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MESDAMES MESSIEURS

Le présent rappomend compte d’unenission d'informationsur la
privatisation et la réorganisation de la Société nationaleldssins de fer
japonais Japan National Railway - JNRdix ansaprées leur entrée en
vigueur.

Cette mission avaitété décidée et préparée lors de la précédente
|égislature dans leontexte du débat sur la réforme de la S.N.C.F. La
nouvelle Délégatiompour I'Union européenne en reprit f@incipe a son
compte etm’en confia lacharge. Lamission aété effectuée début
novembrel997 conjointement avec le sénatblizolasAbout, menre de
la Délégation pour I'Union européenne du Sénat.

Une connaissance plus précise de l'expérience japomaige a
semblé en effet susceptible pfeorter des éléments utiles awdflexions et
débats en cours.

Aprés avoir rappelé les origines et l'architecture de la réforme
japonaise, ceapport en présente lian, tel qu'il est dressé@ujourd’hui &
Tokyo, pour s’interrogeensuite sur somevenir et entirer quelques
réflexions quant aux situations francgaise et européenne.






PREMIERE PARTIE :
LA GENESE DE LA REFORME DES CHEMINS DE FER
JAPONAIS

Aprés avoir exposées motivationgdes auteurs de cettéforme, je
ferai le point sur son contenu.

l. LES MOTIFS ET LES OBJECTIFS DE LA
REFORME

A la veille de laréforme de 1987, la Sociébé@tionale deshemins de
fer japonais (JNR)transportait 19nillions depassagers et 190 000 tonnes
de fret par jour en 1985, agui la placgait loin en téte du classement
mondial des entreprises de transport.

La dette deshemins dder devait atteindre univeau considérable.
En 1987, la dette de la JNR était de 37 10iliards de yens
(1 540 milliards de francs Bépoque)]. Sur ce total, 5 OGfilliards de
yens (soit 227milliards de francs) correspondaient au paiement des
pensions des personnels retraités.

Une telle dérive s’expliquait, pour les responsables japonais, par :
— le gigantisme de 'organisation ;

—le déclin du trafic ferroviairegoncurrencé par le développement
rapide des transports routiers et aériens ;

- les ingérences de I'Etat dans la gestion de la JNR ;

@ Beaucoup de sigles cités ci-aprés seront en anglais, parh@arce que leaponais
m’ont remis de nombreux documents dans cette largue,directement accessiblet, d’autre
part, parce que certains de ces siglesnmeJapanese Railway6JR), sont mémeitilisés en
japonais.



- des investissements exces8ifs

- la puissance des syndicats.

Sur labase de ceonstat,une réforme radicale fut engagaeec
comme objectif la transformation de la JNR en entreprise privée
compétitive. Ermai 1982, unecommissionpour laréforme administrative
proposait de préparer @ng ans la rivatisation et la division» de la
JNR. En décembrd986, la Diete adoptalies neuf lois établissant le
nouveau cadre juridique des sociétés qui allaient voir le jour en avril 1987.

(Z)L‘archipel japonais est long d’environ 3 000 km du Nord au Swetonstitué par les
quatre Tles principales’Honshu, Hokkaido, Shikoku et Kyushu, auxquelles s’ajoutent de
nombreuses petitddes. L'extrémité septentrionale de I'ltlEHokkaido est distanted’environ
2 000 km de la pointe méridionale de I'lle de Kyushu.

Aujourd’hui, les quatre Tles principales sont reliées entre elles par des ponts et des tunnels
ferroviaires et routiers, a I'exception de la section la pamgue compriseentre les Tles
d’Honshu et d’'Hokkaido, quést seulement desservie par un tunnel ferroviaire. Ces importants
investissements réalisés dans les années 75-85 précédant la privatisation, sont erspantie la
des dettes cumulées. On peut considérer aujourd’hui que le réseau JR, a la fois conventionnel et a
grande vitesse, est en trés grande partie achevé.



[I.  LE CONTENU DE LA REFORME

La réforme était fondée surdivision de laINR en sept sociétés, sur
la privatisation de ces sociétés, surdglement de ldette dong terme et
sur la réduction du personnel.

A. L’éclatement et la privatisation de la JNR

La JNR aétédivisée, enl987, ensix compagnies deoyageurs, sur
une base régionaleHokkaido, JR East, JRentral (appelée ausbokai),
JR West, JR Shikoku et JR Kyushu.

Le fret a été confié aine seule compagnie, JfRRt. Ces sept
compagnies forment legroupe» JR.

L’objectif principal était de parvenir a une gestipius efficace et
plus proche des réalités régionales. duire objectif, non proclamé, était
de réduire la puissance des syndicats.

Le découpage des réseaurtaeffectué de maniere minimiser les
liaisons «interrégionales». Initialement, lesquatre Ignes Shinkansen
(équivalent, toutes choses égalegar ailleurs, du T.G.V.) ont été
transférées a la Shinkansen holding corporation (SHC) qui a été
dissoute en 1991es lignesétant cédées a trotmmpagnies JR : JRast,

JR West et JR Tokai. Ce somes compagnies qudesserventlile
principale duJapon et qui connaissent le plgsos trafic (cf. carte ci-
apres). Elles versent en contrepartie des redevances &Railway
development fund (RDF) sur une base biannuelle, pendant soixante ans.

Le RDF s’est substitué a la SHC en 199viéht lui-mémed’étre
remplacépar la «Corporation for advanced transport and technolegy
Je détaillerai ci-aprés lepaysage institutionnel de cettegéforme,mais |l
me parait d’ores edéja intéressant d’en soulignerdaractéreévolutif et
complexe. Cette multiplicité d’organismesn’est d’ailleurs pas sans
incidencesur le fond car soanalysepermet de tracer la frontiere entre les
interventions publiques et privées.
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L’ensembledes compagnies issues de I'éclatement a vocat&nea
privatisé, et donc introduit en bourse, mémkosi distinguait, des1987,
les compagnies en principe rentables de celles qui n‘avaient pas
nécessairement vocation a I'étre, ainsi JR Hokkaido.

Les sociétés JR jouent un rble dominangis elles nesont pas
seules, comme le montre I'encadré ci-apres :

- 6 sociétés Japan RailwaygEast, Central, West, Shikoku, Hokkaido, Kyushu
- 38 % trafic passagers

- 61 % trafic passagers/km

— 40 % parc ferroviaire (32 000 voitures)

— 190 000 des 295 000 employés du secteur ferroviaire au Japon

- 15 principaux opérateurs privés(*)

— 25 % parc ferroviaire (18 400 voitures)

- 35 lignes de métro dans 9 villes

- 133 autres exploitants privég*)

1 compagnie principale de fret (JR Freight) + sociétés privées

Au total, plus de 200 exploitants de chemins de fer.

(*) Ces exploitants privés, créés souvent a linitiative d’investisseurs privés dés le
début du siecle, se sodéveloppésautour d’'une large gamme d’activités, associant le
chemin de fer ales services complémentaires pouvinet ingénieusemenprofit du

réle de concentration des « consommateurs » qu’exercent les gares

En principe, il y a identitt entre le propriétaire des
infrastructures et I'exploitant. En pratique, ce principe connait
cependant un certain nombre d’exceptions.

C'est tout d'abord le cas de JR fregqui doit emprunter les
infrastructures des autres sociétés JR. C’est ensuite le cakgres



-12 -

Shinkansenpostérieures a 198ui sont louéesaux sociétés JR par
'organisme public qui les eonstruites. En régle générale, la concurrence,
lorsqu’elle existe, se traduit par I'existence de deux résealteraatifs.

On noteraégalementue la gargrincipale deTokyo estdivisée, ainsi que
les voies et lesentres de contrdle du trafic, entre JR Central eEd&.

Un certain nombre degihes privéesontnéanmoins utiliségsar plusieurs
exploitants prives.

