
Les limites de la libŽralisation 
du marchŽ ferroviaire en 

Europe ˆ lÔexemple du Thalys

| Semestre dÔŽtŽ 2008 - Date : 03/07/2008

| Fachhochschule fŸr Wirtschaft Berlin

| Cours : Fran•ais dÔŽconomie

| ChargŽe de cours : Nathalie Coquoin-Steinbach

Les limites de la libŽralisation du marchŽ ferroviaire ˆ lÔexemple du Thalys

1

�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@�@
H…RTER, Jacques
     N¡immatr. : 232726

SCHREIBER, Andreas
    N¡immatr. : 232797

Management International

Semestre : 2

HA



Le sommaire

- Introduction ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ 03

1.Les limites de la libŽralisation ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ 04

1.1.Le dŽveloppement du marchŽ ferroviaire ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ.  04

1.2.Les dŽfis des acteurs du marchŽ ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ 06

1.3. Solution visŽes par la politique et lÕindustrie ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ  08

2.Des solutions ˆ lÔexemple du Thalys ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ. 12

2.1.R•glements et technologies adaptŽes ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ.  13

2.2.Un marketing multinational ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ É 15

- Conclusion ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ18

- Bibliographie ÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉÉ  19

Les limites de la libŽralisation du marchŽ ferroviaire ˆ lÔexemple du Thalys

2



Introduction

MalgrŽ divers ŽvŽnements qui ont eu lieu rŽcemment freinant le dŽveloppement de 

lÕUnion EuropŽenne, il ˆ ŽtŽ possible de constater une constante croissance et un 

avancement de la libŽralisation des marchŽs dans lÕUnion au cours des derni•res annŽes.

Cependant, la libŽralisation dÕun certain secteur semble retardŽe : celle du secteur 

ferroviaire.

MalgrŽ de nombreuses tentatives depuis plus de 200 ans, le secteur ferroviaire est 

aujourdÕhui un des secteurs les moins libŽralisŽs en Europe et pose ainsi plusieurs dŽfis 

ˆ la libŽralisation du marchŽ entier. 

Les chemins de fer peuvent rŽaliser des Žconomies financi•res seulement sur les trajets 

ˆ longue distance. Ainsi, la limitation de ces trajets aux fronti•res des pays europŽens 

cožte ch•re aux acteurs principaux du marchŽ, comme la SNCF ou la Deutsche Bahn, et 

influence donc le prix du transport public et des produits dÕimportation.

De plus, ces restrictions techniques et administratives, Žtant ch•res ˆ surmonter pour les 

grands acteurs, sont quasiment impossibles ˆ surmonter pour de nouvelles entreprises, 

ce qui les emp•che de sÕŽtablir et m•ne ˆ une situation de quasi-monopole sur le marchŽ 

ferroviaire.

Dans un premier temps, il sÕagira donc de trouver les origines des limites de la 

libŽralisation du marchŽ ferroviaire en Europe et les dŽfis qui en rŽsultent.

Dans un second temps, la question de savoir si et comment un projet transfrontalier dans 

ce secteur peut •tre rŽalisŽ malgrŽ ces dŽfis sera posŽe afin de donner des rŽponses ˆ 

lÕexemple du projet Ç Thalys International È.
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1. Les limites de la libŽralisation du 
marchŽ ferroviaire

Les limites de la libŽralisation posent de multiples dŽfis aux acteurs du marchŽ 

ferroviaire en Europe. Ces dŽfis sÔexpriment par de nombreuses restrictions 

commerciales qui sont de nature administrative ou technique. Le fait que la 

libŽralisation du marchŽ soit un processus tr•s difficile sÔexplique par le dŽveloppement 

historique des rŽseaux ferroviaires en Europe.

1.1 Le dŽveloppement du marchŽ ferroviaire

Le chemin de fer a ŽtŽ crŽŽ ˆ la fin du dix-huiti•me si•cle pour transporter du charbon ˆ 

lÕintŽrieur des mines en Angleterre. La population a vite pris conscience du fait que le 

principe du transport sur les voies est tr•s pratique et que ce principe pourrait •tre utile 

Žgalement pour le transport public.

