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CHAMBRE DES DEPUTES
CRAND-DUCHE OF LUXENMACIURED

Dossier suivi par Rachel Maorns

Sarvice des Commissions

Tel.. 468 966 - 328

Fa - 466 966 - 308/364

Courriel: rmornis@ehd
Luxembourg, le 21 mars 2013

Mansieur Enda Kanny
President du Conseil de MUnian
auropéanne

Rue de [a Loi 175

B-1048 Bruxelles

Cencermns:

1, COM(2013) 28: Proposition de REGLEMENT DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU
COMNSEIL modifiant le réglament (CE) n®1370/2007 en ce qui concemne l'ouverture du
marché des services nationaux de transport de voyageurs par chemin de far

2. COM(2013) 29: Proposilion de DIRECTIVE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU
COMSEIL modifiant la directive 2012/34/UE du Parlement européen et du Conseil du
21 novembre 2012 établissant un espace ferroviaire unigue europden, en og gui
conceme Mouverture du marché dea sorvicos naticnoux de tronsport do veyagours par
chemin de fer et la gouvernance de finfrastruciure ferroviaire

Maonsiaur le Président,

Par la présente, i'ai 'honneur de vous faire parvenic une résolution adoptée par la
Chambre des Députés en sa séance publique du 21 mars 2013, Cette résolution porte sur
un avis maotivé se pronongant sur deux documents en relation avec le paguet ferraviaire

Par Fadoption de cette résclution, la Chambre des Députés a fait sien 'avis motive
unanime de la Commission du Développement durable chargée de prendre position par
rapport aux propositions de réglement et de directive sous objet.

Vauillez eroire, Monsieur le Président, a l'assurance de ma parfaite considération.

Laurant Mosar
Président de la Chambre des Députés
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CHAMBRE DES DEPUTES

CRAMD-DUCHE DE LUXEM BOURG
Résolution
La Chambre des Deputés
- considérant 'article 5, paragraphe 3, du Traité sur I'Union evropéanne |

- considérant l'article 169 du Réglement de la Chambre des Dépulés ;

rappelant que la Commission du Développement durable a &g saisie (i) d'une
proposition de directive du Parlement européen et du Conseil modifiant la directive
201 2734JE du Parlement eurcpéen et du Conseil du 21 novembre 2012 élablissant un
espace ferroviaire unique européen, &n ce qui conceme l'ouveriure du marché des
services nationaux de fransport de voyageurs par chemin de fer et la gouvernance de
linfrastruciure ferroviaire (document COM(2013) 29 final) (ci-aprés |a « proposition de
Directive »}, et (i} d'une proposition de réglement du Parlament européen et du Conseil
madifiant ke réglament (CE) n® 13702007 en ce qui concerne l'ouverture du marché des
services nationaux de transport de woyageurs par chemin de fer (document COM{Z2013)
28 final) (ci-aprés la « proposition de Réglement »), deux propositions légiskatives
émanant de la Commission européenne faisant partie du quatriéme paguet ferroviaire et
relevant du conltrdle de subsidiarilé ;

- prenant acte du fait que le délai du contréle de la subsidiarité arrive 4 son terme en date
du 3 avril 2013 ;

- constatant que la Commission du Développemaent durable a adoplé, lors de sa réunion
du 20 mars 2013, & l'unanimité un avis motivé au sujet des initiatives législatives
précitées ;

décide de faire sien cet avis motivé de la Commission du Développement durable ayant la
teneur suivante

¢ La Commission du Développement durable exprime ses réserves au sujet de la
proposition sous rubrigue pour les ralsons suivantes ;

I. Remarques préliminaires
(i) Sur la situation atypique du Luxembourg

1. La Commission du Développement durable souhaite attirer Mattention sur la petite taille
du pays el, pardani, de son réseau ferroviaire. Celui-ci ne comporte en effet que 274 km
de voies ferrées. La Commission du Développement durable souhaite donc metire en
avan! qua, sur plusieurs paints qui seront développés ci-dessous, cette situation atypigque
du Grand-Duche a servi de fil conducteur aux réflexions ayant abouti au présent avis,

(i) Sur I'absence de mention du principe de subsidiarité dans le corps des
propositions de Directive et de Réglement et leur insuffisance de motivation au
regard de ce principe

2. La Commission du Développement durable constate que, en contradiction avec Marticla 5
du Protocole n®2 sur lapplication des principes de subsidiarité et de proportionnalité

i-Herbes | ¥
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annexé au Traité sur le Foncticnnement de I'Union européenne, e respect du principe de
subsidiaritd n'est aucunement motivé dans l'exposé des molifs ou les considérants des
propositions de directive ou de réglement.

