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O
n adû rater quelque chose.
Forcément. Quelqu’un,
quelque part, a oublié de nous
prévenir que tout avait chan-
gé, qu’il s’agissait désormais

demiser sur la voiture. Que cette belle in-
jonctiondu transfert de la route au rail
était duflanbaveux.
Comment comprendre autre chose

puisque, la semaine où l’annonce des
nouveaux horaires CFF crée la polé-
mique en Suisse romande, le Conseil fé-
déral fait savoir qu’il est favorable à une
autoroute à six voies entre Lausanne et

Genève? Vous étiez
agacé par le rallonge-
ment du temps de tra-
jet de train dans l’arc
lémanique? Youpi,
vous pourrez vous ra-
battre sur la route.
Bienvenue à Bagnole
Land.
Le télescopage de

ces annonces en suit
un autre puisque les
horaires fâcheux ont
été donnés juste après
la présentationdes
hausses de tarifs CFF.
Autant de preuves
d’une absence totale

de sensibilité politique. ÀBerne, décidé-
ment, les gens travaillent enfermés dans
leurs bureaux, fenêtresmurées, ils ne re-
gardent jamais ce qui se prépare ni à
l’étage au-dessous ni dans le bâtiment d’à
côté.
Hélas, cemanquedecoordinationn’a

d’égal que lenôtre. Parceque lesRo-
mands, fâchéspar le rallongementglobal
des tempsdeparcours en traindepuisdé-
cembre2024– comme ils l’ont étédevant
d’innombrablesdécisionsdesCFFces
vingtdernières années –, n’ont toujours
pas appris àunir leurs forces.Renens rit,
Genèvepleure, Lancyest content,Neu-
châtel effaré, leChablais soulagé, chacun
regarde sonpetit boutde rail. Allez fédé-
rerun lobbyavecdesémotions aussi
contradictoires!Une forcepolitiqueeffi-
cacene se fait pas aumicroscope.
L’enjeu est pourtant bien présent. En

Suisse, le réseau ferroviaire n’est pas seu-
lement une questiondemobilité locale, il
y va du lien entre les régions linguis-
tiques, de l’identité nationale. Onveut
nous faire croire aujourd’hui que les ré-
centes décisions permettront à la Suisse
romandede rattraper son retard enma-
tière de structure ferroviaire. Une ren-
gaine tellement répétée qu’elle sonne
creux. Pour les Alémaniques, les Ro-
mands aiment trop la voiture?Qu’ils nous
permettent enfin le rail.
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Face auxxuxCFF, les
à tiitirriirer à lamême

HORAIRE2025 La suppression
de la lignedirectedupied
du Jura est le dernier exemple
d’une longue liste de galères.
Dequoi s’interroger
sur le lobbying romand.

FLORENT QUIQUEREZ
florent.quiquerez@lematindimanche.ch

Lagrognene faiblit pas.Dix jours aprèsque
l’horaire CFF 2025 a été dévoilé, les cri-
tiques sur la baisse de l’offre continuent de
se faire entendre à droite et à gauche. De
nouvelles villes ont aussi rejoint la fronde
pour sauver la ligne du pied du Jura. Et si
la polémique prend, c’est que cette cou-
leuvre n’est pas la première que les Ro-
mands doivent avaler.
Du Jura à Genève, on s’accorde sur un

point: jamais les CFF n’auraient osé impo-
ser ça à Zurich. Le lobby romand serait-il
aussi faible que cela? Un premier élément
de réponse se trouve peut-être dans le fait
que le reste de la Suisse ne s’intéresse pas
du tout aux problèmes de l’horaire 2025.
Le thèmeaétéàpeineeffleurédans lesmé-
dias alémaniques.
Alors, c’est clair, tous les élus fédéraux

