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Avec 7,7 % de part modale exprimée en tonnes transporté @9k, les
trafics ferroviaires franco-allemands de marchandisetentd secondaires
dans les échanges commerciaux entre les plus deux grandshésar
domestiques de I'UE. Cette situation refléte les effetsugures techniques
et organisationnels imposés par une logique longtempsrradé des réseaux.
Plus que pour les autres modes de transport, les systemedg@d@es hérités

1s0it 4,225 Mt sur un total de 57,36 Mt selon learies Eurostat.
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handicapent le franchissement d’'une frontiére désormegsitée ouverte.
Pour remédier a la situation, les deux opérateurs natiogaexsont Fret
SNCF et DB-Schenker ont cherché a renforcer apres 2002 des tie
coopération afin d’'améliorer la performance de leurs ses/internationaux
(Marer, 2005). L'option retenue consistait en un systeme de nesett
interopérables reliant deux tres grandes gares de triagjantits de 215
kilometres, Woippy prés de Metz en Lorraine et Mannheim aul4oaiest du
Bade-Wurtemberg. Le dispositif s’inscrivait dans le caditene coopération
plus large entre les deux sociétés au sein d’'une structumencmeEuro Rail
Concept(CamsiLLau , 2004). Assurant les relations est-ouest, la structuiie éta
complétée par une liaison méridienne similaire mais de fdogue portée
entre les triages de Sibelin (Lyon) et d’Eiffeltor (Cologn&pres quelques
années de fonctionnement prometteur, on assiste pourtane amargina-
lisation rapide de cet outil et & I'introduction d'une rédet résolument
concurrentielle entre les deux opérateursvfd, 2011). La nouvelle donne
conduit alors a restructurer les échanges ferroviairesrationaux au sein
de deux systémes autonomesaflier, 2012).

Les échanges internationaux de fret par mode ferroviaite des pays du
nord-ouest européen (Tableau 1) rappellent le fort recub¥eire de la
France pour les données disponibles. Au-dela de la crigererd la Fret-
SNCF, cette évolution ressort des effets structurels liéls @ésindus-
trialisation du pays, et tout particuliérement pour se$vadés de bases qui
requiérent des transports de pondéreux. Les relais desarmie qu’enre-
gistrent les Pays-Bas ou I’Allemagne sont en large partigépgar l'intensi-
fication et I'extension de la desserte ferroviaire deseaerpays maritimes
des grands organismes portuaires de la rangée nord (ArRetgerdam,
Amsterdam, Zeebrugge, Hambourg). La encore, la Francérealifin désa-
vantage certain du fait de la médiocre attractivité desgdatavraise ou
marseillaise, de leur éloignement frontalier et enfin &uwapacité ferro-
viaire insuffisante tant dans les ports que pour la dessBute hinterland
élargi a I'Europe. Enfin, alors que les trafics internatior portent de
maniere croissante sur les trains complets au départ outinatemn des
ports, la tentative de prendre en charge les échanges u&sifies entre la
France et I'Allemagne via le systeme intégré Woippy-Marimhe’aveérait
étre une gageure audacieuse. Cette tentative n’'étaitgpayras entierement
conditionnée au contexte global pourtant peu porteur. Bllgait pu
contribuer au renouveau d’'une offre continentale, bien gue limitée. Tel
n'a pas été le cas. Aussi s'agit-il maintenant de compreqdet a été I'objet
de cette offre et quels ont été les freins a sa @risceuvre.
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Tableau 1 : Evolution des échanges ferroviairesrimationaux entre pays
d’Europe du nord-ouest

Origine/Destination Allemagne Belgique France Pays-Bas Suisse
Allemagne 1968 4628 1927 nc
nc 2662 4454 3600
Belgique 4570 5586 1429 nc
4872 3284 717 642
France 2384 5748 335 nc
1602 nc 143 407
Pays-Bas 13880 942 902 nc
19301 nc nc 473
Suisse 1165 341 189 411
1765 nc 35 265

Données Eurostat exprimées en 1000 t en 2005 nafeitalique- et en 2014
nc : non communiquées

La gestion du contact ferroviaire franco-allemand peusiaétre considérée
comme symptomatique de I'évolution de la structurationopé@enne des
systémes de transport. Appliquée a un mode de transportext aprateurs
sensibles au contexte politique et réglementaire, I'appeadoit prendre en
considération les contraintes techniques d’'exploitatibles stratégies com-
merciales des acteurs du secteur. En termes théoriquealyi® envisagée
s’inscrit & la fois dans la géographie des transports et danscience
régionale, plus particuliérement a la lumiére des réflegionenées sur
'économie de la proximité Equeur Zimvermann, 2004; Bousa-Olca,
GrossetT) 2008). Cette derniere se propose d'analyser les typeslateores
selon des principes de contiguité géographique ou dans rigpguive
relationnelle (traitement non spatial de la proximité).nBae contexte
frontalier qui est ici analysé, I'interaction de proximié de distance joue
dans une double acception qui vaut a la fois pour les opésatemme pour
les dispositifs techniques et organisationnels. Elle perdiexprimer la
tension entre la proximité spatiale et les discontinuitgmoisationnelles et
institutionnelles dans le cadre d'une coopération entsedieux opérateurs
historiques de fret ferroviaire, I'un francais Fret SNCH'atutre allemand,
DB-Schenker.

Notre propos a ainsi pour objectif d’éclairer les logiquestdriques succes-
sives qui ont présidé a l'organisation du franchissementadérontiere
franco-allemande pour le fret ferroviaire dans le cadre @esords inter-
gouvernementaux et géopolitiques classiques (1), puis tawgadre de la
construction européenne (2). Ces héritages permettenpbprendre les
motifs du projet de liaison conjointe entre les grands entie triage de
Woippy et de Mannheim (3) et de son fonctionnement effectif. (Le
soudain abandon du dispositif sera envisagé successivegien des causes
immédiates et des causes plus structurelles (5). Enfirte a&tolution
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permettra d’envisager la portée plus générale de l'événerdans la
restructuration de I'espace européen des transports/faines de fret (6). Le
propos développé s’appuie sur la lecture des rares artideta presse
professionnelle traitant du sujet, des sites des opémattusurtout sur des
entretiens approfondis avec des responsables des orgamsséerroviaires
concernées.

