispose pas d’'un pouvoir de contrble
sur le gestionnaire d’infrastructure, dans le castraire, ce dernier ne saurait étre
indépendant ; un gestionnaire d’infrastructure njgss indépendant s’il est contrélé par la
holding. Nous avons donc mis au point des critpermettant d’éliminer ce contréle. Je ne
vais pas énumerer ici tous ces criteres mais I"emtce eux est tres important, c’'est : qui
nomme les membres du conseil d’administration diigenaire d’infrastructure ? Si c’est le
fait de la holding et que les membres du consattiahinistration dépendent pour leur carriére,
pour leur existence professionnelle, de la holdihgst évident qu’ils agiront dans l'intérét
financier de la holding, qu’ils recevront des iostions sur les comportements a avoir,
indépendamment ou pas. De nombreux pays qui abdéetype de structure assurent que le
gestionnaire d’infrastructure a signé une déclanatelon laquelle il s’est engagé a ne pas
suivre les instructions de la holding dans sa gestie I'infrastructure. Je ne crois pas que
cela ait une grande utilité car il n'y a nul besdimstructions explicites pour savoir ou se
loge l'intérét de la holding. La holding a besoinegses propres opérateurs fonctionnent
correctement, conservent leurs parts de marctessemt de bonnes affaires. Si le gestionnaire
d’infrastructure accorde une marge trop importaatx nouveaux entrants, aux autres
opérateurs, cela peut s'avérer contraire aux it#édé la holding. Il y a toutefois une
exception : c’est le cas ou le gestionnaire d’stinacture peut gagner davantage en générant
le plus de trafic possible dans son infrastructiren réalisant des profits sur les filiales de
transport. Cela devient une question économiques,marmalement, il y a un conflit
d’intéréts et nous devons donc nous assurer qugekonnaires d’infrastructure ont la liberté
de prendre leurs décisions de maniére indépendantgui ne peut étre le cas que si, par
exemple, ils ne peuvent étre démis par la holdangsde cas d’une prise de décision contraire
aux intéréts de celle-ci. Il doit donc y avoir wgtorité indépendante, comme le régulateur,
qui ait un pouvoir de controle. Si un Etat memlwehsite mettre en place une holding, il doit
introduire ce systéme et dans ce cas il peut yrawoe¢ assurance de l'indépendance du
gestionnaire. Il est bien sdr impossible que lesma® personnes siegent au conseil
d’administration du gestionnaire d’infrastructutteaecelui de la holding car on ne peut étre
indépendant de soi-méme. Ce sont des critéres asskmnts et si vous regardez le troisieme
paquet énergie dont il a été question ce matins wonstaterez que des critéres trés similaires
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ont été mis en place afin de garantir I'indépendashes opérateurs de transmission d’énergie
par rapport aux producteurs. C’est tout simplemam# question de bon sens. Enfin, ¢a
devrait étre du bon sens mais certains Etats menmergeulent toujours pas I'accepter.

Ce qui nous améne au point suivant qui concerneresédures de gestion des infractions.
Nous avons étudié la situation pendant plusieunges ; le premier paquet a été mis en place
en 2003 et, en 2006, nous avons publié un rappabligsant les criteres que je viens
d’évoquer, comme par exemple l'indépendance destitors essentielles mais aussi sur
d’autres aspects. Nous avons ensuite analyséiktisit au sein de chaque Etat membre et, il
y a un an, en juin 2008, nous avons lanceé des guoesg en infraction sur divers aspects. Tout
d’abord bien entendu, I'indépendance des fonctemsentielles, ensuite, I'indépendance de la
gestion, bien qu’il y ait aujourd’hui moins de plk&dmes sur la question de I'indépendance de
I'approvisionnement, sur le fait que I'Etat ne dpds interférer avec la gestion quotidienne
des entreprises ferroviaires ce qui reste le cas dartains pays. Puis sur la tarification de
'accés au réseau, comme l'a évoqué le professashNnous avons le principe des colts
marginaux. Si vous ne faites pas payer les coltginaux, ou les codts directs comme le
requiert la directive, vous devez analyser la sbnaen tant que gestionnaire d’infrastructure,
et voir si le marché peut supporter des tarifs sapes aux codts directs. Nous avons aussi
étudié cette question et nous avons constaté quedianombreux Etats membres ce critére
n'est pas respecte, les tarifs sont établis saaspgusonne ne sache trop de quelle maniére,
gue ce soit avec des visées politiques ou autres.

Et bien sdr reste une question trés importante donos débattons profusément ici, qui est
celle du régulateur. Un bon nombre de pays n'arpapecté, selon nous, la directive qui
prévoit les criteres suivants en ce qui concernedglateur : il devrait étre indépendant du
gestionnaire d’infrastructure car il vérifie ce giait ce dernier ; il devrait étre indépendant
aussi de l'organisme chargé de la tarification aileeci ne reléve pas du gestionnaire
d’infrastructure ou des entreprises ferroviairestrl position — et nous avons eu a plusieurs
reprises ce matin I'explication de cette absolueesgité — est qu'un régulateur n’est pas
indépendant s'il fait partie du ministére qui passé&infrastructure ferroviaire. Si c’est le cas,
on ne peut alors dire que le régulateur est indidgo@n pour les raisons qui ont tres bien été
explicitées ce matin, par exemple par le présidentegulateur de I'électricité en France. Le
régulateur doit avoir une compétence pour entedeseplaintes et avoir un role de contrdle et
il ne suffit pas, comme le font certains Etats messpd’assurer qu’en cas de plainte un
officiel ad hocdu ministere sera nommé et entreprendra une exgsi@bn il ne se passe
jamais rien dans ce secteur. Un contrble est askeqii doit étre opéré par un personnel
permanent contrélant, surveillant le marché, earggnt de maniere proactive les obstacles a
la concurrence qui pourraient se dresser sur ceh@gpour ensuite prendre les mesures
nécessaires. Que doit faire le régulateur ? Nowusorgrons ici un probléme de frontiére avec
les autorités de la concurrence mais les chosdésckorement établies dans les directives : |l
est possible de faire appel sur des questions ouatiele réseau, le contrdle des procédures
d’attribution, la tarification, la mise en place latsurveillance des obligations de sécurité,
méme si ces questions de sécurité relévent paifaise autorité séparée. Les redevances
doivent étre surveillées et vérifiées en dehordodee plainte afin de s’assurer qu’elles ne
soient pas discriminatoires et qu’elles soient baséir le colt direct. Le régulateur doit aussi
disposer du pouvoir de demander des informatiom$ouler une requéte d’'information, ce
qui en pratigue est trés important. Il soumet uequéte d’information au gestionnaire
d’infrastructure ou a l'entreprise ferroviaire en cas de non-réponse, ou de réponse
insuffisante, le régulateur doit avoir la posstBilile I'y obliger, par exemple en imposant des
sanctions. J'ai moi-méme travaillé pendant une idead’années dans l'autorité de
concurrence européenne : sans sanctions, perserimauge. Parfois, répondre aux questions
n'est pas dans l'intérét du gestionnaire d’infrastire car cela pourrait conduire a une
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procédure et a des pénalités ou autres, alors ilépend pas. C'est dans ce cas que le
régulateur doit disposer de moyens d’'imposer sgpsétes.

Enfin, la directive précise que le régulateur dodincher sur les plaintes et remédier aux
problemes dans les deux mois. C’est un point degpeoamson tres important avec une autorité
de la concurrence car notre directive prévoit queégulateur doit rester trés proche du
marché et étre capable de réagir extrémement rapiake Nous sommes face a des questions
d’acces, les opérateurs veulent avoir acces aaug¢se gestionnaire d'infrastructure bloque
cet acces et on ne peut attendre des années grguila plainte a été déposée. L'affaire doit
étre résolue, la décision doit étre prise dangiéesx mois ce qui demande de disposer d’'un
pouvoir d'imposer des sanctions importantes afi@ lgs décisions soient obéies.

Nous pensons que tout se trouve d'ores et déjaldardirectives et que les Etats membres
doivent les respecter.

Merci beaucoup.

Bruno LASSERRE

Merci beaucoup. Je pense que nous reviendrongsuyroblématiques

Vous sous-entendiez que les autorités de la cosmoeer prenaient longtemps a régler les
différends et a prendre la mesure des comportensmtde marché. Il faut souligner la
particularité de la France. Nous avons été actifg@ductifs grace a l'utilisation de mesures
provisoires, en particulier dans le domaine desistries de réseau comme les télécoms et
I'électricité. L'autorité a le pouvoir, et I'a soamt utilisé, aprés une évaluation préliminaire
qui ne doit pas prendre plus de trois ou quatresmdiimposer des injonctions a une
entreprise dans le cas ou son comportement es#ide d’étre qualifié d’anti-concurrentiel

et que nous pouvons prouver qu'il fait courir usgtie a I'économie, a la concurrence ou a
I'intérét des consommateurs. Je crois qu’il fautligmer cela car, en effet, la rapidité d’action
est un élément essentiel. Si nos actions ne saengyrachronisées avec le monde des affaires,
nous prenons le risque d’étre moins efficaces.

Je vais maintenant céder la parole a Bill Emergsigient de 'ORR en Grande-Bretagne. On
m’a dit, mais je ne suis pas certain que ce sodake que vous vous faites I'avocat d’'une

régulation douce dans le secteur ferroviaire et-pge n'est-elle pas moins efficace qu’une
autre. Pourriez-vous, en dix minutes, nous appwudge éclairage ?

Bill EMERY

Je vais m’y appliquer.
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Bonjour a tous.

L’ORR (Office of Rail Regulation) agit comme régidar, tant en matiere économique que
de sécurité, de la totalité du systéme ferroviahigannique, incluant les grandes lignes, le
meétro ainsi que le réseau ferroviaire urbain. Je ketracer pour vous le contexte historique
de la régulation ferroviaire en Grande-Bretagneajéetrire brievement I'industrie britannique
du rail. On a parfois I'impression d'une grande pteRité mais, en extrayant ses
caractéristiques principales, on se rend comptecgueest pas si compliqué. Je vais parler du
réle et des fonctions de notre organisation, deenapproche de la régulation et de ce que
nous voyons comme bénéfices au terme de pres daslé&’expérience. Et je pense que dans
la majeure partie des cas, nous satisfaisons aigerees de I'Union européenne méme si
tout a commencé dans une optique tres différente.

Pour le contexte réglementaire, la régulation ésten Grande Bretagne au début des années
1980 et n'a pas été, a l'origine, suscitée par régées européennes mais par une volonté
politique de I'époque de s’occuper des grandesaratipns publiques en les privatisant, afin
de s’appuyer sur la capacité du secteur privé ar dadfficacité et service, pour pouvoir
accéder aux marchés financiers, permettant aindinamcement autre que par les deniers
publics, et afin de pouvoir introduire la concugen Ces sociétés étant des monopoles
régionaux, il fallait une régulation pour s’assugetil n’y avait pas d’abus de leur monopole
et pour stimuler autant que possible les pressiessmarchés concurrentiels, et bien sdr pour
ceuvrer dans le sens d’'une véritable concurrenageatahé. Dans la plupart des secteurs, les
régulateurs devaient garantir et protéger les étdédes investisseurs dans ces industries
nouvellement privatisées. Sans disposer d'un régulaindépendant ayant I'ceil sur les
intéréts a long terme des fournisseurs de seniicesmblait peu probable que le financement
arriverait autrement que de I'Etat. En généralréggpilateurs des services publics demandent
a chaque entreprise régulée de justifier de I'eti@aude leurs obligations, d'effectuer des
bilans périodiques tous les 4 ou 5 ans, de détemv@s prix, les revenus et les rendements
nécessaires, d’examiner les structures incitaesncadrantes afin de s’assurer que tous les
intervenants du secteur travaillent dans l'int@réing terme des utilisateurs et des clients.

Je vais maintenant tenter de décrire la structureysgtéme ferroviaire. Commencons par les
fonctions-clé du rail. Il y a bien siOr les passaget les clients du fret, et si vous ne leur
donnez pas satisfaction, c’est un échec cuisamixidite en Grande Bretagne un organisme,
Passenger Focus, dont le role est de sauvegaidardt des passagers. Les opérateurs
ferroviaires fournissent leurs prestations aux pges et aux clients du fret. Il y a environ 30
opérateurs dans le domaine des trains de pass&gelb, dans le fret. lls obtiennent leur
autorisation d’acces par le gestionnaire d’'infrastire qui est Network Rail. Nous avons un
Code du Réseau assez compliqué qui définit les ides responsabilités de chacun des
acteurs. Les opérateurs ferroviaires ne sont pawiptaires des trains, ils les louent aupres de
sociétés de leasing de matériel roulant car, daptupart des cas, les contrats gu'’ils passent
avec le gouvernement ou les autorités régionaldeaales sont des contrats a relativement
court terme, alors que les trains eux-mémes sanbims a longue durée de vie. Il y a bien
sdr des industries d’approvisionnement. En out@jsnavons un organisme qui a pour
mission de s’assurer qu’'a l'intérieur de ce systamdgroupé, la sécurité et les normes
ferroviaires s’appliquent de maniere constantetsut le secteur. L'industrie dispose ainsi
d’'un Comité des normes de sécurité ferroviairesh{Rg Safety Standards Board) qui gere
collectivement ces questions pour le secteur.

L'ORR se trouve au milieu de tous ces intervenahtsus exigeons la présentation des
comptes de Network Rail, nous nous assurons dédigion conforme des obligations de
service, nous effectuons des bilans périodiques: s bilans d'imputation, le gouvernement
nous guide et nous oriente selon ce qu’il souhadtie le secteur fournir, c’est-a-dire un
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rendement de haut niveau. Le gouvernement s’engag® sur le niveau des fonds publics
alloués au secteur ferroviaire. Et ceci est pdiicement important pour le gestionnaire
d’infrastructure. Cette organisation peut semblemglexe, mais elle permet de garantir
I'existence d’entreprises qui restent concentréesisaque partie individuelle du réseau.

L’'ORR a été mis en place en 1994 par le biais diitst Nous avons fusionné en 2006 avec
l'autorité de sécurité ce qui signifie que nousogérmaintenant la sécurité ainsi que I'aspect
économique du rail. Nous fonctionnons indépendanirdertout contréle ministériel. Nous
avons un conseil d’'administration composé de 1&igeaits non exécutifs, de 5 membres non
exécutifs et de 5 membres exécutifs, qui sont toueameés par des ministres mais qui ne
peuvent étre démis. Nous sommes responsables devaaniement et les tribunaux. Ceci est
le premier mécanisme par lequel nous rendons deptes. Nous sommes une organisation
de bonne taille : 300 personnes dont 40% s’occugerieconomie et 60% de la sécurité, et
nous codtons environ 32 millions de livres stetlisgit 40 millions d’euros. Cette somme est
issue en totalité de I'industrie ferroviaire pablais d’une redevance versée par Network Rail
et d’un impdbt prélevé sur les acteurs redevablesédaau. Nous avons pour role de faire
appliquer les régles de santé et de sécurité fiaires par chacun des acteurs redevables, de
contréler et de faire exécuter les obligations devise, en particulier pour Network Rail.
Nous définissons le régime pour l'acces et pouctta de licences, et nous geéerons les
guestions liées a I'acces de sorte qu'il faut &golkeaopérateur ferroviaire une série de droits
d’acces afin de pouvoir faire fonctionner ses s&wi C’est Network Rail qui transforme ces
droits d’accés en horaires et en trajets, et tela doit étre conforme au code du réseau. J'ai
mentionné plus haut les bilans périodiques. Noumne d’achever une étude concernant la
période 2009-2014 comprenant les montants dessddiiccés ainsi que les objectifs de
rendement que Network Rail doit atteindre pour senfarmer aux exigences
gouvernementales jusqu’en 2014. Notre rble prinaipasiste la a fournir un commentaire
concernant les performances de l'industrie et &m@®gurer de la circulation des informations.
Et je suis totalement en accord avec Thomas sdaiteque celle-ci est cruciale pour le
processus dans son ensemble, et que notre capaexiger des informations de la part de
Network Rail est déterminante. Enfin, nous agissaumsssi comme organe d’appel dans tous
les différends du secteur, et dans la plupart @ss oous tenons le role d’autorité de la
concurrence pour le ferroviaire. Voici I'essentiel notre role.

Abordons maintenant notre approche de la régulaNaus souhaitons encourager le secteur
a résoudre ses propres problemes par ses prodg®rs® et a ne pas se tourner vers le
régulateur ou vers le gouvernement pour les résounsi, en principe, nous sommes en
faveur de l'auto-régulation qui prend la forme d'yartenariat contractuel entre le
gestionnaire d’infrastructure, Network Rail, et legérateurs ferroviaires. Cela fonctionne
dans certains domaines et pas dans d’autres églgateur a di intervenir dans certains cas.
Peut-on parler d’'une intervention légére ? Je siligjue ce n’est pas l'avis de Network Rail.
Nous sommes bien plus interventionnistes, dansens s2glementaire, que les régulateurs
d’autres secteurs. Nous publions une informatiaireslsur les performances et les codts. Le
flux d’informations est régulier et il y a une quiéd énorme de données rassemblées par le
secteur ferroviaire qui fournissent des informagidiables et utiles. Cela nous demande un
travail important. Nous croyons fermement que snldispose d’informations fiables de
meilleures décisions peuvent étre prises dansdeweferroviaire ce qui sera dans l'intérét
des usagers sur le long terme. Nous développonsust mettons en ceuvre des incitations
efficaces dans le domaine des performances eteffecdicité, et nous restons attentifs aux
pratiques incitatives dans le secteur afin de Bwwuveler dans le cadre de nos bilans
périodiques. Notre but est bien sir de promouveiilisation des marchés et la concurrence
directe lorsque cela est possible. L’accés ouwvartraence a produire un certain impact dans
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certains secteurs, sur certaines lignes mais pad'autres. Nous sommes partisans d’'une
évolution de la prise de décision plus proche dagers et éloignée du gouvernement central
de Londres ou d’Edimbourg, d’aller vers le locahfig, nous favorisons une implication
active de l'industrie.

Quels sont donc les bénéfices d’'une régulationpeddante ? Je pense qu’elle garantit trés
clairement des incitations efficaces et une prigeresponsabilité par le biais d’'un cadre
réglementaire cohérent et systématique. Au Royadumge-nous avons développé des
principes de régulation convaincants qui permettenbus de savoir ce qui se passe. Ce
systéeme permet a tous de partir sur un pied d¥gdlioffre des assurances et un bon rapport
qualité-prix pour les usagers et pour le contrilbewalbn ce qui concerne les lignes, les usagers
se disent de plus en plus satisfaits, ce n’esigpaas en termes de rapport qualité-prix mais
cela dépend en grande partie de décisions pol#jqie savoir si le service du rail doit étre
payé par l'usager ou par le contribuable. Une @i indépendante conforte
I'investissement du secteur privé dans des actifiodgue durée, elle donne aux investisseurs
une idée juste des rapports raisonnables, a lgptais les entreprises et pour les bailleurs de
fonds, et il est tres important d’apporter ce tgassurance et de stabilité dans une vision a
long terme.

