| I La situation actuelle I

1 Les chemins de fer italiens’

Historigue

L'histoire des Chemins de Fer en Italie commence le 3 Octobre 1838 a 'epoque
du Royaume des Deux Siciles avec l'inauguration de la ligne qui reliait les deux
résidences royales de Naples et de Portici. Les souverains des autres atats
italiens ne voulurent pas étre moins modernes et ¢'est ainsi que d'autres trongons
ferroviaires furent rapidement construits, toujours au service exclusif des
monargues, dans |'Etat de la Lombardie Vénétie (1840), dans le Grand Duché de
Toscane, dans le Piémont, dans I'Etat Ponfifical. En 1850, le reseau de voies
ferrées en Italie atteignait 2.000 km, 10.510 en 1865 et 16.000 km en 1395.

Quelgues grandes dates ont margué I'histoire ferroviaire de notre voisine latine

3 octobre 1839; inauguration du premier trongon ferroviaire italien reliant Maples
a Portici (Royaume des Deux Siciles),

1861 : proclamation de I'Unité de I'Italie et prise en charge partielle de I'exploita-
tion de la part du nouvel Etat italien

1871 : inauguration du Fréjus et de la ligne en direction de Culoz

1865 : l'exploitation ferroviaire passe a4 des sociétés privées (Sociela Strade
Ferrate Romane, Societa Ferroviaria dellAlta ltalia, Sociefa ltaliana delle Ferovie
Meridionall, Socleta Anonima Vittorio Emanuele);

1805: I'exploitation ferroviaire revient & I'Etat, confiée & une Administration
Autonome sous la responsabilité du Ministre des Travaux Publics: c'est ainsi que
vient au jour FAmministrazione Autonoma delle Ferrovie (Administration Autonome
des Chemins de Fer)

Yinformations recusillies sur & site interned das FS
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1985 : I'Ente Ferrovie dello Stato (Société des Chemins de Fer Nationaux) est
créé par la loi 210/85. || existe encore des sociétés ferroviaires privees comme
celle de Ligne Nord qui dessert la zone de Milan & Come et Malpensa.

1881 : premiére stipulation du Contrat de Programme et Contrat de Service Public
entre I'Etat et I'Ente Farrovie dello Slate,

1692 - transformation de I'Ente Ferrovie dello Stato en Ferrovie dello Stato 5.p.A

Les changements depuis 1992 prennent leur source dans les directives UE
61/440, 85/18 et 95/19 modifiant en profondeur le secteur ferroviaire en
supprimant les monopoles. Ces directives sanctionnent les principes fondamen-
taux suivants :

1. lindépendance de la gestion des entreprises par rappori aux Etats ol elles
se situent;

2, la séparation, du moins comptable, entre le gestionnaire de l'infrastructure
et celui du transport;

3. la nécessité du redressement financier des entreprises ferroviaires;

4. la garantie au droit d'acces a l'infrastructure ferroviaire pour:

a) las associations internationales d'au moins deux entrepri-
ses établies dans de différents Pays Membres pour la
prestation de services internationaux entre les Efats Mem-
bres dans lesquels les entreprises en question sontetablies,

b) les entreprises ferroviaires effectuant des transports
internationaux combinés et de marchandises;

5. les conditions nécessaires permettant d'obtenir la licence d'Entreprise
Farroviaire et donc de bénéficier du droit d'acces a linfrastructure;
6. les critéres relatifs & la répartition de la capacité de l'infrastructure.

Les Ferrovie dello Stafo (FS) sont une Société de Transports et Services par
Actions (SpA) dont I'unique actionnaire est I'Etat (Ministére du Trésor),
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a) Acte de Concession

L'Etat accorde a FS une licence d'une durée de 70 ans pour gérer le transport
public ferroviaire et sur mer et pour projeter et réaliser de nouvelles lignes et de
nouvelies installations.

b} Contrat de Programme
L'Etat, en tant qu'actionnaire de F.S. S.p.A., contribue & 'entretien de l'infrastruc-
ture et accorde & la société les financements nécessaires aux investissements.

c) Contrat de Service Public

L'Etat achéte les services ayant des buts de cohésion sociale et &conomigue ne
constituant pas des sources de profit pour la Société.

elgu icate
Mous reprencns, & partir du rapport de I'OCDE un certain nombre d'indicateurs

qui nous permettent de positionner les FS par rapport aux compagnies nationales
des principaux autres pays européens.
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Quelques indicateurs d'efficacité dans les chemins de fer
1990 1996 1996 f 19390
(en%)
Tarifs en pourcentage des cots