En 1830 la premi•re ligne de chemin de fer dŽdiŽe au transport public a ŽtŽ construite 

entre Manchester et Liverpool. Cet ŽvŽnement a dŽclenchŽ lÕŽpoque ferroviaire.

Le chemin de fer est vite devenu le premier moyen de transport en Europe. Le transport 

public et le transport  de marchandises se rŽalisaient en grande partie en train. La grande 

vitesse et le fait que le chemin de fer roule sans lÕimportance du temps reprŽsentaient ˆ 

lÕŽpoque les avantages principaux, face aux moyens de transport classiques.

Au cours du 19i•me si•cle, de diffŽrents rŽseaux dans plusieurs pays europŽens se sont 

dŽveloppŽs.

Cette expansion ferroviaire a entra”nŽ la crŽation de nouvelles organisations visant ˆ 

rŽgler et dŽvelopper le marchŽ. En 1884, la premi•re des ces organisations a ŽtŽ fondŽe 

au sein de la confŽrence internationale des chemins de fer. Cette confŽrence renfor•ait la 

cohŽrence de lÔensemble du secteur ferroviaire europŽen. Elle avait Žgalement pour but 

dÔentra”ner un Žchange de savoir-faire et de technologies.
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Afin dÕassurer lÕinfluence de la confŽrence, tous les acteurs principaux du marchŽ en 

faisaient partie: des compagnies de chemin de fer, des entreprises ferroviaires et des 

gestionnaires dÔinfrastructure europŽens.

En 1887, les premiers efforts de libŽralisation ont ŽtŽ initiŽs dans le cadre de la 

confŽrence internationale pour lÕunitŽ technique. Son but Žtait de mettre en pratique des 

conditions techniques minimales pour la connexion des diffŽrents rŽseaux nationaux. 

Visant ˆ unifier les techniques du chemin de fer, trois directives ont ŽtŽs ŽlaborŽes. Tout 

dÔabord, il sÕagissait de crŽer une convention qui r•gle la largeur de lÔŽcartement des 

voies. Ensuite, la confŽrence a standardisŽ la taille de wagons ferroviaires pour enfin 

limiter le poids de wagons ˆ marchandises. 

Bien quÕun grand nombre de pays europŽens ait participŽ  ̂ cette confŽrence pour 

ensuite respecter ces rŽglementations pour lÔexpansion de leur rŽseaux, quelques pays 

n'y ont pas participŽ.

La crŽation de lÔUnion Internationale des Chemins de fer (UIC) reprŽsente une autre 

Žtape importante du dŽveloppement historique des chemins de fer.  Depuis 1922, 

lÕUnion se charge de rassembler des compagnies de chemin de fer pour dŽvelopper le 

transport transfrontalier. Cette union est vite devenue la premi•re organisation au niveau 

mondial. AujourdÕhui elle sÔoccupe avant tout de la recherche liŽe aux dŽveloppements 

actuels du marchŽ.

LÔAgence Ferroviaire EuropŽenne soutient lÕindustrie au niveau europŽen. CrŽŽe en 

2004, elle est chargŽe dÕune double-mission. Premi•rement, elle assure la sŽcuritŽ du 

transport ferroviaire lors de la libŽralisation du marchŽ. Deuxi•mement, elle dŽveloppe 

lÔinteropŽrabilitŽ technique, donc un Žtat de compatibilitŽ entre les diffŽrents rŽseaux 

nationaux en Europe.

Pour conclure, il est important de noter quÔil existe beaucoup dÕorganisations chargŽes 

du dŽveloppement du secteur ferroviaire. MalgrŽ des efforts remarquables, les 
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compagnies de chemins de fer ont toujours des difficultŽs  ̂ offrir des liaisons 

transfrontali•res. Il sÕagit donc dÔanalyser  les restrictions commerciales du marchŽ qui 

bloquent ce dŽveloppement.

1.2 Les dŽÞs des acteurs du marchŽ

Bien quÔil y ait la libertŽ de voyager et le marchŽ intŽrieur europŽen, des restrictions 

commerciales emp•chent toujours dÔagir librement sur le marchŽ. Dans ce contexte, il 

est important de distinguer entre des restrictions administratives et des restrictions 

techniques. 