Pour conclure, nous avons en Grande Bretagne, slejm@ quinzaine d’années, un secteur
ferroviaire dégroupé, dont le cahier des chargedémi par les pouvoirs publics et exécuté
par le secteur privé. Au cours de toutes ces années avons mis au point et nous disposons
maintenant d’'un régulateur indépendant, disposiaimigment de sa propre expertise et de ses
propres ressources, qui constitue un élément ésisdntmodele britannique. Je ne pense pas
gu’il soit envisageable de réduire sa place de amarsignificative. C’est un organisme-clé
qui procure les assurances nécessaires au gouvarhemux usagers et aux entreprises du
secteur ferroviaire, notamment aux opérateurs quient travailler avec Network Rail. Il est
évident qu'une rupture majeure s’est produite apeident de Hatfield en I'an 2000,
lorsque les codts se sont envolés et que le nidedcution des prestations s’est effondré.
Mais depuis lors, les prestations se sont chagnéeaaméliorées, le nombre de passagers a
augmenté, l'efficacité s’est améliorée, pas awmgsdement que nous le souhaiterions mais on
a mis Network Rail face au défi de faire encoresplie marché du fret est en croissance dans
ce contexte d'ouverture de l'acces et il y a eu,ley aura encore, un haut niveau
d’'investissement dans le rail et le matériel roul@lobalement, je pense que le bilan est trés
positif.

Voici donc résumée notre expérience de régulagbe ¢ue souhaitée par le gouvernement en
Grande-Bretagne.

Merci.

Hans LEISTER

Oui, merci.

Je ne suis pas spécialiste de la régulation, rérgxgm droit. Je ne suis qu’un opérateur et je
vais tenter d’apporter ma contribution a ce débat.

Tout d’abord, laissez-moi vous expliquer ce quesniaisons en Allemagne. Keolis exploite
quatre réseaux. On observe qu’il s’agit d'un marsbeés contrat, qu'il s’agit de transport
régional et que tout est localisé dans la régionRtin-Westphalie du nord. Nous avons
acquis une compeétence particuliere : nous sommaes des rares opérateurs du réseau
principal (avec les trains ICE) a utiliser les ménlignes que les trains a grande vitesse ; ce
qui est plus ambitieux que d’étre concurrentiel des lignes rurales ou vous étes I'opérateur
unique.
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Passons au marché allemand. En Allemagne, les diesiase montent environ a un milliard
de kilometres/train, les ¥ pour le trafic passagérys pour le fret. 3% du secteur passager
concerne le trafic sous contrat, c’est-a-dire dass régionaux de passagers sous contrat avec
les autorités, ou les régions. Ainsi, environ 60@ocla totalité du marché est organisé par
I'Etat et non par le secteur privé puisque 60%ales es trajets ferroviaires sont sous contrat
avec les autorités. Les concurrents de la Deutddien détiennent environ 20% des
transports régionaux, pour le fret comme pour lesygeurs, et presque rien sur les grandes
lignes qui ne sont pas sous contrat ; le libre adeds le secteur des voaygeurs ne représente
encore qu’une possibilité en Allemagne, ce n'estyee réalité a I'heure actuelle.

Quelle est la situation du marché voaygeurs ? Nidiservons une division trés nette entre
marchés sous contrat et marchés hors contrat,iafivigui ne recoupe pas les notions de
distance. Dans le marché sous contrat, on trouseligees comme le Munich-Prague qui
couvre pres de 500 kilométres a linternationaldent on ne peut guére dire qu’elle soit
« régionale ». La question qui se pose est plusions celle-ci : des subventions sont-elles
nécessaires pour faire fonctionner la ligne ? Ejwten appelle le marché longue distance est
composé de lignes non subventionnées, exploitées propres risques par la Deutsche Bahn.
Nous retrouvons la méme division dans le sectessgger puisque nous avons deux systemes
tarifaires différents : le premier pour les traiasgue distance (les billets sont aussi valables
dans les trains régionaux) et le second, compos®udreux sous-systemes tarifaires, pour
les trains régionaux (normalement, les billets opt pas valables dans les trains longue
distance). Si un nouvel entrant veut pénétrer sumarché ouvert, il n'a aucun lien avec les
autres tarifs et cela constitue trés clairementhstacle a I'entrée.

En ce qui concerne le transport régional, les LAatlemands obtiennent un budget aupres du
gouvernement fédéral. Au cours des 13 derniéresemna Deutsche Bahn a perdu environ
20% de ses parts de marché mais est restée stablee equi concerne les chiffres
d’exploitation. Ainsi, 80% de parts de marché piiedat le méme résultat en valeur absolue,
ce qui est di a la croissance du marché liée getprdregionalisierung » et aux effets tres
substantiels de la concurrence. Le marché a preg@mts80% en valeur absolue équivalent a
100% avant la mise en place de ce projet.

Les trains voyageurs sont presque tous exploitésligrze et dans le cadre d’'un horaire
cadence, et on peut dire que ce systéme est oégaaides autorités. Les Lander ont mis au
point un systeme d’horaires dans lequel tous kEgsdrse croisent dans certains centres a la
méme heure, dans lequel les trains se rejoignaTd dartaines gares, et la plupart des trains
passent toutes les heures ou toutes les demi-hdtmesela nous suivons I'exemple suisse
dans lequel les horaires et les tarifs forment ysiesne complétement intégre, et dans de
nombreux Lander, les Autorités prévoient d’'instawra systeme similaire. Ce systéme a
rencontré un large succes commercial et généraugmentation du nombre de clients mais
il limite les possibilités pour les trains qui nenf pas partie du systeme. Il limite surtout
l'ouverture du marché. En effet, compte tenu dexi$®nce de plusieurs goulets
d’étranglement, avec une telle organisation horairdevient trés difficile pour un nouvel
entrant de se connecter au réseau.

Avec le projet « Regionalisierung », nous avonsuecess storgllemande du transport sous
contrat. Au début, en guise d'incitation, le systéabénéficié d’'un petit financement, mais
désormais, la concurrence permet aux autoritégaleser des économies : 'augmentation de
la demande a amené 20% de trains supplémentairtsrearché et le nombre de voyageurs a
augmenté de 30% a 50%. La réussite est évidehteuse principalement son origine dans la
concurrence. En 1996, lorsque le projet « Régisimaling » a été mis en place, la Deutsche
Bahn avait déja commenceé, deux ans auparavanteoaen les trains afin de se préparer a la
concurrence. L’expérience allemande a donc étéoddes effets positifs de la concurrence
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avant méme sa mise en place effective, puisqueerapur historique s’y est préparé en
amont.

Dans le domaine des trains longue distance, le rmmé voyageurs stagne, le nombre des
Tkm a chuté, et il y a quelques années nous ava@mentonnu un probleme de rentabilité.
On ne dispose pas d'une réelle vision de I'aveamsdce secteur, on assiste a des débats
animés pour décider si I'Etat fédéral devrait ggies directement le secteur longue distance
passager en suivant I'exemple des trains régionaugune décision n’a encore été prise et
cette question fera partie des sujets débattusans de la prochaine session parlementaire.
Dans le domaine du fret, le libre acces s’est au@gexpérience positive en Allemagne. Le
fret ferroviaire a progressé davantage que tousué®s modes de transport marchandise au
cours des 5 dernieres années. On peut y voir arbte signe pour le secteur ferroviaire dans
son ensemble mais, surtout, cela résulte directedelibre acces sur le marché allemand.
Venons-en maintenant aux problémes rencontrés paexploitant ferroviaire privé en
Allemagne, ou plutét aux problémes qu’il ne rencemas ! Comment se passe le travail d’'un
exploitant ferroviaire dans le contexte allemanie?dois dire qu’en général, au quotidien,
nous ne rencontrons pas de problemes majeurs,eldsssdifficultés proviennent de la
complexité du systtme. Comme Chris Nash I'a sogéligans son intervention, le systéme
ferroviaire est effectivement complexe. Des prol@emse posent entre opérateurs,
gestionnaire d’infrastructure, gares etc. maissragent ceux générés directement par les
relations entre la Deutsche Bahn et les autre#apts. Notre exploitation au jour le jour se
poursuit sans difficultés et nous ne ressentonsdpadiscrimination directe. Nous avons un
bon niveau de coopération avec l'infrastructurecaes gares et avec tous les opérateurs dans
le cadre du service a nos clients communs. C’esfaitna souligner avant de passer aux
probléemes que nous rencontrons.

On trouve bien entendu dans les media les litiggsede régulateur et la Deutsche Bahn,
mais il s'agit parfois d’'une simple question deqg@dure juridgiue puisque la Deutsche Bahn
fait systématiquement appel de toutes les décisionségulateur, ce qui donne lieu a une
action en justice qui dure deux ans et a des gres dans les journaux. Mais c’est loin de
représenter notre expérience quotidienne, nousonsuttons pas nos avocats chaque jour,
cela tient plutdt de la dispute juridiqgue entreDiautsche Bahn et ses filiales d’'un coté et le
régulateur de l'autre.

Nous rencontrons parfois de réelles difficultésgeava redevance d’infrastructure par
exemple. L’évolution de la redevance n’est pageldi’énergie électrique nous colte 5% de
plus gu’'a la Deutsche Bahn, ce qui pourrait d’'aiféeun jour faire I'objet d’'une procédure
judiciaire. Les opérateurs considerent que le daig la Deutsche Bahn réalise des profits
importants en exploitant I'infrastructure est péhhtique. Cela constitue un danger car si la
Deutsche Bahn persiste dans cette voie, cela mgmiflue nous devrons payer l'acces plus
cher que nécessaire. Au sein d'une holding, celgpas de conséquences, mais pour ceux qui
n'en font pas partie, ces redevances élevées sgidemt par des profits réalisés par
I'exploitation de linfrastructure et non par lesales de transport qui pourraient les utiliser
pour leur développement.

Dans le domaine du rail, comment mettre en placedeché le plus efficace ?

Trés clairement, en Allemagne, dans notre expéielicmarché voyageur, on peut dire que
la concurrence en open-access n’'est pas une réladigé usagers s’attendent davantage a
trouver un systeme doté d’un tarif unique, d’undm@, organisé par les autorités, au niveau
des Lander éventuellement, plutét qu’'une véritabtencurrence entre trois opérateurs
différents sur le trajet entre deux villes données.

Dans le fret, la situation est différente. L'opastess convient a ce secteur et donne de trés
bons résultats. Il faut bien entendu une régulationr établir des conditions visibles a long
terme pour les exploitants ; la régulation créeiaum climat de confiance. Les opérateurs ont
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besoin de fonds pour investir et ne peuvent ennabtg’’en démontrant que le marché est

stable et qu'il sera possible de faire rouler dass$, méme dans un avenir lointain, dans de
conditions équitables. Si les redevances d’infuastires devraient étre contrélées par I'Etat,

ou par un régulateur, les colts marginaux seraient inférieurs aux droits que nous payons
a I'’heure actuelle. Nous espérons de meilleureditions et des redevances d’infrastructures
plus justes pour tous les opérateurs.

Le tableau du transport ferroviaire est contrastaismla concurrence permets des

améliorations entrainant de bons résultats. Uresystd’open-access pour le fret, et pour le
secteur voyageurs, un systeme transparent, sudeaantage le modele de la Suisse que celui
du libre acceés, voila qui pourrait constituer lalfaare solution.

Bruno LASSERRE

Maintenant, je vais donner la parole a Madame De¢pBRINCKMAN-SALZEDO qui va
nous donner le point de vue des opérateurs hisiesigt des gestionnaires d’infrastructure.

Delphine BRINCKMANN-SALZEDO

Je vous remercie.
Tout d’abord, juste une petite correction, la CERraprésente pas juste les opérateurs, et
certainement pas les opérateurs historiqgues. Nepsésentons les opérateurs et les
gestionnaires d’infrastructure, nous avons plu®@¥ du marché ferroviaire chez nous, et
nous avons des opérateurs historiqgues et des nouwsdrants, donc notre objectif est de
faire fonctionner le marché et de travailler conjement avec les institutions européennes
pour essayer de leur insuffler les spécificitéssdateur afin de s’assurer que la législation
adoptée puisse prendre en compte ces spécificitésaleur ferroviaire.

Les contributions que nous avons entendues jus@aeEnt trés intéressantes.
Elles ont mis en avant un certain nombre de questicertains disfonctionnements, ou des
prétendus disfonctionnements du marché. La séparatitre gestionnaire d’infrastructures et
entreprises ferroviaires a été évoquée, les prakdene concurrence, d’acces aux sillons, de
niveaux d’'acces aux sillons ont été également asomet d’autres questions encore relatives a
la concurrence et a l'accés au marché. Ce sontpdesiématiques importantes. Les
régulateurs, ainsi que les autorités de la conooesesont censés répondre a ces questions,
apporter des solutions a ces problémes.
A ma connaissance, aucun marché ouvert a la camagrn’a évité certains hoquets,
certaines difficultés, que ce soit entre opérateemsre opérateurs et régulateurs, difficultés
souvent résolues finalement devant les tribunauksgsoient nationaux ou européens. Je
dirais qu’il s’agit la d’ur« comportement normalsur le marché : les grandes entreprises ont
tendance a tenter de conserver leurs parts de &deshopérateurs ont tendance a se plaindre
des barriéres qui rendent difficile leur entrée lsumarché, etc. La concurrence et les forces
du marchée finiront toutefois par prévaloir, souxil’ aiguisé des régulateurs nationaux et des
autorités de la concurrence.
Nous avons donc entendu évoquer un certain nongpeablemes. La CER est en désaccord
avec la Commission sur la question de la séparafielon la Iégislation, lorsque les activités
sont séparees, il y a une certaine liberté damsise en place de différentes structures. La
|égislation est extrémement claire sur ce point. Kdufmann vient de détailler pour nous
cette législation : selon celle-ci, I'indépendamimat étre respectée, et les acces accordés de
maniére non discriminatoire. Si ce n'est pas le t&s institutions doivent alors jouer leur
réle. A cet égard, il est grand temps que lestuigins soient organisées de telle maniere
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gu’elles puissent assurer une concurrence loyaldesmarché. Ces débats concernant les
différentes structures destinées a gérer les ergespsont toutefois, aux yeux de la CER, des
points de détail. Pour la CER, I'important est d@aeconcurrence se développe de maniere
efficace sur le marché, quelle que soit sa stractat I'expérience jusqgu’ici montre que
diverses formes de séparation existent sur le rdathu’elles fonctionnent plutot bien.
Toutefois, d’autres problémes structurels, pesblemes structurels fondamentagxii sont
d’ailleurs prévus par la législation européenne, soat pas gérés correctement par les
institutions européennes et s’ils ne sont pas garde concurrence loyale ne saura se
développer sur le marché. Je vais tenter d’étreebet de passer en revue ces problemes
structurels fondamentaux qui affectent le marchéndeiére dramatique.

Afin de comprendre les détails, il faut avoir unsian parfaitement claire du paysage global
du secteur ferroviaire en Europe.

Que se passe-t-il sur le marché ferroviaire ?

On peut lire une déclaration commune de la Comprssuropéenne, une déclaration que
vous trouverez dans toutes sortes de documents prjs ici le plus récent que j'ai trouvé,
une note d’information de la Commission au Congai€e du 10 juin 2009. En substance, il y
est dit quda libéralisation conduit & une concurrence accetea une croissance renforcée
Voila une déclaration intéressante. Je pense gseet®mnomistes trouveront cela tres
intéressant eux aussi. C'est vrai, mais seulemenpagtie. Et c’est a ce moment que je
commence a m’enflammer. La libération n'est pasSEUL moyen de générer une
concurrence accrue et de renforcer la croissanceandrché. Il s’agit la d'une erreur
fondamentale que la Commission a fait jusqu’icijeevoudrais insister sur cela afin que les
régulateurs et les autorités de la concurrenceonemettent pas la méme. La libéralisation
contribue a renforcer la concurrence et la crossareEn effet, c’est fondamental. La
|égislation adoptée par les institutions europésrnnsqu’ici s’est concentrée sur un certain
nombre de questions. Maintenant, avec les prertigss, la Commission se penche sur les
mesures de libéralisation dans leur détail, maidiebien d’autres éléments.

Ce que la Commission a tendance a faire, et nodégdrons, est de regarder le marché par
le «trou de la serrure » plutdt que « d’ouvrirplarte » et de considérer tous les éléments
nécessaires au bon fonctionnement du marché. Euotrea termes, les mesures de
libéralisation doivent étre accompagnées d’autresumes structurelles afin de garantir un
développement harmonieux de la concurrence. Cessauesures structurelles sont d’ailleurs
prévues par la |égislation européenne. Il faut teaiant les activer correctement. Sinon, les
mesures de libéralisation ne seront jamais a mémeprdduire les effets désirés. La
Commission européenne et les autorités nationaliesrordle important a jouer a cet égard.
Quels sont les autres éléments structurels ? lldé&a été mis en place dans le Livre blanc en
2001. Vous avez trois piliers : tout d'abord, I'emture du marché et la concurrence, c’est
celui sur lequel la Commission européenne fait tea@nt porter tous ses efforts. Ensuite,
une concurrence loyale entre les modes de transportoncurrence ne peut exister si les
autres modes (routier ou aérien) ne subissent pastakes similaires a celle du rail en
incluant les codts externes. Ce type d’injusticefse les reports modaux illégitimes du rail
vers d'autres modes de transport moins respectwixl’environnement. Enfin, une
infrastructure ferroviaire moderne est fondamentalar permettre le développement de la
concurrence sur le marché. Sans ces trois pilessffets d'une Iégislation visant 'ouverture
du marché ne peuvent rester que tres limités.

Apres huit ans de cette politique des transporisseul pilier est presque droit. Un certain
nombre de lacunes demeurent : il faut intégreolecarrence dans le marché de maniere plus
efficace. En ce qui concerne la concurrence intdai@& la concurrence loyale entre les
modes, des efforts ont été faits mais nous n’y sesnpas encore. Enfin, il reste beaucoup a
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faire pour ce qui est des besoins de modernisagobinfrastructure ferroviaire... Dans les
nouveaux Etats membres, l'infrastructure est danétat dramatique. Comment voulez-vous
mettre en place une concurrence loyale et asssairbits des voyageurs avec des trains qui
seront obligatoiremerdn retard du fait de I'état de I'infrastructure ?