1. LA FRONTIERE FERROVIAIRE , UNE ARTICULATION TRADITIONNELLEMENT SENSIBLE

Apres la Suisse (1845) et la Belgique (1845), les réseaugddrancais se
sont ouverts a I'Allemagne, vers la Sarre alors prussiefB82) et vers le
Grand-duché de Bade avec I'inauguration du pont ferraziaintre Kehl et
Strasbourg (1861). Le développement des trafics intemnatix conduit a
I'édification de gares frontieres qui abritent les sergsickes douanes. Les
ruptures techniques (changement de locomotive ou trarddanarchandises
d'une société a l'autre) sont en partie masquées par lesatiqués de
contréle douanier dupliquées de part et d'autre de la feomtiet qui se
comptent alors en jours fuming, 2009). Les contrbles sont d’autant plus
minutieux que la frontiére est stratégiquement sensibléa An du XIX®
siecle, les conventions intergouvernementales de Bem@er# la conver-
gence des normes ferroviaires via I'OCTI (Office centrak deansports
internationaux) et évitent les ruptures de charge systgues (Tssot, 1998).
Elles ouvrent ainsi la voie a d'autres accords susceptidlaséliorer la
continuité des envois internationaux (Convention CIM de3)8et de
permettre le chargement des wagons de retour. Toutefoibalesence de
consensus, il ne sera pas possible de standardiser patdd’aslimentation
électrique ou le systeme de freinage commume(iR, 2007). Malgré les
premiers efforts d’interopérabilité, les systemes d’eiption francais et
allemands sont ainsi marqués par des discontinuités radtiqui concernent
outre I'alimentation électrique, le sens de circulatios tlains, les types de
systeme de sécurité et bien sdr le droit d’acces au réseapatchwork
technique redouble ainsi la frontiére politique, méme sisdbe détail les
vicissitudes géopolitiques brouillent les lignes de pgetaAinsi, dans le
contexte franco-allemand, les enjeux stratégiques et ladifitations de
frontiéres ont par exemple eu des répercussions durabid®gyanisation
du réseau ferroviaire lorrain et alsaciene(®., 1983; Hecker, 2006;
Dewmas, 2009). Aux limites des Etats et & I'interface techniqueenéseaux,
les systemes ferroviaires frontaliers continuent a polesr stigmates de
discontinuités structurantes. Elles se concentrent dé&sersur trois points
de passage majeurs, entre la France et 'Allemagne : d@resst, Sierck-
Apach (France)/Perl (Allemagne) qui jouxte le Luxembouifgprbach
(France)/Sarrebruck (Allemagne) sur l'axe direct Par@srEfort et enfin
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Strasbourg/Kehl. Ces nceuds ferroviaires qui disposeditisanellement
d’'une capacité de traitement importante des flux consiitaeitant d’'inter-
faces techniques pour raccorder les réseaux voisins. Dedicaations
significatives ont méme été apportées avec la réalisationaliveau pont
ferroviaire sur le Rhin mis en service en 2010 en vue de |'aration de
I'interconnexion des systémes a grande vitessel(€ity).

Figure 1 : Le réseau fret en Alsace et en Lorraine
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2. LES EFFETS DE LA CONSTRUCTION EUROPEENNE SUR L’ ORGANISATION DES ECHANGES
FERROVIAIRES FRANCO-ALLEMANDS DE FRET

La volonté d’améliorer la fluidité des trafics ferroviairele fret entre pays
européens a été constante, méme si elle n'a été que raremgnnnée de
succés du fait de la lourdeur des procédures techniques,oitis mles
habitudes ou des intéréts nationaux. Au lendemain de lanBecGuerre
mondiale, les Etats-Unis militent pour lintégration plysussée des
économies européennes. Sur le plan ferroviaire, ils suutiet le principe
d’'un wagon européen interopérable. L'idée est reprise pardouzaine de
réseaux nationaux qui fondent en 1951 le pool EUROP en mémpste
gu’entre en vigueur la CECA. La définition de normes comnsuiagorise la
compensation globale entre partenaires et assouplit teogeku parc dans le
cadre des échanges internationaux. Le niveau de 50 % denw/aggjerchan-
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geables sera atteint en 1975 pour I'ensemble des wagonsaeits (HNRicH
Franke, 2007).

Dans les années 1950, le recours aux véhicules de tractiomane est
percu comme une maniere de contourner le probléme des tingitdés élec-
triques. La diésélisation aurait pu faire I'objet d’'une mer européenne
(gabarit, poids, charge a I'essieu, puissance, vitesse¢gttdans ce sens que
s’emploie alors I'ORE (Office de recherche et essais) ad8sotUIC (Union
internationale des chemins de fer). Toutefois, les opérateont montrer des
réserves par rapport a cette option : les limites de la pncss développée
pour la traction des trains, I'évolution fluctuante desrsode gasoil et des
taux de taxation trés hétérogénes selon les pays ne vontgraefre la
définition d’'un modele commun. Cette option a été réserviéégaipement
du matériel pour la desserte du réseau secondaire, less ligrecipales
faisant I'objet d’électrification qui imposeront aux K&ins internationales
des équipements multi-courants, plus fragiles et plusewtou le ré-
attelage des trains avec des locomotives adaptées au rdatanal. De
méme, l'adoption d’'un attelage automatigue commun évoqurusieurs
reprises sera finalement abandonnée. Les Etats et lesitaxpéoferroviaires
ont donc préféré en rester a la juxtaposition des réseaubegugarantissait
'indépendance, tout en tirant profit d’'une muteation limitée.

