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Introduction

MalgrZ divers ZvZnements qui ont eu lieu rZcemment freinant le dZveloppement de
IOUnion EuropZenne, il ~ ZtZ possible de constater une constante croissance et un
avancement de la libZralisation des marchZs dans IOUnion au cours des dernisres annZes.
Cependant, la libZralisation dOun certain secteur semble retardZe : celle du secteur
ferroviaire.

MalgrZ de nombreuses tentatives depuis plus de 200 ans, le secteur ferroviaire est
aujourdOhui un des secteurs les moins libZralisZs en Europe et pose ainsi plusieurs dZfis

" la libZralisation du marchZ entier.

Les chemins de fer peuvent rZaliser des Zconomies financieres seulement sur les trajets
" longue distance. Ainsi, la limitation de ces trajets aux frontieres des pays europZens
cozte chere aux acteurs principaux du marchZ, comme la SNCF ou la Deutsche Bahn, et
influence donc le prix du transport public et des produits dOimportation.

De plus, ces restrictions techniques et administratives, Ztant cheres ~ surmonter pour les
grands acteurs, sont quasiment impossibles ~ surmonter pour de nouvelles entreprises,
ce qui les empeche de sOZtablir et mene "~ une situation de quasi-monopole sur le marchZ

ferroviaire.

Dans un premier temps, il sOagira donc de trouver les origines des limites de la
libZralisation du marchZ ferroviaire en Europe et les dZfis qui en rZsultent.
Dans un second temps, la question de savoir si et comment un projet transfrontalier dans

ce secteur peut stre rZalisZ malgrZ ces dZfis sera posZe afin de donner des rZponses

IOexemple du projet C Thalys International E.
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1. Les limites de la libZralisation du
marchZ ferroviaire

Les limites de la libZralisation posent de multiples dZfis aux acteurs du marchZ
ferroviaire en Europe. Ces dZfis sOexpriment par de nombreuses restrictions
commerciales qui sont de nature administrative ou technique. Le fait que la

libZralisation du marchZ soit un processus tres difficile sOexplique par le dZveloppement

historique des rZseaux ferroviaires en Europe.

1.1 Le dZveloppement du marchZ ferroviaire

Le chemin de fer a ZtZ crZZ " la fin du dix-huitisme siscle pour transporter du charbon ~
IOintZrieur des mines en Angleterre. La population a vite pris conscience du fait que le
principe du transport sur les voies est tres pratique et que ce principe pourrait stre utile

Zgalement pour le transport public.

En 1830 la premisre ligne de chemin de fer dZdiZe au transport public a ZtZ construite
entre Manchester et Liverpool. Cet ZvZnement a dZclenchZ 10Zpoque ferroviaire.

Le chemin de fer est vite devenu le premier moyen de transport en Europe. Le transport
public et le transport de marchandises se rZalisaient en grande partie en train. La grande
vitesse et le fait que le chemin de fer roule sans IOimportance du temps reprZsentaient
IOZpoque les avantages principaux, face aux moyens de transport classiques.

Au cours du 19" siecle, de diffZrents rZseaux dans plusieurs pays europZens se sont
dZveloppZs.

Cette expansion ferroviaire a entra’nZ la crZation de nouvelles organisations visant ~
rZgler et dZvelopper le marchZ. En 1884, la premisre des ces organisations a ZtZ fondZe
au sein de la confZrence internationale des chemins de fer. Cette confZrence renforsait la
cohZrence de IOensemble du secteur ferroviaire europZen. Elle avait Zgalement pour but

dOentra’ner un Zchange de savoir-faire et de technologies.
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Afin dOassurer I0influence de la confZrence, tous les acteurs principaux du marchZ en
faisaient partie: des compagnies de chemin de fer, des entreprises ferroviaires et des

gestionnaires dOinfrastructure europZens.

En 1887, les premiers efforts de libZralisation ont ZtZ initiZs dans le cadre de la
confZrence internationale pour IQunitZ technique. Son but Ztait de mettre en pratique des
conditions techniques minimales pour la connexion des diffZrents rZseaux nationaux.
Visant "~ unifier les techniques du chemin de fer, trois directives ont ZtZs ZlaborZes. Tout
dOabord, il sOagissait de crZer une convention qui regle la largeur de 10Zcartement des
voies. Ensuite, la confZrence a standardisZ la taille de wagons ferroviaires pour enfin
limiter le poids de wagons ~ marchandises.

