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Transmis par les Gouvernements de I'Arménie, de la Bulgarie, de la Républigue tchéque,
du Danemark, de la Finlande, de I'Allemagne, de la Hongrie, de la Lettonie, dela Lituanie,
de laMacédoine, des Pays-Bas, de la Slovaquie, dela Slovénie,
de la Suéde et du Royaume-Uni

A sa cinquante-troisiéme session (6-8 octobre 1999), le Groupe de travail chargé des
transports par chemin de fer a prié les gouvernements de transmettre au secrétariat leur rapport
sur les progreés réalisés dans la détermination de la capacité de l'infrastructure ferroviaire dans
leur pays et des redevances percues (TRANS/SC.2/192, par. 19 et TRANS/SC.2/1999/2),
particulierement en ce qui concerne les points suivants :

a)  Statut juridique (actuel ou prévu) des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire,
des exploitants de chemins de fer et de I'organe national de réglementation.

b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités.

c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée. Criteres pour
|'établissement des priorités dans ces sections.

d) Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international .
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€)  Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure : principes et
regles de tarification.

f)  Régimes spéciaux de tarification.

L es informations communiquées par |es gouvernements sont reproduites ci-apres.

* * *

1. ARMENIE

a)  Statut juridique (actuel ou prévu) des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire, des
exploitants de chemins de fer et de I'organe national de réglementation

L'organe national de réglementation des chemins de fer en Arménie est la Direction des
chemins de fer du Ministére des transports et des communications de la République d'’Arménie,
dont le statut est établi par le décret du Gouvernement No 625 (06.11.1998). L es exploitants
généraux des chemins de fer sont répartis entre trois administrations : Matériel roulant ferroviaire
de la Républigue d'Arménie (SSCGV C), Transports ferroviaires de la République d'Arménie
(SCGVC) et Infrastructure ferroviaire de la République d'Arménie (SCGVC), qui relévent de
la Direction des chemins de fer susdite; |e statut de leurs gestionnaires est fixé par laloi et par
le décret gouvernemental précité. Un projet de loi concernant les chemins de fer, actuellement
en préparation, sera soumis al'Assemblée nationale de la République dArménie. Laratification
delaloi mettrafin au processus de |égalisation de |'exploitation du domaine ferroviaire.

b), ¢) Principes gouvernant |'affectation des capacités et principes appliqués pour distinguer
les sections a capacité limitée

L es possibilités techniques et économiques de la Direction des chemins de fer arméniens
permettent de réaliser un chiffre de 35 millions de tonnes par an pour le transport des
marchandises. Les indices sont calculés d'apres |es possibilités énergétiques et économiques
delaDirection, qui tiennent compte de la capacité des lignes, des ouvrages, des sous-stations
d'aimentation éectrique, des réseaux de contact et de I'évaluation du potentiel des stations
fondée sur les résultats de |'année précédente.

d) Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international

La Direction des chemins de fer arméniens a des points de contact avec la Géorgie
(Ayrum-Sadakhlo), la Turquie (Akhuryan-Dagukap) et I'Azerbaidjan (Eraskh-Norachen et
Ijevan-Ghazakh). La coopération avec la Direction des chemins de fer géorgiens est assurée
par des contacts directs, de méme gue dans le cadre du Comité des chemins de fer des pays
de la CEl, en vertu d'accords internationaux et intergouvernementaux.

La coopération avec la Turquie et I'Azerbaidjan est actuellement au point mort pour des
raisons bien connues. Si le transport des marchandises devait reprendre, la coopération
seffectuerait, soit directement, soit sur la base d'accords internationaux et intergouvernementaux.
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2. BULGARIE

Les questions relatives au statut et ala capacité de l'infrastructure ferroviaire et aux
redevances d'utilisation sont traitées de maniere détaillée dans le projet de loi sur les transports
ferroviaires. Les dispositions prévues sont conformes aux directives de la Commission
européenne et aux principes des lois sur les chemins de fer en vigueur dans |es Etats membres
de I'Union européenne.

Le projet deloi a été présenté au Parlement. La deuxiéme lecture du texte est prévue pour
le printemps de I'an 2000.

a)  Statut juridique des gestionnaires et des exploitants

La gestion directe des transports ferroviaires dans la République de Bulgarie sera confiée
aune administration ayant le statut d'organisme exécutif de I'Etat. Celle-ci contréleral'accés
al'infrastructure ferroviaire, veillera a son utilisation appropriée, délivrerales licences
d'exploitation et sera responsable de la securité conformément alalégidation. Elle établira
et proposera au Ministre des transports des projets de réglement concernant |es transports
ferroviaires.

b)  Affectation des capacités

La gestion directe de I'infrastructure sera confiée ala Société national e des chemins de
fer BDZ dont le statut sera celui d'une entreprise d'Etat régie par le droit commercial. Cette
entreprise assureral'utilisation appropriée de l'infrastructure par les exploitants agrées, percevra
les redevances, établirales horaires, dirigerala circulation des trains et assurera les activités liées
au développement, alaremise en état et al'entretien de l'infrastructure ferroviaire.

c), d) Questions concernant la capacité et la coopération internationale

Laresponsabilité de |a politique national e des transports, des engagements i nternati onaux
et de la coordination avec d'autres sous-systémes de transport appartient au Ministre des
transports. Les activités correspondantes sont assurées par |'administration ferroviaire.

€)  Principes et régimes de tarification de l'infrastructure

Le montant des redevances d'infrastructure sera fixé par le Conseil des ministres sur
proposition du Ministre des transports, avec |'avis du Ministre des finances.

3. REPUBLIQUE TCHEQUE

a)  Lestatut juridique des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire, des exploitants de
chemins de fer et de I'organe national de réglementation a été modifié par laloi
No 266/1994 Sb, diteloi sur les chemins de fer

b) L'affectation des capacités est fondée sur le principe d'un droit d'acces égal a
I'infrastructure pour tous les exploitants de chemins de fer, a condition qu'ils respectent
le calendrier établi
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c)

d)

f)

Les priorités relatives aux sections a capacité limitée peuvent tenir compte d'intéréts
publicsliés aladéfense, alaprotection contre les catastrophes naturelles ou au transport
de marchandises dangereuses

Pour |'affectation des capacités, la coopération avec les gestionnaires d'infrastructure de
réseaux voisins se fonde sur des accords mutuels, qui sont mis a jour réguliérement