Aprées une longue période de latence, la politique commusetrd@sports
s'affirme aprés 1985 a la faveur du recours en carence derRanit contre le
Conseil européen (2oster Versin, 2009). A son tour, elle cherche a relan-
cer ’homogénéisation et I'ouverture systématique desanés ferroviaires a
travers les trois paquets législatifs définis en 2001 awvecpftincipe
d’ouverture et condition d’attribution des licences, e@2@vec le certificat
de sécurité et d'interopérabilité et en 2004 avec la cedifon pour les
conducteurs de locomotives. L'ouverture a la concurreriogpsse pour le
trafic de fret en 2006. Le systéme est cependant loin d’émiééu Les
différentes entités nationales continuent d’appuyerslguopres reglements
et des exigences spécifiques qui s’appliquent a I'ensecdibleéseau, selon
leurs particularités techniques, géographiques et ligtes. Les démarches
d’homologation du matériel sont particulierement longuetscolteuses.
Outre I'adaptation du matériel roulant, les dispositifsi@ernent aussi le
personnel de bord qui, sur des liaisons internationales,éti@ rompu a la
réglementation de circulation du réseau voisin. Dans cgoditf, il va de
soi que la langue de référence est la langue officielle nateode chaque
réseau. Cela suppose une pratique courante de la langueisin &bplus
particulierement I'acquisition d’'un vocabulaire et de fpoes permettant de
faire face aux situations d’urgence. Les régles de sécuégestrictes et un
héritage centenaire faconné par le contexte national gt le relatif
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retard d'intégration du fer par rapport aux autres modes rdasport,
notamment la route. Ainsi, soumis a l'imbrication techmigdu matériel
circulant et de l'infrastructure, le transport ferrovagst aussi plus sensible
aux ruptures frontalieres.

3. Le bisposimiF Woirpy-M ANNHEIM

Dans un marché européen en voie d’intégration commerdialngement
de la distance moyenne des échanges aurait di constitugantage pour le
rail. Or I'évolution a joué en sens inverse. Les trajets pugys sont aussi
pénalisés par I'accroissement du franchissement de &@sti Par ailleurs,
I’évolution de la structure du trafic est en plus pénaliegraur des échanges
ferroviaires en général, notamment dans le contexte frallemand. Les
envois ferroviaires, massifs et réguliers qui concerrtaies industries
sidérurgiques lorraines et sarroises, sont alors en fégeession et les trains
complets alimentant en charbon et en minerai la Grande néfffarre,
Lorraine, Luxembourg) depuis Dunkerque enregistrent @87 un fort
recul avec I'ouverture de la Sarre a la navigation au grahauga Malgré ce
contexte peu porteur, les différents acteurs du secteuews ltutelles
politiques espéraient améliorer la situation en adaptafftd de transport
ferroviaire au nouveau contexte européen, celui de I'siferation des
échanges de produits finis et de I'adaptation aux exigewo@s marché
particulierement sensible aux délais et a la fiabilité dwise. Il fallait pour
cela lever les freins hérités aux frontiéres, en d'autremde repenser
I'articulation entre opérateurs nationaux.

Dans une perspective européenne, Fret SNCF et DB Schemkéerfaement
Railion) avaient entrepris diverses stratégies de rapgment avec les
opérateurs historiques des réseaux voisins. DB Cargo agérigaprise de
contrble des opérateurs fret au début des années 2000 (netdndes
filiales fret des opérateurs historiques nationaux auxsfBas avec NS
Cargo et au Danemark avec DSB). Lintégration commerciaddife de fait
la coordination des opérations et l'investissement n@bess leur réali-
sation. De son c6té, Fret SNCF privilégie les accords de éadipn sans
engagement ou participation financiére dans les strustoagtenaires. Pour
éviter toute opposition frontale, et dans la continuité ldgéques d’accords
de coopération préexistants, les deux leaders européenterthwiaire
définissent alors une position commune de développementrdéics entre
les deux pays en évitant soigneusement toute incursioresus territoires
respectifs.

En 2002, DB Schenker et Fret SNCF lancent, de maniere expgétraie
d’abord, une liaison réguliére en vue de renforcer la peréorce de leurs
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services internationaux. L'option retenue consiste enystésne régulier de
navettes reliant deux trés grands nceuds ferroviairesntbstde 215 kilo-
metres, Metz-Woippy et Mannheim. Ces noeuds assurent urtedimnction

gu'’il s’agit de bien distinguer et qui sont ici associés fdaction de relais
(changement de locomotive ou remplacement d’'une équip@®ud@éucteurs)
et la fonction de triage (allotissement des wagons ou graepeagons afin
de recomposer des convois en entités homogeéneslssldestinations).

Pour ces opérations qui nécessitent des installationsitpeds plus consé-
guentes, la gare frontiere imposée généralement comnréaiceeréglemen-
taire dans les trafics internationaux n’est pas le pointogketjon optimal du
point de vue de I'organisation des flux. Cette fonction eedrait plutét aux
noeuds ferroviaires proches dans la mesure ou ils sont gidesul’associer
avec un dispositif technique commun la composition descBafomestiques
et des trains internationaux et de traiter les opérationsirastratives qui y
sont liées (Rclot, 2012). Ainsi du c6té francais, les opérations de douane
qui se déroulaient jusque-la aux gares frontieres pour flafc$ vers
l'Allemagne ont-elles été regroupées apres 1988 sur le dgteNoippy,
jusqu'a leur suppression en 1994 avec la libre circulati@s diens
(Divann, 2013). L'assouplissement de la signification politique &
frontiere comme lieu de contrdle va ainsi conduire a un feahgccru des
opérations vers les sites a vocation plus opérationnebisteRalors a traiter
la discontinuité technique que représente la jonction desaux pour les
systemes de traction, qui peut étre effacée par un matétieide adapté aux
normes de deux systémes.

