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Lesobjectifset |I’organisation

Lebut et lesmembres

Le service d'information pour les transports
publics LITRA est une association non lucra-
tive selon les articles 60ss du Code civil
suisse; son but est de promouvoir les trans-
ports publics sur rail et sur route en ren-
seignant le public sur des questions ayant
trait aux transports en commun et au trafic in-
dividuel et en exprimant son avis sur les pro-
blémes s'y rapportant. LaLITRA est uneins-
titution des entreprises de transports publics,
de |’ économie, des cantons et des
associations. C'est ainsi qu’ €lle est composée
de personnes morales de droit public ou

privé, d’ entreprises, d’ administrations, d' auto-
rités et de particuliers.

L’ organisation
LOassemblZe des membres

La 67e assemblée ordinaire des membres

S est tenue le 2 octobre 2003 & Berne, sous la
présidence du conseiller aux Etats Peter
Bieri, de Hiinenberg. Prés de 200 représen-
tants des Chambres fédérales, des directions
des entreprises de transports publics, de

|’ économie privée intéressée au secteur des
transports publics, de tousles milieux des
transports publics et du trafic privé, des can-
tons et de la Confédération, ainsi que des
médiasy ont pris part. Les membres ont ap-
prouvé al’ unanimité le procés-verbal de

|" assembl ée des membres 2002, e rapport
annuel et la chronique 2002/2003, les
comptes annuels 2002 et |e budget 2004. Les
membres ont ensuite procédé al’ élection de

Comment la population pourrait-elle satis-

nouveaux membres du comité. Hans-Peter
Hadorn, membre de la direction CFF Cargo,
responsable de la planification stratégique,
Thomas Portmann, directeur des Transports
publics zurichois et Pierre-Alain Urech, di-
recteur général adjoint des CFF, responsable
de I’ Infrastructure CFF, remplacent les
membres démissionnaires Peter Fuglistaler,
responsable des finances et du controlling
del’ Infrastructure CFF, Robert Kaelin, anc.
vice-directeur de |’ Union des transports
publics (UTP) et Hans-Jirg Spillmann, res-
ponsable du management de la vente et

des capacités de I’ Infrastructure CFF.

Dans|’alocution qu'il atenue devant les
membres de |’ association et lesinvités

des milieux politiques et scientifiques, des
transports, de I’ économie, de la Confédé-
ration, des cantons et des associations fai-
tieres, le président delaLITRA, le conseiller
aux Etats Peter Bieri, s est penché sur la
politique des transports. Son exposé était inti-
tulé «La politique des transports va-t-elle a
contresens? ... telle est la question».

Faut-il parler de monde al’ enverslorsgu’un
agronome, dont le sort avoulu qu’il siege au
Parlement fédéral, parle de politique des
transports a des experts en la matiére? Peut-
étre pouvons-nous nous entendre, Mesdames
et Messieurs, en retenant que vous étes de
fins connaisseurs de la politique des trans-
ports et que je crois ne pas étre totalement
ignare en matiére de politique; si j’ utilise

le terme de croire, ¢’ est parce que la politique
N’ est pas une science exacte et parce que

les exigences auxquelles les hommes et les
femmes politiques doivent répondre, mais
aussi leurs prestations ne sont clairement
mesurables. Ce flou constitue une chance
extraordinaire en politique, maisil met en

faire ses besoins de mobilitZ en IOabsence d#me temps au grand jour une trés grande
transports publics routiers flexibles, surtout faiblesse. On s en apercoit ces jours-ci

en hiver?
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en prenant garde aux affiches de la campagne
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Le prZS|dent de LITRA, Peter Bieri, conseiller aux Etats (PCS/Zoug) prononea lors de la
67 assemblZe ordlnalre des membres de LITRA un exposZ intitulZ CLa politique des trans-

ports va-t-elle ~ contre-sens? b telle est la questionE.

Il voulait ainsi mettre en exergue

les programmes dDaustZritZ actuels concernant les institutions publiques: Cll nQy a pas de
dZveloppement sans investissementsk, sOexclama le prZsident. CNous ne devons pas laisse
aux gZnZrations futures un rZseau de transport engorgZ, peu szr et en mauvais Ztat, en re-
noneant aux investissements indispensables qui permettent de remplacer des infrastructures
ferroviaires et routieres existantes ou dOen construire de nouvelles, pour faire bonne figure
aUJourdOhw LOhypotheque serait aussi lourde que celle de laisser aux gZnZrations futures le

soin d®Zponger nos dettes.E

électorale et atout ce que leshommes et les
femmes politiques de ce pays promettent,

en sachant pertinemment qu’il leur seraim-
possible de tenir toutes |es promesses faites.
Stefan Zweig ' a-t-il pas dit: «La sincérité et
lapolitique font rarement bon ménage».

Les choses sont différentes pour les experts
en transport que vous étes: les calculs doivent
étre exacts, qu'il s agisse de |’ écartement des
voies au millimétre pres, de |’ angle Alpha des
trains pendulaires, de larésistance des
attelages mesurée en Newton, des décibels
mesurés pour exprimer le niveau sonore des
trams dans les courbes, des signaux ETCS
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exprimeés en octets, des fréquences Hertz des
locomotives bicourant, voire de lalargeur des
sieges au centimetre pres danslestrains a
deux étages.

Laroute n’est pas en reste; les mesures
doivent étre tout aussi exactes, qu’il s agisse
de la couche de béton bitumeux mesurée

en degrés centigrades et en centimetres, de
la capacité d’ absorption maximale d’ un tron-
¢on de route exprimée en unités-voitures a
I"heure, du diameétre minimal d’un giratoire,
de la pente transversale ou de la déclivité

d’ une route exprimée en pour cent, ou encore
du gabarit d’ espace libre mesuré en métres.



Laréalité vousindique si vous avez mesuré
et construit correctement.

Lapolitique, y comprisla politique des trans-
ports, N’ est pas une science exacte, comme
nous le savons. Elle reléve davantage du sub-
jonctif, des ... on devrait, ou mieux, on aurait
dd, onferait, il Sagiraitde... s..., etc.
Chacun sait mieux que I’ autre ce qu’il faut
faire... c'est ledroit du politicien qui ne doit
pas — peut-étre faut-il s'en réouir —fournir
la preuve de ce qu'il avance. Ce, parce que,

dans un Etat démocratique, ¢’ est le peuple
qui, en fin de compte, décide par exemple si
I"article sur la protection des Alpes doit étre
modifié aprés quelques années ou si, au
contraire, il faut I’ appliquer, si nous sommes
disposés a affecter davantage d’ argent de la
Confédération au trafic d’ agglomération, ou
encore dans quelle mesure nous voulons que
la Confédération finance un réseau de trans-
ports publics permettant de répondre aux
besoins croissants des individus en matiere
de mohilité.

Lors du forum des transports 2003 de LITRA, le chef du DFTCE Moritz Leuenberger salua
le ministre allemand des transports, Manfred Stolpe, au nom du gouvernement helvZtique,
hautes spheres de la politique, des transports et de I0Zconomie. Le ministre suisse des trar
ports prZcisa lui aussi que les investissements dans IQinfrastructure profiteraient aux gZnZi
tions futures. CQuOadviendrait-il si nos ancetres nOavaient pas construit le tunnel du
St-Gothard pour des raisons financieres?E, demanda-t-il. Pour que le transfert de la route
au rail soit un succes, il est absolument indispensable, pour le conseiller fZdZral Moritz
Leuenberger, que la qualitZ du transport transfrontalier soit de premier ordre.

© U. Kocher
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Les pouvoirs publics risquent de ne plus
avoir d argent. L’ austérité est de mise. Tous
les secteurs doivent laisser des plumes
dansle cadre du programme d’ allégement
budgétaire 03. Le secteur de laformation, de
larecherche et de latechnologie constitue
une exception. Notre pays fait partie des
nations de téte dans ce domaine. Il doit main-
tenir cette position. Le secteur économique
des transports demande toutefois que la
science des transports demeure une discipline
principale aux deux hautes écoles polytech-
niques fédérales et aux hautes écoles spécia-
lisées et que la politique et I’ économie suisse
des transports y tiennent une place de choix.
Une politique des transports digne de ce nom
suppose des lieux ou les connai ssances de
base sont élaborées et enseignées a un haut
niveau aux futursingénieurs de transport et
planificateurs.

Notre pays est en trés bonne position dans le
domaine des transports. || occupe méme la
premiére place au niveau mondial s I’on se
référe ala distance moyenne parcourue en
train chaque année par habitant: 1923 kilo-
meétres. Letrain est utilisé nulle part ailleurs
aussi fréguemment qu’ en Suisse.

Le haut niveau de performance de notre ré-
seau de transport est toutefois en péril.
Lorsque des économies doivent étre faites, les
investissements dans le réseau futur sont visés
en premier lieu, pour des raisons politiques
qui s expliquent facilement. Des coupes sont
faites tout d’ abord dans ce secteur.

Or, I'on sait pertinemment qu’il n'y a pas de
développement sans investissements. Les
conséquences du manqgue d’ investissements
ne sont pas perceptibles tout de suite, puis-
gu’ils portent sur le long terme. Les écono-
mies obtenues sur des ouvrages indispen-
sables sont cependant de courte durée. Les
investissements doivent étre réalisés ultérieu-
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rement, a un colt généralement beaucoup
plus élevé.

Nous ne devons pas laisser aux générations
futures un réseau de transport engorgeé, peu
sOr et en mauvais état, en renongant aux
investissements indispensables qui permet-
tent de remplacer des infrastructures ferro-
viaires et routiéres existantes ou d'en con-
struire de nouvelles, pour faire bonne figure
aujourd’ hui. L" hypothéque serait aussi lourde
que celle de laisser aux générations futures

le soin d' éponger nos dettes.

