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La politique de régionalisation
et de libéralisation ferroviaire
en Allemagne, I’exemple de la Basse-saxe

The politics of regionalization and liberalization
of railway in Germany, the Niedersaxen case

Jean-Pierre Wollt

Protesseur de géographie et aménagement,
Université de Toulouse le Mirail, CIRUS-CIEU

Résumé La libéralisation des transports publics, dans le cadre de la dérégulation
prénée par Bruxelles concerne tous les pavs européens sefon des modali-
iés qui leur sont propres. En Allemagne, ce processus se met en place sous
une double conjoncture tant économique qu'environnementale. En efiet, le
souci de libéraliser ce secteur accompagne une forte demande sociale
en matiere d'écologie, d'ailleurs les Verls entrent au gouvernement fédéral
en 1998, Ces deux aspirations se conjuguent a un moment sensible 1ié & la
réorganisation des transports ferroviaires de vovageurs en particulier
sur les plans locaux et régionaux.

Abstract Within the framework of the deregulation lauded by Brussels, the liberalization
of public transportation concerns all Furopean countries, but can be implemen-
ted as each country sees it 1it. In Germany, this process is set up following a dou-
ble intake: economic and environmental. Indeed, the liberalization drive in this
sector comes along with a strong social demand in ecology (the Greens entered
the ifederal government since 1998). These hwo aspirations conjugate at the sen-
sitive moment when the traveler railway svstem was being reorganized, al the
local and regional level in particular.

Mots-clés Allemagne, Basse-Saxe, transports ferroviaires de proximité, régionalisation, libé-
ralisation.

Key-words  Germany, Niedersachsen, railway transportation ol proximity, regionalization,
liberalization.

En Allemagne, les aurorités territoriales exercérent jusqu’a une pérode
trés récente, Iensemble des services de transport public. L’Erat fédéral
assurait par I'entremise de la Bundesbahn — BB — la gesuon quasi totale
du réscau ferroviaire. Les villes possedent encore d ce jour leur compagnie
de transport en commun, financée par le budget local et recueillent les pro-
fits réalisés de la commercaalisation de services — eau, ¢lecuricire, gaz... —
gérée par les services industriels communaux. La libéralisation menace ce
dispositif’ ev remet en cause le service public de transport en commun. Sur
le plan ferroviaire, les mutations sont nettes. La privatisation des chemins

Ann. Géo., n° 646, 2005, pages 602-616, © Armand Colin



Articles La polilique de régionalisation et de libéralisation ferroviaire en Allemagne ® 603

de fer allemands, par la création d’une société anonyme dont PEtat posséde

jusquid présent rout le capital, fut facilitée par la fusion des deux réseaux

ferroviaires diftérents et complémentaires, lors de la réunification de I’Alle-

magne en 1989 et la création en 1994 de la Deutsche Bahn AG — DB AG

et clle va de pair avece I'introduction de la régionalisation des transports

de vovageurs. Ceci se traduit par des changements importants en particulier
'

au niveau des lignes locales et régionales, dont cerraines ont ¢té fermées ou
reprises par des Linder, des communcs et des sociétés privées. Cette évo-
lution tmportante remect en jeu les politiques territoriales traditionnelles
dans lesquelles les rdles des acteurs sont redéfinis avec en particulicr
Ientrée de prestataires privés. En méme temps clle s’inscrit dans un prag-
matisme qui caractérise fes décisions en mauére daménagenment du terri-
toire et de développement local et régional. En effet, ce partenariat public-
privé peut se concevoir comme une réponse A une situation rigide et dépas-
sée en termes d’organisation ot de gestion des dessertes ferroviaires locales
et régionales, d’articulation entre des politiques de déplacement des régions
plus ou moins urbanisées et celles des agglomérations proches et enfin
comme un moven d’introduire une plus grande réactivite aux polituques de
transports ¢t de développement territorial.

1 La régionalisation des transports de proximité

Les réformes structurelles, caractéristiques de la fm du xx¢ et du début du
XXI¢ siécle ont de nombreuses incidences en termes économique, social,
idéologique et territorial. Pour illustrer ce propos, prenons Pexemple de la
déréglementation des transports et plus précisément des services ferroviaires
locaux. Sans rappeler en amont les philosophies en jeu, il est important
d’analyser un exemple choisi et localis¢ en Basse-Saxe pour comprendre les
enjeux territoriaux qui en découlent. Cependant avant d’aborder ces points
rappelons la mise en place de cette réforme capitale.