Je vais maintenant passer en revue rapidementotepiliers.

- Le premier pilier, « ouverture du marché et corence », je n’entrerai pas dans les détails.
Il existe une panacée de législation destinée agtéme 'ouverture du marché. Pour celui du
fret, c’'est fait; le marché passager internatiosetla ouvert dans les mois qui viennent ;
'ouverture du marché passager national est a d&tull existe déja de nombreuses
dispositions destinées a améliorer la concurrepaampris la création de régulateurs forts.
Et cela est essentiel : si vous ne disposez paégigateurs et d’autorités de la concurrence
puissants pour vous assurer que la législationcestctement appliquée, le secteur sera
incapable d'aller de l'avant. Sur ce point, la CEButient totalement le travail de la
Commission. En revanche, un certain nombre de &xulemeure. Dans le domaine de la
concurrence intermodale, un sérieux probleme \@aiaver une concurrence loyale entre les
opérateurs. Les exploitants ferroviaires doiven¢ @lacés dans une position d'égalité des
conditions de concurrence. Je ne citerai que deemples.

La rémunération du service public :

Les autorités de I'Etat, ou de la région, ont elaient I'obligation de financer les services
gu’elles requierent. Toutefois, dans plus de latidales Etats membres — tous les Etats
d’Europe de l'est et certains pays d’Europe ded&iu- les services publics sont imposés mais
non financés. Les entreprises subissent 40% a @O%edes qu’elles doivent couvrir elles-
mémes. Ce qui a dimportantes répercussions susytéme dans son ensemble, sur
l'infrastructure, et aussi sur les activités dut.frMais cela a aussi un impact sur la
concurrence intermodale puisque certains opératieursviaires — ceux qui voient leurs
activités de service public rémunérées correctememtcupent clairement une position de
force par rapport aux autres. Les premiers peuaeilement se lancer a I'assaut des marchés
nouvellement ouverts, alors que les autres doivegitre toute leur énergie a lutter et a garder
la téte hors de 'eau. Il ne faut pas oublier quiggislation européenne stipule que I'opérateur
ferroviaire doit étre traité comme wunopérateur économique sPans ces circonstances,
comment peut-il fournir un service et agir de memieoncurrentielle alors qu’il n'est pas
payé ? Une telle situation serait-elle acceptabdnsd n'importe quel autre secteur
economique ?

La dette ferroviaire :

Encore une fois, la Iégislation européenne préywit faut faire quelque chose pour la dette
ferroviaire afin que les opérateurs historiques@avent a egalité avec les nouveaux entrants.
Comment voulez-vous donner le départ d’une couass thquelle vous auriez les nouveaux
opérateurs tout frais et préts a partir alors @seautres ont le boulet de la dette historique
attaché a la cheville ? Il arrive aussi que le bbsbit attaché au gestionnaire d'infrastructure
et non a 'opérateur ferroviaire et que I'on den@ad Gl de gérer ses finances avec aussi peu
d’aides de I'Etat que possible. Si je ne me trompas, c’est le cas en France. Cela a pour
conséquence d’affecter le niveau des redevances$infi@structure, et par ricochet la
concurrence intermodale en favorisant la route paguelle les charges d’infrastructure sont
presque inexistantes. Il y a la un certain nomtedagunes, la législation existe bien mais
malheureusement, la Commission n’est pas préte uispoere les Etats membres pour
s’assurer qu’ils gerent correctement la dette hHipte.

- Le deuxiéme pilier : une concurrence intermodalgale. Du fait du temps qui m’est
imparti, je passerai rapidement sur ce sujet.deist surtout la question de la concurrence
entre la route et le rail qui se pose et donc leblgme du principe du financement de
l'infrastructure par l'utilisateur. La directive Ewignette a favorisé le secteur routier. La
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Commission a fait de tres importants efforts enppsant de rediriger cette taxe, mais
I'affaire est désormais bloquée par le Conseikedte beaucoup a faire dans ce domaine.

- Le troisieme, et trés important, pilier concetaenécessité d’'un financement adéquat de
l'infrastructure. Le transport est loin d’étre upeorité financiere et budgétaire chez de
nombreux Etats membres. Les autorités publiqueseritendonc de trouver le moyen
d’échapper a leurs obligations de financer l'infirasture. Que font-elles ? Elles mettent en
place un systéme de péages tres onéreux. Pourdesi Péages pour le fret sont tres éleves,
en Europe de I'est en particulier, ce qui compdeagees faible colt du niveau des péages sur
le segment des voyageurs. On pourra se demandequyobue trafic passager est si peu
colteux. Cela tient simplement au fait que les r@@é publiques ne veulent pas compenser
correctement les charges de service public, que ddies demandent des redevances
d’infrastructure basses ce qui a pour conséqueacédiire leurs « factures impayées ». Les
péages élevés pour le fret financent donc les peltesecteur voyageurs. Le gestionnaire
d’infrastructure finit par devoir gérer son budgans avoir de revenus du trafic passager et
avec trés peu d’apports de la part des autoritédiques. En résultat, certains opérateurs
ferroviaires préférent contourner certains petagspou les péages sont trés élevés, au prix
méme de rallonger le trajet, afin de limiter lesitso Je doute que cela soit susceptible de
favoriser le développement d'une zone ferroviaitgopéenne comme la Commission
européenne I'a requis. De plus, est-ce vraimemyde de concurrence que nous souhaitons
sur le marché ?

Ajoutons que si l'infrastructure n’est pas financgmrectement, sa qualité finira par se
détériorer ce qui affectera inévitablement la corenceper seet favorisera une fois de plus
le secteur de la route. L'absence de contratsgriatiels dans de nombreux pays assombrit
encore le tableau. De fait, ces contrats plurialsnsent fondamentaux puisqu’ils permettent
aux gestionnaires d’infrastructure de se compartenme de bons « businessmen » : ils se
doivent d’avoir une vision budgétaire sur les traiging années a venir afin de gérer leur
infrastructure selon des principes économiquesusatéq

A la longue, le sous-financement du secteur feaioxi— service public, infrastructure, dette
historique — ne permet pas aux mesures de libatialisde produire les effets souhaités sur le
marché. |l faut faire quelque chose! Ainsi, regardle petits détails, de minuscules
imperfections, des mesures de libéralisation p&ole de la serrure ne viendra pas en aide au
marché. Il faut chercher a avoir une vision d’engiemétudier les éléments structurels et
définir les lacunes les plus importantes avant’aasjuer aux détails. Cela concerne toutes
les institutions : non seulement européennes massi des régulateurs et les autorités de la
concurrence nationaux. Tous doivent jouer leur daes le bon fonctionnement du marché.
S’il y a un probleme dans la concurrence sur lech@gravant de s’attaquer aux petits détails,
les autorités compétentes doivent analyser pour@ugi a un probléeme et qui en est
responsable. Elles doivent regarder si les ausordé I'Etat ne remplissent pas leurs
obligations financiéres en ce qui concerne les @nsgtions de service public, le financement
des infrastructures, ou bien s’il s’agit d’'un prainle résultant simplement du poids de la dette
historique. Tous ces éléments sont essentiels gmir une vision claire et prendre la bonne
décision en faveur de la concurrence sur le marche.

En conclusion, quel est le role des autorités nates ? Il est grand temps que ces organismes
régulateurs soient mis en place et dotés des paupadvus par la législation européenne, et
gu'ils puissent agir de maniere indépendante. Jpewx qu'y étre favorable. lls doivent
coopérer avec les autorités de la concurrencesgtrtides liens avec les autres régulateurs
comme cela est prévu dans la législation europédhng a donc pas besoin de légiférer
davantage mais seulement de mettre en place aestjprévu ! C’est précisément la mise en
place d’'un cadre de base qui permettra I'épanomiesede la concurrence sur le marché. Se
limiter a une vision restreinte axée sur les pnalge de procédure, risque de contribuer a
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I'effondrement du secteur ferroviaire dans bien pags, en particulier chez les nouveaux
Etats membres.

Bruno LASSERRE
Merci beaucoup. Y a-t-il des questions ? Thomas KMANN voudrait peut-étre répondre.

Thomas KAUFMANN

Absolument.

Je ne peux que dire que malheureusement la CERrépate la méme ritournelle a chaque
intervention et a chaque conférence. Toutefoiprddleme est que le diable se niche dans les
détails.

A la Commission, nous ne pouvons qu'appliquer lgislation existante et madame
Brinckmann nous a montré des diapositives ou appaent tout est déja en place dans la
législation, que celle-ci inclut le fait que lesypadoivent financer leur infrastructure etc.
Hélas, ce n’est pas si simple. Il n’est pas questimur nous d’aller voir les Etats membres et
de dire « merci de verser 2 billions a cette iriftagure », nous n'avons aucune base légale
pour cela. Seule larticle 6 de notre directive djtie les comptes du gestionnaire
d’infrastructure doivent étre équilibrés, mais ades comptes sont équilibrés grace a la
négligence ! Vous pouvez trés facilement équilides comptes en prenant l'argent des
usagers et celui de I'Etat, en acceptant d’autnésets et en négligeant I'infrastructure ce qui
fait que vous n’avez pas besoin de plus d’argequetvos comptes sont équilibrés. Dans ce
cas, je crains que nous ne puissions rien fairge BAoudrais entendre une argumentation
juridiqgue de la CER avant gu’elle ne continue aefaie type de déclarations en public, je
veux entendre votre argumentation juridique, et m@mdre comment vous trouvez cette
obligation de financer I'infrastructure dans I'alé 6 de la directive ou dans toute autre partie
de la |égislation.

Il est tres facile de faire des déclarations enlipuimais lorsque vous demandez aux gens ou
sont leurs preuves, quels sont vos arguments, N@wgz en général aucune réponse et je
crains que ce ne soit pas trés sérieux. Ensuitéa suestion de I'obligation de service public,
la Iégislation est extrémement claire. Les Etatsnbres doivent conclure des contrats de
service public et un contrat est un contrat. Siiaglii a exécuté le contrat n’est pas payeé pour
son travalil, il doit aller devant les tribunauxe€f la sanction prévue dans le systeme. Ce que
la Commission peut contréler est si les contratscoatiennent pas de rémunérations
excessives, puisque ceci releve de la notion d'dii&at. Si I'Etat verse trop d’argent, s'il on
constate un profit excessif, alors la Commissiout peuer son role de contréleur. Mais si
VOUS avez un contrat et que vous n’'étes pas pays allez devant les tribunaux. Il y a des
centaines de contrats de service public dans I'teiropéenne et la Commission ne peut pas
— il n’existe d’ailleurs aucune base juridique poala — contrdler si, au sein de ces centaines
de cas, les autorités publigues ont bien versédéuaux opérateurs. Telle est la situation au
plan juridique et bien sir on peut discuter de @@ gn est au niveau politique... et je suis
aussi d’accord sur le fait qu’il devrait y avoir oreilleur financement de l'infrastructure.

La Commission a pris de nhombreuses initiatives ceroglle de I'Eurovignette, comme vous
'avez dit, les Etats membres l'ont bloquée. Now®rns de multiples programmes de
financement des infrastructures, surtout dans tes/eaux Etats membres, et dans tous les
programmes préalables a I'entrée dans la Communblaiés avons le programme TEN-T
mais bien sir nous dépendons nous aussi du l@gislatiropéen qui met ces fonds a notre
disposition. La Commission ne peut pas aller charcles fonds dans le ciel, elle les obtient
du Iégislateur européen sur la base d’un budgegitaguar le Parlement européen et le Consell
européen. C’est un fait incontournable. Quoi geil soit, il me semble évident que la
libéralisation a contribué positivement au dévetppnt du marché, sans la libéralisation, il
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y aurait encore des monopoles dans chaque Etat, iatroduisant la concurrence nous avons
aussi gagné plus de transparence dans le domaareigr. Nous avons des régles, en matiére
de séparation comptable par exemple, et elles mepss respectées, j'en suis bien conscient,
nous allons devoir contrbler cela car, avant mérabadder les question de financement
croisé entre les secteurs fret et passager, ildaoir des comptes séparés et ce n’est pas le
cas. Votre aide serait la bienvenue pour connkdtdétail de ce qui se passe sur le marché. Et
cela me parait plus important que faire des déabersad’ordre général.

Bruno LASSERRE
Des questions dans la salle ?

Question de la salle

Une question pour Thomas KAUFMANN, lors de votrep@sé tout a I'’heure, vous avez
mentionné les questions que vous vous posiez sundde de fixation des tarifs, des
redevances d’infrastructure, en soulignant quedger(...) en soulignant que le dépassement
était effectivement supportable par I'opérateumayible). Je termine ma question ; vous
considérez qu’un certain nombre d’Etats ne respegas ces regles, je voulais savoir de
quels pouvoirs la Commission disposait pour leefe@specter.

Thomas KAUFMANN

Je vais répondre en anglais pour des questionsadaction. Comme je l'ai expliqué, la
directive comprend des régles sur la tarificatidhar principe: les codts directs,
exceptionnellement : codts entiers selon ce quedeehé peut supporter. Nous avons entamé
des recours en manguement contre les pays qui Belgs, ne satisfont pas a ces obligations.
Mais nous ne pouvons le faire que sur la baserdesmations dont nous disposons et selon
les réponses des Etats membres. Dans ces recounargjuement, nous devons nous fier
largement aux réponses des Etats membres. Si rahtemons pas d’autres informations de
la part des opérateurs ou d’autres intervenantedteur, nous n'avons pas le choix. Et donc
nous avons entamé des recours a ce sujet et, daras cc’est I'Etat membre qui doit fournir
des preuves, il doit prouver qu’ils ont utilisésigsteme des codts directs, ou, s'ils ont choisi
de ne pas le faire, qu’ils ont effectué toutesuésfications prévues par la directive pour
s’assurer que le marché peut supporter un syst@mepidlts entiers. Dans le meilleur des
mondes... il faut étre clair, ce sont des questioés compliquées, et naturellement nous
devons travailler sur le long terme car les recearsnanquement sont des procédures lourdes
gui ne peuvent étre introduit tous les deux mdigaut du temps pour passer devant les
tribunaux etc. ... mais sur le long terme nous sdahaique les régulateurs qui, selon le texte
de la directive, sont dotés de ce pouvoir, vériflea redevances. J'ai appris que dans certains
pays c’est le ministére qui définit les redevancesgui n’est pas correct a nos yeux car cela
releve du gestionnaire d’'infrastructure : pour daegestionnaire d’infrastructure puisse
calculer ce dont il a besoin pour ses exploitatidreoit donc avoir le pouvoir de décider des
redevances. Dans ce cas, le régulateur a tous psueo I'égard du gestionnaire
d’infrastructure pour contréler les redevances legr bases des principes établis par la
directive.

Question de la salle
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Je vais essayer en anglais. Nous avons parlé rfssetades colts, mais quelle est, ou devrait
étre, I'implication du régulateur dans les décisiatinvestissement, en particulier en ce qui
concerne le gestionnaire d’infrastructure, si clestas ?

Bill EMERY

En tant qu'un Régulateur, en Grande-Bretagne, rsmmsmes fortement impliqués
dans I'étude du plan mis en place par Network Rzl lequel il détermine les prix pour
I'atteinte des rendements définis par le gouvermgnem tant qu’obligations du secteur
ferroviaire. Nous émettons une opinion et s'il €sir que les rendements demandés par le
gouvernement sont cohérents avec les fonds publmsés, ce fait se réfléchira dans I'accord
réglementaire. C’est intéressant car s'il y a uarttentre les attentes ou les rendements
demandés par le gouvernement et les fonds disgsniblest le régulateur qui décide de ce
qui est possible et qui ajuste les rendementstaikse. Une fois que ces rendements sont
définis, la décision est dans le camp de Network Balon nous, c’est a eux de gérer ca et
nous leur demandons de respecter les rendementndém lls sont seuls responsables de la
maniere dont ils y parviennent. Nous n’intervenpas dans la prise de décision au quotidien
guant aux investissements, une fois que le planggeinnal est finalisé. Mais nous nous
intéressons de trés prés au plan qu’ils présentensque nous avons effectué la derniere
évaluation quinquennale, cela a pris trois ans gtudier en détail les plans de I'entreprise,
pour définir les rendements demandés par le goawsnt. Un deuxieme plan a ensuite été
mis au point. Il s’agit donc d’'un processus assengliqué a mener jusqu'a la prise de
décision sur le bon rendement a attendre et leridogau de recettes pour le gestionnaire
d’infrastructure. Le systéme britannique répondea groblématiques qui je crois ont été
évoquées par ailleurs par le panel.

Bruno LASSERRE
Je pense qu’on peut prendre une derniére question.
Question de la salle

Ma question va s’adresser a monsieur LASSERRE peigg| ne sais pas a qui la poser. On
n'a peut-étre pas tout a fait évité ce matin cejtampelle une vue statique des choses, c’est-
a-dire un régulateur essentiellement orienté wenson fonctionnement du marché, I'égalité
des conditions d’acces, I'ouverture du marché. Madasis le transport ferroviaire, il y a aussi
un besoin de dynamique, de transformation, et €ae le systeme soit capable de générer,
que I'ensemble des acteurs du systéme, soient lespeb générer son propre progres, sa
propre transformation, sa propre capacité a setarojlans I'avenir et sur le long terme et non
pas dans une vision d’'un marché donné dont ildaatrrer le bon fonctionnement a périmetre
constant. Et cela veut dire qu’il faut étre capaldlans un but de répartition modale la
meilleure possible, il faut étre capable, pour ledm ferroviaire, de rouler plus vite, de
transporter plus de monde, de faire circuler dagmtde trains, d’étre moins cher, d'offrir
davantage de services, de maintenir ou d’améli@esécurité, la qualité de service, la
régularité, et d’offrir des services associés, estccette dynamique qu'il faut arriver a créer
entre les acteurs, et c’est cela je trouve qu’ownaiepas trés clairement dans nos débats.