«L’Etat n’ est pas une vache qui trouve sa
péture au ciel et qui donne du lait sur terre»,
adéclaré Franz Etzel. La politique des dettes
publiques a affaibli chaque Etat qui y aeu
recours. Le dilemme demeure: un Etat qui re-
nonce a s endetter, méme pour une courte
durée, risque soit de ne pas en faire assez
pour son avenir, soit de trop exiger du pré-
sent.

L es discussions portant sur le programme

d allégement budgétaire 03 montrent une fois
de plus|’envergure de tels contrastes. Des
contrastes qui menacent de repousser en ar-
riere-plan notre intérét &long terme a disposer
dinfrastructures de transport performantes.

Pour la seconde fois dans les annales du dé-
veloppement des transports en Suisse, les
cantons ainsi que les organisations et lesins-
titutions représentant la mobilité individuelle
et les transports publics se sont regroupés

et ont pris des positions communes en faveur
du maintien d’infrastructures de transport
performantes, suite ala consultation lancée
au sujet du programme d’ allégement 03.

La branche des transports est |e seul secteur
touché par le programme d’ allégement bud-
gétaire qui a pris position de maniére aussi

fouillée et compétente dans une plate-forme



LOorateur invitZ par LITRA ~ IOoccasion du forum des transports 2003 Ztait le ministre des
transports allemand Manfred Stolpe. E IQinstar de la Suisse, IOAllemagne est un pays de t
sit. Par consZquent, les deux nations ont un objectif commun, celui de transfZrer le plus de
trafic marchandises possible sur le rail. Pour cela, il faut que les rZseaux ferroviaires

sOouvrent, que IQinteropZrabilitZ continue ~ «tre dZveloppZe et que les conditions de conct
rence du rail par rapport aux autres modes de transport soient amZliorZes. Il est de premier
importance que le gouvernement continue " respecter le principe du financement des infra-
structures par IOEtat et que le plan fZdZral allemand des infrastructures de trafic soit

constamment appliquZ.

commune et qui a, en méme temps, proposé
des mesures d’ austérité reconnues construc-
tives et moins dommageables de notre point
devue. Lerésultat de la consultation portant
sur le programme d’ allégement est toutefois
plutt maigre. L’ abaissement du montant des
économies prévu initialement par le Consell
fédéral dansle secteur du trafic régiona — de
40 a 10 millions de francs — peut étre consi-
déré comme une conséquence directe de
notre travail. Le changement d’ affectation de
montants destinés au fonds de financement
des transports publics (FTP) en faveur de la
caisse fédérale — qui n’est en fait rien d’ autre
gu’ une hausse d'imp06ts déguisée — a été
limité dans e temps. Les montants devront &
nouveau étre bonifiés au fonds FTP de 2007

© U. Kocher

a2009. La coupe opérée dans les contribu-
tions fédérales en faveur de laroute qui

ne sont pas liées a des ouvrages sera en outre
réduite de 20 millions de francs.

Le montant des coupes touchant les trans-
ports, en particulier dans le secteur sensible
des investissements, dépasse encore les

600 millions de francs. Les transports sup-
portent la part la plus importante du pro-
gramme d’ allégement budgétaire. Les Che-
mins de fer fédéraux suisses sont contraints
de réduire, de reporter ou d’ abandonner
purement et simplement des investissements
dans le cadre de leur mandat de prestations.
Les «économies» réalisées dans lesinvestis-
sements routiers et ferroviaires tendront &



renforcer lamorosité économique qui prévaut
en Suisse, les transports étant un fournisseur
d’emplois non négligeable pour le secteur
important que représente la construction dans
I” économie indigene. Nous avons précisé-
ment repris un article destiné & anticiper les
effets cycliques du frein al’ endettement lors
des décisions qui ont été prises a son sujet.

Il serait en effet fatal que les mesures prises a
I’ enseigne du programme d’ allégement bud-
gétaire dans | e secteur des transports aient un
effet négatif multiplicateur dans |’ économie
située en amont des transports.

Plusieurs investissements dans des projetsin-
dispensables pour assurer |e dével oppement

Les manifestations organisZes par LITRA sont des pIate-formgsdeglves pour la prZsentation
et la discussion dOinformations, dOidZes et dOavis. LITRA a ZtZ crZZe en 1935 en tant que
CLigue suisse pour IQorganisation rationnelle du trafic (= litra)E. Cette dZnomination a ZtZ
transformZe en 1977 en CService dOinformation pour les transports publicsE. Notre clichZ

des transports publics et le maintien d’ un ré-
seau ferroviaire performant dans tout le pays
sont purement et simplement supprimeés

ou ils sont reportés en raison du programme
d alégement budgétaire. Il s agit notamment
de projets ferroviaires stratégiques impor-
tants, telslaligne transitant la gare de Zurich,
le RER genevois et le prolongement de la
ligne Stabio—-Arcisate. Ces projets ne pour-
ront étre réalisés en raison du programme

d alégement budgétaire que si la contribu-
tion octroyée selon le mandat de prestations
Confédération/CFF couvrant les années 2007
a 2010 est augmentée d’ autant. L’ expérience
rend prudent. Analysons ce report a «des
temps meilleurs» de maniére critique.

montre le vice-prZsident de LITRA, Peter Spuhler, conseiller national (UDC/TG) en dis-

cussion avec le ministre allemand des transports, Manfred Stolpe (au centre.)
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organes d’ attribution des sillons doivent
rester de la compétence des chemins de fer.
Laréforme 2 des chemins de fer devrait
tenir compte de tels objectifs.

Le prZsident du groupe parlementaire du
tourisme et des transports, Duri Bezzola
(PDR/GR), proposa de confier [Oentretien de
tout le rZseau ~ voie normale ~ une seule
entreprise (par exemple les CFF) ou ™ une
sociZtZ dOinfrastructure et dOexaminer la
possibilitZ de crZer une entitZ responsable de
|Oattribution des sillons. Il est important que
IOacces au rZseau soit non discriminatoire
pour toutes les entreprises et que la politique,
dans le cadre de la rZforme des chemins de
fer 2, fasse valoir ~ temps son influence sur

le dZveloppement du systeme suisse de trans-
ports publics. ©U. Kocher

Une conduite intégrée des entreprises de
chemin defer, le trafic systématisé dans les
secteurs voyageurs et marchandises, avec
I"infrastructure qui en fait partie, doivent de-
meurer possibles, nonobstant les défis crois-
sants inhérents au libre accés au réseau.

La rZforme des chemins de fer 2 aura une Les instances politicques devront peut-étre se
grande influence sur la fason dont se prZsenpencher sur la question de savoir S'il est
tera le paysage ferroviaire suisse. COest la opportun de définir le terme de concurrence
raison pour laquelle le groupe parlementairedans une forme étendue, a souligné le pré-
pour le tourisme et les transports ont dZdiZ, sident. Nous devrons aussi réfléchir ala
dOentente avec LITRA, leur session de prin-question de savoir s'il est souhaitable que la
temps ~ ce theme. Il faut agir de sorte que legoncurrence que nous avons appelée de
transports publics soient en mesure de faire nos voaux fonctionne davantage selon les
face " la future concurrence europZenne. lls régles du benchmarking, le meilleur

doivent notamment revoir et adapter leurs
structures, et le financement de toutes les
ETC doit stre harmonisZ. Le prZsident de
LITRA, Peter Bieri, conseiller aux Etats

opérateur sur le marché européen constituant
lanorme que les autres acteurs doivent re-
specter. Le réseau de transports publics pour-
rait ainsi étre optimisé et rendu plus per-

(PCS/Zoug), salua les nombreux reprZsen- formant en Suisse. Ce qui correspond finale-

tants des Chambres fZdZrales. ©U. Kocher
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ment au but d’ une réforme des chemins de
fer.









I Union européenne emboiteront |e pas.

L’ amélioration de la qualité des transports de
marchandises transfrontaliers est décisive.
Un transfert du fret sur le rail ne réussiraque
si les chemins de fer parviennent a proposer
une ponctualité et un rapport colts/presta-
tions analogues aux autres modes de trans-
port. L’ Allemagne, les Pays-Bas, I’ Itdie et |la
Suisse s emploient alaréalisation du projet
«Amélioration de la qualité dans e couloir
nord—sud». Ce projet porte sur tous les
secteurs importants du management del’in-
frastructure, ainsi que sur |” harmonisation
des directives nationales et des procédures

tique de transfert ne peut plus étre réalisée
de maniére indépendante par un Etat. La po-
litique de transfert implique une étroite
collaboration entre les Etats européens, en
particulier avec les pays voisins en ce qui
concerne la Suisse. Lavisite du ministre
Stolpe est un signe tangible de cette étroite
collaboration. Je me réjouis d écouter son ex-
posé sur le sujet.»

L e point concernant la politique destrans-
portsbilatérale et européenne

Le ministre allemand des transports, des tra-

Les manifestations organisZes durant la session conjointement par le groupe parlementaire
pour le tourisme et les transports et la LITRA offrent la possibilitZ aux participants de dis-
cuter de themes concernant la politique des transports avec les reprZsentants des associat
fa™tieres et du monde politique. Notre clichZ montre (de g. " dr.): Peter Bieri, conseiller aux
Etats (PCS/ZG), Thomas Egger, directeur du groupement suisse pour les rZgions de monta
(SAB) et Rolf Escher, conseiller aux Etats (PCS/VS).

