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Libéraux-
radicaux 
biscotos

B
ien sûr, ce n’est pas encore le
grand soir. La Suisse, stable
comme un socle de béton, a les
bouleversements politiques
qu’elle peut, minimes. Ils sont

donc d’autant plus intéressants lorsqu’ils se 
produisent. Pour les prochaines élections fé-
dérales, il était aisé de prévoir la progression 
des Verts et Vert’libéraux, un peu moins 
celle des libéraux-radicaux. Selon l’institut 
Sotomo, le PLR augmente sa part dans les 
intentions de votes, atteignant 17,4%, à éga-
lité avec le Parti socialiste et lui contestant, 
peut-être, sa position de deuxième forma-
tion du pays. Une belle avancée pour un PLR 
qui, en 2011 encore, plafonnait à 15,1%.

La remontée était loin d’aller de soi. Il y a
vingt ans, empêtré dans les affaires, dans les 
reproches sur sa culture de réseau – le fa-
meux «Filz» – et challengé par la crise finan-
cière, le Parti radical vacillait. Ses instru-
ments d’action, les organisations de lob-
bying économique, s’affaiblissaient. L’UDC, 
plus lisible, gagnait rapidement du terrain.

Il aura fallu une
multitude de tâtonne-
ments, la fusion avec
les libéraux en 2009,
et plusieurs prési-
dents pour inverser la
tendance. La touche
intello flûtée de Fulvio
Pelli, le sens des pi-
ques provocatrices de
Philipp Müller, puis la
version plus jeune de
Petra Gössi qui est en

train de prouver qu’elle a pris de l’étoffe. On 
reprochait à son prédécesseur d’aller labou-
rer les terres UDC, on l’accuse, elle, au-
jourd’hui de picorer chez les Verts, puis-
qu’elle vient de déclarer vouloir sauver la loi 
sur le CO2 et ne pas s’opposer à une taxe sur 
les billets d’avion. Des positions pragmati-
ques qu’elle adopte à raison: on est en année 
électorale et si, de toute façon, cela peut 
contribuer à la sensibilisation sur le climat, 
tout est bon à prendre.

Mais la preuve de la santé du PLR tient 
aussi à sa tolérance interne. Sa capacité à 
laisser étinceler ses électrons plus libres. Au-
delà de l’affaire Maudet, la Suisse romande 
en est un bon exemple. Les positions du Ge-
nevois Benoît Genecand, par exemple, sur la 
libre circulation des personnes et le deal de 
rue, ou les postures très libérales du Valai-
san Philippe Nantermod créent toujours des 
débats passionnants, roboratifs.

Pour fêter, ce samedi, les 125 ans du parti,
la «Neue Zürcher Zeitung» a demandé à Pas-
cal Couchepin pourquoi il fallait encore élire 
des PLR en 2019. «Parce que les autres sont 
pires», a répondu l’ex-conseiller fédéral. Un 
point de vue radical.
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Au pays où
les trains sont 
moins à 
l’heure qu’il 
n’y paraît

Le simple voyageur des CFF a une impres-
sion un peu désagréable. Par le passé, la
ponctualité des trains était légendaire. On
pouvait partir de Genève, traverser la
Suisse jusqu’aux Bains de Vals, dans les

Grisons. Tout s’enchaînait à merveille, car
postal compris. Cette confiance dans le
respect de l’horaire s’effrite. Pourtant,
quand on consulte le site internet des CFF,
tout baigne: 89% des voyageurs en Suisse
arrivent à l’heure. Ce qui dans la termino-
logie des transports publics signifie en fait
qu’ils sont arrivés en avance, à l’heure ou
avec moins de 3 minutes de retard.