Bruno LASSERRE
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La question que vous posez est essentielle. Comimeégulateur peut-il donner les bonnes
incitations aux acteurs économiques ? C’est san ldh’a pas a se substituer a eux, a définir
leur stratégie, il ne peut intervenir en réalité gule marché échoue, en casmwket failure

et c'est la ou il devient Iégitime, parce que leché& ne peut pas répondre a tout. Ce qu'il est
essentiel de faire, c'est effectivement de donmsr bonnes incitations, et les décisions
individuelles qu'’il prend, on parlait des redevas)cdes tarifs, interagissent avec des choix
tres importants. Va-t-on encourager linvestissanfeivVa-t-on encourager les transitions
technologiques qui sont parfois nécessaires ? dérmait, la regle d’or est que chaque
décision individuelle est le morceau d’'un puzzle pus ensemble va former lagkobal
picture » c’est-a-dire contribuer a créer des regles dwcjeines et prévisibles. Je crois que ce
que I'on demande a un régulateur, c’est la clart@ erévisibilité sans lesquelles il n’y a ni
confiance ni investissement, et donc pas d’innovati

On va terminer par Madame BRINCKMAN qui veut répand Monsieur KAUFMANN.
Delphine BRINCKMANN-SALZEDO

Je voudrais juste clarifier un certain nombre detgo Tout d’abord, Monsieur KAUFMANN
effectivement le nouveau réglement sur les seryicdsics est un reglement d’aides d’Etat,
mais pas le réglement existant, 11/91/69 n’estypaseglement sur les aides d’Etat. Si vous
lisez les considérants de ce reglement, vous véasarit qui a été insufflé en 1969 qui était
de dire justement on met en place un reglementigeaia s’assurer que I'Etat paie les services
publics qu’il requiert et que ceci soit fait en &§uafin d’éviter que I'Etat écrase son
entreprise ferroviaire. Et je trouve regrettabléagjourd’hui en 2009 que cet esprit de 1969
qui était de donner une certaine indépendance, cen@ine autonomie a ces opérateurs
économiques sur le marché, cet esprit a disparaufeiurd’hui la Commission dit oui, le
financement de l'infrastructure, la Iégislation st'@as claire, nous ne faisons rien la-dessus,
nous ne cherchons pas a légiférer pour clarifisitleation, pour régler le probleme, mais par
contre nous allons légiférer sur ledl related servicessur toute une série d’autres détails qui
ne concernent que le premier pilier de la concageles détails, certes, il faudra peut-étre
légiférer un jour. Ce que je dis simplement, ctpsil faut s’occuper des autres piliers. Vous
avez fait attention a celui du milieu, il y a déficultés. Maintenant il faut faire attention aux
autres piliers, a celui de l'infrastructure afin glermettre au marché d’évoluer sur le marché.
Et se cacher derriére une attitude tres juridiqueice la Iégislation n’est pas la, nous n’avons
pas les moyens, le marché débrouillez-vous, nearadtpas tres équitable.

Bruno LASSERRE

Je voudrais vraiment remercier tous les membreasetie table ronde qui nous ont délivré un
message avec passion, avec beaucoup d’intérét ebrdenu, et vous dire que vous avez
beaucoup de chance, parce que moi qui ai conndéeats sur les télécoms au début des
années 1990, vous ne vous rendez pas compte comie®npassionnant lorsque tout est
encore a construire. La suite peut étre plus emb#ta
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Table ronde 3 : Mise en place d’'un régulateur
ferroviaire en France — Quels leviers d’actions ?

Pierre CUNEO

Je vais vous présenter la troisiéme table rondeette journée. Le sujet en est plus ciblé que
ceux des deux précédentes, peut-étre plus ouvephi® généraux. J'observe qu’avec les
échanges que nous avons eus ce matin, nous avaensguier que le degré de maturation de
la régulation était différent selon les secteurseadbn les pays, mesurer aussi que Paris-
Bruxelles, c'était a la fois trés loin parfois ddas échanges, et en méme temps trés proche
dans les préoccupations et les kilométres. Potodoire donc cette troisiéme table ronde qui
traite spécifiquement des enjeux du ferroviairé-gance, apres avoir parlé des autres secteurs
puis des autres pays, on se consacre la sur tvi@re en France, je passe la parole tout de
suite a Emile QUINET, professeur émérite a I'Ecosgionale des ponts et chaussées, que
chacun sans doute connait ici, et qui a acceppéeteder cette troisieme table ronde.

Emile QUINET

Avant de donner la parole aux différents intervémate cette table ronde, je voulais situer
I’ARAF parmi I'ensemble des changements actuelléneertrain de s’opérer dans le paysage
ferroviaire frangais.

Nous nous trouvons en effet a un tournant danggd&mme ferroviaire, un tournant au niveau
des acteurs d’abord.

Il va y avoir bien sdr I'apparition de I'ARAF, Ilget de notre réunion ; mais le projet de loi
qui va la créer comporte aussi quelques dispositgpn donnent au service de gestion des
trafics et des circulations une tres grande automeis-a-vis de la SNCF dans la structure de
laquelle il est inséré ; on se trouvera un peu tlasguation ou était RTE vis-a-vis d’'EDF il y
a quelques années. il y aura bien sOr aussi égatettautres acteurs qui sont les concurrents
de I'opérateur historique, car la concurrence ssilignes voyageurs internationales (et sur le
cabotage national) finira bien par prendre corpané’ maniére ou d'une autre. Les
expériences étrangeres montrent qu'elle est pregeeskt, de ce point de vue-la, il est
intéressant de voir que, comme on I'a vu ce matimsdes interventions de la deuxieme table
ronde, la situation du systéme ferroviaire franceais matiére de nature de la concurrence,
sera probablement assez différente de ce qu'dllereAngleterre et en Allemagne. Essayons
de nous figurer les formes que prendra la concoerdarroviaire en France dans un certain
nombre d’années, lorsque, comme cela se produiea bin jour, a la concurrence
internationale s’ajoutera une certaine forme decaomence sur les liaisons intérieures et sur
les liaisons régionales, dans des délais, soufod®gs que I'on ne peut bien sidr pas encore
deéfinir. Eh bien! la concurrence devrait, si I'extrapole les tendances, surtout s’exercer
«sur » le marché, sur les rails, a l'inverse degee nous constatons en Angleterre et en
Allemagne ou, comme nous l'avons vu ce matin, lacoorence s’exerce majoritairement
« pour » le marché. Bien slOr des inflexions peuveatproduire dans le mouvement
actuellement amorce.

Il'y a d’autres changements a attendre dans Iemgsterroviaire francais, des changements
en termes d’infrastructures. Il y a un programmiafcistructures de lignes nouvelles qui
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n'est pas du tout négligeable et qui va constiluemoins une poursuite des évolutions que
I'on a connues au cours de ces derniéres annéps ebntribuera a transformer la structure
du réseau et a accroitre les performances du sgdnmoviaire national en termes de vitesse
et de qualité de service.

Il'y a donc des modifications trés importantesyais sommes bien a un tournant. Mais avec
des permanences, et ces permanences qui résudtelat spécificité de notre pays et de
I'industrie ferroviaire, je voudrais trés rapiderh&as rappeler.

C’est d’'abord la permanence dont David AZEMA disgitil ne fallait jamais I'oublier, &
savoir la géographie. Notre pays est a la foisevadt de transit, deux caractéristiques
contradictoires mais bien réelles. Chez nous alessparts de marché des différents segments
sont tres différentes de ce qu’elles sont par ekemp Allemagne, et cela résulte clairement
de la géographie. J'étais trés frappé par la ptésen de ce matin qui montrait chez notre
voisin des proportions du trafic régional beaucplys fortes que ce qu’elles sont chez nous,
et des proportions du trafic interrégional nettemplus faibles. Les croissances de ces
segments différent également fortement dans leg gdays ; chez nous le segment le plus
dynamique est le trafic interrégional poussé parTl&V, alors qu’outre Rhin c’est le trafic
régional qui connait la croissance la plus forte.

Il 'y a aussi une autre permanence et une autrefisiécdu secteur ferroviaire qui sont
'importance et la nature des obligations de serjitblic. On a rencontré ce matin ces
obligations de service public qui, pour La Pogiennent le nom de « service universel » ;
elles y consistent essentiellement dans I'impasititun tarif unique pour toutes les lettres.
Les obligations de service public dans le sectewroViaire sont de nature plus complexe et
on peut en distinguer deux sortes. Il y a d’abailtes qui régissent le trafic régional a travers
les contrats entre I'opérateur historique et lggarés ; pour ces réseaux les déficits résultant
des tarifs souhaités par les régions sont compgreaesles subventions de ces régions au
profit de l'opérateur. Et puis il y a aussi des s#etes d'utilité publique, des lignes
interrégionales, qui sont opérées bien que nonalbésd et non-conformes a lintérét
commercial de l'opérateur historique et qui constitt une autre forme d’obligation de
service public ; elles sont financées par subvastitroisées entre les lignes rentables et les
lignes non rentables ; le financement de ces dimige de service public vont poser des
problemes de financement quand les profits desedigrentables vont étre érodés par
I'ouverture a la concurrence.

Autre permanence, gu’il faut avoir bien présentesgrit quand on réfléchit au systeme
ferroviaire, c’est I'importance des financementdlms. Il y a des échanges financiers tres
importants et excessivement complexes entre ldérelifts acteurs du systeme, I'Etat, les
Régions, la SNCF et RFF pour ne citer que lesiptipsrtants. Et je me rappelle d’'un rapport
parlementaire dans lequel figurait un graphiquentisa synthétiser ces circuits financiers,
avec des fleches qui allaient d’'un acteur a I'gudtec’était véritablement, comme on dit
communément, une usine a gaz. Et jen veux égalemenr preuve le fait que la
Commission des comptes de transport de la natiahldaouveau président est a ma droite
consacre je crois deux pages de chiffres aveclélgsels pour décrire tous ces concours. Ceci
est vrai dans tous les pays et c’est vrai en Franesi, bien sOr. Cela veut dire que I'Etat est
un acteur incontournable du systéme, et que |dlatagur ne pourra pas en faire abstraction,
dans la mesure, inévitable, ou ses décisions antaleséquences financieres.

Le dernier point que je voudrais soulever est wreesde réponse a une question posée ce
matin par Chris NASH, et qui concerne l'interdépamece entre la gestion des infrastructures
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et I'exploitation. Elle est forte, beaucoup plusqians les autres modes, ce qui donne au
systéme ferroviaire une complexité particuliereleetend plus délicat a gérer que les autres
modes, ne serait-ce que pour des raisons de scurit

Voila quelques caractéristiques générales que jdaig rappeler pour situer dans quel
ensemble, dans quel cadre, doit se situer 'ARAIpper essayer de préciser — c’est I'objet de
cette table ronde — avec quels leviers d’actionpair quelle action, elle peut envisager
d’opérer.

Je vais maintenant donner la parole a Jean-PaulLOA@Rqui est Président de I& 8ection
du CGEDD, le Conseil général de I'environnemertietiéveloppement durable du ministere.
Il a largement contribué a préfigurer cette ARAHeetui cede la parole pour gu’il nous la
présente plus en détalil.

Jean-Paul OURLIAC

La nécessité de confier a une autorité de réguldtidépendante la régulation du secteur
ferroviaire a été annoncée dans un des premiessutis du président de la République, le 26
juin 2007 a Roissy. Elle figurait d’ailleurs dans discours juste aprés la transformation du
statut des grands ports maritimes. Le projet degimiest au centre de nos réflexions a été
adopté par le Conseil des ministres le 10 septer208, il a été déposé au Sénat, c’est
I’évolution de ce projet, son contenu, la manieoatdl peut étre mis en ceuvre que je vais
essayer d’exposer.

La création de I'Autorité de régulation répond intestablement, cela a été rappelé ce matin
par le représentant de la Communauté européennsi®dlmrKAUFMANN, a une exigence
des directives européennes dans le cadre de I'nwmgetu marché unique. Trois textes ont été
cités, comme vous les connaissez tous parfaitejaeniinsiste pas. La directive 91/440 qui
comme son nom l'indique remonte quand méme a 199gliédmpose la mise en place d’'un
organisme indépendant pour contrbler la concurrelneeadirective 2001/14 qui souhaite que
cet organisme indépendant puisse agir comme recmiesnment. Et puis, a un degré que
d’aucuns jugeront moindre, la directive 2007/58rbéterminer, dans le cadre de 'ouverture
du transport voyageur a la concurrence, si le parnsntre deux gares situées dans des Etats
membres différents est possible ou n’est pas pessib

Dans ce cadre ouvert par la directive 91/440, énée est actuellement dotée d’'une autorité
de régulation qui s’appelle la Mission de contrdés activités ferroviaires. La transposition
en droit interne de la directive par un décret 8832a en effet créé cette mission, qui est
placée auprés du ministre chargé des transporésidge par Roland PEYLET qui est
conseiller d’Etat, et qui comprend trois hauts fmmnaires. La mission a un réle consultatif.
Elle publie chaque année un rapport qui est digpersur le site internet de la MCAF. Ces
rapports traduisent d’ailleurs les difficultés dléea rencontrées pour obtenir communication
d’informations en I'absence de pouvoir de contesiet la mission elle-méme a régulierement
chaque année appelé de ses voeux la mise en pleceédditable régulateur ferroviaire.

On a rappelé ce matin que la Commission européavaitadressé en juin 2008 des lettres de
mise en demeure ou d’observations a plusieurs Et@&mbres sur la mise en ceuvre du
premier paquet ferroviaire, et notamment sur leulagur. Si I'on veut aller jusqu’au fond,

sur les 27 Etats membres, 24 ont recu une lettraise en demeure ; les 3 autres sont Malte
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et Chypre qui n‘ont pas de réseau ferroviaire,ee2¥ qui est le seul a étre lavé de tous
soupcons : les Pays-Bas dont le régulateur dénonivBA a effectivement un
fonctionnement sur lequel il serait bon de s’atai|'occasion.

Le projet de loi, qui répond donc aux directivegt@ mis en chantier longtemps avant les
mises en demeure de la Commission européenne ctenmmentre le calendrier. Le projet de
loi arréte un statut pour cette autorité de réguiatEt le statut comme on l'a dit ce matin,
c’est un statut d’autorité administrative indépertdaJe ne reviendrai pas sur sa qualification
juridique sauf pour rappeler, parce que ca ne st étre étranger a nos réflexions, que le
Conseil d’Etat a, en 2001, consacrées son rappbiicpa une analyse compléte des autorités
administratives indépendantes. Quand le Conseilat’&@nsacre son rapport a une analyse
compléte a un sujet, peu de choses restent a riextéde ce rapport. Et d’autre part, les
assemblées parlementaires, a travers I'Office pemteaire d’évaluation de la législation, ont
également consacré en 2006, ce qui est plus réaantapport au fonctionnement ou a
I'analyse du fonctionnement des autorités indépetasa a leur rapport avec le Parlement et
avec I'administration. C'est donc dans un ensentaeréflexions, que ces deux rapports
permettent de cadrer, que s’inscrit la nouvell@atdt, c’était une commission et c’est devenu
une autorité pour que I'acronyme ne soit pas CRARSMRAF ce qui se prononce mieux,
I'Autorité de régulation des activités ferroviaire®n a dit qu’elle était construite sur le
modéle de la Commission de régulation de I'énexgest vrai sur la plupart des facteurs. Elle
est administrée par un college de 7 membres dgmtekdent est désigné par décret, pour 6
ans, non révocable ; 3 membres sur les 6 autrekequésident sont désignés respectivement
par le président de I'Assemblée nationale, le de¥di du Sénat et le président du Comité
économique, social et environnemental. Les 3 deynieembres étant désignés par les
ministres compétents.

L’autorité de régulation dispose de services dontdit ce matin qu’ils devaient avoir une
forte expertise. Le secrétaire général de ce srgigi est nommé par le président, agit dans
le cadre des orientations fixées par le collegemsenfiindique le texte. C'est lui qui fixe
I'organigramme, qui recrute les agents, qui contdsecontrats, conventions et marchés. On
peut retenir également du débat parlementaireseédeanges qui ont eu lieu au Sénat, que la
Commission devrait comporter une soixantaine deqmeres dans les services ce qui me
parait tout a fait compatible avec les chiffres gant donnés pour d’autres autorités de
régulation.

Sur la loi elle-méme, les compétences de l'autodée régulation sont détaillées dans
4 articles, et je voudrais revenir sur la constamcparce gu’il n’est pas inutile de s’y arréter.
Il y a des missions générales, des interventiogsigues, un pouvoir réglementaire et la
possibilité de prononcer des sanctions.

Les missions générales, c’est effectivement détreégulateur. Cela dit, le régulateur dans la
théorie économique régule un monopole, et le semhapole dans ce systéeme, c'est le
monopole de l'infrastructure et donc la distribatides sillons. Tout le monde doit pouvoir
avoir des sillons ou, plutét, la distribution déitre faite avec equité et transparence. Si le
texte va un petit peu plus loin, c’'est que la téaést plus complexe. Dans les missions
générales, ily a:
* les conditions d'accés au réseau dans lesquellesa anclus dans le débat
parlementaire les facilités essentielles, et notanirtes questions d’acces aux gares
 la cohérence du dispositif économique et finandies différents acteurs, je
n'insisterai pas, mais vous voyez bien qu'il y @igra a discussion,
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» et, bien sdr, la participation aux échanges erdgrilateurs européens pour que le
systeme ferroviaire européen puisse fonctionnenatament.

Pouvoir réglementaire ensuite : l'autorité de ré&gah a un pouvoir réglementaire
subordonné comme disent les juristes ; elle a $sipdité de préciser des regles, ce ne sont ni
des décrets ni des arrétés mais ce sont des r@giesauf opposition manifestée par le
ministre, s’appliquent dans les mémes conditionsoat publiées au Journal officiel, sur les
conditions de raccordement au réseau ferroviasecdnditions d’acces au réseau, I'acces aux
facilités essentielles et les périmetres comptaldfest-a-dire la maniére dont sont tenus les
comptes de chacune des activités, fret et voyageatessnment, mais également gestion des
infrastructures et exploitation des services desfpart.

Ces compétences sont déja assez larges. S’y djod&n interventions spécifiques,
nombreuses, parmi lesquelles je noterai l'avisl'suwverture des services internationaux de
voyageurs et le cabotage, sur la fixation des r@gess d’infrastructure, sur le document de
référence du réseau.

Dernier point qui est développé : le traitement ldeges et les sanctions, qui ont été évoqués
notamment par la représentante de la CRE et Br&®SERRE ce matin, dans un schéma
qui est le méme que celui de la CRE, c’est-a-dé® décisions qui peuvent prononcer des
sanctions, d'un montant non-négligeable puisquéltpaller jusqu'a 375 000 €, avec un
plafond a 5% du chiffre d’affaire, et qui est systdde de recours auprés de la Cour d’appel
de Paris.