Les restrictions administratives sont multiples. Tout dÔabord, il faut souligner le fait 

quÔune entreprise qui veut offrir une liaison transfrontali•re doit immatriculer les 

vŽhicules et wagons dans lÔautre pays. LÔimmatriculation dans son pays dÔorigine ne 

suffit pas. 

Pour lÕimmatriculation de lÕIntercity Express (ICE) Ð indispensable pour 

pouvoir servir la ligne de Francfort ˆ Paris Ð la Deutsche Bahn a dž payer 

28 Millions dÔeuros au gouvernement fran•ais. De plus, pour assurer la 

sŽcuritŽ du train, lÔICE a du passer 120.000 kilom•tres dÔessai dans le 

rŽseau fran•ais. 1 

Il est Žvident que ces contraintes exigent des investissements dÕun montant tr•s ŽlevŽ. 

Ce fait reprŽsente des dŽfis insurmontables pour de petites compagnies du marchŽ.

De plus, pour des raisons administratives, le conducteur dÔun train dÕune ligne 

transfrontali•re doit avoir des formations supplŽmentaires, ou m•me le permis de 

conduire de chaque pays dans lequel il conduit. Ces formations supplŽmentaires 

reprŽsentent Žgalement un investissement considŽrable. 

Enfin, il se pose des probl•mes concernant les droits du passager. Chaque pays europŽen 

dispose dÕune rŽglementation juridique diffŽrente. Ces lois fixent par exemple des 
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rŽglementations pour le remboursement du billet dans le cas dÔun retard. Pour des trajets 

transfrontaliers, les entreprises doivent respecter les lois parall•lement ou trouver des 

compromis.

Les restrictions administratives ŽvoquŽes cožtent tr•s cher aux entreprises. 

LÔassociation de lÔindustrie des chemins de fer de lÔAllemagne (Verbund der 

Bahnindustrie in Deutschland) estime que ces restrictions vont cožter 400 Millions 

dÔeuros au secteur ferroviaire dÔici 2015.2 Souvent, ces restrictions administratives sont 

accompagnŽes par diverses restrictions techniques qui exigent dÕimportantes 

adaptations concernant la technologie des trains.

Un probl•me fondamental est posŽ par les 5 syst•mes dÔŽlectricitŽ diffŽrents en Europe. 

3Pour chaque syst•me dÔŽnergie, la rame doit avoir un moteur diffŽrent. Il est Žvident 

que lÔŽquipement dÕune rame avec plusieurs moteurs cožte tr•s cher. Une solution 

possible est de changer de locomotive  ̂ la fronti•re, ce qui reprŽsente un processus de 

longue haleine. Tout de m•me, cette solution est parfois utilisŽe pour des liaisons de nuit 

car celles-ci ont souvent besoin de beaucoup de temps pour arriver ˆ la destination.

MalgrŽ la confŽrence de lÔunitŽ de 1887 qui a mis en pratique des conventions pour la 

largeur de lÔŽcartement des voies, il en existe toujours trois types diffŽrents en Europe. 

Plusieurs pays, tels que lÔEspagne ou la Russie, ont ŽtŽ absentes de cette confŽrence.

Afin de rŽsoudre ce probl•me il y a deux solutions. DÔune part, il est possible dÕutiliser 

des trains  ̂ Žcartement flexible. Au moment du passage de la fronti•re, ces trains 

peuvent •tre adaptŽs au nouveau rŽseau. DÕautre part, le changement de train par les 

passagers ou un transbordement des marchandises reste une possibilitŽ souvent utilisŽe.
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Un autre probl•me nŽcessitant des changements techniques pour les trains 

transfrontaliers est lÕexistence de dix-huit syst•mes de sŽcuritŽ et de localisation. Pour 

garantir la sŽcuritŽ, ces syst•mes sont indispensables pour la localisation des trains dans 

leurs rŽseaux par les unitŽs de surveillance.

