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la question de l'endettement. On annonce sa nomination en tant que directrice générale du National Grid, la compagnie nationale d'électricité,

avant la fin de cette année

Privatiser Network Rail? Lidée semble écartée car certains prédisent dans ce cas
une forte hausse des tarifs et surtout un retour a lex-Railtrack. On se dirige plus certainement
vers la dévolution de certaines lignes régionales et la participation du privé a des opérations de
maintenance sur dautres lignes. Pour sa part, Nicola Shaw préconise de donner plus de respon-
sabilités aux directeurs généraux de Network Rail. Entre-temps, le gestionnaire d'infrastructure
devra vendre certains biens immobiliers et louer des espaces commerciaux dans ses gares.

ES chemins de fer britan-

niques, a l'instar de leurs

homologues francais et

allemands, ont été exploi-

tés dans un cadre mono-
polistique de secteur public et
avec une intégration verticale,
la gestion des infrastructures et
des prestations de transport
ayant été orchestrées par une
entité unique. Nous connais-
sons tous fort bien la politique
de I'UE en la matiére qui
consiste a séparer les activités
de gestion des infrastructures
en les placant sous le contréle
d’une entreprise autonome. Le
Royaume-Uni a adhéré pleine-
ment a cefte vision et a percu
dans cette approche un moyen
de faire adopter la privatisation
du secteur ferroviaire britan-

nique. Une entité privée char-
gée de la gestion des infra-
structures ferroviaires et cotée
en bourse, a ainsi été créée en
1994. Ce GI s’appelait Rail-
track.

Le réseau ferré nouvellement
établi a d’emblée affiché une
certaine condescendance a
I’égard de I'ingénierie tradi-
tionnelle et des pratiques de
maintenance. Ces valeurs se
sont diluées trés fortement,
avec un recentrage sur la ges-
tion des actifs. Cette vision a
été sanctionnée par de graves
accidents ferroviaires & Sou-
thall, en 1997, et a Ladbrook
Grove, en 1999, deux locali-
tés situées a 'ouest de la capi-
tale britannique. Le régulateur
britannique du secteur ferro-
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viaire est entré en scéne, mais
peine perdue. Railtrack a résis-
té & la pression en faveur
d’une amélioration des perfor-
mances (en matiére de pro-
ductivité, de calendrier d’exé-
cution des projets, de prix de
revient et de sécurité). Le pilo-
tage par Railtrack du réseau
ferré a révélé des failles impor-
tantes, pas tant cependant du
fait de la séparation entre la
gestion de l'infrastructure et
I'exploitation. Cette situation a
perduré jusqu'en 2000, date
d'un nouvel accident ferroviai-
re majeur & Hatfield, directe-
ment imputable & un défaut de
maintenance de la voie défec-
tueuse. Ce qui s'est traduit par
des ralentissements généralisés
sur la totalité du réseau britan-

nique. Les avatars de la main-
tenance sur les relations a
forte densité et vitesse de cir-
culation élevée, sont devenus
évidents aux yeux de tous.
L’ensemble du réseau a été li-
mité a 80 km/h ou moins, en
I’absence d'un état de confian-
ce raisonnable dans la sécurité
du réseau. Railtrack a été pla-
cée sous administration judi-
ciaire le 7 octobre 2001.
Cette premiére tentative de
privatisation s’était donc sol-
dée par un échec cuisant...

Seconde tentative
avec Network Rail
La seconde tentative a consisté
a créer Network Rail, en
2002, une entreprise n’ayant
aucun objectif financier et donc
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 tisation des infrastructures

pas de dividendes & verser.
Cette soi-disant entreprise pri-
vée devait empécher tout re-
cours aux deniers de I'Etat.
Une centaine de responsables
de haute volée ont été mission-
nés pour encadrer budgétaire-
ment le conseil d’administra-
tion de Network Rail. Cet arti-
fice n'a jamais pu vraiment
fonctionner mais il a permis &
NR de reprendre a son comp-
te des contrats de maintenance
et de renverser la tendance en
matiére d'efficacité sécuritaire.
Aujourd’hui, le réseau ferré bri-
tannique est I'un des plus srs
d’Europe mais, revers de la
médaille, la maitrise des cofts
s’est avérée des plus aléatoires
et les dettes se sont envolées.
Cette entreprise “privée” a per-
duré jusqu'en 2014, date a la-
quelle Network Rail est revenue
dans le giron public sous la
forme d'un établissement direc-
tement responsable devant le
parlement britannique de ses
comptes financiers. Politique-
ment, le terme “renationalisa-
tion” n'a bien évidemment ja-
mais été prononcé. La réforme
a étée “vendue” comme une né-
cessité comptable mais la struc-
ture de direction est demeurée
inchangée. En fait, malgré l'af-
fichage en trompe-I'ceil du sec-
teur privé, Network Rail a subi
jusqu’a sa disparition des erre-
ments managériaux aux forts
relents d'un secteur public re-
foulé. Toutefois, Network Rail
a doublé la fréquentation sur
son réseau, performance large-
ment supérieure a celle de ses
homologues eurcpéens. Sa sé-
curité de fonctionnement est
également au premier plan eu-
ropéen. Alors, d’ol vient le
bémol?