Qu’a apporté le débat parlementaire ? Le débaemamtaire a été extrémement fouillé et je
crois qu’il faut saluer le travail du rapporteur @xte au Sénat, le sénateur GRIGNON, qui a
permis d’enrichir le texte et de clarifier les @iféntes équivoques. Dans le méme moment, le
sénateur HAENEL, a travers difféerents rapports domta rappelé certains, a abordé les
guestions en souhaitant un régulateur fort. Et fidsemblée, Monsieur PATERNOTTE, a
également, au titre de la Commission des affarea@mniques, proposé des amendements qui
donnent naissance au texte qui a été diffusé &rd'erpuisque, dans le cadre de la réforme
parlementaire, c’est sur le texte de la Commisdemaffaires économiques, et non pas sur le
projet de loi initialement déposé par le gouvernaimgue les assemblées sont appelées a
voter. Dans son rapport, Hervé MARITON a égalenimité de la question sur les péages
ferroviaires.

Tres rapidement les quelques points qui vont @&ail, je crois, étre largement développés, et
qui sont apparus au cours des débats. C’est tabbd les relations de 'ARAF avec d’autres
institutions publiques. J’en citerai deux. L’Autiéride la concurrence, cela a été parfaitement
exposé par Bruno LASSERRE ce matin, avec le réspastif de I'un et de l'autre et
eégalement avec I'établissement public de sécudtéoviaire. En Angleterre par exemple,
I'ORR est a la fois établissement de sécurité feaioe et autorité de régulation. La question
s’est posée de savoir si dans la mesure ou, asrasgamment son pouvoir réglementaire, ou
a travers les instructions de réclamation, 'atéode régulation pouvait intervenir sur la
sécurité, quelles étaient les relations de l'urdetl'autre. Dans le texte retravaillé par le
sénateur GRIGNON, le début de l'article 9 répona guestion.

Sur les autres points, simplement, je me limitardire que les parlementaires ont attribué a

l'autorité de régulation ferroviaire, la persont@lmorale et 'autonomie financiere. Ce qui
me parait important parce que parmi les Autoriténiistratives Indépendantes, seule
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'autorité des marchés et le contrble des assusajeerois, disposent de la personnalité

morale et de I'autorité financiére.

Le débat a étendu son rble aux facilités essesgiadt notamment aux gares. Le débat a
également porté, et on va y revenir, sur le doctirdenéférence du réseau qui sera examiné
par 'ARAF. Et au niveau des accords tarifaireg@ig gestionnaire des infrastructures et les
opérateurs ferroviaires, la question reste ouvauntasera sans doute précisée dans la logique
qui a été introduite par I’Assemblée.

Dernier point, le quorum pour le fonctionnementadliege a été ramené de 5 a 4 membres
sur 7, ce qui était une condition jugée souhaitglale les autres autorités qui avaient été
pénalisées par cette regle du quorum.

Le texte a été examiné par la Commission des affaiconomiques de I’Assemblée nationale
le 23 juin dernier, il n'est pas inscrit & I'ordde jour de la session extraordinaire de juillet a
I'heure actuelle, pour des raisons de place danalendrier ; il est plausible qu’il soit inscrit
a l'ordre du jour de la session extraordinaire daismde septembre, ce qui permettrait une
promulgation de la loi au début de 'automne. ppetle que le texte prévoit que l'autorité de
régulation qui est installée de suite entre darmddaitude de ses fonctions le premier jour du
cinquiéme mois qui suit la publication de la loi.

Emile QUINET

Merci de cette introduction qui nous permet de biennaitre I'état du projet de loi, et
notamment les évolutions qu’il a connues au courdabat parlementaire.

Je vais maintenant demander a Marc IVALDI, Professel’Institut d’Economie Industrielle
de Toulouse et I'un des artisans de cette jour@@est un économiste de réputation
internationale spécialisé dans I'économie des prams et de la régulation et il va nous
donner le point de vue de I'économiste sur la rdtipr et sur cette loi.

Marc IVALDI

Je vais commencer par rebondir sur le texte dai,l@t déja souligner que le Iégislateur pense
que les choses vont évoluer. Une des grandes mésdm ’ARAF est marquée ici et dit une

phrase assez complexe: «s’assurer de la cohérdese dispositions économiques,

contractuelles et techniques mises en ceuvre pagdssonnaires d’infrastructure et les

entreprises ferroviaires, avec leurs contraintem@miques, juridiques et techniques. » Je
pense que c¢a laisse beaucoup de choses a fairan@mer et qu'on évoluera. Et donc je

pense que le débat d’aujourd’hui sera nécessaire @esignplus précis de cette agence,

méme si les regles classiques et les interventtessiques d’un régulateur sont déja en
place, en particulier I'approbation des tarifs, laguelle je reviendrai plus tard.

Je remarque, évidemment c’est important, que léiepaction, c’est-a-dire sanction, sera
probablement développée dans le futur.
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Une chose gu’exprime la loi, c’est d’abord qu’omesoin d'un régulateur. Cela veut dire
gu’on considére tout de suite que la politiquealedncurrence ne peut pas réguler le secteur
ferroviaire. Je remarque aussi que ce régulatetircessacré au ferroviaire et touche
relativement peu I'aérien. Je pense que l'aérieRrance est un peu différent d’ailleurs, mais
enfin on n’a pas pour l'instant un régulateur @etien et on n’a pas du tout un régulateur du
terrestre. Je noterais aussi les contrastes qétérévoqués ce matin par Chris NASH.

Aux Etats-Unis, on a des régulateurs trés fortssdias télécoms, dans I'électricite, et
bizarrement le régulateur ferroviaire est quasinmeexistant et trées peu présent. En fait, on a
utilisé beaucoup le droit de la concurrence. Pésumer, ce sont travaux sur lesquels jai
travaillé : I'histoire du ferroviaire aux Etats-lnic’est essentiellement du fret. Dans les
années apres le Staggers Act, au début des anfi8@sune trentaine d’entreprises se font
concurrence, pas uniquement sur des réseaux pesal¢ais également sur les réseaux des
autres par des contrats. Donc un systeme dontule ségulation est la concurrence. On
observe qu'on a a peu pres maintenant 7 entrepriégsltant essentiellement de fusions, et
les travaux ont montré que sur toute cette périade,1980 a nos jours, le surplus du
consommateur par cette situation a continué a essgr et en plus l'industrie est devenue
tres profitable. Je ne crois pas qu'il faille jelerbébé avec I'eau du bain, je pense que ces
enseignements sont trés importants parce que egaeveut quand méme dire qu’il y a des
enjeux assez importants.

De l'autre c6té, en Europe, ce qui a été imporntadt de rendre le plus compatible possible
la régulation sectorielle avec la politique dedaaurrence, et j'y reviendrai aussi.

Ce gu'on demande maintenant au régulateur, c'egjirdex ante on I'a dit déja. Il met en
place les bonnes conditions pour qu'il y ait dd¢sne concurrence. On verra ce qu’est la
concurrence dans le ferroviaire. On peut en padssayer d'observer les conditions de la
concurrence. Ca implique nécessairement de déwaloppe expertise. Cette expertise, et
c’est un gros avantage pour les entreprises qtiemdn ca permet aussi d’avoir une certitude
sur les possibilités d’affaires. Et donc la régolate ce point de vue a des avantages.

Mais on sait aussi que la régulation et la régldatem peuvent avoir des désavantages. On
parle deregulatory capture la capture du régulateur, a force d'avoir desiti@hs entre
entreprises, on tient compte uniquement des comdRidu secteur et on ne voit plus
'ensemble des contraintes. Effectivement, la qoesjui a été posée a la fin de la deuxieme
table ronde : est-ce que le régulateur va étre dapable de tenir compte des évolutions parce
gu’il y a de plus en plus consanguinité dans lauree®u on échange en permanence les
mémes efforts ?

Au passage, un régulateur doit étre évalué a unenbmu un autre. Un bon régulateur,
finalement, c’est celui qui va mettre Monsieur LAFSRE au chOomage, normalement
I’Autorité de Concurrence devrait avoir moins davail si le régulateur a bien fait le sien. Je
pousse un peu I'argument, mais vous voyez biensgug a beaucoup d’interventions pour

abus de position dominante auprées de I'Autorit€dacurrence, c’est bien qu’il y aura eu, un
probléme de la régulation.

Ceci dit, ce qui va étre tres clair, c’est queihdsrventions et les interactions entre I'Autorité
de Concurrence et le régulateur vont étre de piugles importantes. Je pense par exemple
aux alliances et aux coopérations entre opératfursviaires en Europe, la nature des
services va entrainer de plus en plus ce typetdatisins. D’ailleurs 'exemple américain est,
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la, trés intéressant. Ce qu’'on observe aux Etats;diest de tres grosses entreprises de fret
qui se sont mises en place, et donc ces coopé&asiomt naturelles et vont avoir lieu. Du
coup, est-ce que ces alliances, qui sont comméudems, vont étre acceptées ? Ne vont pas
avoir d'impact ? Est-ce qu'on va leur donner desoads ? La-dessus, I'Autorité de la
concurrence va avoir un role tres important, gtalira un lien avec le régulateur sectoriel.

C’est un peu aussi le méme probleme sur les aidemtdet sur les compensations en
particulier, et sur les aides des régions aux ¢o@érs. La il y aura, et on le voit de plus en
plus en Europe, des interactions.

Pourquoi il y a eu un régulateur ? Il y a eu urulégur essentiellement parce que, je vais
prendre un peu les choses a I'envers, on a sépamuand on sépare, il y a deux choses
auxquelles on peut s’attendre, soit des coltsn gtenit avoir des colts dans le ferroviaire qui
sont assez caractéristiques, soit de fortes irtterscentre les services. Pour faire une image,
javais utilisé ca une fois, il faut que les rowkss trains soient bien rondes, si elles ne sont
pas rondes, elles abiment les rails et donc ¢armmas. Donc il faut qu'il y ait une interaction
forte entre l'utilisateur et l'infrastructure. Paontre, le probléme est peut-étre I'interaction
entre les différents services, le fret, le régioral passager, et la il peut y avoir des
« anticomplémentarités » de codts. C’est ce quliguxg peut-étre pourquoi on a pris une
position différente en Europe et aux Etats-UnisisMézarrement, ce qui est en jeu, ce qu’on
aurait d0 faire, ce n'est pas la séparation emtf@structure et services, c’est plutét une
séparation entre les différents services qui créesidéséconomies.

Les colts de la séparation peuvent étre compersésnpcertain nombre de gains qui sont
liés a la transparence, a I'acces aux différentgci dit, on voit que sur la table, quand on a
séparé, il y a des enjeux tres importants de coatidin qui sont liés a la séparation. Et ces
enjeux de coordination, qui sont liés au fait quély avoir des services et des infrastructures,
c’est normalement au régulateur de les prendreompte. Donc la question c’est : est-ce que
I’ARAF est bien dimensionnée ? 8 millions d’eur68, personnes est-ce que c’est suffisant ?
C’est une premiére question. La deuxiéme questjona été évoquée un petit peu ce matin,
c’est est-ce gu'il faut le faire doucement, esgadél faut déréguler, organiser lentement ou

rapidement le secteur ? Les résultats montrentngfdi la progression lente des réformes

tend a étre plus efficace que la mise en placaedeapeént, en un coup, des réformes. Tout
simplement parce que c’est un probleme de cooidimat

Sur le dimensionnement du régulateur, il y a beapcde questions et Emile QUINET

m’avait demandé de faire un ensemble de toutegquestions qui sont posées. Mais tout le
monde les a déja soulevées plus ou moins. Et jearsepas y revenir parce qu’'on va les
aborder dans la table ronde. Je crois que les gramdux peuvent se mettre sous trois poles.

Tout ce qui est I'accés au réseau, avec un éléassentiel qui est sa tarification.

Tout ce qui est conditions de la concurrence, d&dormes de concurrence, et ici quelque
chose qui va étre trés particulier c’est que I'an avoir des entreprises publiques sur le
secteur. Il va falloir aussi voir, et on n’en a feEsaucoup parlé, I'état de la concurrence sur
I'accés aux locomotives, a tout ce qui est les tmmui font le systéme ferroviaire. Quel est
I'état de cette concurrence, et comment joue-t-@te particulier sur les choix des
investissements ?
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L’autre grand pole de questions, c’est évidlemment te qui est obligations de service

public. Est-ce que s’il y a un endroit ou on pesdl@rgent et un endroit ol on gagne de

I'argent, comment faire ? On peut avoir de la corence sur les services ou il y a de I'argent
mais peut-étre qu’il faut imaginer d’autres systermeur financer les endroits ou on perd de
I'argent. Peut-étre des systemes d’encheéres, €ifférsystemes pour financer ce systeme
ferroviaire.

Je voudrais en conclusion faire rapidement deuxritanions de I'analyse économique a la
discussion. La premiére est rappeler que l'accémfaastructure va étre offert par une

entreprise en monopole qui va étre astreinte aullidge budgétaire, ce qui veut dire des
transferts monétaires qui sont colteux et doravuit frouver une tarification qui combine a la
fois la tarification au codt marginal et ces impigsad’équilibre et c’est la tarification a la

Ramsey-Boiteux.

Je ne veux pas revenir la-dessus mais jentendsicbep les avocats dire «non-
discriminatoire », « non-discriminatoire », « nasetiminatoire », oui, c'est l'inverse, la
situation optimale appelle la discrimination. C’estque nous dit Ramsey-Boiteux, on aura
des tarifs différents, d’ailleurs si vous regartiz tarifs de RFF ils sont différents. Je ne sais
pas si c'est les bons, 'ARAF le dira. Mais lesifsasont discriminants et ils sont la pour
répondre a la demande.

Alors qu’est-ce que ca veut dire ? Et c’est tregdrtant pour les missions et I'organisation a
mon avis du régulateur, c’est de savoir de queaksys d’'information a besoin un régulateur.

Et je veux insister sur le fait que ce qui est ingoat, c’est d’avoir des informations sur la

demande. Essentiellement parce que, quand on iaftesations sur la demande, on peut

inférer ce que vont étre les codts du systeme. Bonoaitre les codts parce que c¢a fait partie
du systéme, mais parler colts c’est la meilleurmiéna de rester dans le méme monde.
Tandis que bien comprendre et connaitre commeth¢ri@ande réagit au prix est un élément
essentiel.

L’autre point qu’Emile voulait qu'aussi jabordejest qu’effectivement cette tarification,
Jean-Paul OURLIAC l'a soulevé, c’est la tarificatide RFF régulé mais derriére, et pour un
certain temps, il y a un autre monopole. Donc, quam a des monopoles bilatéraux comme
dans ce cas, I'application de la tarification ppaser des problémes, en tout cas il faut y
réfléchir encore.

Je voudrais quand méme dire quelque chose suntaugence. Il y a plusieurs éléments que
'on peut dire. A trés court terme, on ne peut fmee des profits rapidement dans cette
industrie en raison du niveau des élasticités.-Beata plus long terme mais en tout cas, a
court terme, les gains de profit ne sont pas wés.fEn revanche, et comme je 'ai déja dit,
les économies de densité sont élevées et dansasda, doute concurrence par les prix peut
avoir un effet important sur les quantités, pew @&xtrémement profitable. Donc il y a des
possibilités et des incitations a casser les grooac a faire de la concurrence. Ceci dit, dans
ces conditions, on ne peut pas s’attendre a detmiges d’entreprises qui rentrent sur le
réseau. On ne peut pas considérer qu'on va ddantoncurrence dans ce réseau avec
beaucoup d’entreprises. On peut s’attendre a pentréprises avec des parts de marché
importantes, et méme tres souvent, probablememhé&sgues. Donc la concurrence va se
déplacer ailleurs et ou les entreprises ferrovéaiet ca a été évoqué ce matin, essaient de
réduire leur concurrence, c’est sur les autres &hésn sur un certain nombre de services, sur
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'accés aux informations et sur les problémes dimpérabilité des tickets et donc la le
régulateur a un role trés important.

L’autre élément que je voulais développer, mais Blaglame BRINCKMANN a tres bien
développé ce matin, c’est I'importance de la corewe intermodale et sa non-prise en
compte dans un certain nombre de contextes.

En conclusion, je voudrais dire : gu’est-ce qusegasser ? Est-ce que c’est suffisant de faire
un régulateur national pour développer le ferroei&i Est-ce qu’il ne faut pas penser d’abord

a séparer les réseaux au niveau européen et gaualle vers un régulateur européen ou un

gestionnaire d’infrastructure européen ? Ce sostqiestions sur lesquelles je travaille avec

un certain nombre de collegues.

Emile QUINET

Merci beaucoup Marc de cette présentation tres Emmu point de vue de l'analyse
économique. Parmi les nombreux points que tu agu#s, je voudrais souligner deux choses
qui me paraissent spécialement importantes. C’asodd la question du dimensionnement
de I'ARAF et ensuite celui de la régulation intedate et internationale, le dernier point que
tu as cité. Je vais maintenant donner la paroleoasiur Bruno GAZEAU, qui est délégué
général de 'UTP, qui va nous présenter le poinvde des opérateurs que représente son
organisation.

Bruno GAZEAU

Je vous rassure, comme parmi mes adhérents, |paicds de nouveaux entrants et la SNCF,
jobserve un certain devoir de réserve qui me pedadenir en dix minutes.

Apres ces deux remarquables exposés, en partitalésentation de ce gu’est 'ARAF, je
vais essayer de vous dire comment, de 'UTP, onlgsichoses.

Pour ceux qui ne connaissent pas tres bien I'Udamtransports publics et ferroviaires, c’est
un syndicat professionnel qui regroupe en prennger toutes les entreprises de transport qui
exploite des réseaux de transport de voyageurstdates les villes de France. Donc on a a
peu prés 170 entreprises qui exploitent des résdawoyageurs : métro, tramway, bus en
province ; assez peu en lle-de-France puisquediosgtion y est un peu spécifique, et se
rajoutent a cela deux adhérents un peu particuli@r'SNCF et la RATP, qui font toutes les

deux du transport de voyageurs. La particularitéadsecteur, par rapport a d’autres, c’est que
ces 170 entreprises sont regroupées dans troipegpqui s’appellent KEOLIS, TRANSDEV

et VEOLIA, et puis un quatrieme, les régies, quitfa peu pres 10% du marché. On a donc
une structure relativement concentrée, méme si @nea de 170 adhérents. Et jobserve
d’ailleurs que dans ce secteur, la concurrenceéesdepuis une trentaine d’années et qu’il n’y
a pas de régulateur, hormis 'Autorité de la coreece et que cela fonctionne bien, alors
gu'il y a séparation des infrastructures et dedagbgmts, alors qu’il y a du public et du prive,

alors qu’il y a des régies, des SEM et des engeprprivées. Finalement on arrive a trouver
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un systeme ou, avec une convention collective nmpur tout le monde, la concurrence joue
entre les entreprises et entre les modes, et ipbasété jugé nécessaire par le |égislateur de
créer un régulateur depuis une trentaine d’années.