Globalement, la concurrence intramodale, c'est-a-dire au sein du
méme mode de transport, ici le fer, est donc plutét limitée, saré&re
totalement nulle.

B. La reprise de la dette a long terme

Au début des ares quatre-vingtdes chemins dder japonais (ou
JNR) se trouvaient dans une situatforanciere particulierement délicate.
L’accumulation degdéficits d’exploitation (le déficit atteignait eh985,
avant intervention de&inances publiques, 2 400 milliards de yens, ou
90,5milliards de francs ataux de changeoyen annuelksoit 6,3milliards
de yens, ol237millions defrancs, par jouravait crééune dette qui, au
moment de la privatisation, en 1987, atteignait, en cumulé,
37 100 milliards de yens (1 540 milliards de francs)oit plusque la
dette a long terme cumulée du Mexique et du Brésil.

Il fut décidé, au moment de I'éclatement de la soqgiétdique en
plusieurs entités, de répartirdatte entred’une partlessociétés issues de
la privatisation, d’autrgpart une entitéad hoccréée a ceeffet, laJapan
National Railways Settlement CorporatigdNRSC). La décomposition
fut la suivante :

* 14 500 milliards de yen02milliards de francs, pour les trois
sociétés JR déile principale, JREast, JR Central, JR West (les autres
sociétés créées, dont estimait qu’elles ne seraiepasbénéficiaires, ne
se virent affectée aucuneéette). Sur ces 14 500nilliards, 8 500
correspondaient & des sommes a rembopaelte biais des redevances
d’utilisation des Ijnes Shinkansen, et90 furentaffectées directement
aux compagnies ;

* le solde, soit 22 70@illiards, 942milliards defrancs, aété affecté
au JNRSC, entité dont faission premierétait laliquidation de ladette a
long terme des JNRAfin de pouvoir réalisercette dette, INRSC s’est
vu attribuertous les actifsnon directement opérationnels tancienne
société publique (terrains et actions des nouvelles sociétés créées et de
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lignes demétro). A I'époqueles terraingtaient estimés a 7 70dilliards

de vyens, 320milliards de francs, et le portefeuille dactions a

1 200 milliards de yens, 50 milliards deancs. Dans ces conditions,

13 800 milliards de yen§72milliards defrancs, n’étaient pas couverts et
restaient a la charge du contribuable. Des transferts du budget de I'Etat
devaient donc couvrir cette somme.
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DEUXIEME PARTIE :
LA REFORME JAPONAISE DIX ANS APRES

Si 'amélioration de la qualité du service sembBlee le principal
succes deetteréforme, sorprincipal échedient au non-reglement de la
dette alors méme qu'’il s'agissait de son objectif premier.

l. UNE PRIVATISATION PARTIELLE

Si 'on comprendpar «privatisation» le controle par desapitaux
privés, celle-cn’est, pour’instant, que partielle. Dans yremier temps,
les sept sociétés issues des JEEurent en effet urtatut de «compagnie
privée» dont 100 % desctions restaient détenues par nenistére
japonais destransports. En revanchdputes les entités issues du
démembrement de I'ancienseciété publiqueonstituent maintenant des
sociétés de droit prive, mémelss capitaux publicsont encore grfois
majoritaires.

A. La privatisation des trois plus importants réseaux est
maintenant réalisée

Les trois sociétékes plusimportantes, JR East, JR Tokai et JR West
ont étéintroduites en bourse et I'Etaty a plus, aujourd’hui, la majorité
du capital. Ces sociétesont d’ailleurs rentables. Aitre d’exemple, le
profit net aprés imp6t de JRast aplus que doublé erdix ans pour
dépasser les 50 milliards de yens. Un dividende de 1@8&distribué aux
actionnaires.

Les autres sociétésnt également vocation &tre effectivement
privatisées, méme si leur capitdtactuellement intégralement détenu par
'Etat. Cela supposerait en premier liegu'elles soient rentables.
«JR Freight» perdainsi del'argent depuis cing ans. Eecondieu, cela
impliquerait une amélioration de I'économie japonasmur que leur
introduction sur lanarché boursier soit un succéktons ques’il n'y a,
en principe, plus de subventions d’exploitation, une dérogation gxiste
certaines liaisons, au nom d’une logique qui npest trés éloignée de nos
préoccupations en matiére d'aménagement du territoire.
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B. L’'organisation de la recherche et de la construction
d’infrastructures apres la privatisation

L’engagement public subsiste. Boncerne la recherche et la
construction denouvelles lignes, sans oublier la reprise d'une partie
importante de lalette de la JNRS'y ajoute une tutellgpublique assez
forte. Laloi prévoitainsique I'Etat contrdle ldimite supérieure des tarifs
deschemins de fer, ce qaobnstitued’ailleurs un allégemergar rapport a
un passé récent, d'autant ges tarifsn’ont pratiquement pas augmenté
depuis1987. Une péréquatiamplicite est opérée entres tarifs urbains
et suburbains, relativement bas,let tarifs du Shinkansen, relativement
élevés.

1) L’'organisation de la recherche aprés Ia
privatisation

Le Railway Technical Research Instityl®TRI) a été créé il y a dix
ans au moment de la réforme des JNBr fusion d’organismes
préexistants. Avant la privatisation, I'Etfstancait 50 %des recherches,
lautre moitié étant financée par la JNR. Désormaisles recettes
proviennent a hauteur de 65 % desnpagnies JR, 25 % debventions
de I'Etat via, notamment, |IRailway Development Funcet 10 % de
'autofinancement, notamment, grace a des prestations de services, a la
vente de produits et a des contrats de consulpents des constructeurs
et exploitants privés. Le RTRI disposeedfet d’'installations de recherche
extrémement performante¥out enrestant important/'engagement de
I'Etat est donc moins élevé qu’avant la réforme de 1987.

La premiére mission dRTRI est de développer la technologie, en
particulier I'accroissement de la vitesse du Shinkansenpebjet detrain
a lévitation magnétique, projets auxquels s’ajoutent ceux soupaitdss
compagnies JR. L&TRI mene aussiles recherches sur la robotisation,
sur la réduction des codts de maintenance ou sur les conséquences pour les
transports duvieillissement de lasociété japonaise. Le programme
recherche fait I'objet d’'une planificatiagur cinq ans. La rechercheemée
par le RTRI est & la disposition des compagnies JR.

En principe, IeRTRI s’occupeplus de recherche fondamentale et les
compagnies JR de développemengsatiques». En réalité, ipeutexister
naturellement quelques chevauchements, voire des contradictions. Il est
ainsi clair que le financementdes recherches sur le trainlévitation
magnétique (Maglevpar le RTRI, donc pafensembledes compagnies
JR, nefait pasl'unanimité alors qu’elle ne concerne en réalgae JR
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Central, méme gpour 'année fiscalel997 I'Etat a apporté 4 O7fhillions
de yens de subventior{¢85,4millions de fiancs). llest intéressant de
noter quedepuis1989, 350milliards de yens (15,92 milliards deancs)
ont étéréunis en faveur de gerojet al'avenir incertain ; une décision
finale sur le projet doit étrprise en1999. LeMaglev desservirait lagne
Tokyo-Osaka, doublant lligne de Shinkansen. Cedessurerait, selon ses
promoteursl'avenir de JR Central enas de grave dommageir cette
ligne, notamment ercas de tremblement derre. Cetteligne est
fondamentalear elle représente 80 % des revenusadecompagnie. JR
East développe, paailleurs, activement une politiquautonome de

recherche.

2) Les subventions pour
infrastructures

le développement des

Ces subventions étaient distribugesr le «Railway Development
Fund» (RDF) devenu,cette année, la &orporation for advanced

transport and technology (CATT).

Cet organisme a élaboré le schéma financier suivant :

Transfert des trois compagnies
ayant repris le réseau
Shinkansen

. Remboursement de la dette a long
terme des INRN

. Subventions pour le développeme
des lignes Shinkansen

.| . Lignes urbaines

Subventions gouvernementales :
. subventions
. préts sans intéréts

M) Versements a la JNRSC.

