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Résumeé :

Cette communication vise a suggérer que la tempdrabit étre prise en compte pour
comprendre les différences en matiére de mise emeoeles réformes de libéralisation du fret
ferroviaire en France et en Allemagne. Malgré tdarcement de la politique européenne du ralil
depuis le début des années 1990, les changemestsvéb ne peuvent pas étre attribués
seulement a la pression exogéene européenne. Deufaiécalage temporel s’établit entre la
libéralisation allemande et la libéralisation fraisg. Nous cherchons a montrer comment ce
décalage explique les différences observées en @00@& les deux pays en termes de part de
marché des nouveaux entrants et de régulation étdqoe.



1 Introduction

Depuis plus d'un demi-siécle, les chemins de fandais et allemand étaient organisés
sous la forme d’'un monopole public intégré. Comnexqtliquer qu’en 2007 les secteurs de fret
ferroviaires de ces deux Etats membres soient dliség aprés une si longue stabilité
institutionnelle ? Que la part de marché des nawve@ntrants atteigne 15% des
tonnes.kilomeétres transportées en Allemagne, gelladh’est que de I'ordre de 1% en France ?
Que de nouvelles autorités de régulation éconorimée différentes soient mises en place ?

Dés le début des années 1990, une politique europédu rail a été progressivement
élaborée constituant une pression exogene au amamnggour les secteurs ferroviaires des Etats
membres. L’élaboration progressive d’'une politigueopéenne de libéralisation du rail pourrait
donc étre a l'origine des réformes observées. @eistion a déja fait I'objet de plusieurs projets
de recherche. L'ouvrage dirigé par Héritiet al. (2001) s’intéresse aux conséquences des
politiques européennes en matiére de transportsercet ferroviaire de marchandises sur les
politiques publiques de cing Etats membres : ledraye-Uni, l'ltalie, la France, I'Allemagne et
les Pays-Bas. En 1998 a 'occasion d’un articlallkeh Lehmkuhl qui ont participé a cet ouvrage
s'intéressaient aux effets de la directive 91/4rtdative au développement des chemins de fer
communautaires plus particulierement dans troisspale Royaume-Uni, les Pays-Bas et
I'Allemagne.

De ces deux sources, nous pouvons retirer les wsinoks suivantes : tout d'abord,
I'adoption de la directive 91/440 constitue un neawy départ pour la politique européenne du rail
(Knill, Lehmkuhl, 1998, 2 ; Kerwer, Teutsch, 200En effet, méme si la Commission a proposeé
de libéraliser les chemins de fer depuis le milms années 1980, ce n’est qu’au début des
années 1990 qu’une telle mesure est acceptéespaninestres des transports. Le second point sur
lequel les différents auteurs s’entendent portd’sfiet différencié de cette politique européenne
sur les Etats membres. Outre la libéralisationettams services ferroviaires, la directive 91/440
requiert notamment pour les monopoles publics @parstion au moins comptable des activités
lies a la gestion de l'infrastructure ferroviadte celles liées & son exploitation. lls n'observent
pas un mouvement de convergence des différentésgpets ferroviaires nationales selon le
modele proposé par la directive européenne. Héati&nill (2001) identifient trois criteres pour
expliquer les effets différents de cette directaug les secteurs ferroviaires : le stade de la
libéralisation déja engagé par un Etat ; le systdmeroyances dominant vis-a-vis du secteur et
les solutions envisagées pour résoudre ses difficulenfin la capacité de réforme d'un Etat en
se référant au nombre de « veto players » potentiel

Dés 2001, de nouvelles directives ont été adopp@esle Conseil transports et le
Parlement européen. En particulier, les mesurdgéralisation ont été renforcées : la directive
2001/12 prevoit I'ouverture a la concurrence desises internationaux de fret ferroviaire sur un

! Nous définissons la libéralisation comme I'ouvestdu secteur & la concurrence, nous n’entendanbguesemble
du processus de réforme. Nous allons voir dane cetmunication gu’elle a lieu des moments diffés@m France
et en Allemagne. De méme, les directives européepréa/oient différentes étapes de libéralisatidna@nexe 1.
En 2007, les secteurs nationaux de fret ferrovisorg totalement libéralisés en France comme ean#sbne.

2 Nous reprenons ici la typologie de Christophe Gen@004) qui différencie trois fonctions essengiglpour la
régulation d’une industrie de réseau libéralis@erégulation technique, la régulation économigue eégulation
socio-politique. Il définit la régulation économ&aomme régulation du marché (ex : introductioa édncurrence,
surveillance des prix) et la régulation de la corgnce (ex : abus de position de dominante).



réseau particulier & la date du 15 mars 2003. B4 ,2€ette décision est a nouveau approfondie
avec la directive 2004/51 qui nécessite la libéagion des services nationaux de fret ferroviaire
au T janvier 2007. Ces nouveaux développements en matlé politique européenne de
libéralisation du rail nécessitent une actualisaties résultats proposés par Knill et Lehmkuhl
puis Héritieret. al

Dans le cadre de cette communication, nous voulomntrer que malgré son
renforcement, la pression européenne n’est pawigitie de tous les changements observés dans
les secteurs du fret ferroviaire francais et allethalordana, Levi-Faur et Puig (2006) ont
proposé une conclusion comparable en étudiantofganisation des secteurs de I'électricité et
des télécommunications en Espagne et au Portugahs Deur article «the limits of
Europeanization », ils révelent I'insuffisance dggproches de I'européanisation (Olsen, 2002 ;
Radaelli, 2003) pour expliquer I'ensemble des étimhs observées. Malgré la structuration d’'un
niveau européen de régulation de ces deux secteurgmlgré le contexte de la globalisation,
'Espagne et le Portugal ont pu trouver une mamgendnceuvre pour réformer les deux secteurs
selon les préférences des communautés politiquemakes. Jordana, Levi-Faur et Puig ne vont
pas jusqu’a suggérer que I'Europe n’a aucune inflaesur les processus de libéralisation. lls
soutiennent que deux hypothéses alternatives gafgréent a considérer, soient les phénomenes
de globalisation et les facteurs domestiques. Ri&montrer leur hypothése, deux points
importants nous semblent importants a retenir. B’part, ils ne s’intéressent pas a l'influence
d'une directive européenne sur le niveau nationajs comparent les évolutions des deux
secteurs des deux pays avec I'évolution des poétgeuropéennes. lls considérent donc une
période temporelle d’'une quinzaine d’années et @@uwnéme revenir sur l'origine de la
structuration de ces secteurs aprés la deuxiemeego®ndiale. D’autre part, ils étudient non
seulement les réformes en matieres de régulatiatisnales mais également leurs résultats, c'est-
a-dire comment les entreprises s’adaptent a cegelies régulations nationales. Cette approche
differe de la démarche traditionnelle de I'étudel’daropéanisation d’'un secteur donné qui le
plus souvent n’étudie que l'impact d’une directme d’un paquet de directives (Falkredral,
2005). Avec la succession de plusieurs phases ptaxiode directives depuis le milieu des
années 1980, il peut donc étre intéressant dedsnesil’ensemble de la période temporelle.

Thatcher (2004) met également en valeur l'insufiteade la variable européenne pour
expliquer les réformes du secteur des télecommiumitsa qu’il observe dans quatre Etats
membres. En 1999, dans son ouvrage « The politisderommunications : national institutions,
convergence and change » (Thatcher, 1999), il agéagiue les hypotheses du néo-
institutionnalisme historique permettent d’analyes mutations des secteurs frangais et anglais
des téléecommunications depuis les années 1960. @drsuvrage, il vérifie d'une part que les
institutions nationales sont stables, qu’elles geah rarement et/ou lentement, qu'elles sont
marquées par les arrangements institutionnels pasdéutre part, comme chaque pays
présentent des institutions spécifiques, quandcdasgements ont lieu, ils different en fonction
des pays. En 2004, Thatcher relativise ce modélmaiquant que sous certaines pressions les
différences nationales peuvent disparaitre entndiitma mouvement de convergence des secteurs
selon le méme modéle. Dans le cas particulier dEésdmmunications au Royaume-Uni, en
France, en Allemagne et en ltalie, il observe gisgy’'au milieu des années 1980 des différences
institutionnelles persistent, mais qu’'a partir ddiih des années 1980 de rapides changements et
mouvements de convergence sont identifiables éesrdifférents secteurs nationaux. Ainsi a la
fin des années 1990, ces quatre pays ont tous tipéyalibéralisé leur secteur des
télécommunications et délégué des pouvoirs de afignl a des agences indépendantes. Il



propose trois facteurs explicatifs a ce mouvemest abnvergence: les innovations
technologiques et la globalisation économique guifarcent les relations transnationales ; les
réformes du secteur d’autres pays ; et la miselacepd’une régulation supranationale. Ainsi
Sous certaines pressions exogenes, les résismmobsangement peuvent étre dépassées.

Si 'ouvrage publié en 1999 ne tenait pas comptdiaiguence qu’avaient pu avoir les
directives européennes ou d’autres initiatives camamtaires sur les évolutions des secteurs,
comme le remarque Surel (2002, 103), I'article @@2permet de combler cette lacune. Thatcher
précise en particulier I'impact indirect du dévedement d’'une politique européenne des
télécommunications dans le choix des Etats mentdeda libéralisation et de la mise en place
d'organes de régulation. En conclusion a cet atidous retenons en particulier un nouvel
argument a tester que Thatcher propose : sousrfadte de pressions internationales au
changement, les variétés du capitalisme tiennaresent pour une période de temps limitée,
mais ne peuvent pas résister a des pressionsatitarales sur le moyen terme, de I'ordre de dix
a quinze années. Selon cette hypothése, on neaga@mdre compte d’évolutions qu'aprés une
certaine durée. En terme de définition de I'obtecherche, il apparait important d’analyser les
évolutions d’un secteur sur une période suffisantni@mgue pour pouvoir rendre compte des
phénoménes de transformation a I'ceuvre. Pour ceit®n, nous ne nous intéressons pas
uniquement a l'impact des nouvelles directives doud des années 2000 sur les secteurs
ferroviaires francais et allemand, nous nous insag ainsi dans la continuité les recherches de
Knill et Lehmkuhl et de Heritieet. al Nous préférons analyser linteraction Europe eteg
national (Palier, Surel, 2007) sur la période 192M07.

L'avantage d'une telle période d’étude est égalérmentenu par Pierson (2004, 13-14).
Selon lui, certains processus ne peuvent pas @mneris a moins que le chercheur soit attentif a
'ensemble des causes et des résultats politiguesias périodes temporelles suffisamment
longues. Pour Iégitimer une telle posture, Piemmpose deux explications : d'une part, certains
processus de cause a effet se développent lent@areet qu’ils sont incrémentaux ; d’autre part,
du fait de la présence de seuil, certains processupeu de signification tant qu’ils n'ont pas
atteint une masse critique ce qui peut ensuite ququer des changements importants.
Hassenteufel et Fontaine (2002, 13) indiquent diissdrét d’adopter une perspective historique
pour analyser les changements d’une politique gubliLa perspective historique permet de voir
comment se mélent continuité et rupture. Elle péraussi d’appréhender les liens multiples
entre les différents niveaux d’action pour mongrar exemple comment le local peut préparer le
national. Enfin selon eux, I'apport principal deplase en compte de la dimension temporelle est
de ne pas isoler un moment particulier dans I'assgglge qui permet aussi de mieux intégrer la
dimension de mise en ceuvre des politiques publifft@staine, Hassenteufel, 2002, 14).