En effet, ladit article § du Prolocole n°2 dispose clairement que

i Les profels d'actes législatifs sont maolivés au regard des principes de subsidianité et de
proporfionnalite. Towt projet d'actfe législatil devrait comporter une fiche confenant des
dléments circonstanciés permetiant d'apprécier e respect des principes de subsidiaritd ef
de proportionnalité. Cette fiche devrait comporter des élidments permetiant o dvaluer sorm
impact financier at, lorsgull s'agit d'une directive, ses Implications sur (s réglementation &
metire en ceuvre par les Elats membres, y compris, le cas échéant [a légistation
régionale. Les raisons permeffant de conclure gu'un obyjectf de 'Union peut dire misux
atteint au niveau de celle-ci s'appuient sur des indiceteurs qualitatifz ef, chague fois que
c'est possible, quantitatifs. Les profeis d'actes législatifs Nennent comple de la nécessité
de faire an sore que toute charge, financiére ou administrative, incombant & "Union, ausx
gouvemements nationaux, aux auforifes rdgionales ou jocales, aux opérateurs
sconomigues ef sux cifoyens soit e moing élevde possible ef & la mesure de 'objectif 4
atteindre ».

En I'espéce, les développements relatifs au principe de subsidiarité figurent uniquement
dans les « impact assessment » annexés & la proposition de Directive’ et & la proposition
de Réglement®.

. En outre, la Commission du Développement durable reléve gue ces documents ne

traitent de la question de la subsidiarité qu'en l'espace de quelgues lignes et en termes
généraux qui ne sauraient étre considérés comme suffisants, comme elle va 4 présant le
déemontrer.

De plusg, lorsque la Commission européenne (« Commission ») apprécie dans les impact
assessment précités lincidence que peut avoir chacune des différentes oplions 4 sa
disposition, elle ne se prononce pas sur les conséquences du choix d'une opfion ou
d'une autre en ce qui conceme ke respect du principe de subsidiarité.

il. Sur la proposition de Directive modificative de la directive 201 2/34/UE

. A tilre liminaire, il est souligné que le principe de subsidiarilé revét une exigence

particuliére dans le cadre d'une proposition de directive gui porte principalement sur
louverure du marché des sarvices nalionaux de transport de voyageurs par chemin de
fer.

. Les critigues au fitre de la méconnaissance du principe de subsidiarité soni, dans ['&lal

actuel de |a proposition, limitdes & ladicle 7, intilulé « Séparation instiutionnelle du
gastionnaire de llinfrastructure ». A cet égard, il est rappeléd que le principe de
subsidiarilé doil &lre observe a propos de loute disposition d'une proposition d'acte de
droit derive.

6. Larticle 7 de la proposiion se rattache formellement au dewddme objectil poursuivi par

celle-ci, & savoir I'amelioration de la gouvernance du gestionnaire de linfrastructure,

'Document SWD (2013) 12 final, ot SWD (2013] 13 final [Résume).
*Documant SWD (2013) 10 Nnal, at W0 (201.3) 11 final (R esume).
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I'objectif étant de garantir I'égalité d'accés a linfrastructure. Cet objectif devrait étra
réalisé par la suppression des conflits d'intéréls qui péseraient sur les décisions du
gestionnaire de linfrastructure en matidére d'accés au marché (dans la mesure ol ks
devraient tenir compie des interéts commerciaux de la structure intégrée) et I'dlimination
des risques de subventions croisdes qui existent dans les structures intégrées. Plus
largement, cet objectif-relais poursuit Mobjectif plus général et principal de la proposition
de directive de plus grande ouverture des marchés ferroviaires.

