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INTRODUCTION

Le 5 mai 1835 est inaugurée la premiere ligne de chemins de fer de Belgique. Ce jour-
13, trois trains a vapeur relient Bruxelles @ Malines, une vingtaine de kilometres plus
au nord. Aujourd’hui, le réseau de chemins de fer belge compte quelque
3 500 kilometres de voies, ce qui en fait 'un des plus denses au monde.

L’usage d’une telle infrastructure doit étre régulé. Plus précisément, il est
indispensable que soient désignés les acteurs habilités a exploiter le réseau ferroviaire
en vue du transport de voyageurs et de marchandises, et que soient définies
les conditions de cette exploitation. L’enjeu est de taille. La durabilité de
I'infrastructure ferroviaire est en effet susceptible d’étre sensiblement affectée par les
caractéristiques de cette régulation (ou son absence). Ainsi, une exploitation
anarchique est susceptible d’empécher la réunion des moyens nécessaires a I'entretien
et au développement du réseau de chemins de fer, voire de provoquer des accidents.
La régulation de la gestion et de 'usage de l'infrastructure ferroviaire s’avere donc
indispensable a son exploitation efficace, et cela tant en termes de durabilité
économique et écologique que de durabilité sociale. Par exemple, un acces plus
équitable peut étre promu par le moyen de tarifs de transport adaptés a certaines
catégories de la population, tels les jeunes, les personnes agées ou les personnes a
mobilité réduite. La régulation de la gestion et des usages de linfrastructure
ferroviaire dépendant largement des régles formelles adoptées au niveau européen
(directives, décisions et reglements) et au niveau fédéral belge (lois et arrétés royaux),
il convient d’étudier ces régles et de s’interroger sur leurs impacts quant a la durabilité
de l'infrastructure ferroviaire.

Pour sa part, le présent Courrier hebdomadaire a pour objectif de retracer I'évolution
des regles relatives a la gestion et aux usages de l'infrastructure ferroviaire, ainsi que
les redistributions de compétences entre les acteurs du secteur, en insistant plus
particulierement sur les conséquences de la récente libéralisation. Pour ce faire,
nous mobiliserons I'approche par les régimes institutionnels de ressources, appliquée
aux secteurs des industries de réseaux. Cette approche incorpore et confronte
les droits de propriété sur une ressource et 'ensemble des politiques publiques qui
en régulent l'exploitation. Dans ce travail, le parti a été pris de concevoir
I'infrastructure ferroviaire comme une ressource, bien que celle-ci soit artificielle,
C’est-a-dire entierement congue et construite par ’homme. Une telle approche permet
en effet de mettre a jour les effets concrets des changements de regles sur le cadre
de régulation du secteur, c’est-a-dire la configuration des acteurs impliqués et

*  David Aubin et Stéphane Moyson sont respectivement professeur et aspirant du F.R.S.-FNRS
a I'Institut de sciences politiques Louvain-Europe de 'Université catholique de Louvain. Tous deux
participent activement au projet DUREBEL. Le premier est notamment auteur de « La gestion de
Ieau en Belgique. Analyse historique des régimes institutionnels (1804-2001) » (en coll. avec
F. VARONE), Courrier hebdomadaire, CRISP, n° 1731-1732, 2001.
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| 6 LA REGULATION DU RAIL EN BELGIQUE

leurs compétences. Trois questions guideront notre exposé. Quels sont
les changements de regles successifs qui ont affecté le secteur ferroviaire belge depuis
sa création au XIX" siecle ? Quels ont été leurs impacts sur la configuration des acteurs
de ce secteur? Dans quelle mesure et comment ont-ils redéfini les différentes
fonctions de régulation ? La réponse a ces questions permettra entre autres de mettre
en perspective les modifications récentes, par comparaison avec les transformations
antérieures.

Adoptant une approche pluridisciplinaire (histoire, droit et science politique) et
se basant a la fois sur des sources primaires (législation, rapports, publicités,
prospectus, etc.) et sur la littérature scientifique, ce Courrier hebdomadaire se compose
de quatre parties. La premiere d’entre elles exposera le cadre conceptuel et théorique
de notre analyse. La deuxieme se centrera sur le développement de l'infrastructure
ferroviaire belge, en particulier sur son étendue, ses usages et sa situation financiere.
La troisieme partie examinera le contenu des diverses régulations internationales
et européennes ayant eu trait au rail, puis analysera leur impact. Enfin, a partir de
ces différents éléments, la quatrieme partie présentera les cing phases successives
de régime institutionnel qu’a connues le rail en Belgique depuis 1832, en étudiant
les conséquences qu’elles ont eues sur son cadre de régulation (fonctions de régulation
et configuration des acteurs). En conclusion, nous ferons le point sur I'évolution
des dynamiques sous-jacentes a la régulation du secteur ferroviaire belge.

(RiSP CH 2114-2115



1. CADRE CONCEPTUEL ET THEORIQUE

L’outil conceptuel et théorique que nous avons mis en ceuvre dans le présent Courrier
hebdomadaire est I'approche en termes de régimes institutionnels de ressources .
Comme l'expose la figure 1, il postule que le régime institutionnel d’une ressource
influence de maniere déterminante la durabilité de la gestion et des usages de cette
ressource, par I'intermédiaire de son action structurante sur le cadre de régulation.

Figure 1 : Champ d’analyse de ’approche en termes de régimes institutionnels
de ressources

K Régime \ / Cadre \

institutionnel de régulation
( ( )
Politiques publiques ] Configuration des acteurs Durabilité
\ 7 » L 7 J de la gestion et des
J \ usages de la ressource
I I
v \ 4
( ( )
Droits de propriété ] Fonctions de régulation
N ) \Z =/

Source : P. CSIKOS, Analyse historique du régime institutionnel du secteur aérien en Suisse (1899-2009),
Sion, TUKB, 2010 (Working Paper, 1).

Préalablement a I'analyse de 'évolution de la régulation du rail depuis 1832, il nous
faut donc présenter brievement notre méthode, ainsi que les principales notions qui
seront mobilisées tout au long de notre travail.