Lapplication des directives européennes cn matiére de libéralisation des
transports collectifs passe par un changement conséquent dans organisa-
tion des dessertes ferroviaires qui ne dépendent plus de la DB pour le trafic
local et r¢gional mais de P"autorité des Linder, scule reconnue. Lentrée en
vigueur de la loi réorganisant les chemins de fer, Gesetz sur Newmordnung
des Etsenbabmvesens du 27.12.1993 constitue le premier pan d’une remise
d plat des politiques de déplacement er en partculier dans le domaine fer-
roviaire. Ce premier pas franchi, 1 est rapidement complété par la Regio-
nalisterung des dffentlichen Personennabverkebrs du 01.01.1996, contenant
en particulier des articles relatifs & la régionalisation du trafic terroviaire de
proximité. Cette évolution croise régionalisation, obligation de dessertes
locales et régionales, affirmation d’un mouvemenr ¢cologiste strncturé et
libéralisation. La régionalisaton de certains services ferroviaires offre des
possibilités de gesuon plus souple du trafic local er incite les collectivites
et les entreprises privées a ajuster leny service aux besoins des populations
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concernées. La régionalisation se traduit par une forte croissance de ofire
en km/train, qui passe de 498 a 570 nullions enwe 1993-1994 er 1999-
2000. Celle-ci vise a décharger la DB de son obligation a poursuivre son
activité ferroviaire sur des lignes en général déficitaires. Les appels d’offre
Jancés par les aurontés régionales ou locales pour reprendre Jes services de
la DB ont pernus a celle-c1 de récuperer 50 % des J'c‘lm’jom SOUMIses d cette
procédure, les auwres 50 % revenant 3 des entreprises privées, a des sociéies
publiques régionales ou A des sociérés d’¢conomie mixte. Le fait notable
est I'introduction importante de sociétés privées dans ce créneau des trans-
ports ferroviaires locaux. L’importance des wansports publics dans les
migrations pendulaires — 50 % des parts de ce marché —, explique cet
engouement pour le wansport ferroviaire, seul a méme de décongestionner
cerraines grandes mdéwropoles er paruciper 4 la Jutte contre la pollution
atmosphérique. Cependant cette présence de groupes privés puissants et ¢n
particulier érrangers, pourrait laisser craindre, comme ce fut le cas au
Royaume-Uni, soit un démantelement total de Ja DB, soit une politique de
dumping dans les années qui viennent et qui se manifesterait dans les deux
hvpotheses par une baisse de la qualité des prestatons ferroviaires. Nous
verrons que ces craintes ne sont pas perceptibles dans cette ouverture a la
concwrrence ferroviaire sur le plan régional.

Avec la reforme de 1996, le Bund verse directement aux Linder 7 mil-
liards d’euros par an pour couvrir les charges d’exploitation des lignes locales.
Cette somme augmentée de 1,5 % par an se décompose en 3.6 milliards qui
couvrent les déficits d'exploitation ¢t en 3,4 milliards d’curos qui servent a
soutenir la modernisation des réseanx locaux. Contrairement aux Régions
en France, les Linder peuvent choisir une ou plusieurs antorités organisa-
trices des wansports; de ce fair est inwroduite une cervaine antonomic par
rapport au Land. Ce n’est plus le Land qui est direcrement responsable des
services ferroviaires régionaux mais cetre ou ¢es autorté(s) organisatrce(s).
1Lantorite organisatrice dispose d'une grande souplesse et d’une grande
réactivité par rapport aux évolurions des terrtoires placés sous son autorité.
Les périmemres géographiques de ces autorités organisatrices correspondent
anx grands bassing de vie et tiennent compre des disparités entre espaces
fortement et peu urbanisés pour corriger les dysfonctionnerents lids & des
situations de développement wop différentes. Enfin les Linder au nom de
leur autonomie et des poliuques pnbliques empreintes de pragmatisme,
peuvent conduire des démarches wes différentes les unes des autres, cest
ainsi que certains Linder souhaitent gérer directement leur transport ferro-
viaire, d’autres déléguent apres lancement d’appel d'offres leur service au
mijeux disant.

Pour illustrer cetrte organisation prenons les cas suivants, Le Land Rhé-
nanie du Nord Westphalie compte neut autorités orgamisawmices liées a des
découpages fonctionnels, le Land Rhénanie-Palatinat seulement deux et le
Land Basse-Saxe wois autorités orgamsatrices. Dans ce dernier exemple
PPautorité organisatrice au périmerre le plus vaste couvre environ les 80 %
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du Land. Il s’a glt de la Landesnabverkehrdgesellschaft Nicdersachsen —

LNGV — mise en place en 1996, a ¢6t¢ de laquelle deux autres sont cen-
trées sur les grandu g,glomuauom urbaines aurour d’Hanovre avec le
Kieis Gross Hannover — KGH — et le Zweckverband Grossranwm Brouns-
chweyy — ZGB — pour la région multipolaire de Brunswick, Wolfsburg et

