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Quand l'autocar court apres le train

TRANSPORTS Le Conseil fédéral fait sauter un verrou. Des bus nationaux longue distance viendront concurrencer les trains.
Le gouvernement réfléchit aussi a une libéralisation partielle du trafic ferroviaire international. Les syndicats sont inquiets
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Choisir entre le train ou le bus
pour relier Genéve a Zurich. Cette
possibilité sera sans doute offerte
dans un avenir proche aux voya-
geurs. Le Conseil fédéral a publié
jeudi son rapport sur le dévelop-
pement del'autocar et du marché
du transport ferroviaire, en
réponse a différentes interven-
tions parlementaires. Il confirme
sa disposition a mobiliser davan-
tagela concurrence entre le train
et le bus au niveau national.

Face a’émergence de nouveaux
acteurs surle marché del’autocar,
il va autoriser des buslongue dis-
tance en Suisse. «Le Conseil fédé-
ral est prét a concéder une ouver-
ture dans le cadre du droit
existant», reléve Peter Fiiglistaler,
le directeur deI'Office fédéral des
transports (OFT). Autrement dit,
lesnouvelleslignes ne devront pas
«concurrencer de maniére essen-
tielle» les offres actuelles.

Mémes regles
pour tous les acteurs

Les exploitants d’autocars natio-
naux seront par ailleurs soumis
aux mémes regles que les autres
acteurs du marché intérieur: ils
devront publier un horaire, s’y
tenir, transporter les voyageurs
qui se présentent, accepter les
abonnements demi-tarifet géné-
raux et respecter les exigences
sociales. Afin de limiter le risque
que des voyageurs restent sur le
perron, «une réservation préa-
lable sera sans doute nécessaire»,
indique Pierre-André Meyrat,
vice-directeur de I'OFT.

Cette ouverture du Conseil fédé-
ral était attendue. Comme nous
I’évoquions en 2016, une dizaine
de concessions de bus nationaux
ont déja été distribuées. Cela dit,
ces autocars relient essentielle-
ment les aéroports aux régions
touristiques, en particulier les
stations de ski. Lanouvelle donne
ouvrira le jeu aussi entre les
grandes villes du pays.

En stimulant la concurrence,
l'espoir est que les prix baissent.
Plusieurs acteurs se montreront
sans doute intéressés par ce nou-
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Un car de l'entreprise allemande FlixBus a Berlin. La start-up ne cache pas son intérét pour le marché suisse. (FLORIAN GAERTNER/PHOTOTHEK)

veau marché. Dans un entretien
ala Handelszeitung enjuillet 2016,
le CEO de la start-up allemande
FlixBus, André Schwammlein,
évoquait déja réfléchir a un tarif
«dés 10 franes» pour un Zurich -
Berne par exemple. L'entreprise
Domo Reisen, qui a déposé une
demande de concession pour des
liaisons par autocar une a deux
fois par jour sur les lignes Saint-
Gall-Zurich-Genéve-Aéroport,
Bédle-Berne-Brigue et Bale
—Zurich-Chiasso, recevra une
réponse de la Confédération d’ici
au changement d’horaire de
décembre prochain. La nouvelle
donne devrait leur étre favorable.

Si certains consommateurs se
réjouissent, les syndicats s’in-
quiétent. «Ces nouvelles offres

nationales de bus constituent de
la concurrence déloyale pour le
rail, dénonce Vivian Bologna, res-
ponsable de lacommunication du
Syndicat du personnel des trans-
ports. Certes c’est une bonne
chose qu’elles ne soient pas sous-
traites au régime de concessions
fédérales. Mais a quelles condi-
tions pour le personnel ces
concessions seront-elles
octroyées? L’OFT ne le dit pas.
Celareste trés instable.»

Pas de concurrence
«essentielle»

Les acteursinstallés surle mar-
ché, notamment les CFF, ont aussi
déja exprimé leurs craintes. L'Of-
fice fédéral des transports y
répond en convoquant des

chiffres. «Il faut rappeler que
Domo Reisen pourrait transpor-
ter 560 passagers par jour, alors
que les CFF en transportent quo-
tidiennement 1,25 million!»
explique Pierre-André Meyrat.
Autrement dit,la concurrence ne
serait que marginale.

En matiére de trafic internatio-
nal par autocar, le Conseil fédéral
laisse en revanche la donne
inchangée ou presque. L'interdic-
tion de cabotage prévue par l'ac-
cord sur les transports terrestres
entre la Suisse et 'Union euro-
péenne est maintenue. C’est-a-
dire qu'un bus qui relie Berlin a
Barcelone ma pasle droit de trans-
porter un passager uniquement
de Bile a Genéve par exemple. Le
Conseil fédéral voit en revanche

un besoin d’amélioration des
infrastructures utilisées par ces
autocars internationaux, gares
routiéres et autres arréts. Il veut
aussi veiller a lutter contre le
dumping salarial dans ce
domaine.

Trafic régional
«sous pression»

Il n’y aura donc pas de libérali-
sation totale du transport par
autocar en Suisse. En revanche,
dans le domaine ferroviaire, le
Conseil fédéral examine la possi-
bilité de libéraliser partiellement
le marché des transports fronta-
liers. Il faut aujourd’hui quun
acteur suisse et une entreprise
étrangere collaborent pour
exploiter une ligne ferroviaire

internationale. Le gouvernement
pourrait 1a aussi faire sauter le
verrou. Un acteur étranger pour-
rait par exemple développer une
offre sur la ligne Berne—Paris ou
Zurich-Stuttgart, cite en exemple
Peter Fiiglistaler. Pas de boulever-
sements a attendre toutefois selon
I’OFT, qui parle d’un potentiel
«réduit».

Dansun tel cas de figure, I'inter-
diction de cabotage serait levée.
La Deutsche Bahn, exploitant la
ligne Berne-Stuttgart, pourrait
par exemple proposer a ses pas-
sagers des trajets entre Berne et
Zurich. Al'inverse, les CFF pour-
raient faire de méme en Alle-
magne. Le Conseil fédéral déci-
dera seul en 2018, aprés une
consultation des milieux concer-

«Il faut rappeler
que Domo Reisen
pourrait
transporter 560
passagers par jour,
alors que les CFF
en transportent
quotidiennement

1,25 million!»

PIERRE-ANDRE MEYRAT,
VICE-DIRECTEUR DE L'OFT

nés, d’actionner ce levier ou d’y
renoncer. Il n’a en effet pas besoin
d’en référer au parlement. Il lui
suffira de signifier a Bruxelles sa
disposition a reprendre une par-
tie de la réglementation euro-
péenne non appliquée jusqu’a
présent.

Le Syndicat du personnel des
transports parle d’'un change-
ment de paradigme général néga-
tif: «Cela fait un moment que I'on
sent le vent de la libéralisation se
lever. C’est un bel autogoal, estime
Vivian Bologna. Siles CFF perdent
leur avantage sur les grandes
lignes qui sont les plus rentables,
par ricochet, le trafic régional
sera mis sous pression.» s