1

I. KISSLING-NAF et S. KUKS, « Introduction to institutional resource regimes », in I. KISSLING-NAF et
S. KuUks (dir.), The evolution of national water regimes in Europe. Transitions in water rights an weter
policies, Dordrecht-Boston-Londres, Kluwer Academic Publishers, 2004, p.1-23; P.KNOEPFEL,
I. KISSLING-NAF et F. VARONE (dir.), Institutionelle Ressourcenregime in Aktion. Béle, Helbing &
Lichtenhahn, 2003 ; F. VARONE, E. REYNARD, I. KISSLING-NAF et C. MAUCH, « Institutional resources
regimes. The case of water in Switzerland », in Integrated Assessment. An International Journal,
volume 3 (1), 2002, p. 78-94.
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| 8 LA REGULATION DU RAIL EN BELGIQUE

1.1. L’ INFRASTRUCTURE FERROVIAIRE COMME RESSOURCE

Tout bien ou service est produit & partir d’'une ressource, qui se caractérise par
son stock et sa capacité reproductive. La nature et la quantité de la ressource évoluent
au gré des exigences et des désirs de ses utilisateurs. Ces deux éléments en ceuvre dans
la notion de ressource sont intimement liés: « Le nombre d’unités de ressource
disponibles (pour satisfaire les besoins des usagers) dépend de la taille du stock et de
la capacité reproductive (variables) des systemes (régionaux) de ressource. » °

A Pinstar des ressources naturelles, les ressources artificielles fournissent des biens et
des services dont I'exploitation par des groupes d’usagers souvent tres hétérogenes
(opérateurs, utilisateurs finaux, etc.) est susceptible de mener a des situations de rareté
et donc de rivalité et de surexploitation pouvant porter atteinte a leur durabilité

. 3 3. . . A 2 7
physique ". Dans ce cadre, linfrastructure ferroviaire peut donc étre appréhendée
comme une ressource artificielle.

Les biens et services délivrés par linfrastructure ferroviaire sont essentiellement
les prestations de transport ‘. Celles-ci peuvent étre quantifiées au moyen des unités de
voyageurs-kilometres (vkm) pour le transport de passagers et de tonnes-kilometres
(tkm) pour le fret’. Le nombre de voyageurs-kilometres et de tonnes-kilomeétres
exploitables sur le réseau dépend non seulement de I'étendue et de la qualité
de Pinfrastructure disponible, mais aussi des techniques d’exploitation mises en ceuvre
pour faire usage du réseau, ce que I'on nomme linfostructure. Plus celle-ci est
efficace, plus augmente la quantité de ressource disponible. Ces indicateurs
de prestation sont habituellement mesurés pour quatre catégories: le transport
national de voyageurs, le transport international de voyageurs, le transport national
de marchandises et le transport international de marchandises.

Le stock qui caractérise linfrastructure ferroviaire est distribué en trois niveaux
de détail °. Au premier niveau, le plus général, on distingue la voie (dont les objets

J.-D. GERBER et al., « Institutional Resource Regimes: Towards sustainability through the combination of
property-rights theory and policy analysis », in Ecological Economics, volume 68 (3), 2009, p. 799.

E. OSTROM, Governing the commons: The evolution of institutions for collective action, Cambridge,
Cambridge University Press, 1990; ID., La gouvernance des biens communs: pour une nouvelle
approche des ressources naturelles, Bruxelles, De Boeck, 2010.

11 existe également des usages secondaires de linfrastructure ferroviaire, tel le commerce de détail
dans les gares ou I'usage des infrastructures de télécommunications du réseau.

Un vkm est le nombre de kilometres parcourus par chaque voyageur transporté sur un réseau donné.
Une tkm est le nombre de kilometres parcourus par une tonne de marchandises transportée sur le
réseau. La quantification en vkm et en tkm résulte d’approximations relatives au contenu des trains
(nombre de passagers et quantité de marchandises transportés). En ce qui concerne les tkm, il s’agit
par ailleurs d’une approximation « brute », c’est-a-dire qu’elle comprend le poids du train lui-méme.
En théorie, la quantification des prestations de l'infrastructure se fait donc d’abord en tkm, c’est-a-
dire le nombre de kilometres parcourus par chaque train voyageant sur le réseau. En pratique, dans la
mesure ol les statistiques des opérateurs sont le plus souvent exprimées en vkm et en tkm, ce sont ces
unités de mesure que nous privilégierons dans la suite.

« Linfrastructure ferroviaire se compose, pour autant qu’ils font partie des voies principales et des voies de
service, a I'exception de celles situées a intérieur des ateliers de réparation du matériel et des dépots ou
garages d’engins de traction, ainsi que des embranchements particuliers : des terrains, des corps et plate-
forme de la voie, des ouvrages d’art, des passages a niveau, y compris les installations destinées a assurer la
sécurité de la circulation routiere, des superstructures, des chaussées, des cours a voyageurs et a
marchandises, y compris les acces par route, des installations de sécurité, de signalisation et de

(RiSP CH 2114-2115



LA REGULATION DU RAIL EN BELGIQUE 9 |

de génie civil), 'alimentation électrique, les installations de sécurité, les installations
d’information et le réseau organisationnel (controle du trafic). Au deuxiéme niveau,
on considere tous les éléments liés aux voies : les aiguillages, les tunnels et viaducs,
les passages a niveau, I'assiette, les paires de rails et les traverses. Au troisieme niveau,
on trouve les gares, les noeuds ayant fonction de gare (interconnexions de lignes),
les plateformes, les voies de garage, les guichets, les manceuvres, etc.

La capacité reproductive (ou flux) de I'infrastructure ferroviaire dépend de I'entretien
de celle-ci: maintien de son étendue et de sa qualit¢é a niveau constant ou
accroissement. La qualité releve de différentes dimensions, telles la sécurité, la propreté
ou la convivialité. A noter que si les activités d’entretien conditionnent la sauvegarde
de linfrastructure, elles limitent aussi dans une certaine mesure, lorsqu’elles sont en
cours, 'étendue d’infrastructure disponible pour la prestation des services de transport.
Par exemple, la réfection d’une voie peut passer par sa fermeture temporaire.

La durabilité d’'une ressource dépend a la fois du stock de la ressource, des usages qui
en sont faits, et de sa capacité reproductive — naturelle ou artificielle. La gestion d’une
ressource est considérée comme durable lorsque son utilisation n’affecte pas
sa renouvelabilité, c’est-a-dire lorsque la qualité et I’étendue du stock sont maintenues
en bon état au cours du temps. Dans le cas de l'infrastructure ferroviaire, cet objectif
est par exemple atteint par le remplacement régulier des caténaires ou des rails, ou par
I'absence d’engorgement de certains sillons.

1.2. LEREGIME INSTITUTIONNEL DE LA RESSOURCE

Le régime institutionnel d’une ressource est Iensemble regles applicables a
cette ressource. Il est constitué de deux composantes: les politiques publiques et
les droits de propriété.