Le sceau

du secteur public

En premier lieu, le gros pro-
bleme est bien évidemment la
spirale des coiits. Network Rail
a été financé via une accumula-
tion de dettes massives qui re-
présentent aujourd hui 51,8 mil-
liards €. Ce qui n’est pas la
méthode de financement la
plus intelligente pour financer
un chemin de fer, notamment
les grands projets et travaux
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We operate on a not-for-dividend basis,
50 our profits are reinvested in the railway,

Quelques indicateurs clés de l‘activité de Network Rail durant ['exercice 2014-2015,
premiére année de ce l'on appelle outre-Manche la Control Period 5

de modernisation indispen-
sables pour accompagner la
croissance soutenue de la de-
mande.

Autre ombre au tableau, Net-
work Rail est percu comme un
gouffre financier qui ne tire
pas parti de la croissance, en
ne livrant pas ses grands pro-
jets dans le respect des enga-
gements pris, tant au niveau
des prix que du calendrier...
Cela a conduit a des surcoiits
dans |'exécution de ces projets
mais surtout a la vente ou la

mise en concession de biens
publics comme les gares. Ces
mesures de privatisation ont
déja fait preuve par le passé
de leur inefficacité, alors
méme que la solution réside
dans le fait de bien connaitre
la valeur d'un réseau ferroviai-
re performant.

Gardons-nous donc de repro-
duire les mémes erreurs et mé-
nageons par la méme notre
électorat. Une nouvelle tentati-
ve de privatisation manquée
ne serait pas de son gofit.

L’autre solution serait de ré-
gler les problémes au niveau
de Network Rail, avec l'entrée
du secteur privé sur la base
des atouts démontrés. Cette
réflexion a mené a la publica-
tion récente du Rapport Shaw
{expert indépendant).

Les réflexions

de Railfuture

Nicola Shaw, professionnelle
du secteur ferroviaire, ex-PDG
de la HS1, s'est vue confier par
le gouvernement britannique la
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rédaction d'un rapport sur la
future forme et le financement
de Network Rail.

Avant la parution du rapport
Shaw, une consultation a eu
lieu via I'étude préalable dont
le rapport a été publié en no-
vembre 2015. La plupart des
sondés reconnaissent les fai-
blesses de la gestion de projet
et du respect des délais chez
Network Rail, la nécessité d’'in-
jecter encore du savoir-faire et
des investissements privés dans
I’entreprise, d’amélicrer les
pratiques managériales et esti-
ment nécessaire de conserver
'ossature nationale du réseau.
IIs reconnaissent également les
efforts de NR pour assurer les
plus hauts niveaux de sécurité
ferroviaire conformes aux stan-
dards européens.

Le démantélement de Net-
work Rail n'est pas ici le sujet
central et la privatisation est
un processus distinct de nature
politique. Nicola Shaw vient de
publier son rapport indépen-
dant. Ce qui signifie que le
gouvernement britannique 'a
missionnée pour cela et qu'elle
se doit de traiter exclusivement
les points soulevés dans le rap-
port d’étude, v compris la
question de I'endettement mas-
sif et insupportable. La problé-
matique des besoins impor-
tants de financement est égale-
ment prise en compte, de
méme que le respect des bud-
gets prévus et le calendrier de
réalisation, afin d’accompa-
gner la croissance actuelle.

Future forme

et financement de NR

Le rapport a été publié en mars
2016 et constitue une piste
pour la croissance et non pour
la privatisation. Sept recom-
mandations y sont formulées:
eLa clientéle — Placer les be-
soins de la clientéle (voyageurs
et chargeurs) au cceur de la
gestion des infrastructures fer-
roviaires. Pour Network Rail,
les clients sont les EF. L’idée
est de fixer des objectifs de
performance et des plans d’'ac-
tions a NR et de proposer des
mesures incitatives pour at-
teindre ces objectifs. 1l est inté-
ressant et important d'cbserver
que 'utilisation partagée du ré-
seau et I'existence d’un réseau
national sont reconnues d’em-
blée. Le réseau est donc incon-
tournable dés les premiers pas
de cette approche.

Network Rail est notamment critiqué pour la lenteur et le retard
apporté a l'exécution de travaux de maintenance.
fei, des travaux de nuit a Chislehurst

e Délégation — Le rapport ne
plaide pas pour une déléga-
tion auprés d’organismes lo-
caux tels que les “Integrated
Transport Authorities” mais il
propose des délégations de
ligne plus poussées avec da-
vantage d’autonomie et de
souplesse, afin de répondre
aux besoins évolutifs et crois-
sants des clients, sur la base
d’'un corpus de régles claires,
telles qu'édictées par |'Office
of Road and Rail (Autorité ré-
gulatrice de la Route et du
Rail).