L’'UTP, et c’est surtout cela qui vous intéressess’'ouverte au transport ferroviaire il y a
trois ans, pour préparer I'ouverture a la concureetu fret. Et comme on avait déja comme
adhérents VEOLIA Transport et la SNCF, cela paagtigout a fait naturel qu’on s’ouvre a
ces nouveaux entrants. On a donc comme nouveauanentceux qui ont une licence
ferroviaire, outre VEOLIA Cargo : ECR, COLAS RAINFLI filiale de la SNCF, aux c6tés
de la SNCF. Donc ils ne sont pas tres nombrewujasgrésent.

On s'intéresse beaucoup au ferroviaire, qui reptésenviron 25 % de notre activité mais, en
réalité, c’est un sujet qui est trés central et g@puis quelques mois, connait un regain
d’intérét étonnant dans un secteur qui n’a pasrenéoconomiquement fait ses preuves. Dans
ce contexte, les attentes de la profession parorg@p 'ARAF sont effectivement trés
importantes. J'observe que 'ARAF va étre crééesalue I'ouverture a la concurrence existe
déja, en tous cas pour le fret et bientét pouokgageur. On a un peu d’expérience pour le fret
pour savoir ou est notre malaise, ou sont nostfitwées. Je ne sais pas si ce seront les mémes
sur le voyageur grande ligne mais on a déja urdfEpérience et on a beaucoup d’attentes a
I'égard de 'ARAF.

Les incertitudes traditionnelles concernent lesbignmes d’affectation de sillons, pour
lesquels il y a eu pas mal de concurrence entrageays et marchandises. Le fret est souvent
défavorisé par rapport au voyageur. Il y a eu beapd’incertitudes sur la tarification des
sillons. Il y a quelques problemes qui ont émengelass facilités essentielles, les gares et
guelques autres sujets. L'ouverture a la concuereacintervenir sur les grandes lignes ; sur
le TER, on ne sait pas exactement quand cela iatefsa mais on s’y prépare, on y travaille
beaucoup. L'UTP travaille beaucoup sur I'aspectaqauisque a partir du moment ou le fret
a été ouvert a la concurrence, 'UTP a recu maddatégocier une convention collective, et
en particulier pour le fret, de déterminer les ¢tods de travail des salariés des entreprises
qui exercent sur ce métier. Un accord a été sige& des organisations syndicales sur
I'organisation du travail, permettant finalement diee ou on mettait le curseur entre la
convention collective de la route et le statut @deSNCF. On n’a pas beaucoup parlé de la
route mais peut-étre qu’on y viendra tout a I’heguend on parlera un peu plus de 'ARAF.
Il'y a la pour nous un sujet d’inquiétude majeun availle également sur 'ouverture a la
concurrence des TER, et 'on a méme beaucoup aJarséssus, il y a des choses qui se
font : le sénateur GRIGNON conduit des travauxretagance bien. Juste pour dire tout de
méme qu'a c6té du régulateur, la dimension soasleun élément de concurrence tres
important, au moins aussi important que le régufat®n est la pour parler du régulateur
mais l'inéquité de ce point de vue-la peut étrs fogte.

Le projet de loi qui met en place 'ARAF, nous feuvons positif. Il y a des choses qui nous
inquietent quand méme mais globalement il est jogstif par I'ensemble des adhérents,
c’est-a-dire la SNCF et les nouveaux entrants. I&urégulation économique, le fait que
'ARAF donne un avis sur les tarifs est essent@tla nous pose tout de méme deux
problemes.

Le premier, c’est que les tarifs sont déja déciBéscy est passé par la en son temps, et donc
I'histoire est quand méme déja largement écrite.

Et on peut s’en inquiéter a deux titres :
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Le premier, c’est que les tarifs vont évoluer langat, sans qu’on sache comment va
évoluer parallelement la qualité des services aqubrg apportés. Que les tarifs
évoluent, ce qui est normal, mais enfin il faut mpilanéme payer un prix pour un
service en regardant quel est le service qui éstteB. Les travaux sont en cours, il
est question d'évaluer la performance du réseau-cé&squ’il faut I'évaluer
globalement ? Ligne par ligne ? On va tout de mpayer selon les types de lignes.
Pour cela, il faut mettre en place des indicatearsen a beaucoup parlé, on est
presque arrivés a un accord. Mais pour autangystemes d’information ne sont pas
encore en place, et donc on est dans le déphasatdad, entre le moment ou on aura
de quoi juger de la performance et de I'évolutienla performance, et le moment ou
les tarifs risquent d’évoluer.

La deuxiéme question qui nous pose probléme suatds est la suivante : on aurait
voulu, mais cela n’a pas été retenu, que I'ARAFspaiassumer un réle de porte-
parole de la profession ferroviaire dans la défeseson modéle économique par
rapport a d’autres modes d’exploitation comme lgeoEt Ia, notre crainte est que les
tarifs puissent évoluer, sans qu’a un moment oo aufre soient confrontés le modele
économique ferroviaire, et on sait gu’aujourd’Huest quand méme trés affecté par la
crise, comme celui de la route. Et je ne parledese qui devrait étre pris en compte
au titre du Grenelle de I'environnement et du reflenc je trouve qu'on a eu
beaucoup de précipitation dans la définition deiéstat de leur évolution, et sur ces
deux points-la, en particulier sur le second ou desendements gue nous avons
déposés n'ont pas été retenus a ’Assemblée néioora aurait souhaité que 'ARAF
soit un peu un organisme d’alerte de I'équilibrendodéle économique ferroviaire, et
de I'équilibre entre les modes. Peut-étre qu’omrig@ra un jour ou l'autre.

Ensuite, un deuxieme point concernant le réle ARAF sur lequel on n’a pas été
suivi et qui nous pose probleme, c’est l'avis qUERAF pourrait donner sur le
programme d’investissement de RFF. Cela n'a pasrét&nu par I'’Assemblée
nationale, et nous trouvons que c’est dommage pgreell y a la des questions de
priorité qui sont posées entre le fret et le voyaggui méritent plus de clarté, plus
d’explications, plus de débats, et nous pensioesciptait 'occasion d’avoir ce débat
et y compris de faire retour, avec la masse detragui va avoir lieu dans les 10 ans
qui viennent, sur la qualité des sillons et sur lgix. Dans d’autres pays, comme en
Angleterre, cette dimension-la est davantage miseompte et c’est ce qui avait un
peu inspiré notre proposition.

Si je sors de I'économie, il y a un autre sujetrmuus préoccupe parmi I'équité dans l'acceés a
cette profession, c’est tout ce qui touche a lais#c La sécurité n'est pas de la compétence
de 'ARAF bien sir, c’est celle de 'EPSF, mais r&#treprises savent tres bien que la
sécurité peut s’exercer de facon différenciée skdsrentreprises et suivant I'image qu’on en
a d'ailleurs. Et donc nous avons déposé des amesrderqui ont été repris par '’Assemblée
et par le Sénat, qui pointent les discriminatioassibles dans le réle d&EPSF vis-a-vis des
entreprises ferroviaires.

Je voudrais dire un mot quand méme de I'avis d®AK sur le document de référence du
réseau puisqu’elle devra donner un aaiposteriori Méme si le mode d’élaboration du
document de référence évolue depuis sa premiérsiomer—parce que RFF a plus
d’interlocuteurs en face de lui maintenant— glolveat, c’'est davantage un contrat
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d’adhésion qu’'un catalogue général de conditiongetide ou qu’un contrat négocié entre des
opérateurs et un monopole qui fixe les droits olaligations par les pénalités des uns et des
autres. Donc cette inégalité dans la négociations nmose probleme. C’est vrai que les
modalités au fur et a mesure de I'élaboration de decuments, année aprés année ou
plusieurs années apres, vont dans le bon sens,ilnyagsla aussi un point sur lequel le fait
gue I'’ARAF puisse se prononcer est intéressant.

Dernier point, c’est I'indépendance de 'ARAF et sies moyens. Je ne vais pas reparler de
son indépendance financiere, le fait qu’elle ak diouble rémunération est déja positif. Son
réle et son poids dépendront évidemment de l'awdiede son président. Je dis un mot du
nombre et de la qualité de son recrutement, ifamgitpas que tout son personnel vienne de la
SNCF. Je crois que certains régulateurs étrangar®largi leur recrutement de facon a
s’affranchir un peu de ces difficultés. on avaibpgmsé par ailleurs mais cela n'a pas éte
retenu, mais cela pourrait étre repris dans unendght intérieur, que des réegles de
déontologie extrémement précises soient fixées.sNmaconisons que 'ARAF s’en dote,
comme l'ont fait d’autres régulateurs. Il faut dupg’elle ait suffisamment de moyens pour
faire appel a des experts extérieurs indépendants.

Un dernier mot aussi sur les délais de réponseAdRAF. Pour cela, il faut qu'elle ait les
moyens. Le projet de loi ne borne pas compléetereedélai de deux mois. Il le borne quand

il y a constat d’atteinte a I'équité mais il neblerne pas sur des questions d’une autre nature
qui lui seraient posées. Or il est extrémement mambd que lorsqu’on est sur un marché
concurrentiel, les délais de réponse soient colvlpatavec I'activité sur ce marché.

Et derniére chose qui a été évoquée, c'est le sduai flot d'informations extrémement
important pour qu'on sache d'une fagon tres acbksset internet le permet, quelle est la
philosophie du régulateur dans ses choix et dassdéeisions et quelles sont les bonnes
sources d’information.

Juste en conclusion et pour évoquer ce point, poene au quotidien I'ouverture a la
concurrence, elle comporte beaucoup d’autres aspectne sont pas couverts du tout par le
régulateur et qui sont des éléments d’'inéquité tanencurrence.

Je cite tous les aspects sociaux extrémement iengsret surtout dans le TER. Il faut bien

voir qu’entre la grande ligne et le fret qui somsdmarchés ouverts a la concurrence, le
secteur du TER et de la DSP sont d’'une autre na&tudenc vraisemblablement posent des
questions un peu différentes, mais I'occasion ser@inement donnée d’y revenir.

Emile QUINET

Merci beaucoup Monsieur GAZEAU de cette présentatjoi montre que pour vous le projet
d’ARAF, c’est pour résumer : « bon éléeve, peut mi&ire » si je puis dire. On va voir ce
gu'en pensent les deux grands acteurs du sujea éNCF d’abord, avec Jean-Yves
LECLERC, qui est Directeur Stratégie et Financ&N&F Voyages.
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Jean-Yves LECLERC

Je vais essayer de vous donner, dans le temps'egti imparti, le point de vue de I'opérateur
historique sur les évolutions qui sont devant npuisque, dans quelques mois, on va voir
émerger cette nouvelle autorité de régulation adisis ferroviaires, simultanément avec
I'ouverture a la concurrence du transport inteorell de voyageurs. Ces deux événements
ouvrent pour nous une nouvelle ere pour les actdwrsysteme ferroviaire francais qui sont
présents autour de cette table. Et d’abord pouBN&CF qui est aujourd’hui le principal
transporteur.

Cette échéance, nous l'attendons avec impatienisgumila concurrence, cela fait des mois
voire des années que nous nous Yy preparons, dillaal sur notre offre de produits et de
services, en travaillant sur notre efficacité. @moit nos organisations en ce moment, on
revoit nos méthodes de travail pour gagner enieffae et en réactivité et surtout on accélere
I'innovation pour répondre aux attentes des cliemtdes consommateurs. On ne percoit pas
aujourd’hui l'ouverture a la concurrence comme umenace — bien au contraire nous
considérons que nous sommes plutdét bien armés mpmus positionner dans ce nouveau
contexte — mais plutdt comme l'opportunité de gagnéétranger de nouveaux marchés, et
surtout, et c’est ¢a qui est le plus important & ryeux, comme un aiguillon pour accélérer
notre transformation.

L’ouverture a la concurrence est aussi, de notnet gie vue, I'occasion de remettre a plat le
fonctionnement du systeme ferroviaire francaisgd’établir une véritable régulation de ce
secteur qui soit fondée sur les objectifs princxpau législateur. Ces objectifs c’est de
promouvoir le développement le secteur ferroviaitens un objectif de report modal, de
réduction de limpact sur I'environnement en géhét évidemment dans l'intérét du

consommateur final. C’est la-dessus que je vaisamner mon propos aujourd’hui parce que
c’est ce qui me parait le plus important.

Force est de constater aujourd’hui que toutes deslitons nécessaires pour atteindre ces
objectifs ne sont pas réunies. Le systeme fernevifrancais, plusieurs personnes l'ont dit
depuis ce matin et c’est aussi le cas dans unicenmambre d’autres pays européens, se
caractérise aujourd’hui par un sous-financemenorifue, que la réforme de 1995 n’a pas
réglé et méme loin de la. Ce sous-financement afmenmine de notre point de vue le

systeme depuis un certain nombre d’années, etwswtée les conditions d’'une opposition

structurelle entre I'opérateur historique et letigemaire d’'infrastructure qui va pénaliser

I'ensemble du systéme. On voit, année apres aseém) le contexte politique, le rapport de

forces évoluer dans un sens ou dans l'autre, marsmbint de vue général, on peut se dire
gu'il y a assez peu de chance de parvenir spontmeanun équilibre satisfaisant et surtout
durable.

D’abord, parce que le colt d’entretien et de mamen conditions opérationnelles du réseau
aujourd’hui est largement supérieur a la capaamétributive des transporteurs, méme en
jouant, comme on le fait depuis quelques annéaxretne on va le faire dans les années qui
viennent, sur la mutualisation pour couvrir lesteadu réseau fret et du transport régional en
exploitant la capacité contributive du transpogta@nde vitesse.
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Ensuite, le développement du réseau est de plpkisrifficile a financer, d’abord parce que
les colts de construction évoluent assez forte@édathausse et ensuite parce que les lignes
nouvelles qui sont programmées dans les annéesgequient sont nettement moins rentables,
on le sait, que les lignes qui sont déja exploigdgeurd’hui. On a des débats difficiles sur le
financement de ces lignes, et on voit qu’on au@ubeup de mal a en sortir sur la base des
projets actuels. Enfin, la forte hausse des péqgea été engagée depuis 2008, et surtout la
grande incertitude sur leur évolution a moyen dbriy terme remet en cause le modéle
économique de la grande vitesse, tel qu'on I'a tnoao cours des derniéres années. Et
surtout, et par la méme, la capacité que nous avamss transporteurs, c’est le cas de la
SNCF mais ce sera aussi le cas des nouveaux ent@riroposer aux consommateurs,
durablement dans les années qui viennent, une a&ffre prix compétitif qui réponde a leurs
attentes et qui permette de les inciter a se repdet I'avion vers la route.

Les nouveaux entrants feront inévitablement le m&wmstat que nous et n’accepteront
d’investir que s’ils disposent d’'une visibilité sies tarifs d’acces a linfrastructure. Acheter

une rame TGV, c’est investir 25 a 30 millions d@sisur 30 ans, c’est un actif assez peu
liquide donc il faut quand méme avoir un minimum amfiance dans les perspectives en
matiere de tarification de l'infrastructure pouemsgager sur un tel investissement. Si les
tendances qui ont été engagées se poursuivent annteyme et surtout durablement, le
risque, tel que nous le percevons a la SNCF, ésit @e briser la dynamique vertueuse qui a
conduit, depuis le développement dans les annég8 @@ TGV, au report modal et au

développement du secteur ferroviaire en Franceevwoéme celui d’un déclin progressif du

mode ferroviaire, puisqu’on voit avec I'émergence kh crise économique que nous
connaissons cette année que les renversementspétreeextrémement brutaux.

On a vécu pendant des années sur des taux deaomgssssez confortables qui nous
permettaient sans trop de difficultés d’absorbévdiution des codts de l'infrastructure, les
colts du matériel. On n’est clairement plus dati® cituation cette année. On le ressent et on
voit qu’on a subi un choc dont on aura du mal eeseettre si les évolutions qu’on connait se
poursuivent.

Deuxiéme constat, les regles du jeu telles gu'om t®nnait aujourd’hui dans le
fonctionnement quotidien entre le gestionnaire fddistructure et les entreprises ferroviaires
ne sont pas établies trés clairement. Et c’esucgénere des conflits récurrents. Des conflits,
dont Bruno GAZEAU a parlé tout a I'heure, sur lansistance de la prestation qui est
associée au prix du sillon, en termes de performage termes de robustesse. Elle n’est pas
tres clairement définie et surtout elle n'est pasagtie. Des conflits sur l'allocation des
capacités, le processus d'allocation n’est pas rendéfinitivement écrit ni les criteres de
décision trés clairs. Le mode de programmationtidesux également qui génere des conflits
récurrents entre le Gl et 'ensemble des opératéiics.... Etc....

On voit quaujourd’hui I'Etat, qui est actionnaides deux entreprises, n’est pas vraiment en
mesure d’arbitrer 'ensemble de ces différends.rRBux raisons a mes yeux, la premiere,
c’est qu’il est souvent difficile du point de vue tEtat, de faire la part entre ce qui releve de
la mauvaise relation entre les établissementsstadeflits un peu latents, avec ce qui reléve
vraiment d’'un probleme de fond. Les conflits satietnent nombreux qu’il est de toute fagcon
impossible pour I'Etat de les trancher tous. Laxifeme chose c’est que I'Etat aujourd’hui est
propriétaire des deux entreprises, ce qui le met dme situation extrémement délicate,
puisqu’on lui demande de trancher des conflitspguient sur le fond alors qu’en réalité, il est
obligé d’arbitrer entre deux entreprises qui revgmeint chacune légitimement leurs intéréts,
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au vu de leur intérét social. Ces considératiotsrpaniales viennent nécessairement polluer
le débat. On voit que cette situation nécessiteémtjvement I'émergence d'un arbitre
impartial, qui soit distinct du propriétaire dedreprises ferroviaires pour édicter des regles
du jeu claires, équitables et applicables a tons aacune discrimination. C’est de mon point
de vue les principaux sujets dont devra se S#gRAF des sa création.

Christine LE BIHAN l'a dit ce matin, il est évidegque 'ARAF devra nécessairement veiller
a garantir les conditions d’'une concurrence églatamtre les transporteurs, a éviter les
subventions croisées, les abus de position dongn&mtis son rble primordial est celui de
réguler le monopole naturel, le seul monopole gudemeurer a terme, celui du gestionnaire
d’infrastructure. Et c’'est ce qu'on attend d’elfutant dire que cette création répond a des
attentes fortes de notre part. La question qui ptaée dans cet atelier c’est : quelles sont les
conditions de son succes ?