C’est ainsi que mi-décembre 2003 Louisa(is et Hartmut MeHporn,
respectivement présidents de la SNCF et de la DB AG, inangjureservice
de navettes directes entre les nceuds de Woippy et de Mannbegrhuit
trains quotidiens des débuts (triage et relais) passegtgssivement a 70 en
2004. L'organisation offerte permettait de réduire ledtaje 6 a 4h, tout en
multipliant la fréquence des liaisons. Assurant les retetiest-ouest entre les
deux pays, le dispositif était complété par une liaison lsiind de plus
longue portée nord-sud entre les grands noeuds ferrovider&sbelin (Lyon)
et Eifeltor (Cologne). Le schéma retenu définissait un e/gstojet de
développement européen. Car au-dela des échanges fritemoasads, les
plates-formes de transit de Metz, Lyon, Cologne et Mannhedtaient
appelées a devenir les hubs d’'un dispositif ferroviaireepanpéen (Figure
2).

Pourtant, a I'usage, la liaison Lyon-Cologne soutenue partiafics de la
chimie rhodanienne, les primeurs méditerranéennes et despasantes
automobiles a destination de I'Espagne s’est avérée marfermante que
I'axe Woippy-Mannheim. L'allongement des distances asswles rotations
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moins régulieres et plus colteuses les équipes d’entretien a Lyon dispo-
saient d’'une moins bonne connaissance du matériel allergaledleurs
confreres messins. Ces éléments vont peser négativenmdatrégularité de
I'offre et la liaison n’a connu qu’un essor modéré, passaptdement dans
I'ombre du service Woippy-Mannheim.

Figure 2 : Le modéle d’interconnexion prioritaire
entre nceuds ferroviaires franco-allemands
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2sur la longue distance, le matériel interopérable reptésait un surcolt de 35 % par
rapport a un matériel de traction standard, réservantitage du matériel bi- ou tricourant a
des distances plus courtes (source, entreti@rrENTIER).
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Les deux sites mobilisés comptent parmi les plus importdats les deux
pays :

-Le noeud de Mannheim deuxieme plus grande gare de triage du
systéme de la DB Cargo occupe 200 hectares de foncier etséigfwo
240 km de voies. La DB peut compter sur d'importants flux loca
dédiés a I'industrie sidérurgique, chimique ou automolille y traite
pres d’un million de wagons par an. Avec la restructuratigervenue
en 2004 et le regroupement sur un site unique des activitSsutigart
et de Sarrebruékelle assure seule la couverture de I'Allemagne du
sud-ouest, a la croisée des corridors nord/sud entrediglisse et le
Benelux et est/ouest depuis I'Espagne et la France depussizuro-
pe centrale. Jusque-la moins sollicitée, le second axe éfibé&nen
2004 d'une automatisation pour un codt de 40 M€, permettant
d’accroitre la productivité du site (de 115 a 15@yons par heure).

- Le nceud de Woippya été construit en 1964, a I'époque ou la Lorraine
était encore le centre de gravité de la sidérurgie franc&ien déve-
loppement a l'international est plus tardif, porté par saxpnité avec
les frontiéres luxembourgeoise, belge et allemanitie’étend sur 114
hectares et développe 160 km de voies. En 2001 avec 615 Hihwa
traités, Woippy s’impose comme le plus important centre rilele
France. Il gére les trafics quotidiens (relais de trainsmetret triage)
«d’'une centaine de convois a destination de Mannheim, Celogn
Hambourg, Nuremberg, Sarrebruck, Anvers, Béale, Bettemnghonais
aussi a destination de 10 grandes villes francaises et 1lkesvil
régionales» (RepusLicain LorrAN, 2004). La fermeture du triage de
Metz-Sablon (spécialisé depuis 1994 dans les trains ddotgainer)
renforce encore Woippy dans son rdle de pdle régional posir le
échanges internationaux. Les investissements de 1991 (4 M€
permettent de doubler la cadence du traitement avec I'aitsation
de certaines opérations. En 2004, les travaux complémestaiscrits
au contrat de plan Etat-région permettent encore d’analiarfluidité
de I'axe Metz-Thionville.

La coordination des deux noeuds n’a toutefois pas été coepplétamment
pour des raisons de densité de flux. La ou en Allemagne |lesned a traiter
permettent un allotissement continu, le systeme frangaistionnait par
pulsations avec des intervalles plus importants entre kgsaris et des

3 En 2006, les opérations d’allotissement ferroviairesadBB ont été restructurées autour de
9 grands chantiers de triage : Seddin (Berlin), Maschen {idamy), Seelze (Hannovre),
Hafgen (Dortmund), Gremberg (Cologne), Mannheim)éi&uremberg, Munich.

4 La vocation internationale de Woippy est assez tardivequiil n'expédie son premier train
vers I'Allemagne qu’en 1979.
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conséquences plus graves lors de retard de remisetd

4. LE FONCTIONNEMENT ET LES RESULTATS D' UNE OFFRE COORDONNEE

L'efficacité de I'offre et son exemplarité reposent sur unteropérabilité

particulierement aboutie tant pour le matériel que pour éespnnel de
conduite. Linterfacage des deux systémes exige en effetprotess
industriel bien rédé selon une logique de massification gssure la
productivité et la régularité. Seront progressivementesien services 40
locomotives adaptées pour une alimentation multicourgdt® allemand 20
unités pour la DB Class BR 185 et 189, coté francais 20 matribes

modéles BB 461 00 et 437000 pour la SNCF). Une formation lunate est

assurée pour 80 conducteurs de locomotives aptes a assem@rduite dans
les deux pays. Outre de solides aptitudes linguistiques, etige des
acquisitions particuliéres telles que I'assimilation di#f§erences de signa-
lisation et de procédures administratives. La suppresdiorchangement
d’'attelage a la frontiére (Forbach/Apach) permet de rédeitemps de trajet
et d’'améliorer sensiblement la fiabilité d’'un systeme,joous a la merci

d’'une panne ou d’'un retard lié a la rupture de traction. Lengbeanent de
conducteur sera supprimé en décembre 2003 une fois le peidonmé a la

double culture ferroviaire.