commencent par dire que les Romands
savent se serrer les coudes quand il le faut,
maisqu’ils restentminoritaires. Ils ajoutent
que notre région a vingt-cinq à trente ans
de retard sur la Suisse alémanique. Et de
souligner que l’horaire 2025 vise à effec-
tuerdes travauxnécessairespour ce rattra-
page. «Lorsque lesZurichois réfléchissaient
à développer leur réseau ferroviaire, l’arc
lémanique ne jurait que par l’autoroute»,
imageRogerNordmann (PS/VD).Celaétant
dit, lorsqu’oncreuseondécouvreque l’uni-
té craquelle assez souvent. Les Romands
réagissent presque de façon clanique pour
défendre leur pré carré. Aussi bien au ni-
veau des cantons que des élus fédéraux.
«En matière d’infrastructure, le lobby ro-
mand n’existe pas», lâche un connaisseur
du dossier.
La cacophoniequi entoure l’horaire2025

est criante. Sur fond de campagne électo-
rale, les élus se lancent des peaux de ba-
nanes, s’accusant les uns les autres de ne
pas avoir été là au bon moment pour évi-
ter la situation actuelle ou d’avoir privilé-
gié lesRERaudétrimentdes lignes rapides.
Et inversement. «Çapartdans tous les sens,
on est loin de l’union sacrée», admetMan-
fred Buhler (UDC/BE).
Depuis une semaine, on voit aussi les

villesqui s’opposent frontalementauxcan-
tons. Ces derniers se sont certes battus
contre les CFF pour obtenir l’horaire le
moinsmauvaispossible – etpour avoir pris
connaissance de la première version, ils
n’ont pas démérité – mais en jouant aux
pompiers, la Conférence des transports de
Suisseoccidentale (CTSO) se retrouveàde-
voir défendre un projet dont les contours
lui ont été imposés.
«L’erreur aétéde s’associer auxCFFpour

présenter l’horaire, réagit Delphine
KlopfensteinBroggini (Verts/GE).Nonseu-
lement les cantonsontdonné l’impression
qu’ils cautionnent cette dégradation de
l’offre,mais stratégiquement, ils ontperdu
l’occasionde créer un vrai rapport de force
au niveau national. Et d’obtenir d’autres
compensations plus tard.»

Communication «catastrophique»
Marianne Maret (Centre/VS) ne comprend
pasque laCTSOn’ait paspris le soind’aver-
tir les villes, alors que les élus fédéraux,

eux, ont été informés. «La communication
est catastrophique, juge la sénatrice. Trou-
ver une solution est un casse-tête chinois,
personnene remetcelaencause.Maispour
que les uns et les autres puissent s’appro-
prier un projet, il fallait mettre tout le
monde autour de la table.»
Auseinde laCTSO,onadmetdeserreurs

de communication. Mais son président, le
conseillerd’Etat fribourgeois Jean-François
Steiert, insiste sur troispoints. «Pour lapre-
mière fois, nos sept cantons ont réussi à

parler d’une seule voix. Cette union a per-
mis de faire plier les CFF pour qu’ils re-
voient l’horaire. Et des compensations ont
été obtenues. Il était donc normal que les
cantons prennent leurs responsabilités en
assumant avec les CFF, la solution trou-
vée.»
Quelquescoupsde téléphonepermettent

toutefois de comprendre que les discus-

sionsauseinde laCTSOontété«musclées».
«Il y a des mâles et femelles alpha. On n’a
pas l’impressionqu’ils s’entendent», confie
une source. D’ailleurs, Neuchâtel s’est re-
trouvé isolé. Entre la liaison Genève-Lau-
sanne et l’accès à l’arc jurassien, les can-
tons de Vaud et Genève n’ont pas hésité
longtemps. Valais, Jura et Fribourg n’ont
pas bronché.
«Genève doit mieux défendre ses inté-