Bien quOun grand nombre de pays europZens ait participZ ~ cette confZrence pour
ensuite respecter ces rZglementations pour IOexpansion de leur rZseaux, quelques pays

n'y ont pas participZ.

La crZation de IOUnion Internationale des Chemins de fer (UIC) reprZsente une autre
Ztape importante du dZveloppement historique des chemins de fer. Depuis 1922,
IGUnion se charge de rassembler des compagnies de chemin de fer pour dZvelopper le
transport transfrontalier. Cette union est vite devenue la premiere organisation au niveau
mondial. AujourdOhui elle sOoccupe avant tout de la recherche liZe aux dZveloppements

actuels du marchZ.

LOAgence Ferroviaire EuropZenne soutient 10industrie au niveau europZen. CrZZe en
2004, elle est chargZe dOune double-mission. Premisrement, elle assure la sZcuritZ du
transport ferroviaire lors de la libZralisation du marchZ. Deuxismement, elle dZveloppe
|QinteropZrabilitZ technique, donc un Ztat de compatibilitZ entre les diffZrents rZseaux

nationaux en Europe.

Pour conclure, il est important de noter quOil existe beaucoup dOorganisations chargZes

du dZveloppement du secteur ferroviaire. MalgrZ des efforts remarquables, les
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N

compagnies de chemins de fer ont toujours des difficultZs ~ offrir des liaisons
transfrontalieres. 1l sOagit donc dOanalyser les restrictions commerciales du marchZ qui

bloquent ce dZveloppement.

1.2 Les dZbs des acteurs du marchZ

Bien quOQil y ait la libertZ de voyager et le marchZ intZrieur europZen, des restrictions
commerciales empschent toujours dOagir librement sur le marchZ. Dans ce contexte, il
est important de distinguer entre des restrictions administratives et des restrictions

techniques.

Les restrictions administratives sont multiples. Tout dOabord, il faut souligner le fait
quOune entreprise qui veut offrir une liaison transfrontaliere doit immatriculer les
vZhicules et wagons dans |Oautre pays. LOimmatriculation dans son pays dOorigine ne
suffit pas.
Pour IOimmatriculation de [OIntercity Express (ICE) P indispensable pour
pouvoir servir la ligne de Francfort ~ Paris D la Deutsche Bahn a dz payer
28 Millions dOeuros au gouvernement franeais. De plus, pour assurer la
sZcuritZ du train, IOICE a du passer 120.000 kilometres dOessai dans le
rZseau franeaist
Il est Zvident que ces contraintes exigent des investissements dOun montant tres ZlevZ.
Ce fait reprZsente des dZfis insurmontables pour de petites compagnies du marchZ.
De plus, pour des raisons administratives, le conducteur dOun train dOune ligne
transfrontaliere doit avoir des formations supplZmentaires, ou meme le permis de
conduire de chaque pays dans lequel il conduit. Ces formations supplZmentaires
reprZsentent Zgalement un investissement considZrable.
Enfin, il se pose des problemes concernant les droits du passager. Chaque pays europZen

dispose dOune rZglementation juridique diffZrente. Ces lois fixent par exemple des

1 Cf. &Knallerbsten fYrs GleisErankfurter Allgemeine Sonntagszeitur2®. Mai 2007, S.28
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rZglementations pour le remboursement du billet dans le cas dOun retard. Pour des trajets
transfrontaliers, les entreprises doivent respecter les lois parallelement ou trouver des

compromis.

Les restrictions administratives ZvoquZes coztent tres cher aux entreprises.
LOassociation de [Oindustrie des chemins de fer de IOAllemagne (Verbund der
Bahnindustrie in Deutschland) estime que ces restrictions vont coZzter 400 Millions
dOeuros au secteur ferroviaire dOici 2&Hivent, ces restrictions administratives sont
accompagnZes par diverses restrictions techniques qui exigent dOimportantes

adaptations concernant la technologie des trains.