Pour moi, j'en vois trois principales :

La premiere: que I'ARAF occupe completement leirpétre des missions et des
compétences qui lui sont dévolues par la loi, alam au bon fonctionnement du systeme
ferroviaire pris dans son ensemble et surtouttéelie des objectifs qu’a fixés le législateur,
c'est-a-dire de développer le mode ferroviaire.fficacité de l'autorité de I'ARAF sera
mesurée a court-moyen terme par la plupart des\aisers a sa capacité a faire émerger des
concurrents qui prendront des parts de marchép@rateur historique. C’est certain mais ce
n'est probablement pas la partie la plus diffipieisque son objectif sur le long terme doit
bien étre de faire croitre le mode ferroviaire q@goport aux autres modes, donc d’inciter a un
développement de l'offre et de créer un climat pre@ I'investissement et au développement
de l'offre sur le long terme. Il faudra donc, eest pour moi la premiere condition, que
'ARAF s’intéresse non seulement au niveau maissiaada structure de la tarification de
'accés au réseau. Chaque année, elle sera ameméedi@ un avis conforme sur les
redevances, et elle devra s’interroger non seulersenla non-discrimination mais aussi
vérifier que ce niveau de tarification permet éealopper I'offre ferroviaire puisque c’est ¢a
I'objectif. J'ai été assez intéressé d’entendr€danmission européenne développer sa vision.
Ce que nous a dit Thomas KAUFMANN ce matin, c’ast ¢g régulateur devra s’attacher a
vérifier que I'ensemble des Etats membres, en fixamiveau des redevances, respectent
effectivement les directives européennes. Or, lascipes de tarification édictés dans la
directive disent qu’un réseau ne doit pas étréétan-dela de son colt complet, et encore ceci
de maniére exceptionnelle puisque la régle c’esbld marginal.

La deuxiéme condition, c’est que 'ARAF monte trapidement en expertise pour intégrer
dans ces décisions la trés grande complexité damgs On en a beaucoup parlé ce matin, je
ne m’étendrai pas la-dessus mais on voit que sesialds auront des consequences
potentiellement trés lourdes du fait du caractées fortement contraint du systéme pour
I'ensemble des acteurs.

Je rejoins assez Bruno GAZEAU lorsqu’il dit qu’é faut pas que ce soit des émanations du
transporteur ou du GI qui peuplent cette autoré&ébulation. Il faut qu’elle ait un certain
recul, je suis complétement d'accord, et je pense gest l'intérét de tous que des
personnalités completement extérieures au systgme,aient pas été polluées par les vieux
débats du systeme ferroviaire francais, dirigeritecerganisation. Pour autant, il faut que
cette organisation monte rapidement en expertise ebmpétence, et la-dessus, la SNCF est
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préte a apporter, si 'ARAF le souhaite, toute sxpertise pour l'aider & monter en
compétence sur ces dossiers.

Troisieme condition, il faut de mon point de vueed&ARAF dépasse le cadre de I'hexagone
dans ses décisions, pour prendre en compte la dioretransnationale du réseau ferroviaire a
grande vitesse. C’est vraiment la condition du ésate la réforme. Il ne suffira pas d’assurer
un traitement équitable sur le marché francaisr@sEmble des opérateurs entre les entreprises
francaises et étrangeres puisqu’il existe danseartaioc nombre de pays d’autres types de
barrieres a l'entrée, y compris dans les pays dest marchés sont juridiquement
complétement ouverts a la concurrence : techniqagementaires, institutionnelles. Ce sont
des barrieres qu’il faudra lever pour assurer umegrrence équitable entre les opérateurs des
différents pays. Et donc il me parait essentiel KNBAF engage un dialogue constructif,
nourri, régulier, avec ses homologues, pour ess#iygegrer dans ses décisions la notion de
réciprocité entre réseaux, pour s'assurer que mawoence est effectivement équitable, non
seulement a l'intérieur d’'un pays donné mais eletseopérateurs des différents pays. Compte
tenu du caractére central du marché francais faohitjuier ferroviaire européen, cette
dimension nous semble absolument essentielle du geivue de la SNCF, et c’est pourquoi
I'entreprise SNCF soutient trés activement I'idéelal création d’'un régulateur européen qui
supervise I'ensemble des régulateurs nationaux.tavé extrémement intéressantes les
pistes ouvertes par Marc IVALDI en conclusion de sdervention.

Il nous semble que si toutes ces conditions samti@d, on aura effectivement jeté les bases
d’'un développement efficace et bénéfique pour thusecteur ferroviaire en France.
Merci

Emile QUINET

Merci beaucoup Monsieur LECLERC ; de votre partsales attentes a I'égard de I'ARAF
sont grandes et c’est véritablement une sorte fdadation du systéme ferroviaire que vous
prbnez. Et je vais finalement passer la parole andwr Jean-Marc DELION qui est
directeur général délégué de RFF et qui va nouseptér le point de vue du gérant
d’infrastructure.

Jean-Marc DELION

Je vais avoir, par rapport aux présentations to@sptetes qui ont été faites jusqu’a présent,
un point de vue plutét égoiste de I'objet du délé,I'objet central de la régulation, qui est le
gestionnaire du réseau.

Je vais commencer par un clin d'ceil, il y a 5 aresvid MARITON, député que nous
connaissons tous bien et qui nous connait trés, laieait sorti un rapport pour dire: la
régulation c’est une tres bonne idée, mais c’estipanoment. Il a sorti ce matin un rapport
gue je n'ai pas encore lu sur la régulation, jéré avec plaisir, mais ma certitude c’est que
maintenant c’est le moment. La loi on peut tousites qu’elle est imparfaite mais il faut
toujours savoir qu’un régulateur c’est un compromiparfait entre intéréts contradictoires.
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Et ce que je sais en revanche, c’est que si ooreait aujourd’hui, il va falloir 9 mois pour le
voir, et donc on sera aprés la date 8yahvier 2010. On a percuté la date du fret massiau
la date de I'ouverture voyageurs pour créer 'ARAF.

Pour la créer, nous avons des précédents sectimitdsnotamment le secteur de I'énergie et
des télécommunications, avec un basculement deceepublic monopolistique vers des
marchés ouverts, et le passage d'une logique darbige intégrée vers une logique de
contrat entre de multiples acteurs. En revancheddéle européen aujourd’hui n’existe pas
du coté de l'organisation ferroviaire. La plupagsgays sont encore organisés sous forme de
groupes intégrés, intégrant la gestion d'infradtie; cela va changer mais ce n'est pas
encore fait. Il n'y a pas de modele standard dédalation en Europe. Et donc je ne crois pas
a court terme, a un modéle européen de gestiontfaifeastructure intégré européen, ou a un
modele de régulateur européen. En revanche, jeadmnistrateur indépendant de GRT gaz,
le RFF du gaz, je suis fasciné par la révolution<jest faite en 10 ans dans le secteur de
I'énergie. Gens du ferroviaire, lisez le troisiepeguet énergie, et vous verrez ce qui nous
attend.

Sur l'autorité de régulation, je ne reviendrai pasla notion d’'une autorité indépendante, jai
exercé pendant trois ans et demi au sein de l'itéitdes marchés financiers, c’est un peu la
grand-mére des régulateurs francais. L'indépendarest en rien une notion absolue, je ne
m’étendrai pas la-dessus. Je ne reviendrai pakesyvouvoirs tres larges englobés dans la
notion de régulation. J'insisterai sur un poinhewautorité ne se résume pas a des pouvoirs.
L’autorité de régulation, c’est d’abord un systede fonctionnement trés particulier. Un
trépied : un président, un college, des services¢ an équilibre délicat a trouver entre les
trois et une importance cardinale accordée au phidgrésident. Tout le monde, je pense, a
en téte la personnalité de Jean SIROTA, premiesigeat de la CRE, pour forger la
Commission de régulation de I'énergie. Cette quoastest une question qui appellera
I'attention de tous dans les mois qui viennentdeaxiéme point, c’est qu’un régulateur, c’est
une forme de magistére, c’est une formesdf power pour reprendre le mot de Theodore
Roosevelt : porter un gros baton et parler doucémen régulateur n’exerce le pouvoir
gu’avec mesure.

Une mission : assurer le bon fonctionnement etlebppement d’'un marché. Derriére cette
mission, pour les régulateurs de type CRE ou ARjFyois deux exigences: I'équité
concurrentielle et l'efficacité économique. L’éguitoncurrentielle on en a beaucoup parlé,
'accés au réseau ferroviaire, I'indépendance destions de gestion de I'infrastructure. En
fait, nous ne sommes pas deux entreprises aujauyadibus sommes trois entreprises. Il y a
I'entreprise ferroviaire, il y a le gestionnaira@ndiastructure et puis j'ai en fait un tiers des
cheminots qui travaillent pour moi, sous forme ddC&-Infra, donc nous sommes trois en
fait. Et donc comment va s’organiser ce jeu a tiaiss les années qui viennent ?

Le point principal est I'absence de distorsion deaurrence, la loi est rentrée assez loin dans
ce sujet, notamment sur I'étanchéité comptableadtsités au sein de I'opérateur historique,

les conditions d’acces aux facilités essentielbespoint est tout a fait majeur et notamment
évidemment pour les batiments voyageurs. Vous eptgue je parle de batiments voyageur
et pas de gares. Une gare c’est un batiment voyageles quais. Les quais sont déja dans le
champ de la régulation de linfrastructure RFF.dLiié est certes une exigence clé alors un
petit rappel. Nous avons bien sdr la situation i &vec une croissance tres forte et tres
rapide par rapport par exemple au modéle allemand gart des nouveaux entrants, plus de
10% aujourd’hui, cela va vite. Nous avons un granudiele qui est celui d’'opérateur a grande
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vitesse de la SNCF que la SNCF a largement inveuiéest un modele de réussite et aussi
trés rémunérateur. Et puis ce cas de services unappart, sous forme de quasi DSP,
d’obligations de service public, qui la répondenura autre cadre légal, d’ailleurs avec
d’autres réglementations européennes, puisqu'dis@dune concurrence pour le marché et
non dans le marché, et qui va suivre un chemin |gos que le reste. La complexité de
I'organisation du systéme ferroviaire fait que lssenen place de ces exigences d’équité va
étre difficile et lente. On a soulevé des problem&sents, notamment sur la gestion des
capacités ou la manceuvre des aiguilles, des iastals de sécurité, quand Fret-SNCF s’est
désengagé du réseau. On a des problemes qui mdetehis en plus, et d'une certaine facon
nous devons tout construire a la fois : I'accuadk chouveaux entrants et reconstruire les
systemes. Nous n'avons pas aujourd’hui les systedieformation, les ressources, les
process les régles en place pour correctement le fairefad tout a la fois. Nous avions par
exemple en 2007, 53% des plages-travaux qui étaiépbsées hors délai de procédure
normale, je pense qu’aujourd’hui le taux est de 32286 c’est meilleur, c’est catastrophique,
ce n'est pas du tout ¢a qu’il faut viser.

Au-dela de la politique pro concurrentielle et ulité, nous avons d’autres exigences sur
lesquelles Jean-Yves LECLERC a lourdement insistélle est totalement clé : c'est la
performance de la gestion d’infrastructure, ceanglobe aussi pour moi des infrastructures
qui ne sont pas chez RFF aujourd’hui, notammentbi@sments voyageur. Une offre
d’infrastructure qui répond aux besoins, on dévedsp dans les mois et les années qui
viennent, la qualité des services, le régime déopeance, I'état d’infrastructure, le niveau
d’'investissement... On voit que le régulateur britgna par exemple s’est massivement
investi sur ce sujet-la qui est trés faiblementdéalans la loi ARAF.

Et puis le deuxieme point, c’est des conditionsfa@mes favorables au développement du

marché. La loi prévoit des choses plus précises ameavis conforme sur la structure et le

niveau de tarification des infrastructures qui féference me semble-t-il & ce qu’on voit chez

d’autres régulateurs, par exemple la CRE avec éigsnes de revenus autorisés, de base
d’'actifs régulés, de baisses régulées et de revanmtmrisés qui donnent lieu apres la

conversion en trafic a des systemes de tarificagiothe régularisation. Je ne sais pas si on y
va, je vais revenir sur ce point-la.

Et puis une innovation qui n’a pas été soulevéestaun avis simple sur la tarification des
services de transport non-concurrentiels et ¢d ales innovation je pense notable.

Mon deuxieme point, au-dela de 'ARAF, jai une gtien sur est-ce qu'on va vers une
régulation économique, ou une régulation budgéfaltlARAF incarne la possible régulation
économique du systéme alors qu'on est essentigiem@ourd’hui dans une régulation
budgétaire. Parce qu’aujourd’hui le systeme netsfanance pas, contrairement a I'énergie,
La Poste, les télécoms, il dépend, pour enviromdétié, de ressources publiques. Donc le
péage ne couvre que 50% environ du colt de ndir&structure. Et comment l'autorité de
régulation va se positionner sur cette questionegtila question d’un arbitrage entre ce que
paie le transport, ce que paie le contribuableuiest un arbitrage a la fois économique mais
aussi budgétaire. Est-ce qu’on pense qu’avec cengerée avec 'ARAF, on va voir I'Etat
augmenter ses contributions au systeme ferroviale ne le sais pas. J'en doute un peu.
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Il'y a une question que lI'on partage avec la SNG#smas tout a fait sur les mémes termes.
Nous avons le sentiment que le systeme ferrovigagas trouvé son équilibre économique.
On voit avec inquiétude la dette des deux orgarssawgourd’hui croitre, on voit la possible
impasse du systéme s’accroitre. Je ne crois padegsgstéeme de tarification que nous
envisageons sur I'activité voyage remette en cussodéele de I'activité voyage qui est tout
a fait remarquable. Nous estimons de l'ordre de 28%narge nette que fait la SNCF sur
I'activité voyage, peut-étre qu’on se trompe, orireenpe sdrement et on n’est sirement pas
d’accord. Ce que je sais c’est que Air Francebtames années fait 5%. Par contre, la SNCF
a un probleme majeur, et pas soutenable, c’estjgard elle a quatre grandes activités et sur
ces quatre, elle perd de l'argent sur trois powgnga sur une seule, ce systéme n’est pas
soutenable. Et la on a un vrai probléme, ensemble.

Alors, régulation économique ou régulation budgétaiLa Loi est silencieuse sur la question
des investissements. Pourtant I'investissemenblejgt clé du régulateur économique. Par
exemple pour ’lhomologue anglais de 'ARAF, c’enstabjet cl€, ainsi que pour la CRE.

Je vais faire un focus particulier sur les grandgeps. On a aujourd’hui 4 lignes a grande
vitesse en préparation, en phases d’appels d'otfrée pré-appels d'offre, qui représentent un
investissement total de 15 milliards d'euros. LiEtdtend de nous que nous mettions 5
milliards d’euros sur fonds propres, le reste étgqptorté par le contribuable. Il faut savoir en
fait que ces 5 milliards d’euros seront couvertsirpores des trois-quarts par des hausses
tarifaires, seulement de l'ordre du quart par déstede trafic induit. Je ne dis pas: les
hausses tarifaires ne sont pas soutenables, aumégi; quand on passe un Paris-Bordeaux de
3 a 2 heures, mécaniguement, on fait un gain dduptivité de I'ordre de 33% pour le
matériel roulant et les roulants, donc il y a uaigain a récupérer pour le projet, mais on a la
un enjeu trés lourd qui en plus va remettre d’ueréame facon le régulateur dans le circuit de
décision des grands investissements puisqu’il slviprononcer sur la politique tarifaire. Et
donc ces 5 milliards d’euros passent par l'autodiéérégulation, méme si elle n'a pas de
compétence directe sur les investissements.

Pour finir sur les attentes de Réseau Ferré dec€rdrois questions. Pour nous 'ARAF, je
pense, nous secouera, elle nous contestera, elieamallengera, c’est une certitude. Mais en
méme temps, je pense qu’elle nous amenera a grandaus affirmer, a assumer pleinement
nos responsabilités sous forme notamment de hadfiion de I'indépendance du gestionnaire
d’infrastructure. Avec une situation trés bizarre @ance, avec une dépendance organique
compléete, ce qui est assez rare en Europe, maigelsion complexe et sans équivalent
ailleurs en Europe, entre un gestionnaire d’inftattire et son gestionnaire délégué. Avec
une SNCF omniprésente, pas que dans cette saltampris et trés au-dela de son monopole
légal. J'ai I'habitude de citer 'exemple de I'ingjérie pour laquelle nous achetons prés de
300 millions d’euros par an de gré a gréa SNCF de prestations d’ingénierie, en dehors de
toute référence communautaire, je pense, pénaleadenissible. Et une tentative entre nous
et la SNCF-Infra a faire évoluer ce systeme derfgmmgressive et sur des logiques plutét
gagnant-gagnant, autant que faire se peut, deatsrégntre nous, mais de contrats difficiles.
Aujourd’hui ces contrats sont pressentis par namsrge tres frustratoires, et par SNCF-Infra
comme systématique perdants pour eux.

Deuxiéme point, c’'est la capacité a entretenir éatetbpper le réseau. Nous avons signé a
cette fin, c’était I'objet du contrat de performanen novembre 2008 signé avec [I'Etat.
L’entretien du réseau, nous sommes nés sur ce ejgb05 avec l'audit RIVIER, et nous
passons aujourd’hui de la logique de plan de ré&mmvaa I'achat de la prestation de
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maintenance, ¢a va étre notre ambition. Il y adedi@ développement du réseau : lignes et
gare nouvelles, je mets bien les gares nouvelles lachamp de I'amont, le débat public, les
études, les DUP, a l'aval, la mise en place demfiements, la maitrise d’ouvrage. L’ARAF
est quasiment absente dans la loi de tous cesxeripeumc, la, on a une sorte de dent creuse
dans le dispositif.

La capacité a geérer l'offre d’infrastructure, leigiéme volet, avec l'affirmation de la
vocation commerciale de RFF et de l'interface aescentreprises ferroviaires clientes. Ces
deux points-la ont été contestés au moment du rapfRENEL il y a un an, je pense que
maintenant il ne pose plus question. C’est la dépac définir I'offre d’infrastructure et a
proposer sa tarification. C’est le document pivetPocument de Référence du Réseau que
I'on a évoqué tout a I'heure, qui nous a permidfafaer cela. La maitrise de la construction
et d’allocation de l'offre d’infrastructure, jaiitttout le challenge qu’on avait aujourd’hui sur
I'établissement des systémes d’information, gescess de la construction des plages-
travaux. Le pilotage de la nouvelle direction decieculation de la SNCF qu’'on a lancé
ensemble avec SNCF-Infra et des marges de budget(saur cette nouvelle direction. Et ce
sujet-la, la capacité a gérer I'offre d’infrastnuiet, va étre et est déja dans la loi un réle ckntra
donné a 'ARAF de surveillance, de monitoring deageu.