. Maglev

. Autres développements
technologiques

. Subventions pour la sécurité et leg
mesures de prévention des désastr

es
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Les nouvelles tines de Shinkansesont subventionnéegar le
JRCPC Japan Railway Construction Public Corporat)omontles fonds
proviennent du CATT. Esimplifiant, 'Etat apporte a peu prdss deux
tiers dufinancement d’'un Shinkanseontre un tierpourles collectivités
locales et lesIR. La JRCPC loue ensuite ces lignes aux sociétés JR. On
peut, a cette occasiomesurer la relative complexité institutionnelle du
systéme mis en place par le Japon.

L’engagement publiest importanttcomme le montre laentilation
des aides a l'investissement versées par le RDF :

(en milliards de yens)

- soutien & la construction de nouvelles lignes 114
- soutien au développement de lignes convention- o8
nelles
- soutien au développement des réseaux urbains 99,7
- soutien a la recherche 5,6
Total 247,3

Il existe une assez large séparation entre Il'exploitant et le
constructeur de lagne, méme s’il y apne part d'autofinancement de la
compagnie. Les nouvelles lignes de Shinkansen sont, dailleurs,
construites par une société publique et louées ensuite aux sociétés
ferroviaires privées.

Comme l'expligue M. Shinichiro Kamata dans une intervention
prononcée en octobre 1997 devant le condegsoviaire mondial de
Marrakech : «Bien que le Japon ait une densité de transport relativement
plus élevée que celle d’'autres pays et qu’il possede un marché qui se
préte bien aux caractéristiques ferroviaires, il est difficile a une
entreprise de chemin de fer d'y construire elle-méme une ligne nouvelle et
de poursuivre son activité en vue de dégager des profits économiques. Les
énormes charges fixes correspondant aux co(ts des infrastructures
doivent donc étre transformées en codts variables acceptables, grace a
une séparation verticale associée a un mécanisme de saine gestion. Il est
probable que ces cas se multiplieront & I'avenir.

La répétition d’'investissements non rentables au nom du service
public a conduit les JNR a leur ruine.
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Toutefois, méme si I'entreprise ferroviaire devient entité exploitante
en raison de la séparation verticale, il faut soigneusement étudier les
conditions et s’assurer qu’elles reposent bien sur une base financiere
acceptable. C’est aussi, pour une entreprise du secteur privé, le moyen de
satisfaire les exigences de ses actionnaies
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II. L’AMELIORATION DE LA QUALITE DU
SERVICE

* La ponctualité est excellente

Le retard moyen d’un train est, sur une base annuelle, inférieure a une
minute. Le graphique ci-dessous retrace cette évolution, la légére
aggravation récente étant due a des désastres naturels.

Minutes

O—— Shinkansen |

[J- - — Conventional

JNR « I — JR
1987

Source : JR East, octobre 1997.

Pour mesurer le caractére exemplaire de ce résultat, il convient de se
rappeler qu’en France « prés de 5 % des trains ont enregistré des retards

supérieurs a trente minutes »*.

e La sécurité n’a pas été remise en cause, loin de la, avec une
diminution de 50 % des accidents et de 70 % sur les passages a niveaux,
au cours des dix derniéres années.

¢ Le trafic a d’ailleurs beaucoup augmenté depuis la privatisation.
Si ’on prend le cas de JR East”, le nombre de passagers a augmenté de

@) Libération, jeudi 13 novembre 1997.
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20 % et de 24 % en termes de passagers/kilomeétres. L'augmentation du
nombre de passagers/kilométest égale a la moitié du trafitotal de
I'ltalie.

* L'offre de transport, également dans le cas d&d&, aconnu une
forte augmentation :

Trains-kilomeétres

(en milliers de kilometres)
1987| 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Train-kilométres par

jour 618 | 671 703| 712 721 722 711 704 704 705
Indice (1987 =100)] 100 109 114 115 117 107 115 114 114 (114

Nombre de trains par jour

1987 | 1988| 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Nombre de train

par jour P10416| 11175 11704 11983 12119 12163 12119 12018 12063 12081

;nodéfe (19873 100 107 112 115 116 117 116 15 116 116

» Ces clffres prennent en compte la fermeture d’environ 10 % des
lignes & lasuite de la réforme. Des solutiomnt été généralement
trouvées,qu’il s'agisse de la mise eplace de réseaux de bus ou du
transfert & des compagnies locales, appelées compagnies du troisieme
secteur.

» L’accueil et le confort a bord des trains sgont également
sensiblement améliorés. La premiere classel a se rapprocher de la
« classe affaires en avion : largespacepour les jambes, distribution de
serviettes chaudes aux voyageurs et écrans diffdsarihformations dans
chaque wagon.

» Cetteamélioration de la qualité du servicetsmduit également par
un effort important en faveur des handicapés (compartiments spéciaux
avec boutons d’appel du contréleur, marquages apaglles aveugles,
indications en braille, etc ...) éés personnes agées.

4 o S e , . .

“) Je deétaillerai ici plus précisément le cas de JR East, car c'esinigagnie donfai
visité les installations et rencontré les responsables. Mais, en moyenne, I'évolutionraé&tiéela
pour tous les réseaux.
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* La vitesse des trains a augmenté, et donc le temps de trajet entre les
différentes cités a sensiblement diminué.

Le tableau ci-dessous explicite, par quelques exemples, ce point :

Distance

>

=]

1987 1997 Observations
(km)
Tokyo-Morioka 535,3 189 mn 156 mn | Extension de la ligne Shinkanse
Tokyo-Yamagata 359,9 202 mn 147 mn | Ouverture de la ligne Shinkanseg
Tokyo-Kanazawa 520,9 299 mn 238 mn | Réduction demrréts lelong du
trajet et des temps d
correspondance
Shintuku- 2354 169 mn 159 mn | Introduction d’un nouveawodéle
Matsumoto de train
Tokyo-Sakata 502,1 287 mn 239 mn | Réduction desréts lelong de I

voie et augmentation de la vites
limite par des améliorations de

5Se
la

voie.

* Un «retournement de rames(descente des passagers + nettoyage
complet) s’effectue emouze minutes contre vingt-six en France. Le
nettoyage lui-méme s’effectue en 8,5 minutes. De nombreux experts
considerent de tels progreemme résultant d’'une organisation et d’'une

conscience professionnelle hors du commun.

* Introduction de nouveaux matériels roulants.

* Signalétique exceptionnelle.

» Gros investissement sur la billetique.

» Extension du réseau Shinkansen, y congmislamise enplace de
«mini-Shinkansem. Il faut, en effet, savoir que I'’écartement du réseau
conventionnelest de 1067 mm, c'est-a-dineférieur a celui duréseau
Shinkansen. Leconcept de ini-Shinkansem consiste donc &aire
circulersur ce réseaconventionnel, moyennant quelques améliorations de
I'infrastructure, des modéles plus réduits de Shinkansen.
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» Mise en place de guichets spécigquour recueillir les plaintes et
observations des voyageurs.

Pour bien mesurer, dans le contexte japonais, I'importance de
ces changements, il convient de rappeler que le consommateur est loin
d’y étre roi.
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lll.  AUTRES PROGRES CONSTATES

 La diversificationdes activitésest importante (quatorze hétels,
guarante-quatre grands naags), de mémgue lacommercialisation des
espaces dankes gares, ou a bord des traiesix-mémes (un tiers des
bénéfices). Les activitdges a la diversificationeprésenterdinsi environ
50 % des bénéfices de JR East

JR East prévoit que le ratio entses activités ferroviaires et ses
autres activités sera de 1/1 dans quelques années.

Le rapport de ©resdner Kleinwort Bensesn sur JR Easprécise
ainsi que cettecompagnie vend des terrains avédée de «fixer les
populations le long de son réseauS’y ajoutent des hétels et des centres
de vacances.