89%, c’est un chiffre appréciable. Il est
même en hausse continue puisqu’il était
de 87,8% quelques années plus tôt. Le pro-
blème? Ce chiffre ne veut rien dire. Un
voyageur veut savoir avant tout si la ponc-
tualité sur la ligne qu’il emprunte chaque
jour est bonne ou mauvaise. Et là un site in-
ternet alémanique, puenktlichkeit.ch, fait
très fort. Il expose de façon compréhensi-
ble les retards des trains, ligne par ligne,

jour par jour, tranche horaire par tranche
horaire. Et cela aussi bien pour un Inter-
city, un InterRegio ou un métro. Le site a
été créé par un informaticien passionné,
qui a travaillé aux CFF. Il aspire les don-
nées du trafic fournies chaque jour par la
plateforme des transports publics suisses
(opentransportdata.swiss)

Pünktlichkeit.ch met les CFF sur les pat-
tes arrière. Car les chiffres qu’il donne sont
complets, actuels et… pas très flatteurs. La
ponctualité de beaucoup de trains laisse à
désirer en Suisse romande (voir notre gra-
phique). Si on prend par exemple la ligne
InterCity Lausanne-Genève la semaine
dernière, on constate que, le lundi, seuls
50% des trains étaient à l’heure. Et il y a
pire. Pour les Eurocity entre Brigue et Mon-
treux, 4 trains sur 5 ont un retard de plus de
3 minutes en 2018.

Confrontés à la critique, les CFF com-
mencent par chipoter. En gros, ces statisti-
ques, c’est bien joli mais cela ne reflète pas
la réalité de ce que vivent les gens. Il ne faut
pas se focaliser sur un train en retard mais
sur le nombre de voyageurs impactés. Si on
reprend l’exemple de la ligne InterCity
Lausanne-Genève, les CFF consentent à
nous donner un chiffre: 85,2%. Il corres-
pond, selon eux, au nombre de voyageurs
arrivés à l’heure en moyenne sur toute la
semaine. N’ont-ils pas de chiffres par jour?
Oui, mais ils ne les dévoilent pas. Ils l’expli-
quent par le fait qu’il y a plusieurs systè-
mes de calcul de la ponctualité suivant
l’échelle géographique. S’ils commencent
à donner des chiffres, il y aurait incohéren-
ces et confusion.

Calculs au doigt mouillé
Mais, au fait, comment les CFF calculent-
ils le nombre de voyageurs d’un train? Sur-
prise! Ils ne se basent pas sur le contrôle
électronique des billets dans le train. «Cela
ne prendrait pas en compte tous les voya-
geurs car certains possèdent encore des

Ce que les CFF font pour juguler les retards 
dans leur centre de pilotage de Lausanne
45, avenue de la Gare, à Lau-
sanne. Nous sommes au cœur 
du centre d’exploitation des 
trains en Suisse romande. Une 
forêt d’écrans s’offre au re-
gard. Scrutant les sillons et les 
convois, les «chefs de gare 
électroniques» sont prêts à in-
tervenir au moindre problème.
Le souriant et sympathique 
Patrick Michaud, responsable 
planification-analyse pour la 
Suisse romande, nous guide à 
travers les différents secteurs. 
Là, la région Genève. Plus loin, 
le pôle Rhône, Fribourg, Jura 
et Neuchâtel. Seule une région 
manque à l’appel: Lausanne. 
Elle se trouve dans d’autres lo-
caux et sera intégrée en 2020.
L’atmosphère est calme dans 
ce centre où travaillent 

200 personnes, et qui tourne 
7 jours sur 7, 24 h sur 24. Tout 
roule aujourd’hui. Mais la si-
tuation peut rapidement se 
dégrader en cas d’incident. 
Comme l’autre jour où un dé-
pôt de limaille a faussé un si-
gnal. On pouvait croire un mo-
ment qu’un wagon était resté à 
quai. Le temps de vérifier, en 
appliquant scrupuleusement 
les normes de sécurité, et ce 
sont plusieurs trains qui pren-
nent du retard.
Les CFF s’attachent à montrer 
que leur tâche n’est pas facile 
pour assurer la ponctualité sur 
un réseau extrêmement 
dense. Le moindre pépin pro-
voque des réactions en chaîne. 
Les principaux fauteurs de 
troubles sur l’horaire? Les tra-