Les politiques publiques sont les décisions prises par les autorités politico-
administratives pour convaincre les usagers de la ressource, qu’ils en soient ou non
les propriétaires, d’adopter tel ou tel comportement. Pour ce faire, elles procedent soit
par la contrainte réglementaire (par exemple, obligation de possession d’une licence
pour un conducteur de train), soit par Pincitation financiére (par exemple, paiement
d’une redevance de sillon plus élevée aux heures de pointe), soit par I'information
(par exemple, organisation d’une formation des chefs de gare a la sécurité ou création
d’un service de prévisions météorologiques), soit encore par la fourniture directe de

télécommunication de pleine voie, de gare et de triage, y compris installations de production, de
transformation et de distribution de courant électrique pour le service de la signalisation et des
télécommunications, des batiments affectés auxdites installations, des freins de voie, des installations
d’éclairage destinées a assurer la circulation des véhicules et la sécurité de cette circulation, des installations
de transformation et de transport de courant électrique pour la traction des trains, et enfin des batiments
affectés au service des infrastructures, y compris la quote-part relative aux installations de perception des
frais de transport » (Reglement 70/1108/CEE du Conseil du 4 juin 1970, instaurant une comptabilité des
dépenses afférentes aux infrastructures de transports par chemin de fer, par route et par voie navigable).
Cette définition européenne de l'infrastructure ferroviaire a servi a 'époque a distinguer les frais imputables
a la gestion des infrastructures de transport de ceux imputables a leur exploitation, dans le cadre d’une
comptabilité uniformisée a 'échelle européenne. Aujourd’hui, elle sert en plus de base a la détermination
du champ de responsabilité des différents acteurs créés ou visés par les législations européennes et belges.

CH 2114-2115 (RiSP



| 10 LA REGULATION DU RAIL EN BELGIQUE

biens et services (par exemple, transport national de voyageurs). Dans cette définition,
les politiques publiques ne préjugent pas du systeme de droits de propriété applicable
et ne cherchent pas a modifier ces droits a I’égard des usagers.

Les droits de propriété reglent les relations de possession et de responsabilité entre
personnes vis-a-vis des objets . Ils sont énoncés dans le Code civil et peuvent étre
regroupés en trois catégories : les droits de propriété formelle, les droits de disposition
et les droits d’usage. Les droits de propriété formelle s’appliquent au propriétaire,
C’est-a-dire a la personne a qui 'objet ou la ressource appartient. Ils sont établis dans
un titre de propriété et incluent tous les droits de disposition et d’usage sur 'objet ou
la ressource (art. 544 du Code civil). Le propriétaire a tout loisir de céder ces droits
enchédssés dans la propriété, sans pour autant se défaire du titre. Les droits
de disposition désignent la faculté de jouir de I'objet ou de la ressource, c’est-a-dire
d’en tirer les fruits et de générer un revenu de son usage. Ils peuvent étre exercés
pleinement par le propriétaire ou cédés a des tiers (par exemple, au moyen d’une
concession ou d’un bail emphytéotique). Enfin, les droits d’usage sont la faculté
d’accéder a la ressource de Tutiliser, le plus souvent pour un usage restreint
(par exemple, le droit de sillon est un droit d’usage acquis moyennant le paiement
d’une redevance; il n’octroie pas a cet usager la faculté d’exploiter le sillon, mais
uniquement de Pemprunter). Ainsi, les droits de propriété régissent I'acces et I'usage
a une ressource, ainsi que la possibilité d’en tirer profit. Ces droits sont garantis par
I’Etat et opposables juridiquement.

Les politiques publiques modifient, concrétisent ou restreignent couramment
I'utilisation des droits de propriété, parfois en échange d'une compensation .
Au cours du temps, I’éventail de ces droits s’est ainsi réduit sous la contrainte
des reéglementations et des politiques publiques, qui ont orienté ou restreint
le comportement des propriétaires. Dans le cas des chemins de fer belges, par
exemple, Infrabel est aujourd’hui propriétaire de 'infrastructure. Mais, dans le cadre
de la politique européenne de libéralisation du rail, elle est tenue de mettre de fagon
équitable cette infrastructure a disposition des différentes entreprises ferroviaires qui
souhaitent en faire usage pour prester des services de transport avec leurs trains.
Réciproquement, les changements de régime axés sur la propriété ont transféré
des droits de propriété d’un acteur a un autre, comme en 2005 dans le cas du transfert
de la propriété des voies de chemin de fer de I'Etat vers Infrabel °.

L’outil d’analyse que nous avons mis en ceuvre — I'approche en termes de régimes
institutionnels — combine les apports théoriques de I’analyse des politiques publiques
et de Déconomie institutionnelle. Son postulat est qu’une analyse conjointe
des politiques publiques et des droits de propriété applicables & une ressource ou a
un secteur donné constitue un instrument théorique pertinent pour létude de
influence des régles formelles sur sa durabilité . Plus concrétement, et par analogie
avec l'analyse des politiques publiques, cette approche opere selon un modele causal

D. W. BROMLEY, Environment and economy, property rights and public policy, Cambridge, Blackwell, 1991.
J.-D. GERBER et al., « Institutional Resource Regimes », op. cit., p. 798-809.

La SNCB est entreprise publique chargée de la gestion et de 'exploitation des chemins de fer belges
entre 1926 et 2004 (cf. infra). En 2005, la SNCB est transformée en holding, dont une des
composantes est chargée de 'exploitation (SNCB) et une autre de la gestion du rail (Infrabel).

J.-D. GERBER et al., « Institutional Resource Regimes », op. cit., p. 798-809.

(RiSP CH 2114-2115



LA REGULATION DU RAIL EN BELGIQUE 11 |

que le chercheur reconstruit lors de sa démarche analytique "'. Celle-ci s’appuie sur
quatre éléments : 'identification des objectifs, C’est-a-dire du résultat collectivement
désiré et que le changement de regles serait susceptible d’atteindre (par exemple,
une augmentation de la fréquentation des chemins de fer), les instruments ou moyens
envisagés (par exemple, une baisse des tarifs), les publics cibles de l'intervention
(par exemple, les usagers), et les acteurs tant politico-administratifs que privés investis
formellement d’une mission publique qui sont en charge de 'exécution des regles
(par exemple, I'entreprise de chemins de fer). La combinaison de ces parameétres
caractérise ce que nous proposons d’appeler la « logique d’action du régime ».

Les régimes institutionnels, nous I'avons dit, changent au cours du temps. Pour nous,
ce changement signifie une modification des regles institutionnelles suite a
une évolution de la logique d’action du régime. Ce dernier s’oriente vers de nouveaux
objectifs et, a cette fin, amende les politiques publiques ou les droits de propriété
existants. En science politique, cela correspond a ce que Hall appelle un « changement
de troisieme ordre » ou « changement paradigmatique », c’est-a-dire a une nouvelle
facon de concevoir le probléeme public et la fagon de le résoudre . On peut citer,
a titre d’illustration dans le domaine des chemins de fer belges, le passage qui a été
opéré a la fin du XIX'siecle d’une logique de développement du réseau basé
sur linitiative privée a une logique de controle des prix et de rejet d'une mainmise
de puissances étrangeres sur le réseau national (cf. infra). Afin de situer
chronologiquement un changement de régime institutionnel, nous prendrons
en considération la promulgation de la premieére des regles qui mettent en ceuvre
ce nouveau régime.