Par ailleurs, pour Bonoli (2007), la temporalitétciire prise en compte pour expliquer
les réformes des Etats providence. Les pays quiréfotmé leurs systémes sociaux dans les
années 70 tels que les pays scandinaves ont digposé situation plus favorable pour
développer de nouvelles politiques sociales deepeis charge des risques sociaux émergents
liées a la tertiarisation de I'emploi et l'insta@bilaccrue des familles se produisent. En revanche,
pour les pays européens continentaux et méridignawnces évolutions interviennent 20 aprés
les pays scandinaves, les marges de manceuvre @alopper de nouvelles politiques sociales
de risque sont beaucoup plus faibles, notammentfailu d’'un contexte économique et
démographique beaucoup plus défavorable.



A partir de cette revue de la littérature, nousvoms résumer ainsi les hypothéses que
nous souhaitons démontrer dans le cadre de @ettmanication :

Hypothese H1 : malgré une longue stabilité institutelle sous la forme de monopole,
les industries de réseaux sont progressivementmméfs pour rendre possible des mesures de
libéralisation (Thatcher, 2004 ; Jordana, Levi+-&uwig, 2006).

Hypothése H2 : le timing de la libéralisation dép@&on seulement de pressions exogenes
telles qu’'une politique européenne, mais aussiadeefirs nationaux (Pierson, 2004 ; Thatcher,
2004 ; Jordana, Levi-Faur, Puig, 2006).

Hypothése H3: le timing auquel a lieu la libéralisn permet d’expliquer les
conséquences de la libéralisation (Pierson, 200@®4 2 Bonoli, 2007).

Hypothése H4 : pour rendre compte du processusbdelisation, il est nécessaire de
s'intéresser non seulement a la réforme instituigdle du secteur considéré sur une temporalité
de moyenne durée, mais également aux évolutionstagégies des opérateurs.

A partir de ces hypothéses, nous allons montremoemh un décalage temporel s’établit
entre la libéralisation allemande et la libéralmatfrancaise et comment il explique les
différences observées en 2007 en termes de parad#é des nouveaux entrants et de régulation
économique. Notre objectif est alors de montrerlguemporalité des réformes doit étre prise en
compte pour comprendre les différences en matieremise en ceuvre des réformes de
libéralisation du fret ferroviaire en France etAdiemagne : le moment ou les événements se
produisent influence les conséquences de ces ée@teiiPierson, 2000, 2004 ; Bonoli, 2007).

Cette démonstration est menée en trois temps. Moosnencerons par montrer les
insuffisances du modeéle du « fit et misfit » qui ks plus communément utilisé pour étudier
l'impact d’'une politique européenne au niveau maloNous préfererons la démarche proposée
par Falkneret al. (2005), qui utilise la notion plus large de « cdyapce » (ou mise en
conformité d'un Etat membre vis-a-vis de la lédisia européenne) plutbt que la notion
d’européanisation. Nous montrerons que les corstid@s en termes de «fit et misfit » ne
permettent pas de rendre compte de l'ensemble ttaggies observées dans le cas de
transposition ou non-transposition des directive®eéennes. Du fait de réactions différentes de
I’Allemagne et de la France face a la politiqueogpéenne du rail, un décalage temporel s’établit
en matiere de libéralisation des secteurs ferrmsaile fret allemand et francgais (hypotheses H1
et H2). Dans un deuxieme temps, nous étudieronsmemince décalage temporel permet de
comprendre non pas les différences en matierespesitifs institutionnels des réformes entre les
deux pays mais leurs résultats, c'est-a-dire corhtadibéralisation se concrétise par l'arrivée de
nouveaux entrants. Enfin, nous montrerons commeeatdécalage temporel permet aussi de
comprendre les différences en matiére de régula@mmomique du secteur du fret ferroviaire
entre les deux pays. Ces deux parties permetteonédfier les hypothéses H3 et H4.

2 Choix de la libéralisation : entre pression europ  éenne et fenétre
d’opportunité nationale
Dans cette partie, nous étudions les raisons mmguklles I'Allemagne a libéralisé son

secteur du fret ferroviaire dées 1994, tandis querdace a attendu le début des années 2000. Ces
libéralisations ont été décidées alors qu’une ipold européenne de libéralisation du rail était



élaborée. Avant de présenter les deux cas, noenaoas sur les approches permettant de tester
l'influence d’une politique européenne sur le nivemmestique.

Pour étudier I'impact de la politique européennerail sur les réformes entreprises en
France et en Allemagne, le modeéle le plus communémémis est celui du « fit et misfit »
(Borzel, Risse, 2003 ; Caporaso, Cowles, Rissel 26ill, Lenschow, 2000). Selon ce modéle,
plus il y a « misfit 3 entre les directives européennes et les struchasnales, c'est-a-dire plus
la pression a I'adaptation est forte entre le nivearopéen et le niveau national, moins la mise en
ceuvre des exigences européennes a des possitidibésitir. Ce modeéle tout comme I'approche
du néo-institutionnalisme historique tend plut@révisager que les changements auraient da étre
peu importants ou se limiter a I'ajustement degitirt®ons existantes plus qu’a la création de
nouvelles (Skowronek 1982, 12 ; Hall, 1986 ; Ikampel988, 194-5; Thelen, Steinmo, 1992,
16-18 ; Dobbin, 1994, 2 ; March, Olsen 1996, 256).

Certains chercheurs réfutent que I'approche en etfimisfit » constitue un modele
pertinent d’analyse. Par exemple, Haverland (208@c I'étude de la transposition de la
directive sur les déchets d’emballage par le Royaumi suggere qu’'un Etat membre peut subir
une forte pression a I'adaptation (fort misfit) peturtant mettre en ceuvre la politique européenne
sans rencontrer de grande difficulté. Radaelli @®}) s'interroge sur la validité de ce modéle :
constitue-t-il une explication générale ou biencas spécial de I'européanisation de structures
nationales ?

Pour pallier les lacunes de cette approche, Falkireib, Hartlapp, Leiber (2005, 23)
dans leur ouvrage « Complying with Europe » dévedmp une démarche a la fois inductive et
déductive. lls commencent par proposer un évedthilpotheses permettant de rendre compte
des conditions de transposition ou de non-tranpogiles directives européennes a partir d'une
importante revue de la littérature. Ensuite, ilsteéat ces hypothéses sur le terrain de la
transposition des directives de I'Europe socialelgs Etats membres de I'Europe des 15, ce qui
représente un total de 90 études de cas. lls camictue la plupart de ces hypothéeses ont eu une
certaine valeur explicative, mais qu’aucune d’eflepourrait expliquer la gamme entiére des cas
observés. Les auteurs proposent alors une typotimitois « mondes de la complyance », qui
résultent de I'importance variable d'une cultureeipect des lois dans les systemes politiques et
administratifs des différents Etats Membres. Paiséquent, I'analyse accentue l'importance des
conditions culturelles spécifiques aux pays. Cemditmns culturelles déterminent alors quels
ensembles d'autres facteurs sont appropriés damsamgement particulier de pays.

Les trois « mondes de la complyance » sont lesastsv Le premier est le monde du
respect de la loi — « world of law observance »ndee cas, quelques que soient les styles de
politiques, les intéréts en jeu ou les idéologlastransposition des directives européennes est
réalisée dans les délais. La mise en ceuvre danaposition est également effective. Les cas de
non-transposition sont tres rares. Le second meateelui des politiques domestiques — « world
of domestic politics ». Ici, remplir les exigencegropéennes est au mieux un objectif parmi
d’autres. Les intéréts nationaux prévalent en gérsérr la transposition. Quand elles le sont, les
directives sont transposées avec retard par rappoxt délais du calendrier européen.
L’Allemagne est un des Etats membres faisant pddiee monde pour Falknet al. Enfin, le
dernier monde est celui de la négligence — « wafrldeglect ». Les exigences de mise en ceuvre

% Pour traduire le “misfit” on peut parler de dégmlaGrossman (2003) utilise le terme d'incongrueteta
politique nationale avec les exigences européennes.



des dispositions européennes ne sont suivies dlaeffat au niveau national. Le plus souvent,

cette inertie est causée par des gouvernementseidininistrations passifs, sans qu'il n’existe

non plus des groupes d’intérét sociétaux agissaminte des entrepreneurs politiques ceuvrant
pour la transposition. C’est notamment le cas d&dace pour les directives étudiées par Falkner
et al.

Par ses résultats, cette recherche montre que t&lenau misfit permet d’expliquer
certains cas de transposition, et que d’autresgrhénes peuvent également intervenir (Falkner,
Hartlapp, Treib, 2007). Dans certains cas, un dagté de misfit peut constituer une opportunité
pour un gouvernement qui souhaite modifier uneatitn de statu quo selon une direction
politique plus avantageuse. Par ailleurs, certagsltats empiriques suggéerent que méme si dans
un premier temps les acteurs domestiques résatenthangements fondamentaux impliqués par
les dispositions européennes, ils peuvent rapidemieandonner leurs résistances pour éviter
d’étre en infraction avec les directives sur leglderme. Enfin, sous certaines conditions, la
présence d'une pression forte a I'adaptation peoiraun effet positif sur le résultat de la
transposition : par exemple, les directives quigemt les plus importants changements sont
examinées en priorité. Outre I'hypothése du «ffimésfit » entre niveaux européen et national,
d’autres variables nationales sont donc a prendiompte.

Nous cherchons maintenant a suggérer comment dapprde Falkner et al. peut nous
permettre de rendre compte des différentes timmdjlieralisation des frets ferroviaires en en
Allemagne et en France.

Une fenétre d’opportunité nationale pour la libéral isation allemande

La libéralisation allemande du fret ferroviairerentén vigueur au®ljanvier 1994. A cette
date la pression européenne est matérialisée pdirdative 91/440 qui ne requiert qu’'une
libéralisation limitée du fret mais exige une s@tan au moins comptable des activités de
gestion de l'infrastructure des opérations de parts. Pour un secteur en situation de monopole
intégré depuis plus d’'un demi-siécle, le « misfiesst donc important. Or I'Allemagne va plus
loin que les attentes européennes.