vaux sur la ligne, comme ac-
tuellement sur le tronçon Ge-
nève-Lausanne. Il y a aussi la 
météo qui peut créer des dé-
gâts. Plus banalement, c’est 
l’affluence de voyageurs qui 
ralentit la cadence.
«On ne regarde pas simple-
ment les statistiques, souligne 
Patrick Michaud. Chaque évé-
nement qui a créé un retard 
sera analysé.» Il dispose de 
quatre analystes qui tra-
vaillent pour la Suisse ro-
mande, prêts à résoudre les 
problèmes de retard récur-
rents. «Ce soir, j’en ai un qui 
va dormir dans le Jura pour 
étudier un problème tôt le 
matin.»
Les analystes ne sont pas les 
seuls à se pencher sur ce qui 

grippe le trafic. Tous ceux qui 
travaillent dans le centre d’ex-
ploitation sont amenés à trou-
ver des solutions à leur niveau.
Sur un réseau à flux tendu, les 
CFF ne devraient-ils pas retar-
der d’emblée des liaisons de 
quelques minutes afin de 
mieux respecter l’horaire? 
«Nous l’avons déjà fait sur la li-
gne entre Genève et Lausanne, 
répond Patrick Michaud. Mais 
cette marge n’est pas extensi-
ble à volonté. Sinon vous créez 
des problèmes pour les corres-
pondances.»
L’objectif des CFF reste sim-
ple: améliorer le taux de ponc-
tualité. Idéalement 91% des 
voyageurs devraient arriver à 
bon port avec moins de 3 mi-
nutes de retard. AR. G.

STATISTIQUES La ponctualité 
des trains est-elle bonne ou 
mauvaise? Cela dépend quelle 
statistique on prend: celle des 
trains ou celle des voyageurs 
en retard. Les CFF se font 
moucher par un privé.

ARTHUR GROSJEAN
arthur.grosjean@lematindimanche.ch
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billets papiers, explique le porte-parole Jean-
Philippe Schmidt. «Il y a les cartes multipar-
cours, des billets internationaux, des enfants qui
voyagent gratuitement avec les parents, etc.»
Alors comment font les CFF pour savoir combien
l’Intercity venant de Berne transporte de voya-
geurs jusqu’à Fribourg, puis à Lausanne, et enfin
à Genève? Brutalement dit, c’est un peu au doigt
mouillé. En fait, le contrôleur note au jugé le
nombre de voyageurs quand il passe dans un wa-
gon. Ce calcul servira d’échantillon. 53 gares sont
monitorées en Suisse. Les CFF reconnaissent
bien volontiers que la méthode est approxima-
tive mais estiment la marge d’erreur à 10%. «Et
pour nous le plus important n’est pas d’avoir le
chiffre exact, souligne Patrick Michaud, respon-
sable planification-analyse pour la Suisse ro-
mande. Ce qui compte est d’adopter la même
méthode de calcul pour avoir des comparaisons
dans le temps.»

Une affaire interne
Les CFF considèrent de facto la statistique sur la
ponctualité comme une affaire interne. Elle leur
sert à corriger les problèmes (lire encadré ci-des-
sous). Ils ont un peu plus de mal à comprendre
que le client, qui paie un billet, est en droit de sa-
voir en toute transparence si sa ligne accuse sou-
vent ou non des retards. Les CFF promettent de
faire un effort ces prochains mois. Ils annoncent
qu’ils vont publier leur chiffre de ponctualité des
voyageurs non plus au seul niveau suisse mais
au niveau régional. Quand on fait remarquer
lundi au porte-parole que le client s’en bat l’œil
d’avoir la ponctualité au niveau de la Suisse ro-
mande, Jean-Philippe Schmidt promet de faire

Quand on consulte 
le site internet des CFF,
tout baigne: 89% des

voyageurs en Suisse arrivent 
à l’heure. Le problème? 
Ce chiffre ne veut rien dire

En montagne, la justice 
ne reconnaît presque 
jamais la fatalité
AVALANCHE Pour les 
spécialistes de la neige,
la coulée de Crans-Montana 
était «imprévisible». Pourtant, 
la justice se refuse presque 
toujours à accepter cette issue.