Italia (FS) 18,0 25,3 40,8
Royaume-Lini (BR) Bra T 14,3
Allemagne (DBAG) 40,5 53,0 30,8
Espagne (RENFE) 34,8 41,1 178
France [SNCF) 485 487 -02
Srha R

Italie (FS) 153,0 153,0 i
Royaume-Lini (BR) 110 130 182
Allemagne (DBAG) 116,0 111,0 43
Espagne (RENFE) 86,0 87.0 12
France (SNCF) 7.0 100,0 289

mmmww 2\ e,

{mMiﬁ?{i arité de ' Eh
Wt = -3".” gl I

ltalie (FS) 49,5 874 76.6
Royaume-Uni (BR) 38,9 53,7 34,6
Allemagne (DBAG) 39,0 55,0 41,0
Espagne (RENFE) 453 59,4 311
France {SNCF) 435 51,0 40,2

C'est donc depuis 1882 que les chemins de fer italiens sont dotés d'un statut leur
permettant une gestion plus souple en matiére de personnel, de financemant des

investissements et bien entendu des opérations quotidiennes.

Le probleme essentiel a consisté & réduire le personnel en excédent et la
politique menée a cet égard est tout & fait spectaculaire. En 'espace de dix ans
(1887-1897) le personnel des chemins de fer est passé de 216.000 a 120.000,

bien entendu au prix d'un certain nombre de mouvements sociaux.
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Le rapport 15998 précise :

Le personne! F5 continue de décroitre. Le 31 décembre 1997 l'ensemble
de nos employés attelgnarlt 119.661 unités, & savoir 3.637 unités de
mains par rapport @ 1986, Cefte baisse est aftribuable en parfie &
lencouragement des exodes pravus pour ceraines caelégories du
personned; l'ensamble du personnel moyen de l'année se montait &
121.751 amployés. Enfre le début des années 1990, avant l'inauguration
des retraites anficipées, ef [a fin de 1997, le personnel FS s'étaif réduit de
bien 87.000 unités, dont 63.000 environ sont sorfies du cycle de
production de l'enfreprise & fravers cette mdme politigue des refraftes
anticipées indifférenciées (loi 141/90), réalisée pendant la période alfant
de 1990 & 19395

Les codls globaux pour ke personnel se montatent en fout & 8.767
miliards de lires en 1997, marguant une diminution de 1.155,9 milliards
par rapport a 1936, cette diminution du colt de travall est due non
soulement a une structure plus Mgére, mais dgalement aux nouvelles
colisations deslinées au Fond des Retraites, des colisations hamogenes
aux refraites de I''NPS®, mais moins ondrauses pour notre Soclélé par
rappart aux colisalions précedenies.

La productivité du personnel

suite 4 Meffet confoint de Faugmentalion du frafic fermoviaire et de la
baisse progressive du parsonnel, la productivité "économigue” du travad,
& savoir celle se référant 4 [a quantité de produit vendu par téte, calculée
en termes d'unités de Trafic par personne, a été de 6713.750 UT par
dépendant en 1997. Celte augmeniation de 4,2% par rapport & l'année
précedente nous a peymis ainsl d'alleindre un niveau de productivité qui
ressemble fort a celui des principaux réseaux ferroviaires européens, et
méme meilleure par rapport & celul de DBAG, En dix ans, la productivité
economigue du fravail a plus que doublé en passant de 303.000 UT par
dépendant en 1988 aux 613700 UT daufourdhui, La productivité
Yechnigue™ du travall, celle se référant en revanche & la production
offerte par téle, calcwlée en termes de lonnes&m brules par personne a
élé de 938.522 TKBR par salané en 1997, el a donc enregisiré une
augmentation de 2, 7% sur la valeur do 1996, Dans ce cas-cl aussi, Ia
productivité fechnigue du personnel a mamqué dans les dix demieres
années de considérables ef de sensibles améliorations (+82%), méme si
ias taux sont legeérement inférieurs & ceux de 'économie en général,

En 1887, ia ponclualité des lrains a subf une baisse générale par rapport
4 lannge preécédenle & cause des nombreuses pannes dans les

