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Et si la puissance des réseaux sociaux 
pouvait stimuler l’offre des trains de nuit? 
Deux ingénieurs, dont un youtubeur, ont 
officiellement créé hier Nox, une start-up 
berlinoise qui veut lancer des dessertes 
ferroviaires nocturnes dès 2027 en Europe, 
notamment en Allemagne et en Suisse. 
Avec des cabines privées, pour une ou deux 
personnes, à un prix comparable à celui 
d’un billet d’avion, tout en étant rentable.

«Dormir pendant que le train traverse 
l’Europe est une idée formidable. Mais 
aujourd’hui, les passagers doivent parta-
ger leur compartiment avec des inconnus, 
les lits sont petits, inconfortables, et le bil-
let coûte souvent plus cher qu’un vol», 
indique au Temps Thibault Constant, 
cofondateur de Nox, réputé pour ses 
chaînes YouTube et Instagram dédiées aux 
trains de nuit. «Nous voulons changer 
cela.»

Quasiment anéanties par l’arrivée 
de l’aviation à bas coûts

Les liaisons nocturnes, nombreuses sur 
le continent jadis, ont quasiment été 
anéanties par l’arrivée de l’aviation à bas 
coûts et l’essor de certains TGV. Le Covid-
19 et le changement climatique semblent 
toutefois leur avoir donné un second 
souffle. Mais le train de nuit peut-il être 
rentable aujourd’hui?

Thibault Constant en est persuadé, tout 
en admettant que la majeure partie de l’in-
dustrie en doute. L’ex-chef de projet à la 
SNCF a passé plus de 400 nuits dans un 
train et veut mettre son expérience à pro-
fit. Pour fonder Nox («nuit» en latin), il 
s’est associé à Janek Smalla, qui a parti-
cipé au lancement de FlixTrain, une ligne 
ferroviaire low cost en Allemagne, et dirigé 
le marché allemand de Bolt, une multina-
tionale spécialisée dans la mobilité parta-
gée.

Leur aventure en est à ses balbutie-
ments. Les deux hommes ont réservé une 
douzaine de wagons de seconde main en 
Allemagne et cherchent des investisseurs 

pour les acquérir et les rénover. Nox veut 
lancer 35 lignes en Europe, via un hub à 
Zurich notamment. Une desserte en direc-
tion de Barcelone doit passer par Genève.

Le groupe privilégie l’Allemagne car 
réserver des sillons (l’équivalent d’un cré-
neau dans l’aviation) y est moins cher. Sa 
direction prévoit de louer une locomotive 
plutôt que d’en acheter une. Pour faire des 

économies d’échelle, l’entreprise imagine 
des rames longues, d’une quinzaine de voi-
tures dans lesquelles on peut mettre beau-
coup de passagers, des repas commandés 
en ligne au préalable doublé d’une restau-
ration en libre-service, et des cabines stan-
dardisées.

«Selon nos études, si 600 000 passagers 
volent entre deux villes, alors le train de 

nuit peut être rentable», affirme Thibault 
Constant, qui précise ne pas s’être associé 
à un grand groupe pour gagner en flexibi-
lité et parce qu’«ils n’y croient pas». Plu-
sieurs start-up, dont les françaises Mid-
night Trains ou Railcoop, se sont d’ailleurs 
cassé les dents dans des projets similaires.

Durant la seconde moitié du XXe siècle, 
on pouvait aller dans toutes les grandes 

villes en Europe en train de nuit. Mais ce 
mode de transport s’est effrité au début 
des années 2000 pour quasiment dispa-
raître entre 2010 et 2020. En Europe, seul 
l’autrichien ÖBB a maintenu une offre.

Le réveil des consciences, une nostalgie 
ou un goût pour une autre façon de voya-
ger, qui refaisaient surface en 2020, ont 
été stimulés par le covid. Le train noc-
turne, qui fait économiser une nuit d’hô-
tel, jouit d’un nouvel élan, mais il est freiné 
par le manque de matériel roulant et les 
travaux de nuit, selon le réseau Action Cli-
mat, cité dans un rapport publié en mai.

«Trois problèmes»
«Les trains de nuit font face à trois 

grands problèmes: le manque de confort, 
le manque de fiabilité et les prix», estime 
Thibault Constant. Le fait de devoir par-
tager sa cabine avec des inconnus peut 
rebuter. Des opérations non optimisées 
ainsi qu’un matériel roulant précaire ont 
fait de ces liaisons l’un des modes de trans-
port les plus en retard. Quant aux prix, ils 
tournent en moyenne en Europe autour 
d’une centaine d’euros par couchette tan-
dis qu’une cabine privative coûte vite un 
demi-millier d’euros.