Salzgirter. Cette politique régionale est appliquée au plus prés du terrain
en prenant en considération 'ensemble des disparités de peuplement, de
développement socio-économique et des besoins différenciés de mobilité.
Les autorites organisatrices mettent en place concrétement les grandes
orientations des politiques de déplacement des Linder. Elles sont chargées
de deux domaines. Le premier, porte sur les politiques globales de dépla-
cement avec la définition en termes de choix d’investissement pour la con-
forter et la rendre plus dynamique dans le cadre des directives de Bruxelles
et en particulier clles sont responsables de définir les appels d'offres et
d’instruire les réponses. e second concerne IMaspect financier de cette poli-
tique qui est dérerminant pour Pefficacit¢ et le renforcement des transports
locaux. Enfin ces aurorités organisatrices détiennent un pouvoir décisionnel
considerable en termes de choix d'opérateurs, de matériels et d’interven-
tions sur infrastructure. Ce modéle allemand différe a la fois de ce qui se
passe en France et au Royaume-Uni. Il est important de souligner la res-
ponsabilité¢ des pouvoirs régionaux A travers les autoritds organisatrices
chargées de définir une politique publique des transports de proximité,
méme si celle-ci est conduite par des acteurs différents, publics ou privés,
voire quelqucfois les associant dans des opérations de partenariat privé-
public. Ce souci d’accorder par le Land une autonomie aux autorités orga-
nisatrices correspond & un double souhait. Le premicr repose sur le choix
d’une politique territoriale d*aménagement décentralisée qui délégue aux
niveaux les plus pertinents les compétrences appropriées. Cette démarche est
¢rroitement intégree A la politique globale du Land et de ce fait elle s’articule
avec celles concernant les autres espaces de ce Land. Le second, découlant
du premier, renforce la responsabilisation des autorivés organisatrices en
termes de recherche consensuelle entre les différents acteurs politiques,
¢conomiques et associatifs en s’inscrivant dans un processus de gestion ter-
ritoriale trés fine pour tenir compte des spécificités locales en matiére de
localisation des populations, des activités et des politiques de déplacement,
le tout dans un cadre ou une injonction de développement durable.
Llentrée en vigueur de Ja régionalisation place théoriguement sur le
meme pied les opérateurs privés ct publics qui répondent a des cahiers des
charges précis ¢laborés par chagque Land. Donc organisation des transports
ferroviaires varie d’un Land & Pautre, méme si elle s’inscrit dans les grands
principes favorisant Iutilisation optimale des modes collectifs. Cependant
certains Linder contrdlent ¢rroitement leur politique par le recours  la DB
comme opérateur ou a des sociétés locales ou régionales, d’autres préferent
déléguer ces services a des collectivités territoriales plus ou moins impor-
tantes comme 3 Hanovre ou & Stutrgart et enfin certains Linder recourent
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aux services de sociétés privées allemandes ou érrangéres conforménent aux
décisions curopéenncs en la matiere. Rapleon\ que des sociétés privées de
petite taille ont toujours été présentes face a la DB. 11 s’agissait essenuiel-
lement de réscaux municipaux ou induswiels complérant celui de la DB.
Mais trés récemment d’autres compagnies privées ou mixtes sont nées pour
reprendre dans le cadre de Ja loi de 1996, I'exploitation de plusicurs lignes
ferroviaires secondaires. Clest 4 wravers 'une des plus ancicnnes et impor-
rantes compagnics ferroviaires privées allemandes, la Deutsche Eisenbahn-
gesellschaft — DEG —, rachetée par une filiale de la Compagnie Générale
des Eaux, sociéré frangaise devenue Vivendi puis Veola er dont le secteur
des transports porte le nom de CONNEX depuis quulquu anndées, que ce
processus de privatisation connait un essor rapide. Ce groupe multinational
controle plU\ILlll petits réscaux locaux en Allemagne et est devenu Je premier
opérateur privé du pays ct le second globalement, certes encore tres loin
derriere la DB. Débur 2004, il gere une quarantaine Q& enwreprises de transport
appartenant aussi bien au domaine ferroviaire qu'a celui des réscaux de
transports urbains ¢t emploie environ 3330 personnes en Alemagne.

2 L’expérimentation en Basse-Saxe

Pour illustrer ce processus, nous prenons un exemple des plus instructifs
concernant la mise en place de la premiére privatisation dans le Land de
Basse-Saxe !, Rappelons cependant qu’il ne s’agit pas de la premiére priva-
tisation cn Allemagne. Au début des annces 1990 avant Pentrée en vigueur
de la loi de 1996, une société privée, la Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe
Elbe-Weser (EVB) a réexploité la ligne Hambourg-Buxtehude-Bremerhaven
que la DB voulait fermer. Dans le cas de la Basse-Saxe, analysons comment
se réalisent ces opérations complexes, qui dans notre exemple débouchent
sur une véritable opération de partenariat public-privé, dans laquelle les deux
parties ont tout a4 gagner. Quels en sont les acrews ct quelles stratégies
emploient-ils pour arriver 3 ce but?