JULIEN WICKY
julien.wicky@lematindimanche.ch

Alors que les sauveteurs étaient encore à
l’œuvre mardi soir à Crans-Montana, la
machine judiciaire s’était déjà mise en
marche. Devant la presse, la procureure
Catherine Seppey déclarait l’ouverture
d’une enquête pour déterminer, cas
échéant, les responsabilités. Depuis, les
premiers avis d’experts se sont succédé sur
la coulée qui a causé la mort d’un pa-
trouilleur de la station. Pour eux, cette der-
nière était hautement imprévisible.

Ces accidents ont beau être très rares, les
juges ont du mal à admettre la fatalité. Le
plus souvent, cela retombe sur le respon-
sable de la sécurité des pistes qui écope de
peines pécuniaires avec sursis ou sur des
skieurs ayant déclenché la coulée. Dernier
cas en date, le Tribunal du district de Viège
(VS) a condamné en 2016 le chef de sécu-
rité de Saas-Fee pour une coulée qui avait
tué un jeune enfant de six ans en 2011. En
cause, la zone de départ de l’avalanche
n’avait pas été minée. L’homme avait ac-
cepté sa condamnation.

Cas similaire à Zermatt en 2008
Mais tout n’est pas toujours aussi net. Dans
une affaire aux circonstances comparables
à celle de Crans-Montana, le chef de la sé-
curité des pistes de Zermatt avait été re-
connu coupable d’homicide par négli-
gence à la suite d’une coulée qui avait em-
porté une skieuse en janvier 2008. Il était
14 h 30, il faisait chaud, Mon-Repos a jugé
que le responsable «n’avait consulté le bul-
letin d’avalanche que le matin» et n’aurait
pas réévalué la sécurité en journée.

L’homme avait été acquitté en première
instance, le Ministère public a fait recours.
Plusieurs spécialistes ont, en vain, tenté
d’expliquer que réévaluer le danger relève
du pain quotidien des responsables.

Tout n’est pas «maîtrisable»
Avocat à Martigny et impliqué à de multi-
ples reprises dans des affaires d’avalan-
ches, Pierre-André Veuthey partage cette
incompréhension. «Il faut beaucoup de pa-
tience et de pédagogie dès le début de l’ins-
truction pour faire comprendre que tout
n’est pas maîtrisable en montagne, car
nous avons souvent affaire à des magis-
trats qui ne le comprennent pas. Ils sont le
reflet d’une époque qui a besoin de dési-
gner un coupable. On ne peut pas imaginer
qu’un accident n’ait pas un responsable.»
C’est surtout vrai lorsque les procédures se
prolongent car, en première instance, l’ac-
quittement est fréquent.

«Le temps que met la justice à trancher
est trop long pour ces affaires. Elles sont ju-
gées en dernière instance et jugées parfois
huit ans plus tard. Au lieu de s’en tenir aux
faits, le juge se focalise sur une apprécia-
tion idéale, théorique du dossier et des élé-
ments que l’accusé aurait dû prendre en
compte. Or, après la guerre, il n’y a plus que
des généraux.» L’avocat a également dé-
fendu un des freeriders condamnés par le
Tribunal fédéral pour avoir déclenché une
avalanche sur une piste à Anzère en 2009,
heureusement sans victime. Il continue de
déplorer ce verdict pourtant vécu comme
un soulagement par les patrouilleurs. «Les
skieurs avaient mesuré les risques et les
pentes avaient été minées. L’expertise le
confirme. On aurait pu les acquitter en in-
voquant un risque résiduel, sans que cela
retombe sur les responsables de sécurité.
Mais on a préféré lire la montagne en noir
ou en blanc. Dans cette affaire, j’ai le senti-
ment que le jugement a été rendu sur une
base purement émotionnelle et non sur
l’étude approfondie du dossier», ajoute cet
ancien président de l’Organisation canto-
nale valaisanne des secours.