En outre, chaque train en Europe doit •tre ŽquipŽ avec des extincteurs. Cela peut poser 

un probl•me d•s quÔil existe des exigences prŽcises :

En Italie, il est exigŽ que les extincteurs doivent •tre remplis de poudre. En 

Autriche par contre, lÕextincteur doit •tre rempli de mousse.4 

Des diffŽrentes rŽglementations nationales peuvent donc •tre contradictoires ce qui peut 

•tre problŽmatique.

LÔŽquipement dÔeau  ̂ bord des trains reprŽsente un autre dŽfi. Dans ce contexte, il 

existe diffŽrentes r•glementations. En Allemagne, lÔeau ˆ bord du train doit •tre potable. 

En France, cette obligation nÔexiste pas.

Tous les adaptations aux standards fran•ais nŽcessaires pour la mise en 

fonction du ICE de la ligne Francfort Ð Paris ont crŽŽ des cožts supŽrieurs 

ˆ 8 millions dÕEuros.   

1.3 Solutions visŽes par la politique et lÕindustrie

Le transport de chemins de fer est dŽsavantagŽ par rapport aux autres moyens de 

transport de fait de la coexistence de diffŽrentes techniques et r•glementations 

administratives en Europe.

Il est donc nŽcessaire de lancer des mesures pour faire face aux restrictions 

commerciales du secteur ferroviaire. Aussi bien lÔindustrie que la politique, ont 
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dŽveloppŽ diffŽrentes approches. Elles travaillent ensemble pour la mise en pratique de 

telles approches.

Tout dÔabord, lÔindustrie dŽveloppe un syst•me de gestion du trafic de chemin de fer 

(ERTMS5). Il sÔagit dÔun syst•me qui vise ˆ augmenter lÕinteropŽrabilitŽ du secteur 

ferroviaire par lÔinstallation de trois sous-syst•mes.

Premi•rement, lÔERTMS comprend un syst•me europŽen de contr™le de trains (ETCS6) 

qui va remplacer les dix-huit  syst•mes de sŽcuritŽ et de localisation des trains en 

Europe. Cela Žvite la nŽcessitŽ de plusieurs Žquipements dans les trains. Le nouveau 

syst•me se trouve actuellement en phase dÔessai. En cas dÔinsŽcuritŽ ou dÕoccupation 

dÕune voie, le syst•me ETCS permet de freiner un train.

Deuxi•mement, lÔERTMS va renouveler la communication du chemin de fer par la mise 

en place dÔun syst•me paneuropŽen. Ce syst•me de communication GSM-R7  est basŽ 

sur la communication mobile et est Žlargi avec fonctions de sŽcuritŽ. GSM-R connecte 

les trains, des tŽlŽphones portables et des Žtablissements de surveillance.

Finalement, lÔERTMS comprend un syst•me de gestion de tracŽs (ETML8). Il sÔagit  de 

passerelles informatiques capables de communiquer avec des standards nationaux.

La rŽalisation du projet ERTMS est accŽlŽrŽe par lÕUnion des Industries Ferroviaires 

EuropŽennes (UNIFE) et reprŽsente le futur syst•me de gestion des chemins de fer en 

Europe.

Pour soutenir les approches de lÔUNIFE, lÔUnion EuropŽenne a lancŽ trois paquets de 

mesures, qui ont ŽtŽ votŽs au cours des derni•res annŽes.

Un premier paquet a ŽtŽ votŽ en 2001. Celui-ci a pour but dÔouvrir une partie de chaque 

rŽseau national pour le transport transfrontalier de marchandises. Le paquet de mesures 
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demande la reconnaissance mutuelle des immatriculations nationales et des diffŽrentes 

compagnies de chemins de fer partout en Europe.

Le deuxi•me paquet va plus loin en ouvrant le marchŽ entier au transport de 

marchandises. La libŽralisation pour le marchŽ public nÕa pas encore ŽtŽ traitŽe. Ainsi, 

ce paquet de 2004 r•gle la possibilitŽ de cabotage. Une autre directive soutient la mise 

en place du syst•me ETCS de lÔUNIFE. Ce pas est significatif pour lÕeffort et la 

coopŽration de la politique et de lÔindustrie.