Dans le but d’harmoniser |'acceés de tous les transporteurs (DOP, transporteurs étrangers)
aux itinéraires de transport, latarification devra étre fondée sur les reglements et les
normes en vigueur dans I'Union européenne (notamment la Directive 95/19/CE concernant
larépartition des capacités de I'infrastructure ferroviaire et la perception des redevances
d'utilisation de I'infrastructure). A cet égard, il conviendra d'établir des méthodes
judicieuses pour latarification de I'infrastructure, fondées sur le principe de la
non-discrimination. Les tarifs devront étre fixés selon la nature des services, leur durée,

la situation du marché et la nature et I'ampleur de I'usure du matériel. Toutefois, comme
de telles méthodes n'ont pas encore été adoptées, les dispositions No 01/00 relatives ala
fixation des tarifs du Ministére des finances de la Républigue tchéque resteront en vigueur
au cours de I'année 2000. Compte tenu du fait que les tarifs fixés maintiennent la structure
actuelle des prix pour I'utilisation d'un itinéraire de transport, la tarification appliquée aux
transitaires étrangers se situera en principe al'extrémité supérieure de la gamme des prix
réglementés. Les chemins de fer tchéques prévoient une redevance pour laréservation des
itinéraires, qui seracomprise dansle prix de leur utilisation

Une stratégie cas par cas sera appliquée au transport du matériel de construction aux types
de transport manifestement nouveaux sur un itinéraire donné, aux opérations consistant a
passer de laroute au rail et alacirculation de trains a caractére historique considérés
comme un élément de la promotion des chemins de fer

DANEMARK
Statut juridique

Le Danemark amis en vigueur toutes les directives de la CE concernant les chemins

defer:

Directive 91/440/CE. La séparation entre la gestion de l'infrastructure et I'exploitation est
régie par laloi No 1230-1996 relative al'Office national des chemins de fer danois
(gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire - BS) et par laloi No 289-1998 sur |e secteur
ferroviaire en général.

Depuis le 1er janvier 1999, les Chemins de fer d'Etat du Danemark DSB sont devenus une
société anonyme en vertu de laloi No 485-1998 relative ala création de laDSB en tant
gue société anonyme publique indépendante (grandes lignes et lignes de banlieue).

Directive 95/18/CE. Une Inspection générale des chemins de fer a été créée en vertu de
laloi No 336-1996 sur la sécurité ferroviaire, du décret No 920-1998 sur les licences
d'exploitation et du décret No 90-1999 sur les certificats de sécurité.
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- Directive 95/19/CE. L'affectation des capacités est régie par |e décret No 998-1998
sur larépartition des capacités d'infrastructure ferroviaire.

Latarification de l'infrastructure ferroviaire est régie par le décret No 879-1999 sur
les redevances d'infrastructure et les subventions écol ogiques appliquées au transport de
marchandises par lerail; les redevances d'infrastructure sont en vigueur depuis
le 1er janvier 1999.

b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités
Procédure ordinaire

Afin dintensifier la concurrence sur le réseau des chemins de fer de I'Etat, |le gestionnaire
de l'infrastructure doit veiller al'affectation des capacités ferroviaires, sous réserve du respect
de droits prioritaires antérieurs.

Si les capacités ne sont soumises a aucune contrainte, le gestionnaire enregistrerales
sillons horaires dans | e projet d'horaire des services.

Quand un conflit ne peut étre résolu, le gestionnaire peut décider de I'attribution d'un
sillon particulier. [l n'en demeure pas moins gque le principe essentiel pour le gestionnaire est
d'encourager les exploitants a résoudre entre eux les conflits d'affectation; en cas d'échec,

il intervient dans le différend atitre de médiateur.

Le gestionnaire est obligé ex officio de prendre une décision d'affectation au cas ou ni
les négociations ni la médiation ne sont fructueuses.

La DSB (les Chemins de fer nationaux) doit présenter une demande de capacité tout
comme les autres exploitants étrangers et commerciaux; elle jouit toutefois de droits prioritaires
antérieurs.

Toute entreprise ferroviaire qui assure un trafic passagers autre que public peut demander
aconserver sur tous lesitinéraires 80 % de sa capacité découlant de la période antérieure
d'affectation et ales reporter sur la période suivante. Les entreprises de transport de
marchandises ont le droit de conserver la capacité découlant de la période antérieure et de
I'utiliser au cours de |a période d'affectation allant jusqu'a mai 2001. Le contingent qui leur est
assigné ne peut toutefois dépasser 95 % de la capacité qui existait immédiatement avant
la période d'affectation; le maximum est de 90 % au cours de |a période allant de mai 2001
amai 2003 et de 80 % par la suite (décret No 998-1998, art. 12).

Délais

Tous les exploitants doivent présenter une demande de capacité dans les délais fixés, qui
sont des délais annuels, publiés par |e gestionnaire de l'infrastructure ferroviaire. Les capacités
sont réparties sur la base du "premier venu, premier servi'.

Le calendrier d'attribution des services est établi de la maniére suivante :



TRANS/SC.2/2000/2/Add.1
page 6

18 mois avant le début de la période d'affectation, le gestionnaire publie un compte rendu
de I'infrastructure disponible pour la période en question (art. 4).

12 mois avant le début de la période d'affectation (art. 5), il décide de |'affectation des
sillons horaires.

9 mois au plustard avant le début d'une période d'affectation, il réserve les sillons pour
les travaux d'infrastructure along terme (art. 6).

8 mois avant le début d'une période d'affectation, il invite les entreprises ferroviaires
anégocier sil y aconflit entre différentes demandes de sillons (art. 7).

6 mois avant la période d'affectation des capacités, |e gestionnaire procéde al'affectation
définitive des sillons (art. 8).

Résol ution des conflits

Article 10. Dans I'affectation des sillons horaires, le trafic en service public jouit de

la priorité par rapport atous les autres types de trafic. Toutefois, lorsque les capacités sont peu
abondantes, I'on ne peut augmenter le trafic en service public que par une éventuelle
augmentation de la capacité sur I'itinéraire concerné ou conformément aux dispositions fixées a
I'article 11.

Article11.-1). Dansle cas de demandes concurrentes pour un méme sillon ou la

capacité n'est pas encore totalement utilisée par le trafic en service public (art. 10), I'affectation
des sillons sefait selon I'ordre de priorité suivant :

1

d)

Les entreprises qui demandent un sillon horaire pour la premiere fois ont collectivement
droit sur l'itinéraire demandé ala moitié des sillons affectés, conformément al'article 12.

L 'étape suivante consiste a attribuer des sillons aux nouveaux services publics.

L'on procede ensuite a l'attribution de sillons pour le trafic marchandises le long de
couloirs de fret ferroviaire internationaux, décidée par le Ministre des transports du
Danemark.

Les sillons restants sont affectés aux entreprises qui souhaitent fournir d'autres services de
transport.

Principes a appliquer pour distinguer les sections a capacité limitée. Criteres pour
I'établissement des priorités dans ces sections

Néant. Toutefois, dans le cas d'une limite effective déclarée de capacité, I'on applique les
critéres de priorité généraux indiqués dans le point B

Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international
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Le gestionnaire de I'infrastructure ferroviaire coordonne les sillons horaires internationaux,
tant pour les services passagers que pour les services marchandises, dans le cadre du Forum
Train Europe, le forum européen pour la coordination des horaires internationaux. Les sessions
ont lieu au moinstroisfois par an, sous laforme de conférences consacrées aux horaires.