* Un gros effort de réduction des colts demesiance, tant par la
conception et lanise enservice de nouveaux matériels d’entretgas
aisé et moindréquent, que par I'automatisation des contrfiegisation,
par exemple, d’un train spécialement équipé pour ce faire).

» Réduction des colt¥achats de matériels, notammeatr lamise
en concurrence des fournisseurs et réductiorcdassliés aux stocks. A
titre d’exemple, JR a réduit ce type de codlts de 60 %.

Globalement, en dépit dmaintien d'un fortsoutien public,'Etat
japonais a réduit ses subventiopar rapport a laituation antérieure a
1987, mais reste confronté aprobleme de ladette qui fait peser une
lourde hypothéque sur les finances publiques.
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IV. LE PROBLEME DE LA DETTE RESTE ENTIER

La dette a la charge de JARSC est passée de 22 Miliards de
yens enl987, soit 942, illiards de franc®, a 27 800 milliards de yens,
soit 1 264 milliards de francs, en 1997.

La charge annuellede la dettes’éleve déja &60 milliards de yens
(32 milliards de fancs), auxquels s’'ajouteB¢0 milliards de yeng16,5
milliards de fancs), quicorrespondent aux chargies au régime spécial
de retraite des anciens employés de la JNR.

Le simple service annuel de la dette représente donc environ
50 milliards de francs.

Or, le schéma initial prévoyait que ladette a la charge du
contribuable serait ramenée a 13,8 trillions de yens du fait de la cession des
actifs confiée a la INRSC en contrepartie de la reprise des actifs.

La premiére raison du décalage entre les prévisions et le résultat tient,
selon nos interlocuteurs, a I'évolution du maranénobilier japonais. Au
moment du gonflement de labulle » financiere du marchiénmobilier
japonais, le gouvernement décida de ne pas participer a la spéculation en
mettantles terrains disponibles déx JNR envente. La crise de ce
marché mmobilier rend désormais pluglifficile la vente. Estimée a
7 700 milliards en1987 (350milliards de francs),ces terrainsn’en
vaudraient aujourd’hui que 3 500 (1&#lliards de francs).

Les actions détenus par la INRS@ une valeur supérieurecklle
de 1987, méme si I'état du marché boursier rend plus difficiles les cessions.

Des solutionssimples nesont pas en vue. Ljgroblémeest d’autant
moins aisé aésoudre quegcomme me l'ont fait valoir plusieurs de mes
interlocuteurs)'opinion publique n'espas préte a accepter deacrifices
pour unprobléeme vieuwd'il y a dix ans, alors quées effets, perceptibles
pour I'opinion du systéme précédent ont disparu.

Imputer unepart plus grande de ldette aux trois sociétés JR en
bonne santdinancierepourrait apparaitreomme légitime. En effet, les
conditions de cession de leurs actifs, lors de la privatisatiorsose

®) 25 600 milliards de yens, soit 1 062 milliards de francs, si I'on integpise en
chargepar 1aJNRSC d’'unalette de 29 000 milliards dens(120 milliards de francs) envers la
SHC etles organismes quiui ont succédé, due a la différence entre la valeur historique du
réseau Shinkansen et sa valeur réévaluée.



- 26 -

révéléeplutdt avantageuses, la @sance future du trafic ayaété sous-
estimée.

En apparencesimple, cette solution jouerait sures investisseurs
privés qui pourraient, en effet, s'inquiéter d’ueenise ercause ultérieure
des conditions de la privatisation.

En tout état de causeles profits des compagnies JR ne
représenteraient qu’une partie relativement modeste staMeSs
nécessaires.

Autre solution,d’ailleurs non exclusive, 'impodtpar I'intermédiaire,
parexemple, de la création d’'untexe spéciale. Ldifficulté est a lafois
politique et économique. Quel en serait I'impaat une économieéja
déprimée ?

L’émission d’'un emprunt estégalement a I'étude. Les députés
japonais nous ont ainsi interrogés sur I'emprunt Pinay.

Autre solutionégalement envisagée, celle d’éconontiesigétaires
compensant, au moins partiellement, la charge de la dette.

La dette deschemins defer n'est d’ailleurspas le seul probléeme
financier auquel doit faire face IBouvernement japonais. ldette des
autoroutes est, par exemple, de 25 dfibards de yens !

V. UNE POLITIQUE DE REDUCTION DES
EFFECTIFS

«Le nombre des salariés est passé de 387 000fia lde 'année
fiscale 1982, lorsque le plan de division et de privatisation de la JNR a
été rendu public, a 199 000 a fn de l'année fiscale 1987apres
'apparition des compagnies privédR, et a 189 000 a léin del'année
fiscale 1995, in Rapport annuel sur les transports, Tokyo, avril 1997.
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Au ler avril1986, la INRemployait277 020 personnes. lsehéma
ci-dessous retrace I'évolution des effectifs :

{Départs volontaires en mars 1987 52 71ﬂ
— Départs volontaires 39090
. vers des filiales 10 450
. autres entreprises privées 12 400
[ A . S'établissent a leur compte 16 240
INR, au leravil 1986 277040 — Employés dans le secteur public 7320
— Autres 6 300
\. .
e N
— Employés par les compagnies JR 200 650
N J
| Employés par la INR Settlement Corporafion 23 660
N J
~— Pour le travail de la INRSC 2510

@ La JNRSC a assuré une formation aux
employés placés sous sa responsabilité afin
d'assurer leur reconversion.

@ Pour l'essentiel, il s'est agi des opposants
les plus irréductibles a la réforme de 1987,
et notamment des délégués syndicaux.

_: Autorisation d'absence de travail sous condition
- de retraite future 2280

— Ont dd chercher un nouveau travail 7630
. ont trouve 5740
. Tetraite 840

. licenciemen® 1 050
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La trés forte diminution des effectifs, au début des années 1980,
s’explique largement par des départs a la retraite non compensés. Notons,
par ailleurs, qu’aprés la seconde guerre mondiale, le Japon avait da
employer dans ses chemins de fer de nombreux rapatriés de Mandchourie,
territoire précédemment occupé par le Japon.

Les chemins de fer japonais emploient aujourd’hui 189 000
personnes. Du fait de la pyramide des dges et de I’automatisation de la
maintenance, ce chiffre est appelé a diminuer encore au cours des années a
venir.

L’augmentation de la productivité a été trés rapide, comme le montre
le graphique ci-aprés :

150

Hokkaido

X West Japan

Freight

130 = — — — — = — = — —

4 Tokai
L J ey Sy A s G S i et
110

! 1
1008 ‘
1987 1938 1989 1990 1991 1992 1993 1994 (fiscal year)

— JR Hokkaido —w— JR East —+ JR Tokai —* JR West
—+ JR Shikoku -0~ JR Kyushu —— JR Freight

Source : Ministére japonais des transports, mars 1997.
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Le régime spécial deetraite a étésupprimé et les employés des
chemins dder sontdésormaisffiliés aurégime général. Les employés des
chemins dder les plus anciens n’en bénéficiepte pour la partie dieur
carriere antérieure a la réforme. Aprés 55 des, employésquittent
physiquement Isociété tout en continuant a percevoir un salaire pendant
cing ans, ce qupermet de réduirdes effectifs « erdouceur » tout en
modifiant la pyramideles ages en recrutant du persomnielux qualifié et
plus jeune. Emutre,l'avancement ng’opére plus uniquemestir labase
desdiplémes et de I'ancienneté, maistdésormais fondé sur wgystéme
d’évaluation individuelle réguliere.

Au moment de la réforme, I'opposition des syndicagséatres forte.
Tous ne sontd’ailleurs pas convaincus qu’'a I'époque, aucuaetre
solution n’était possible. Aujourd’hui, cependales nouveaux syndicats
dressent utbilan positif de la réforme méme si leurégionalisation», en
fonction des réseaux, a notablement diminué leur pouvoir.