1.3. LE CADRE DE REGULATION DU SECTEUR

Les acteurs d’un secteur sont ’ensemble des acteurs publics et privés (ou privatisés)
qui sont impliqués dans sa gestion, dans son fonctionnement et dans sa régulation.
L’approche en termes de régimes institutionnels analyse leur configuration et
la répartition des différentes fonctions (tiches et compétences) qui est opérée entre
eux. C’est ce qu’on appelle le cadre de régulation du secteur. L’approche permet ainsi
de mettre en évidence 'impact d’'un changement de régime donné sur la définition et
la distribution des fonctions de régulation.

Il convient de noter que la configuration des acteurs impliqués dans les chemins de fer
belges a été profondément modifiée par le processus de libéralisation mis en ceuvre
au tournant des XX et XXI'siecles. Ce processus correspond a une réforme
importante du mode d’organisation du secteur ferroviaire, qui s’est caractérisée par le
passage d’une conception organique a une conception fonctionnelle du service public.
Historiquement, la conception organique du service public a longtemps constitué
la forme dominante d’organisation des secteurs d’industries de réseaux (elle continue

11

P. KNOEPFEL, C. LARRUE, et F. VARONE (dir.). Analyse et pilotage des politiques publiques, 2°éd.,
volume 2, Zurich, Riiegger, 2006.

P. A. HALL, « Policy paradigms, social learning and the state: The case of economic policymaking in
Britain », in Comparative Politics, volume 25 (3), 1993, p. 275-296.
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par ailleurs de I'étre dans certains secteurs et pays). Elle est fondée sur le modele de
Ientreprise publique, verticalement intégrée, monopolisant sous le méme toit
les fonctions de production, de distribution et de fourniture des biens et des services
(publics), ainsi que les fonctions de gestion, d’entretien et d’exploitation du réseau.

Dans le secteur du rail belge, la mise en place d’une telle structure monopolistique
publique est la conséquence d’un long processus historique, qui a vu linfrastructure
ferroviaire étre initialement développée sous forme de réseaux ou d’embryons de
réseaux régionaux ou locaux, souvent financés par des capitaux privés. Ces premiers
réseaux constituaient souvent des structures disparates, gourmandes en capital et qui
ne servaient en outre qu'une partie de la population, a savoir celle qui avait les moyens
financiers d’acheter les services fournis (c’est le cas par exemple des grands services
urbains). A partir de la fin du XIX'siecle et durant une grande partie du XX" siecle,
Iétatisation complete ou partielle de toute une série de services d’industries de réseaux
(non seulement les chemins de fer, mais aussi les services urbains, les transports
publics, le téléphone, les services postaux, I’électricité, les routes, etc.) s’est trouvée
légitimée par les économies d’échelle, la standardisation technique, la nécessaire
unification des réseaux et la planification cohérente du développement
des infrastructures sur 'ensemble du territoire national belge, ainsi que par la baisse
(qui a vrai dire n’a pas toujours été effective) des tarifs suite a la redéfinition de
I'équilibre entre objectifs de rentabilité économique et objectifs de service public
imposés aux entreprises publiques.

Avec les processus de libéralisation qui se sont développés en Europe a partir
des années 1980, C’est 'organisation méme de ces secteurs étatisés qui s’est vue
profondément remise en cause (chemin de fer, transport aérien, électricité,
télécommunications, etc.). On a alors assisté a une transformation de la structure
verticalement intégrée vers un « découplage » (unbundling) entre différentes entités :

- le propriétaire du réseau. 11 s’agit du/des détenteur(s) des titres de propriété formelle
et des actifs. En principe, il est en charge (du financement) de la planification,
du développement (construction) et de Pentretien des infrastructures ;

- le gestionnaire du réseau. 11 s’agit du/des responsable(s) de I'exploitation du réseau.
En principe, il est en charge de la gestion administrative et technique du réseau.
A ce titre, il gére I'attribution des droits d’acces au réseau et d’usage de celui-ci;

- les opérateurs de transport. 1l s’agit des acteurs (c’est-a-dire des entreprises) qui
produisent et distribuent les services de transport ;

- les opérateurs alternatifs. 1l s’agit des acteurs qui produisent et distribuent des biens
et services autres que les transports (commerces, entreprises de services, etc.)
en utilisant les infrastructures du réseau ou une partie de celles-ci ;

- les utilisateurs finaux. 1l s’agit des consommateurs des biens et services produits par
les opérateurs de transport et les opérateurs alternatifs ;

- le régulateur indépendant. 1l s’agit de l'instance distincte du pouvoir politique et
des opérateurs, a laquelle 'Etat délegue un pouvoir réglementaire dans le cadre de
la mise en ceuvre des politiques de transport libéralisées.

Cette dissociation des roles a pour but de faciliter Pouverture du réseau a la
concurrence et ainsi d’assurer — du moins théoriquement — un acces non
discriminatoire a des opérateurs concurrents (third party access). Selon ce nouveau
modele organisationnel, chaque structure est percue comme cliente ou fournisseur

(RiSP CH 2114-2115



LA REGULATION DU RAIL EN BELGIQUE 13 |

des autres structures. Ainsi « découplées », ces différentes entités n’ont alors plus
nécessairement les mémes intéréts dans lexploitation du réseau; elles doivent
pourtant collaborer pour assurer le fonctionnement de ce dernier. L'une des
principales caractéristiques de ce nouveau modele de régulation européen * consiste
dans la délégation (et donc dans le transfert) du travail (et du pouvoir) de controle des
secteurs libéralisés a des organisations tierces qui remplacent ainsi les anciennes formes
d’intervention administrative, a savoir les agences indépendantes de régulation *.