Sur le plan bilatéral, le gestionnaire coordonne actuellement pour la premiére foisletrafic
delaliaison d'@resund, qui seraouverte apartir du 2 juillet 2000, avec la société ferroviaire
suédoise Banverket.

€)  Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure : principes et
regles de tarification

Redevances d'infrastructure au Danemark, 2000

Toutes les redevances mentionnées ci-dessous sont extraites de laloi relative aux
redevances d'infrastructure ferroviaire et aux subventions pour I'environnement (Reglement 879,
du 4 décembre 1999).

Redevances kilométriques, réseau principal

Réseau principal au Danemark : Padborg (frontiere entre le Danemark et I'Allemagne) —
liaison d'@resund (frontiere entre le Danemark et la Suéde) :

- Trains de passagers : 21,53 couronnes danoises par train/kilometre

- Trains de marchandises : 8,71 couronnes danoises par train/kilométre.
Redevances kilométrigues, autres réseaux

- Trains de passagers : 3,28 couronnes danoises par train/kilométre

- Trains de marchandises : 1,64 couronne danoise par train/kilomeétre.
Redevances d'acces

Réseaux pour marchandises seulement :

- 1 615,40 par kilométre x (X/365 jours).

Lorsgu'un sillon horaire est attribué a une entreprise ferroviaire au cours de I'année, il est
percu au début de I'exploitation une redevance correspondant a la redevance d'acces multipliée
par lafraction X/365, ou X est égal au nombre de jours restants de I'année au moment ou
I'exploitation commence.

Redevance pour la liaison de la Grande ceinture
- Trains de passagers : 6,385 couronnes danoises par train

- Trains de marchandises : 687 couronnes danoises par wagon et par passage, avec
un maximum de 5 922 couronnes par train.
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Redevance pour la liaison d'@resund
- Trains de passagers : 1 000 couronnes danoises par train

- Trains de marchandises : 1 938 couronnes danoises par train (maximum).
Subvention pour I'environnement

0,031 couronne danoise par tonne/kilomeétre de marchandises transportées. Applicable
aux seuls transports intérieurs.

La réduction ne peut pas dépasser 50 % du colt total du transport correspondant,
conformément au montant facturé (facture du transporteur).

f)  Régimes spéciaux de tarification
Aucun. Tous les exploitants payent le méme prix a des conditions non discriminatoires.
5.  FINLANDE

a)  Statut juridique (actuel ou prévu) des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire,
des exploitants de chemins de fer et de |'organe national de réglementation

Dispositions actuelles :

L'Administration ferroviaire de la Finlande (RHK) comprend un gestionnaire de
I'infrastructure ferroviaire et une administration séparée relevant du Ministére des transports et
des communications. RHK prend les décisions relatives ala capacité de I'infrastructure
ferroviaire (décisions |également fondées sur laloi relative au réseau ferroviaire et sur les
dispositions de la Directive 95/19/CE).

A I'heure actuelle, il n'existe qu'une entreprise ferroviaire en Finlande, la sociéteé a
responsabilité limitée VR. Elle est autorisée a utiliser le réseau ferroviaire de |'Etat (selon
les décisions prises par RHK sur larépartition des capacités).

L'autorité délivrant les licences est le Ministere des transports et des communications, qui
agit conformément alaloi relative au réseau ferroviaire (et aux dispositions de la
Directive 95/18/CE). Le droit d'exploitation peut étre attribué a d'autres sociétés, mais
uniguement pour letrafic international, au sens de la Directive 91/440/CEE.

b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités

Il n'y apas de raison justifiant que des régles d'affectation particuliéres soient appliquées
aun seul exploitant. VR établit elle-méme les horaires, qui sont approuvés par RHK.

c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée. Critéres pour
|'établissement des priorités dans ces sections
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Les chemins de fer RHK appliquent une méthode de calcul pour évaluer les contraintes
limitant les capacités. Les résultats de I'application de cette méthode sont une premiere base
servant aux décisions d'investissement.

d) Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international

La République de Finlande et 1a Fédération de Russie ont constitué un comité permanent
pour le trafic frontalier. Celui-ci est régi par un traite.

LaFinlande aaussi signé un traité sur le trafic frontalier avec la Suéde.
Dans les deux cas, le personnel des gares frontiéres assure la gestion pratique du trafic.

€)  Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure : principes et
regles de tarification

Les redevances d'infrastructure sont percues par RHK. Les redevances sont fixées d'apres
le colt marginal. Une redevance comprenant deux éléments est appliquée au trafic marchandises
et une redevance variable au trafic passagers.

f)  Régimes spéciaux de tarification
Il n'est pas appliqué d'autres régimes de tarification.
6. ALLEMAGNE

a)  Statut juridigue des gestionnaires de l'infrastructure, des exploitants de chemin de fer et de
I'organe national de réglementation

Dans la République fédérale d'Allemagne, I'on compte un total de 244 entreprises de
gestion de I'infrastructure ferroviaire et entreprises ferroviaires autorisées a assurer des transports
publics (23 entreprises fédérales et 221 entreprises non fédérales).

Sont autorisées a gérer |'infrastructure :

- 3 entreprises ferroviaires fédérales

- 137 entreprises non fédérales, y compris 30 entreprises qui exploitent exclusivement
les trains-musées et |e trafic touristique.

Sont autorisées a assurer des transports par rail :

- 21 entreprises ferroviaires fédérales

- 207 entreprises non fédérales, y compris 55 entreprises exploitant exclusivement
les trains-musées et le trafic touristique.
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L'organe national de réglementation des chemins de fer fédéraux et des entreprises
ferroviaires non fédérales en Allemagne dont le siege est al'étranger est I'Office ferroviaire
fédéral. Les Etats fédéraux (Lander) ont leurs propres organes nationaux de réglementation pour
les chemins de fer non fédéraux.

b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités

Les principes de I'affectation des capacités ont été établis conformément au critere de
non-discrimination énoncé dans les reglements internationaux et nationaux.

Pour |'application de ces reglements, |es priorités structurelles sont énoncées dans les
conditions générales d'exploitation, qui servent de base a |'affectation des capacités.