En Suisse, l’offre Nightjet des CFF pro-
pose 25 destinations nocturnes au départ 
de Zurich, en collaboration avec ÖBB. Le 
transporteur est en pleine réflexion quant 
à la suite. «Actuellement, on privilégie un 
développement d’une offre diurne, vers 
Rome et Barcelone, avec des trains à 
grande vitesse», précise Frédéric Revaz. 
Le porte-parole des CFF indique que les 
offres nocturnes ne sont pas rentables car 
elles nécessitent plus de personnel et qu’il 
y a moins de roulement, les trains ne cir-
culant qu’une seule fois par jour.

Les CFF planchent malgré tout sur une 
nouvelle liaison de nuit pour Copenhague 
et Malmö, avec une mise en service au plus 
tôt l’année prochaine. Ils transportent 12 
millions de voyageurs internationaux 
depuis la Suisse et, parmi ces derniers, 
environ 600 000 utilisent des trains de 
nuit. ■

Train de nuit en route vers Toulouse. (FRANCE, 25 DÉCEMBRE 2020/CYRIL ZANNETTACCI/AGENCE VU)
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DIEGO TABOADA
Nouveau directeur 
romand d’Avenir Suisse

Il a été nommé par le think 
tank pour remplacer 
Jérôme Cosandey qui 
rejoint le Secrétariat d’Etat 
à l’économie. Michele Salvi 
reprend le poste de vice-
directeur.

Un youtubeur relance les trains de nuit
TRANSPORTS �Nox, une start-up berlinoise, estime avoir trouvé la solution pour proposer des dessertes ferroviaires nocturnes à bas 
coûts et de façon rentable. Elle veut déployer 35 lignes sur le continent, et notamment via Zurich et Genève, dès 2027
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Rejoindre Londres et Genève en 
approximativement cinq heures… 
Au moyen d’un train direct. C’est 
ce qu’annonçait hier Eurostar 
Group, qui prévoit donc de lancer 
au début des années 2030 des liai-
sons ferroviaires directes entre 
Londres et Francfort, mais aussi 
Londres et Genève et Amsterdam/
Bruxelles et Genève.

Dans le détail, Eurostar – dont 
l’actionnaire majoritaire est la 
SNCF, la compagnie ferroviaire 
publique française – prévoit d’in-
vestir environ 2 milliards d’euros 
(1,87 milliard de francs suisse) pour 
augmenter son parc de trains d’à 
peu près 30%, soit jusqu’à 50 nou-
veaux trains.

«Nous constatons une forte 
demande pour des voyages 

durables en Europe, précise au 
Temps un porte-parole d’Eurostar. 
On nous disait auparavant qu’au-
delà de trois heures de train, les 
voyageurs privilégiaient le trans-
port aérien, mais cette limite est 
désormais passée à quatre heures 
et plus.»

Le coût d’un trajet Londres-Ge-
nève, alors que les prix d’Eurostar 
sont régulièrement critiqués parce 
que considérés comme trop élevés, 
n’est pas encore connu.

«Jusqu’à présent, Genève 
était souvent négligée»

Mais pourquoi le choix de Genève, 
alors que Zurich ou encore Bâle 
avaient été évoquées? Le 9 mai der-
nier, le conseiller fédéral Albert 
Rösti et la ministre britannique des 
Transports Heidi Alexander 
avaient signé une déclaration d’in-
tention pour la création d’une ligne 
ferroviaire directe entre la Suisse 
et Londres. «Nous avons mené dif-
férentes études en termes de flux 
de passagers et deux destinations 
sont clairement ressorties, soit 
Genève et Francfort», répond le 
porte-parole d’Eurostar.

Du côté des acteurs économiques, 
Karine Curti, directrice de la Fon-

dation pour l’attractivité du canton 
de Genève, applaudit cette 
annonce, «car jusqu’à présent, 
Genève était souvent négligée en 
matière de dessertes ferroviaires 
internationales» et que «disposer 
de liaisons rapides à l’échelle inter-
nationale est devenu un enjeu stra-
tégique pour la dynamique du can-
ton.»