Les CFF contredisent la ministre 
française des Transports

TGV La France dit que les 
travaux en gare de Lausanne 
provoquent la suppression 
d’une liaison Lyria Paris-
Lausanne. Faux, selon les CFF.

«Fake news.» Le mot est lancé et risque de 
faire des vagues. Dans le cadre d’un projet de
refonte de la desserte en Suisse romande, la 
société TGV Lyria a annoncé la suppression 
d’un aller-retour entre Paris et Lausanne, via
la ligne de Vallorbe. Dès 2020, il n’y en aura 
plus que trois au lieu de quatre. Ce sujet a été
débattu à l’Assemblée nationale à Paris la se-
maine dernière. La ministre des Transports, 
Élisabeth Borne, a justifié cette suppression 
en reprenant les arguments de l’opérateur: 
«Les travaux à la gare de Lausanne amènent 
à supprimer certains TGV qui passent par le 
Jura.» Cet argument est désormais démenti 
par un courrier des CFF.

Nous nous sommes procuré ce docu-
ment. Il affirme «qu’il n’y a pas de lien direct
entre les travaux de la gare de Lausanne et la
desserte TGV Paris-Lausanne via Vallorbe». 
Le document est daté de jeudi dernier. Soit 
quelques jours après la déclaration d’Élisa-
beth Borne. Et il est signé par les deux 
grands manitous du développement de l’in-
frastructure ferroviaire en Suisse romande: 
Peter Jedelhauser et Alain Barbey. Dans la 
lettre, les signataires reconnaissent les tra-
vaux à venir. Mais tout a été fait pour éviter 
les nuisances.

Jean-Philippe Schmidt, porte-parole des
CFF, relativise pour éviter l’incident diplo-
matique. La régie fédérale ne critique pas 

frontalement la ministre française. Certes la 
lettre existe, mais elle est adressée à Nuria 
Gorrite, la cheffe des Transports du Canton 
de Vaud. Contactée, cette dernière explique:
«Cette prise de position des CFF a été faite à 
ma demande.» Selon elle, ils l’auraient 
transmise à l’opérateur.

Nuria Gorrite n’en veut pas à son homolo-
gue française. Elle estime que c’est l’agence 
de communication de TGV Lyria qui utilise 
des travaux nécessaires à la gare de Lau-
sanne pour justifier leur projet de refonte: 
«Maintenant qu’il est avéré qu’il s’agissait 
d’une fake news, j’espère que la ministre des 
Transports française soutiendra la demande
légitime de maintenir au minimum quatre 
allers et retours quotidiens entre Paris et 
Lausanne, via Vallorbe et Dijon. Je ne doute 
pas un instant de la bonne foi de Mme Élisa-
beth Borne.» Nuria Gorrite et Marie-Guite 
Dufay, présidente de la Région Bourgogne-
Franche-Comté, seront à Paris mercredi 
prochain pour voir Guillaume Pépy, direc-
teur général de la SNCF qui est l’actionnaire 
majoritaire de TGV Lyria. Les autorités can-
tonales craignent que cette suppression 
d’un aller-retour annonce le début de la 
mort de cette liaison par le Jura.

Fabien Soulet, directeur général de TGV
Lyria explique: «Lyria et les CFF n’ont jamais
présenté ces travaux comme le point de dé-
part du projet de refonte. Il est essentiel de 
rappeler que Lausanne en ressortira ren-
forcé. Elle sera bénéficiaire de nombreuses 
améliorations dès le 15 décembre 2019. Ly-
ria proposera plus de fréquences, plus de 
sièges, plus de confort et plus de services, 
comme le wi-fi à bord.» DOMINIQUE
BOTTI

Beaucoup de retards sur les grandes lignes en Suisse romande

SOURCE: PUENKTLICHKEIT.CH  

Données concernant les
quatre dernières semaines
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remonter l’information à la centrale de Berne.
Vendredi, il nous assure «que les CFF feront tout
pour se montrer le plus transparents possible».