En Allemagne, dés le milieu des années 1980, ursermus apparait pour soutenir
gu’étant données les difficultés rencontrées pdbddatsche Bundesbahn il faut aller plus loin
gu'une réforme de type incrémentale comme celatgvai étre réalisée dans les années
précédentes. Les réformes opérées dans les an@868soht cherché a rendre I'entreprise
ferroviaire plus commerciale sans que le gouverme¢m&it & amender la Loi fondamentale,
équivalente a la Constitution francaise (Lodge,20@3 ; Weisz, 2005, 955). Si cela avait été le
cas, il aurait d0 pour faire adopter le changemenstitutionnel obtenir un vote a la majorité des
deux tiers du Bundestag et du Bundesrat. Lodgesexpensemble des réformes de la Deutsche
Bundesbahn qui ont pu avoir lieu durant les and&89. Selon lui, les réformes qui se sont
succedeées pendant cette décennie n'ont pas colsadprivatisation de I'entreprise comme une
option potentielle, car elle supposait 'amendendmia Loi fondamentale. L'objectif principal
de ces précédentes réformes était de réduirededarfinancier de la Bundesbahn sur le budget
fédéral et de la rendre plus concurrentielle sumdeché.

Dés 1989, le ministére des transports charge unemission constituée d'experts, de
représentants du secteur et d’acteurs issus du enpriee chargée de réfléchir a I'avenir des
chemins de fer de I'ouest (Lodge, 2002, 146). Maisc le traité d’unification du 18 mai 1990,
I'Etat fédéral allemand devient propriétaire deReichsBahn, ancienne entreprise ferroviaire de



I'Allemagne de I'Est, dont le colt de mise au nivede son homologue de I'Ouest est estimé a
plus de 100 milliards de DM. En outre, la situatimanciéere de la Bundesbahn continue aussi de
peser sur les comptes publics (Weisz, 2005, 969).

La commission de réflexion voit donc son champ éftexion élargie du fait de la
réunification. En décembre 1991, elle fait les tatsssuivants dans son rapport. Tout d’abord,
les parts de marché de la DR du fait de la finadetfulation des transports s’écroulent depuis la
réunification : la part du fret ferroviaire a dimié de 40%, par ailleurs la Commission indique ne
pas pouvoir estimer a quels niveaux la part modhlefer peut se stabiliser. Ensuite, la
Commission précise que si les compagnies ferr@saavaient été considérées comme des
entreprises privées, leur faillite aurait été armd@ndepuis longtemps, les obligations et le poids
du passé accumulées des deux compagnies est estihB@ milliards de DM. Enfin, pour
I'avenir des chemins de fer, la commission tiredaclusion suivante :

« Sans assainissement profond, il n'y a pas d’'espeistabilisation pour les deux chemins de fedaSi
situation actuelle persiste, les deux chemins deafiecheront dans les dix ans a venir des pertes d
'ordre de 266 milliards de DM. Les besoins finarsi du gouvernement fédéral (transferts et crédits)

dans ce méme délai menacent d’'atteindre un mordapassant 400 milliards de DM (Bericht der
Regierungskommission Bundesbahn, 1991,11).»

La réunification, avec I'obligation de réintégresichemins de fer de I'Est, constitue alors
la fenétre d’opportunité nécessaire au gouvernemeuat engager une vaste réforme (Teutsch,
2001, 159 ; Lehmkuhl, 1996, 73) en permettant notant la modification de la Constitution
allemande. Matin Hopner et Jirgen Beyer (2003, i@8yuent bien I'importance qu’a pu avoir
le contexte exceptionnel de la réunification. Sekux, en 1983, Helmult Kohl, nouveau
chancelier, s’était engagé a mener une vague datigations sous les pressions idéologiques de
cercles néo-libéraux des partis démocrate-chrédieribéral démocrate. Son programme a
concerné principalement une réduction de I'Etatsdas industries. Les monopoles nationaux
tels que les télécommunications, les services prstal les chemins de fer n'ont pas été
concernés. Mais en combinaison avec la pressiompéanne de libéralisation, la réunification
allemande a mis fin aux hésitations concernandéestionalisations de secteurs monopolistiques
tels les télécommunications, la poste et les chemefer. D’'une part, il aurait été difficile de
légitimer les déficits de monopoles publics de EStL en méme temps qu’ils étaient privatisés a
'Est. D'autre part, étant donnée la croissance difgits publics, I'Etat allemand n’était pas
capable de financer la reconstruction des sectirg4élécommunications et des chemins de fer
de I'ex-Allemagne de I'Est. En outre, le traité Maastricht, entré en vigueur en 1993, faisait de
la réduction des déficits publics un objectif pitire. Des discussions sur la réforme des
chemins fer furent donc entamées apres la réutidic@our une entrée en vigueur de la réforme
au F'janvier 1994,

La réforme des chemins de fer allemands correspoma changement de paradigme au
sens ou lI'entend Hall (1993). Non seulement lesrungents relatifs au fonctionnement des
chemins de fer sont modifiés mais également laiceatrognitive et normative de la puissance
publique avec le choix de la privatisation et ddilbéralisation du secteur. Dans un premier
temps, la DB, Deutsche Bundesbahn pour I'Allemageel’ouest, et la DR, la Deutsche
Reichsbahn pour I'Allemagne de I'est, sont fusi@m@our créer la Deutsche Bahn AG. La
qualification AG - Acktionnen Geselschaft - siimiqu’il s’agit d’'une société de droit prive.
Cette société a en charge I'exploitation du réseaoviaire, elle est toujours détenue par I'Etat.
Cette entreprise est ensuite transformée en unknigokn 1999 dont les principales filiales sont
DB Netz pour I'infrastructure ferroviaire, DB Regimur le transport régional de passagers, DB



Cargo pour le transport de marchandises et DB R&maristik AG pour les transports grande
ligne de passagers. La deuxieme grande mesueerdfotrme porte sur le personnel, il est décidé
que les nouveaux employés de la DBAG le seront snumntrat privé Les anciens cheminots
sont quant a eux loués a l'entreprise ferroviaiee [@ Bundes Eisenbahnvermdgen, BEV
(patrimoine ferroviaire allemand) organisme spgcdéiment créé pour la gestion du personnel
mais également de la dette des anciens résealwviéres. La troisieme principale mesure
constitue la reprise par I'Etat de la dette desesmscchemins de fer, estimée a 70 milliards de
DM, la DBAG n’en a donc plus la charge. Enfin, duf également mentionner en plus de la
libéralisation du transport ferroviaire de marchaesd celle du transport régional de passagers
mais celle-ci n’entre en vigueur qu’a partir diijanvier 1996 (Lehmann, 1999 ; Link, 1994).

Cette réforme ne constitue donc pas la simple p@sigon de la directive européenne
91/440 méme si les attentes de la directive soplicages. Comme le requérait la directive, la
gestion de linfrastructure ferroviaire est sépaddgne maniére comptable des opérations de
transports ; les comptes de I'entreprise sont assaiet la structure d’entreprise privée de la
DBAG rend plus transparentes les relations entrenileistére des transports et I'entreprise
ferroviaire. Mais l'obligation de transposer ladtditive 91/440 ne suffit pas a justifier une telle
réforme et plus encore le modele du « fit et miskst remis en cause. L'ouverture d’'une fenétre
d’opportunité au niveau national en plus de la $o#s européenne permet en revanche de
comprendre que la libéralisation du fret ferrovgaatlemand ait été mise en ceuvre dyahvier
1994. En utilisant la typologie proposée par Falleteal. (2005), on peut donc dire que I'on se
trouve dans le cas du monde des politiques nagenal

Une libéralisation sous pression européenne en Fran  ce

Contrairement au cas allemand ou méme anglaishédaalisation du secteur ferroviaire
francais n’est pas effective suite a la transpmsitie la directive 91/440 (Knill, Lehmkuhl, 1998 ;
Héritier et al., 2001). Sans l'obligation de transposer les direstieuropéennes du premier
paquet ferroviaire ou paquet infrastructuesm 2003, puis celle du deuxiéme paquet ferrovViaire
en 2007, nous montrons que la libéralisation dt fegoviaire n'aurait pas été décidée par le
ministere francais des transports. En effet, seleteur ferroviaire a été réformé en 1997 avec la
création de Réseau ferré de France, il n'a paswétértement envisagé d’ouvrir a la concurrence
le transport ferroviaire. Le processus de régisasibn du transport local de passagers témoigne
aussi de cette absence de volonté réelle de libétiah. Les ministres francais des transports qui
se succédent a partir de 199@ielle que soit leur couleur politique craignené gles mesures de
libéralisation du rail ne conduisent a un lourd fibsocial comme cela avait pu étre le cas en
novembre — décembre 1995.

En juillet 1998, la Commission européenne proposenduvelles dispositions pour la
politique européenne du rail, en renforcant les uress existantes en matiere de licence

* European industrial relations observatory on-12@00, “Industrial relations in the rail sector”,
http://www.eiro.eurofound.eu.int/2000/03/study/tABa@02s.htmlweb page consulted the 5/08/06

® La directive 2001/12 relative au développementaesnins de fer communautaires prévoit notamment la
libéralisation du transport international de fretrbviaire sur le réseau trans-européen de fred\fistire a partir du
14 mars 2003.

® La directive 2004/51/CE relative au développenuenchemins de fer communautaires prévoit la liksatbn des
services nationaux de fret ferroviaire & compteidjanvier 2007

"'en 1996 : Bernard Pons (RPR) ; pour 1997 — 2a&#h-Tlaude Gayssot (communiste) ; pour 2002-2@lbes de
Robien (UDF) ; depuis 2005, Dominique Perben (UMP)




d’entreprise ferroviaire, de tarification de l'iaBtructure a mettre en ceuvre. Ces propositions ne
prévoient pas de mesures de libéralisation, c'eiteade rendre possible a des opérateurs autres
que l'opérateur ferroviaire historique d'utiliserdéseau ferroviaire de chaque pays. En revanche,
la majorité des ministres souhaite que ces digpasitsoient complétées par la libéralisation du
secteur ferroviaire. Le ministre francais des tpamts, Jean-Claude Gayssot, est un des fervents
opposants avec les ministres belges et luxemboigrgeane telle mesure. A la place, il propose
gue la traditionnelle coopération entre les enisegr ferroviaires reste la regle et que des
financements européens soient prévus pour aidpasgage des frontieres. Cette position est par
ailleurs soutenue par le lobby des opérateurs\iaires historiques dont la SNCF fait partie.
Apres un premier semestre d’analyse des propositiendirectives par la Commission, aucune
position commune n’est trouvée par le Conseil parts. Le semestre suivant est sous la
présidence allemande. Profitant de sa positionitutisinnelle, le ministre allemand, Franz
Mintefering, tente alors de faire adopter par lesgd par un vote a la majorité qualifiee une
position commune. Suivant une logique d’uploadiBgrgel, 2002) le ministre allemand va plus
loin que les propositions de la Commission et psepgue le fret ferroviaire soit libéralisé. Mais
cette tentative échoue, il n’est pas soutenu pesiguirs ministres qui refusent la mise en minorité
de la France aprés une négociation qu’ils estirtrept courte. Pour éviter gu’une telle situation
ne se reproduise, le ministre francais est conttéadapter sa position de refus total pour trouver
un compromis avec ses homologues selon un jeu td®-tevel game » (Putnam, 1988). Il
propose alors sous présidence finlandaise de lifsitBbéralisation des services internationaux
de fret ferroviaire sur un réseau donné — le Réseas-européen de fret ferroviaire, RTEFF.
Cette mesure est acceptée par le Conseil Transporisi permet de trouver une position
commune au deuxiéme semestre 1999.