Or, 'action envisagée (la séparation juridique du gestionnaire de linfrastructure et d'une
enfreprise ferroviaire) aux fins de |a poursuite des objectifs de garantie de Fégalité
d'accés & linfrastructure et de plus grande owverture des marchés ferroviaires a &té
jugée inufile par 1a trés récente directive 2012/34/UE du 21 novembre 2012 établissant
un espace ferroviaire unigue européen. Plus précisément, celle-ci a déterming
soigneusement les évenluelles élapes ullérieures de I'ouverture du marché intérieur du
transport ferroviaire de voyageurs, assigné une méthodologie précise & la Commission
européenne al mis des limiles & 'dlendue el & la teneur de ses éventuelles propositions
|&gislatives. En consaquence, le Parlement européen et le Conseil, dans une disposition
finale de la directive 201 234/UE — l'article 63, paragraphe 1% — ont &puisé le pouvoir
digcrétionnaire des institutions européennes dans [lappréciation du respect des
exigences du principe de subsidianté des initiatives ulérieures susceptibles d'étre prises.

Tout d'abord, la Commission doit présenter au Parlement européen, au Conssil, au
Comité économique et social européen et au Comité des régions un rapport concarnant
la mise en ceuvre du chapilre Il de la direclive 2012/34/UE. Celui-ci, consacré au
développement des chemns de fer de I'Union, comporte notamment une section 1
relative & l'indépendance de gestion et une section 2 relative & la séparation entre la
gestion de l'infrastructure et I'activité de transport et enlre les différents types d'aclivité de
transport.

Dans la mesure ol les Etats membres disposent d'un délai expirant 2 16 juin 2015 pour
fransposer |a directive, on imagine mal e rapport &tre présents avant cette date.

Ce rapport doit aussi porter sur le développement du marché, en ce compris Nétat de
préparation en vue d'une ouverture supplémentaire du marché ferroviaire.

Il est &galement assigné & la Commission la mission d'analyser dans ce rapport les
differents modéles pour 'organisation de ce marché, ainsi que lNmpact de la directive
201 2/34/UE sur les contrats de service public et leur financement.

Sur ce paint, |z Padement européen ef le Consell ont précisé la méthodologie & suivre
par la Commission européenne. Celle-ci devra tenir comple, d'une part, de la mise an
ceuvre du réglement (CE) n® 1370/2007 et, d'autre part, des différences intrinségues
entre les Etats membres (densité des réseaux, nombre de passagers, distance moyenna
parcourue).

Il est donc fait obligation expresse & la Commission europdenne de lenir comple des
spécificités el particularismes nationaux’,

En quatriéme el dernier lieu uniquement, donc aprés s'étre acquittée des trois premiéres
missions présentées o-dessus, celle-ci proposera, & nécassaire, des masures
|&gislatives & l'ouverture du marchs inlérieur du transport ferroviaire de voyageurs et a la

"u'nlr. & cel égard, notne remargue praiminging sur la modiché ou résesy femoviaing luxemboungsois.
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misa én place des condilions nécessairas pour garantic un accds non discriminaloine
linfrastructure. & cet effet, la Commission dewra en outre s'appuyer sur les exigences de
shparation existantes entre la gestion de linfrastructure et l'activité de transport. En
outre, elle devra evaluer I'impact de ces masures,

Il convient de souligner e terme s'appuyer (sur les exigences da séparation existantas).
Les versions allemande et anglaise de |a directive sont plus contraignantes encore pour
la Commission européenne. La premidre indique que « wobal sle auf den bestahendan
Anfordarungen einer Trennung zwischen Infrastrukturbetrieh und Verkehrsisistungen
aufbaut, » ; la seconde ulilise l'axpression « buflding on the existing separalion
requirements betwesn infrastructure management and trensport operalions »,

En d'autres termes, les dventuelles propositions que la Commission européenne ne paut
déposer gue (i) aprés s'étre acguittée de trois missions d'analyse, dont (i) 'une doit
prendre en considération les specificités nationales des réseauy, (i) en cas de nécessild
avérée, doivent (iv) prendre appui, se fonder, étre érigées sur la base des dispositions
existantes en matiére de séparalion entre |a gestion de linfrastructure el les aclivilés de
transport.