A son apogée apres 2004, I'offre Woippy-Mannheim assurealestt de pres
de 70 % des échanges ferroviaires de fret franco-allenldofire n'a pas
permis d’enrayer le déclin structurel des échanges faai@s entre les deux
pays, méme s'il semble en avoir réduit le recul sur le moyemee Les
trafics sont en outre touchés de plein fouet par la crise @8.20n note
toutefois que le déclin touche plus fortement les flux feiaoes en
provenance d'Allemagne (dominante de composants inéistrgue les
trafics francais (& dominante plus agricole) (Figure 3).desvice mis en
place et la méthode méme de raccordement sont présentésupaipltomo-
teurs comme un modele d’intégration européenne. En fé€i@5, est méme
lancé RailEuroConceptune société commune de gestion des trafics et des
locomotives transfrontalieres. Plus localement, le fomctement des
navettes constitue un des terrains d’observation et daitéfi de normes
dans la démarche de l'interopérabilité ferroviaire eusmp® (I LA Garza,
2004; Vienes, 2004). L'expérience contribuera méme a la rédaction d’'un
Guide méthodologique des opérateurs ferroviaires en sdoad’inter-
opérabilité internationale Mais il n'y a pas loin du Capitole & la Roche
tarpéienne.
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Figure 3 : Evolution des tonnages ferroviaires éufp@s entre la France et
I'Allemagne 2003-2013
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5. LES CAUSES DE L' EFFACEMENT RAPIDE DU DISPOSITIF

Or, malgré des débuts prometteurs, la liaison est suspesd2007. Il faut
d’abord en chercher la cause dans l'injonction de la Comionissuropéenne
d'imposer la régle du marché concurrentiel au détrimentfdases tradi-
tionnelles de coopération entre opérateurs nationaue tell'elle était
pratiqguée dans le systéme Woippy-Mannheim. lgertleman’s agreememnt
de non-concurrence frontale entre les deux sociétés faires est structu-
rellement ébranlé avec la prise de contréle d’Euro Cargb(E&R) par DB-
Schenker en 2007 et entérinée I'année suivante. En effatdafcapter le
potentiel des trafics européens, le groupe allemand awaitrspivi une
politique de prise de participation internationale etatdancé dans I'acqui-
sition de I'opérateur ferroviaire britannique de fret HalglWelsh & Scottish
Railway Holdings (EWS) pour 460 M€. Par cette transacticentieprise
allemande prenait indirectement pied sur le territoire¢eas, via ECR alors
filiale d'EWS passée sous son pavillon. Initialement petériessée par
I'activité francaise, DB Cargo se voit néanmoins contmide poursuivre
cette activité. En effet, la Commission européenne, sogeiele maintenir la
concurrence dans le fret hexagonal trop peu ouvert a son ¢mifitdu
maintien et de développement de I'activité d’'ECR une cladiaeceptation
conditionnelle de son rachat d’EWS yforean Commission, 2007). Désor-
mais, Fret SNCF et DB Rail sont des concurrents directs sundeché
francais. En position jugée désavantageuse, Fret SNCFajpas encore de
filiale allemande rompt alors ses engagements. C'est dasyi@xplication
qui est alors avancée. Les pourparlers pour la constituione filiale
commune de production CHARMCOommon Harmonized Railway Moglel
qui devaient engager une coopération plus étroite sontfehafandonnés.
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Cette derniére, dotée de ses propres certificats de s€@atrgusceptible de
réserver des sillons en propre vers I'Espagne et la Pol@gmaijt pu connai-
tre une évolution comparable aux sociétés sous contrOlaltsingé de
plusieurs opérateurs nationaux, telles Eurostar ou Thadys le transport a
grande vitesse de voyageurs. Les termes de l'accord lalaééaient pres
d’étre signés, les premieres phases de recrutement éra@me lancées
lorsque subitement toute I'opération est suspendue en padTe respon-
sable de Fret SNCF de I'époque, Luadni, puis définitivement stoppée en
2009. La société communRailEuroConceptest quant a elle liquidée en
2010.

Toutefois, la seule position de la Commission est insuffisgour expliquer
le retrait brutal de Fret SNCF. D’abord, les textes européeiont pas

formellement condamné la coopération en tant que tellejtda structures
de ce type existent dans la Grande vitesse voyageurs, om,'awdans le

fret. Contrairement a ce qui a pu étre avancé, la situatiocwoentielle sur

le marché domestique n’excluait pas de facto I'existenemel’agence de
moyens a l'international comme devait I'étre CHARM. La erezda société

commune SNCF-DB Aleo ou les situations de coopétition cormesiwdans le
marché du fret ferroviaire allemand sont des illustratideda diversité de
rapports simultanés de concurrence et de coopération queipeentretenir
des opérateurs ferroviaires.