© U. Kocher
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vaux et du logement, Monsieur Manfred
Stolpe, aensuite présenté I’ exposé principal
de ce forum suisse des transports:

«Je parle certainement aussi au hom de beau-
coup de mes compatriotes en vous disant:

la Suisse mérite toujours un détour! Beau-
coup d’Allemands visitent chaque année
votre magnifique pays alpin. llsle font pour
des raisons professionnelles ou pour 'y
reposer durant quel ques jours ou quelques
semaines. N’ oublions pas non plus les
nombreux ressortissants allemands qui ga-
gnent leur vie en Suisse. Inversement,
beaucoup de Suisses entretiennent d’ étroites
relations avec I’ Allemagne. Des contacts ont
permis de créer des liens d’ amitié entre nos
peuples, ce que la politique ' est guére en
mesure de générer par Ses propres moyens.
C’est pourquoi il est possible de déclarer de
bon droit: nous entretenons de trés bonnes re-
lations. Cette constatation est valable tant
pour le domaine culturel qu’ économique, ce
dernier étant caractérisé par d’intenses
échanges. (L’ Allemagne est |e plus important
partenaire commercial dela Suisse.)

Ces considérations m’ autorisent & considérer
mavisite d’ aujourd’ hui comme un autre
symbole de |’ amitié qui lie nos deux nations.
Mesdames et Messieurs, I’ Allemagne et la
Suisse sont des pays voisins situés au centre
de I’ Europe. Cette Europe s unit de plus

en plus et s accroit sans cesse. || en résulte
des chances nouvelles. Mais aussi des
guestions nouvelles. Des questions qui peu-
vent de moins en moins étre résolues sur

le seul plan national.

Bien sr, ceci ne veut pas dire que certains
sujets ne doivent pas étre traités directement
et entre nous. De telles questions doivent étre
discutées au plan bilatéral et doivent trouver
une solution. Ce faisant, il est important

que chacun fasse des concessions, de fagon
aaboutir a des solutions acceptables pour
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les deux partenaires. C’ est ce que nous avons
fait lors de larédaction du projet de conven-
tion liant nos deux Etats.

Je regrette donc beaucoup que cette conven-
tion n’ait pas obtenu |’ aval des parlemen-
taires. Je suis persuadé encore aujourd’ hui
que cette solution aurait é&té le compromis
lemeilleur et qu'il était acceptable par les
deux parties. Toutefois, les experts des deux
camps poursuivent intensivement les dis-
cussions afin d’ éclaircir conjointement les
questions techniques qui doivent étre
résolues. Maisil ne s agit plus de renégocier
cette convention. VVous comprendrez qu'’il
ne nous est pas possible d’ entrer en matiére
ace sujet.

Mesdames et Messieurs, |’ espére que cette
affaire restera une exception. Car je pars
volontiers de I'idée que nos pays tiennent a
collaborer étroitement dans toutes les ques-
tions relatives au trafic. En ce qui concerne
le trafic nord—sud, la Suisse est un important
pays de transit. Pour les transporteurs alle-
mands, la route conduisant a travers votre
pays est d’'importance majeure. C' est pour-
quoi I'accord sur le transit terrestre entre

la Communauté européenne et la Suisse du
21 juin 1999 est une bonne chose. (L’ accord
est entré en vigueur le 1* juin 2002.)

Les éléments les plus importants de cet ac-
cord sont amon avis
1. lerapprochement de la Suisse au mar-
ché intérieur de lacommunauté euro-
péenne dans le domaine des transports
2. laconvention relative a une politique
coordonnée des transports.

Comme nombreux d’ entre vous se souvien-
dront, I’ accord du gouvernement allemand
N’ a pas été facile a obtenir. Notamment les
taux élevés de laredevance poids lourds liée
aux prestations (RPLP) nous ont causé des
soucis.



Finalement, nous avons agréé I’ accord, car
nous avons attendu de sa mise en vigueur
de nombreuses retombées positives. Il s agit

Nous poursuivons par conséguent le méme
objectif que vous, asavoir le report de laplus
grande partie possible du trafic de fret de
laroute sur lerail. Je sais que la Suisse entre-

notamment

e d'une contribution au renforcement du
transfert de laroute au rail;

e d'une contribution alarationalisation du
trafic routier dans larégion alpine;

e d'une contribution ala paix dans les ques-
tions de transit alpin;

» d'une contribution au rapprochement de la
Suisse al’ Union européenne.

prend a ce sujet de gros efforts. Concrete-
ment, je parle de la construction des nou-
velles lignes ferroviaires atravers les Alpes
(NLFA), dont les ééments principaux sont
les tunnels de base du L 6tschberg et du
St-Gothard. En Allemagne également, nous
nous sommes fixé pour but de renforcer le
systeme ferroviaire.

Permettez-moi de vous en parler plusen
détail. Personnellement, je considére que
trois éléments sont importants pour atteindre
ce but:

A I'instar dela Suisse, I’ Allemagne est un
pays ou le trafic de transit est trés important.

Le nouveau mode de financement de IQinfrastructure prZvu par la rZforme des chemins de
fer 2 doit «tre ngIZ de faeon telle que le rZseau ferrZ actuel soit placZ sous la seule respon:
abilitZ de la ConfZdZration. Cet avis, exprlmZ par IOUnion des transports publics, a ZtZ
soulignZ lors de la session. Notre clichZ montre (de g. ~ dr.): Peter Vollmer, conseiller nation
(UDC/BE) et directeur de IOUTP, Matthias Tromp, PDG de la compagnie BLS LStsch-
bergbahn AG et Paul Schneebeli, prZsident dOALSTOM (Suisse) SA.

© U. Kocher
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Les Chemins de fer rhZtiques, dont le rZseau de chemin de fer " voie mZtrique est le plus
grand de Suisse et est donc particulierement concernZ, assument une fonction de leader pour
le traitement, dans le cadre de la rZforme des chemins de fer 2, du probleme de IOharmonisa-
tion du financement de IQinfrastructure et du matZriel roulant. Notre clichZ montre: Christoffel
BrSndli, conseiller aux Etats (UDC/GR) et Silvio Fasciati, directeur des Chemins de fer

rhZtiques (RhB).

Premiérement:

Nous devons ouvrir le systéme ferroviaire eu-
ropéen. Ce qui prévaut depuis longtemps
dans e trafic routier — le trafic international
illimité et rapide — doit également étre réali-
sable sur le réseau ferroviaire. Pour tous les
transports internationaux, les chemins de

fer doivent étre mis en état de pouvoir offrir
aleurs clients une offre valable pour tout le
parcours.

Cependant, pour pouvoir renforcer le systéme
ferroviaire européen, nous avons besoin d une
compatibilité technique des systémes. Cette
nécessité porte un nom: I’interopérabilité. Les
directives promulguées par I’ Union euro-
péenne constituent a cet égard lavoie a
suivre. Elles en sont |e cadre ingtitutionnel .

Deuxiémement:
Voilalaquestion: comment pouvons-nous
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créer un milieu danslequel, gréce ala
concurrence régnant dans son propre pays,
lahaute qualité du transport ferroviaire
puisse inciter les transporteurs a acheminer
la plus grande partie des marchandises par
rail et non par route?

En principe, I’ accés non discriminatoire au
réseau ferroviaire est laclé du probléme.
En Allemagne, nous avons créé les condi-
tions nécessaires a samise en cauvre.

Je reviendrai plustard sur ce point.

Troisiémement:

Encore une question: comment pouvons-nous
améliorer les conditions de concurrence des
chemins de fer par rappo$rt aux autres modes
de transport? Permettez-moi de concrétiser
cette question en deux points.

1% point:
Il s agit de la création de «conditions concur-



rentielles loyales entre lerall et laroute».
Pour nous, cela signifie que nous voulons ga-
rantir une charge équitable pour I utilisation
desinfrastructures en instituant une rede-
vance pour les poids lourds. Chague kilo-
meétre parcouru sur les autoroutes fédérales
serataxé en fonction du poids, des émissions
polluantes et du kilométrage. Cette taxation
équitable des colts d'infrastructure pour le
trafic par camions ne favorise pas seulement
laréalité des colts; elle augmente les capa-
cités concurrentielles du chemin de fer. Pour
que la concurrence entre les modes soit fon-
dée sur un systeme équitable, il faut aussi que
le dumping social régnant dans le transport
routier soit combattu. C’est pourquoi nous
avons accepté une loi sur lalutte contre |’ oc-
cupation illégale dans les transports routiers.

2¢ point:

L e gouvernement allemand applique le prin-
cipe de lamise adisposition des infrastruc-
tures par I’ Etat. Durant les derniéres années,
il ainvesti des montants records dans les
infrastructures ferroviaires. Par ailleurs, en
créant le plan général d’infrastructures de
transport 2003, il afait en sorte que ce niveau
soit maintenu durant encore de nombreuses
années. Celainduit la sécurité au point de
vue de la planification, fournit |a base per-
mettant de réaliser des travaux de rénovation
et permet de prendre des mesures adéquates
en matiere de constructions nouvelles et

d’ extension des installations. Je pense en par-
ticulier al’ extension progressive des voies

Le voyage dOinformation pour les membres de LITRA, son comitZ, les membres des Charr
fZdZrales, ainsi que les reprZsentants des administrations cantonales et fZdZrale Ztait
consacrZ ce printemps aux themes CLes transports publics routiersE et CRail 2000 en voie
dbachevementE. Notre clichZ montre une composition effectuant des courses de mesures
sur la nouvelle ligne pres de Oenzberg. E droite de la photo, des participants au voyage dO
formation.
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d’accés aux NLFA, telle que celle du quadru-
plement, étape par étape, de laligne longeant
le Rhin.