. Force est de constater en I'occurrence que ;

les misgions danalyse préalable (mise en oceuvre du chapitre 1l sur l'indépendance,
développement du marché, analyse des différenis modéles pour 'organisation de ce
marché) n‘ont pas encore étée menses et quelles ne peuvent pas I'étre avant la
transposition de la directive 2012/34/UE ;

partant, les différences intrinségues entra les Etats n'ont pas pu étre &tudices ;

la Commission n'a pas établi la nécessité de présenter des propositions legislatives
relatives & l'ouveriure du marché intérieur;

sa proposition va blen au-deld de la directive 2012/34/UE qui retient uniquement
lexigence dindépendance entre le gesfionnaire de linfrastructure et des entreprises
ferroviaires sur le plan juridigue, organisationnel ou décisionnel, laguelle peut &tre
réalisda par la mise en place de divisions organiques distincies au sein d'une méme
entité juridique.

Sur ce demier poinl, le Scenario 2, envisagé dans limpact assessment, qui passe
seulement par une « clarfication, dans lé droif de I'UE, des implications concretes des
obligations de séparation existanies »*, mais qui n'a pas été retenu par la Commission
européenne, est plus en phase avec la finalité de l'arlicle 63, paragraphe 1%, de la
directive 2012/34/UE.

. L'article 7 de la proposilion de direclive méconnail done les exigences du principe de

subsidiarité, telles qu'appréciées et précisées par le Parlement européen et le Conseil
eux-mémes en novermbre 2012 lors de l'adoption de la directive 2012/34/UE.

Motamment, lnitiative legislative de la Commission europdenne est prématurée, La
directive 2012/34/UE doit sortir ses effels avant que puisse étre appreciée |'opportunité
d'une nouvelle proposition de directive,

* Documenl SWD {2013} 13 final.
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10.

11.

Cette précipitation esl d'aulant plus contraire au principe de subsidiarité que la directive
2012/34/UE comporte dans |le chapitre |V, une section 5, détaillée, qui renforce les
pouvoirs des organismes de contrdle nationaux, notamment aux fins de prévenir toute
discrimination entre les candidats. Les objectifs de I'action envizagée peuvent done dtre
alteints d'une maniére suffisante par les Etats membres 4 leur niveau. En conséquence,
une initiative supplémentaire au niveau européen en la matiére apparait superflue at, an
tous cas prématurée, au vu du renforcement des structures de contrile nationales réalisé
par la directive 201 2F340E et des obligations qui en découlent pour les Etats membres.

L'initiative de la Commission européenne méconnail donc tout & fait I'esprit de I'approche
« Better legislation » gqu'elle avait initite a la sute de linscription du principe de
subsidiants dans le Traté el des rapports annuels sur 'application de ce principe gu'elle
a publiés.

Par ailleurs, en ce qui concermne le Luxembourg & tout le moing, la proposition da directive
ne tient pas compte de la nécessité de faire en sorle que les charges financiéres
découlant de I'objectif d'amélioration de la gouvernance du gestionnalre da
linfrastructure soient le moins &levées possible el & la mesure de cet objectif. Une
scission du gesfionnaire d'un réseau aussi reduit que le réseau luxembourgeois
occasionnerait en effet des colts hors de proportion.

On remarguera & cet dgard que, dans limpact assessment mené par la Commission
concemant les mesures @ prendre, l'uEll.ion d'une séparation institutionnelle est
considérée comme I'option la plus coliteusa’.

Il est également rappelé que les mesures de 'Union doivent laisser une marge de
decision aussi grande que possible au plan nafional, dans les limites de ce gu'exige
l'objectil de la mesure. Sans préjudice de la législation europdenne, il convient de veiller
au respect des pratiques nationales bien établies ainsi gue de l'organisafion et du
fonctionnement des systémes juridigues des Etats membres. Dans les cas approprids, et
sous reserve de la nécessilé dune exéculion adéquale, les mesures européennes
doivent offrir aux Etats membres des solutions différentes pour réaliser les objectifs de la
measure.