Dernier point, un point de conclusion, je vois peargellement le systeme ferroviaire comme
ayant été longtemps fermé, fortement intégré, ¢ietlement national, et qui a connu grosso
modo un siecle de déclin depuis I'invention du mot& explosion. Ma certitude aujourd’hui
c’est qu’il commence a étre déja tout le contraltéest un systéme ouvert, aux acteurs
multiples, totalement européen, et en croissancdetu de la crise que nous franchirons
jespere d’ici deux-trois ans. Et la mise en pladene autorité de régulation sera un atout
majeur de cette évolution.

Emile QUINET

Merci beaucoup, Jean-Marc DELION. Je vois un cemambre de points communs entre les
positions que vous exprimez et celles présentéeslgan-Marc LECLERC au nom de la
SNCF et également par Bruno GAZEAU. C’est d’abdétehdue des attentes qui sont mises
dans I'ARAF et dans le changement de gouvernancgysii¢me ferroviaire dont elle sera le
point de départ et qui permettra davantage ddliiéile continuité et de transparence. Ce qui
m’apparait aussi dans vos interventions, c’estite fue javais souligné au départ, que le
systéme ferroviaire ne peut pas, comme les téléoantautres activités régulées en réseau,
étre considéré comme totalement indépendant dat |4t le plan du financement, etil y a la
certainement des modalités d’articulation entrentdivention de [I'Etat financeur et
l'intervention de I'ARAF régulateur qui sont a nrettau point, et qui seront certainement
I'objet de longues et progressives adaptationstaarriver a un équilibre stable.
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Claude GRESSIER

J'aurai deux questions. L'une concernant I'accesémeau, et I'autre concernant le role de
l'autorité de régulation dans la tarification. Ea qui concerne l'accés au réseau, j'ai cru
comprendre que le systeme développé par RFF palustinaliser la composition du
graphique était de prendre des groupes de sillonsbenes et de les cadencer, et de dire :
aura priorité... On va construire autour d'une basé& g@illons ou groupes de sillons par jour,
et ca sur, par exemple, Paris — Lyon : les Par@lsans arrét forment un groupe, les Paris-
Lyon avec un arrét forment un autre groupe etca@appose, et je reviens a ce que disait
Marc IVALDI sur la connaissance par l'autorité @égulation du marché, c’est que si on a sur
une ligne des demandes fortes d’un nouveau venamitgnt effectivement plus de sillons
identiques par jour, ¢a va s’intégrer facilementsdie systeme RFF. Facilement s’il y a un
peu de place mais enfin ils feront de la placestam peu obligatoire, et donc on pourra lui
donner satisfaction. S’il y en a moins, si c’estxdallers-retours par jour, ¢ca va étre plus calé.
Donc la question que je pose a Jean-Marc DELIONdessavoir comment on va pouvoir
concilier I'attente qu’on ne connait pas bien atgdwi, enfin moi je ne la connais pas, peut-
étre que RFF qui a des contacts la connait miéattete des nouveaux venus, je parle
surtout des TGV — je ne parle pas des appelsrd’'qdbur le marché qui auront lieu le
moment venu — je parle depen accessxComment concilier une production industrielle des
sillons, que je comprends tout a fait, et puis atiente qui est peut-étre différente, je ne le
sais pas, des nouveaux venus qui peut éventueltdeseentraver ?

Ma deuxieme question est relative a la tarificatibrautorité de régulation n’a pas pour
mission me semble-t-il d’indiquer a I'Etat quel déire le montant des subventions gu'il doit
donner pour le ferroviaire. lIs peuvent éventueemavoir un réle a jouer de conseils ou
méme d’injonctions en matiere de nceuds saturéf)da/14 ouvre quelques perspectives sur
ce sujet. Mais, réciproguement, l'autorité de réatiah doit pouvoir dire : la tarification
proposée n'est pas cohérente avec ce que moig@sanarché, si elle arrive, et je cite Marc
IVALDI, a bien connaitre le marché. Et par la, gdférence, elle va imposele factoa I'Etat

de payer le reste. Est-ce que c’est comme c¢a que wayez les uns et les autres les choses
sur ces deux sujets ?

Jean-Marc DELION

Sur la seconde, j'avais cru laisser la questioredevdans mon exposé, donc je serai bien en
peine de répondre. Je crains que I'on aille vess inmpasse et que 'ARAF ne puisse pas
piloter les subventions du contribuable, si c’@stjliestion. Je le note, je suis inquiet de ce
gu'on voit ensemble avec la SNCF aujourd’hui damss perspectives financieres de

I'ensemble du systéme ferroviaire.

Sur la premiére question, le cadencement a unicaertanbre d’avantages, il y a quelques
inconvénients en termes de rigidification. 1l rerdd la fois le systeme pilotable,
compréhensible et ouvert. Ensuite, il va falloiv@a comment on va faire interagir ce
systeme-la avec les demandeurs. Ce que je saigjo’dest beaucoup plus gérable d’aborder
les entreprises avec un systeme cadencé que samgifstant, on n’a qu’un seul demandeur
de sillon, sur une ligne tres spécifique, en voyage pense que le cadencement est assez
peu fret. Donc le gros sujet bien sr c’est aujbwide TGV et son interaction avec les TER
pour étre clair, sur le cadencement. Cela nous gtedlisn construire, de structurer une offre de
capacité, de la projeter, de la modéliser, y cosnpour identifier les goulots d’étranglement
en matiere d’infrastructure. C’est quelque chosergest en train de faire sur les horizons
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2012-2020, cela nous permet aussi de donner atiep@renantes, au marcheé, les capacités
gu’on est capables de lui délivrer. L’entreprisedeiaire, on est sur la voie d’'un accord avec
la SNCF sur la construction d'un cadencement quiyte directement la facon dont elle-
méme construit son offre commerciale mais aussr fEsuNnouveaux entrants. Je ne sais pas
encore dans le détail comment on construira c&syst’aller-retour permanent qu’on devra
avoir sur le marché pour faire évoluer éventuellgnte systeme de cadencement. Maintenant
ce qu’'on découvre aujourd’hui c’est un abominaBlelkateur, on identifie assez bien des tas
de zones de « surcontraintes » du réseau a partadencement.

Jean-Yves LECLERC

Sur le deuxieme point, je pense que je converge wavas pour dire que ce n'est pas le réle
de 'ARAF de dire ce que I'Etat doit investir dafes systeme ferroviaire pour le faire
fonctionner. En revanche, et ¢ca peut en étre urie deffet secondaire, ce que je disais c’est
gu’il fallait, de mon point de vue, que I'ARAF saisisse pleinement de ses missions
lorsqu’elle rendra un avis conforme sur les arr@isemnt les redevances a court ou a moyen
terme selon la structure. On voit que les modespiecipes de tarification des redevances,
ont été fixés par une directive dont le représdrdaria Commission européenne a rappelé les
principales dispositions. On voit également quepié de cette directive est de dire : il faut
lorsqu’on fixe un tarif pour une infrastructurefalut que ce soit en rapport avec les colts de
cette infrastructure, son colt marginal, ou au pine cot complet, sous réserve qu’en fixant
le niveau du tarif au colt complet on ne tue pamndeché, c’est-a-dire qu'on ne décourage
pas l'investissement de I'opérateur historiqgue ea douveaux entrants, peu importe, sur ce
marché. On voit qu’'on peut se trouver, a moyen ¢ersi les tendances actuelles se
prolongent, dans ce genre de situation. Donc lastopre effectivement c’est: que fera
'ARAF dans ces conditions ? Je ne prétends paspgréer une réponse, je dis simplement
gu’elle va étre dans une situation extraordinaimnuglicate. Elle sera indépendante de
I'Etat, donc elle pourrait trés bien dire : ce m’ggms mon sujet. Mais elle va se retrouver dans
une situation ou elle va forcément arriver a lachasion & un moment donné que I'évolution
des redevances qui lui est proposée, n'est pasasgahble, ou en tout cas n'est pas en
conformité avec les objectifs du |égislateur. Amement-la, qu’est-ce qu’elle fera ? Cela
amenera nécessairement a un débat avec I'Etaesiimancement du systeme ferroviaire.
Pour moi, il n’y a pas moyen d’en sortir, ¢a vieméisrcément par un bout ou par l'autre.

Emile QUINET

Je partage bien cet avis commun qui vient d’étnelueune question qui était trés ouverte, si
j'ai bien compris la maniere dont elle était foréeil..

Question de la salle

On n'a pas parlé, ou trés peu, aujourd’hui, d'aut@cteurs qui sont les autorités
organisatrices, je pense au STIF et aux Consgjisrraux, qui aujourd’hui ont un réle a jouer
dans le financement justement, sur les partiesspah de proximité que ce soit en
exploitation ou en investissement. Je pense augstallectivités, on parlait des gares tout a
I’heure, qui ont aussi leur réle dans le financehu®s projets de gare. Ma question est peut-
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étre pour Monsieur OURLIAC sur le fonctionnement’@d&RAF, est-ce qu’on peut imaginer
des passerelles et un lien entre le réle de '’ARAeS autorités organisatrices ? Est-ce qu'on
peut au contraire craindre qu'’il y ait des tiraillents ou des contradictions pour les acteurs du
ferroviaires entre les partenaires que sont lesriéés organisatrices et ce nouveau partenaire
gu’'est TARAF ?

Jean-Paul OURLIAC

C’est une question qui est difficile, sur laquelléaut improviser. De mémoire, la partie du
texte législatif qui concerne lautorité de régidat ne mentionne pas les autorités
organisatrices de transport. Vous le savez puigque posez la question.

Je note deux choses et j'arréterai ma réponse @ecesconstats.

Premierement, dans le débat que nous avons depu@sséou un an, je vois plus de gens qui
disent « et moi et moi et moi, est-ce que je pausirs’ARAF ? », que de gens qui disent « je
ne veux pas étre dans ce circuit », donc il y acereine demande. Et effectivement, il est
|égitime & un moment que les autorités organissrae transport, STIF, Conseils régionaux,
se disent « que va étre mon positionnement paorappcette autorité ? ». Je ne prétends pas
répondre a la question.

Deuxieme réflexion, ca a été dit par 'ensemble Mesnbres du panel : ne chargeons pas la
mule jusqu’a ce qu’elle s’écroule. L'ARAF a des gmtences, elle a un role de régulateur, on
a déja rajouté notamment a travers le débat paniine de nombreuses missions, ou champs
d’intervention, qui ne sont pas dans le noyau durbde de régulation. Je pense par exemple a
I'avis sur la tarification, a I'équité sociale de farification qui n'est pas franchement de la
régulation d’'un monopole. Je crois qu'il faut etsgaa tout le rdle du président, du secrétaire
général de l'autorité, de bien choisir dans I'éaéntles sujets quels sont les sujets qui
progressivement pourront faire la montée en chaigee le faire avec I'ensemble des acteurs.
Mais je vois mal effectivement comment, dans cereates autorités organisatrices ne
souhaiteraient pas rencontrer a un moment donredllege quand il sera constitué pour
évoquer ce genre de questions.

Emile QUINET

Je crois effectivement que la montée de 'ARAF s fles expériences dans les autres
secteurs le montrent, se fera de maniére progeessic’est effectivement un champ qu’elle
abordera t6t ou tard.

74



CONCLUSION DES DEBATS PAR CLAUDE HENRY

Je voudrais d’abord tirer certaines lecons de ¢engjdit les intervenants, en mettant un peu
plus le poids sur la table ronde que jai présigaece que naturellement j'y ai davantage
pensé. Je dois aussi avouer que du fait d'un inipgueévu depuis de longs mois a
I’Académie, je n'ai pas assisté a la deuxieme d@noais du mal a en dire quelque chose
mais je suis sir que Monsieur LASSERRE a du aetfér mesure en tirer les lecons. Et puis
la troisieme a laquelle bien sir je viens d’assiste

Premiere remarque que je ferai, sur la base deice &é dit ce matin, et aussi cet apres-midi,
la dimension essentiellement européenne de la atigl Ce sera la premiére chose sur
laquelle j'insisterai. Et d'ailleurs aussi la dinsgmn essentiellement européenne, en tout cas
dans la poussée, de la concurrence. Nous avorginegnent remarqué ce matin que les
autorités de régulation n’étaient pas du tout de#és sorties de la cuisse de Jupiter et
stables, non seulement dans leur fonctionnemerd méme leur périmétre, leur structure,
leur rapport avec les autres acteurs. Et ce quientwde dire pour la future autorité de
régulation des chemins de fer, a la fois I'étatvdiecement et I'incapacité a répondre a
certaines questions, en particulier c’était asdag & propos des transports régionaux, et
pourtant c’est essentiel, surtout si on pense auxices rendus a un grand nombre de
voyageurs, et aussi a I'aspect financier, montes lgjue comme ses prédécesseurs, elle sera
une institution qui va évoluer avec les expériencgselle fera, les besoins qui se
manifesteront et les carences qui caractérisengnitablement sa naissance.

Un autre point qui est bien apparu, et qui je cessimportant et probablement beaucoup
moins sur le devant de la scéne des discussiongrésident a la naissance de cette autorité,
ce sont les processus d’apprentissage qui s’iestathu sein des entreprises, entre les
entreprises et les régulateurs et aussi avec &fers les consommateurs dont les droits sont
davantage affirmés. Et ces processus d’apprendssaigduisent semble-t-il, je I'ai constaté
aussi en travaillant en Angleterre et en ltaliy@ins de préjugés entre ces entités séparées, a
moins de malentendus et a moins d’informations yesd

Un point enfin, qui a été fortement souligné padil@ctrice générale de la Commission de
régulation de I'énergie, c’est, et ¢ca ce n'esttpllement francais, effectivement elle I'a dit, la
formalisation, au sens ou ca devient plus formes, pports entre les différents acteurs d’'un
secteur régulé. Les modalités de diffusion de dinfation, y compris vis-a-vis du public,
sont beaucoup plus clairement établies et doivieatsérictement respectées. Les modalités de
consultation, c’est la vraiment la paternité estabnique, c’'est avec OFTEL, la premiéere
autorité de régulation européenne digne de ce pouor,les télécommunications britanniques,
que d’'une certaine maniére a été inventée cetiemdtun processus de consultation selon
des modalités tres clairement formalisées entrediesrses parties prenantes, et enfin les
modalités de traitement des conflits.

J'espére que je ne vais pas étre trop approximatievenant sur ce point et en parlant devant
vous. On assiste aussi a un développement deithcjarisation des conflits. Certainement
certaines choses qui au sein des divers acteursaigapouvaient se négocier discretement,
maintenant sont réglées sur la base d’'un droitctpirement établit les obligations et les
droits des diverses parties prenantes. Cela impligujeu de régles et d’institutions qui sont
un peu souterraines, aussi bien pour le grand quipie les opérateurs. Et qui sont
relativement méconnues et a dominance procéduEtalsiblement ce qu’on a dit a propos
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des chemins de fer montre bien qu’inévitablemeytilune logique qui est a I'ceuvre et qu’'on
ira dans le méme sens.

Je vais conclure sur un sujet absolument expldsifinoins quand on en parle a la direction
de la concurrence a Bruxelles. La régulation, dgi'sbit en place déja dans certains secteurs,
gu’elle doive maintenant étre mise en place darsedteur ferroviaire, est congue au niveau
européen essentiellement pour favoriser la concoere Qu'est-ce que c'est que la
concurrence ? Si vous lisez, et je I'ai fait liremées étudiants a Polytechnique, certains
chapitres des lecons d’économie pure denlM(ALRAS, au centre de sa construction il y a
la concurrence parfaite, celle qui, comme disentéxtes de la Commission, doit aligner les
prix sur les codts. Et vu comme ¢a, il est évidpribn ne peut qu’applaudir, c’est I'intérét du
consommateur qui est mis au centre du systemez liseautre livre que j'ai aussi eu
I'occasion de faire lire et qui s’appell@ Théorie du développement économjagieui a été
écrit par Joseph SCHUMPETER. Qu’est-ce que c’esir pipseph SCHUMPETER la
concurrence ? C’est l'instrument de la destructicdatrice qui va remplacer les entreprises
efficaces, qui va substituer des entreprises effisaa des entreprises inefficaces. Et puis si
vous allez a Stanford, et que vous rencontrez pésialistes de la théorie des encheres, la
c’est la concurrence par le marché qui est étudi@sst la concurrence qui s’exerce entre les
concessionnaires britanniques quand ils enchétiggmm une concession ferroviaire sur un
certain ensemble de lignes. Que disent tous cesudu? lls disent des choses tres
intéressantes pour l'avenir des secteurs des ssnen réseau et pour l'exercice de la
régulation. lls disent, ce n'est pas dans la tleépure mais c’est dans les lecons d’économie
appliguée, WALRAS souligne que la concurrence pigrfest une espéce de toile de fond par
rapport a laquelle on se réfere mais dont on egpwes plus ou moins éloigné et dont il faut
maitriser I'écart, c’est ¢a le point important,réest pas de la réaliser, contrairement a tout ce
qui est écrit dans les textes de la Commission p&amane. La concurrence a la
SCHUMPETER, il faut y aller quand méme prudemmegde! reste persuadé que la
destruction créatrice de SCHUMPETER aurait pu,igppk il y a 15 ans, sauver peut-étre le
fret ferroviaire dont les structures s’appliquessez bien a I'analyse de SCHUMPETER. Les
structures du fret voyageur ne s’appliquent absehinpas, et ne s’appliquent pas non plus
d’ailleurs au modéle de concurrence parfaite. Hiles’appliquent pas non plus au modele de
concurrence pour le marché. Si vous voyez ce stgassé en Angleterre il y a une
quinzaine de jours, National Express, un des ptaady concessionnaires sur la ligne phare
Londres-York-Edinburgh, l&ast Coast Main Linecomme ils disent, a fait défaillance.
Evidemment, pour avoir la concession, selon le ephbien connu des théoriciens des jeux,
la malédiction du vainqueur, il avait beaucoup tehéri. Il a été défaillant, et c’est le
contribuable qui ramasse les choses et en attenl@aninvestissements d’infrastructure ne
peuvent pas se faire. C’est trés tres compliquépteurrence dont on ne sait pas exactement
ce qu’elle peut étre sur le transport ferroviaieevbyageurs. Mais il ne faudrait surtout pas
gu’une autorité de régulation exerce en quelque smm autorité sur la base d’'une croyance
trop naive, parfois trop bruxelloise, parfois trapglaise, dans les vertus d'une concurrence
qui n'est pas bien définie, dans un secteur ook&ience, la coordination, I'effet « horloge
suisse », est absolument essentiel.
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