Des conditions de concurrence équitables ne
doivent pas régner seulement entre les modes
de transport. Elles sont aussi nécessaires au
sein des transports ferroviaires. C' est pour-
guoi nous avons instauré au sein de I’ Office
fédéral des transports ferroviaires un service
effectif de surveillance de la concurrence.
Gréce alui, il est possible de garantir que

d’ autres opérateurs puissent offrir leurs pres-
tations de transport sur le réseau.

Les participants au voyage dQinformation ont tZmoignZ beaucoup dOintZret pour I0exposZ

Pour le moment, il S agit de mettre en cauvre
les principes énoncés dans |e paquet de
mesures de I’ UE relatif aux infrastructures
ferroviaires. Pour cela, un projet de loi a
étéficelé et serabientdt terminé. Il porte le
nom de «3. AEG-Novelle».

Ce document |égidlatif réglera entre autres

les domaines suivants:

1. Indépendance pour I’ octroi des sillons et
lafixation des prix

2. Création d'une agence des sillons atitre

prZsentZ par Alex Naef (notre clichZ), directeur de Carrosserie Hess AG et amphitryon

du voyage dOinformation. Clnnovations Zconomiques pour les transports publics routiers,
nationaux et internationauxE, tel Ztait le sujet de I0exposZ dans lequel IOorateur mit IGaccen
sur IOimportance du dialogue entre le constructeur, dOune part, le client et [Outilisateur de
bus et de trolleybus, dOautre part. Cela permet de construire des vZhicules bien adaptZs au
marchZ et simultanZment de rZduire les coZts du personnel, de IOentretien, du carburant,

etc.
22
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CLe trolleybus: Ses chances de succes dans IOopthue dOun exploitant; IOexempIe des tral
en commun de la ville de LucerneE Ztait le theme prZsentZ au cours du voyage dQinformat
par Norbert Schmassmann (notre clichZ), directeur des CVerkehrsbetriebe Luzern AGE. E ¢
dires, le trolleybus est moins polluant que le bus diesel. Souvent, il est comparZ ~ ce dernie
uniquement du point de vue de |Oexploitation moins onZreuse, mais il ne IQest pas avec le
tramway, qui est beaucoup plus chere. E léachat, un trolleybus est environ 60 ~ 70 pour cen
plus cher quOun bus diesel, mais sa durZe de vie est environ deux fois plus longue.

de surveillance préventive
3. Création d'une plus grande transparence
des entreprises ferroviaires.

Le projet deloi revét une importance ca-
pitale, car il ouvre lavoie & une concurrence
accrue dans le secteur ferroviaire. 1l garantit
I’indépendance du réseau et son acces non
discriminatoire. Cependant, pour le gou-
vernement fédéral, une chose est claire: le
libre droit d accés al’infrastructure ferro-
viaire ne doit pas se limiter &I’ Allemagne.

Il doit étre garanti dans toute I’ Europe.

C’est pourquoi je suis heureux que, gréce
notamment aux efforts du gouvernement alle-
mand, le deuxiéme paquet relatif aux
chemins de fer a été approuvé par le Conseil
des ministres européen alafin du mois

de mars 2003. Ce paquet doit permettre le
libre droit d'accés au réseau ferroviaire

pour le trafic des marchandises a partir de
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2008. Celaest un pas de géant pour le

trafic ferroviaire de toute I’ Europe. Et je suis
certain d’'une chose: il soutient les efforts
développés par la Suisse, visant atransférer
une plus grande partie du trafic de fret dela
route sur lerail.

Comme vous pouvez |e constater, I’ Alle-
magne entreprend de grands efforts sur tous
les tableaux pour renforcer le transport
ferroviaire dans toute I’ Europe. Maisj’aime-
raisici également en appeler aux entreprises
ferroviaires pour qu’ elles améliorent con-
stamment leur offre et qu’ elles |’ adaptent
véritablement aux voaux des clients. Cela doit
étre la contribution des entreprises ferro-
viaires. Toutefois, dans cette discussion, nous
ne voulons pas nous bercer d'illusions et
faire accroire que le transport ferroviaire
pourrait remplacer |e transport routier. Nous
savons qu'il s'agit d’ une utopie! Laroute est
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et demeure le mode de transport numéro 1
danstoute |’ Europe. C’ est pourquoi il est
nécessaire de maintenir et d’ augmenter laca-
pacité du systéme routier. Au cours des
derniéres années, |e gouvernement fédéral
aaccru continuellement les moyens finan-
ciersmisadisposition et a, dans |e plan fédé-
ral desinfrastructures de transport 2003,

fixé pour de nombreuses années le plafond
des investissements a ce haut niveau.

Gréce acela, lapoursuite des travaux de
construction de I’ autoroute A 98 dans

le sud de laBaviére est garantie.

Simultanément, la construction de |’ autoroute

Le responsable Trafic voyageurs Car postal, membre de la direction du groupe Poste, Daniel
Landolf (notre clichZ), sOexprima lors du voyage dOinformation sur le sujet C,LOavemr des
transports publics routiers B IOachat de vZhicules en tant que facteur de succesE. La rarZfac-

A 861 dans larégion de Lorrach-Rhein-
felden sera de nature & assurer une nouvelle
jonction entre les réseaux autoroutiers alle-
mand (A5) et suisse (N2 et N3). La semaine
prochaine, des festivités auront lieu al’ occa-
sion de la pose de la premiére pierre pour

la construction du nouveau pont transfronta-
lier a proximité de Rheinfelden. Madame
Caspers-Merk, secrétaire d' Etat, prendra part
a cette cérémonie. La connexion entre les
réseaux autoroutiers suisse et allemand n’a
toutefois de sens que si ceux-ci peuvent

étre utilisés dans des conditions identiques.
En ce qui concerne le trafic des marchan-
dises, j’ estime par conséquent logique que

tion des moyens financiers mis ~ disposition par les pouvoirs publics conduira de plus en

plus " des mises en soumission. Il ne faut pas séatvtendrevtoutefois " une vague de soumissior
car, entre autres, lOaccroissement de la productivitZ peut Zgalement «tre atteint par des con-
ventions sur les objectifs ou par de judicieuses coopZrations.
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Les manifestations organisZes par LITRA fournissent IQoccasion aux responsables de I0Z
nomie, de la politique et du monde des transports de sOentretenir sur les problemes cruciat
de la politique suisse des transports. Aussi sont-elles tres apprzZciZes. B

Parmi ces manifestations figurent les voyages dQinformation, au cours desquels 10Zchang
dbidZes et dOavis occupe une large place. Notre clichZ montre IOune des halles de monta
ateliers CCarrosserie Hess AGE, que visiterent les quelque 130 participants au voyage dOir

formation de cette annZe.

I"accord sur letrafic terrestre entre I’ UE et la
Suisse prévoie I’ augmentation graduelle
delalimite des poids lourds jusqu’ a 40
tonnes pour la Suisse. L' augmentation de la
charge utile des poids lourds pourrait éven-
tuellement réduire le nombre des trajets.
C’est un aspect qu'il convient de ne pas nég-
liger.

Les partenariats sont liés a des compromis.
Deéslorsqu'il S agit derelations entrein-
dividus, cela parait étre une évidence, (ou du
moins cela devrait étre une évidence). Cela
devrait aussi étre larégle en ce qui concerne
les relations entre les Etats et les Unions
d’Etats. L’ Union européenne afait un pas en
direction de la Suisse, et la Suisse afait un
pas en direction de |’ Union$ européenne.
Parmi les résultats de ces rapprochements
figurent les conventions sur les transports ter-
restres de 1999. L’ Allemagne, voisin direct
dela Suisse, est liée ade nombreux titres

© U. Kocher

(culturels, humains, économiques) avotre
pays et aun intérét tout particulier a collabo-
rer avec vous. Maisici également, il y alieu
de trouver des compromis, des compromis
qui requiérent des concessions de part et

d’ autre. Je tiens beaucoup a ce que ces solu-
tions de compromis soient trouvées, car la
Suisse et I’ Allemagne, si I’ on considére lasi-
tuation de pres, ont beaucoup plus d’ éléments
unificateurs que séparateurs. C'est le cas
aussi pour les questions de transport. Faisons
en sorte que cette constatation devienne la
base de nos discussions futures, des solutions
gue nous élaborerons ensemble et que nous
mettrons en oauvre d’un commun accord.

Larencontredes parlementaires

Une rencontre des parlementaires a été mise
sur pied durant la période sous rubrique.
Organisée par laLITRA et par le Groupe
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Les participants au voyage dOinformation tZmoignerent de beaucoup dQintZret pour la visite
des halles de montage de la Carrosserie Hess AG, ~ Bellach.

parlementaire pour |e tourisme et les trans-
ports, larencontre a porté sur CLa rZforme

© U. Kocher

Laréforme des chemins de fer 2 vise a pour-

des chemins de fer 2 B Nouvelles structuressuivre et a consolider la réforme des chemins

du secteur ferroviaire?E.

Letroisieme projet de révision des bases des
transports publics entre dans la phase |1égis-
lative avec la mise en consultation du rapport
du DETEC sur laréforme des chemins de

fer 2. L’ harmonisation compl éte du finance-
ment des transports publics constitue le sujet
principal. Les instruments de financement
devront étre transformés pour permettre une
répartition des taches entre la Confédération
et les cantons plus simple, basée sur des
criteresfonctionnels. Les autres sujets: la
réorganisation du service de sécurité, I acces
au réseau sans discrimination, |’ égalité de
traitement pour toutes les entreprises de trans-
port ainsi que des adaptations des anciens
projets. Plusieurs sujets ne concernent pas que
les chemins de fer, mais toutes | es entreprises
de transport. Le remodel age des dispositions
importantes figurant dans les bases |égales
régissant les transports publics constitue éga-
I2e6ment un changement perceptible.

defer 1 qui avait ééintroduite le 1.1.1999.
La Confédération prévoit dans le rapport une
solution dite CFF alaquelle s gjoute un
nombre limité de chemins de fer & voie nor-
male concurrentiels. Des rapprochements,
voire des fusions sont également discutés et
envisagés dans le secteur des chemins de

fer avoie étroite.