Il faut donc invoquer une cause plus structurelle pour cemgre I'abandon
de I'offre commune par la SNCF. La décision doit étre intéte dans un
contexte de détérioration rapide du bilan de Fret SNCF dastda crise de
2008 et s’avére étre la conséquence logique d’'une impertéorganisation
opérationnelle qui avait conduit I'opérateur francais adésengager forte-
ment des opérations de lotissement. L'échec des plansnaatiode relance
successifs avait conduit en effet a transformer radicatérsen offre, la ou
les fruits de la réforme confortaient a I'inverse la DB daas shoix straté-
giqgues de développement. L'étude des trajectoires des déagaux
ferroviaires nationaux a suffisamment été étudiée pagwil sans que I'on
ait besoin d'y revenir ici (BsLanc, 2009; Duong, 2013). Nous n’en retien-
drons que les effets directs sur la coopération ferrovipier en souligner
les divergences croissantes dans I'offre, notamment dagesdtion du wagon
isolé, conduisant & un déséquilibre croissant entre leg gattenaires qui
finit par précipiter le divorce. Le point essentiel a mettreavant est la crise
qui traverse Fret SNCF de longue date et qui prend un tourgslusatique
apres 2004. Il conduit & une succession de revirement£gigaes qui
remettent en cause le positionnement traditionnel deréoft.e recul des
volumes et la réorganisation chaotique des plans de tralsspmtamment
avec le plan ¥ron (2000-2006) du nom du directeur du fret de I'époque,
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marque ainsi un changement radical de stratégiae, 2004; Poiner,
2012). Larrét de la politique du volume et la recherche detvités
rentables conduisent a I'abandon du traitement du wagde 85 % des
tonnages) au profit de I'offre MLMC (Multi-lots/Multi-cénts). L'opérateur
ferroviaire s’engage auprés de ses clients sur des délaiseeplus grande
fiabilité en échange de volumes plus importants et prédefifin de réduire
les opérations de tri. Entre le début des années 2000 et ROh@mbre de
wagons traités par la SNCF est ainsi passé de 750 000 & D3@&gons
(Ossectir OFP, 2013). La priorité publique de développement d’'unésyst
d’autoroutes ferroviaires et de ses prolongements intiemeux souligne la
méfiance des autorités publiques et de I'opérateur vis-ale la possible
relance de l'allotissement.

La nouvelle offre de la SNCF conduit ainsi a restructurer isgs®au et a en
élaguer un grand nombre de dessertes, réduisant a la foisulerture
territoriale et le nombre de clients desservis. Elle cqroes aussi a un repli
national, I'offre n’étant pas ouverte dans un premier terapg clients
étrangers. Parallélement, I'opérateur francais pourtailicité a préféré
rester en dehors de I'offre intégrée d’allotissement ahisdle européenne X-
RaiP, considérant que les moyens a mettre en ceuvre pour répouorre
exigences de l'offre définie s’avéraient trop colteux,etetire des discus-
sions vers 2009. On comprend dés lors que dans ce contegtéetrdu,
I'injonction de la Commission et le maintien d’'ECR sont algslus un
prétexte a un désengagement rapide dont la fauteéfre imputée a la DB.

6. LA RECOMPOSITION DU SYSTEME SUR DES BASES CONCURRENTIELLES

Pour faire piéce au développement de DB Schenker dans saapeé Fret
SNCF met alors tout en ceuvre pour constituer une offre intgrge Outre-
Rhin. Captrain se structure alors via divers rachats despepérateurs
régionaux allemands et surtout la reprise des actifs deid/€argo Inter-
national en 2009. Outre son rdle domestique, la gare deetril@gWoippy
conserve une fonction de relais entre les opérations redéenet inter-
nationales au profit de la filiale allemande de la SNCF, @aptdont les
services internationaux continuent a prendre appui sucdechde Woippy
mais pour se diriger vers Dortmund, ancien hubld{Figure 4).

5 Les réseaux pays-membres se concentrent en Europe médé@iw Norvege a I'ltalie du
Nord.
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Figure 5 : Plan de transport Captrain dans sesda@is France-Allemagne
en 2014

océan
Atlantique

) o

mer
bt Méditerranée
Zone de desserte Principaux nceuds ;
DB-5chenker Qo ferroviaires du systeme. @ Gares principales
L Z .o

Source : Captrain

De son c6té, la DB enregistre I'effondrement du marché fiendu fret
ferroviaire et I'effacement de la politique de coopératsom I'allotissement.
La taille tres modeste d’'ECR a ses débuts ne lui permet queediétif pour
la traction de trains complets dans un cadre essentiellemagional. Ce
n'est que tres progressivement que lI'exploitant va déysomne activité
d’'allotissement, en partenariat avec d’autres petiteseprises ferroviaires
privées. Plus récemment, elle développe son réseatnitforts, centres
ferroviaires multimodaux assurant en outre des preswtilmgistiques
(manutention, stockage et distribution) avec deux cengreségion pari-
sienne (Survilliers-Fosse et Blanc-Mesnil), un centre arLyPort Edouard
Herriot) et 5 autres sites, de part et d'autre de la frontifarco-espagnole
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(3 du co6té catalan -Perpignan, Le Boulou, Portbou- et 2 dé baisque
-Bayonne et Irun). Lacheminement ferroviaire s’appuier $&s nceuds
existant coté allemand et investit des sites plus centrauxrance, notam-
ment les centres de triage laissés vacants par la SNCF, gaipéx a Epinal
et a Lérouville (Charlier, 2012). Dans la zone frontalidesterminal luxem-
bourgeois de Bettembourg prend de I'importance comme neudviaire

pour le transport combiné, notamment entre 'Europe du d$ud &candi-

navie via Duisbourg.

De maniere tres modeste, les opérateurs ferroviaires PIIQSR, ECR,
SNCB Log) présents sur le territoire national a travers uffie ae trains

complets, commencent a repenser leur gamme autour de gsdiigges de
consolidation qui, inter-reliés créent 'amorce d’'un @salternatif pour le
lotissement (Figure 5). Certains de leurs trafics sont m&memesure
d'assurer quelques liaisons internationales. Depuisiguus années, on
assiste de plus a une marginalisation progressive de Il'quti reste

étroitement liée a I'évolution des deux opérateurs et aoliéion de leur

relation qui subit une double inflexion. Leffacement de ijfy n'a pas

empéché l'affirmation récente d’autres hubs, avec desaniveale produc-
tivité bien inférieurs (tri a plat), que ce soit a Gevrey (€4dtOr), a

Lérouville (Meuse), ou sont gérés les allotissements desesux entrants
dans leur relation avec I'Allemagne, notamment au sein @dlidhce

européenne Xrail. Les deux offres ont donc tendance a sepmsgss plutbt
gu’a se compléter (@ruer, 2011).