Si les syndicatsont été affaiblis par la réforme, le taux de
syndicalisation est de 90 % ! L’amélioration du sort de ceux qui sont restés
semble étre la causepremiére decette satisfaction. Leurpremiére
revendication, avant 1987, ét#alignementsur les entreprises privées.
Cet objectif est aujourd’hui dépassé.
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VI. UN DECLIN DU FRET FERROVIAIRE A
COURTE ET MOYENNE DISTANCE

Le Japon estimgue, pourl’essentiel, la répartition intermodale du
trafic de marchandises releve du marché, eludeeul, et en aucun cas
d’'une quelconquenission de «ervice public>. La seule dérogation a ce
systeme concerne I'action de@ATT, qui fournit desprétssans intéréts,
a hauteur de 30 % du codt denstruction, pour accroitre apacité de
transport de fret de lagne «Tokaido», dans le cadre desncitations
gouvernementales en faveur dichangement de mode de transport
(appelé en anglaismodal shift»).

Les données ci-dessous, extraitegptiun de revitalisation de fret de
juillet 1995, justifient trés largement une telle action :

Productivité

- Tonnage par personne (en milliers de tonngs)
* JR fret 2225
» Cabotage maritime 3712
» Camions 264

- Tonnage par voyage(en milliers de tonnes)
* JR fret 500a 600
» Cabotage maritime 3000a 5000
» Camions 5a 10

Environnement
-~ Emissions de CHpar tonne/kilométre
(JR fret = 100)

* JR fret 100
» Cabotage maritime 165
» Camions 825
- Consommation d'énergie (tonnes/km)
* JR fret 114 Kcal
» Cabotage maritime 120 Kcal
» Camions 1 105 Kcal
A. Un déclin du fret sur courte et moyenne distance

JR Freight ne retrouve umpartimportante de marché, environ 30 %,
gu'au-dela de 1000 km. Globalement, et en tonnage seul, le fret
ferroviaire est inférieur a 1 % du trafic de marchandises Japon. Ce
chiffre est d’environ 5 % si I'on raisonne en tonnes/kilometres.
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Répartition du fret domestique en 1993

Transport en
Transport en tonnes . N
tonnes/kilométres
Millions de Part en % Millions de Part en %
tonnes tonnes/km
Chemins de fép) 79 1,2 25 433 4,7
dont JR (54) (0,8) (25 075) (4,7)
Route 5822 90,5 275 885 51,5
Transport maritime 529 8,2 233 524 43,6
Transport aérien 0,9 0 817 0,2
Total 6 430 100 535 661 100

(1) Unepartie du fret est transportgarles chemins de fer privés. Il n’y a
cependant pas de concurrence avec JR fret.

Cet état ddait tient avant tout a la situation géographique du Japon,
ou la plupart desilles etusinessont pres de laner et desservigsar le
transportmaritime. S’yajoutent unexcellent résead’autoroutes et une
tendance a la baisse générmds prix du fret qui néit qu’handicaper le
fer, compte tenu de ses couts.

Mes interlocuteurs m’ont précisé que le montant des redevances
(pour l'usage, par JR fret, des infrastructurgs’elle ne possede pas)
représente 10 % de seslts, contre 6 a 7 % poles péages autoroutiers
assumeéspar la route. Pour autant, kveau actueldes redevances
ferroviaires est en soi tout a fait raisonnable.

Il faut aussi tenircompte de la récession et de divers désastres
naturels quiont frappé le Japon au cours de akgniéres années. Les
responsables de JR fret y voient également la manifestation d’'un besoin
accrud’investissementpourremplacer des équipemenisillissants, de la
faiblesse du marketing et d’une structure inégale de I'dge des employés. En
1995, 51 % desmployésétaient dans la tranche d’age 46-55 ans contre
18 % dans la tranche 31-40 ans.

Autre probleme rencontrépar le fret ferroviaire, celui de la
«concurrence» avec le trafic voyageupour I'obtention de sillons¢'est-
a-dire la possibilité d'aller d’un point A & un point B a un moment donné.

Mémes'il existe unaccord entreompagnies JR, la situati@stloin
d’étre parfaite.

En conséquence, JR fret egficitaire depuis cing ans, s’agissant en
tout cas de son activité ferroviaire.
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Globalement, la société est en équilibre en raison de ventes de terrain.
Différents remeédesont actuellement envisagés ou eours demise en
ceuvre.

B. Les solutions mises en ceuvre par le Japon

Sur le plan technique, il n'est pas envisagérder de voiespéciales
réservées au trafic marchandiszs cela seraittrop colteux. JR fret a
surtouttravaillé a augmenter la densité du trafic, en améliorant notamment
la signalisation, afi’augmenter le nombre de sections de cantonnement,
et par la méme le nombre de trains. La longueur des rames a également été
portée a 520 metres, contre 400 auparavanteings du trajet de Tokyo
a Sapporo a été réduit de quatre heures, passasit de 2lheures
20 minutes a 17 heures 20 minutggmur une distance de 1 200 km.
Signalons enfin que 98,1 % des trains de marchandises sont a I'heure.

Sur leplan économique, les mesures envisagéedent a réduire le
poids de la masse salariale, qui représente actuellement 43 % des dépenses,
I'objectif étant de la ramener a 32 %.

Outre desncitations audépart, laréalisation de ce plaserafacilitée
par des départs importart®mployés agés artraite,qui ont parailleurs
les revenus les plus élevés.

Outre 'augmentation de la productivité et tetour aléquilibre,
cette réduction desffectifs estmotivéepar laprévision d’'une pénurie, a
moyen terme, de min d'ceuve, pénurie due d'évolution de Ila
démographie. Il faut doncselon mesinterlocuteurs, automatiser au
maximum.

Un plan d’investissements de modernisation a également été engagé.

Au-dela d’'une description aussi objectigeie possible des zones
d’'ombres et de lumieres detteréforme, morpropos sera plutdt deoir
maintenant quels enseignemeptsurraient en étre retirés dtrance et
dans I'Unioneuropéenne au regard, notamment, de la conception que la
Commission européenne se fait ddavenir des chemins de fer
communautaires.
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TROISIEME PARTIE :

EN DEPIT DES EVIDENTES SPECIFICITES DE LA
SITUATION JAPONAISE, CERTAINS
ENSEIGNEMENTS PEUVENT
EN ETRE TIRES

l. D’EVIDENTES DIFFERENCES

De nombreux facteurs rendent I'expérience japondiffiicilement
transposable. L'insularité du pays le metabri de la concurrence de
réseaux étrangers et la densité de la population assure un taux de
remplissagedes trains inconnu e&urope. Rapporté a notngays, le
contraste est encore plus fort. JR East a elle seulsporte un nobre de
voyageurs deux fois etemiesupérieur &elui de 1aS.N.C.F. Mais cette
derniére doit desservir quelques 2 000 gares quand le dagoocompte
gue 700.

Les données ci-dess&Uisoulignent 'importance de ces différences :

FRANCE JAPON
Surface 552 000 ki 378 000 km
Population 58 millions 124,1 millions
Lignes ferroviaires 32 000 km 27 500 km
Voyageurs/km 5@nilliards 403 milliards
Fret : tonnes/km 49 milliards 25,4 milliards
% Transport passagers 27, 7% 35%
Shinkansen = 87 % sur trajefs TGV : 123 millions p/an, soitf Shinkansen : 360 millions
~= 3 heures 350 000 p/jour p/an, soit 950 000 p/jour
Temps de rotation TGV :45mn Shinkansen : 14 minutes
% Transport marchandises 24 % >47 %

Situation a Tokyo : 3@nillions depersonnes dans un rayon de 50 km, soit
12,8 milliards de p/an. Taux de surcharge de 250 % entre 8h et 9h.