Dans le but d'optimaliser son infrastructure ferroviaire, DB Netz AG (la société ferroviaire
allemande) s'occupe des demandes de sillons horaires et donc de la répartition des capacités
selon les principes suivants :

- les demandes déposées a temps sont prioritaires par rapport a celles qui ne respectent
paslesdélais,

- les sillons horaires fixés par contrat sont prioritaires par rapport aux demandes
nouvelles,

- les demandes qui, si nécessaire, respectent les conditions appliquées a certaines
lignes selon les "criteres de qualité de l'infrastructure” sont prioritaires par rapport
aux demandes de dérogation,

- les demandes de services de transport qui, en raison de I'exploitation réguliére,
permettent une meilleure utilisation des capacités d'infrastructure au cours de la
période sont prioritaires par rapport aux demandes de services de transport non
réguliers ou occasionnels,

- les demandes de services de transport prévus pendant plusieurs périodes sont
prioritaires par rapport aux demandes de services ne portant que sur une période ou
moins.

c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée. Criteres pour
I'établissement des priorités dans ces sections

DB Netz AG détermine les lignes a capacité limitée selon certaines regles, en comparant
la capacité desitinéraires al'attribution effective ou projetée des sillons horaires. Les sillons
horaires sur les sections a capacité limitée sont également attribués selon le principe de I'acces
non discriminatoire au réseau.

d)  Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins

Le Forum Train Europe (FTE) est I'organe de coopération des gestionnaires de
I'infrastructure chargé de répartir les capacités au niveau international. Laréunion générale "C"
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du FTE, de création récente, est |'organe servant a harmoniser les horaires internationaux et
I'affectation des capacités aux exploitants par les gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire.

Des problemes se posent encore du fait que les dates limites des demandes et des
soumissions d'offres relatives aux sillons horaires difféerent sensiblement d'une entreprise
membre al'autre. C'est laraison pour laquelle Forum Train Europe avec les réunions
générales"A" et "B" ne peut agir en tant que conférence internationale chargée d'examiner les
demandes et |es offres soumises.

Les dates de cl6ture pour les demandes et |'aff ectation des sillons horaires dépendent donc des
procedures national es respectives.

Les gestionnaires de I'infrastructure ferroviaire coopérent aussi étroitement dans la gestion
des couloirs de transport pour le fret. Le réseau DB Netz AG participe aux couloirs de fret
nord-sud et est-ouest sur la base de contrats. Dans certains couloirs internationaux, des sillons
horaires pour le trafic marchandises circulant a des vitesses moyennes relativement élevées ont
été fixés d'avance sans ordre effectivement recu de la part de la clientéle; ces sillons peuvent étre
mis rapidement a la disposition des demandeurs gréace au systéme du guichet unique, I'organisme
commun de vente rassemblant les gestionnaires de I'infrastructure ferroviaire.

e) f) Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure : principes et
regles de tarification. Régimes spéciaux de tarification.

Avec le changement d'horaire en vigueur depuis le 24 mai 1998, Deutsche Bahn AG amis
en place un nouveau régime de tarification des sillons horaires.

Ce régime comprend une tarification a deux éléments, qui sont les suivants :
- un tarif fixe quelle que soit I'utilisation effective des services (InfraCard)
- un tarif variable en fonction de I'utilisation effective de I'infrastructure.

L'avantage essentiel de ce régime est qu'apres paiement du tarif del'InfraCard, il ne reste
aux exploitants qu'a payer un faible tarif variable appliqué aux sillons horaires. Cette mesure est
de nature a encourager considérablement le transport par rail.

Les facteurs de prix deI'InfraCard sont :

- lalongueur de la section du réseau utilisée

- la qualité — notamment les profils de vitesse — des lignes utilisées (six catégories),
le type de transport (grande distance, transport de passagers Focal et trafic

marchandises) et

- la période du contrat (des réductions sont accordées pour les contrats de longue
durée).
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Le prix variable pour les clients détenant une InfraCard est fixé en fonction :

- de I'utilisation de la capacité d'une ligne (subdivision du réseau en quatre catégories
différentes de volume de trafic)

- des possibilités d'utilisation laissées au réseau PB Netz AG par un client pour
I'organisation de son horaire (horaire souple)

- des redevances supplémentaires et réductions, les rabais pouvant étre accordés par
exemple, dans le cas de trains particuliérement favorables al'environnement ou de
conception originae.

Afin gue laclientele pour laguelle I'achat d'une InfraCard n'est pas économique (surtout si
le nombre d'opérations de transport est relativement faible sur les lignes utilisées) puisse accéder
au réseau a des prix intéressants, DB Netz AG offre le systeme VanePrice comme solution de
rechange alatarification a deux éléments, par le moyen d'une Variocard, dont le tarif dépend
exclusivement du total de train/kilometres achetés. Cette mesure a été prise pour empécher que
I'InfraCard devienne un obstacle artificiel al'acces au marché. Comme avec latarification a deux
éléments, VarioPrice dépend de la catégorie des lignes, des catégories de volume de trafic, de
la souplesse des horaires, ainsi que des redevances supplémentaires et des réductions.

Régime de prix appliqué aux installations PB AG

DB Netz AG loue des voies pour laformation des trains, mettant a disposition des wagons
et destrains et organisant |e stationnement des véhicules.

Ces prix sont également calculés sur la base d'un montant fixe et d'un montant variable.
En outre, d'autres installations sont également louées (par exemple, matériel de préchauffage des
trains, matériel de nettoyage intérieur, systémes de freins, appareils de pesage du matériel
roulant, etc.).

Régime de prix pour les gares DB AG

Afin gue les exploitants puissent utiliser les gares pour passagers, DB Station& Service AG
appligue un prix a chague gare. La redevance est percue pour |'arrét d'un train dans une gare pour
passagers. Les critéres appliqués sont la catégorie de la gare et latranche dans laquelle se trouve
le prix du train.

Les chemins de fer non fédéraux appliquent leur propre régime de tarification de
I'infrastructure sur la base des dispositions juridiques existantes. Les prix sont en principe
calculés d'apres les colts dinfrastructure. La encore, on atendance a appliquer un régime a deux
éléments qui distingue les composantes de prix fixes (dépendantes de l'itinéraire) et variables
(dépendantes des trains). Les facteurs déterminant les prix sont la catégorie de l'itinéraire, le type
de transport et la souplesse des horaires.
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HONGRIE

Dans le cadre de I'harmonisation juridique, lalégislation sur lamise en place d'un
organisme de gestion de l'infrastructure et la création d'une administration ferroviaire
nationale est en préparation, selon le calendrier fixé lors de négociations avec I'Union
européenne. En I'an 2000, laloi sur les chemins de fer sera modifiée afin de définir
juridiquement |'organisme chargé de la gestion de l'infrastructure. L'on doit aussi au cours
de laméme année créer |'organisme responsabl e des questions administratives
(autorisations d'acces, répartition des sillons horaires, etc.)