Un probleme fondamental est posZ par les 5 systemes dOZlectricitZ diffZrents en Europe.
3Pour chaque systeme dOZnergie, la rame doit avoir un moteur diffZrent. Il est Zvident
que I0Zquipement dOune rame avec plusieurs moteurs coZte tres cher. Une solution
possible est de changer de locomotive ~ la frontisre, ce qui reprZsente un processus de
longue haleine. Tout de meme, cette solution est parfois utilisZe pour des liaisons de nuit

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

MalgrZ la confZrence de IOunitZ de 1887 qui a mis en pratique des conventions pour la
largeur de IOZcartement des voies, il en existe toujours trois types diffZrents en Europe.
Plusieurs pays, tels que IOEspagne ou la Russie, ont ZtZ absentes de cette confZrence.
Afin de rZsoudre ce probleme il y a deux solutions. DOune part, il est possible dOutiliser
des trains ~ Zcartement flexible. Au moment du passage de la frontiere, ces trains
peuvent etre adaptZs au nouveau rZseau. DOautre part, le changement de train par les

passagers ou un transbordement des marchandises reste une possibilitZ souvent utilisZe.

2 Cf.: http://lwww.bahnindustrie.info/index.php?id=270&tx_ttnews%5Btt_news
%5D=18&cHash=1ea3e163d4

3 Cf.: Dr. Andreas GeiSler, Bahn frei fYr Europa - FYr eine zukunftsweisende Verkehrspolitik in der EU,
Allianz pro Schiene, 2005
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Un autre probleme nZcessitant des changements techniques pour les trains
transfrontaliers est IQexistence de dix-huit systemes de sZcuritZ et de localisation. Pour
garantir la sZcuritZ, ces systemes sont indispensables pour la localisation des trains dans

leurs rZseaux par les unitZs de surveillance.

En outre, chaque train en Europe doit stre ZquipZ avec des extincteurs. Cela peut poser
un probleme des quOil existe des exigences prZcises :
En Italie, il est exigZ que les extincteurs doivent stre remplis de poudre. En
Autriche par contre, IOextincteur doit «tre rempli de motisse.
Des diffZrentes rZglementations nationales peuvent donc etre contradictoires ce qui peut

stre problZmatique.

LOZquipement dOeau " bord des trains reprZsente un autre dZfi. Dans ce contexte, il
existe diffZrentes reglementations. En Allemagne, IOeau " bord du train doit «tre potable.

En France, cette obligation nQexiste pas.

Tous les adaptations aux standards franeais nZcessaires pour la mise en
fonction du ICE de la ligne Francfort B Paris ont crZZ des cozts supZrieurs

~ 8 millions dOEuros.

1.3 Solutions visZes par la politique et IQindustrie

Le transport de chemins de fer est dZsavantagZ par rapport aux autres moyens de
transport de fait de la coexistence de diffZrentes techniques et reglementations

administratives en Europe.

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

commerciales du secteur ferroviaire. Aussi bien IQindustrie que la politique, ont

4 Cf.: http://www.bahnindustrie.info/index.php?id=270&tx_ttnews%5Btt_news
%5D=18&cHash=1ea3e163d4
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dZveloppZ diffZrentes approches. Elles travaillent ensemble pour la mise en pratique de

telles approches.

Tout dOabord, I0industrie dZveloppe un systeme de gestion du trafic de chemin de fer
(ERTMS). Il sOagit dOun systeme qui vise ~ augmenter |QinteropZrabilitZ du secteur
ferroviaire par IQinstallation de trois sous-systemes.

Premierement, IDERTMS comprend un systeme europZen de contr™le de traif)s (ETCS
qui va remplacer les dix-huit systemes de sZcuritZ et de localisation des trains en
Europe. Cela Zvite la nZcessitZ de plusieurs Zquipements dans les trains. Le nouveau
systeme se trouve actuellement en phase dOessai. En cas dQinsZcuritZ ou dOoccupation
dOune voie, le systeme ETCS permet de freiner un train.