© Source: Ambassade de France au Japon.
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Poursouligner I'importance économique dg®emins dder japonais,
jajouterai qu’un classement, effectué @it 1997, des principales
entreprises de transport pamiagazine américain kortune» classait JR
Eastcomme la premiere du monde, devanDleutsche Bahnen 2eme
position, la S.N.C.F. eBéme positionBritish Airways en 8éme position
et JR Central, en 10éme position, juste deridéka Airlines

En d'autres termes, l'intensité du trafic est tellement forte
gu’elle favorise le fer.



-35-

.  QUELQUES ENSEIGNEMENTS PEUVENT
CEPENDANT ETRE TIRES DE LA REFORME
JAPONAISE

A I'évidence, 'amélioration de la qualité du serviest un acquis de
la réforme japonaise. Et si nous ne pouvons que poursuivneenee
objectif, il nous appartient de Baire dans lecadre du servicgublic.
L’action engagée en France va dailleurs en ce sengeehettra, je
'espére, de démontrer que, contrairement a idée recue, les deux
notions — efficacité et servicgublic— ne sont pasncompatiblesmais
complémentaires.

L’expérience japonaise nous montggie la tentation est forte,
lorsque rien n'est fait, derecourir a des solutions extrémes. La
multiplication des privatisations d’entreprises deemin defer dans le
monde nepeut, a cet égard, que nous interpellermeilleure défense du
service publicpasse par lagualité des prestationgu’il apporte aux
consommateurs. Au service public d'imaginer les voies pour releifice
lancépar les sociétés privées en matiere de qualité du service rendu aux
usagers.

Il ressortégalement de la réforme japonatgge toutassainissement
financierpasse par une large reprise deéddte et paune contribution de
lEtat au financementdes infrastructures. Denéme, comme il a été
signalé, une large diversificatiodes activités non ferroviaires s’avére
positive au plan financier.

Sur le plan technique, l'organisation japonaise (signalétique,
billetique, maintenance,entretien, fréquence, responsabilisation des
personnels, poids de I'opinion des consommateurs) est remarquable.

La philosophie duconcept de «ini Shinkansen estégalement
digne d'intérét, puisqu’elle permet une amélioration du réseaans
engager des investissements démesurés.

A linverse duJapon ou le fret estpparemment sans avenigtre
pays (dans uneoopération européenne) peut gagner des pamsadehé
au profit du ferroviaire. C’est le projet des coulopsur le fret
actuellement en voie de réalisation gugut permettre, sur de longues
distances, de plus que doubler la vitesse de ce mode de transport.

S’agissant du trafic urbaittfexemple japonaisest certes aeplacer
dans son contexte (saturation decil@ulation automobile de laille qui
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tientles rames constamment pleineskedtbénéficiaire. Celalit, bien que
la clientélesoit «captive», tout estfait pour améliorer le service rendu
tandis que des cart&abonnemensont pagespar les employeurs aux
salariés. Il devientinsi (sauf aux pics de pointe namsorbés)plus
commode, moins cher et plus rapide pour le client dy avoir recours.

Sur un plan plus politique, I'exemple japonais nous démontre,
une fois de plus, le caractéreirréaliste des propositions de la
Commission européenne. A quelques exceptions pres, téforme
japonaise, comme, d'ailleurs, celle engagée au Royawtdai, repose
sur la mise en place de quasi monopoles régionaux ®bn sur une
large concurrence intramodale. L'exemple japonais nous montre
également que le chemin déer ne peut se passer de l'intervention de
la puissance publique

Dans sonLivre blanc du 30 juillet1996 : «Une stratégie pour
revitaliser les chemins de fer communautawe€COM [96/421]final), la
Commissioneuropéenne proposait effet une libéralisation quasbtale
du transportferroviaire puisque n’erétait guereexclu que le cabotage
pour le transport deoyageurs.Elle ne faisait ainsgue reprendre une
proposition dd’annéeprécédente, en y ajoutant une idée neaetie de
corridors de fret ferroviaires largement déréglemeriée. justifiait une
telle position par l'idée traditionnelle selon laquelle laoncurrence
obligerait lesopérateurs historiques ameéliorer leurs performances et a
développer des services internationaux de facon plus satisfaisante
gu'aujourd’hui. Ce Livre blanc searactérisait égalemepiar uneassez
large indifférence auaspects sociaux de la restructuration aesmins de
fer, parl'idée de lancedes appels d'offr@ourlestransports régionaux et
par la volonté d’appliquer, a terme, la réglementatemmunautaire sur
les aides d’Etat aux subventions apportéesesditatsauxchemins de fer
européens.

On peut noter également, et c’est un point positif, q@otamission
souhaitait un réglement de I'endettement passé des entreprises ferroviaires.
Ce point figurait d’ailleurs déja dans la directive 91/440.

Si I'expérience japonaise ne fajtie confirmer la pertinence de ce
dernier point, elleinfirme en revanchetoutes les autresidées de la
Commission. Il erressortclairementque la concurrence intramodale est
inexistante et qu'un développement satisfaisant des entreprisberdms
de fer, surtout sklles sont privatisées(et doivent donc dégager des
profits), suppose en pratique un monopdig;il limité a une région,
commec’est le cas des fkanchises» britanniques, ou desx sociétés de
voyageurs japonaises. En ce qui concernefrd¢, il est également
intéressant deoter une convergence totale entreReyaume-Uni et le
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Japon puisque dankes deuxcas le fret jouit d’'un monopole, car
impossible asegmenter. C’est eoutre une activité d’'une rentabilité
aléatoire.

Il estd’ailleurs intéressant deoter que méme au Jap@ays ou le
chemin de fer connait une prospérité exceptionnelle, il s®/ele
impossible, pour l'instant, d’en faire une activité rentable.

Derniére lecon intéressante de I'expérience japonimeepssibilité
de se passer du soutien de la puissance publique, cfamiére ou d’'une
autre. Larecherche et la construction deuvelles lignes de Shinkansen
continuentainsi de bénéficier de l'aide dé&tat. Le Royaume-Uni n'a
d’ailleurs pas pu supprimetoute aide publique et 'Allemagnejont le
gouvernement a la fermmlonté de privatiser IBeutsche Bahncontinue
a apporter un soutiencetteentreprise de maniedirecte et indirecte. Je
pense en particulier, comme dapon, a la reprise de tette, ou au
paiement d’un différentiel de rémunératipour les anciens fonctionnaires
travaillant dans cette sociéte.

En dautres termes, le droit commun de la concurrence ne
constitue pas un remede universel a tous les problemes de gestion et la
Commission ferait mieux d’ancrer ses propositions dans leel et non
dans les manuels d’économie libérale
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TRAVAUX DE LA DELEGATION

La Délégation s’est réunie jeudi 11 décembr@our examiner leprésent
rapport d’'information.

Le Rapporteur a rappelé que lprincipe decette mission d'information au
Japon, effectuée esommun avec un membre de la DélégatiorSénat, avait été
arrété sous la précédente Iégislature afin de dresser un bilan de la réforme japonaise
aprésdix ans d’application. Leapportqu’il présente a la Délégation expose les
raisons de la réforme et ses différents aefspevant d’en esquisser hitan et de
tenter d’en tirer quelques enseignements pour la France et I'Union européenne.

La principale raison de la dénationalisation intervenu#9&7 résidait, avant
tout, dans I'énormité de lalette accumulée, qui s’élevait a 1 540 milliards de
francs, soit un montanéquivalent aubudget actuel de la France. Selon les
autorités japonaises, cette situation catastrophique était due a w@xces
d’investissements, au déclin du traficaeix rigidités du systeme, qu’elles imputent
aux syndicats. Deetteprivatisationsontnéesseptcompagniessix devoyageurs
et une de fret ; la dette a été répartie entre les trois compagtiés plincipale, a
hauteur d’un tiers, et I'Etat & hauteur des deux tiers,I'imé@rmédiaire d’'un
organisme créé spécialement a cet effet.