Force est de constater une fois encore que ces exigences du principe de subsidiarité ne
sont pas respectées. L'obligation de scission découlant de l'article 7 de la proposition de
directive ne laisserait aucune marge de manceuvre a I'Etat luxembourgeois. Par ailleurs,
la taille réduile du réseau ferroviaire luxembourgeols n'est aucunement pris en comple,
contrairement & ce que prévoil le point 7 du Protocole sur I'application des principes de
subsidiarité et de proportionnalité annexé au traité ' Amsterdam, une exigence confirmée
et précisés par I'article 63, paragraphe 1%, de la directive 2012/34/UE.

Par ailleurs, dans la mesure ol il 5'2gil de prévenir des dislorsions de concurrence dans
l'accés au réseau farroviaine nafional du fait du comportement du gestionnaire de calui-i,
on ne voit pas, au vu du régime découlant de la directive 201234/UE. en quoi une action
supplémentaire manée au niveau suropéen présenterait des avanlages manilfestes par
rapport & laction gue les Etats membres doivent mener a leur niveau en wvertu
précisément de cette directive. On relévera que la Commission s'abstient d'une telle
démonstration dans sa proposition de directive et I'exposé des motifs qui la précéde.

*Document SWD {2013} 12 final.
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12.On soulignera aussi le lien extrémement ténu entre l'objectif d'amélioration de |a

gouvernance du gestionnaire de l'infrastructure et les dispositions du TFUE relatives & |a
palitique commune des transports sur lesquelles se fonde la proposition de directive. |l
doit étre rappelé & cet égard que I'Union européenne ne dispose pas d'une compétence
générale en mafliére de gouvernance. En conséguenca, || lui incomberait, en tout état de
cause, de démontrer la nécessilé aux fins des objectifs poursuivis d'une ingérence aussi
radicale dans la configuration d’entités soumises au droit national d'un Etst membre.

Sur la proposition de Réglement modificatif du Réglement (CE) n® 1370/2007 :
I"accés effectif et non discriminatoire & du matériel roulant adapté au transport
public de voyageurs par chemin de fer

13. L'article 5 bis du projet de réglement madifiant le réglement (CE) n* 1370/2007 aboutit &

mettre & charge des Etals membres en cas d'absence d'cffre de location appropriée une
partie du financement de 'accés a du matériel roulant,

14. En premier lieu, cette mesure va frontalement & I'encontre de larticle 5§ du Protocole n*2

du TFUE, lequel, pour rappel, dispose in fine que « Les projets d'sctes ldgislatifs tennent
comple de la ndeessité de faire en sorfe que toute charge, financiére ou administrative,
incombant & I'Union, aux gouvernamenis nalionsux, sux autontés régionales ou locales,
aux opérateurs économigues ef aux citoyens soif la moing dlevée possible ef 4 la mesure
de l'objectif 4 atteindre ».

Or, en l'espéce, il est manifeste que la Commission sail perfinemment que les mesures
quelle propose sont financiérement les plus lourdes pour les Etals membres afin
d'atteindre l'objectif poursuivi. En effel, dans |impact assessment portant sur la
proposition de Reéglement modificatif, la Commission a envisagé six différentes options
de garanfir un accés affeciif el non discriminatoire au matériel roulant (« Rolling stock » 7,
Parmi ces oplions, figurait I'opion « RS4 », conseilée par la Commission et reprise &
I'article 5 bis de la proposition de Réglement.

Cette option était alors libellée comme sull « Obligation for the competent autharlty to
take the financial risks (where leasing companies do not exist). The competent suthorities
are obliged fo provide or procure residual valve guarantees on rolling stock if a bidder
has no other means of avaiding residual value risk. This would not preclude Member
States and competent authorifies applying a mix of optians RS1 (leasing companies),
RS2 (competan! authorities own rolling stock) and RS4 (competent authoriies provide
guaranteas) as considered appropriate. [t would lesve f to competent authorfies fo

dacids the Teast bad” approsch fo improving accessibillty to rolilng stock achisvable with
the funds avallable »".