Le Land de Bassc-Saxe, le plus vaste d’Allemagne aprés la Baviere avec
47600 kim? compte une population d’environ 7.8 millions d’habitants er
une densité de 166 habitants au km? inféricure 3 celle de PAllemagne
(231 ha/km?). Dans ce contexte, Ja politique daménagement du territoire
joue un role trés important. Elle s'appuie sur un concept d'ensemble qui
repose sur la hiérarchisation des acrivités et la planification bas¢e sur la
concentration décentralisée.

1 Cet article reprend une communication intitalée La politique de privatisation ferroviaire en
Basse-Saxe, non publide faite a Dijan dans le cadre du Colloque sLes effets spatiaux el territo-
riaux de la “déréglementation” des transports en France et en Europes, les 14 et 15 septembre
2000. Une mise a jour remontant & décembre 2004 a été 1aite et elle 'appuie partiellement sur
un vovage d‘étude, une mise a jour bibliographique et le suivi dun travail de recherche intitule
La politique de libéralisation terroviaire en Allemagne: I'exemple de la NordWestBahn en Basse-
Saxe, effectué sous ma responsabilité par Sylvain Séguret au Département de géographie de
I'Université d’Orléans et soutenu en octobre 2003.
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Cette approche trés fonctionnelle et pragmatique de 'aménagement du
territoire et qui s’inscrit dans une longue tradition de hiérarchisation des
espaces ¢t des activités implique une gestion trés fine de Iensemble des
déplacements pour optimiser le développement économique tout en pre-
nant en compte les contraintes budgéraires et ¢cologiques de plus en plus
séveres. En 1996, Je gouvernement de Basse-Saxe a créé, pour faciliter Ja
modernisation du trafic régional, les trois autorités organisatrices des trans-
ports dont la Landesnobverkehrdgescllschaft Nicdersachsen — LNGV —
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Porganisme des transports de proximité du Land, qui intervient cn amont
dans les politiques de déplacement. Le Land a mis a sa disposition un budget
important pour mener a bien cette politique entre 1998 et 2001. Environ
71,4 millions de DM servent A I'amélioradon des gares et des arréts,
118 millions de DM attribués aux infrastructures ferroviaires permettent
des diminurions des temps de parcours et 78,5 millions de DM sont con-
sacrés 3 Pacquisiion de matériels neufs.

Pour la premiére expérience dans ce Land, Ja LNGV a voulu montrer
que J’on pouvait reprendre des lignes jugées sans avenir par la DB. Pour
cela il a écé proposé un regroupement de trois Jignes aux wafics bien dif-
férents afin de compenser la faiblesse de certaines sections par la fréquen-
tation plus importante d’autres, dans un Teilners — parties de résean —
centré sur Osnabriick. Ce réseau (fig. 1.} se localisait au déparr dans un sec-
reur géographique de 7630 km? et de 1300000 habitants compris entre la
mer du Nord et Osnabriick touchant trois lignes ferroviaires exploitées par
la DB:

— Osnabriick-Oldenburg-Wilhemshaven, longue de 165 kmj;

~ Wilhemshaven-Sande-Esens, longue de 41 km;

- Osnabriick-Delmenhorst-Bremen, longue de 112 k.

En mars 1997, dans un premicr temps, le lancement d’un appel d’offre
initi¢ par la LNGV de Basse-Saxe intéresse six sociérés, parmi lesquelles la

DB, la DEG associée A la Stadnwerke Osnabriick — SWO — (Services
industriels de la ville d’Osnabriick) et a la Verkelbr und Wasser Oldenburg
— VWG — (Service des transports publics et de I'cau de la ville

d’Oldenburg), la Compagnie de transport de Bréme et trois autres sociétés
mineures. Dans unc seconde phase, ces trois derniéres se retirent ct il ne
reste en lice gue les trois premicres. Puis la DB et la Compagnie de trans-
port de Bréme proposent un projet commun d’exploitation face a celui de
la DEG, de la SWO et de la VWG. En définitive ¢’est la proposition de ces
trois derniéres qui ¢st retenue. A partir de 13, ces trois partenaires créent la
Nord WestBabn — NWB — chargée d’exploiter le réscau concédé.