rêts au sein de la vision romande, admet
DelphineKlopfensteinBroggini. Le canton
se contente denouveaux arrêts sur la ligne
qui va à Annemasse, mais ne voit pas de
problème à ce qu’il n’y ait plus de liaison
directe entre Genève et Bâle, les deux plus
grandes villes dupays après Zurich, ce que
je regrette. Même si au final la vraie res-
ponsabilité revient aux CFF et à l’OFT qui
doivent beaucoupmieux intégrer la Suisse
romande dans leur stratégie nationale.»
Ce manque d’unité n’étonne pas les ré-

gions périphériques. «Les intérêts sont di-
vergents entre l’arc lémanique et le reste
de la Suisse romande,noteCharles Juillard
(Centre/JU). Et au sein de l’Association
Ouestrail, onaparfois l’impressionqu’après
Yverdon, il n’y a plus rien. Mais nous tra-
vaillons à l’unité de la région.»
Le cas deOuestrail, associationqui a pour

objectif de promouvoir le développement

«Çapartdanstous
lessens,onest loin
del’unionsacrée.»

ManfredBuhler (UDC/BE)
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LEPOINTNOIRDEFLAMATT
Point le plus délicat de la ligne Berne-Fribourg, la
section Flamatt–Schmitten traverse une zone
géologique instable. En 2007, un incident provoque
une interruption de plusieurs semaines. En 2017, le
Conseil fédéral renonce toutefois à construire un
contournement.

NEUCHÂTEL, PRIVÉDETGV
En 2015, Lyria – codétenue par la SNCF et les CFF

– annoncent que les TGV Berne-Paris ne
passeront plus par Neuchâtel, mais par Bâle,
l’itinéraire étant devenu plus attractif avec

l’ouverture de la ligne Rhin-Rhône. En 2020, la
ligne directe Berne-Paris est supprimée.

PLUSDE LIAISONDIRECTEVERSBÂLE
En 2015, les CFF suspendent la liaison directe entre
Bâle et l’arc lémanique via Delémont en raison de

travaux prévus à Lausanne. La ligne n’a toujours pas
été remise en service. Son rétablissement devrait
intervenir en 2026 vers Lausanne, mais plus vers

Genève.

Lesgalèresdesquinze
dernièresannées
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Face auxCFF, les Romands peinent
à tirer à lamême corde

Jean-François
Steiert (à g.),
conseiller d’État du
canton de Fribourg
et président de la
CTSO, et Vincent
Ducrot, CEO des
CFF, présentent
le nouvel horaire
2025, qui suscite
une rare polémique
en Suisse
romande. Keystone/
Jean-Christophe Bott

durail enSuisseoccidentale, est assez symp-
tomatiquedecetteSuisse romandequipeine
à tirer à lamêmecorde. Car avant d’être pré-
sidée par Olivier Français (PLR/VD), c’était
l’ex-sénateur ClaudeHêche (PS/JU) qui était
aux commandes. Et à l’époque, les élus de
l’arc lémanique critiquaientuneassociation
trop tournée vers le nord-ouest du pays…
De cette tension est toutefois née une

volonté dedéfendre ensemble des projets
communs. Durant quelques années, le
lobby romand a gagné. Oubliant les
guerres de clocher, les élus ont réussi à
faire voter des crédits pour leurs projets.
Mais cet élan n’a pas vraiment été suivi
d’effets concrets. «Notre problème, c’est
la préparation techniquedes dossiers, ex-
plique Roger Nordmann. Nous n’avons
pas les moyens de Zurich ou Berne, qui
ont développé desmasters plans pour les
études préliminaires.»
Deux autres éléments ont joué dans ce

coup demou du lobby romand. Il y a d’un
côté l’arrivée du FAIF, le fonds ferroviaire.
Croyantque lesproblèmesdefinancement
étaient réglés, lesRomands se sont comme
endormis sur leurs lauriers. De l’autre, il y
a eu la reprise du Département des trans-
portsparSimonettaSommaruga. «Pourelle
laRomandien’était pasunepriorité.Albert
Rösti y est bien plus sensible», confie un