Lalégislation qui est al'étude pour I'affectation des capacités ferroviaires a pour objectif
de respecter toutes les conditions fixées par I'Union européenne. Leur entrée en vigueur
doit toutefois faire suite al'adhésion effective du pays al'Union

Il n'est pas envisage de limiter |'utilisation publique du réseau ferroviaire national .
Toutefois, un accés illimité ne sera évidemment pas autorisé pour les transports en
commun dans les villes et les banlieues, suite aux dispositions récentes prises par I'Union
européenne

Jusgu'a présent aucune mesure de coopération n'a été prise avec les pays voisins

Il existe depuis peu une redevance théorique unigue, couvrant I'amortissement et
I'entretien. Un réglement conforme alalégislation de I'Union européenne entrera en
vigueur en 2001. Les redevances, sous laforme proposee, différeront selon |'importance
destrains, I'heure de lajournée, lavitesse et la charge par essieu des trains

Il n'est pas prévu pour le moment d'adopter un régime de redevances spéciales.
LETTONIE

Statut juridique (actuel ou prévu) des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire,
des exploitants de chemins de fer et de |'organe national de réglementation

La société d'Etat des chemins de fer de Lettonie, société nationale, est le gestionnaire de

I'infrastructure ferroviaire, mais joue auss le role de transporteur. L'entretien de l'infrastructure
ferroviaire et les activités du transporteur ont des systémes de comptabilité separés.
Deux compagnies privées ont obtenu pour le moment |'autorisation de circuler sur le réseau.

Les fonctions de régulation sont remplies par I'administration ferroviaire, par exemple

la délivrance de licences aux transporteurs, le controle de I'affectation des capacités de
I'infrastructure et la détermination de la méthode servant a calculer |e colt de son utilisation.

b)

Principes gouvernant |'affectation des capacités

La capacité de l'infrastructure ferroviaire est répartie de telle sorte que le principe de

I'égalité est respecté entre les transporteurs, conformément aux exigences de la
Directive 96/19/CE de I'Union européenne.
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c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée.
Critéres pour |'établissement des priorités pour ces sections

Il n'y apas de contraintes limitant |a capacité de I'infrastructure en Lettonie.
Si elles existaient, elles empécheraient d'améliorer le fonctionnement destrains.
La priorité a été accordée au transport des passagers. Les horaires du trafic marchandises
doivent étre coordonnés avec les horaires du trafic passagers.

d) Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international

Des contrats de coopération ont été signés avec les chemins de fer des pays voisins
afin que le matériel roulant puisse entrer librement dans chaque pays. Ce matériel est assigné
aux transporteurs des pays voisins dans les gares frontieres.

e)  Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure :
principes et regles de tarification

Les redevances de I'utilisation publique de I'infrastructure ferroviaire sont fixées par
un reglement du Ministére des transports, "M éthodes de calcul des redevances d'infrastructure”,
dont les dispositions ont été approuvées avant la création de I'administration ferroviaire.
A l'avenir, les méthodes de cal cul seront approuvées par celle-ci.

f)  Régimes spéciaux de tarification

Les transporteurs de passagers, qui font aussi partie des chemins de fer de Lettonie,
ne paient que des redevances d'infrastructure symboliques.

9. LITUANIE

Un projet a été établi pour larestructuration des chemins de fer lituaniens. Il envisage
la séparation de I'infrastructure et des opérations, qui seront confiées a une entreprise distincte.
Il a été décidé gue le développement et I'amélioration des infrastructures seront financés
principalement par des ressources publiques. Leur entretien et fonctionnement seront finances
par les redevances d'utilisation. Trois méthodes de calcul des redevances d'infrastructure ont
€té proposees.

a)  Statut juridique (actuel ou prévu) des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire,
des exploitants de chemins de fer et de I'organe national de réglementation

Dans le cadre du processus de restructuration des chemins de fer de Lituanie, il sera
créeé des entreprises separees pour |'infrastructure et les opérations (transport de marchandises,
transport de passagers, services relatifs au matériel roulant, construction et entretien).
Ces entreprises feront partie d'une société holding. Selon ce projet de restructuration, un organe
national de réglementation sera créé pour déterminer les relations entre les différentes entreprises
ferroviaires (la compagnie nationale et les compagnies privées recemment creees); les fonctions
de régulation pourront également étre confiées ala Direction des chemins de fer du Ministére
des transports et des communications.
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b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités

Jusgu'a présent I'on n'a pas appliqué de principes particuliers al'affectation des capacités,
parce gque seule la Société des chemins de fer de Lituanie se servait de l'infrastructure.
De nouvelles entreprises ferroviaires privées ont toutefois été créées et la réglementation

concernant |'attribution des capacités a celles-ci est en préparation, conformément a
la Directive 95/19/CE de I'Union européenne.

c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée. Criteres pour
I'établissement des priorités dans ces sections

Ces principes ne sont pas appliqués en Lituanie.

d) Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international

Les chemins de fer de Lituanie cooperent avec les chemins de fer lettons-bélarussiens
et polonais de méme qu'avec ceux de larégion de Kaliningrad.

e)  Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure :
principes et regles de tarification

Les régimes de tarification de |'infrastructure sont en préparation.
f)  Régimes spéciaux de tarification

Un systéme de coefficients sera appliqué en fonction des volumes transportés, de I'heure
delajournée et de ladensité du trafic sur la section concernée.

10. MACEDOINE

a) Il existeuneloi sur les chemins de fer macédoniens dont I'article 2 est libellé comme suit :
"Lestransports par chemin de fer, la construction, la reconstruction, larévision, I'entretien
et lasécurité de l'infrastructure ferroviaire en tant qu'activités d'intérét public sont assurés
par une entreprise publigue : les Chemins de fer macédoniens

L'infrastructure ferroviaire peut étre utilisée par d'autres personnes physiques ou morales
dans des conditions et selon des modalités déterminées par la présente loi et par des accords
internationaux™.

c) Lescapacités pour le transport des voyageurs sont insuffisantes. Aucune section de ligne
n'est soumise a des contraintes

d) Lacoopération avec les administrations de pays voisins est fixée par :

- Un accord annuel relatif aux sections et aux dépenses de traction, conclu entre
les Chemins de fer macédoniens et les Chemins de fer yougoslaves;

- Un accord sur les opérations de transport pour les besoins dela KFOR (OTAN).
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11. PAYSBAS

Récemment, un débat a eu lieu aux Pays-Bas concernant un probléme qui pourrait se poser
lors du choix des instruments juridiques a appliquer al'affectation publique des capacités et ala
tarification de I'infrastructure, tels que les envisage actuellement le Gouvernement néerlandais.

En vertu de lalégidation actuelle de méme gu'en vertu de celle envisagée pour |'avenir,
I'obligation de payer |'utilisation de I'infrastructure ne découle pas d'un contrat volontairement
convenu, mais est assimilable a une taxe fondée directement sur laloi. Comme laloi et le contrat
sont les seules sources possibles d'une obligation juridique, les redevances d'infrastructure
devront étre fondées soit sur I'une soit sur I'autre. De méme, I'affectation des capacités devra étre
régie soit par des accords soit par laloi.