Deuxismement, IDERTMS va renouveler la communication du chemin de fer par la mise
en place dOun systeme paneuropZen. Ce systeme de communication’ GSMbRsZ

sur la communication mobile et est Zlargi avec fonctions de sZcuritZ. GSM-R connecte
les trains, des tZIZphones portables et des Ztablissements de surveillance.

Finalement, IDERTMS comprend un systeme de gestion de tracZs3ETMOagit de
passerelles informatiques capables de communiquer avec des standards nationaux.

La rZalisation du projet ERTMS est accZIZrZe par IOUnion des Industries Ferroviaires
EuropZennes (UNIFE) et reprZsente le futur systsme de gestion des chemins de fer en
Europe.

Pour soutenir les approches de IOUNIFE, IOUnion EuropZenne a lancZ trois paquets de

mesures, qui ont ZtZ votZs au cours des dernisres annZes.

Un premier paquet a ZtZ votZ en 2001. Celui-ci a pour but dOouvrir une partie de chaque

rZseau national pour le transport transfrontalier de marchandises. Le paquet de mesures

5 ERTMS : European Rail Traffic Management System
6 ETCS : European Train Control System
7 GSM-R : Global System for Mobile Communication - Railway

8 ETML : European Traffic Management Layer
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demande la reconnaissance mutuelle des immatriculations nationales et des diffZrentes

compagnies de chemins de fer partout en Europe.

Le deuxieme paquet va plus loin en ouvrant le marchZ entier au transport de
marchandises. La libZralisation pour le marchZ public nOa pas encore ZtZ traitZe. Ainsi,
ce paquet de 2004 regle la possibilitZ de cabotage. Une autre directive soutient la mise
en place du systtme ETCS de IOUNIFE. Ce pas est significatif pour 1Qeffort et la

coopZration de la politique et de IQindustrie.

En 2007, un troisisme paquet " finalement ZtZ la@&dui-ci vise " IQintroduction dOun
permis de conduire europZen et propose des dZcrets sur des droits communautaires du
passager. De plus, le paquet vise ~ ouvrir les marchZs nationaux pour le transport public.
Pour la pZriode de transition, IOUE a Ztabli des reglements spZciaux protZgeant surtout

les pays dOEurope de IOEst des grands concurrents occidentaux.

Ces directives communautaires doivent dZsormais etre mises en place par les
gouvernements nationaux. Afin de voir dans quelle mesure ces directives ont ZtZs
rZalisZs, les compagnies de chemin de fer ont chargZ IOentreprise IBM et IQUniversitZ

Humboldt de Berlin de faire des recherches.

10
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B LibZralisation avancZe
] LibZralisation ~ temps
[] LibZralisation retardZe

Source : LOindex de libZralisation de chemin de fer 2007, IBM & UniversitZ Humboldt de Berlin

Le rZsultat se prZsente dans |Oindex de la libZralisation de chemin de fer (Rail
liberalization index) qui compare les Ztats de la libZralisation des marchZs nationaux.

Le rZsultat montre de fortes diffZrences entre les pays europZen. La France est
|IGexemple dOun pays, dans lequel la libZralisation est retardZe. LOAllemagne par contre
est un bon exemple dOun marchZ ferroviaire bien libZralisZ ce qui facilite une entrZe sur

son marchZ.

11
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2. Des solutions " I0exemple du Thalys

MalgrZ les contraintes ZvoquZes qui limitent la possibilitZ des acteurs dOagir au niveau
international, il existe des projets transfrontaliers dans le secteur ferroviaire.

Un de ces projets est nommZ C Thalys International E, il sOagit dOune liaison des villes
de Paris, Bruxelles, Cologne et Amsterdam par un train = grande vitesse pour le

transport public.

Le projet du Thalys est dZcidZ en 1987. Sa conception, rZalisZe par un groupe de travail
international, dZbute en 1993. En 1995, C Westrail International E, une sociZtZ chargZe
dOZtablir un rZseau " grande vitesse entre la France, la Belgique, les Pays-Bas et
IOAllemagne, est fondZe. En 1996, le premier Thalys quitte finalement Paris pour aller ~
Amsterdam par Bruxelles en moins de cing héures

Il est intZressant de noter que ce premier trajet sOest dZroulZ avant IQintroduction de

IOEuro. Ce fait est reprZsentatif pour la modernitZ et le caractere novateur du projet.