La centaine de participants représentant les
milieux politiques, économiques et des trans-
ports ont suivi avec attention les exposés
présentés par MM. Max Friedli, directeur de
I’ Office fédéral destransports (OFT), Bene-
dikt Weibel, directeur général des Cheminsde
fer fédéraux suisses (CFF), et Walter
Herrmann, président de’ Union des trans-
ports publics (UTP). Les exposés peuvent étre
consultés dans le site www.litra.ch, souslaru-
brique «Poalitique actuelle des transports».

Benedikt Weibel atout d’ abord tenu a «dé-






acteurs lors de mises au concours portent

sur les recettes attendues, les exigences
concernant les conditions d’ engagement du
personnel et les colts de personnel qui en
résultent, ainsi que sur la question de savoir
quelles bases de codts peuvent étre consi-
dérées comme réalistes dans les domaines du
marketing, de ladistribution, de |’ exploita-
tion, etc. N’ existe-t-il pas des exemples de
mises au concours oul les offres présentées
différent jusqu’ & 44 pour cent? L’ accroisse-
ment annuel de la productivité dans e secteur
des bus peut étre chiffré a quelque 2 pour
cent ces derniéres années. La concurrence —
réelle ou potentielle — a accru sensiblement

I" efficience des transports publics.

Sachant que le co(t moyen par kilométre de
bus est inférieur au colt par kilométre de
train méme en tenant compte des colts d'in-
frastructure transférés sur les kilométres de
chemin de fer restants, il serait faux de se
servir du chemin de fer contre le bus dansle
secteur des transports publics. Une colla-
boration optimale entre les deux modes de
transport et le choix du mode de production
idoine au bon moment parait judicieux au
responsable de CarPostal. Aussi les trans-
ports publics routiers devraient-ils, al’ avenir,
jouer un réle encore plus important que jus-
qu'ici.

L’ exposé du directeur des Transports urbains
de Lucerne (vbl SA) Norbert Schmassmann,
intitulé «Le trolleybus: perspectives de déve-
loppement du point de vue d’ un exploitant
telsles vhl SA», asuscité un grand intérét.

L’ orateur a souligné que le trolleybus était
plus écologique que le bus diesel. Letrolley-
bus est souvent comparé au bus diesel, dont
I’ exploitation est |égérement moins colteuse,
mais pas avec e tram, sensiblement plus
cher. Letrolleybus est 60 a 70 pour cent plus
cher quelebusdiesdl, al’achat. La durée de
vie d’un trolleybus est toutefois deux fois
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plus longue. Il en résulte que les colts du
seul véhicule ne sont plus que 40 a50

pour cent plus élevés pour le trolleybus que
pour le bus diesel. S gjoute le fait que
I’exploitation d'un trolleybus est sensible-
ment plus respectueuse de I’ environnement
que celled un bus diesel. Ce, mémesi

I’on prend en compte la production de I’ élec-
tricité. 1l est vrai que latechnique des
moteurs diesel bénéficie régulierement

d améliorations. Il ne faut toutefois pas négli-
ger lefait que les particules de suie toujours
plus fines pénétrent dans les poumons. Le
bruit occasionné par les bus diesel est aussi
souvent relevé par lesriverains des lignes.

Lesréseaux de trolleybus qui ont été aban-
donnés dans les années soixante en Itaie

et en France sont reconstruits ou remis en
état. L’ évaluation du trolleybus en tant

gue solution hybride dépend de son position-
nement entre le véhicule ferroviaire élec-
trique et le bus diesel. Le trolleybus est un
mode de transport bon marché si on le
compare au systéme ferroviaire, car il n'est
paslié adesrails. Laquestion sera de savoir
qui développera et construira le tram a pneu.
Le développement de la pile a combustible
en est encore a ses débuts.

Ledirecteur des vhbl s est ensuite penché sur
les aspects liés au droit en matiére de con-
cession d’ exploitation des trolleybus. La
guestion se pose en |’ occurrence de savoir
sur quels domaines une concession porte
(lacaténaire, les méts, les sous-stations), ce
qui influence le risque en matiére d’ indem-
nitéslors de I’ attribution du réseau a un autre
opérateur. L’ orientation politique est impor-
tante. Elle est positive actuellement. Laville
de St-Gall n’a-t-€lle pas alloué récemment un
crédit pour le renouvellement de la caténaire.
Outre Lucerne, les villes de Genéve, Winter-
thour, Fribourg, Bienne et Vevey-Montreux
continuent de miser sur le trolleybus. La so-



La palette des produits de IOentreprise Hess AG est trss variZe. Elle va des bus et trolleybu
aux camions en passant par les rZparations, toutes les formes de peinture et le commerce
de vZhicules. Dans le secteur des bus et trolleybus, elle prZsente des solutions pour le tran
port de 10 ~ 190 passagers. Pour la construction des vZhicules diesel, elle utilise des

ch%ossis produits par les grands spZcialistes internationaux. E dZfaut de ces ZIZments, elle
les construit elle-meme " Bellach. Notre~clich2 montre une partie de [Oexposition telle

quOelle se prZsentait lors du voyage dOinformation de LITRA.
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lution miracle &I’ avenir seratoutefois le tram
apneu, estime Norbert Schmassmann. Le
tram sur pneu est une réalité dans différentes
villes en Europe et sur d’ autres continents. |1
S agit d un véhicule basé sur les expériences
faites avec le bus, qui intégre des é éments
bon marché provenant du secteur du bus. 11
est équipé d éléments optoé ectroniques qui
permettent de guider e véhicule sans avoir
recours a un chauffeur.

Intitulé «Innovations économiques dans le
domaine des transports publics routiers natio-
naux et internationaux», |’ exposé présenté
par le directeur del’ entreprise Hess SA, Alex
Naef, a suscité un grand intérét. Ce dernier a
tout d’ abord souligné I’importance du dia-
logue qui alieu entre le fabricant et |’ uti-
lisateur ou le commettant des autobus et des
trolleybus pour parvenir aréaliser un produit
correspondant de maniére optimale aux
besoins du marché. 1l est en effet possible

sonnel, d’ entretien et de carburant en prenant
en compte des conditions réelles d’ exploita-
tion dans |e cahier des charges du véhicule.
Le champ d' activité de I’ entreprise Hess SA
s étend des bus et des trolleybus auix véhi-
cules utilitaires en passant par les réparations
et le laquage des véhicules dans toutes ses
facettes, sans oublier la vente de véhicules.
Hess SA propose des bus et des trolleybus

d’ une capacité de 10 a 190 passagers. L’ en-
treprise arecours aux chéssis de fournisseurs
internationaux dans le secteur des bus diesel.
En revanche, dans les secteurs ol les chéssis
ne sont pas proposés sur le marché, tel celui
destrolleybus, I entreprise les fabrique elle-
méme a Bellach.

Dans le secteur du commerce des pieces dé-
tachées, Hess SA propose par exemple ce
qu’elle appelle des sets, a savoir des éléments
complets de bus de ligne. Hess SA dispose de
quatre sites de production en Suisse. Elle oc-
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cupe 260 personnes et une vingtaine d ap-
prenties et d apprentis.

Les premierstrolleybus que Hess SA a
construits en aluminium ont été livrés en
1940 a Genéve et aBienne. Les premiers
systémes d’information de |a clientéle com-
mandés a distance au monde ont été lancés
sur le marché en 1958. C’est en 1975 que les
premiers bus articulés ont fait leur apparition
en Amérique du nord et en 1989 qu’ une
nouvelle génération de remorques est appa-
rue sur le marché. Quant aux véhicules a
plancher surbaissé, le premier trolleybus
équipé d’'un tel plancher est sorti des ateliers
de Hess SA en 1991. Hess SA propose
également dans sa gamme un ensemble com-
posé d’ un petit bus et d’ une remorque sous

I" appellation de «BusZug7» qui comporte de
nombreux avantages, tels des colts d’inves-
tissement peu élevés, lamaniabilité d’ un pe-
tit bus, des siéges accessibles sans marche &
I"intérieur du véhicule et une excellente inso-
norisation. Le premier trolleybus a double
articulation a été livré a Genéve afin 2003.
Une version de tram a pneu pourrait suivre
en 2005. Plus de 1600 bus ont été construits
dans le monde entier en 2003 en ayant re-
cours alacarrosserie en aluminium
CO-BOLT développée par Hess SA. Cetype
de construction présente des colits LCC
(Life Cycle Cost) tres bas. S'y gjoutent 1400
bus exploités sur les aéroports internatio-
naux. Ce produit a été développé en étroite
collaboration avec les dirigeants en poste ala
direction de I’ aéroport a ce moment-la.

La partie culinaire du voyage dQinformation LITRA est aussi IQoccasion, pour les politiciens
et les entrepreneurs, dOZchanger dOimportants propos sur la politique des transports et la po
tique financiere. Notre clichZ montre: (de g. ~ dr.) Hugo Berchtold, directeur ZVB/ZBB/SGZ,

et Georges Theiler, conseiller national (PDR/LU).
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Des véhicules répondant de maniére opti-
male aux besoins ont pu étre développés en
tenant compte des fréguences d’ utilisation,
du réseau de lignes, de la topographie, du
climat, etc. Les transports publics enregis-
trent de bons résultats lorsque les véhicules
construits sont intéressants aussi bien pour le
client que pour I’ entreprise de transport.