En mai 1998 la LNGV accorde 'exploitation des wois lignes dans la
région Ems-Weser, soit 318 km, d fa NWB, dont le si¢ge er les ateliers se
trouvent 1 Osnabriick. Son capiral se répartit entre la DEG (64 %), la SWO
(26 %) et la VWG (10 %). La NWB est une filiale de la Dewtscher Eiscalin-
bagesellschafr. Cest une nouvelle entité juridique privée regroupant deux
partenaires publics et une sociéeé privée appartenant 3 Vivendi qui possédait
déja, a cette époque, 16 compagnics ferroviaires dans d’auwres Linder. Son
expérience dans ce domaine représente un atout non négligeable pour
Patribution d’une concession. La NWB avec sculement 70 emplovés dont
50 conducteurs, commence le 5 novembre 2000 exploitation de ce nou-
veau service ferroviaire de proximité.

La régionalisation ct la libéralisation de VPofire ferroviaire, conduites de
concert ont rencontré de nombreuses difficultés institutionnelles et organi-
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sationnelles. Dans le cas érudié, la complexité juridique du processus
découle d’une multitnde de partenaires qui exercent une autorité sur la
mise en place des services ferroviaires. Plusicurs Linder sont concernés cr
leurs préoccupations en mati¢re de transport de proximité peuvent éure dif-
férentes méme si leur philosophie est identique. Par exemple an nord
d’Osnabriick, sur le wonc commun des deux lignes, sept kilométres sont
situ¢s dans le Land Nordrhein-Westfalen et 3 extrémité de la relation
Osnabriick-Delmenhorst-Bremen, les derniers kilométres se trouvent dans
Je Land de Bréme. Chaque Land délégue la gestion de ce rype de trafic i
un organisme qui lui est propre, mais 3 c6té des services administratifs
régionauy, d’autres exercent des compétences dans le méme secteut,
comme Jes structures communales ou supra communales de transport de
vovageurs. [’ensemble de ces intervenants différents composent avec la DB,
qui elle-méme est scindée en plusicurs entités propres comme la DB Immo-
biliert pour les gares, la DB Reise und Touristik pour la commercialisation
des différents produits ou le secteur infrastructure de la DB. Le tout est
regroupé dans un holding. La NWB s’acquitte aupres de la DB d’un péage
pour 'utilisation des voies et des points d’arrét.

Pour &tre un peu plus concret quant aux difficultés rencontrées, prenons
le trongon final de la ligne Osnabriick-Delmenhorst-Bremen, ot circule
entre ces deux derniéres villes des convois de la DB, de Ia Lompannu de
transport de Bréme et de la NWB. Entre Rastede et Alhorn sur 1a relation
Osnabriick-Oldenburg-Wilhemshaven se croisent les trains des trois trans-
porteurs mentionnés plus haut et entre Oldemburg et Alhorn sculement
ceux de la Compagnic de transport de Bréme et de la NWB. Certe juxta-
positon de soci¢eés différentes sur des infrastructures qui appartiennent
encore toutes a la DB, impose une multiplication des accords et des con-
ventions pour surmonter de nombreux motifs de friction face i la toute
puissance de la DB. La NWB doit suivre un cahier des charges extréme-
ment précis imposé par la LNGV. Elle ne posséde ni les voies et les bat-
ments relevant de Ja DB ni les wains qu'elle loue au Land de Basse-Saxe.
Dans Iavenir la NWB souhaiterait pouvoir acquérir Pensemble des infras-
tructures ou plus exactement la rétrocession de celles-ci & la LNGV qui
autoriserait une plus grande souplesse d’utlisation en termes de péage et
d’oflre supplémentaire de sillons de circulation pour ses trains. L’achat des
gares par le Land permettrait leur modernisation paraliclement i celle réa-
liste par I'achat d’un parc d’autorails neufs et le renouvellement partiel de
la voie.

3 La nouvelle offre ferroviaire de la NWB

Lappel d’offre remporté par la NWB se traduit par une convention parti-
culierement précise et exigeante. Le Land i travers la LNGV contréle wres
ctroitement cette premiére expérience, qui stipule les points suivants:
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— le Land défimit les horaires;

- le Land rétribue Ja NWB pour le service rendu;

-~ le réseau est entretenu par la DB;

— la NW3B s’acquitte d’un droit pour Putilisation des infrastructures de

la DB;

- Je matériel appartient au Land;

- la NWB loue ce matériel auprés du Land;

— ces nouvelles prestations se font sur le cotit de celles de la DB du ser-

vice d’hiver 1997-1998;

~ la convention injtiale est valable cing ans et ensuite elle est rencgociable

pour unc période de 15 ans.