Les fonctions de régulation sont les différentes taches de régulation — essentiellement
économiques — inhérentes au pilotage d’un secteur. Autrement dit, ce sont I’ensemble
des décisions prises et des actions réalisées par les acteurs en charge des taches
de régulation au sein du secteur et qui contribuent par la a 'opérationnalisation
du régime institutionnel. S’agissant des infrastructures de chemin de fer, on distingue
huit fonctions de régulation :

1) la définition des conditions de la gestion physique et de I'exploitation du réseau. 1l s’agit
de ensemble des décisions et actions (y compris financieres) relatives a la construction,
a Pentretien, au développement technologique et spatial (y compris les prescriptions
techniques), a 'exploitation et a la sécurité des infrastructures du réseau ;

2) la définition des conditions d’acces et d’usage du réseau. 11 s’agit des décisions et
actions relatives a la définition et a la gestion des droits d’acces et d’usage
des infrastructures par les différents opérateurs fournissant les biens et services
aux différentes catégories d’utilisateurs finaux ;

3) la définition du statut légal des opérateurs et des propriétaires de linfrastructure et
de Dinfostructure. 1l s’agit des décisions relatives au statut juridique des différents
acteurs du secteur (service administratif, régie, société anonyme, société mixte, etc.) et
aux regles procédurales de transformation de ce statut ;

4) la définition des regles de concurrence entre les opérateurs. 11 s’agit de I'ensemble
des décisions et actions qui concernent les modalités et le rythme d’ouverture des
marchés (par exemple : égalité des cotts et des conditions d’acces aux réseaux, lutte
contre les abus de position dominante et les ententes cartellaires, limitation ou
interdiction du subventionnement public des opérateurs de transport, etc.) ;

5) la définition des obligations de service public. 1l s’agit des décisions et actions qui
concernent la définition et le controle des standards en matiere de qualité,
d’accessibilité et de prix des biens et services commercialisés par les opérateurs
de transport. Ces obligations de service public sont souvent concrétisées par
des concessions de service universel. Les décisions d’octroi, de financement et les
actions de contrdle de ces concessions font également partie intégrante de cette
fonction de régulation ;

13

G. MAJONE, Regulating Europe, Londres, Routledge, 1996.

F. GILARDI, « The formal independence of regulators: a comparison of 17 countries and 7 sectors », in
Swiss Political Science Review, volume 11 (4), 2005, p. 139-167 ; ID., « The institutional foundations of
regulatory capitalism: The diffusion of independent regulatory agencies in Western Europe », in
Annals of the American Academy of political and social science, volume 598 (1), 2005, p. 84-101;
M. MAGGETTI, « De facto independence after delegation: a fuzzy-set analysis », in Regulation &
Governance, volume 1 (4), 2007, p.271-294; M. THATCHER, « Analysing regulatory reform in
Europe », in Journal of European Public Policy, volume 9 (6), 2002, p. 859-872 ; ID., « Delegation to
independent regulatory agencies: Pressures, functions and contextual mediation », in West European
Politics, volume 25 (1), 2002, p. 125-147 ; ID., « Regulation after delegation: Independent regulatory
agencies in Europe », in Journal of European Public Policy, volume 9 (6), 2002, p. 954-972.
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6) la définition des modalités d’arbitrage des éventuelles rivalités d’usage et des conflits
entre utilisateurs du réseau. 1l s’agit des décisions d’arbitrage prises en vue de régler
les conflits entre opérateurs concurrents, entre opérateurs et gestionnaires, ou encore
entre opérateurs et propriétaires du réseau, etc. ;

7) la définition des conditions d’acces aux ressources naturelles et énergétiques. 11 s’agit
des décisions et actions relatives aux conditions d’acces des acteurs du secteur
aux différents types de ressources naturelles et énergétiques nécessaires a
la construction, a 'entretien et a 'exploitation des infrastructures du réseau ;

8) la définition des modalités d’interconnexion aux autres réseaux. 1l s’agit des décisions
relatives aux conditions et standards techniques d’interopérabilité entre les différents
réseaux régionaux, nationaux ou internationaux, aussi bien en matiere de capacité que
de sécurité.

Ces fonctions de régulation constituent des enjeux majeurs, tant en matiere de
définition des regles régissant les rapports entre les différents acteurs utilisant
le réseau, qu'en matiere de résolution des éventuels conflits entre eux. Ces regles
assurent une certaine stabilité et une certaine prévisibilité des relations entre
les acteurs au sein des secteurs libéralisés.

La distribution et le contenu des fonctions de régulation exercent une influence sur
la configuration des acteurs. Mais ces derniers, en fonction notamment des rapports
qu’ils entretiennent entre eux, développent des stratégies qui influencent a leur tour
le partage et la nature des fonctions de régulation. L’influence est donc mutuelle
(cf. figure 2).

Figure 2 : Conception fonctionnelle d’un secteur d’industries de réseau libéralisé
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Source : adapté d’apres P. CSIKOS, Analyse historique du régime institutionnel du secteur aérien en Suisse
(1899-2009), Sion, IUKB, 2010 (Working Paper, 1).
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2. CINFRASTRUCTURE FERROVIAIRE EN
BELGIQUE

Dans cette deuxieme partie du Courrier hebdomadaire, nous nous pencherons sur
I'étendue (le «stock») et sur les usages de linfrastructure ferroviaire depuis
sa création en 1830 jusqu’en 2010. Cet exposé permettra de mieux situer les évolutions
de régime institutionnel que nous identifierons par la suite. Dans le méme ordre
d’idées, nous nous intéresserons aux résultats et au financement de I'exploitation
du réseau de chemins de fer, ainsi qu’au capital d’infrastructure ferroviaire et
aux investissements qui y ont été consentis. Méme s’il ne s’agit pas a proprement
parler d’éléments de définition de la ressource, ces quelques informations permettront
de prendre la mesure des problemes auxquels ont été ou sont confrontés
les gestionnaires et les exploitants de I'infrastructure ferroviaire.

2.1. ETENDUE DE L’INFRASTRUCTURE FERROVIAIRE

Les années 1834-1914 sont celles du développement initial du réseau de chemins
de fer belge. Quatre étapes peuvent étre distinguées .

La premiere étape correspond a la construction de 'ossature du réseau. Elle s’étend
de 1835 a 1843 et elle est 'ceuvre de I'Etat, ce qui constitue une spécificité de la
Belgique. Les motivations du tout jeune royaume (devenu indépendant en 1830) sont
essentiellement de deux ordres : contribuer au développement économique du pays
(circulation des marchandises, échanges commerciaux avec les voisins) et faciliter
le déploiement de 'armée en cas de menace d’invasion étrangere. Au départ, I'ossature
se limite a une croix centrée sur Malines, dont les deux axes visent les frontieres
du pays, en reliant respectivement Anvers au Hainaut via Bruxelles (nord-sud) et
Ostende a Liege (ouest-est). L’Etat prend également en charge la construction
et l'exploitation d’autres trongons qui se greffent a cette colonne vertébrale
(cf. figure 3). L’intention des autorités publiques est de confier par la suite a I'initiative

privée le financement et 'exploitation de concessions, afin de ramifier le réseau.