Cependant I'adoption de cette position commune agque pas la fin du processus de
négociation des propositions de la Commission e&eope. A partir de 1999, le Parlement
européen devient co-décideur au méme titre queotes€il des ministres en matiére de politique
européenne des transports. La position communeodsdll transport doit ensuite étre également
adoptée par les députés européens. Ceux-ci refiasskmitation de I'ouverture a la concurrence
du fret international au RTEFF. Pour résoudre kesadcords entre le Parlement européen et le
Conseil des ministres, la procédure de codécisi@voit la mise en place d’'un comité de
conciliation. Celui-ci a lieu sous la présidena@mnfiaise, le ministre francais maintient la position
commune du Conseil face a celle du Parlement guiadde la libéralisation totale du fret et
méme celle du transport international de passag@nslement, les négociations aboutissent a
une libéralisation du transport international det fierroviaire restreinte a un réseau spécifique
pour une durée de cing ans. A l'issue de cetteejuaélibéralisation du fret international devra
étre effective sur tout le réseau ferroviaire degsEmembres. Le Parlement européen obtient par
ailleurs que la Commission européenne soumettdeapnt de nouvelles propositions relatives a
la libéralisation du transport national de fretdsraire.

Ainsi, le processus européen contraint le miniftaecais des transports a accepter au
niveau européen la libéralisation du transportrivgonal de fret ferroviaire alors qu'il s’y
opposait fermement. Pour marquer cette oppositinorgurait pu s’attendre a ce que le ministere
des transports francais tarde a transposer latidieede la libéralisation. Or c’est une stratégie
différente que le ministére choisit par la suitelle-ci est transposée dans les délais alors gue ¢
n'est pas dans les habitudes francaises (Sverd@@h, 8). Comme elle le requérait, le transport
international de fret ferroviaire est ouvert a tmcurrence le 15 mars 2003 sur le réseau trans-
européen de fret ferroviaire.
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Pour expliquer une telle stratégie, il faut a n@we’intéresser au processus d’élaboration
de la politique européenne du rail. Depuis janf2i@02, de nouvelles négociations sont engagées
au sein du Conseil transport et du Parlement eerop@rés les propositions de la Commission
pour un deuxieme paquet ferroviaire. Ces négodiatpmrtent notamment sur la libéralisation du
transport national de fret ferroviaire. Pour pouvméser sur le processus de négociations qui se
poursuit en 2003, le ministere francais des trarmspchoisit de transposer dans les délais le
premier paquet ferroviaite

Sous la pression européenne, le ministre francas tcansports, Gilles de Robien,
nouvellement en place depuis mai 2002, doit accapte nouvelle étape dans le processus de
libéralisation du fret ferroviaire devant I'accoql’une telle mesure recoit tant parmi les
ministres des transports que les députés europé&ensnars 2004, le Conseil transport et le
Parlement européen décident que le transport atierral de fret ferroviaire sera totalement
libéralisé a partir du®ljanvier 2006, et que le transport national deé fieeroviaire devra étre
ouvert a la concurrence par les Etats membreS$'ganvier 2007.

Le processus européen d’élaboration de la politiguppéenne du rail contraint le
ministére francais et I'oblige a libéraliser lertsport national de fret ferroviaire. Toutefoisfriet
ferroviaire national est ouvert a la concurrencd=mmce au 31 mars 2006, soit neuf mois avant
les exigences européennes du deuxieme paquetitereo\Cette stratégie d’avancer la date de la
libéralisation du fret national ne s’explique paa jples facteurs purement nationaux, mais a
nouveau par une stratégie européenne. En effégramission européenne profite de la demande
d’autorisation d’aide d’Etat du ministere frangdiss transports pour une restructuration de Fret
SNCF. Celle-ci autorise cette aide a condition fuéansport ferroviaire de fret national soit
ouvert a la concurrence en France des le 31 mé&& 20

Cependant, on peut se demander si le ministeredimmes transports n’utilise pas les
opportunités qui s'offrent a lui au niveau europgmur faire passer comme une contrainte
européenne des pressions gu'il pourrait difficilami@ire passer directement évitant les blames
potentiels (Weaver, 1986) des syndicats ferrowsaifeancais. Le processus francais de
libéralisation du fret ferroviaire se comprend eaisdént référence a la fois aux pressions
européennes et aux pressions des acteurs natidhaugilleurs, ce processus n'a pas enclenché
une réforme des chemins de fer francais aussi wastea ce que nous avons pu observer en
Allemagne.

Nous avons pu voir que le misfit étant importantreres attentes européennes et la
configuration institutionnelle et politique frangaj les directives de libéralisation du fret
ferroviaire auraient da étre difficiles a transpoger contre toute attente, celles-ci le sont et
méme dans les délais, quand la France est un desri¢émbres les plus retardataires en matiere
de transposition. L’approche de Falkmral. parait plus adaptée car elle envisage la pogéibili
pour un Etat membre de transposer une directive pllautres raisons qu’une congruence
importante entre les niveaux européen et natiohgbartir de la typologie des trois mondes
définie par Falkneet al.,on peut distinguer deux positions différentes deded de la France vis-
a-vis de la transposition des directives ferroeisirDurant les années 1990, la France appartient
au monde de la négligence, puis selon notre cagd#é@ppartient au monde dectamplyance

Ainsi dans les deux cas allemand et francais, ésgi0n européenne n’est pas la seule
variable qui conduit a la libéralisation du sectéur fret ferroviaire. Nous avons notamment

8 Entretien auprés d’un fonctionnaire du ministées ttansports
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souligné un timing différent en fonction des pgjites publiques nationales. Dans le cas de
I'Allemagne, la libéralisation du fret ferroviaiest effective apres la transposition de la directiv

de 1991 alors qu’en France, c’est lors de la trasipn des directives de 2001 puis de 2004.
Ainsi, un décalage temporel apparait entre 'owrerta la concurrence en Allemagne et en
France. Nous étudions quelles sont les conséquadeease décalage temporel vis-a-vis des
« outcomes » de la libéralisation.

3 L’origine des nouveaux entrants en Allemagne ete  n France

En 2005, la part de marché des nouveaux entranfdlemagne pour le secteur du fret
ferroviaire est de l'ordre de 15% en t.km, aloréeguFrance on ne compte gu’'un seul nouvel
entrant suite a la libéralisation des servicesriv@gonaux de fret ferroviaire de mars 2003. Au
début de I'année 2007, méme si des évolutions wiiea en France (libéralisation des services
nationaux de fret ferroviaire au 31 mars 2006, &ppas de plusieurs opérateurs ferroviaires),
les différences persistent entre les secteurs @ufdrroviaire francais et allemand. Pour s’en
rendre compte, il suffit de comparer le nombreidenices d’opérateur ferroviaire attribuées dans
les deux pays : plus de 350 en Allemagne contr@smié 10 en Frante

Entre les deux processus de libéralisation degwsecterroviaires francais et allemand, un
décalage d'une dizaine d’années est observables ldthons maintenant montrer comment ce
décalage temporel participe a expliquer d’'une pemtdifférences observées entre les taux de
concurrence francgais et allemand, d’'autre partdéfrences d’origine entre les nouveaux
entrants.

Un temps de latence nécessaire

L'ouverture a la concurrence des services ferroegaide fret est mise en ceuvre en
Allemagne depuis 1994. Toutefois, les statistiguesitrent que les effets de la libéralisation ne
commencent a apparaitre qu’'a partir de la fin deges 1990 (fig. 1).

° Site de la Commission européenne, visité le 5662007
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Figure 1: Progression des nouveaux entrants slatéilzéralisation du fret ferroviaire en Allemagne

Outre les statistiques, des éléments qualitatifmpent que montrer que la concurrence
n'apparait gu'au début des années 2000. Par exgtapl@ouveaux entrants créent leur propre
lobby « Netzwerk Privatbahnen » en septembre 2Qf0 faire entendre leurs revendications
auprés des pouvoirs publics. La DB commence a @ualpartir de 2002 un rapport annuel sur la
compétition dans le secteur ferroviaire. Le premapport porte sur les évolutions de I'année
2001. Le fait que la DB n'ait pas publié de rappauparavant montre que cela n’était pas
nécessaire étant donnée une faible concurrence.

On observe donc qu’'un temps de latence est néoesmaant I'arrivée de nouveaux
entrants dans le secteur du fret ferroviaire eerAligne. L'ouverture a la concurrence ne signifie
donc pas une apparition simultanée de nouveauxatmués dans le secteur. En effet, les
potentiels nouveaux opérateurs doivent organiser dgatégie pour entrer sur ce marche, avec
notamment I'achat de matériel, la prospection demgeurs et la mise en place d’un nouveau
systeme productif.

Ce constat permet de relativiser la faible concueeen France, trois a quatre années
apreés la libéralisatidh Comme en Allemagne dans les premiéres années laplibéralisation,
la part des nouveaux entrants en France reste madggie I'ordre de 1% des t.km transportées.
Trois nouveaux entrants sont identifiables au déleut'année 2007 — Veolia Cargo, nouveau
nom de I'entreprise Connex, Euro Cargo Rail, #ilancaise du groupe EWSI, et Seco-Rail,
entreprise ferroviaire du groupe Colas.

Pour expliquer cette faible concurrence, on peute®ander si I'opérateur historique
n'entrave pas l'arrivée de nouveaux entrants, denen&i le fort potentiel de blocage des
syndicats ne limitent pas l'inclination de potefginouveaux opérateurs a entrer sur le marché

19 Source : VDV, Today 2005-2006,

http://www.vdv.de/module/layout _upload/vdv_aktul05 2006 _e_internet.puisitée le 14 janvier 2007

1 On peut par ailleurs remarquer qu’en Angleterrgspeéputé favorable & la libéralisation de ses isesv
ferroviaires, des difficultés comparables sont oldes : aucun nouvel entrant dans le secteur dépli€ralisation
du fret qui a eu lieu en 1996 (Cumbers, Farring@®0).
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francais. Une enquéte que nous avons menée auprpstentiels nouveaux entrartsionne
guelques enseignements sur les problemes auxdpiétaient confrontés.