Dans l'analyse de cefte oplion, & savoir de ses avantages et ses inconvénients, la
Commission & toutefois expressément considéré gue, d'un painl de vue financier, cette
option méritait une note “ - - *, soil la plus mauvaise note, et était donc Foption la plus
altentaloire aux finances publiques de toutes les options plausibles retenues. Plus
précisément, selon les propres termes de la Commission® -

# Vg page 50 du Document. SWD(Z012] 10 final,
b, page 5.
“ime, page un.
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15.

& Opfion RS54 puts the burden of the financial risk of residual value on pubilic authorties,
which have to provide guarantees as to the resfdual value of roling stock, There are
disincentives to the competent authorly fo terminate a poorly-performing contract and
there are principal-agent problems (the raitway undertaking has no incentives o maintain
the rofling sfock in good condition). Contracting may also lack the expertise to estimate
the value of rolling slock,

Option RS54 also affects the public budget of local authonties, and ultfmately Member
States, as it may require competent authanties o dispose the whole book value of the
frains — as the contract might be called off at any moment by the cperatar. However, if is
important to undering that the procurement of roliing stock (s currently part of public
axpanditura (and is coverad by public procurement rules) ».

Si la Commission considére que celie oplion RS 4 retenue est la plus & méme de
favoriser la concurrence, en lui octroyant une note « + + », le polds qu'elle fail peser sur
les finances publiques est incompatible avec I'adoption d'une telle option. De plus, la
Commission reconnait que, si cette option devait étre cholsie, « Les entilés adjudicatrices
pourraient choisle d'utiiser du viewx matériel rowant pour minimiser les codts, ce quf
nuirait 8 Nnnovation »°.

La Chambre des Deputés est d'silleurs d'avis quil existe dans un tel cas de figure un
risque de nuire ainsl & la qualité du service de transport ferroviaire de voyageurs et
qu'un probléme de sécurité est susceptible de surgir sur les réseaux ferroviaires.

Par contre, l'oplion « RS 3 », qui consiste en mposition & lancien opérateur de
revendre ou lower son matériel roulant au nouvel opérateur choisi, esi considérée par la
Commission comme seulement légérement attentatoire aux finances publiques (« - »),

En deuxiéme lisu, I'spplication du principe de subsidiarité doit respecter les dispositions
générales et les objectifs du traité, ainsi que le requiert le point 2 du Protocole sur
I'application des principes de subsidiante et de proportionnalitd annexé au Traité
d'Amsterdam. L'article 118 TFUE é&nonce & cel égard que, aux fins énoncées & Iarticle 3
TUE, l'action des Etats membres et de I'Union comporte, dans les condilions prévues par
les traités, linstauration d'une politique économigue fondée sur Pétrofte coordination des
politigues économigues des Etals membres, sur le marché intérieur el sur la définition
d'nbjacljl‘hsémmns, el conduite confarmément au respect du principe d'une économie
de marcha.

Il est manifestement contraire au principe d'une économie de marché d'obliger les Elals
& subventionner des activités économigues privées,

Cette obligation compromet dgalemant le respecl par les Etals du principe direcieur de
finances publiques saines, visé a larticle 119, paragraphe 3, TFUE, spécialement dans
une période de crise dconomique aigue, telle que celle qui est raversée actuellement.