Le Gouvernement néerlandais achoisi laloi comme base de latarification et de
I'affectation des capacités afin d'assurer la non-discrimination et la transparence. En outre, il est
envisage que le Gouvernement lui-méme agira officiellement comme gestionnaire de
I'infrastructure ferroviaire. Selon notre systéme juridique, ce role doit étre fondé sur le droit

public.

Commeil y aune différence fondamental e entre des obligations volontairement convenues
et des obligations découlant de laloi, le régime juridique couvrant ces obligations differe en ce
qui concerne leurs conséquences juridigues, la compétence des juges, les procédures d'appd,
la publication, I'examen des différends, les droits et obligations supplémentaires, etc.

Quant & l'affectation des capacités, I'on peut prévoir aleur sujet un grand nombre
d'él éments semi-consensuel s tel's que les décisions concernant |'affectation et leur modification
uniguement sur demande.

Les tarifications sont les suivantes :

Redevance annuelle fixe | Redevance/000 train/km Autres redevances Recouvrement des codts
Aucune redevancefixe | Tarif par train/km Autres redevances : fret : | Recouvrement du co(t
en florins néerlandais aucune autre redevance | marginal

pour le fret (F) et les

passagers (P) (estimation
d'aprés le niveau des prix
en 1999 et |e chiffre total

de train/km en 1999)

F P
2000: 0,0 / 03
2001: 025 / 061
2002: 046 / 092
2003: 0,74 /| 1,23
2004: 115 / 164
2005: 164 / 205
2006: 1,8 / 2,05
2007: 2,05 / 205

passagers : redevance
par arrét dans les gares,
deux catégories de gares
(PL/P2)

P1 P2
2000 : 098 / 0,23
2001 : 195 / 045
2002 : 292 / 0,68
2003: 39 / 091
2004 : 520 / 121
2005: 650 / 151
2006 : 650 / 151
2007 : 650 / 151
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12. SLOVAQUIE

a)  Statut juridique (actuel ou prévu) des gestionnaires de l'infrastructure ferroviaire,
des exploitants de chemins de fer et de |'organe national de réglementation

Les chemins de fer de la République slovaque sont obligés, en vertu de I'article 20
delaloi No 164/96 du Conseil national de la République slovague sur les transports et
del'article 19, section 1, delaloi No 258/93 du Consell national sur les chemins de fer
de laRépubligue slovaque, modifiée par des reglements ultérieurs, d'autoriser |'utilisation
des voies ferrées par tout transitaire habilité a effectuer des opérations de transport sur
le réseau administré par les chemins de fer slovagues.

Les transports sur un réseau administré par les chemins de fer slovagues peuvent étre
assurés par un transitaire étranger en vertu d'une licence délivrée pour des opérations de
transport sur un réseau administré par les chemins de fer slovaques et d'un contrat signé
pour des opérations de transport effectuées sur un réseau administré par ceux-ci.

Les chemins de fer slovaques ont publié un réglement interne D2/9 sur |'utilisation
des voies ferrées de la République slovaque par des transporteurs étrangers.

Ce reglement prévoit :

- les conditions d'acces des transporteurs étrangers a un réseau administré par
la République slovaque;

- les tarifs appliqués au transport;

- un projet de contrat relatif a des opérations de transport sur un réseau administré
par les chemins de fer slovagues,

- les procédures régissant les contrats;
- I'enregistrement des résultats et la circulation des documents,
- les modalités de remboursement.

Les conditions d'acces, de sortie et de modification des opérations par un transporteur
étranger sur un réseau administré par les chemins de fer slovaques sont déterminées en fonction
de I'horaire de la gare correspondante.

La réglementation des chemins de fer slovagues comprend aussi une liste de prix
maximums pour |'utilisation d'un réseau aux fins du transport de marchandises ou de personnes.
Les tarifs des transports internationaux et du transit sont fixés par accord.

Les prix tiennent compte du poids brut du train en tonnes ainsi que de |'augmentation
des codts de transport pour les trains dépassant les charges prévues et les trains transportant
des marchandises dangereuses.
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b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités

Un réseau ferroviaire est un réseau au sens de laloi No 258/93 du Conseil national de
la République slovagque sur les chemins de fer slovaques.

Les chemins de fer slovaques concluent avec un transporteur agréé un contrat de transport
sur un réseau ferroviaire donné. Un transporteur agréé est un transporteur qui, conformément
alaloi No 164/1996 sur les transports, peut démontrer sur le plan professionnel et sanitaire
la compétence du personnel participant aux opérations et |a capacité technique des moyens de
transport utilisés pour assurer la sécurité et lafluidité du trafic ferroviaire.

Les chemins de fer slovaques sont obligés de fournir & un transporteur agrée une
nomenclature des voies de chemin de fer avec indication de lalongueur en kilométres
des différentes sections.

c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée.
Critére pour |'établissement des priorités dans ces sections

Dans leur reglement interne, les chemins de fer slovagues classent les sections en
trois catégories.

Dans la définition de I'utilisation d'un réseau ferroviaire pour un service interne de fret
ou de transport de personnes les é éments | es plus importants sont le type de train, la catégorie
de voie, lalongueur des sections sur lesquelles e transport auralieu, et le poids brut du train.

€)  Description des plans existants ou prévus de tarification de I'infrastructure :
principes et regles de tarification

L'élément principal du tarif dépend :

- des trains/kilomeétres parcourus pour le transport de personnes, calculés pour chaque
train/kilomeétre réalise (SKK/tkm);

- du poids brut du train en tonnes pour le transport de marchandises, défini pour
chague millier de tonnes brutes (SKK/milliers de tonnes brutes).

La fraction supplémentaire d'une redevance dépend :

- des tonnes/kilometres bruts (SKK/milliers de tonnes brutes/km);

des trains/kilomeétres parcourus pour le transport de marchandises, cal cul és pour
chaque train/kilométre réalisé (SKK/tkm).

Nous préparons en ce moment une application plus large du coefficient qui prendra
en considération le colt accru des chemins de fer slovaques pour d'autres types de transport
et de véhicule ferroviaire. Les coefficients actuellement en vigueur sont :

- circulation des trains avec dépassement du taux de charge: 1,5;

- circulation des trains avec des marchandises dangereuses : 1,5.
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f)  Régimes spéciaux de tarification

Les régimes spéciaux de tarification comprennent le colt de |'énergie de traction utiliseée,
le carburant et les dépenses particuliéeres d'un transporteur, par exemple le loyer des bétiments
et installations des chemins de fer slovagues, |I'accompagnement des trains (conducteur,
personnel du train), |'obligation pour un transporteur de laver, de nettoyer et de préchauffer les
wagons, ainsi que le colt accru des déplacements exigeant des mesures spéciales (circulation des
trains dépassant le taux de charge et circulation des trains transportant des marchandises
dangereuses).