15

M. LAFFUT, « Vers le réseau ferré le plus dense du globe », in B. VAN DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et
G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train. 175 ans de chemins de fer en Belgique. 75 anniversaire de
la SNCB, Louvain, Presses universitaires de Louvain, 2001, p. 64-95. A noter que le principe et
les modalités de la construction du réseau de chemins de fer belge doivent beaucoup a I'exemple
anglais (R. FREMDLING, « Les chemins de fer en Europe, 1825-2001: un survol », in B. VAN DER
HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 20-33).
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Mais « les candidats a la construction restent muets, faute d’audace sans doute, faute
surtout de capitaux disponibles: les industriels viennent de moderniser
leurs entreprises, 'Etat vient d’investir plus qu’il ne comptait le faire, et les banques
ont mobilisé leurs capitaux dans d’autres secteurs » .

Figure 3 : Lignes du réseau des chemins de fer belge en 1850
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Source : M. LAFFUT, Les chemins de fer belges (1830-1913) : Genése du réseau et présentation critique des
données statistiques, Bruxelles, Académie royale de Belgique, 1998, p. 478.

La seconde étape se caractérise par 'engouement des investisseurs privés pour
la formule des concessions de péage, qui consiste pour I'Etat a rester propriétaire
du chemin de fer mais a confier sa gestion et son exploitation a une société
concessionnaire. Cette étape se situe entre 1843 et 1874. Comme nous le montrerons
dans l'analyse des régimes institutionnels, cet engouement est encouragé par quelques
ajustements reglementaires. Néanmoins, alors que le régime des concessions suscite
de nombreuses initiatives fondées sur une bonne connaissance des besoins
économiques, il donne également lieu a wune certaine désorganisation, a
une concurrence de plus en plus forte et, finalement, aux déboires financiers de
sociétés concessionnaires au modele économique défaillant. A partir des années 1870,
certaines d’entre elles, acculées, doivent étre rachetées par I'Etat. Ce dernier est alors
contraint de se tourner vers une autre formule s’il veut que le réseau, encore

16

M. LAFFUT, « Vers le réseau ferré le plus dense du globe », op. cit., p. 73.
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largement incomplet, continue a se développer : il «va des lors reprendre son role
de constructeur » .

La construction a forfait caractérise la troisieme phase de développement initial
du réseau. Elle s’étend de 1873 a 1890. Plutot que de tenir le secteur privé a I'écart,
comme cela a été le cas durant les premieres années, 'Etat décide de I'impliquer
davantage. Quant a lui, il limite son intervention a la construction de I'infrastructure
(et n’intervient donc pas dans son exploitation). Le systeme est finalement
abandonné, étant donné les nombreux conflits qui opposent I'Etat — exigeant sur
la qualité et les prix — aux entreprises de construction .

Enfin, la quatrieme et derniere étape se compose des «derniers travaux de
construction du siecle » et court de 1890 a 1914.

La Grande Guerre de 1914-1918 marque une parenthese dans cette histoire. Nous ne
nous attarderons pas sur cette période, en tant qu’elle n’est pas représentative
des tendances observables sur le long terme qui caractérisent le régime institutionnel.
Il en va de méme de la Seconde Guerre mondiale ”. Par contre, 'Entre-deux-guerres
mérite quelqu’intérét. La reconstruction qui suit la Premiére Guerre mondiale est
extrémement rapide, tant et si bien que, «fin 1919, le trafic est déja rétabli sur
la quasi-totalité des lignes » . Les défis infrastructurels sont pourtant nombreux.
« Tout d’abord, les destructions causées par la guerre 1914-1918 doivent étre réparées.
Ensuite, le réseau et 'équipement ferroviaires doivent absolument étre modernisés.
Pour comble de malheur, dés le début des années trente, [les chemins de fer sont
frappés par] les effets d’'une des pires crises économiques ayant jamais sévi en
Occident. Et, pour couronner le tout, [ils subissent] de plein fouet la concurrence
d’autres modes de transport. La position dominante du rail est menacée par
la navigation intérieure et plus encore par un nouveau moyen de transport,
Pautomobile. » * Le réseau poursuit néanmoins son développement apres 1919,
mais de maniére moins rapide et sur un plan davantage qualitatif que quantitatif.
Il atteint sa taille maximale en 1930 (cf. figure 4).

Ibidem, p. 78.

Ibidem, p. 64-73.

Le lecteur qui a un intérét particulier pour I’évolution du secteur ferroviaire durant les deux périodes
de guerre pourra utilement se référer a P.VAN HEESVELDE, «Les chemins de fer oubliés.
L’exploitation ferroviaire pendant la Premiére Guerre mondiale », in B. VAN DER HERTEN, M. VAN
MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 134-149 ; ID., « Ridder miissen rolen fiir
den Sieg. L’exploitation ferroviaire durant la Seconde Guerre mondiale », in B. VAN DER HERTEN,
M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 182-199.

G. VANTHEMSCHE, « L’Entre-deux-guerres, période charniere de lhistoire des chemins de fer belges
(1919-1939) », in B. VAN DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op.
cit., p. 165.

Ibidem, p. 151-152.
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Flgure 4 : Lignes du réseau des chemins de fer belge en 1929
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Apres la Seconde Guerre mondiale, évolution de linfrastructure ferroviaire suit
deux axes. Le premier est celui de la reconstruction. Comme apres la Grande Guerre,
elle est tres rapide et concerne les voies, les ouvrages d’art, les cabines de signalisation,
etc. Fin 1951, la plupart de ceux-ci sont restaurés ”. Le second axe est celui de
la modernisation et de 'innovation. Il est illustré par deux chantiers emblématiques.
Le premier d’entre eux est celui de la « jonction Nord-Midi », qui permet de relier,
a Bruxelles, la Gare du Nord avec la Gare du Midi “. Ses enjeux financiers, techniques,
urbanistiques, de mobilité, etc. sont trés nombreux. Ils expliquent partiellement
la durée que ce projet a pris pour se concrétiser : I'inauguration de la jonction a lieu
le 5 octobre 1952, alors que I'idée du projet avait germé des 1895. Le second grand
chantier consiste a électrifier le réseau. L’électrification est avant tout une question
de traction ; mais elle concerne également la signalisation, les installations fixes de
traction électrique, les télécommunications, 1’éclairage ou encore le chauffage ™).

Les premieres lignes a

N

étre équipées sont Bruxelles-Anvers, Bruxelles-Charleroi et

Charleroi-Anvers en 1951, puis Bruxelles-Gand, Gand-Ostende, Bruges-

22

24

P. SERVAIS, « De la consolidation du réseau aux nouveaux défis européens (1945-2001) », in B. VAN
DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 200-232.

S. JAUMAIN (dir.), Bruxelles et la jonction Nord-Midi : histoire, architecture et mobilité urbaine. Brussel
en de Noord-Zuidverbinding : geschiedenis, architectuur en stedelijke mobiliteit, Bruxelles, Archives de la
Ville de Bruxelles, 2004 (Studia Bruxellae, 3).