En 2007, un troisi•me paquet ˆ finalement ŽtŽ lancŽ. Celui-ci vise  ̂ lÔintroduction dÔun 

permis de conduire europŽen et propose des dŽcrets sur des droits communautaires du 

passager. De plus, le paquet vise ˆ ouvrir les marchŽs nationaux pour le transport public. 

Pour la pŽriode de transition, lÔUE a Žtabli des r•glements spŽciaux protŽgeant surtout 

les pays dÕEurope de lÕEst des grands concurrents occidentaux.

Ces directives communautaires doivent dŽsormais •tre mises en place par les 

gouvernements nationaux. Afin de voir dans quelle mesure ces directives ont ŽtŽs 

rŽalisŽs, les compagnies de chemin de fer ont chargŽ lÕentreprise IBM et lÔUniversitŽ 

Humboldt de Berlin de faire des recherches.
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Source : LÔindex de libŽralisation de chemin de fer 2007, IBM & UniversitŽ Humboldt de Berlin

 

Le rŽsultat se prŽsente dans lÔindex de la libŽralisation de chemin de fer (Rail 

liberalization index) qui compare les Žtats de la libŽralisation des marchŽs nationaux.

Le rŽsultat montre de fortes diffŽrences entre les pays europŽen. La France est 

lÕexemple dÕun pays, dans lequel la libŽralisation est retardŽe. LÔAllemagne par contre 

est un bon exemple dÕun marchŽ ferroviaire bien libŽralisŽ ce qui facilite une entrŽe sur 

son marchŽ. 
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2. Des solutions ˆ lÕexemple du Thalys

MalgrŽ les contraintes ŽvoquŽes qui limitent la possibilitŽ des acteurs dÕagir au niveau 

international, il existe des projets transfrontaliers dans le secteur ferroviaire.

Un de ces projets est nommŽ Ç Thalys International È, il sÕagit dÕune liaison des villes 

de Paris, Bruxelles, Cologne et Amsterdam par un train  ̂ grande vitesse pour le 

transport public.

Le projet du Thalys est dŽcidŽ en 1987. Sa conception, rŽalisŽe par un groupe de travail 

international, dŽbute en 1993. En 1995, Ç Westrail International È, une sociŽtŽ chargŽe 

dÕŽtablir un rŽseau ˆ grande vitesse entre la France, la Belgique, les Pays-Bas et 

lÕAllemagne, est fondŽe. En 1996, le premier Thalys quitte finalement Paris pour aller ˆ 

Amsterdam par Bruxelles en moins de cinq heures9.

Il est intŽressant de noter que ce premier trajet sÕest dŽroulŽ avant lÕintroduction de 

lÕEuro. Ce fait est reprŽsentatif pour la modernitŽ et le caract•re novateur du projet.

Ç Thalys International È, lÕancienne Ç Westrail International È est une sociŽtŽ ˆ 

responsabilitŽ limitŽe de droit belge. Son si•ge se trouve ˆ Bruxelles et la rŽpartition de 

son capital dŽmontre bien lÕinternationalitŽ du projet : 63% du capital appartiennent ˆ la 

SNCF, 28% appartiennent ˆ la SCNB et 10% appartiennent ˆ la Deutsche Bahn. Ce sont 

donc les premiers acteurs du marchŽ ferroviaire en France, en Belgique et en Allemagne 

qui dŽtiennent le capital en entier10.

Les destinations du Train sÕŽtirent au long dÕune ligne entre Paris et Bruxelles qui se 

sŽpare pr•s de Bruxelles pour aller aux Pays-Bas ˆ Amsterdam ou en Allemagne ˆ 

Cologne. Le train sÕarr•te dans toutes les villes importantes au long du chemin et forme 
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ainsi une liaison de villes qui reprŽsente une bonne alternative au voyage en voiture ou 

en avion.

2.1 R•glements et technologies adaptŽs

Face aux restrictions ŽvoquŽes ci-dessus, il se pose la question de savoir comment un tel 

projet transfrontalier a pu •tre rŽalisŽ.