En quelques années, on assiste donc a I'autonomisation e rdseaux
différenciés qui actent a la fois un déséquilibre croissante les partenaires
et une divergence de stratégies. Le poids des instancgséeumaes en faveur
d'une logique de concurrence s’est également imposé, aimeét des
schémas traditionnels de partage de marché. Les opéragueugs réinves-
tissent trés progressivement les centres de triage poefafgper une activité
de recomposition de trains ¢iRet, 2011), mais sans commune mesure avec
les volumes traités précédemment par Fret-SNCF. Pour lag deands
acteurs, les offres alternatives se sont recomposées entg@s discon-
tinuités frontalieres. On passe de la connexion de compitaried a l'inté-
gration transnationale ou les plans de transpaittlaocgement superposeés.

Il ne faudrait pas pour autant imaginer deux systémes emtiént hermeé-
tiques. Dans les faits, la politique du « tout concurrendaisse la place a
des formes de coopération hiérarchisant les flux, entre gei sont assez
importants pour étre traités de maniéeres autonomes danszaoess

d’'implantation en propre, et les flux dont la livraison eshfiée a I'ancien

allié pour assurer une exploitation économique et compligéas échéant
par des services d’opérateurs tiers. On le voit, tous les l@mmerciaux et
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fonctionnels n'ont pas été coupés. D’anciennes formes dgpéation,

antérieures a 2002, ont méme été ressuscitées, assurargxpression
allégée des relations partenariales et garantissant keqgpian des infor-
mations commercialement sensibles. Dans ce cadre pé#ticokrtaines
navettes entre Woippy et Mannheim peuvent encore trouverité, bien

qgu’a un niveau tres inférieur et dans une offre bien moinggrée a ce qui a
pu étre pratiqué.

Figure 5 : Structuration des échanges franco-alladgdans le réseau ECR
(DB-Schenker) fin 2013
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CONCLUSION : LA REINTERPRETATION FONCTIONNELLE DE LA FRONTIERE FERROVIAIRE

A I'époque de sa mise en ceuvre, le principe de l'interopétédbéntre

Woippy et Mannheim a suscité de grands espoirs de dévelaaeatans la
coordination des échanges ferroviaires entre France aimaljne. Le
systeme a fait I'objet d’une importante campagne de comeatioin sur le
théme de la construction d’'un espace européen des trasgiatti transfert
modal de la route vers le rail. Il emboitait largement la ohiéue politique

du couple franco-allemand comme moteur d’intégrationdéia de la portée
symbolique, le systéeme était en effet concu comme le démadeat d'un

espace ferroviaire commun et ouvert a d’autres acteursespiiricipe de la
coopération inter-réseaux. Force est de constater qu'at d® quelques
années, le divorce entre les deux partenaires est consobamdispositif

imaginé s’est discréetement effacé de la scéne médiatiqupédrationnelle
sans pourtant disparaitre completement.

Une telle évolution n'était pas d’emblée condamnée par lacype de
concurrence défendu par la Commission européenne. Diedlledes
structures fondées sur des principes similaires unisagota’hui encore
dans le fret la SNCB, la SNCF, les CFL (Chemins de fer du Luxant et
les CFF (Chemins de fer fédéraux suisses) dans I'offre SIBEBociété
pour l'itinéraire Belgique, Luxembourg, Lorraine, ItdliecCette société de
production ferroviaire commune a été lancée en 2006 et siispajourd’hui
encore d'un matériel et d’'un personnel affecté et géré eh poar assurer
les tractions entre Anvers, Bettembourg, Béale et I'ltaltmntrairement au
projet CHARM, cette ancienne structure de coopération eésuret n’a fait
a ce jour, semble-t-il, I'objet d’aucune objection réglenzére de la part de
la Commission. Si le parc des motrices polycourant est misgodition par
chacune des administrations, de méme que le personnel dhriitmnles
prestations commerciales restent quant a elles maitrizadetes différents
opérateurs. Sans doute, le risque de concurrence domestégliopérateur
belge qui dispose également de licences pour circuler sufskau francais
est moins menacant que celui de son confréere allemand. Reursiau
départ d’Anvers, les trains complets sont plus nhombreuxligsi@ctivités de
lotissement. Enfin, les trafics qui transitent par la Feamnt moins été
impactés par les restructurations imposées au marché tdefreviaire
francais. Au demeurant, ce modéle de coordination sembieerir a la
SNCB, puisque l'opérateur historique belge a développé aallgle une
offre semblable avec la DB depuis 2009 sous le nom de COBEBvr{dor
Operations Belgium R3il offre qui comme pour Sibelit ne s’attache gu’aux
trains complets. Dans les deux cas, on ne manguera pas dgnsowue ces
deux sociétés de moyens dédiés a la traction assurent dénméngis efficace
la desserte du port d’Anvers, I'un vers la Suitseaire vers I'Allemagne.
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Que nous apprend alors cette éphémere construction swidtéon de la
fonction frontaliere et la structure d’'un espace europées tansports ?
D’abord que méme au sein de I'UE, les frontieres restent dmas Ide
fragilité organisationnelle, voire d’instabilité dans Ktructuration des
réseaux trans-européens. L'équilibre que représente deermg Woippy-
Mannheim marque I'expression d’une intégration par la éoapon qui, Si
elle est de fait marginalisée, n’est pas forcément exclu&dm®nstruction
d’'un marché européen des transports, dans la mesure ouietkrdit pas a
la concurrence de s’exercer. Cette option qui pouvait s&véconomi-
quement viable et techniquement efficace s’est en faittheua plusieurs
limites. D’abord aux priorités défendues par la Commis&aropéenne qui
a tranché en faveur d’'un marché concurrentiel entre modad$ietérieur de
chacun d’eux. Elle s’est exprimée par I'injonction du megntde I'opérateur
ECR dans le giron de DB-Schenker. La encore des considésatiationales
(le souci du maintien d'une concurrence en France face a HFEF)
interferent avec ses répercussions européennes. Il y aair chncordant
avec une politique européenne des transports fondée sarthé) du moins
tel que I'Acte unique de 1986 l'a retenue. Le revirement déR n’est,
semble-t-il, pas prémédité, ni méme voulu. Il a été prég€igiar les
événements (le rachat d’EWS). De telles régles n’intendipas la mise en
commun de moyens pour autant que les servicestsaferts librement.