Depuis l'intervention de la réforméestrois sociétégprincipalessont cotées
en bourse et JR Est, fmincipale deces sociétés, a doublé son profit net en dix
ans ; en revanche, le fret enstge des perteglepuis cing ans, tandigue la
recherche continue deenéficier d’unsoutien public, de méngue la construction
de nouvelleslignes ; celles duShinkansen,équivalent duT.G.V., sont ainsi
subventionnées a hauteur des deux tiers. La qualitéedice aété nettement
améliorée, qu'il s’agisse de fonctualité, de la sécurité et de la vitesse des trains,
ces ameliorations ayant entrainé me¢te augmentation du nombre de passagers.
Des investissements importardst étéeffectués en matiere de signalétique, de
billétique et d’augmentation de la fréquertasrames ;des «mini Shinkansen
ont étécréés pour prolongerraoindrecolt leréseau a grande vitesse ; dage
diversification a été engagée par les compagnies ferroviaires.

Toutefois, le probléme de ldette resteentier, son montant ayaméme
augmenté. L'Etat en supporteraaisemblablement laharge,les compagnies
privatisées se refusant a participer a eancement ; urautreeffet négatif de la
privatisation tient a la trés forte réduction des effectifs.
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En dépit despécificités dwapon, dont Igpopulation est tres importante et
trés concentrée, sur un territoipdus petit que la France, et de son réseau
ferroviaire, certains enseignements peuvéme tirés de cetteéforme: si le
probleme de ladette n'est pas réglé, la privatisation a prodies résultats
escomptés en procurant gdebstantiels profits aux compagnies privatisées et une
large diversification &téaccomplie I'Etat ne s’est pas désengagé de la recherche
et de la construction de lignes tandis que le service s’est nettement amélioré.

Pour le Rapporteur, lmeilleure maniere de défendre le service public, en
France, consiste a le moderniser. ficaéqu’en matiere de fret la France disposait
d’'importantsatouts, et’est réjoui de la prochaimaise enceuvre de corridors de
fret & I'échelle européenne.

Aprés avoir remercié IRapporteur de lgualité de somapport,qu’il a jugé
intéressant, complet et équilibré, Rrésident Henri Nallet approuvant une
suggestion faitgpar M. Alain Barrau, a souhaité quee rapport présente de
maniere plus développée lpeopositions de I&€ommissioneuropéenne tendant a
instaurer unelibéralisation généralisée dsecteur des transporferroviaires.
Enumérant les élémentsBnportants quilui paraissent ressortir duapport
d’information - 'absence ddien entre I'éclatement de I'entreprise nationale et
'ouverture du marché a la concurrence, la nécessité d’alléger une partigedie la
et de conserver une entrepriggblique - il a souligné les risqugsie comportent
lespropositions de I€ommission, la mise gulace de quasi monopoles régionaux
constituant, a ses yeux, une régression.

La Délégation a conclu au dép6t de ce rapport d’'information.
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ANNEXES
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Annexe 1 :
Liste des personnalités rencontrées

A Japanese National Railways Settlement Corporation

- M. Yasuo NISHIMURA , Président ;
- M. Kohichi SEKIGUCHI , Directeur, affaires générales ;
- M. Seiji NOMA, Directeur, section financiere.

A Railway Technical Research Institute

- M. Hiroumi SOEJIMA , Président ;

- M. Toshiaki SASAKI, Directeur

- M. Kanji WAKO , Directeur ;

- M. Yasuo SATO, Directeur ;

- M. Soji FUJIMORI , Directeur général, division du plan ;
- M. Takahiko OGINO, Directeur, division du plan ;

- M. Hiroshi TANAKA , Directeur adjoint.

A Japan Freignt Railway Company

- M. Yoshio KANEDA, Président ;

- M. Shuji TAMURA , Directeur, division du plan ;
- M. Hiroshi KAWASAKI

- M. Tetsuo KANDATSU.

A East Japan Railway Company

- M. Shuichiro YAMANOUCHI , Président.
- M. Youichi MATSUMOTO , Directeur, division internationale ;

- M. lkuya SHIRIBIKI , Directeur adjoint, division internationale.
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A Japan Confederation of Railway Workers’ Unions (JRU)

- M. Mitsuharu SHIBATA , Président ;

- M. Takashi MIZUSAWA , secrétariat général ;
- M. Hiromitsu TAKADA

- M. Kazuyoshi GOMI,

- M. Tadaaki YYORIKI .

A Japan Railway Trade Unions Confederation

- M. Kazuaki KADONO , Président.

A Corporation for Advanced Transport & Technology

- M. Nishimura YASUHIKO , Président.

A Kleinwort Benson Research

- M. Laurent DEL GRANDE , analyste.

A Autres spécialistes

- M. Yataro FUJII , professeur a l'université Kei6 ;
- M. Taku KAMOSHIDA , chargé de mission a I’Agence financiére.

A Ministére des transports

- M. Masato OBATA, Directeur général du transport ferroviaire ;

- M. Jun SAWADA, Directeur général du transport ferroviaire pour laSaires
d'ingéniérie ;

- M. UMEDA , Directeur, division des affaires générales du transport ferroviaire ;
- M. SAEKI, division du plan.

A Ministére des finances

- M. WAKUI , Directeur général ;

- M. IIHARA | contréleur du budget (niveau Kachd).
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A Sénat

- M. Shinya IZUMI , Président de la commission des transports, Sénateur ;
- M. Hiraoshi HASE, Sénateur ;

- M. Junré OIKAWA , Sénateur ;

- M. Noriyuki NAKAO , Sénateur ;

- M. Chgji ASHIO , Sénateur ;

- M. Sadao FUCHIGAMI, Sénateur ;

- M. Hideyo FUDESAKA, Sénateur ;

- Mme Masako SUEHIRO, Sénateur ;

- Mme Kimiko KURIHARA , Sénateur.

A Assemblée nationale

- M. Yoshihiro OHNO, Président ;
- M. Seiichi ETO, Député ;

- M. Katsuyuki ISHIDA , Député ;
- M. lwao TERAMAE , Député.

A Ambassade de France

- S.E. M. Jean-Bernard OUVRIEU, Ambassadeur de France ;
- M. Jacques LAPOUGE, Ministre conseiller ;

- M. Hubert TESTARD, Ministre conseiller pour les affairesfconomiques et
commerciales ;

- M. Alain GUILLOUET , Ministre conseiller financier ;
- M. Pascal FURTH, Attaché commercial.

- M. Jean-Yves MARQUET, Attaché financier.

Je tiens a remercier tout particulierement tousles représentants denotre
ambassade au Japon pour la chaleur et la qualité de I'accueil qu’ils m'onéservé lors
de cette mission.
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Annexe 2 :
Avant la privatisation

EVOLUTION DE LA REPARTITION DU TRAFIC VOYAGEURS PAR MODE DE TRANSPORT

100°% = T «.o
8074
57.1
60%
40% ¢ BE §E EH W m 5.4
® Paquebot
A 8 Avion
- oo S - 0 - O Automobile
20% r ®  Chemins de fer prives
0 I\R
22.%
0% =
1935 1960 1965 1970 1975 1980 1985  (annde fiscale)
(1) Extrait de l'annuairc statistique des transports ferroviaires édité par le ministére des
transports.
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Annexe 3 :

Unité : million de tonnes
() : part du marché japonais en pourcentage

RAIL ROUTE MER AIR
'fAi‘:Cnae;g TOTAL |Compagnies | Compagnies Camions | Convois | Véhicules| Cabotage Lignes
JR privées spéciaux | privés intérieures

1965 2,626 200 53 664 1,529 180 0.0
(100.0) (7.6) (2.0) (25.3) (58.2) (6.9) (0.0)

1970 5,259 199 57 1,113 3,613 377 0.1
(100.0) (3.8) (1.1) (21.2) (66.8) (7.2) (0.0