En ce qui concerne les aspects technologiques, Ç Thalys International È a choisi 

dÕadapter une stratŽgie de coexistence des diffŽrents syst•mes technologiques, ce qui 

reprŽsente actuellement le seul moyen de pouvoir opŽrer dans les diffŽrents rŽseaux 

nationaux sans devoir changer de train aux fronti•res.

CÕest ainsi que les deux mod•les de trains dont lÕentreprise dispose, le Thalys PBA 

(Paris, Bruxelles, Amsterdam) et le Thalys PBKA (Paris, Bruxelles, Kšln, Amsterdam),  

sont ŽquipŽs de plusieurs syst•mes dÕŽlectrification et de signalisation diffŽrents.

Le Thalys PBA est ŽquipŽ de trois types dÕŽlectrification et de quatre types de 

signalisation tandis que le Thalys PBKA est ŽquipŽ de quatre types dÕŽlectrification et 

de sept types de signalisation diffŽrents. Ceci implique que le Thalys PBKA a besoin de 

3 types de signalisation en plus, seulement pour pouvoir naviguer en Allemagne. De 

plus, chaque rame du Thalys est ŽquipŽe de 8 moteurs11.

Il est Žvident que ces exigences posent non seulement des dŽfis technologiques aux 

ingŽnieurs mais demandent aussi un capital considŽrable pour pouvoir rŽaliser un tel 

projet.

Face aux aspects administratifs, Ç Thalys International È a dž traiter chaque dŽfi dÕune 

mani•re plus individuelle. MalgrŽ le fait que beaucoup de r•glements dans beaucoup de 

secteurs ont ŽtŽ alignŽs dans lÕUnion EuropŽenne, il reste un grand nombre de question 

ˆ se poser dans le contexte du secteur ferroviaire.
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Afin de donner une impression de la situation et de la mani•re dont lÕentreprise a traitŽ 

ces divergences, nous allons nous servir de trois exemples de problŽmatiques qui ont 

dŽjˆ ŽtŽ ŽvoquŽes ci-dessus : 

  - LÔeau ˆ bord du train doit-elle •tre potable ?

  - Quel permis de conduire les conducteurs des trains doivent-ils avoir ?

  - Quels sont les droits accordŽs au passager ?

La problŽmatique de lÕeau a ŽtŽ rŽglŽe par une stratŽgie dÕadaptations aux meilleurs 

standards. Comme il est impŽratif dÕavoir de lÕeau potable a bord des trains en 

Allemagne, il aurait ŽtŽ inefficace de transporter deux sortes dÕeaux diffŽrentes en 

m•me temps. LÕentreprise a donc dž choisir le standard le plus ŽlevŽ pour avoir le droit 

de rouler en Allemagne tandis quÕune entreprise comparable, agissant seulement sur le 

marchŽ fran•ais, a la possibilitŽ de choisir lÕeau la moins ch•re, lÕeau non potable.

Compte tenu du fait quÕil existe un permis de conduire europŽen pour la circulation 

routi•re dŽjˆ depuis certaines annŽes, il serait imaginable quÕune telle institution existe 

aussi pour le permis de conducteur de trains. Les deux options qui se posent sont donc  

de changer de conducteur ˆ la fronti•re, ou dÕembaucher des conducteurs avec des 

qualifications supplŽmentaires. Pour Žconomiser du temps, Ç Thalys International È a 

dŽcidŽ dÕembaucher des conducteurs avec une formation spŽciale.

De nouveau, lÕentrŽe dans un marchŽ Žtranger oblige ˆ choisir la possibilitŽ plus 

cožteuse.

Les droits du passager posent finalement encore un probl•me de plus ˆ lÕentreprise. 

Comme il existe des r•glementations diffŽrentes dans chaque pays, il nÕest pas possible 

de sÕadapter simplement aux meilleurs standards. Il sÕagit donc de trouver un syst•me 

qui permet de traiter chaque client dans chaque pays de fa•on adŽquate.

Face ˆ ce dŽfi, lÕentreprise a choisi de traiter chaque consommateur selon la loi du pays 

o• il a achetŽ son billet. Ceci implique entre autres que les employŽs de service ont des 

qualifications complŽmentaires.