Apres un copieux repas pris debout dans les
halles de montage de Hess SA, les parti-
cipants se sont rendus en car postal a Herzo-
genbuchsee, ou ils ont été accueillis par

le directeur général des CFF, M. Benedikt
Weibel. Fort de son expérience et de son
savoir, M. Weibel arappelé la votation popu-
laire historique de 1987, caractérisée par

I’ acceptation a une large majorité du concept
d offres de Rail 2000 par le peuple et par

les cantons. M. Weibel est en fait I acteur et
le constructeur de Rail 2000, tel que I’ ou-
vrage seramis en service dans une premiére
étape le 12 décembre 2004. Le directeur

des CFF arappel € les débuts des Nouvelles
transversales principales, qui ont ensuite

fait place au concept de réseau actuel. Celui-
ci aura des effets positifs dans I’ ensemble

du pays. Les temps de parcours se réduiront
en effet dans presque toutes les parties du
pays, parfois de maitié. Le changement du
12 décembre est une véritable révolution fer-
roviaire. Ce, sur le réseau ferroviaire le

plus utilisé au monde. Benedikt Weibel a
donné moult informations sur les change-
ments importants qui hous attendent dans le
domaine des transports publics en Suisse.
Détails et humour ne manquaient pas au ren-
dez-vous.

En présentant ensuite un exposé intitulé «Le
défi des sept prochains mois» Paul Moser,
délégué des CFF pour Rail 2000, est parvenu
a capter | attention des participants. Paul
Moser participe aux travaux de Rail 2000
depuis le début. L’ offre — 14 pour cent de

trains-kilométres en plus dans une structure
horaire entiérement nouvelle — est préte, a-t-
il déclaré. Rail 2000 augmente I’ offre de
quelque 30 pour cent par rapport al’ objectif
consigné dans le rapport de 1994 du Parle-
ment. Les horaires des trains alongues dis-
tances et du trafic régional sont encore
mieux imbrigqués avec ceux des entreprises
de transport concessionnaires. |l est prévu de
mettre en service Rail 2000 sans accroisse-
ment durable de I’ effectif du personnel. Les
CFF entendent tirer profit des avantages d'un
concept de production largement systématisé
et continuer a accroitre la productivité afin

d’ étre en mesure de faire face ala con-
currence. Les programmes de formation et la
formation proprement dite sont adaptés en
conséquence.

Lamise adisposition du matériel roulant en
quantité suffisante et dans la qualité requise
constitue un des principaux défis arelever.
Le matériel roulant est trés important pour la
clientéle, déslors que le confort des trains
est comparé chaque jour avec celui delavoi-
ture. Le matériel roulant est composé du
parc des véhicules du trafic alongues dis-
tances et du trafic régional. Les installations
sont adaptées au fur et a mesure depuis des
années. Les capacités de transport ont pu
étre augmentées en plusieurs étapes. C'est
ainsi que la cadence alademi-heure a été
introduite de maniére intégrale en 1997 sur
laliaison Berne—Zurich, en 1999 sur la
liaison Lucerne—Zurich et en 2001 entre

la Suisse romande et Zurich. Enfin, ¢’ est

en 2003 que la cadence ala demi-heure a été
introduite entre Thalwil et Zurich grace a
une seconde double voie, a des aménage-
ments du réseau RER et aun horaire plus
stable.

Il s agit maintenant de terminer les travaux
d’ extension de la gare de Zurich qui permet-
tront de faire face aux groupes de correspon-
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guemment utilisé constitue le défi opération-
nel le plusimportant que les CFF n’aent ja-
mais eu arelever. L’ enveloppe financiere a
disposition des CFF est par contre al’ anti-
pode du défi. Quelles en sont les conse-
guences en ce qui concerne le dével oppement
du chemin de fer, en particulier dans les sec-
teurs du trafic voyageurs et de I’ infrastruc-
ture? C’ est en particulier a cette question que
les membres du comité ont tenté de répondre
dans la discussion qui a suivi.

La commission de gestion

La commission de gestion s est réunie a deux
reprises pour préparer les dossiers dont le
comité alaresponsabilité. La sous-commis-
sion en charge des finances s est aussi réunie
deux fois pour analyser et préparer les sujets
traités par la commission de gestion.

Lesecrétariat
Lesrelations publiques

L’ activité déployée par laLITRA pendant la
période couverte par le rapport a porté sur
«Letrafic urbain et d’ agglomération» et sur
«Le programme d’ allégement budgétaire 03
de la Confédération». Les deux Chambres
ont donné leur aval au contreprojet al’initia-
tive Avanti en se basant sur les conclusions
de lacommission d’ experts du Conseil fé&-
déral «Trafic urbain et d’ agglomération»
mise en place al’initiative de laLITRA et
dirigée par son président, d’ une part, et

sur les décisions prises par le Consell fédéral,
d’ autre part. Les transports publics ont un
intérét évident & ce contreprojet danslame-
sure ot le fonds d' infrastructure qu'il com-
prend crée la possibilité de financer égale-
ment les transports publics d’ agglomération
par |es recettes résultant des taxes percues

sur les carburants. Les transports d’ agglomé-
ration auraient pu tabler sur une enveloppe
cing adix fois plus importante que celle qui
est adisposition conformément aux bases
|égales actuellement en vigueur. Les deux
Chambres ont cependant également intégré la
construction de la seconde galerie du tunnel
routier du Gothard dans le projet. Raison
majeure pour laquelle peuple et cantons ont
rejeté le contreprojet lors des votations
populaires du 8 février 2004 (cf. aussi la 3
partie de ce rapport annuel). Les transports
urbains et d’ agglomération sont étroitement
liés alanouvelle péréquation financiére.

Le projet fédéral et les amendements consti-
tutionnel s seront soumis al’ approbation

du peuple et des cantons afin novembre
2004. Le Conseil fédéral est d’ avisqueles
bases de financement du trafic urbain et d’ ag-
glomération doivent étre créées au travers
del’art. 86, alinéa 3, de la Constitution fédé-
rale, qui, comme I’ on sait, fait partie du
message se rapportant a la nouvelle pérégua-
tion financiére (cf. aussi |a 3° partie de ce rap-
port annuel). LaLITRA a, avec le concours
d’ autres organismes opérant dans |e secteur
du transport, élaboré une plate-forme visant a
influencer le programme d’ allégement bud-
gétaire 03 du Consell fédéral. Des orga-
nismes opérant dans le secteur des transports
publics et dans celui de lamobilité indivi-
duelle ont en effet pris position pour
lapremiére fois en commun avec les cantons
au sujet du programme d’ allégement budgé-
taire de la Confédération. A cette occasion,
ils ont présenté des propositions construc-
tives visant & délester les caisses de la Confé-
dération. Ils sont parvenus a obtenir que

les mesures prévues soient abandonnées ou
corrigées (trafic régional, contributions
routiéres liées aux transports internes des en-
treprises, prélévements du fonds des trans-
ports publics). Une démarche commune des
cantons et des principal es associations et
organisations des transports publics et de la
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mobilité individuelle est également prévue
au sujet du programme d’ allégement 2004.
Les cantons jouent cette fois un réle prépon-
dérant au travers de la Conférence suisse

des directeurs des travaux publics, del’amé-
nagement du territoire et de la protection

de I’ environnement (DTAP) et de la Confé-
rence des directeurs cantonaux des transports
publics (CTP). Cf. aussi la 3° partie de ce
rapport annuel.

LaLITRA s est également penchée durant la
période sous rubrique sur laréforme 2 des
chemins de fer, que le Conseil fédéral amis
en consultation. Figuraient au menu la pose
sans retard de jalons au titre du concept

d offre Rail 2000, 2¢ étape, le crédit complé-
mentaire NLFA, le message attendu depuis
fort longtemps concernant |e raccordement
au réseal européen a grande vitesse, la baisse
delaTVA et I’éimination de laréduction de

La qualitZ des orateurs fait des voyages dOinformation des manifestations de haut intZret.
Rolf Egli, directeur de IQentreprise gZnZrale de construction Zschokke Locher AG, prZsenta u
exposZ intitulZ CRail 2000: Installation de la technique ferroviaire selon le modsle dOune
entreprise gZnZraleE. Monsieur Egli exposa en dZtail le r™le du ma”tre dOouvrage (entre aut
les objectifs, les modes dOZvaIuatlon) et les exigences posZes aux entreprises de transport (|
soins effectifs du ma”tre dOouvrage organisation du projet, contr™|e des dZlais et des coZts).
est particulisrement important quOun seul interlocuteur soit dZsignZ et que la communication
entre personnes qualifiZes soit permanente. Les avantages de ce genre de mandat confiZ ~ ul
entreprise gZnZrale rZsident dans le nombre restreint des interfaces.

De la sorte, les installations peuvent otre rZalisZes plus rapldement la logistique et la coordi-
nation sont centralisZes et le potentiel dDoptimisation est mieux utilisZ.
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I"impdt préalable pour les transports publics,
le message portant sur lesNLFA 2, un dos-
sier concernant le fret, etc. (cf. aussi la 3° par-
tie de cerapport annuel). LaLITRA aen
outre d0 s'employer a sauvegarder le chemin
defer intégré, qui afait ses preuves, en ayant
recours aux relations publiques et ad autres
canaux.