C Thalys International E, IQancienne C Westrail International E est une sociZtZ ~
responsabilitZ limitZe de droit belge. Son sisge se trouve " Bruxelles et la rZpartition de
son capital dZmontre bien IOinternationalitZ du projet : 63% du capital appartiennent " la
SNCF, 28% appartiennent ~ la SCNB et 10% appartiennent ~ la Deutsche Bahn. Ce sont
donc les premiers acteurs du marchZ ferroviaire en France, en Belgique et en Allemagne

qui dZtiennent le capital en entfer

Les destinations du Train sOZtirent au long dOune ligne entre Paris et Bruxelles qui se
sZpare pres de Bruxelles pour aller aux Pays-Bas ~ Amsterdam ou en Allemagne ~

Cologne. Le train sOarrete dans toutes les villes importantes au long du chemin et forme

9 Cf.: http://www.thalys.com/fr/fr/a-propos-de-thalys/historique

10 Cf.: http://lwww.thalys.com/fr/fr/a-propos-de-thalys/entreprise

12
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ainsi une liaison de villes qui reprZsente une bonne alternative au voyage en voiture ou

en avion.

2.1 Reglements et technologies adaptZs

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

projet transfrontalier a pu stre rZalisZ.

En ce qui concerne les aspects technologiques, C Thalys International E a choisi
dOadapter une stratZgie de coexistence des diffZrents systemes technologiques, ce qui
reprZsente actuellement le seul moyen de pouvoir opZrer dans les diffZrents rZseaux
nationaux sans devoir changer de train aux frontieres.

COest ainsi que les deux modsles de trains dont IQentreprise dispose, le Thalys PBA
(Paris, Bruxelles, Amsterdam) et le Thalys PBKA (Paris, Bruxelles, KSIn, Amsterdam),
sont ZquipZs de plusieurs systemes dOZlectrification et de signalisation diffZrents.

Le Thalys PBA est ZquipZ de trois types dOZlectrification et de quatre types de
signalisation tandis que le Thalys PBKA est ZquipZ de quatre types dOZlectrification et
de sept types de signalisation diffZrents. 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 ZquipZe de 8 mbteurs

Il est Zvident que ces exigences posent non seulement des dZfis technologiques aux
ingZnieurs mais demandent aussi un capital considZrable pour pouvoir rZaliser un tel

projet.

Face aux aspects administratifs, C Thalys International E a dZ traiter chaque dZfi dOune
maniere plus individuelle. MalgrZ le fait que beaucoup de reglements dans beaucoup de
secteurs ont ZtZ alignZs dans IOUnion EuropZenne, il reste un grand nombre de question

" se poser dans le contexte du secteur ferroviaire.

11 Cf. :http://www.thalys.com/fr/fr/a-propos-de-thalys/chiffres-cles

13
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Afin de donner une impression de la situation et de la maniere dont IQentreprise a traitZ
ces divergences, nous allons nous servir de trois exemples de problZmatiques qui ont
dZj" ZtZ ZvoquZes ci-dessus :

- LOeau " bord du train doit-elle stre potable ?

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

- Quels sont les droits accordZs au passager ?
La problZmatique de IQeau a ZtZ rZglZe par une stratZgie dOadaptations aux meilleurs
standards. Comme il est impZratif dOavoir de 10eau potable a bord des trains en
Allemagne, il aurait ZtZ inefficace de transporter deux sortes dOeaux diffZrentes en
meme temps. LOentreprise a donc dZ choisir le standard le plus ZlevZ pour avoir le droit
de rouler en Allemagne tandis quOune entreprise comparable, agissant seulement sur le

marchZ franeais, a la possibilitZ de choisir IOeau la moins chere, IOeau non potable.

Compte tenu du fait qudil existe un permis de conduire europZen pour la circulation

routiere dZj” depuis certaines annZes, il serait imaginable quOune telle institution existe

aussi pour le permis de conducteur de trains. Les deux options qui se posent sont donc
de changer de conducteur ~ la frontiere, ou dOembaucher des conducteurs avec des
qualifications supplZmentaires. Pour Zconomiser du temps, C Thalys International E a
dZcidZ dOembaucher des conducteurs avec une formation spZciale.