Une excellente nouvelle aussi 
selon Vincent Subilia, directeur 
général de la Chambre de com-
merce, d’industrie et des services 
de Genève, qui «salue cette judi-
cieuse initiative, qui offre un com-
plément à la voie aérienne et 
répond à des besoins économiques 
avérés, les flux à destination de 
Londres et du Royaume-Uni étant 
considérables». Il mentionne 
notamment les liens forts entre les 
deux villes au niveau du secteur 
bancaire et financier, du négoce ou 
encore à travers la Genève interna-
tionale. Il appelle cependant à une 
certaine «vigilance» de la part 
d’Eurostar sur la question du prix 
de ce trajet.

Côté politique, le conseiller d’Etat 
Pierre Maudet, chargé du Départe-
ment de la santé et des mobilités, 
parle lui aussi d’une «très bonne 

nouvelle qui confirme l’attractivité 
de Genève comme nœud ferro-
viaire international. Le Conseil 
d’Etat observe avec intérêt les 
suites que les CFF et Eurostar don-
neront à cette annonce. Des études 
de faisabilité sont d’ailleurs déjà en 
cours.» Il souligne que «Genève 
devrait être techniquement prête 
à accueillir une telle liaison, notam-
ment en disposant d’un quai à 
contrôle renforcé, comme l’exige la 
réglementation pour les trajets à 
destination du Royaume-Uni». 
Dans le cas de Genève-Londres, le 
rail peut répondre à la saturation 
progressive des créneaux aériens, 
précise-t-il encore. Selon les 
chiffres 2024 de l’Aéroport inter-
national de Genève, Londres repré-
sente de loin la destination la plus 
prisée par les passagers.

Discussions en cours  
avec les CFF

Rencontré à la nouvelle gare de 
Moudon – inaugurée hier après 
quatre mois de travaux et 14 mil-
lions de francs d’investissements 
–, le responsable romand des CFF, 
David Fattebert, rappelle tout 
d’abord que l’Office fédéral des 
transports (OFT) a confié aux CFF 

un mandat pour explorer les liai-
sons vers Londres d’ici à 2035-
2040, un travail en cours. En ce 
sens, il estime que l’annonce d’Eu-
rostar peut être considérée comme 
«crédible».

Ce dernier souligne néanmoins 
une complexité supplémentaire: la 
ligne qui conduirait directement à 
Londres n’est pas seulement une 
nouvelle liaison. «C’est également 
un projet d’infrastructures: on doit 
construire une gare dite «stérile» 
[avec une douane, ndlr] car l’on sort 
de l’espace Schengen.»

Cette dimension est aussi un 
point d’attention pour Diane Bar-
bier-Mueller, députée PLR au 
Grand Conseil, qui avait déposé 
une motion pour l’étude d’une liai-
son ferroviaire directe entre 
Genève et Londres, acceptée en 
mars 2025 par le Grand Conseil et 
renvoyée au Conseil d’Etat. Tout en 
se réjouissant elle aussi de cette 
nouvelle, elle avertit: «Ce problème 
de quai de douane particulier doit 
être pris en compte par les autori-
tés genevoises avant d’entamer les 
travaux de réfection de la gare Cor-
navin.»

Les CFF sont-ils déjà en discus-
sion avec Eurostar? Pourraient-ils 

s’associer avec l’opérateur sur une 
telle ligne? «Nous parlons avec tous 
les partenaires et tous les scénarios 
sont sur la table», répond simple-
ment David Fattebert.

Actuellement, Eurostar opère au 
Royaume-Uni, en Belgique, en 
France, aux Pays-Bas et en Alle-
magne. En 2024, l’entreprise affi-
chait un chiffre d’affaires de 2 mil-
liards d’euros, en hausse de 2% par 
rapport à l’année précédente. ■

MOBILITÉ �L’entreprise ferro-
viaire prévoit d’ouvrir des liaisons 
directes entre les deux destina-
tions au début des années 2030, 
a-t-elle annoncé hier. Les milieux 
économiques s’en réjouissent et 
les CFF jugent cette idée «cré-
dible» mais pointent le manque 
d’infrastructures

Eurostar va lancer une ligne directe de Londres à Genève

POSEZ TOUTES VOS 
QUESTIONS AUX CFF  
David Fattebert, 
directeur des CFF pour 
la Suisse romande, sera 
l’invité du «Temps» lors 
d’un webinaire gratuit 
le jeudi 12 juin, de 16h30 
à 17h15. Rejoignez-nous 
à l’aide de ce code QR:
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