Les nouveaux entrants mentionnent les difficult@miaistratives, notamment pour
I'obtention du certificat de sécurité. La réglenaiun européenne qui a été transposée en droit
francais prévoit que le certificat de sécurité sdiitibué pour une ligne spécifique, nécessitant la
connaissance a priori de la desserte qui sera @pBe& ailleurs, pour constituer les pieces du
dossier les candidats ne disposent pas toujoursboles documents de la part de la SNCF.
Certains opérateurs soulignent également les diffis dans la procédure d’homologation de
matériels qui n’étaient jusqu’alors pas utilisés~eance. Sans oublier les craintes de devoir faire
face a des mouvements de protestations de la parsyhdicats francais. D’autres opérateurs
prennent I'exemple du blocage du premier train dd.MCargo par les syndicats en octobre
2002, service qui n'a pas été repris depuis lavsr Bissuader les syndicats, certaines entreprises
possédant déja une licence attribuée dans un pay® préferent ne pas l'utiliser et faire une
nouvelle demande en France. Cette stratégie await gbjectif de montrer aux syndicats que
I'entreprise ferroviaire respecte bien les reglemdaises. Ainsi, quand Connex a opéré son
premier train, I'entreprise a di faire face a destgstations mais a pu maintenir son service
ferroviaire.

Enfin, si trois nouveaux entrants opérent au débutannée 2007 sur le réseau ferroviaire
francais, il faut indiquer le nombre d’opératewegdviaires projetant d’entrer sur le réseau. Tout
d'abord de la part d’autres opérateurs ferroviainestoriques, la SNCB Cargo possede un
certificat de sécurité pour opérer des trains @¢ &n France et peut l'utiliser si nécessaire.
Railion Nederland en a également fait la demandseptembre 2006. Parmi les projets a I'étude
il faut également mentionner la création d’une &gccommune entre le sidérurgiste Arcelor et
les Chemins de fer luxembourgeois, CFL Cargo, quirgait si nécessaire retirer des trafics
jusque la alloués aux opérateurs historiques. Psniouveaux entrants présents dans d’autres
pays, Raildchem et TX Logistik ont annoncé leurombé d’opérer leur train sur le réseau
ferroviaire francais.

Ainsi dans les deux pays, un temps de latence sendiessaire avant que la part des
nouveaux entrants dans le marché du fret ferraviniaugmente progressivement. En France
toutefois, méme si le nombre de projets d’entrédesmarché est important, la part de marché
reste encore faible. On peut donc penser que leldatu fret ferroviaire francais est encore dans
le temps de latence qu’'a connu le marché allemdfals ceci ne constitue encore qu'une
hypothése qui ne pourra étre infirmée ou validéedans quelques années.

Origines des nouveaux entrants

En revanche, une telle comparaison ne permet magldjuer l'origine des nouveaux
entrants sur le marché du fret ferroviaire franchisur apparition semble dépendante de la
libéralisation préalable d’autres Etats membres.

L’Allemagne en 1994 est un des premiers Etats mesaribéraliser son fret ferroviaire.
L’analyse des nouveaux entrants en Allemagne mapieela plupart d’entre eux étaient déja
présents dans le secteur ferroviaire mais a ure ptarginale. La Commission de réflexion sur
I'avenir des chemins de fer allemands mentionraiisdson rapport de 1991 la présence de petits
opérateurs qui pourraient devenir avec la libéatibe du rail les futurs compétiteurs de la DB :

12 Entretiens auprés de quatre potentiels nouveatargs en 2003 — 2004

14



« les chemins de fer non fédéraux (NE) possédeninyportance régionale. lls opérent sur environ%20
des voies secondaires (régionales) des anciensdrar®lr une distance de transport beaucoup plus
courte que celle de la DB, ils fournissent ain& @ du total de transport ferroviaire de marcharedigen
t.km), ce qui représente cependant plus de 6 %ahsport total de marchandises (en tonnes). Les NE
sont généralement plus avantageux par rapport aakscdes chemins de fer fédéraux et sont meilleurs
que la DB et la DR dans leur zone d'attraction,liggmt une collection et une distribution efficactess
produits. Les NE participent déja a un huitieme ttemes transportées par la DB, en tant que cadlect

ou distributeur de marchandises. lls peuvent domeedir des concurrents potentiels de la DB. lisveet:
contribuer aussi, dans une division du travail adacDB, a une régionalisation du transport de
marchandises ».

Ces petits opérateurs ont pour certains d’entreéééicréés au I8iécle et ont continués
d’'opérer des services ferroviaires en étant ingegrésysteme productif de I'opérateur national.
Ces chemins de fer peuvent appartenir a des eisgepndustrielles privées, comme c’est le cas
pour la compagnie BASF qui réalisait des traficecason propre réseau ferroviaire entre ses
usines. Certaines collectivités territoriales agalément créeé leur propre entreprise ferroviaire au
niveau régional pour raccorder les activités indeits et les ports aux réseaux des grandes
lignes des chemins de fer d'Etat et donc pour eageu le développement régional (par exemple
les chemins de fer régionaux de Westphalie -WL& cleemins de fer régionaux du Brandebourg
-MEG, les transports portuaires et marchandise€alegne -HGK, etc.). Il est difficile de
connaitre le nombre exact de ces opérateurs fairegiet de son évolution dans le temps, car la
licence d'opérateur ferroviaire est attribuée a deseprises qui peuvent pourtant ne jamais
réaliser d’opérations ferroviaires en interne. thetindicatif, on peut communiquer toutefois le
nombre de 255 entreprises ferroviaires n’appartepas au groupe de la DB, parmi elles 197 ont
une licence dopérateur de fret ferroviaire et 1fi8ssedent leur propre infrastructure
ferroviaire®, de plus 850 entreprises industrielles ou portsafiisposent d’une licence pour
réaliser des services ferroviaires sur leur régeay, 2002, 27).

La réforme ferroviaire, mise en ceuvre atll janvier 1994, a changé entre autre les
relations de coopération qui existaient jusqu’atse ces chemins de fer locaux et la DB. Alors
gu’il N’y avait pas de possibilité d’interpénétmti des opérateurs ferroviaires, chacun devant
rester dans les limites de son infrastructureipiralisation a permis qu’un opérateur ferroviaire
entre sur un autre réseau ferroviaire a conditmdahner I'acces a son réseau a I'autre opérateur
ferroviaire. Avec ce changement de régles, de nms/epportunités s’offrent aux chemins de fer
locaux, qu'ils réalisent du transport pour comptappe ou pour compte d’autrui. Ces chemins de
fer peuvent soit poursuivre leur ancienne tradittn coopération avec la DB Cargo pour la
collecte et la distribution de chargements groypsst développer de nouvelles opérations de
trafics hors de leur réseau ferroviaire (Meyer,7)99

On peut distinguer quatre catégories d’opérateersoviaires concurrencant la DB
Cargo : opérateurs déja présents, opérateurs dégerps mais rachetés par des investisseurs,
opérateurs crééx-nihilo, opérateurs ferroviaires historiques. Tout d’abogedtains de ces petits
opérateurs saisissent la nouvelle opportunité dewoeence. C'est le cas de HEKusque 1a
opérateur ferroviaire sur sa zone portuaire quiiedgvun opérateur ferroviaire national dés
1995", ou du groupe chimique BASF qui, en profitant da expérience ancienne du transport

13 Remarque : ces nombres ne sont pas exclusifopkrsiteurs ferroviaires peuvent également posseéatepropre
infrastructure.

14 Opérateur ferroviaire du port de Cologne, soutoe Nénaon, N., 2003

15 Filiale de la DB en charge de la gestion de lasfructure ferroviaire

15



ferroviaire inter-usines, a créé en 2000 son pragwérateur Rail4dChem avec trois autres
partenaires.

La deuxieme catégorie regroupe les investissetaa@drs qui rachetent certains chemins
de fer traditionnels pour structurer une activitérdviaire en Allemagne. Le développement de
Connex, filiale du groupe francais Veolia, en Allgne fait partie de cette catégorie de
nouveaux entrants. Dés 1997, Connex entreprendtuatdgie de prise de participations ou de
rachat d’entreprises ferroviaires ayant une aétigéns les transports ferroviaires de voyageurs et
de marchandises (DB, 2002, 7).

Un troisieme groupe de nouveaux entrants peutcétnstitué a partir d’entrepreneurs qui
décident de fonder leur propre entreprise ferrosiabmme le montre 'exemple de TX Logistik
une des entreprises ferroviaires leaders danarspprt de fret créée en 1999.

Le dernier groupe de nouveaux entrants que 'orn pEpérer est celui constitué par des
compagnies ferroviaires étrangéres qui viennenteop#es services directement en Allemagne.
Par exemple, SBB Cargo, chemins de fer historicgugsses mettent fin a la traditionnelle
coopération entre les compagnies ferroviaires hgies en 2002.

En France, le développement de la concurrence sesmbir des origines différentes si on
reprend les différentes catégories que I'on vieesglisser pour le cas allemand. Premiérement,
du fait de la faible présence de petits opératiureviaires en France, on ne recense qu’un seul
cas de concurrence ayant cette origine. Il s’agitCinnex qui a été la premiére entreprise a
concurrencer Fret SNCF des juin 2005. Pour celan€o a utilisé sa filiale ferroviaire francaise
CFTA qui exploitait jusqu’alors plusieurs lignes tlansport local de voyageurs pour certaines
collectivités territoriales, mais également du $gort de marchandises en sous-traitance de la
SNCF et gérait également les installations ferioegad'entreprises industrielles raccordées au
rail (About, 1996). L’entreprise a également pertiprofit de son implantation en Allemagne
depuis 1997. Du fait de son double positionnem&nrtireprise Connex a pu mettre en place des
juin 2005 un transport international de fret fefaine entre la Sarre allemande et la Meuse.
Certains opérateurs ferroviaires étrangers regielti@bsence de petits opérateurs ferroviaires :
ils ne peuvent pas créer de joint venture aveccdagpagnies ferroviaires deja présentes sur le
marché francais, comme ils ont eu I'opportunitéediaire en Allemagne ou méme en Italie.

Les deux premieres catégories de nouveaux entrigetstifiées en Allemagne —
opérateurs déja présents, opérateurs déja présarggachetés par des investisseurs — sont donc
guasiment absentes sur le marché du fret ferreviieincais. De méme pour la troisieme
catégorie, on ne décompte aucun nouvel entrant &xédéhilo En revanche, les nouveaux
entrants en France proviennent d’entreprises fear@g qui ont déja une activité sur le marché
ferroviaire d’'un autre Etat membre.

Le fait que certains Etats membres aient libéralisant les décisions européennes
entraine un mouvement d’engrenage : comme pluskiats membres ont libéralisé au milieu
des années 1990, de nouveaux opérateurs ont papgackt peuvent alors ensuite prévoir de
nouveaux services ferroviaires dans les Etats mesnbyant libéralisé leur secteur suite aux
exigences européennes. Comme on vient de le voin€&oa en partie utilisé cette stratégie, c’est
aussi le cas d’'EWSI, filiale internationale d’EWpérateur de fret ferroviaire en Angleterre des
mai 2006 puis de Rail4dchem déja présent dans pitssietats membres — I'Allemagne, les pays
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du Benelux et la Suisse. La stratégie de Trentfatiarrespond & cette catégorie de nouveaux
entrants. Comme I'entreprise n’a pas réussi a dégrlliances avec des opérateurs déja installés
sur le marché du fret ferroviaire francais, elletmisi d'utiliser son partenaire allemand, TX
Logistik, pour entrer sur le marché francais.