élu. Le Bernois a d’ailleurs reçu lundi une
délégation de la CTSO.
Dernière désillusion, plus récente:

Vincent Ducrot. Avec un patron des CFF
fribourgeois, les Romands pensaient avoir
un allié de poids. C’était oublier l’impor-
tance des Zurichois au sein de l’entreprise.
D’ailleurs, une partie de la direction ne
voyait pas vraiment l’intérêt de revoir la
version initiale de l’horaire 2025. Et si une
négociation a finalement pu être lancée, il
y avait uneconditionà remplir: nepas tou-
cherauxhoraires côtéalémanique.Enclair,
les chantiers sont en Romandie, à eux de
se débrouiller. Mais Vincent Ducrot a aus-
si faitquelquesboulettesen termesdecom-
munication.Dont ladernière cette semaine
en évoquant dans lesmédias alémaniques
la nécessité de travaux entre Berne et Ol-
ten, ligne déjà privilégiée en Suisse. Ce ti-
ming quelques heures à peine après l’an-
nonce de la dégradation des liaisons ro-
mandes a suscité des poussées d’urticaire.
Tout cela pour revenir à la question ini-

tiale: le lobbying des Romands est-il en
panne? Charles Juillard a cette réponse im-
placable: «Tout le monde vous dira que le
job a été fait, et je veux bien le croire. Mais
si onenest là aujourd’hui, c’est quequelque
chose n’a pas joué quelque part. Et de loin,
pas seulementdans le lobbying», conclut-il.
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MARCHEFORCÉEPOURLESBIENNOIS
La gare de Berne est saturée. Pour accueillir tous les
trains, un nouveau quai est construit à 785m du hall

central. De toutes les liaisons, c’est le direct
Bienne-Berne qui est sacrifié. Depuis 2019, les
voyageurs se coltinent cinqminutes demarche

supplémentaire.

LE TROUDETOLOCHENAZ
En 2021, la ligne CFF Lausanne-Genève est totalement
paralysée par l’apparition de deux cavités en bord de
voie, à la hauteur de Tolochenaz (VD). Retards et
suppressions se poursuivront les jours suivants
mettant les nerfs des passagers à cran. L’affaire
relance le débat sur la nécessité d’une troisième voie.

LEVALAIS ET SES TRAINSÀDEUXÉTAGES
Les Valaisans ont dû attendre 2018 pour voir des trains à
deux étages. Le temps d’adapter le réseau. Et encore, il
s’agissait de quelques liaisons par jour. Ce n’est pas la
seule fois que le canton passe dans les derniers, lui qui
s’est coltiné longtemps des wagons non climatisés.

GAREDELAUSANNE
Annoncée enmars 2023, la nouvelle provoque une
onde de choc: après une interruption des travaux,
qui avait déjà suscité la grogne, les CFF et l’OFT
annoncent un nouveau report du chantier de la gare
de Lausanne. Lamise en service est désormais
envisagée pour 2038.

LaSuisse romandeest-elle sacrifiée
aveccenouvelhoraire?
Sacrifiéeestungrandmot. L’usager
pourraprendre son trainet lesho-
raires seront tenus.Mêmesi elle
n’est pasdequalité, laprestationest
assurée. Levrai scandale, c’est qu’on
n’apas entretenusuffisamment
notre réseaudurant cesvingtder-
nières années.DepuisRail 2000,on
se contentedemettredusparadrap
sur les lignes.Onenpaie les consé-
quences.

Est-ce la fautedesRomands,
quin’ontpassualerter lesCFF?
Onpeut toujours attaquer le poli-
tique.Mais ici, il s’agit avant tout
de problèmes techniques. L’or-
gane de surveillance, qui est l’Of-
fice fédéral des transports, aurait
dû rendre attentif les CFFque les
parts d’entretien étaient trop im-
portantes côté alémanique et pas
suffisantes enRomandie pour ga-
rantir la substance. Il y a des règles
de durabilité de caténaires, de si-
gnaux électroniques, de rail ou de
ballast.Mais pour comprendre ces
enjeux, il faut être dumétier, et je
connais peude cheminots aupar-
lement. J’ai alerté les CFF,mais le
directeur de l’époqueAndreas
Meyerm’avait rétorqué que tout
allait bien. On a la preuve que ce
n’était pas le cas.