P. SERVAIS, « De la consolidation du réseau aux nouveaux défis européens (1945-2001) », op. cit.,
p. 200-232.
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Blankenberge, Bruxelles-Denderleeuw-Alost et Bruxelles-Louvain en 1954. Ensuite,
Iélectrification des lignes devient de plus en plus rapide.

A partir de 1950, le déficit structurel du résultat d’exploitation auquel sont confrontés
les chemins de fer leur impose des mesures d’économie. Celles-ci se concrétisent
notamment par la suppression d'un grand nombre de lignes entre 1950 et 1970.

Par la suite, la SNCB cherche a rationaliser son offre. Dans les années 1980,
cette politique s’incarne dans deux plans majeurs: le plan IC/IR (1984) et
son prolongement intégrant plus clairement la dimension internationale, le plan
Star 21 (1989). D’apres P. Servais, ces deux plans sont porteurs d’une nouvelle logique
de fonctionnement du secteur ferroviaire a partir de 1990 . Ils prévoient notamment
de relier les centres importants par des trains rapides, en plus des omnibus et de trains
supplémentaires aux heures de pointe. Ils envisagent également de favoriser le lien
entre train et voiture, ainsi que d’adapter la position et la taille des gares
au développement démographique. Néanmoins, en ce qui concerne l'infrastructure,
la logique de ces plans est au moins autant financieére que stratégique et, dans les faits,
ils contribuent encore a diminuer de fagon drastique I'étendue du réseau.

Figure 5 : Lignes du réseau des chemins de fer belge en 2009

Source : SNCB HOLDING, SNCB — Carte du réseau [2009] : http://hari.b-holding.be/Hafas/folders/
map_fr.htm (site internet consulté le 4 octobre 2011).

Ibidem, p. 200-232.
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Depuis, les processus ultérieurs de transformation du secteur (notamment le processus
de libéralisation) n’ont par contre pas eu de tels impacts quantitatifs sur I'étendue
de linfrastructure ferroviaire. Ils ont plutot tendu a améliorer les lignes exploitées.
Par exemple, le projet Diabolo vise a améliorer la desserte de la gare ferroviaire de
I'aéroport de Bruxelles-National. De méme, le projet RER a pour but de désengorger
les lignes qui desservent la capitale, notamment par le passage de deux voies a quatre.
D’importants investissements ont également été consentis dans les lignes de transport
a grande vitesse (TGV). Divers projets visent par ailleurs & améliorer I'interconnexion
du réseau aux autres moyens de transport, notamment dans les ports.

En guise de conclusion, les tableaux1 et 2 mettent en perspective I'évolution
du nombre de points d’arréts et de la longueur des lignes du réseau, depuis sa création
jusqu’a nos jours. Ils montrent bien les différentes phases que nous avons repérées :
les débuts timides, 'engouement a partir des années 1850, I’étendue maximale du
réseau en 1930, la réduction drastique de I'étendue du réseau a partir des années 1950,
ainsi que la rationalisation de loffre a partir des années 1980 et 'absence d’impact sur
I’étendue du réseau des processus plus récents de transformation du secteur, dans
les années 1990 et 2000.

Tableau 1 : Nombre d’acces publics au réseau des chemins de fer belge, par année

Année 1840 | 1850 1860 | 1870 1880 1890 | 1900 1910 | 1980 1997 | 2007

Nombre 50 111 150 221 898 1247 | 1457 | 1552 | 1003 533 547
d’acces

Sources : M. LAFFUT, « Vers le réseau ferré le plus dense du globe », in B. VAN DER HERTEN, M. VAN
MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train. 175ans de chemins de fer en Belgique.
75° anniversaire de la SNCB, Louvain, Presses universitaires de Louvain, 2001, p. 83 ; SPF ECONOMIE.
Mobilité Retrieved : http://statbel.fgov.be/figures/d37_fr.asp (site internet consulté le 16 juillet 2009).

Tableau 2 : Longueur des lignes du réseau des chemins de fer belge en km

Année 1850 | 1870 | 1890 | 1910 | 1930 | 1950 | 1970 | 1990 | 1996 | 1997 | 1998 | 2007
Toutes les 916 | 3128 | 4468| 4634|5125 (5046 | 4232 | 3479 3410| 3374
lignes

Lignes 14 88 > 300
internationales

Sources : M. LAFFUT, « Vers le réseau ferré le plus dense du globe », in B. VAN DER HERTEN, M. VAN
MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 83 ; P. SERVAIS, « De la consolidation du
réseau aux nouveaux défis européens (1945-2001) », in B. VAN DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et G.
VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 203.

A titre indicatif, voici également I’étendue et la composition de linfrastructure
ferroviaire, fin 2007, telle que circonscrite par la définition réglementaire européenne
(Reglement 70/1108/CEE), a différents niveaux de détails: 3 374km de lignes
(dont 3003 électrifiés), 4 438 aiguillages en voies principales et 8 161 aiguillages
en voies secondaires, 1957 passages a niveau, 9422 signaux, 307 cabines
de signalisation, 5 ateliers, 541 gares (en 2006) dont 307 points d’arréts non gardés
(en 2007), et 7 184 ouvrages d’art *.

26

INFRABEL, Rapport annuel 2007, Bruxelles, Infrabel, 2008, p. 6 ; SNCB HOLDING, Rapport d’activités
2007, Bruxelles, SNCB Holding, 2008, p. 1.
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2.2. USAGES DE L'INFRASTRUCTURE FERROVIAIRE

Le tableau 3 mentionne le volume de transport réalisé sur les chemins de fer, de 1850
a nos jours. Il donne également une indication de leur performance pour la méme
période.

Tableau 3 : Transport de voyageurs et de marchandises par les chemins de fer belges

Année 1850 1880 1910 1930 1950 1970 1990 1998 2004
Transport de voyageurs en 0,2 1,3 4,6 7,0 7,0 7,6 6,5 7,1 8,6
milliards de vkm

Transport de marchandises 0,1 1,8 4,9 7,1 5,5 7,9 8,4 7,6 7,6
en milliards de tkm

Performance : transport de 164 321 993 1366 | 1387 [1796 | 1868 2082 | 2454

voyageurs (1000 vkm) par
km de voie ferrée

Performance : transport de 98 445 1057 | 1358 [1090 |[1867 |2414 2229 | 2175

marchandises (1000 tkm) par
km de voie ferrée

Sources : R. FREMDLING, « Les chemins de fer en Europe, 1825-2001: un survol », in B. VAN DER
HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 27 ; SNCB, Rapport
d’activités 2004, Bruxelles, SNCB, 2005.

Remarque : les « vkm » renvoient au nombre de km parcourus par 'ensemble des voyageurs ayant
emprunté le réseau des chemins de fer. Quant aux « tkm » ils renvoient au nombre de km parcourus par
I’ensemble des tonnes de marchandises ayant emprunté le réseau des chemins de fer.