La NWB a pu s’imposer par une offre ferroviaire basée sur 'augmentation
des circulations, une baisse des temps de parcours, I'introduction du caden-
cement et le tour 3 un colit identigue pour le Land par rapport aux pres-
tations de la DB en 1997-1998. Globalement le service de la NWB apporte
une plus-value au Land par rapport a la situation précédente.

Les dessertes régionales visent une réduction de la durée du vovage. Sur
la relation Osnabriick-Oldenburg-Wilhemshaven (165 km), et comptant
17 arrées intermédiaires, le temps de parcours diminue de 35 minutes, pas-
sant de deuyx heures cinquante minutes & deux heures quinze. Sur celle de
Osnabriick-Delmenhorst-Bremen (112 km), le gain de temps est de
25 minutes et enfin sur la derniere Wilhemshaven-Sande-Esens (41 ki)
celui-ci est de 15 minutes. La relation directe Osnabriick-Sande-Esens qui
ne dessert pas Wilhemshaven est raccourcie d'une heure. Cette amélioration
importante des temps de parcours dépend avant tout de la modernisation
de Pinfrastructure, d’une gestion optimale des sillons et de la mise & dis-
position d’un nouveau matéricl. Le cadencement et 'amplitude des services
renforcent Pefficacité de la NWB et répondent & une demande de la clien-
téle. Complérant cet aspect, la LNGV a décidé d’améliorer les infrastructu-
res qui appartiennent i la DB, en particulier pour relever les vitesses com-
merciales, accroitre le confort des passagers et fluidifier le trafic ferroviaire.
La reconstruction de la voie A la charge de fa LNGV entre Osnabriick et
Oldemburg permet d’augmenter la vitesse de 80 a 120 km/heure, car sur
certaines sections par manque de soin de la DB, la vitesse autorisée ¢tait
limitée a 50 km/heure. L’organisation des sillons augmente les possibilitcs
de circulation du nombre de convois en particulier sur ces lignes d voie unique.

La convention entre la NWB et la LNGV impose une forte amélioration
des services sur les différentes lignes exploitées par la NWB en prenant
comme base de référence le service d’hiver 1997-1998 de la DB avec
2.4 millions de kilométres/train, qui passe a 3,1 millions de kilometres/
train au service 2000-2001 pour un réseau de 318 kilomerres comportant
quarante arréts. En 2002, Ja NWB assume 3,5 millions de train/km et
transporte 4,5 millions de passagers contre 2,6 millions en 1998 par la DB.
Le service cadencé est introduit sur ensemble des lignes avec un train par
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heure sur les relations Osnabriick-Delmenhorst-Bremen et Osnabriick-
Oldenburg-Wilhemshaven et enfin une desserte aux deux heures, et i
Pheure en période de pointe, pour celle de Wilhemshaven-Sande-Esens. Les
possibilités de correspondance sont renforcées avec tous les Interregio de
la DB & Osnabriick et 4 Oldenburg. Un an aprés Pinauguration du nouveau
réseau, les premiers résultats montrent Pefficacité de cette politique qui a
vu la fréquentation bondir de 70 % dépassant de loin les estimations les
plus opuimistes de la NWB.

4  Le renforcement de cette politique ferroviaire

Devant ce succes inespéré, la LNGV renouvelle expérience toujours i par-
tr du méme processus d’appel d’offres et du méme cahier des charges pour
la convention du service ferroviaire. D’autres Teilnetz (fig. 2.) sont consti-
tues par la LNGYV et les autorités organisatrices des Linder de Bréme et de
Hambourg pour la mise sur pied d’un service 1'ecoupant les périmérres
d’intervention des trois autorités organisatrices. 1l s’agit des lignes
suivantes:

— Uelzen-Hambourg-Bréme;

- Miinster-Bielefeld-Paderborn-Holzminden ;

- Bodenburg-Hildesheim-Hameln-Lohne;

- Bielefeld-Osnabriick.

Le résean Uelzen-Hambourg-Bréme est long de 197 kiloméwes et con-
cerne trois Ldnder et trois autorités organisatrices différentes, la LNGV
couvre 170 kilometres de ce nouveau réseau. Les autorités organisatrices
ont retenu comme exploitant un groupement de compagnies régionales
sous la houletre de Ia Osthannoverschen Eisenbahn — OHE
mencé son service commercial en 2003 et qui parrage avec les trains de Ja
DB, les infrastructures de cetre derniére. Ce service correspond i un express

glonal qui ne dessert que quelques gares.