LaLITRA acontinué atraiter entiérement

ou partiellement une multitude de sujets et de
projets dans le domaine de la politique

des transports au cours de |a période sous ru-
brique. Le secrétariat a pu S appuyer sur

des collaborateurs externes qualifiés et moti-
vés pour assumer différentes autres téches.
Ce seraégaement lecasal’avenir. La
LITRA afait usage des canaux d’ information
et des publications qui ont déjafait leurs
preuves, asavoir le service de presse, la chro-
nique des transports et la statistique des
transports. Elle a également diffusé desin-
formations par |e biais de différents orga-
nismes a qui elle apporte son concours, mais
aussi lors des rencontres mises sur pied a
I’intention des membres, lors des rencontres
des parlementaires et lors des voyages
d’information. L’ activité delaLITRA en
matiére d'information englobe aussi le
traitement de demandes de renseignements,
|la préparation de documents, lamise en
contact de personnes avec des services spé-
cialisés, I’ élaboration de prises de position
sur des sujets d’ actualité liés ala politique
des transports, en particulier lors de consulta-
tions, le lancement de nouveaux projets
visant arenforcer la position des transports
publics tant sur le rail que sur laroute, etc.
Enfin, le secrétariat a continué, durant

|” exercice écoulé, a ceuvrer pour assurer le
financement de son activité dans le domaine
del’information.
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Politique destransports

L’activité en matiére derelations
publiques

Ce chapitre de la chronique des transports et
du rapport annuel est consacré al’informa-
tion diffusée par laLITRA sous forme de ser-
vices de presse. Les sujets et les textes re-
pris ci-aprées constituent un résumé partielle-

ment actualisé et complété par lesinforma-
tions les plus récentes. Le texte exhaustif des
publications delaLITRA peut aussi étre
consulté dans le site internet www.litra.ch.

Lestramways, un moyen detransport
d’avenir

L’ article publié sous ce titre sur larenais-

La renaissance du tramway est un phZnomene mondial. La capacitZ de transport dOune ligne
de tram est de 20000060000 personnes par jour. Elle se situe donc entre celle dOune ligne d
bus et dOune ligne de mZtro. Une seule rame de tram moderne articulZ (avec 250 usagers "
bord) transporte en pZriode de pointe de trafic le nombre moyen de passagers de quelque
200 voitures particulieres (1,25 passagers ~ bord de chaque voiture). Cela reprZsente une co-
lonne de 1,2 kilomstres de longueur. AujourdOhui, plus de 300 rZseaux de trams existent dans
le monde, dont la longueur des lignes atteint environ 25000 kilomstres et le nombre de vZ-
hicules environ 50000. Notre clichZ montre une composition surbaissZe FLIRT, construite par
Stadler pour les CFF. LOutiIigation de ces rames " voie normale est tres flexible. Elles sont
aussi utiles dans les agglomZrations (RER Zoug) quOen trafic rZgional (Regio-S-Bahn Basel)

© Stadler
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Les projets de trams dans le pipeline helvZtique

AgglomZration Projet de tramway

B%ole Prolongation de lignes de tram (pour Weil am Rhein et Bourgfelden/
St. Louis),
Nouvelles liaisons (WettsteinplatzbClaragraben, Gare St. Johann,
Dreispitz-Areal)

Berne Nouvelles lignes de tram (BYmplizBBethlehem, Ostermundigen),
Prolongation de lignes de tram (ligne 3 Morillon et ligne 9 jusquOau
Wankdorf), conversion en ligne de tram (ligne 20)

Geneve Nouvelle ligne de tram de la Gare de Cornavin = Meyrin

Lausanne Nouvelle ligne du MZtro M2 (OuchyBCroisettes)

Neuch%otel Cadence du¥/4 heure pour le tram Neuch%.telDBoudry

Zurich RZseau express Glattal, )
Projets de tram tels que ZYrich West, BahnhofbOerlikon

sance du tramway, dans |e cadre du service
depresse delaLITRA, arencontré un trés
large écho. Ses capacités de transport de
20000 a 60000 passagers par jour S'inscri-
vent entre celles d’ une ligne de bus et celles
d’une ligne de métro. Pendant un certain
temps, le tramway menacait de disparaitre
complétement des villes, pour des raisons
diverses. Mais depuis quelques années, ce
moyen de transport connait dans le monde
entier une véritable renaissance.

Jusqu’ al’ avénement de I’ automobile, les
tramway's se sont prodigieusement dével op-
pés dans toutes les rZgions du monde
Leur disparition fut presque aussi rapide dés
qu’ apparurent les premiéres voitures.

C’est I’ Amérique qui commenca a démante-
ler ses réseaux urbains et interurbains. Le
tramway était considéré sur les routes comme
un corps étranger et perturbant. Lesvilles
européennes firent de méme. A Paris, ol le
métro existait déja, le tram disparut en 1937.
Avant et aussi apres la deuxiéme guerre
mondiale, de nombreuses autres villes euro-
péennes suivirent cette tendance. Avant
I"augmentation du trafic, les édiles se rendi-
rent bientét compte que les villes ne peuvent
pas étre adaptées ala circulation, mais que

C'est au contraire lacirculation qui doit

S adapter aux possibilités offertes par les
villes. Cette constatation donna une forte
impulsion au développement des transports
publics, et bien des villes redécouvrent
aujourd’ hui les avantages du tramway.

Du point de vue des capacitZs de transport,
les tramways battent de loin tous les autres
moyens de transport urbain. De plus, ils

ne polluent pas et créent de la place. Un

seul tram moderne articul € (transportant

250 passagers) remplace en période de pointe
de trafic environ 200 voitures particuliéres,
dont e nombre moyen de passagers est

de 1,25 personnes. Cela correspond a une
colonne de voitures de 1,2 kilométres envi-
ron.

E 106Zchelon mondiplus de 300 réseaux de
tramway's sont recensés, dont lalongueur
totale est de quelque 25000 kilométres. Leur
flotte compte environ 50000 véhicules.
Chaque année, ils transportent pas moins de
20 milliards de passagers. Reporté au hombre
des passagers, il est frappant de constater

que, sur les quinze réseaux européens les
plus importants, douze se trouvent en Europe
centrale et orientale et dans |’ ancienne
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Entre 1910 et 1948, les trams circulaient dans environ 30 citZs suisses. Ont subsistZ les
grands rZseaux de Zurich, B%ole et Berne, ainsi que la ligne centrale 12 ~ Geneve et la ligne d
banlieue de Neuch%otel ~ Boudry. AujourdOhui, de nouvelles lignes sont en service ~ Zurich
(Schwamendingen, Messezentrum Oerlikon), ” Berne (Saali) et~ Geneve (liaisons entre

la rive gauche et la Gare de Cornavin et la Place des Nations). Des nouveaux projets sont en
discussion dans six villes (voir encadrZ). Notre clichZ: Le Tram Cityrunner de Bombardier,
commandZ par la ville de Geneve.

© Bombardier

république démocratique allemande (RDA).
Dans|’ordre, il S agit des tramways de
Varsovie, Bucarest, Sofia, Prague, Lodz,
Cracovie, Katowice, Dresde, Leipzig,
Milan, Poznan, Wroclaw, Zagreb et Turin.
Cette liste ne tient pas compte de laRussie,
car les données disponibles comportent

de nombreuses lacunes. Le réseau de tram
le plus impressionnant est celui de Saint-
Pétershourg, dont le parc compte plus de
2000 véhicules.

Dans notre paysnviron 30 entreprises de
tramways existaient entre les années 1910 et
1948. A partir de cette date, les autobus et

les trolleybus, plus manceuvrables, ont sup-
planté peu a peu les trams dans les localités
de moyenne et de faible importance. Les
grands réseaux de Zurich, Béle et Berne,

ainsi que I'importante ligne 12 a Genéve et la
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ligne neuchétel oise menant & Boudry ont

su s'imposer. La clairvoyance de spécialistes
en matiére de trafic d’ une part, le courage

et le bon sens de quelques personnalités du
monde politique, d autre part, purent enrayer
la vague de démantelement des réseaux de
tramways, d0 al’ engouement pour les voi-
tures, et éviter ainsi des pertes de substance
quasi irremplagables dans ces villes. Dga
apartir des années 60 du siecle dernier, I’ uti-
lité des tramways dans ces cités ne fut plus
contestée, et les progres techniques réalisés
dans la construction de ces engins ouvrirent
de nouvelles possihilités. Grace a celles-ci, il
est possible aujourd’ hui de transporter jus-
gu’ a 300 personnes avec un seul conducteur.
A partir de 1980 intervient encore un autre
élément en faveur des transports publics: les
abonnements émis par |es communautés
tarifairesincitent la population a utiliser les






viron 30 a40 ans. En France,les trams

n’ avaient survécu que danslarégion
Lille-Roubaix—Tourcoing, a Saint-Etienne et
aMarseille; ils ont fait leur réapparition au
cours des derniéres années a Nantes, a Lyon,
a Grenoble, a Strasbourg, a Rouen et méme
dans labanlieue parisienne. Le tramway
vaméme faire sa réapparition dans le centre
de Paris. Tous ces réseaux sont en pleine
expansion et d’ autres villes, telle que Mul-
house, suivront prochainement. Aux Pays-
Bas,un tram rapide de construction suisse
dessert larégion de Utrecht. Il s'gjoute ainsi
aux réseaux de Rotterdam, Amsterdam et

de LaHaye, eux aussi en partie en expansion.