De nouveau, I0entrZe dans un marchZ Ztranger oblige ~ choisir la possibilitZ plus

cozteuse.

Les droits du passager posent finalement encore un probleme de plus ~ IQentreprise.
Comme il existe des reglementations diffZrentes dans chaque pays, il nOest pas possible
de sOadapter simplement aux meilleurs standards. Il sOagit donc de trouver un systeme
qui permet de traiter chaque client dans chaque pays de fason adZquate.

Face " ce dZfi, IOentreprise a choisi de traiter chaque consommateur selon la loi du pays
oe il a achetZ son billet. Ceci implique entre autres que les employZs de service ont des

qualifications complZmentaires.

14
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En rZsumZ on peut dire, que IOexpansion dans un autre pays pose beaucoup de
problemes et est extremement cozteuse pour les acteurs du marchZ ferroviaire. Ces faits
font obstacle aux expansions des grands acteurs du marchZ, mais ne les rendent pas
impossibles. Pour les petits et nouveaux acteurs par contre, il nOexiste actuellement
presque aucune chance de sOZtablir au niveau international.

Les consZquences sont entre autres un quasi-monopole sur de tels projets pour les
premiers acteurs du marchZ, voire les anciennes entreprises Ztatiques mais aussi des prix

ZlevZs pour les clients.

2.2 Un marketing multinational

Le marketing reprZsente un autre dZfi qui se pose " chaque entreprise voulant sOZtablir *
|OZtranger, surtout dans un marchZ qui nOest pas encore tres internationalisZ. Comment
vendre un seul produit ou service dans de diffZrents pays avec des diffZrentes histoires

et cultures ?

Dans le domaine du marketing, la modernitZ et IQinnovation du projet C Thalys E se
manifestent de nouveaux.

Son nom en est un premier indice : C Thalys E, nom qui nOa aucune signification. Le
mot a ZtZ crZZ par des spZcialistes en marketing parce quQil est possible de le prononcer
en cing langues diffZrentes : 10anglais, IQallemand, le franeais, le nZerlandais et le
flamand.

Le multilinguisme se retrouve aussi sur le site Internet de IQentreprise qui reprZsente un
de ses moyens de communication les plus importants avec les clients. La langue des
textes peut stre changZe sans devoir retourner ~ la page dOaccueil ce qui facilite la
navigation. De plus, le site contient des animations et la possibilitZ dOacquZrir un billet

de train directement en lighe

12 Cf.: http://www.thalys.com/fr/fr/
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En ce qui concerne la clientsle ciblZe, C Thalys International E cherche " attirer, ~ cotZ
de jeunes, familles et touristes, surtout des gens dOaffaires.

Ainsi, I0entreprise propose diffZrentes offres spZcialisZes comme le Wi-Fi, donc la
connexion Internet ~ bord des trains ou un programme de rZunions " bord du train. Si un
client dOaffaires ~ donc besoin de rZgler des affaires avec un collegue ou un client,
Thalys lui offre des conditions de voyages adaptZes

Pour sZduire des familles, C Thalys E propose des actions de prix rZduits comme par
exemples des billets de Cologne ™ Paris " un prix de 25!.

Finalement, IQentreprise cherche ~ fidZliser une clientsle jeune en proposant des

rZductions de prix de billets pour ceux qui disposent dOun ticket C interrail E.

La prZsence de C Thalys International E dans le jeu C Second Life E est un autre point
qui est tres intZressant " noter. |l sOagit dOune sorte de jeu vidZo sur Internet, ou le joueur
entre dans une rZalitZ virtuelle pour y rencontrer dOautres joueurs. La particularitZ dans
ce jeu est le fait que le joueur puisse acheter et vendre des objets ou des services virtuels
utilisant une monnaie qui peut stre changZe dans de la vraie monnaie. Dans ce contexte,
C Thalys E offre aux C clients virtuels E un service de tZIZportation, par lequel le joueur
peut voyager dOun lieu ~ un autre dans le monde virtuel.

Le fait que C Thalys E soit prZsent dans ce jeu controversZ souligne de nouveau son

marketing innovant voire presque risquZ.