Le Teilneiz Weserbahm-Lammetalbahn reliant les villes de Bodenburg,
Hildesheim, Hameln et Lohne se développe sur 119 kiloméures. Les deux
mémes Linder sont concernés et les autorités organisatrices, LNGV et le
Verkehrsverbund  Ostwestfalen-Lippe  ont  lancé un appc.l doffres et
Pensemble est repris par Eurobahn composé de la régie municipale des
transports, 'Exterralbahn et de Euobahn filiales de deux partenaires Rhenus
ct Keolis. Le service commercial a débuté fin 2003. Cette ligne échappe
fa NWB et par conséquent au groupe CONNEX qui est en concurrence
avec les groupes Rhenus et Keolis.

Méme si les opérations précédentes jouent un role important dans leur
territoire, le Tetlnerz dénommé Ems-Senne-Weser — ESW — occupe une
place privilégice. Ce réscau constitué par les lignes Miinster-Bielefeld-
Paderborn-Holzminden se développe sur 240 kilométres et i) s’inscrit pour
sa plus grande partie dans le Land de Rhénanie du nord Wesphalie et pour
quelques kilomeétres dans celui de Basse-Saxe. Néanmoins ce Teilnerz est
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Fig. 2 Les relations ferroviaires ouvertes a la libéralisation en 2003.
The railway lines opened to the liberalization in 2003.

trés proche de celui de [a NWB partant d’Osnabriick. Les autorités organi-
satrices ont choisi un consortium associant la NWB et la Teutobuger Wald
Eiscnbahn — TWE — qui est né fin 2003. A wavers [a constitution de ce
réseau, une opportunité sc dessine pour la NWB et donc CONNEX de
contrdler un ensemble ferroviaire de 720 kilomérres, avec 7.5 millions de
km/train/an et transportant prés de 8 millions de passagers de part ot
d*autre d*Osnabriick. Les deux réseaux situés dans deux Linder ditférents
dépendent de deux autorités organisatrices qui appliquent chacune dans
leur Land leur tutelle sur la NWB. Donc dans ce cas il ¥ a création d’un
méme réseau technique, mais qui se décline en deux réseaux d’exploitation
ancrés non seulement dans les Linder en queston mais de plus en plus
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dans des territoires plus petits et plus typés. Cette politique de la NWB cor-
respond a sa volonté de devenir un acteur social et économique participant
au développement local par sa politique de transport. Elle s’identific a ces
caractéristiques locales a vravers des livrées du matériel faisant référence a
un bassin de vie ou d une entité géographique A forte prégnance culturelle.
Autowr de Bielefeld, Munster cr Osnabriick, trois agglomérations séparées
de 50 a 60 kilomerres les unes des autres et regroupant plus de 800000
habitants se développe un réscau de plus de 700 kilomeétres dans le nord-
est de PAllemagne et qui est centré autour d’Osnabriick, méme si début
2004 il mangue encore quelques kiloméwes enwre Osnabriick et Dissen
pour son achévement.

La premiére expérience réussic de la régionalisation et de la libéralisation
conduite par la NWB dans le Land de Basse-Saxe a donné "occasion a la
LNGYV de Jancer d’autres opérations identiques. Néanmoins si le succes a
¢té au rendez-vous de cette premiére ouverture 3 la concurrence, il ne faut
pas oublier de souligner la complexité des processus entre intervenants dif-
férents, aux logiques propres et souvent concurrentielles. Ce partenariat
public-privé en répondant aux souhaits du Land avec plus de trains, plus
de rapidit¢ dans les trajets et introduction de I’horaire cadencé pour un
méme colt, rapprochent les aspirations sociales en matiére de déplacement
et les impératifs budgéraires.

L'introduction de la hibéralisation dans ce cas correspond i une volonté
des autorités du Land et des différentes villes concernées d’améliorer Ioffre
ferroviaire de proximité. Le choix d’une société privée 3 capitaux étrangers,
méme $71) pose quelques interrogations sur Ja non-réciprocité en France
d’une telle politique pour 'heure interdite tant qu'une Joi ne le permet pas,
souligne les convergences entre des acteurs politiques fort éloignés les uns
des autres et Ja demande sociale plus sensible & 'amélioration du service
renouvel¢ qu’au mainten d’un service public wop éloigné des préoccupa-
tions des populations locales. L’efficacité de la société privée rejaillit sur les
municipalités de gauche er 'image de service public dédouane CONNEX
des exces de la privatisation 3 PPanglaise. Les deux partenaires aprés avoir
mis en place une structure de management du personnel qui fait cohabiter
une direction a deux tétes pour gérer le réseau ont voulu et su trouver une
nouvelle respectabilité en offrant un service ferroviaire de grande qualité
aux usagers potentiels et en se plagant d’emblée dans une démarche de
commercialisation offensive et non en restant sur une rente de service
public obsolete. La création des Nerzreil obligeant 'opérateur retenu 3
prendre en charge une ligne peu fréquentée et a la dvnamiser en offrant un
service identique a celles du reste du réscau en termes de martériels, de
cadencement, de correspondances est un facteur de développement du
transport ferroviaire dans des régions ou jusqu’alors il reculait. Ajoutons
qu’en termes de développement territorial, cette mesure apporte un service
améliore dans le cas des espaces Jes moins favorisés socio-démographiquement
mais en plus, elle s’inscric dans une politique multimodale de transport. En
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effet, comme les principales villes via leurs services industriels gerent les
transports collectifs urbains et suburbains, clles peuvent peser dans articu-
lation des complémentarités entre loffre de wansports collectifs urbains et
celle de la NWB et ceci d’autant plus facilement qu’elles participent au
capital de cette entreprise ferroviaire.