Ainsi, le décalage temporel entre les libéralisati@les Etats membres nous apparait
comme un facteur trés important a la constitutionntarché unique du fret ferroviaire. Alors
gu’en Allemagne la concurrence se développe armhofpérateurs actifs dans le transport du fret
ferroviaire au niveau national, on percoit en Featecrole important que jouent les opérateurs
déja présents dans d’'autres Etats membres. Oneaasites phénomeénes de transnationalisation
des entreprises ferroviaires sur le territoire paem : les entreprises ferroviaires présentesrsur u
secteur ferroviaire national ne proviennent padeseent de cet Etat membre mais peuvent
opérer des trains sur un ou plusieurs autres regemoviaires.

4 Ajustements des régulations nationales

Le décalage temporel n’'influence pas seulementiiggnes des nouveaux entrants mais
également la régulation économique du secteur. Demgdeux pays, le renforcement de la
concurrence met au jour des problemes que les gmewents n'avaient pas pris en compte a
priori ou qu’ils pensaient avoir réglé avec le disiif de régulation qui accompagnait la
libéralisation. L'apparition de ces problémes néited’ajustement des régulations. On remarque
la encore le role joué par le décalage temporelisNivisons cette partie en fonction des deux
temps marquant le rythme du développement de Erdiisation, c'est-a-dire selon que la
concurrence est faible durant les premieres anpééesselon que la libéralisation progresse pour
atteindre un niveau significatif..

Faible concurrence, faible régulation

Quand la réforme ferroviaire est mise en ceuvred®d £n Allemagne, on peut remarquer
gue la régulation économique de la libéralisatioévpe par les dispositions Iégislatives est trés
faible. L'Office fédéral ferroviaire — Eisenbahn mlesamt, EBA — est créé par la réforme pour
étre le responsable des questions techniques tgplee$homologation de matériel et la sécurité
ferroviaire. Ces compétences étaient auparavaattdiment assumees par I'entreprise ferroviaire
nationale. L'EBA est sous la responsabilité du staére allemand des transports. En revanche,
les questions relatives au développement de laucarece sont supervisées par I'Office fédéral
de la Concurrence — Bundeskartellamt. Cette agt@st en charge d’autres secteurs, aucune
autorité spécifique de régulation économique ditesea’'est créée.

Pour Lodge (2002, 278), la réforme allemande ré&vgt méme aucune régulation
économique du secteur. Heritier, Coen et Bollha€02, 28) précisent méme que selon pour les
juristes et les professionnels, le terme de « edgul » est inconnu a la loi allemande de réforme
du rail de 1994 (Kuhlwetter, 1996, 94). De ce fa@me si les marchés du fret ferroviaires puis
du transport régional sont ouverts a la concurreaspectivement en 1994, et en 1996, aucune
disposition n’est prise explicitement pour empédiugérateur ferroviaire historique d’abuser de
sa position dominante.

Nous pouvons faire le méme constat pour la réguiatiu secteur du fret ferroviaire
francais. Parmi les dispositions législatives patame la transposition du premier paquet

16 opérateur ferroviaire historique italien
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ferroviaire en 2003, il est prévu qu’une Missionadatrole des activités ferroviaires soit mise en
placé’. Ces membres ne sont nommés qu’en janvier ‘3084 secrétaire générale en septembre
2004. Cette mission est placée aupres du minissdrdnsports. Elle est chargée en premier lieu
d’instruire, pour le compte du ministre des tramgpdes réclamations présentées devant celui-ci
avant un éventuel recours juridictionnel par toamdndeur d’accés au réseau ferré national
s'estimant victime d’un traitement inéquitable éscdminatoire. Elle est investie en second lieu
d’'une mission plus large d’observation des condgid’acces au réseau ferré national et peut, a
ce titre, présenter au ministre toute recommaadate nature a faciliter I'acces a linfrastructure
et I'ouverture du marchi2 Le ministre est le régulateur du marché du fretofgaire francais.
Outre ses faibles pouvoirs, la mission dispose ele e capacité d’action, son personnel pour
assurer cette mission est constitué d'une seceég@nérale et ses membres sont des hauts
fonctionnaires bénévoles. lls sont au nombre ds titwlaires et de trois suppléants du Conseil
d’Etat, de la Cour des comptes et du Conseil géné@s ponts et chaussées. Le président et la
secrétaire générale de cette mission mentionnenafegue de moyeffs

En plus de la régulation économique, la régulatémmnique du secteur du fret ferroviaire
francais a été modifiée pour transposer la direc®04/49. Au ¥ janvier 2006, I'Etablissement
public de sécurité ferroviaire a été créé pourmssue role de régulateur technique de la sécurité
ferroviaire. A ce titre il a notamment en chargattibution de la licence d’opérateur ferroviaire,
du certificat de sécurité et de I'homologation duatériels roulants. Ces missions étaient
jusqu’alors réalisées par la SNCF par délégationcalmpétences. Il dispose de son propre
financement en percevant une taxe prélevée speleges que les exploitants ferroviaires versent
a Réseau ferré de France. Cette ressource esté@émphlar les redevances payées a I'occasion de
linstruction de certains dossiéts

Ainsi la comparaison des cas francais et allenmoxtre qu’au début de la libéralisation,
la concurrence n’étant pas importante, aucun dispfist de régulation économique n’est mis
en place par les ministéeres des transports. Tastedvec le développement de la concurrence,
I'exemple allemand suggeére que la régulation écaomoenest renforcée.

Plus de concurrence, plus de régulation économique

En opérant sur le marché du fret ferroviaire puistrdinsport régional de passagers, les
nouveaux entrants mettent au jour des difficulidisnépvaient pas fait I'objet de régulation de la
part du ministére des transports allemands. Larpssipn des nouveaux entrants remet en cause
les regles de régulation et nécessitent leurseapesits.

Le premier probléme que font apparaitre les nouwvestrants est celui de la tarification
de l'infrastructure. Cet exemple montre le réle qoaserve la DB et plus particulierement sa
filiale DB Netz. Cette filiale est en charge dedifinition du colt des péages qui lui sont versés
pour l'utilisation de l'infrastructure ferroviairele la DB (Baritaud, Lévéque, 1998, 6). Un
premier systéme de péage est mis en place entdee1 9998. Ce systeme est linéaire en fonction
du trafic : le colt moyen par train.km est moduléf@nction de la catégorie de la ligne utilisée.
En plus de la différentiation des tarifs, des rabaiportants sont accordés en fonction des

7 Article 29, Décret n° 2003-194 du 7 mars 2003tifedal'utilisation du réseau ferré national

18 Arrété du 2 janvier 2004 portant nomination a lagion de contréle des activités ferroviaires

19 Mission de controle des activités ferroviaires)@02

20 Entretiens les 15 décembre 2006 et 19 janvier 2@@port d’'activité de la Mission, 2004 — 2005
21 Site internet de 'EPSF, http://www.securite-feigire.fr/index.asp visité le 20 janvier 2007
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quantités et de la durée de réservation des silldasysteme est ajusté par la DB en mai 1998.
Le TPS 98 comporte deux options : soit un tarifialde comme précédemment, soit une carte
d’abonnement et un tarif variable plus faible. Lrarpiere option — variopreis — s’adresse aux
exploitants occasionnels, la seconde — infracaes$t-destinée aux exploitants fréquents d’'une
ligne a partir d’'un nombre minimum de km de ligre$00 pour le régional, 500 pour le fret et

1000 km pour la longue distance.

Si le premier systeme ne fait pas I'objet de ptatemns de la part des nouveaux entrants
étant donnée leur faible présence, le systéme BP&H en revanche, mis en cause. Plusieurs
nouveaux opeérateurs privés et responsables deptmdmmublic portent plainte aupres de I'Office
fédéral de la concurrence parce gu’ils estimentapeystéeme favorise les filiales de la DB qui
peuvent bénéficier de rabais en réalisant de namiservices ferroviaires. En septembre 2000,
I'Office fédéral de la concurrence condamne la DRirpses pratiques tarifaires et I'oblige a
proposer un nouveau systeme d’ici la fin de I'annégstifie sa décision en indiquant qu’avec
un tel systeme les péages payés par DB Regio somogenne 25% moindres que ceux payés
par les nouveaux opérateurs, de plus ce pourceptagaller jusqu’'a 40% pour certains services
ferroviaires. Le systeme « TPS 98 » constitue ugerichination de la part de la DB envers les
nouveaux entrants.

Dans son communiqué de predséOffice fédéral de la concurrence ajoute pateails
gu’'un systéme linéaire constituerait un moyen détradin aux entraves que rencontrent les
nouveaux entrants. Toutefois, le directeur de I€afffédéral a la concurrence précise qu'il ne
dispose pas de la compétence pour dicter un systnfare particulier. La conversion a un tel
systeme dépend donc entierement du bon-vouloiradeB. Ce nouveau systéme est mis en
ceuvre par l'opérateur ferroviaire historigue en2200e « TPS 2001 » est un systeme linéaire,
qui ne propose plus de réductions proportionnellestaux de réservation d’une ligne, a la place
des éléments de différenciation sont offerts erction de la catégorie de la ligne réservée et ses
caractéristiques techniques.

Lors de sa présentation, I'Office fédéral de laatorence met en garde la DB : « selon la
loi de la concurrence, le directeur de I'Office @s@& qu’il n’a pas a donner son approbation a la
mise en ceuvre du systeme TPS 2001, mais il prégenine investigation approfondie sera
entreprise si une plainte est dépos€e Pans sa décision, la Bundeskartellamt a également
rappelé a l'entreprise allemande le principe desparence des informations qui est une
condition nécessaire a un acces non discriminataireéseau. En effet, avant 2001, DB Netz
n'était pas obligé de publier le montant des redega mais devait seulement les fournir a la
demande du client (Goujon, 2004, 5). Depuis la ebevtarification, DB Netz a changé sa
politique d’information et publie désormais leseednces d’accés. Méme si ce systéme n’a pas
été I'objet de plainte, il a été légerement modiie2003 par la DB, le systeme en vigueur est le
TPS 2003. L'économiste des transports allemand,d Gdverlé, qui avait participé a la
Commission de réflexion sur I'avenir des chemindateallemands au début des années 1990,
relativise ces changements successifs du systénmaritieation. lls sont normaux étant donné
gue plus de 200 entreprises ferroviaires utilisenmtseau fédéral pour des activités de transport
trés variées : transport de passagers ou de fuetdes courtes, moyennes ou longues dist&hces

228 septembre 2000
% Communiqué de presse, BundesKartellAmt, 20 mad4 20
4 Entretien réalisé le 6 décembre 2006
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Il est donc difficile pour la DB Netz de trouvereutarification qui convienne a I'ensemble des
services.