13. SLOVENIE

Les chemins de fer de Slovénie tiennent une comptabilité séparée pour I'infrastructure
ferroviaire publique et |a prestation de services de transport. L'infrastructure publique comprend
lesterrains, lesvoies, lesinstalations et le matériel de signalisation et de télécommunication.
L'Etat finance sur son budget I'entretien et le dével oppement de I'infrastructure et couvre
la différence entre les colts et |es recettes du transport de passagers et du transport combiné.
C'est le Gouvernement qui fixe le prix des billets pour passagers, alors que les tarifs du transport
des marchandises ne sont pas réglementés.

Dans le cadre des activités menées par la Slovénie pour obtenir son adhésion al'Union
européenne, une loi relative ala sécurité des transports ferroviaires et aux contrats de transport
ferroviaire, ainsi qu'une proposition visant a modifier le programme national de dével oppement
de l'infrastructure des chemins de fer, ont été rédigées et soumises al'Assemblée nationale en
seconde lecture. A lafin de 1999, I'Assemblée nationale de Slovénie a adopté une loi sur les
transports ferroviaires. Cette mesure a ouvert lavoie alacréation de la Direction des transports
ferroviaires, qui se trouve a Maribor. Une fois que cette loi sera entrée en vigueur, ce qui devrait
avoir lieu en I'an 2000, la législation slovene dans ce domaine sera entiérement conforme a
lalégidlation européenne.

La République de Slovénie adoptera des réglements d'application pour les|ois susdites,
au plustard le 31 décembre 2001. Laloi dans ce domaine entrera en vigueur au plus tard
le 31 décembre 2001, avec certaines exceptions : dispositions de la Directive No 91/440/CEE
du Conseil et de la Directive 95/18/CE du Consell, relatives al'accessibilité et aux droits de
transit et alavalidité des licences dans larégion de I'Union européenne. Ceslois entreront en
vigueur deés que la Slovénie aura effectivement adhéré al'Union.

Lalégidation dela République de Slovénie dans le domaine des transports ferroviaires
n'a été gque partiellement adaptée aux dispositions de I'Union européenne sur la gestion de
lacomptabilité, alors que le libre accés al'infrastructure ferroviaire a été entiérement adapté
alaDirective 91/440/CEE du Conseil. Il existe toutefois certains domaines ou |'gjustement
nN'‘apas encoreeu lieu :

- Dével oppement de chemins de fer communautaires (Directive 91/440/CEE du Consell);

- Licence des entreprises ferroviaires (Directive 95/18/CE du Consell);
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- Répartition des capacités d'infrastructure ferroviaire et perception de redevances
d'utilisation d'infrastructure (Directive 95/19/CE du Conseil);

- Formation des prix pour les transports internationaux de marchandises par chemin de fer
(Décision 82/529/CEE du Conseil);

- Autonomie commerciae des chemins de fer dans la gestion de leurs trafics internationaux
de voyageurs et de bagages (Décision 83/418/CEE du Consell);

- Interopérabilité du systeme ferroviaire transeuropéen a grande vitesse (Directive 96/48/CE
du Consell);

- Principes uniformes pour le calcul des colts des entreprises de chemin de fer (Réglement
(CEE) No 2183/78 du Conseil) et autres réglements de moindre importance.

En ce qui concerne les régimes de tarification, le Ministere des transports et
des communications n'a pas encore confirmé le régime proposé par I'Ingtitut du trafic.
Ce régime distingue le module de base, e module additionnel des services et le colt
de l'édlectricité.

14. SUEDE
a) Déermination de la capacité et des redevances d'utilisation de l'infrastructure ferroviaire

En 1988,|e Parlement suédois a décidé que la gestion de I'infrastructure ferroviaire serait
dissociée des opérations de trafic. Depuislors le gestionnaire de |'infrastructure est indépendant
des exploitants.

Le gestionnaire de I'infrastructure, Banverket, fonctionne dans le cadre du Ministére en
tant qu'administration publique.

Il n'y apas d'organe national de réglementation, mais|'on peut faire appel des décisions
de I'Administration du trafic ferroviaire aupres du Tribunal administratif général.

b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités

L es capacités de |'infrastructure ferroviaire de |'Etat sont réparties conformément a
des regles administratives. Celles-ci stipulent que larépartition doit se faire d'une maniere
compétitivement neutre et non discriminatoire. La priorité pour les sillons horaires peut étre
accordée aux services de transport des passagers assurés par |'Etat, aux services permettant
de financer de nouvelles infrastructures et a ceux qui exploitent un sillon dga attribué et utilisé
au cours de la période précédente.

c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacite limitée.
Critéres pour |'établissement des priorités dans ces sections

L'attribution des capacités sur une base socioéconomique est un moyen efficace d'utiliser
les capacités de l'infrastructure.
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d) Coopération entre les gestionnaires d'infrastructure de réseaux voisins pour |'affectation
des capacités au niveau international

L'organisme Forum Train Europe coordonne |'affectation des capacités aux points de
passage des frontieres. Les pays nordigques cooperent aussi entre eux pour la gestion des sillons
horaires de faible longueur.

15, ROYAUME-UNI

a)  Statut juridique des gestionnaires d'infrastructure ferroviaire, des exploitants de chemin
de fer et de l'organe national de réglementation.

Laloi sur les chemins de fer de 1992, revétue de la sanction royale en novembre 1993,
afourni labase |égidative pour la privatisation de I'industrie ferroviaire en Grande-Bretagne.
Elle prévoyait un nouveau régime réglementaire, en particulier pour I'octroi des licences
d'exploitation et des autorisations d'acces régi par le Bureau de I'Administrateur des chemins
defer, ainsi que pour le franchisage des services passagers par |e Directeur des franchises.
Elle comprenait aussi des dispositions sur les fermetures, I'insolvabilité et les pouvoirs, qui ont
permis larestructuration de I'industrie ferroviaire.

L es entreprises d'exploitation des chemins de fer (Train Operating Companies - TOC)
comprennent 25 sociétés fonctionnant sous le régime des franchises et assurant la plupart des
services intérieurs du transport des passagers en Grande-Bretagne. Les TOC gérent les gares
et les ateliers pour I'entretien léger, en vertu de contrats de location signés avec Railtrack.