Vousêtes ingénieur.Cethoraire
est-il vraiment lamoinsmauvaise
solution?
Laplanificationd’un systèmede
transport est très complexe. Quand,
enmars 2022, ce projet a été soumis
aux cantons –Ouestrail était associé
– il y a euune levée de boucliers en
particulier de la Suisse occidentale.
Pendant une année, les sept
conseillers d’État de tous bords po-
litiques ont travaillé avec les CFF
pour arriver à cette solution. Il y a
assurément plus de perdants quede
gagnants. Les tempsdedéplace-
ment s’allongent et il y a une rup-
ture de charge pour le pied du Jura
vers Genève.Mais en contrepartie,
le pied du Jura profite d’une ca-
dence à la demi-heure vers Lau-
sanne et une cadence à la demi-

heure surGenève avec un change-
ment. Il faut se rendre compte que
dans ce casse-tête, il fallait aussi in-
tégrer le passage des trains demar-
chandise.

QuandVincentDucrot,unRomand,
aétédésignéà la têtedesCFF,
ilyavaitbeaucoupd’attentes.Vous
déçoit-il?
Il a pris le taureaupar les cornes en
insistant sur l’importancedegaran-
tir l’entretiendu réseau.Et jusqu’à
tout récemment, jen’étais pasdéçu.
Maisquand il annoncecette semaine
qu’il fautpartir surungrandprojet
entreOltenet Zurich – alorsque la
vitesse commerciale estdéjàde 175
km/h– jenepeuxpas cautionner ces
déclarations, d’autantplusque
l’exercicede l’horaire 2025montre
clairementque lespriorités
concernent aujourd’hui lesnou-
velles lignesLausanne–Genèveet
Lausanne–Berne.

Pourquoicesproposvousdé-
rangent-ils?
Cette déclaration va à l’encontre de
la pression politique que jemets de-
puis 2007 avecmonprojet de
«Croix fédérale de lamobilité», sou-
tenupar le parlement, qui vise à
augmenter la vitesse commerciale
en Suisse occidentale et orientale.
Ces projets sont sur la table des CFF
et de l’OFT. Il y a des ébauches de
solution,mais on a perdudix ans.
Et ce, uniquement parce que ces
lignes sont unpeumoins rentables.
Mais si elles le sontmoins, c’est
parce qu’elles ne sont pas assez at-
tractives.Mais ça, ni la Berne fédé-
rale, niM.Ducrot ne veulent l’en-
tendre. Ils ne pensent qu’à augmen-
ter la rentabilité des lignes les plus
performantes.

LesRomandsvontpayer leurbillet
pluscher,mais l’offresera réduite.
Onmarchesur la tête?
Onpeut seposer laquestiond’une
diminutiondesprixpour les régions
touchées,maisd’unautre côté
l’offreen termesdevolumeetde
prestations reste identique.Àvoir si
les autorités, notamment canto-
nales, sontprêtes àmettre les
moyensfinanciers. Compte tenude
sesdéficits colossaux–plusde4mil-
liards – jenepensepasque laBerne
fédérale le fasse.D’autantplusque
dans la cadredesmesuresd’écono-
mie, onproposedecouperdans l’ap-
portde laConfédérationpour le
transport régional.

OLIVIER FRANÇAIS
Conseillers aux États (PLR/VD)
et président de Ouestrail

«Les politiques ont
alerté les CFF»

«Ilsnepensent
qu’àaugmenter
larentabilité

des lignes lesplus
performantes.»
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