On peut donc voir que le principal changement dstesye de tarification des
infrastructures ferroviaires s’explique par la niigtion des nouveaux entrants. Cet exemple
montre aussi le manque de pouvoir de régulationQféice fédéral de la concurrence : celui-ci
n'a pas la capacité de valider ou de s’opposer syateme de tarification. La régulation n’a lieu
gu’a posteriori : la DB met en place un nouveauésye, les nouveaux entrants l'utilisent et
peuvent porter plainte le cas échéant auprés déceFédéral de la concurrence qui peut lancer
des investigations. La DB dispose donc toujoursdabut des années 2000 d'une place
prépondérante dans le secteur ferroviaire en péigicdu fait de I'intégration encore forte entre
le gestionnaire de l'infrastructure et les filiaks charge des activités de transports.

Ce débat sur le prix de I'infrastructure rejointdigbat plus large sur l'intégration entre le
gestionnaire de l'infrastructure ferroviaire, DBtRlet les opérateurs de transport de la DB sous
la forme d’'une holding. Comme le prévoyait la réfe de 1994 les différentes activités de la
DB ont été filialisées en 1999 et sont regroupéesein d’'une holding. En septembre 2000,
Wilhelm Pallmann fait de nouvelles propositions mjua cette organisation dans un rapport que
lui avait demandé le ministre des transports RethKdimmt sur les infrastructures de transport.
Pour Wilhelm Pallmannn, les filiales de la DB respables des activités de transport ferroviaire
doivent étre privatisées. L'apport financier de peasatisations pourra étre utilisé pour diminuer
les subventions de I'Etat allemand au réseau fegirev Par ailleurs, selon lui un organe de
régulation devrait étre établi pour assurer unesduye a la concurrence sans discrimination pour
les nouveaux entrants. L'objectif est de donnemuslleures conditions pour que le secteur
ferroviaire fonctionne comme un marché. Ces prdjpos signifient une séparation juridique
totale entre le gestionnaire de l'infrastructurerdeiaire qui resterait public et les activités de
transports. Le président de la DB, Hartmut Medoletnle syndicat des cheminots s’opposent
fermement a une telle mesure. lls sont toujourdageur de l'intégration pour les synergies
technigues. Pour Hartmut Medohrn, « lintégratiest 2 seul moyen de garantir une gestion
entreprenariale de la compagnie et suivant lesdoisarché 3. Le ministre a suivi la position
du président de la DB et de ses syndicats. Ainsndeléle de lintégration sous la forme de
holding n’est pas modifié et le débat est momenmteamé clos.

En revanche, une nouvelle régulation économiqueetdteur est mise en place en juillet
de 2002. Elle prévoit que I'EBA soit en charge derégulation économique du secteur et
surveille tous les comportements discriminatoiredes exigences tarifaires ou techniques non
appropriées sont requises par le gestionnaireinfeastructure. L’'EBA dispose d’un pouvoir de
régulation ex-ante, qui n’était jusqu’alors assyréeaucune autre autorité de régulation.

Cette réforme met en valeur la faible marge de nuaneedont dispose le ministére
allemand des transports. Il modifie un des instnhale la réforme de 1994 du fait de la
présence de rendements croissant trop importantsitérieur de la DB. Ces rendements
croissants I'empéchent de séparer les activitégedtion de I'infrastructure des opérations de
transport.

Ce systeme de régulation est & nouveau remis esecaon seulement car les
discriminations de la part de I'opérateur ferrorgahistorique persistent envers les nouveaux
entrants (Link, 2003 ; Zauner, 2004 ; Vogt, 2006)ais également du fait des avancées

%5 DB fights to retain a vertically-integrated railyyanternational railway journal, Octobre 2000
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européennes de deux politiques différentes : cdie I'électricité et du fret ferroviaire.
L’Allemagne doit transposer a la méme période desctives pour ces deux secteurs qui
nécessitent la mise en place d’autorité de réguiaconomique. L’'Etat allemand choisit de créer
une autorité de régulation de 'ensemble des imdhsstle réseaux : télécommunications, postes,
électricité, gaz et chemin de fer a partir de ceéia existante pour les télécommunications et les
postes. Selon Muller (2006, 278), I'Allemagne fagt choix du fait des bons résultats en matiere
de régulation obtenue par l'autorité fédérale dgulgion des télécommunication, la RegTP.
Cette nouvelle agence appelée autorité fedéraleédeaux est créée en juillet 2005 pour assurer
la régulation du secteur de I'électricité et du gazplus de celle des téléecommunications et des
postes. Au 1 janvier 2006, elle devient aussi responsabledaladion économique des chemins
de fer. Cela se traduit concretement par le trandfe service de 'EBA qui en avait la charge
depuis 1994.

L'objectif de cette réforme est de renforcer a reaw la régulation du secteur tout en
transposant les directives européennes. Le semticecharge de la régulation du secteur
ferroviaire peut bénéficier des expériences acquiselr les autres secteurs. En méme temps que
les dispositions législatives ont été modifieegelhet 2005 concernant I'’Agence fédérale des
réseaux, les compétences en matiere de régulat@mrogique ont été élargies. L'ensemble des
opérateurs ferroviaires et des gestionnaires dtfucture est contrélé par le service ferroviaire
de I'Agence fédérale des réseaux. Les opérateumsviaires bénéficient également de plus de
droits pour accéder aux facilités essentiellegsaiue les voies de déchargement, les fosses pour
les réparations. En plus de la régulation répressiv ex-post, une régulation préventive ou ex-
ante est possible pour contrdler lattribution dsions, le systeme de tarification (Federal
network agency, 2006, 149). Le faible recul ne mrpas encore de déterminer I'efficience de ce
nouveau dispositif 1égislatif.

En France, des changements en matiére de régultammomique sont demandés de la
part des différents acteurs du secteur ferroviair@articulier de la part de la Mission de contréle
des activités ferroviaire. La SNCF pourrait ellssilétre en faveur d’'une régulation économique
mieux affirmée afin de pas étre considérée sysiguenhent comme l'acteur empéchant tout
développement de la concurrence, comme l'indiquprésident de la Mission de contréle des
activités ferroviaire€. Cependant pour un fonctionnaire du ministére ttassport’, le
dispositif ne devrait pas évoluer si la part desveaux entrants reste faible, et si le nombre de
réclamation est limité. En 2006, la Mission n’agetraiter qu’une réclamation.

Ainsi, on se rend compte qu’une forte régulatioonéenique du secteur libéralisé n’est
pas prévue en méme temps que celui-ci est ouMertcancurrence. Méme si les directives du
premier paquet prévoient la mise en place d’'uneraétde régulation économique, I'exemple
francais montre comment le ministére trouve uneagmra cette exigence. Il transpose les
directives mais ne donne que de faibles pouvoicette autorité. L'exemple allemand montre
bien comment du fait de la progression des nouvestxants, les discriminations qu’ils
subissent les incitent & demander une plus forgla&on, et ceuvrent alors pour une
restructuration du modele de régulation choisi.shles différences observées entre la France et
'Allemagne en matiére de régulation ne semblent peovenir d’'une difféerence dans la
transposition de la pression européenne, maisdaua part de nouveaux entrants. Le fait que le
type de régulation observable en France et en Allgra soient différents pourraient moins tenir

% Entretien le 19 janvier 2007
27 Entretien le 8 décembre 2006
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a une différence fondamentale qui restera, qu'aniveau de développement différent du
processus de libéralisation (I'Allemagne ayant canog dix ans plus tét). On retrouve la alors
une conséquence indirecte du décalage tempordéibéeslisations allemande et francaise.

5 Conclusion

Comme ont pu le faire Thatcher (2004) puis Jordaeaj-Faur, Puig (2006), il nous a
semblé préférable de ne pas limiter notre objeingpéct des directives européennes sur les
politiques publiques nationales. Elargir la fenémporelle d’étude permet de rendre compte de
certains phénomeénes déja a I'ceuvre comme la libétian en Allemagne avant méme que les
dispositions européennes ne I'exigent.

Ainsi, nous avons pu a mettre en évidence que tisidé de libéraliser a suivi des
logiques différentes dans les deux pays. Le seeat#emand du fret ferroviaire a été ouvert a la
concurrence dés Ie"fjanvier 1994 du fait de I'ouverture d'une fenétfepportunité suite a la
réunification. Aprés cette décision, le ministréemdand des transports soutient la libéralisation
au niveau européen. En revanche pour la Francemiméstre des transports est contraint
d’accepter la libéralisation suite aux négociatiensopéennes a la fin des années 1990 et la met
en ceuvre dans les délais prévus par la Commissivop&enne parce que de nouvelles
négociations sont en cours au niveau européenré3eftats relativisent le role de la pression
exogene européenne, d'autres éléments que la lagakterme de « fit et misfit » expliquent le
processus de libéralisation, comme I'envisage Fage de Falknest al.

Par ailleurs, nous mettons en valeur un décalaggpdeel entre les moments de
libéralisation et montrons comment ce décalage ¢eehpermet de comprendre les différences
observées en matiere de résultats de la libéralisdtes origines des nouveaux entrants ne sont
pas les mémes en France et en Allemagne. En Alleedlg sont surtout issus d’opérateurs qui
détenaient jusqu’alors une position marginale,sadpren France on voit apparaitre des nouveaux
entrants déja présents sur d’autres marchés ddefretviaire. Enfin, le décalage explique les
différences en matiére de régulation économiquendrché du fret ferroviaire. Une fois que de
nouveaux opérateurs commencent a opérer des tilgifisnt apparaitre les lacunes du dispositif
de régulation existant. Il revient alors au goueenant de trouver le juste compromis entre sa
position de tutelle de l'opérateur ferroviaire brajue et la mise en place de conditions
équitables de concurrence entre les différentsabgérs du fret ferroviaire. Cette communication
constitue donc un exemple supplémentaire pour mortomment prendre en considération
différentes temporalités permet de mieux compretesetransformations de I'action publique
(Pierson, 2000 ; Bonoli, 2007).

6 Bibliographie

ABOUT N., 1996, Projet communautaire de réforme di&gles du transport ferroviaire en
Europe, Rapport d'information n° 331, Séiditp://www.senat.fr/rap/r95-331/r95-331.htmhge
web visitée le 20 janvier 2007

BARITAUD M., LEVEQUE F., 1998,Les péages d'infrastructures ferroviaires en Eutope
CERNA, Centre d’économie industrielle, Ecole Na#ienSupérieure des Mines de Paris, 94p.
BONOLI, G., 2007, “Time matters : postindustriatiea, new social risks and welfare state
adaptation in advanced industrial democraci€sgimparative Political Studies paraitre
BORZEL, T., 2002, “Member State Responses to Ewoigation”, Journal of Common Market
Studiesvol. 40, n°2, pp. 193-214

22



CUMBERS, A., FARRINGTON, J., 2000, “Keeping privadtion on track: the active state, the
unwilling investor and the case of rail freighttie UK”, Area, vol. 32, n°2, pp.157-167

DB - Deutsche Bahn, 2002, Competition Report 38p.,
http://www.db.de/site/bahn/en/db__group/corporagioup/publications/competition__report/co
mpetition__report 2002.htrplage web visitée le 20 janvier 2007

DELWIT P., DE WAELE J.-M., MAGNETTE P., 1999, «\erun nouveau mode de
parlementarisme ? »n DELWIT P., DE WAELE J-M, MAGNETTE P.A quoi sert le
Parlement européen ? Stratégies et pouvoirs d'wssemblée transnationalBruxelles, Editions
Complexe, 230 p., pp. 11 - 23

DOBBIN, F., 1994,Forging industrial policy: the United States, Biitaand France in the
Railway Age Cambridge, Cambridge University press, 262p.

