
MARDI 26 SEPTEMBRE 2017 LE TEMPS

PROPOS RECUEILLIS PAR DEJAN NIKOLIC
t @DejNikolic

Le modèle d’affaires de TGV 
Lyria était à bout de souffle. Pour 
reconquérir des parts de marché, 
la compagnie de chemin de fer 
franco-suisse revoit aujourd’hui 
intégralement son offre, en s’ali-
gnant sur les prix des transpor-
teurs low cost. La société de droit 
hexagonal, détenue à 74% par la 
SNCF et à 26% par les CFF, intro-
duit en parallèle une nouvelle 
classe «business 1re», misant sur 
un service sur mesure haut de 
gamme.

Rencontre avec son patron, 
Andreas Bergmann, cheville 
ouvrière d’un processus de 
modernisation comprenant le 
renouvellement complet de la 
flotte TGV Lyria à l’horizon 2020.

TGV Lyria est-elle financièrement 
au bord du gouffre?  Non, absolu-
ment pas, la société génère un 
profit cette année. Après des 
années 2015 et 2016 très difficiles, 
nous observons une très 
nette reprise. On parle ici 
d’une progression à deux 
chiffres, pour un taux 
d’occupation de plus de 
80%. TGV Lyria est aujourd’hui le 
leader du marché du transport 
entre la Suisse et la France. Tou-
tefois, après trente ans d’activité, 
sa faculté à gagner des parts de 
marché a commencé à plafonner.

Comment comptez-vous remettre 
votre société sur les rails de la crois-
sance?  Lorsque j’ai repris la direc-
tion générale de l’entreprise il y a 
deux ans, TGV Lyria avait perdu 
son influence tarifaire. Aujour-
d’hui, ce sont les transporteurs 
low cost qui définissent combien 
coûte un trajet entre le Léman et 
les bords de la Seine. J’ai décidé 
de m’aligner, via une stratégie 
commerciale innovante.

C’est-à-dire?  Nous avons débuté 
par une démarche radicale 
consistant à fermer les lignes ne 
présentant pas de perspective de 
rentabilité suffisante. Ceci pour 

mieux concentrer nos moyens sur 
les lignes Paris-Genève, Paris-Lau-
sanne [aussi jusqu’à Neuchâtel, 
ndlr] et Paris-Bâle-Zurich. L’idée 
est à présent d’optimiser ces 20 
fréquences quotidiennes avec une 
politique tarifaire plus généreuse 
et une évolution en matière 
d’offre. Nous avons ainsi décidé 
d’introduire trois classes diffé-

rentes de voyage. Le tra-
jet de Genève à Paris en 
catégorie standard sera 
proposé à compter de 
34 francs. Le billet en 1re 

classe, dont nous voulons démo-
cratiser l’accès, sera quant à lui 
disponible à partir de 57 francs. 
Enfin, les clients les plus exi-
geants pourront se déplacer en 
«business 1re», moyennant un 
peu plus de 200 francs.

Qu’est-ce qui justifie ces écarts de 
prix?  La flexibilité avec notre offre 
premium est totale. Vous pouvez 
manquer votre correspondance, 
changer d’horaire ou de train, 
sans frais et avec la garantie 
d’avoir toujours une place libre. 
Par ailleurs, une voiture dédiée, 
juste derrière la locomotive, dis-
posera d’un serveur pour 15 pas-
sagers. Cela correspond à un ser-
vice trois étoiles au Guide 
Michelin, avec un choix de menus 
chauds, servis sur une nappe et 
dans de vraies assiettes, que les 
passagers peuvent commander 
quand ils le souhaitent.

Pensez-vous vraiment que votre 
nouveau dispositif suffira à attirer 
davantage de monde vers le chemin 
de fer à grande vitesse?  Il ne s’agit 
que de la première phase d’un 
processus de modernisation 
intensif, censé atteindre son 
paroxysme en 2020 avec l’acqui-
sition d’une nouvelle flotte. Ce 
projet, qui attend encore l’aval de 
notre conseil d’administration, 
est pour l’heure devisé à plus 
d’un demi-milliard de francs. Il 
est en cours d’élaboration avec la 
collaboration de l’EPFL, dont 
l’expertise doit nous permettre 
d’anticiper les tendances et les 
comportements des clients, ainsi 
que la volumétrie adéquate des 
rames.

Ne faudrait-il pas commencer par 
installer le wi-fi dans vos trains? 
 Bien évidemment, c’est prévu. 
Nous avons d’ailleurs fait de cette 
question notre priorité. Mais le 
problème n’est pas en soi la 

connexion internet sans fil. C’est 
le prérequis d’une couverture en 
3G ou 4G. Cette dernière est pour 
l’heure assurée entre Paris et 
Mâcon, mais plus à partir du 
Haut-Bugey, pour des raisons de 
topographie.

Quelle est la part du gâteau TGV gri-
gnotée par le bus (notamment Oui-
bus, lancé par la SNCF, votre action-
naire majoritaire) et le covoiturage 
(BlaBlaCar)?  Nous estimons que 
10% du marché sont à risque. Mais, 
pour l’heure, TGV Lyria reste le 
plus rapide du marché: un peu 
plus de trois heures, d’un centre-
ville à l’autre. En comparaison, le 
bus et la voiture prennent le 
double de temps, s’il n’y a pas de 
bouchons. Avec un taux de ponc-
tualité de 92%, nous offrons le 
système de covoiturage le plus 
performant du moment.