Lassociation de partenaires — privé et public — renforce les effets
induits par la régionalisation qui sont de mener au plus prés du terrain une
politique qui réponde A P'attente potentielle des usagers et des acteurs poli-
tiques et économiques. La responsabilisation induite dans ce mariage de
raison entraine une nouvelle dynamique et amplifie celle qui est produite
par Pintroduction de la régionalisation. Les réscaux institutionnels, politiques
ct techniques entre les deux partenaires de la NWB renforcent les synergies
communes ct les logiques de fonctionnement des deux partenaires. La ville
d’Osnabriick a4 travers les Stadvwerke s’implique considérablement en
movens humains avec en particulier les propositions du bureau d’¢rudes
PLANOS controlé en partie par la commune, la mise 3 disposinon de quel-
ques agents des Stadwerke pour la nouvelle compagnic ferroviaire et la
nomination d’un codirecteur A la tére de la NWB. Mais a coté¢ de ces inves-
tissements en matiére grise, Osnabrick a construit atelier de maintenance
de la NWB sur ses propres emprises foncieres et elle a racheté une ancienne
gare inutilisée pour créer un point supplémentaire de desserte dans la ville.
Cet investissement multiforme de la ville d’Osnabrick a joué un role non
négligeable aux yeux de CONNEX en recherche de partenaires pour déve-
lopper un nouveau réscau. Le savoir faire de [a multinationale frangaise n’a
pu gue séduire en mati¢re de gestion de réseaux de wansports ferroviaires
de proximité des municipalités socialo-écologistes qui, malgré une implica-
tion déja tres forte 1 travers leur régie de transports urbains intégré aux
Stadwerke, n'avaient qu'une expérience wes limitce du wansport ferroviaire.
Osnabriick posséde en effet un petit réseau en relation avec Pacuvité fret
du port fluvial.

Conclusion

La régionalisation couplée i la libéralisation dans ce contexte de partenanat
A plusieurs entrées et encadrée par une convention précise et cxigeante pour
Pensemble des partenaires montre que le ransport ferroviaire de proximité
ou régional peut devenir un facteur essentiel des politiques de déplacements
et que de surcroit il §’inscrit également dans une polituque de développement
territorial en intégrant les besoins des populations et des acteurs cconomiques.
La réussite de cette politique dépend essendellement de la bonne imbrication
public/privé. Ajoutons qu’il répond & Pinjonction de développement sou-
tenable ou durable par son inscription dans uue politique environnementale
notamment marquée par le transtert vers le rail d’un nombre important de
pendulaires, auparavant captifs de automobile, méme lorsque les lignes ne
sont pas élecurifices. Ce succes est une réponse aux défis posés par les
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déplacements a I’échelle locale et régionale et il va de soi qu’en Allemagne,
les expériences menées et qui seront lancées permettront de renforcer les
effets territoriaux en termes de cohérence et de cohésion de cette politique.
Les enseignements de cetre régionalisation/libéralisation questionnent les
autorités organisatrices d’autres payvs curopéens. Le Royaume-Uni, chantre
d’une certaine libéralisaton introduit des correctifs a celle-ci avec la mise
en place d’une autorité organisatrice chargée de réguler les dysfonctionnements
induits par la privatisation sauvage des années Thatcher et en particulier
celle de Pinfrastructure. D’autres Etats comme la France seront amendés,
sous la pression du droit européen, 4 répondre i cette ouverture du secteur
terroviaire et CONNEX qui fait ses armes a Iéranger pourrait devenir un
concurrent trés sérieux de la SNCF sur les lignes non ou peu rentables
selon les criteres de la société nationale. Cet exemple dans ce contexte
réglementaire et territorial particulier montre que Iimmobilisme et le
démantélement d’un réseau ferroviaire de proximité peuvent étre dépassés,
comme le prouve 'expérience de la NordWestBahn en Basse-Saxe, grice en
partic 3 la bonne coordination d’une multiplicité d’acteurs, témoignage
d’une bonne «gouvernance» dans le domaine des transports ferroviaire.
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