"L'aquivalent de notre URSSAF
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infrastructures [(anormmalifés sur les flignes élecirigues, pannes de
structures), les locomolives, e malénel ETR ef enfin 4 cause des
occupalions des gares el & cause des mauvaises condiions méleorologi-
gues. Au cours de celffe année-la, la poncliualite de fous les frains
voyagews, exprimés par rapport au pourcarnfage des frains amives &
destination & Theure ou avec un eiard ne dépassant pas 5 minutes a
baissé jusqu’a 82%, (86% en 1886), alors que pour ce gui est des lrains
é long parcours, e pourcentage des fraing amivés & destinalion avec un
relard ne dépassant pas 5 minutes & baissé jusqu'a 66% (74% en 1996).
Rappelons d'aileurs a ce propos que pouwr les trains Eurostar § s'agit d'un
nouveau service ayanl des caractenstiques lrés différentes par rappot
a celur qui s'effectualt auparavant avec des maténaux ETR 450 ef 460;
fes frains sonl beaucoup plus nombreux et répandus dans toules les
tranches horaires du jour. Par conséquent, les possibilités de récupérar
les retards survenus onl diminué ef les trains onl souvent frainé leur
redard jusqu'a leur deslination. Les trains locaux, eux aussi, onl subi une
aggravation dans leur poncfualité. Le pourcentage des trains amves a8
destinalion avec moins de 5 minutes de refard en effet est passe de 87%
a 83% en un an,

Cefte diminution de la ponctuaiité a été également provoquée par [a
cansidérable augmentation des trains métropofitaing et directs sunvenue
suite & l'entrée en vigueur de Mhoraire d'été '97 ef 8 cause des refards
provoqués par les difficultés rencontrées dans la mise en senvice ef de la
coexistence des trains ES avec le resle du matériel rowlant, L'ensemble
de ces facteurs a entraing des refombées négalives sur le fonctionne-
mant du service des lrains de marchandizes de qualité qui en mayenne
sont parvenus d destinalion avec un refard de 49 minutes (26 minutes de
plus par rapport & 1996)

Ces dernieres observations jointes a des accidents particulierement graves, tres
mal ressentis par l'opinion publique montrent que les FS ont encore des progrés
congidérables a realiser pour devenir un concurrent efficace, crédible et dans la
durée de la route. Ces caractéristiques n'empéchent pas les chamins de fer de
peser lourdement sur le budget de I'Etat, prés de 1% du PNB !

En 1808 les F5 ont relancé leur politique d'investissemeants, les appels d'offre

réalisée conformément aux textes européens sur les marchés publics, ont
augmenté de 121% par rapport & 1887 et cette politigue s'amplifie d'aprés les

données recuaillies pour les premiers mois de ['année 1898,
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2 Les transports routiers

Le transport sur route représente 56% du PNB, il y a 110.000 entreprises de
transport en ltalie employant environ 8600 000 personnes. Ces entreprises sont
majoritairement des entreprises ne comptant qu'une seule perscnne (68,91%)
d'aprés les donneées de I'lstat pour 1996, il n'y a au total que 33 entreprises de
plus de 200 salarnes.

Italie : entreprises de transport routier selon la forme juridique
Farma Recansement 1901 | Recensement 1053 Augmentation en %
Entrepnse individugile 73134 91 364 24,90
Sociétés de personnes 0 437 14 030 48,70
Socidté de capitaux 2 696 4 422 64,00
Coopératives 813 1078 32,60
Caonsorzi et autres ar7 527 39,80
Source ! Istal

A titre de comparaison nous donnons pour la France une statistique relative 4 la
répartition des entreprises selon leur taille. Le fait qu'il n'existe pas de statistiques
salon la nature juridique de I'entreprise est en lui méme révélateur de la non
pertinence de l'interrogation. |l y a donc en Italie trois fois plus d'entreprises de
transport gu'en France méme si on observe que dans les entreprises francaises
ayant un effectif inférieur a 5, les non salariés (artisans) constituent prés de la
moitié des travailleurs.
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France : ventilation des entreprises selon leur taille {1996)

Effectif salarié Entreprises Effectif total
En nombre En % En nombre En %
de0as 20 366 77,0 56 978 20,6
de6ag 3428 9.0 25 681 9.3
de 104 19 2 504 6,6 35 097 12,7
de 20 a 49 2104 5.5 66 378 240
de 50 a 99 443 1,2 30 998 11,2
de 100 &4 199 227 06|1° 31173 1.3
200 et plus 63 0,2 30133 10,9
TOTAL 38 155 100,0 276 438 100,0
Source : Ministére des Transports (1998)

Nous avons vu dans l'introduction la part prise par la route pour les transports de
personnes et de marchandises. Cette part a pu se développer grace a un réseau
autoroutier trés complet, parfois obsoléte, avec des réalisations de génie civil tout
a fait remarquables. Ce developpement a été favorisé par une structure juridique
ad hoc 'ANAS. Le rapport entre la longueur du réseau autoroutier et celle du
reseau routier total (routes nationales, départementales etc ) se monte & 2%
pour ['ltalie ce qui est le taux le plus élevé de tous les pays de 'OCDE. La
longueur totale se monte a 6 440 kilometres dont 5 380 a péage, les autoroutes
sans peage etant surtout présentes dans le Sud pour favoriser le développement,

Les autoroutes a peage sont gérées par 25 sociélés concessionnaires dont la
plus importante est Autostrade SpA qui gére prés de 3000 kilométres.