Tant mieux. Car il est vraiment paradoxal
qu’un simple passionné du rail taille des crou-
pières aux CFF en matière d’information sur le
net alors que les données de base sont fournies…
par les CFF. L’Office fédéral des transports (OFT)
trouve également la chose curieuse. Il applaudit
des deux mains devant la performance de
puenktlichkeit.ch qui permet «aux usagers de
disposer de données brutes, non filtrées et non
pondérées» (lire encadré ci-dessus).

Cela dit, ne jetons pas non plus le bébé avec
l’eau du bain. En comparaison internationale, la
Suisse reste très gâtée au niveau ferroviaire. Non
seulement par la densité exceptionnelle de son
réseau mais aussi par la ponctualité de ses trains.
À l’étranger, des retards de 5 minutes ou plus
sont courants. Ce qui est rarement le cas en
Suisse. On peut d’ailleurs le vérifier sur… punkt-
lichkeit.ch. Quand on sélectionne le seuil de
5 minutes de retard, l’écrasante majorité des li-
gnes de trains passent au vert.

À Lausanne, 
le centre d’exploitation 
des trains en Suisse 
romande emploie 
200 personnes et tourne 
7 jours sur 7, 24 h sur 24. 
Florian Cella/«24Heures»

L’Office fédéral des 
transports s’en mêle
Il n’y a pas à tergiverser. «La ponctualité fait 
partie des facteurs essentiels pour le succès 
et l’attractivité des transports publics. Elle 
constitue une attente légitime des usagers», 
déclare d’emblée Florence Pictet, la porte-
parole de l’Office fédéral des transports 
(OFT). Cette dernière juge positive l’exis-
tence de plateformes internet, du style 
puenktlichkeit.ch. «Elles permettent aux usa-
gers de disposer de données brutes, non fil-
trées et non pondérées. Les voyageurs dispo-
sent ainsi d’éléments supplémentaires pour 
se forger leur propre opinion.»

Cette dernière remarque n’est pas inno-
cente. Elle critique en creux la manière de 
procéder des CFF qui fait sa petite tambouille 
statistique dans son coin, avec des chiffres 
pondérés selon une recette maison. L’OFT a 
appris à montrer les dents avec son directeur, 
Peter Füglistaler. Ce dernier se montre bien 
plus critique envers le mammouth CFF que 
par le passé. On l’a vu lors de la spectaculaire 
mise en concurrence des CFF avec le BLS. Il 
s’agissait de remettre en jeu la gestion de cer-
taines lignes ferroviaires qui touchaient aussi 
la Suisse romande.

Par petites touches, l’Office fédéral des 
transports accroît d’ailleurs la pression sur 
les entreprises assurant le trafic régional 
voyageurs. Pas pour le plaisir de montrer les 
muscles mais pour s’assurer que les 2 mil-
liards de subventions annuelles versées par 
la Confédération et les cantons sont judicieu-
sement employés. L’OFT a mis en place un 
système de mesure de la qualité (QMS) de-
puis 2016. On y contrôle la propreté du train 
ou du bus, la compétence du personnel, l’in-
formation à la clientèle, etc.

Un nouveau critère est en cours d’intro-
duction dans ce QMS: la ponctualité. Quels 
chiffres y trouvera-t-on? «L’idée est que les 
entreprises de transport régional mettent à la 
disposition de l’OFT leurs données de ponc-
tualité en temps réel, brutes», explique Flo-
rence Pictet. Reste que le projet n’est pas en-
core abouti. Il faut que les entreprises de 
transports puissent assurer la transmission 
immédiate des données et que tout le monde 
s’entende sur la méthodologie et le périmètre 
d’analyse. AR. G.