Elle compromet en outre le bon fonctionnemeant des services dintérdt &conomigue
général el, par voie de conséquence, larticle 14 TFUE. En effet, I'obligation de
subventionnement est de nature & détourner des ressources publiques du financement
du service dintérét économique général que consfitue le transport de voyageurs par voie
ferroviaire et & enfrainer la fermeture de lignes, au délriment de la cohésion sociale et

“Dosumant SWD (2313} 11 fral,
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16.

dconomigue d'un Etat membra. Or, Iarticle 14 TFUE dispose que, eu égard & la place
qu'occupent les services dintérél dconomique général parmi les valeurs communes de
I'Unign ainsi qu'au rile quils jouent dans la promolion de la cohésion sociale et
terriforiale de I'Union, 'Union el ses Elats membres, chacun dans les limites de leurs
compétences respeclives et dans les limites du champ d'application des traités, velllent &
ce que ces senvices fonctionnent sur la base de principes et dans des conditions,
notamment économigues et financiéres qui leur permettent d'accomplir leurs misslons.

Plus généralement, c'est un principe fondamental du traité, découlant des régles en
matiére d'aides d'Etat, gqu'un Etat membre peul intervenir en cas de défalllance du
marche. En revanche, le droil européen ne lui impose pas dintervenir & ses frais pour
mettre fim & une défaillance du marché.

Une nouvelle fois, la measure envisagée aboutit & mettre 4 charge des Etats mambras un
poids financier sans proportion avec les évenluelles retombées positives en matigre de
degré de concurrence,

A cet égard, on peut méme s'interroper sur leffel contreproductif de la mesure
envisagée., Dans la mesure ol le cholx d'un opérateur qui n'est pas en mesure de
financer seul I'utilization de malériel roulant occasionnerail un codt supplémentaire &
I'Etat, pourquoi celui-ci le choisirait-il 7

Par ailleurs, les effets positife sur la concurrence invoqués par la Commission sont
uniquement postulés. Est-il raisonnable de penser que des lignes ferroviaires régionales
ou dimportance nationale secondaire suscitent Mntérét de nouveaus entrants 7

En trolsigme lieu, dans la lignée des développements figurant sous o Il » en ca qui
conceme « batter lagislation », la derniére question qui se pose esl celle de M'opportunité
de la modification du Réglement (CE) n® 1370/2007, moins de quatre années aprés son
entrée en vigueur (décembre 2009,

En effet, comme il I'a déclaré dans un avis datant de fin 2012, le Comité éconcmigue et
social européen « sinquigte de la volonté de la Commission europdenne de réviser Je
reglement 1370V2007/CE (services publics de transport do voyageurs par chemin de far
at par route), produit d'un compromis difficile au niveau institutionnel. Il précise que ce
réglement donne beaucoup de possibilités d'organisation aux Elats membres, en respact
des principes de proportionnalité et de subsidiarité o™,

En cutre, I'an rappelle que dans le cadre de l'acluel réglement (CE) n® 137002007, une
cerlaine liberté de choix quant au mode d'organisation les obligations de service public
esl accordée aux aulorités compétentes. Or, la proposition de modification de ce
reglement vise & supprimer cetle liberté, confrairement, a l'article 1" du Protocole 26 du
Traité qui dispose que :

« Les valeurs communes de I'Union concemant les services dintérét général au sens de
Farticle 14 du traité sur le fonctionnement de 'Unfon europdenne comprennent
notarmiment
Le rile essentiel et ke large pouvoir discrétionnaire des autorités nationales,
régionales et locales pour fournir, faire exéeuler ef organiser les senvices dlinténst

Comité deoomique ot social surcpéen, Avis dy 13 décembre 201, TENMOSLa quaiiié des senices femoviakes dans [UE,

poinl 1.7,
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17.

18.

19.

deonomigue gdndral d'une maniére gu rdponde autant gue possible aux besoing
des utilisateurs

- La diversité des services dintérdl économigue géndral el les disparilés qui
peuvent exister au niveau des besoins el des préférences des ufiisateurs en
raison de sifuafions géographigues, sociales ou culfurelies différantes

- Un niveau éleve de qualité, de securité of quant au caraciére abordable, 'égalité
de traitamont ef la promotion da 'accés universal et des droits des ubilisataurs, »

II'y & encore lieu de noter que la proposition de modification du Réglement (CE) n®
137002007 néglige le volet social alors que le Traité sur 'Union Européanna dispose en
son article 9 que « Dans la définition et la mise en ceuvre de ses poliigues et actions,
I'Union prand en comple les exigences lides 4 la promotion d'un nfveau damplod dleve, &
la garanfie d'uns profection sociale sdéquate, a 8 lulte conire lexclusion sociale ainsi
gu'd un riveaw devd d'daducation, da farmation et de pratection de la santé humaineg »,

En effet, aucun élément de la proposition ne prend position sur las conséquencas
sociales d'un changement de prestataire du service public. Or, la Chambre des Députés
est d'avis que le risque de conséquences sociales négatives est réel en cas d'adoption
des propositions de la Commission.