A elle seule, la présence d'une frontiere internationaksnpas suffisante
pour expliquer les difficultés techniques et commerciakescontrées. Le
corridor rhénan qui met en relation la mer du Nord et la Méditece
franchit plusieurs frontiéres nationales. Son fonctionest actuel et passé
n'a pourtant jamais été autant contrariée que les liais@rcb-allemandes.
Dans un cadre européen renforceé, cet axe méridien conrjaiirdtnui un
remarquable renforcement opérationnel. En Suisse, awscPBay et en Alle-
magne d'importants investissements en accroissent lzitags I'efficience
sur le modele de la coopétition. Une telle dynamique s'in&krencore a
I'exact opposé des relations franco-allemandes ou laneiftontaliére reste
tres marquée par les souverainetés territoriales et leégragtechniques. De
plus ces discontinuités héritées semblent s'approfondiore, en suivant
cette fois des logiques commerciales. Inscrite dans désolia est-ouest,
elles sont assurément victimes de I'absence de déboucaé&ogstituent les
ports maritimes et de l'affaiblissement relatif des fluxntioentaux. Le
rééquilibrage d'une offre alternative sur la rive gauche HBhbin, le
Luxembourg et la Belgique fonctionne au mieux comme une atiegnative
de délestage. Au sein des consortia, la présence d’'actejesirs visant a un
contréle élargi du marché semble fonctionner comme un é&iénhe fragi-
lisation de montages coopératifs. En revanche, la pératmisdes offres
telles Sibelit ou Cobra montre que la place des trains cam#re une



22 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 68-2015

solution commerciale et stratégique plus robuste qui axnseurésister aux
intéréts divergents de leurs porteurs.

Le désengagement de Fret SNCF du partenariat avec la DBinidea
d’'inéluctable au regard du seul droit européen. La cause eésthercher
dans l'affaiblissement structurel de l'opérateur frascgui empéchait a
terme tout dialogue équilibré avec DB-Schenker. Alorslgg€i désengageait
du marché de l'allotissement classique sur son offre daqest il lui
devenait impossible de la maintenir & ce niveau a I'échellemgéenne. Le
choix de la marginalisation du lotissement trouve d’aileudoute son
expression dans la non-participation de la SNCF au projetpéen X-Rail,
comme elle s’était précédemment désengagée en 2004 dwmsystiercon-
tainer. Aussi, le divorce est sans doute d’abord a cherces th perspective
de stratégies et de réalités divergentes de marché entledgopérateurs. Il
n'en demeure pas moins qu'a la lumiere des statistiquegnilbte que la
crise de 2008 ait plus encore fortement ébranlé les échdiegewiaires
bilatéraux que les réaménagements antérieurs et dans seaieeu plus
d’'impact que I'arrét du service intégré Woippy-Maeim.

Le service Woippy-Mannheim rejoint la longue liste des @shierroviaires
de coopération entre les deux pays, pour les entreprisasutgpbrt comme
pour les industries (Ber, 2011). La cogestion des trafics entre les deux
grands nceuds ferroviaires nationaux aurait peut-étre pudr sfamorce a
I'articulation des intéréts communs des deux opérateusemir d’embryon
a un dispositif plus large. Les divergences stratégiqudssetiéséquilibres
opérationnels croissants ne permettent plus de concesqadenariat. Elles
marquent le choix de trajectoires indépendantes et la fium d Yalta
ferroviaire » inauguré par les logiques nationales desatdsferroviaires. La
bifurcation que représente la fin du systeme Woippy-Maimbrexprime un
changement de paradigme dans la restructuration du systiméret
ferroviaire européen.

Enfin, au-dela des logiques d’entreprise, cette ruptuce essi s'interpréter
a l'aune de la frontiére et de son progressif effacement @agsstion du fret
ferroviaire international. En un siécle, on est passé dygtesne de rupture
systématique avec le dédoublement des dispositifs de paftetre de la
frontiére, a une plus grande perméabilité : échange durimatéulant, poste
de douane unique puis suppression du contrble. Restentidesntinuités
techniques et réglementaires qui continuent a imposer es@og spécifique
que les efforts d'interopérabilité sont encore loin d’av@urmontés.
L'orientation suivie conduit alors a en réinterpréter lgnéiication du service
intégré entre Woippy et Mannheim. Il y a d’abord la mise eatieh directe
de deux centres névralgiques nationaux qui connectentyltérses ferro-
viaires francais et allemands. Celle-ci passe par la misglace d'une
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structure commune de gestion des trafics. Sa mise en ceyypesl alors
I'apprentissage pratique et la formalisation des procesgdnteropérabilité,
dont les acquis sont plus largement transférables. Wdigynheim a en
d'autres termes servi d'espace d'apprentissage et dtacatibn entre
réseaux. Dans cette perspective, on peut penser que lesitisppparait
bien involontairement comme un objet transitionnel, quupreprendre
I'approche des psychologues, pousse a I'apprentissagawteriomie d’un
nouvel environnement, en éloignant le sujet de la fonctiatgetrice, dans
ce cas d’'espece la frontiére. La lecture diachronique deetface ferroviaire
dévoile ainsi les figures successives de l'indépendaneda decherche de
continuité, de la coopération assumée et finalement de aasgression
concurrentielle transfrontaliére ou I'on passe d’'un conteodal a un contact
aréolaire. L'analyse du cas particulier de la liaison WgiMannheim invite
bien sdr a prolonger l'analyse de la dynamique des systepresviaires
internationaux de fret a partir d'autres frontieres frasga (Calais avec le
Royaume-Uni, Modane avec I'ltalie, le Boulou avec I'EspagriBever,
Givenez-Cappevita, 2011), voire a envisager de maniere plus large encore
I'empreinte frontaliére dans d’autres contexteopéens.
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