¢ LGV vers le nord du pays —
Le rapport met en exergue la
nécessité de construire une
ligne a grande vitesse vers le
nord, la High Speed 2. La pro-
position consiste a conserver
HSZ2 en tant qu'entité séparée
mais non coupée et, ce qui est
discutable, plaide pour une in-
tégration plus poussée entre
HS2 et le réseau national, afin
de valoriser les atouts écono-
miques régionaux d’HS2.

o Croissance — Les action-
naires ont mis en avant le be-
soin d’accompagner la crois-
sance continue du réseau ferré
britannique. Dans le rapport,
cela est interprété comme un
besoin de clarification du réle
de I'Etat dans la gestion & long
terme de Network Rail, en tant
que bailleur, maitre d’ouvrage
et propriétaire de NR.

¢ Planification/program-
mation — Ici la proposition
consiste a poursuivre la dyna-
mique déja engagée avec les
procédures d’optimisation de la
planification telles que les stra-
tégies d’axes mais avec une im-
plication plus directe des clients
et une mise en contexte plus
large de ces plans dans le sec-
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teur du transpott et sur le plan
socio-économique.

¢ Optimisation des finance-
ments pour accompagner la
croissance — Le rapport sou-
ligne que I'optimisation des fi-
nancements devra se faire sur
une base supportable, notam-
ment par des ressources pri-
vées de type mise en conces-
sion, avec des partenaires au
plan de l'innovation technolo-
gique et de la gestion de pro-
jet. La délégation est percue
comme une source potentielle
de financement avec les plans
de participation aux bénéfices,
techniquement bien rodés au
plan mondial pour les projets
de financement des metros le-
gers et lourds.

¢ Expertises — Un large ni-
veau de diffusion du savoir-
faire et une plus grande diver-
sité des compétences consti-
tuent la clé pour faire évoluer
le vivier de personnes néces-
saires & la mise en ceuvre d'un
tel programme.

Bilan

De nombreuses personnes
questionnées dans le cadre de
I'étude préalable, ont reconnu
le bon bilan de Network Rail
dans le domaine de la sécuri-
té. Toutefois, la qualité de ser-
vice ne répond pas aux at-
tentes, les tarifs étant jugés
trop élevés et le prix de re-
vient unitaire d’une prestation
n‘ayant pas diminué, malgré
les augmentations de volume
et le retour d’expérience des
projets. A noter que les pro-
jets d’électrification sont poin-
tés pour leur planification trop
longue et un manque de fiabi-
lité quant au calendrier d’exé-
cution.

© Network Rail

Diagnostic

Le Rapport Shaw traite les
questions qui intéressent les
actionnaires et propose de
conserver l'intégrité du réseau
ferré, en dépit d’investisse-
ments privés plus importants
et de participations plus nom-
breuses dans Network Rail,
notamment dans les projets de
remise a niveau, I'actuel mail-
lon faible de Network Rail. 1I
traite de la délégation en pro-
posant davantage de marge
pour les projets de remise a ni-
veau d'intérét local et la mise
en place d’'une crganisation
plus réceptive a ce type d’ini-
tiatives.

Le rapport aurait pu étre plus
prescriptif quant a la déléga-
tion régionale et sur les pistes
d’ameélioration de la livraison
des projets.

Toutefois, en termes de do-
maine de compétence et de fi-
nancement, le rapport jette les
bases de ce que doit étre le ré-
seau ferré et le mode de finan-
cement de fagon plus subtile et
responsable, permettant de
concentrer les moyens d'inves-
tissements dans les projets qui
le justifient le plus.

Avertissement
contextuel

Pour l'instant, ce dossier est
peu clivant entre les partis po-
litiques. La question est main-
tenant de savoir ce que le gou-
vernement fera de ce rapport
et quel sera notamment le
degré d'implication du secteur
privé dans les projets de remi-
se & niveau et les prestations
de Network Rail. Le projet est
censé se concrétiser par
étapes mais la mise en ceuvre
devra étre réalisée & un ryth-
me soutenu.

Le plus préoccupant dans I'ar-
gumentaire en faveur de la
préservation du périmeétre ac-
tuel du réseau ferré britannique
est la question, non abordée,
de la mise en vente de certains
actifs ferroviaires (gares, etc.)
afin de réduire la dette globale.
Peu d’arguments sont exposés
qui puissent dissuader le gou-
vernement de recourir a une
telle éventualité.

La prochaine étape sera poli-
tique, avec pour mémoire, des
élections nationales a I'horizon
2017.1

lan Brown
Directeur Strategie de Railfuture