Les limites de la libŽralisation du marchŽ ferroviaire ˆ lÔexemple du Thalys

14



En rŽsumŽ on peut dire, que lÕexpansion dans un autre pays pose beaucoup de 

probl•mes et est extr•mement cožteuse pour les acteurs du marchŽ ferroviaire. Ces faits 

font obstacle aux expansions des grands acteurs du marchŽ, mais ne les rendent pas 

impossibles. Pour les petits et nouveaux acteurs par contre, il nÕexiste actuellement 

presque aucune chance de sÕŽtablir au niveau international.

Les consŽquences sont entre autres un quasi-monopole sur de tels projets pour les 

premiers acteurs du marchŽ, voire les anciennes entreprises Žtatiques mais aussi des prix 

ŽlevŽs pour les clients.

2.2 Un marketing multinational

Le marketing reprŽsente un autre dŽfi qui se pose ˆ chaque entreprise voulant sÕŽtablir ˆ 

lÕŽtranger, surtout dans un marchŽ qui nÕest pas encore tr•s internationalisŽ. Comment 

vendre un seul produit ou service dans de diffŽrents pays avec des diffŽrentes histoires 

et cultures ?

Dans le domaine du marketing, la modernitŽ et lÕinnovation du projet Ç Thalys È se 

manifestent de nouveaux.

Son nom en est un premier indice : Ç Thalys È, nom qui nÕa aucune signification. Le 

mot a ŽtŽ crŽŽ par des spŽcialistes en marketing parce quÕil est possible de le prononcer 

en cinq langues diffŽrentes : lÕanglais, lÕallemand, le fran•ais, le nŽerlandais et le 

flamand.

Le multilinguisme se retrouve aussi sur le site Internet de lÕentreprise qui reprŽsente un 

de ses moyens de communication les plus importants avec les clients. La langue des 

textes peut •tre changŽe sans devoir retourner ˆ la page dÕaccueil ce qui facilite la 

navigation. De plus, le site contient des animations et la possibilitŽ dÕacquŽrir un billet 

de train directement en ligne12.
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En ce qui concerne la client•le ciblŽe, Ç Thalys International È cherche ˆ attirer, ˆ cotŽ 

de jeunes, familles et touristes, surtout des gens dÕaffaires.

Ainsi, lÕentreprise propose diffŽrentes offres spŽcialisŽes comme le Wi-Fi, donc la 

connexion Internet ̂  bord des trains ou un programme de rŽunions ˆ bord du train. Si un 

client dÕaffaires ˆ donc besoin de rŽgler des affaires avec un coll•gue ou un client, 

Thalys lui offre des conditions de voyages adaptŽes13.

Pour sŽduire des familles, Ç Thalys È propose des actions de prix rŽduits comme par 

exemples des billets de Cologne ˆ Paris ˆ un prix de 25!.

Finalement, lÕentreprise cherche ˆ fidŽliser une client•le jeune en proposant des 

rŽductions de prix de billets pour ceux qui disposent dÕun ticket Ç interrail È.

La prŽsence de Ç Thalys International È dans le jeu Ç Second Life È est un autre point 

qui est tr•s intŽressant ̂  noter. Il sÕagit dÕune sorte de jeu vidŽo sur Internet, ou le joueur 

entre dans une rŽalitŽ virtuelle pour y  rencontrer dÕautres joueurs. La particularitŽ dans 

ce jeu est le fait que le joueur puisse acheter et vendre des objets ou des services virtuels 

utilisant une monnaie qui peut •tre changŽe dans de la vraie monnaie. Dans ce contexte, 

Ç Thalys È offre aux Ç clients virtuels È un service de tŽlŽportation, par lequel le joueur 

peut voyager dÕun lieu ˆ un autre dans le monde virtuel.

Le fait que Ç Thalys È soit prŽsent dans ce jeu controversŽ souligne de nouveau son 

marketing innovant voire presque risquŽ.