Craignez-vous toujours la concur-
rence des compagnies aériennes à 
bas coût, EasyJet en tête?  Si en 
termes de temps absolu, on peut 
éventuellement discuter, nous 
sommes largement devant nos 
collègues de l’aviation en ce qui 
concerne la qualité du temps de 
voyage et de productivité à bord 
de nos trains. TGV Lyria est le seul 
à offrir un trajet sans coupure. Nos 
passagers peuvent se consacrer à 
100% à ce qu’ils aiment faire: man-
ger, lire, travailler, dormir, mar-
cher, téléphoner, etc. n

«TGV Lyria veut démocratiser 
l’accès à la première classe»

«L’EPFL doit nous aider notamment à anticiper la volumétrie de nos nouvelles rames», indique Andreas Bergmann. (BBOUILLOT)

CHEMIN DE FER  Le patron du 
transporteur ferroviaire fran-
co-suisse casse les prix. Sa straté-
gie tarifaire agressive est assortie 
d’une nouvelle offre commerciale. 
Cette dernière inclut un nouveau 
service inédit comparé à celui d’un 
restaurant trois étoiles au Guide 
Michelin

«L’installation  
du wi-fi à bord  
de nos trains est 
aujourd’hui l’une 
de nos priorités 
absolues»

La marque Switcher est de retour
La marque Switcher prend un nouveau départ après la mise 
en faillite de l’entreprise textile vaudoise du même nom. La 
société bernoise Werk5 entend relancer une collection de six 
vêtements produits conformément aux règles du commerce 
équitable, selon une information du site de 20 minutes. ATS

Froneri Switzerland veut supprimer 
jusqu’à 55 emplois
Froneri Switzerland envisage de supprimer jusqu’à 
55 emplois sur ses deux sites de production de glaces et de 
surgelés à Goldbach et à Rorschach, dans le canton de 
Saint-Gall. L’objectif est d’améliorer les coûts de production. 
Froneri Switzerland – filiale de Froneri, coentreprise de 
Nestlé et du britannique R&R – fabrique des produits sous 
les marques Mövenpick, Frisco et Findus. Elle emploie 
environ 640 collaborateurs dans toute la Suisse. ATS
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Que doit faire une femme pour 
devenir directrice générale d’une 
grande entreprise en Suisse? «Etre 
un homme et avoir fait carrière dans 
la finance», a répondu Michael 
Oberwegner, associé et responsable 
pour l’Europe centrale et de l’Est de 
Heidrick & Struggles. Une boutade? 
A moitié, tant les résultats de l’étude 
«Route to the Top» sur les grands 
patrons qu’il présentait à la presse 
ce lundi à Zurich étaient parlants. 
Le rapport incluait la Suisse pour la 
première fois.

Il y a dans le pays 2% de femmes 
parmi les directeurs généraux des 
grandes entreprises cotées. Comme 
l’échantillon comptait 50 sociétés 
– les 50 plus importantes de l’indice 
boursier SMI Expanded –, le calcul 
est on ne peut plus simple: une
femme et 49 hommes. La comparai-
son internationale est peu flatteuse. 
L’Allemagne fait certes pire (1%), la 
France jeu égal, mais le Royaume-
Uni un peu mieux (6%) et les Etats-
Unis encore un peu mieux (8%), a 
expliqué le responsable du spécia-
liste américain du recrutement de 
hauts cadres et du conseil en mana-
gement, présent dans le pays
depuis vingt ans et qui collabore

notamment avec le Forum écono-
mique mondial (WEF) pour sa sélec-
tion de jeunes talents (Young Global 
Leaders). Ajoutant qu’il regrettait 
cette faible proportion de femmes 
au plus haut niveau, Michael 
Oberwegner a  souligné que les 
choses allaient changer, tant «les 
entreprises sont sous pression» sur 
cette question.

Au moins un master
De fait, en Suisse, le directeur 

général type est donc un homme, de 
53 ans en moyenne, issu du sérail 
dans 60% des cas et, ce depuis envi-
ron douze ans, plutôt bien formé 
(91% d’entre eux ont au moins un 
master). Il y a plus d’une chance sur 
trois qu’il soit issu de la finance et il 
est étranger dans un cas sur deux. 
Or, si les responsabilités sont globa-
lement les mêmes, c’est sur ce point 
que les patrons des entreprises 
suisses diffèrent le plus des pays 
comparés:  à l ’exception du 
Royaume-Uni (40% des directeurs 
généraux ne sont pas des citoyens 
britanniques), la France (10%), les 
Etats-Unis (13%) et l’Allemagne (17%) 
misent surtout sur leurs propres 
ressortissants.

«Cela peut s’expliquer par l’envi-
ronnement attractif de vie et de 
travail, le paysage politique stable, 
les excellentes infrastructures, un 
marché du travail limité et le pays 
d’origine de plusieurs acteurs clés 
d’industries variées», a tenté d’ex-
pliquer Michael Oberwegner. Les 
responsables suisses sont égale-
ment en moyenne mieux formés et 
atteignent le sommet plus rapide-
ment et plus jeunes qu’ailleurs. n

CARRIÈRES  Le cabinet de conseil 
Heidrick & Struggles a publié son 
étude annuelle sur les directeurs 
généraux des grandes entre-
prises, incluant la Suisse pour la 
première fois. Le pays diffère sur-
tout dans l’origine multiple des 
patrons

Le directeur général type? 
Un financier de 53 ans
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