FALKNER, G., 2001, “The Europeanisation of AustrMisfit, Adaptation and Controversies”,
European Integration online Pape(&IoP), vol. 5, n° 13, 23p.

FALKNER, G., TREIB, O., HARTLAPP, M., , LEIBER, S2005,Complying with Europe, EU
Harmonisation and Soft Law in the Member Sta@dord, Oxford University Press, 420p.
FALKNER, G., HARTLAPP, M., TREIB, O., 2007, “Worldsf Compliance: Why Leading
Approaches to EU Implementation Are Only “Sometifiiese Theories™ European Journal of
Political Research{forthcoming)

FEDERAL NETWORK AGENCY, 2006, Annual report 200%8b.

FONTAINE, J., HASSENTEUFEL, P., 200Zp change or not to change: Les changements de
I'action publique a I'épreuve du terraiRresses universitaires de Rennes, 305p.

GENOUD, C., 2004, « Libéralisation et régulatiors dedustries de réseau : diversité dans la
convergence ? Revue internationale de politique compareel. 11, n°2, pp. 187-204

GOUJON S., 2004 es réformes récentes du secteur ferroviaire erenddigne Notes de
synthése du SES n° 151, 10p.

GROSSMAN, E, 2003, « Les groupes d’intérét éconoesgface a I'intégration européenne : le
cas du secteur bancaireRevue francaise de science politiquel. 53, n°5, pp. 737-760

HALL, P., 1986, Governing the Economy: The Politics of State Irgation in Britain and
France Oxford, Oxford University Press, 341p.

HAVERLAND, M., 2000, “National Adaptation to Europe Integration: The Importance of
Institutional Veto Points”Journal of Public Policyvol. 20, pp. 83-103

HERITIER, A., 2001,Differential Europe: the European Union impact oational policy
making Lanham, Rowman and Littlefield, 342 p.

HERITIER, A., KNILL, C., 2001, “Differential Respaes to European Policies: A Comparison”,
in HERITIER, A., 2001,Differential Europe: the European Union impact oational policy
making Lanham, Rowman and Littlefield, 342 p.

HERITIER A., COEN D., BOLLHOFF D., 2002Regulating the Utilities: Business and
Regulator Perspectives in the UK and Germakyglo-German Foundation for the

Study of Industrial Society, 66p.

IKENBERRY, J., 1988,Reasons of State: Oil Politics and the Capacitiésth®@ American
Governmentlthaca, Cornell University Press, 213p.

JORDANA, J., LEVI-FAUR, D., PUIG, I., 2006, “Thentits of Europeanization : regulatory
reforms in the Spanish and Portuguese telecomntionisaand electricity sectorsGovernance
vol. 19, n°3, pp. 437-464

KERWER, D., TEUTSCH, M., 2001;The Dynamics of the EC Common Transport Policy”,
HERITIER, A., 2001,Differential Europe: the European Union impact oational policy
making Lanham, Rowman and Littlefield, 342 p.

23



KINGDON J.W., 1984 ,Agendas, alternatives and public poligid¢ew-York, Harper Collins
Publishers, 240p.

KNILL, C., LEHMKUHL, 1998, “An alternative route ofegal integration : the Community’s
railways policy”,European integration online papengol. 2, n°3, 18p.

KUHLWETTER, H.-J., 1996, « Vorlaufer des Eisenbalmiesamtes », in BLUMEL, W.,
KUHLWETTER, H.-J. (eds),Aktuelle Probleme des EisenbahnrechtsSpeyer, Speyerer
Forschungsberichte 160, p.7-26.

LINK H., 1994, « German Railway Reform — Chanced Risks »Japan Railway & Transport
Reviewn®. 2, pp.19-22

LINK H., 2003, « Rail Restructuring in Germany Y8ars Later »Japan Railway & Transport
Reviewn°34, pp.42-49

LEHMANN, C., 1999, « Germany », in VAN DE VELDE, 29, Changing trains: railways
reform and the role of competion, the experiencgo€ountriesBrookfield, Ashgate, 364p.
LEHMKUHL, D., 1996, “Privatizing to Keep it PublicThe Reorganization of the German
Railways”, in BENZ A., GOETZ K.H. (eds.A New German Public Sector? Reform, Adaptation
and Stability Dartmouth, Aldershot, 71-92.

LE NENAON, N., 2003, « Restructurings of the Gerniailway Market: the case study of the
HGK AG », 4th International Conference of the IrteHavre, Incheon (Corée du Sud), 8 et 9
octobre

LODGE M., 2002,0n different tracks: designing railway regulatiom Britain and Germany
London, Praeger, 219p.

LODGE M., 2002, “The Wrong Type of Regulation? Riegory Failure and the Railways

in Britain and Germany’Journal of public policyvol. 22, n°3, pp. 271-297

MARCH, J.G., OLSEN, J. P., 1996, « Institutionalrgmectives on political institutions »,
Governancevol.9, n°3, pp. 247-264

MCAF — Mission de Contréle des activités ferrowsir2006 Rapport d’activité 2004-20032p.
MEYER W., 1997, «Die Eisenbahnen im VDV : Partnder DB Cargo », ETR.
Eisenbahntechnische Rundschwaal. 46, 1110, pp. 611-616

MULLER M.M., 2006, « Consolidating the new regulgtstate in Germany? The new energy
regime of 2005 »German Politicsvol.15, n°3, pp. 269 - 283

OLSEN, J.P., 2002, “The many faces of EuropeamnétiJournal of common market studies
vol. 40, n°3, pp.921-952

PALIER, B., SUREL, Y.get al, 2007,L'Europe en actionParis, L’'Harmattan, 357p.

PIERSON, 2000, “Not Just What, bMYhen: Timing and Sequence in political Processes”,
Studies imPAmerican Political Developmentol. 14, pp. 72-92

PIERSON, 2004Paolitics in time, history, institutions, and sociahalysis Oxford, Princeton
University Press, 196 p.

PUTNAM R. (1988), “Diplomacy and domestic politicthe logic of two-level games”,
International organizationvol. 42(3), pp.427-460

RADAELLI, C.M., 2003, “The Europeanization of publpolicy”, in FEATHERSTONE K.,
RADAELLI C.M., 2003, The politics of Europeanizatiproxford, Oxford university press, pp.
27-56

RIBEILL G., 2003, « VFLI Cargo : I'art de recyclks vieux restes ferroviaires ? », le Rail, n°99
ROTHENGATTER W., 1991, “Deregulating the Europeaailway industry: theoretical
background and practical consequence3tansportation research. Part A: general
vol. 25, 114, pp. 181-191

24



SKOWRONEK, S., 1982Building a New American State: The Expansion ofidwal
Administrative Capacities, 1877-1920ew York, Cambridge University Press, 389p.

SUREL, Y., 2002, “Mark Thatcher, The Politics ofl#@mmunications : National Institutions,
Convergence, and Change in Britain and FranReYue francaise de science politigve]. 52,
n°l, pp. 101-104

SVERDRUP, U., 2005, “Implementation and Europearegration: a review essayArena
Working Paper n° 25, 30p., http://www.arena.uio.no/publications/king-
papers2005/papers/wp05_25.pdf visitée le 30 a0fl72

THATCHER, M., 2004, “Varieties of Capitalism in amternationalized World: Domestic
Institutional Change in European Telecommunicatio@®mparative Political Studied/ol. 37,
No. 7, 751-780

THATCHER, M., 1999 The politics of telecommunications, National ingitdns, convergence
and change in Britain and Franc®xford University Press, Oxford, 370p.

THELEN, K., STEINMO, S., 1992, “Historical Instiohalism in Comparative Politicin
STEINMO, S., THELEN, K., LONGSTRETH, F. (eds.ptructuring Politics: Historical
Institutionalism in Comparative Politic€ambridge, Cambridge University Press, pp. 1-33
TEUTSCH M., 2001, “Regulatory Reforms in the Germfaansport Sector: How to Overcome
Multiple Veto Points”, in HERITIER, A., 200Differential Europe: the European Union impact
on national policy making.anham, Rowman and Littlefield, 342 p.

VDV - Verband deutscher Verkehrsunternehmen, 2@ig, Giuterbahnen /Freight Railways.
Zukunftsfahige Mobilitat fir Wirtschaft und Geseltlaft /Sustainable mobility for economy and
society Alba Fachvlg, Auflage, 384 p.

VOGT, A., 2006,Market Challenges of New Traction and Service Rters of Rail Freight
in Germany Concordia University Montréal, 73p.

WEAVER, K. 1986. “The Politics of Blame AvoidanceJpurnal of Public Policyvol.6, n°4, p.
371-398.

ZAUNER M., 2004,Vertical Integration and Discrimination in the Geam Railway Sector:
Results of a Questionnaire Suryépteilung fur Mikrookonomik und Raumliche Okondmind
Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR) Hdissionsbeitrag 2004/1, 26p., page web:
http://elib.uni-stuttgart.de/opus/volltexte/2004%0%df/Zauner_Diskussionsbeitrag_04-01.pdf
visitée le 20 janvier 2007

25



Annexe 1: Les différentes étapes nationales etpéermes de la libéralisation du secteur

ferroviaire

1991, Union européenne

ler janvier 1994, Allemagne

ler janvier 1996, Allemagne

2001, Union européenne

15 mars 2003, France

2004, Union européenne

ler janvier 2006, France

30 mars 2006, France

Adoption de la directive48Q/. deux types d’entreprises
bénéficient de droit d'acces au réseau ferroviairdes
regroupements internationaux d’entreprises ferimsaet les
entreprises ferroviaires exercant un service despart
combiné de marchandises.

Directive a transposer d’ici 1993.
Libéralisation du sectu fret ferroviaire.

Libéralisation des s@y régionaux de transports ferroviaires
de passagers.

Adoption de la directive 120D : libéralisation des trafics
internationaux de fret ferroviaire sur le Réseamdreuropéen
de fret ferroviaire (RTEFF).

Directive a adopter d’ici le 15 mars 2003.

Libéralisation des transpottsnationaux de fret ferroviaire
sur la partie frangaise du RTEFF.

Adoption de la directive42BD: libéralisation des trafics
internationaux de fret ferroviaire sur tout le i@seferre
européen au ler janvier 2006 et l'ouverture corapkt
marché du fret national a partir du ler janvier200

Libéralisation des trartsgaternationaux de fret ferroviaire
sur 'ensemble du réseau ferré francais.

Libéralisation des transpatisnaux de fret ferroviaire.
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