MalgrŽ tout, leur stratŽgie est couronnŽe de succ•s. La stratŽgie multinationale et le 

marketing portent leurs fruits, ce qui se manifeste dans la rŽpartition du chiffre 

dÕaffaires et dans la rŽpartition de la client•le. Ces deux aspects, donc le chiffre 

dÕaffaires sÕest ŽlevŽ  ̂364 millions d'euros en 200714, sont visibles dans les graphiques 

ci-dessous.
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Source : http://www.thalys.com/fr/fr/a-propos-de-thalys/chiffres-cles (Date : 25/06/08)

22 pour cent du chiffre dÕaffaires tombent sur la ligne Ç France-Belgique-Allemagne È, 

12 pour cent sur la ligne Ç France-Belgique-Pays-Bas È et 66 pour cent sur la ligne 

Ç France-Belgique È. MalgrŽ une tendance vers la ligne Ç France-Belgique È, il est 

facile  ̂ voir que le chiffre dÕaffaires ne se concentre pas sur un seul pays ou une seule 

ligne mais quÕil sÕagit dÕune combinaison ŽquilibrŽe.

La rŽpartition de la client•le souligne le succ•s de la stratŽgie suivie par Ç Thalys È de 

se concentrer sur la client•le dÕaffaires. Avec 48 pour cent de toute la client•le, cette 

partie reprŽsente le plus grand groupe homog•ne de clients15.

En rŽsumŽ, on peut dire que Ç Thalys International È est un projet qui a su rŽpondre aux 

dŽfis sur le marchŽ ferroviaire international avec succ•s.

MalgrŽ tout, cette rŽponse a cožtŽ cher et demande des stratŽgies compliquŽes voire 

parfois risquŽes. StratŽgies accessibles pour une succursale de SNCF, SNCB et de la 

Deutsche Bahn, un petit acteur du marchŽ nÕaurait jamais possibilitŽ de sÕŽtablir au 

niveau international sous de telles conditions.
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Conclusion

Depuis le 19i•me si•cle, les chemins de fer reprŽsentent un des moyens de transports les 

plus importants pour la sociŽtŽ et lÕŽconomie industrialisŽe. En Europe, lÕexpansion du 

secteur ferroviaire sÕest dŽroulŽe ˆ partir de diffŽrents centres nationaux. Les rŽsultats 

en sont des structures hŽtŽrog•nes et souvent incompatibles dans le rŽseau europŽen.

Les dŽfis qui rŽsultent de ce fait, autant que des tendances de libŽralisation du rŽseau 

ferroviaire europŽen existent donc depuis plus de deux dŽcennies.

MalgrŽ ces tendances il nÕest toujours pas possible de parler dÕun marchŽ libŽralisŽ en 

Europe. Il se pose toujours de grands dŽfis aux entreprises ferroviaires voulant Žtablir 

des projets transfrontaliers.

Afin de renforcer la libŽralisation des flux de marchandises et dÕintŽgrer un transport 

public transfrontalier, la politique et lÕindustrie en Europe se sont donc fixŽ le but 

dÕaugmenter lÕinteropŽrabilitŽ des diffŽrents marchŽs ferroviaires.

Le projet Ç Thalys International È est un bon exemple qui prouve quÕune coopŽration 

transfrontali•re dans ce secteur est possible malgrŽ les contraintes du marchŽ. Tout de 

m•me, il est important de noter que les adaptations qui rendent de tels projets possibles 

exigent de grands investissements. Tandis que ce dŽfi reste franchissable pour les grands 

acteurs du marchŽ, il reprŽsente un obstacle insurmontable aux petits acteurs voulant 

crŽer des projets transfrontaliers.

Il revient donc  ̂ la politique de contribuer ˆ la libŽralisation. Pour les administrations 

nationales, il sÕagit dÕaccŽlŽrer la mise en place des directives communautaires. Du c™tŽ 

de lÕUnion EuropŽenne, il est indispensable de favoriser le subventionnement des 

chemins de fer en comparaison aux autres moyens de transport.

La libŽralisation des chemins de fer reprŽsentant un des seuls moyens pour faire face ˆ 

la demande de logistique et de transports public qui se trouvent en forte augmentation, 

nÕest donc non seulement important, mais indispensable.
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