Le volume du transport de voyageurs et de marchandises évolue de maniére croissante
jusqu’en 1930. Ce phénomene est en lien avec le développement de I'étendue
du réseau (qui pour rappel atteint son étendue maximale en 1930) et avec
la croissance de la performance. La stagnation du transport de voyageurs et
la diminution du transport de marchandises observées en 1950 s’expliquent par
la proximité de la guerre de 1940-1945, qui a engendré une diminution de lactivité
économique. Ensuite, et jusquen 1970, les volumes de transport continuent
a nouveau leur progression.

La diminution du volume de transport de voyageurs observable en 1990 est imputable
aux mesures d’économies, qui conduisent a des fermetures de lignes et de points
d’arrét et que ne compense pas 'amélioration constante de la performance. Quant au
transport de marchandises, il restait plus de marge pour améliorer sa performance et
il a été moins durement touché par les mesures d’économies, ce qui explique que
son volume continue & augmenter jusqu’en 1990. A partir de cette date, néanmoins,
tant le volume que la performance du transport de marchandises décroissent,
sous leffet combiné de deux facteurs. D’une part, le transport de marchandises est
affecté par I'évolution de 'économie : désindustrialisation, concurrence du transport
routier, etc. D’autre part, Pamélioration du transport par rail est désormais plus
« qualitative » que « quantitative » : services plus sélectifs, type de marchandises
transportées, etc.
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2.3. EXPLOITATION DE L’INFRASTRUCTURE FERROVIAIRE

Le financement de I'exploitation et 'investissement dans le capital ferroviaire sont des
motifs perpétuels de préoccupation depuis la création du réseau de chemins de fer.

Les résultats d’exploitation de la SNCB de 1937 a 1999, tous types de transport
confondus, figurent dans le tableau 4. Le solde du compte des produits et pertes est
révélateur du déficit d’exploitation qu'a connu la SNCB au cours du XX siecle.
Ce déficit a été quasi constant, seule son ampleur variant. Ce n’est qu’a partir des années
1980 que des plans de restructuration ont permis de mettre les comptes dans le vert, au
prix d’une intervention financiere (encore) accrue de la part des autorités publiques.
Autrement dit, la charge du déficit du secteur ferroviaire est transférée vers la collectivité.

Tableau 4 : Résultats générés par la SNCB en millions de BEF (tous types de transport)

Année 1937 1950 1960 1970 1980 1990 1999

Résultats bruts

> o 36,8 121,5 601,1 1144,5 -889,3 -3210,7 2810
d’exploitation

Solde du compte des

produits et pertes -2,8 -146,3 -31,8 -8,3 -863,5 911,5 2881,5

Source : P. SERVAIS, « De la consolidation du réseau aux nouveaux défis européens (1945-2001) », in
B. VAN DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 203. La
source ne précise pas s’il s’agit de BEF constants ou non.

Actuellement, nous ne disposons pas du recul nécessaire pour analyser les résultats
des nouvelles entités nées de la réforme des structures de la SNCB, mise en ceuvre a
partir de 2005 dans le cadre du processus de libéralisation lancé dans les années 1990.
Néanmoins, 'objectif clairement exprimé de ce processus quant aux résultats de
gestion est de parvenir a 'équilibre autofinancé, c’est-a-dire a résorber le déficit sans
Iintervention de I'Etat. A cet égard, les informations déja disponibles suggerent au
moins que des ajustements seront encore nécessaires avant de parvenir a cet objectif.

Intéressons-nous a présent au stock de capital disponible et aux investissements
consentis. La figure 6 révele I'évolution du stock de capital ferroviaire depuis
la création du réseau jusqu’en 2000. Dans notre analyse, nous nous concentrerons sur
Pinfrastructure (et non sur le matériel roulant).

Nous voyons que le stock de capital d’infrastructure ferroviaire ne cesse de croitre
jusqu’a la Premiere Guerre mondiale. Au déclenchement et tout au long de celle-ci,
il chute alors lourdement. Durant ’Entre-deux-guerres, il est reconstitué avant d’étre
affecté plus durement encore par la Seconde Guerre mondiale. Durant les cinq années
qui succedent au conflit, le développement marqué du capital tient a la reconstruction
qui, comme nous 'avons indiqué ci-dessus, est intensive. Ensuite, dans la foulée
de Pouverture de la jonction Nord-Midi en 1952, les débuts de Délectrification
du réseau contribuent également au développement du capital, toutefois limité par
la poursuite de la politique de fermeture des lignes non rentables *'.

¥ M. VAN MEERTEN, « Rails, trains et techniques. Deux siécles d’investissements ferroviaires », in B. VAN

DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 336-353.
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Figure 6 : Stock de capital des chemins de fer belges
en milliards de BEF de 1990 et par année
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Source : M. VAN MEERTEN, « Rails, trains et techniques. Deux siecles d’investissements ferroviaires », in
B. VAN DER HERTEN, M. VAN MEERTEN et G. VERBEURGT (dir.), Le temps du train, op. cit., p. 342.

La considérable croissance du stock de capital ferroviaire qui caractérise la fin des
années 1970 s’explique notamment par P'électrification accélérée du reste du réseau.
A contrario, la décroissance du stock de capital entre les années 1980 et 1990 est
due aux plans d’économies auxquels les chemins de fer doivent alors se soumettre
(IC/IR et Star 21). Cette décroissance est toutefois limitée, grace aux investissements
consentis dans l'infrastructure destinée a la grande vitesse. Enfin, dans la derniere
décennie du XX'siecle, « grace aux efforts d’investissements récents, le stock total
de biens d’investissement des chemins de fer atteint un seuil sans précédent
dans I’histoire ferroviaire du pays » ™. La figure 6 ne tient pas compte du capital dédié
au TGV, a partir des années 1990.

Quant au volume absolu des investissements consentis a l'infrastructure ferroviaire
depuis sa création jusqu’a nos jours, il en est rendu compte dans la figure 7. Celle-ci
inteégre les investissements pour le TGV. Ici également, nous nous focaliserons
sur Pinfrastructure (et non le matériel roulant).

L’évolution du niveau absolu des investissements ferroviaires se caractérise également
par une rupture a loccasion des deux conflits mondiaux. Mais contrairement a
celui du stock de capital, le niveau des investissements de I'Entre-deux-guerres est loin
d’atteindre celui du XIX" siecle. On note toutefois un pic d’investissement en 1925,
lié a la dynamique qui entoure la création de la SNCB, et un second, au début des
années 1930, dii a I’électrification de la ligne Bruxelles-Anvers. Dans les années 1950 et
1960, le niveau des investissements dépasse celui de I'Entre-deux-guerres,
grace notamment 