1975 5,030 142 43 1,251 3,142 452 0.2
(100.00) (2.8) (0.9) (24.9) (62.4) (9.0) (0.0)

1980 5,895 122 45 1,661 3,656 500 0.3
(100.0) (2.0 (0.8) (27.8) (61.0) (8.4) (0.0

1981 5,862 111 41 1,704 45 3,527 479 0.3
(100.0) (1.9) (0.7) (29.1) (0.8) (60.1) (8.2) (0.0

1982 5,746 98 38 1,758 47 3,413 438 0.4
(100.0) (1.7) (0.7) (30.6) (0.8) (59.4) (7.7) (0.0)

1983 5,683 86 35 1,821 51 3,302 438 0.4
(100.0) (1.5) (0.6) (32.0) (0.9) (58.1) (7.7) (0.0)

1984 5,673 75 32 1,865 54 3,250 450 0.5
(100.0) (1.3) (0.6) (32.9) (0.9) (57.3) (7.9) (0.0)

1985 5,601 69 31 1,892 52 3,156 453 0.5
(100.0) (1.2) (0.6) (33.8) (0.9) (56.4) (8.1) (0.0)

1986 5,500 62 28 1,929 55 3,040 441 0.6
(100.0) (1.1) (0.5) (35.1) (1.0 (55.3) (8.0) (0.0)

1987 5,751 56 27 1,985 61 3,219 463 0.7
(100.0) (1.0 (0.5) (34.5) (1.1) (56.0) (8.1) (0.0)

1988 6,156 57 27 2,147 66 3,432 493 0.8
(100.0) (0.9) (0.4) (34.9) (1.1) (55.8) (8.0 (0.0)

1989 6,511 57 27 2,291 68 3,597 538 0.8
(100.0) (0.9) (0.4) (35.2) (1.0 (55.2) (8.3) (0.0)

1990 6,777 59 28 2,628 70 3,686 575 0.9
(100.0) (0.9) (0.4) (35.8) (1.0 (54.4) (8.5) (0.0)

1991 6,920 58 28 2,572 3,689 572 0.9
(100.0) (0.8) (0.4) (37.2) (53.3) (8.3) (0.0

1992 6,726 56 27 2,517 3,585 540 0.9
(100.0) (0.8) (0.4) (37.4) (53.3) (8.0 (0.0)

1993 6,431 54 26 2,491 3,331 529 0.9
(100.0) (0.8) (0.4) (38.7) (51.8) (8.2) (0.0)

1994 6,446 53 26 2,518 3,292 556 0.9
(100.0) (0.8) (0.4) (39.1) (51.1) (8.6) (0.0)

1995 6,644 52 25 2,647 3,370 549 1.0
(100.0) (0.8) (0.4) (39.8) (50.7) (8.3) (0.0)

50

9% ] (1000 0 0 0 0 0 0
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Annexe 4 :
Répartition par distance du fret transporté par voie terrestre (1993)

(unité : 1 000 tonnes)

Distances Chemins de fer JR fret Routes Total
(km) Total Container Wagons _de
marchandises

10 20 1267 (0) 1267 (0)| 3539754 (100) 3541021 (100)

210 50 5895 (0) 5895 (0)| 1155009 (100) 1160904 (100)

510 70 2080 (1) 2080 (1) 255 394 (99) 257474 (100)
710 100 4915 (2) 107 (0) 4808 (2 241133 (98) 246048 (1LOO)
1010 200 11 302 (3) 254 (0)| 11048 (3 308 555 (©7) 319857 ({100)
2010 300 5308 (5) 452 (0) 4856 (5 100 699 (95) 106 007  (1LOO)
3010 400 2758 (4) 1329 (2) 1429 (2 72 565 (96) 75323  (L00)
4010 500 1933 (4) 1141 (2) 792 (2 42395  (96) 44328 (lLOO)
50101000 9 889 (10) 8117 (8) 1772 (2 86 249 90) 96 138  (100)
1001 ou plus 8 558 (30) 8229 (29 329 (1) 19 784 (70) 28 342 |(100)
Total 53905 (1) | 19629(0.3)) 34276(0.6) 5821537 99) 5875442 (100)

(communiqué par JR fret)






-53-

Annexe 5 :
Une chronologie des chemins de fer au Japon

Législation sur

; Repéres historiques
les chemins de fer p qa

Evénements majeurs

1868 | Restauration Meiji
1872 | La premiére ligne de chemin 1872 | Réglementation sigscheming
de fer japonaiseouverte entre de fer

Shimbashi et Yokohama
1885-90| Premiérevague de construg
tion de chemins de fer privés
1882 | Création de laTokyo Horse
Tramcar Company (premiere|
compagnie privée de tramways)

1887 | Ordonnanceur leschemins de
fer privés
1889 | Achevement de la ligne
Tokaido
1891 | Ligne ouverteentre Ueno et
Aomori (Nippon Railway C9.
1894-95| Guerre sino-japonaise
1895- | Deuxieme vague de constryc- 1900 |Loi sur les opérationderro-

1900 | tion de chemins de fer privés viaires
1905 | Loi sur leshypothéques ferrg- 1904-05| Guerre russo-japonaise
viaires
1906 | Nationalisation de 17 compa- 1906 |Loi de nationalisation deps
gnies privées de chemins de chemins de fer
fer
autour del Naissance de plusieurs grandes1910 |Loi sur la subvention des
1910 | compagnies privées de chemjns chemins de fer
de fer

1914-15| Premiere guerre mondiale
1919 |Loi sur les chemins de fer
locaux

1921 Loi sur les tramways
1922 | Ouverture du métro déokyo| 1922 |Loi sur la construction ferrof 1922 | Grand tremblement de terre
(premier métro au Japon) viaire Kanto

1925 | Ouverture de la ligne Yamate
(ligne circulaire a Tokyo)
1930 | Entrée en service de I'express
«Tsubame> (adge d'or des
chemins de fer au Japon)

1938 | Loi d’ajustement 1938 | Loi de mobilisation généralg
1941 | Loi sur l'autorité pour le transjt 1939-45| Deuxiéme guerre mondiale
rapide Teito

1948 Loi sur la JNR

de
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1949

1954

1960

1964

1968

1971

1980

1982

1987

Chemins de fer publics placé
sous le contrble de
compagnies publiques
(création de la Sociétg
nationale des chemins de fe
japonais - JNR)

Ouverture du premier métro
I'apres-guerre (entrékebukuro
et Ochanomizu)

Connexion directeles métros

et chemins de fer privé
(progres du réseau souterrain

Achévement de la ligne
grande vitesse  Tokaido
Shinkansen

Premier déficit d’exploitation

de la JNR
Chute du fret transporté par|
JNR au profit des camions

[

a 1964

a

1970

Diminution du nombre de¢s

passagers transportés par
JNR au profit des voiturg
particulieres

Interruption de la constructi
des voies locales JNR

Achevement de

grande  vitesse

Tohoku-Joshin-Etsu
Lancement du processus
privatisation

la ligne
Shinkans

Privatisation de la JNR ef
division en sept compagnie
JR

a
S

bn 1980

1986

A

1991

Loi sur la société publique de
fer

construction des chemins de
japonais

Loi de consolidation duéseau
national a grande
Shinkansen

Loi sur les mesures spécia
pour la reconstruction
chemins de fer nationay
japonais

Loi sur les entreprises ¢
chemins de fer

Loi sur le fonds de
consolidation des chemins

vitesge

es

des

X

de

fer

1954

1960

1969

1970

1973

l@utour de

1985

Premier plan  quinquenn
d’équipement routier.

Début de Il'augmentation d
parc automobiles

Plan sur le doublement d
revenus

Achevement de [l'autorou
Tomei

Exposition international
d’'Osaka

Premier choc pétrolier

« Bulle économique »

al

es

te

]

(chronologie établie par le ministere japonais des transports)
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