Dans son demier rapport annuel cette société montre qu'en 1997 le trafic a
augmenté de 3,8% sur le réseau dans son ensemble et de 4,2% sur la partie du
reseau geree par la société, c'est 4 dire 4 un rythme beaucoup plus élevé que le
PNB .




Ce reseau autoroutier est proche de |la saturation a la fois en rase campagne et
dans |la proximité des villes : les parcours entre Milan, Roma et leurs aeroports
respectifs sont bien connus. Le magazine /| Mondo du 20 novembre 1998 a publie
une étude particuli@rement sévére sur la situation des autoroutes montrant que
la densité de la circulation sur le réseau autoroutier était plus élevée en Italie que
dans aucun autre pays industriel. Cet article illustre bien comment le developpe-
ment industriel local contribue a la saturation du réseau. Ainsi la situation la plus
catastrophigue est celle du trongcon Maestre-Ravenne, résultat du dynamismea
gconomique du Veneto, On ne compte done plus les embouteillagas qui bloguant
la circulation sur des dizaines de kilométres au prix de colts privés et colts
collectifs élevés.

Ces autoroutes sont souvent par ailleurs de qualité contestable ; voies relative-
ment étroites, zones de service trés faiblement équipées, revétemeant an mauvais
état qui nécessite de nombreux chantiers. Il n'est donc pas surprenant qu'a
chague mauvaise saison, des accidents particuliérement graves affectent des
dizaines voire des centaines de véhicules.

Bien entendu les conséquences de cette situation sur l'environnement sont
particuliérement néfastes : pollution atmosphérique, hydrologique et sonore. Ainsi
en 1987, Autostrade SpA a depense 268 milliards de lire (123 millions d'Euros)
pour des chantiers relatifs a I'environnement auquel sajoutent en lalie les
travaux nécessaires a la sauvegarde des monumants dans un pays qui compte
pres de la moitié des trésors de I'humanité selon la définition de I'UNESCO.

Les analystes concordent pour dire que 'avgmentation de I'offre ne fait que
déplacer le probléme de quelques années, le systéme autoroutier dans des zones
fortement paeuplées obéissant aux fameux théoréme de la valise : la demande suit
la dimension de ['offre. ’

On pourrait multiplier les citations de déclarations d’hommes politiques et
d'études officielles montrant que |a situation est sans issue a structure constante.

T".:h..r&ll& g Sail la tadle d'una valise, il faul toujours §'assecir dessws paur pouvoir 18 fadmer.

33




Début aodt 189989 plusieurs mesures ont &té prises pour interdire entre autres le
depassement par les poids lourds nolamment, devant les manifestations des
conducteurs de poids lourds bloguant les routes du grand départ en vacances
d'aoit (18 millions de personnes sur les routes), le gouvemnement faisait marche
armiere et rapportait la mesure a compter du 16 aol0t. Dans un interview a La
Stampa du 4 aodt 1999, Enrico Micheli (Ministre des Travaux publics) déclarait

Cast ja nafure du trafic en lMalie gui rend quasiment inévitable [a
congeshion, Chez nous, 72% des marchandizes sonl fransportées parls
route, ¢'est la proportion fa plus dlevée d'Europe. El nous devons penser
gue dicl 2015 nous nous attendons & une augmentation du frafic
marchandises de 120% . 5i nous n'amfvons pas 4 dédvelopper les moyens
alternalifs, le pays ne deviendra plus qu'umne immense avtoroute

On peut noter enfin que si les camions ne constituent que 6,4% des véhicules
impliqués dans les accident (1987), ils sont impliqués dans des accidents ayant
fait 4.000 morts c'est a dire plus de la moitié des décés par accident de la route.

Il est donc évident que toute solution durable passe par les transports collectifs

an zone urbaine el périurbaine et par le transfert vers le rail d'une part substan-
tielle des transports de marchandises,
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