Une TOC peut accéder aux voies et aux gares (y compris les grandes gares) et aux dépots

ou elle n'est pas exploitant selon la définition des accords d'acces, pour lesquels elle paye

une redevance d'acces. Les TOC louent généralement leur matériel roulant auprés de sociétés

de matériel roulant (ROSCO), bien qu'il se forme actuellement un marché de lalocation auquel
participent en plus des ROSCO les fabricants eux-mémes. La plupart des TOC recoivent des
aides publiques du Directeur des franchises sans quoi leurs services ne seraient pas
financiérement rentables; d'autres [ui versent une prime pour le droit d'exploiter certains services.
L es franchises existantes ont toutes été accordées par voie d'adjudication.

Railtrack est une société anonyme qui détient la plus grande partie du réseau ferroviaire
de Grande-Bretagne, y comprisles gares, les ateliers d'entretien |éger des wagons de passagers,
ans quelaplupart desterminaux pour fret, des gares de triage et des voies de garage (les principaes
exceptions étant le réseau du métro de Londres et la future liaison ferroviaire du tunnel
sous laManche). Railtrack exploite et entretient les voies, lasignalisation et |'infrastructure
correspondante, ainsi que 14 grandes gares. Elle loue ses autres 2 500 gares et les ateliers
d'entretien 1éger ades TOC et ses terminaux pour fret, gares de triage et voies de garage a des
transitaires. Lasociété Lt vend aux TOC et aux transitaires |'acces a ses voies et a ses principales
gares en vertu d'accords qui lui rapportent des redevances d'acces. Elle contréle la circulation
des trains sur son réseau ferroviaire, établit I'noraire avec les exploitants des chemins de fer,
publie les horaires pour le trafic passagers et joue un réle important dans la sécurité des chemins
de fer. Elle ne regoit aucune subvention directe mais compte sur les recettes provenant de sa
clientéle, principalement les TOC. Ses activités sont fortement réglementées.
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L'Administrateur des chemins de fer est nommé par le Secrétaire d'Etat mais conserve son
indépendance. Il dirige le Bureau de I'administration ferroviaire, un organe gouvernemental
non ministériel. Outre ses fonctions de régulation qui comprennent |'octroi de licences d'exploitation
et d'exemptions, il doit veiller au respect des conditions attachées aux licences, surveiller |'acces
accordé aux voies, aux gares et aux dépots, y compris |'approbation des dispositions des accords
d'acces et des redevances correspondantes, assumer certaines responsabilités liées alalégislation
sur la concurrence, prendre des décisions sur les propositions de fermeture et jouer le role de
gardien desintéréts des usagers du rail. 1l exerce ses fonctions conformément aux obligations
réglementaires prévues, qui comprennent la protection des intéréts des usagers du rail,
la promotion de I'utilisation et du dével oppement des chemins de fer et d'autres mesures
encourageant |'efficacité, les économies et la concurrence. Il a publié un certain nombre de
documents de politique générale et de consultation, par exemple sur les redevances d'acces
et les investissements.

Il existe depuisjuillet 1999 une administration fantdme, I'Administration ferroviaire
stratégique (Strategic Rail Authority - SRA) qui fonctionne atitre provisoire en attendant d'étre
reconnue de plein droit par une mesure |égislative, déposée au Parlement en novembre 1999.
Elle a é&é congtituée par le Gouvernement pour donner une orientation et une direction stratégiques
aux chemins de fer britanniques, encourager |es investissements et gérer les franchises accordées
pour le trafic passagers. Les accords de franchise fixent des niveaux de service et de subvention
(ou paiement) minimum, établissent des normes de réalisation pour les régimes d'incitation
et les mesures d'exécution obligatoire, et réglementent le prix de certains trgjets. Chaque accord
comprend des engagements sous la forme d'un plan de franchise. Lorsqu'un exploitant ne remplit
pas ses obligations, laloi sur les chemins de fer de 1993 permet au Directeur des franchises
d'émettre un rappel al'ordre officid et dimposer des pénalités financiéres en cas de non-exécution.
A I'heure actuelle, la SRA procéde au remplacement des franchises, dans le but d'accroitre la
capacité des réseaux et d'améliorer les services généraux fournisalaclientéle: elle sest engagée
aalonger les franchises afin qu'elles soient plus profitables aux détenteurs, grace a des périodes
contractuelles plus longues et & une modification du régime des subventions, en échange de
I'engagement d'assurer des niveaux éleves d'investissement et de service.

b)  Principes gouvernant |'affectation des capacités

L'affectation des capacités doit étre approuvée par I'Administrateur des chemins de fer.
Laloi sur les chemins de fer de 1993 énonce les grands principes suivis par |'administrateur,
qui veille aleur application au moment d'approuver les accords d'acces individuels, accords qui
comprennent le droit d'utiliser le réseau. Ces droits reglent des questions telles que les itinéraires,
lafréguence destrains, le profil des arréts et les temps de parcours maximum.

Afin d'assurer une gestion efficace de la capacité du réseau, I'administrateur veille ace
que les droits d'accés qu'il approuve laissent une certaine marge de manceuvre. Cela signifie que
I'horaire annuel des services ferroviaires, établi par Railtrack et les exploitants de chemins de fer,
peut varier d'une année al'autre pour tenir compte des possibilités d'un marché en évolution,
des améliorations apportées a l'infrastructure et au matériel roulant et de lamodification des
obligations en matiere d'entretien de I'infrastructure. Les différends concernant I'horaire annuel
peuvent étre soumis en dernier ressort al'administrateur, bien que dans la pratique la plupart
des conflits soient réglés par un Comité de recours dont la compétence sétend a tout le domaine
ferroviaire.
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c)  Principes appliqués pour distinguer les sections a capacité limitée. Critéres pour
|'établissement des priorités dans ces sections

La SRA invite actuellement a soumettre des propositions pour le renouvellement
des franchises, qui comporteront probablement des engagements vis-a-vis d'investissements
majeurs, dont ceux concernant l'infrastructure. Des propositions ont été regues concernant une
amélioration générale de la Grande ligne de la cbte est reliant Londres, le Y orkshire, e nord-est
de I'Angleterre et |'Ecosse. Ces propositions se traduiraient par une réduction importante de la
durée des parcours. D'autres propositions concernent |'augmentation de la capacité.

Plusieurs projets visant a résoudre des questions de capacité dans la région de Londres
sont a différents stades d'avancement. Le projet Thameslink 2000, sous la direction de la SRA,
accroitrala capacité de laliaison nord-sud atravers Londres lorsqu'il arriveraa son terme en
I'an 2006; il permettra aussi de relier un plus grand nombre d'itinéraires au nord et au sud du
fleuve, offrant un parcours de rechange a l'autoroute M25. La SRA examine actuellement la
possihilité d'exécuter d'autres projets qui fourniront de nouveaux services atravers Londres, le
long d'axes alafois nord-sud et est-ouest. Dans tout |e pays, €lle assure I'avancement de
différents projets, tels que I'évaluation de la capacité dans les West Midlands, une région
d'importance stratégique vitale pour le réseau ferroviaire britannique.