MalgrZ tout, leur stratZgie est couronnZe de succes. La stratZgie multinationale et le
marketing portent leurs fruits, ce qui se manifeste dans la rZpartition du chiffre
dOaffaires et dans la rZpartition de la clientsle. Ces deux aspects, donc le chiffre
dOaffaires sOest ZlevZ ~ 364 millions d'euros e, 2881 visibles dans les graphiques

ci-dessous.

13 Cf.: http://www.thalys.com/fr/fr/mon-thalys/mon-thalyseo

14 Cf.. http://lwww.lalibre.be/index.php?view=article&art_id=395747
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RZpartition du CA RZpartition de la clientsle

@ France-Belgique @ Clients OloisirsO
® France-Belgique-Pays-Bas @ Clients OaffairesO
France-Belgique-Allemagne

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

22 pour cent du chiffre dOaffaires tombent sur la ligne C France-Belgique-Allemagne E,
12 pour cent sur la ligne C France-Belgique-Pays-Bas E et 66 pour cent sur la ligne

C France-Belgique E. MalgrZ une tendance vers la ligne C France-Belgique E, il est
facile ~ voir que le chiffre dOaffaires ne se concentre pas sur un seul pays ou une seule
ligne mais quOil sOagit dOune combinaison ZquilibrZe.

La rZpartition de la clientsle souligne le succes de la stratZgie suivie par C Thalys E de

se concentrer sur la clientele dOaffaires. Avec 48 pour cent de toute la clientele, cette

partie reprZsente le plus grand groupe homogene de éfients

En rZsumZ, on peut dire que C Thalys International E est un projet qui a su rZpondre aux
dZfis sur le marchZ ferroviaire international avec succes.

MalgrZ tout, cette rZponse a coztZ cher et demande des stratZgies compliquZes voire
parfois risquZes. StratZgies accessibles pour une succursale de SNCF, SNCB et de la
Deutsche Bahn, un petit acteur du marchZ nOaurait jamais possibilitZ de sOZtablir au

niveau international sous de telles conditions.

15 Cf.. http://lwww.thalys.com/fr/fr/a-propos-de-thalys/chiffres-cles
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Conclusion

Depuis le 19" siscle, les chemins de fer reprZsentent un des moyens de transports les
plus importants pour la sociZtZ et I0Zconomie industrialisZe. En Europe, IOexpansion du
secteur ferroviaire sOest dZroulZe " partir de diffZrents centres nationaux. Les rZsultats
en sont des structures hZtZrogenes et souvent incompatibles dans le rZseau europZen.
Les dZfis qui rZsultent de ce fait, autant que des tendances de libZralisation du rZseau

ferroviaire europZen existent donc depuis plus de deux dZcennies.

MalgrZ ces tendances il nOest toujours pas possible de parler dOun marchZ libZralisZ en
Europe. Il se pose toujours de grands dZfis aux entreprises ferroviaires voulant Ztablir
des projets transfrontaliers.

Afin de renforcer la libZralisation des flux de marchandises et dOintZgrer un transport
public transfrontalier, la politique et IQindustrie en Europe se sont donc fixZ le but

dOaugmenter |QinteropZrabilitZ des diffZrents marchZs ferroviaires.

Le projet C Thalys International E est un bon exemple qui prouve quOune coopZration
transfrontaliere dans ce secteur est possible malgrZ les contraintes du marchZ. Tout de
meme, il est important de noter que les adaptations qui rendent de tels projets possibles

exigent de grands investissements. Tandis que ce dZfi reste franchissable pour les grands
acteurs du marchZ, il reprZsente un obstacle insurmontable aux petits acteurs voulant

crZer des projets transfrontaliers.

Il revient donc " la politique de contribuer " la libZralisation. Pour les administrations
nationales, il sOagit dOaccZIZrer la mise en place des directives communautaires. Du c™tZ
de IOUnion EuropZenne, il est indispensable de favoriser le subventionnement des
chemins de fer en comparaison aux autres moyens de transport.

La libZralisation des chemins de fer reprZsentant un des seuls moyens pour faire face

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

nOest donc non seulement important, mais indispensable.
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