IV. Remarques finales

En ce qui conceme les autres texies du quatrieme paquet ferroviaire, et notamment la
Proposition da DIRECTIWE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU COMSEIL relative &
linteroperabilité du systéme ferroviaire au sein de 'Union eurcpéenne (COM (2013) 30)
alnsi que la Proposition de DIRECTIVE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL
relative & la sécurité ferroviaire (Refonte) (COM (2013) 31), la Chambre des Députas est
d'avis qu'll est prioritaire, avant d'antamer toute autre réforme, de réaliser en premier liey
des progrés substantiels dans les domaines de I'interopérabilité et de |a sécurité. Dans
ce contexe, le Ludembourg appuie le principe énoncé par la Commission europésnne
selon lequel il échet de prendre toutes les mesures nécessaires pour assurer
l'interopérabilité des réseaux, en particulier dans le domaine de la nommalisation
technigue. Ceci est d'autant plus important pour le Luxembourg étant donné qu'il est
entourd de trois réseaux 3 spécifications technigues différentes,

En dernier liew, la Chambre des Députés se permel de rappeler les obsenvalions qu'elles
avaient émises dans le cadre d'un avis motivé relatif & la proposition de directive du
Parlement europden el du Conseil dlablissant un espace ferroviaire unigue européen
{document COM (2010) 475 final), observations qui restent totalement dactualité
notamment dans le cadre de la séparation instilutionnele du gestionnaire de
lIinfrastruciure:

« Ces exigences sont disproportionnéas fece & la poursuite de l'objectif d'un accés non
dizeriminatoire 4 ces installations de service, ef mettent en pénl les struclures el sctivités
actuelles alors qu'elies répondent & un besoin &t ont donne entiére salisfaction dans un
pays da patite taille qu'est le Luxemboung.

Par ailleurs, elles ne sont pas compatibles avec le principe de subsidiadté, car la
Iggisiation nationale prescrit déig auwourdhui auy termes d'un réglement grand-ducal du &
novembre 2008 qu'en leur qualité de gestionnaire d'infrastructure femoviaire, « les CFL
sengagent & exercer ¢ rdle dans le respect de la réglementation européenne ainsi que
des critéres dinddpendance y prévalant, afin de garantir un accés équitable et non-
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discriminatoire & Nnfrasiruciure ferroviaire ef d'assurer 'utilisation optimale de celle-ci, »
L'Union ne devra en effet agir que s les objectifs ne peuvent dire réalisds de maniére
suffisante par les Etafs membres (critére de la nécessite) et sTs peuvent étre misux
réalisés par 'Union (critére de la valeur afoutée ou efficacitéd comparde),

Nul besoin dés lors dimposer cefte indépendance juridique, organisationnalle et
decisionnelle, exigence qui ne se refrouve méma pas dans d'aulres secteurs sutrement
plus libdralisds, & savoir calwi de laviation, et qui meénerait d'ailleurs & une resfriction de
la liberté du commerce. Or, larticle 11 de la Constifution dispose en son paragraphe (6)
que ! « La fibertd du commerce af de HMadusirie, Nexercice de la profession libdraje ef du
lravail agricole sont garantis, sauf les restrictions a etablir par la lol» La Constitution
garantit donc la Wberté du commerce, sauf les restriclions établies par fa foi. Ces
restrictions dlant lexception, elles sont, d'aprés le inbunal administratlf, d'interprétation
silnicte. » »

Résalufion adopiéa par la Chambre des Dépulés
en 38 séance publique du 21 mars 2013

Le Secretaire ganaral, Le Présicen,
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