En Allemagndes tramways sont modernisés
de maniére exemplaire. Laville de Freiburg

Qui se souvient encore des rZseaux de trams de Fribourg, _Lugano ou Winterthur? En rZalitZ,
ce nOest pas que dans ces villes que des trams ont circulZ pendant des annZes, comme le

montre le tableau suivant.

im Breisgau a doublé lalongueur du réseau;
Karlsruhe et Saarbriicken ont innové en
mettant en service un réseau express urbain
ou lestrams circulent aussi comme trains.
Alors que, dans la partie orientale de Berlin,
le tram constitue encore aujourd’ hui, avec

le réseau express régional, I’ éément fonda-
mental des transports publics, de 1967 a 1995
plus aucun tramway ne circulait dans la par-
tie occidentale. En Italie, des trams cahotants
et dotés de bancs en bois circulent encore
dansles rues de Milan, mais depuis deux ans
un «Metrotranvia» roulant pratiquement

sur site indépendant dessert un nouveau
centre universitaire situé pres de lagare FS
de Milano Greco. En Espagneégalement,
des trams ont été introduits au cours des der-

Les rZseaux urbains de tramways en Suisse D hier et aujourdOhui

Lieu ére des trams ftendue maximale du reseau
AnnZes km

B%ole depuis 1895 1958 51.66
Berne depuis 1890 19321935 18.20
Biel/Bienne 18771948 1924D1940 7.97
La Chaux-de-Fonds 1897D1950 1937D1949 5.34
Fribourg 1897D1965 193601951 6.78
Geneve depuis 1862 192301924 119.71
Lausanne 189601964 et

depuis 1991 193301934 66.13
Locarno 19081960 19141926 4.61
Lugano 18961959 1927D1954 7.48
Lucerne 1899D1961 1928 11.51
Neuch%otel depuis 1892 192191926 27.32
St.-Gall 1897D1957 191601935 12.20
Schaffhouse 19011966 19131914 8.96
Winterthour 18981951 1931D1934 11.14
Zurich depuis 1882 apres 1986 72.08

Source: Le rZseau ferrZ suisse, Hans G. WSgli, AS Verlag ZYrich 1998
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niéres années, notamment a Valence, Bilbao
et Alicante. Des projets ont été approuvés
pour lesvilles de Barcelone, Séville, La
Corufia, San Sebastian, Palma de Majorque
et Mélaga. La Grande-Bretagne’ échappe
pas & ce phénomeéne. A Londres, deux lignes
de tramway, congues de longue date, de-
vraient bient6t étre réalisées. Pour ce qui est
delIOAmMZrique du Nors «Cable-Cars»
historiques de San Francisco sont les plus
connus. Dans cette ville circulent aussi des
trams modernes. Des lignes de tram ont été
maintenues & La Nouvelle-Orléans, a
Philadelphie, Boston, Pittsburgh, Cleveland,
Newark et Toronto. Depuis 1978, lesvilles
suivantes se sont gjoutées alaliste des cités
ou roulent des trams: Edmonton, Calgary,
San Diego, Buffalo, Portland, Sacramento,
San José-Santa Clara (Silicon Valley),
LosAngeles, Batimore, St Louis, Denver et
Dallas. Des réseaux a caractére touristique
existent en outre & Detroit et Seattle. A Fort
Worth, un tram relie laville & un imposant
centre commercial. A part cela, de nombreux
autres projets existent aux Etats-Unis, dont
dix seront réalisés trés prochainement.

Construire des nouvelles lignes de tram dans
des sites existants est souvent une entreprise
qui se heurte & de grandes difficultés, car elle
entraine parfois la démoalition d’immeubles
situés sur le nouveau tracé. 1l faut aussi
convaincre les habitants et |es commercants
locaux des avantages que leur apporte une
nouvelle ligne de tram vu que, souvent,

ils doivent prendre des décisions de nature
financiére en se rendant aux urnes. A cet
égard, laville de Grenoble n’a pas hésité a
organiser un train spécial adestination de
Zurich. Les commercants frangais purent
ainsi se rendre compte que le tram, contraire-
ment au métro, circule en surface, ce qui
permet aux passagers de voir leurs vitrines.
A Strasbourg, la construction de nouvelles
lignes de tram a été combinée avec latrans-

formation de rues et de places trés fréquen-
tées. Les anciens adversaires du tramway, qui
auraient préféré la construction d' un métro,
sont trés satisfaits de la solution choisie.

Larenaissance du tramway est aussi un défi
intéressant du point de vue de I’ économie et
de latechnique. L’ industrie des métaux et de
I’ électricité, ainsi que le génie civil sont ap-
pelés afaire preuve de capacité innovatrice.

L a sécurité des personnes. un nouveau défi
pour lechemin defer

Notre pays connait une recrudescence d’ actes
de vandalisme, tels trains couverts de graffiti,
sieéges éventrés, vitres rayées. Dans |es pays
qui nous entourent, cette forme de van-
dalisme est accompagnée d’ actes criminels.
Une évolution qui ajusqu’ici épargnéla
Suisse, aucun meurtre n’ ayant encore été per-
pétré dans les trains et dans |es gares de notre
pays. Les entreprises de transport suisses

se doivent néanmoins de suivre I’ évolution a
I’ étranger afin d’ étre informées a temps des
menaces qui pourraient peser sur elles dans
ce domaine. Les informations récoltées sont
également utiles aux instances politiques
pour évaluer ce qui pourrait advenir dans
notre pays. La situation qui prévaut actuelle-
ment en matiere de sécurité des personnes
afait I’objet d’ une publication dans la «série
jaune» delaLITRA, dont I’ auteur est Carlo
Pfund, ancien directeur de I’ Union des trans-
ports publics (UTP).

L’ exemple des conducteurs de bus de la
RATP permet d'illustrer les dimensions que
revét la question de la sécurité des personnes
en France. Dans la conglomération
parisienne, les conducteurs de bus ont été 698
fois attaqués physiquement. En plus

du réseau métropolitain et du réseau ferré ex-
press, la RATPexploite 4000 bus. Cette en-
treprise de transport connait d’ énormes pro-
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périences. La stratZgie des CFF concernant til. La police ferroviaire a une importance ca-

la sZcuritZ publique été approuvée par

le conseil d’administration en été 2003. Voici
quelques traits caractéristiques des objectifs
poursuivis par les CFF.

L’ objectif de cette stratégie est de répondre
par des mesures adéquates alafois au besoin
objectif de sécurité des usagers et du person-
nel et aau sentiment subjectif de sécurité que
ces personnes veulent ressentir en se confiant
au chemin defer.

Les CFF sont pleinement responsables dela
sécurité technique du chemin defer. Enre-
vanche, ils ne sont pas en mesure de remédier
seuls aux risques que présentent la malveil-
lance et la crimindité pour la sécurité des per-
sonnes. Les causes de ce phénomeéne sont exo-
genes. L’ agressivité et le vandalisme con-
stituent un probléme de société, et non un pro-
bléme propre aux chemins de fer. Du point de
Vue économique, les entreprises ferroviaires
ont toutefois un intérét évident ace que lasé
curité soit garantie sur leurs réseaux. De cefait,
les CFF endossent une coresponsabilit&t non
I entiére responsabilité en matiére de séeurité.

Les CFF partagent leur coresponsabilité avec
des partenaires. La création de partenariats
constitue un objectif. En principe, tous les
cercles aptes a promouvoir la sécurité sont
appelés ay participer.

Au principe de la coresponsabilité corres-
pond le principe du cofinancement. Avant la
mise en cauvre de chaque mesure, il y alieu
d’ examiner la question du financement et de
déterminer quelles charges chacun des parte-
naires devra supporter. Le transfert des res-
ponsabilités des pouvoirs publics aux CFF
doit étre évité.

L"homme doit figurer au premier plan des
préoccupations. Latechnique n’est qu’un ou-

pitale pour les CFF. Ses compétences doivent
étre étendues.

Lasituation relative a la sécurité se modifie
en permanence. L’ adaptation des mesures
de sécurité des personnes al’ évolution est
donc un processus dynamique. Les mesures
qui S averent adéquates aujourd’ hui pourront
étre obsolétes demain. Observer |’ évolution
de la situation au point de vue sécurité est
une tache importante, et ses dével oppements
doivent étre enregistrés. Sur cette base, les
mesures adéquates doivent étre préparées

de maniére a pouvoir les mettre en cauvre dés
gu’ une menace se précise. Une ligne de
conduite consiste a ne pas se laisser sur-
prendre en cours de préparation. De cet im-
pératif découle la nécessité de suivre attenti-
vement I’ évolution de la situation.

L es comparaisons avec d’ autres réseaux
démontrent que les chemins de fer suisses se
trouvent dans une bien meilleure situation
que, par exemple, les réseaux voisins DB et
SNCF. Mieux que cela, en comparaison

al’ échelon européen, les CFF connai ssent
lasituation lameilleure au point de vue
securité des personnes, avec deux autres
entreprises ferroviaires. Malgré cela, les Che-
mins de fer fédéraux ont mis en cauvre un
nombre important de mesures, et ils

en préparent encore d autres. Citons par
exemple les systémes de sécurité vidéo: Les
gros problémes de vandalisme ont incité

les CFF a doter des trains régionaux de sys-
témes vidéo. Dans un premier temps, les
systémes de surveillance vidéo seront instal-
|és dans toutes les compositions circulant
al’ouest de |’ axe Béle, Olten, Lucerne.

A partir de lami-février, chague semaine
deux trains seront ainsi équipés.

En fonction des résultats, e matériel circu-
lant en Suisse orientale sera également
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doté de tels équipements. Tous |les nouveaux
véhicules destinés au trafic régional seront
équipés de ces systemes dés lalivraison.

Six caméras sont nécessaires pour couvrir
tout |” habitacle. Elles enregistrent en perma-
nence les allées et venues. Les enregistre-
ments effectués durant les jours ouvrables
sont conservés durant 24 heures, ceux desfins
de semaine durant 72 heures. Ces délais pren-
nent en considération les prescriptions rela-
tives ala protection des données. Seule la po-
lice ferroviaire a accés a ces enregistrements.

L'installation complémentaire, dans les an-
ciens véhicules, d'un poste d' urgence est tres
importante. Lorsqu’ un usager actionne ce
poste de secours, une liaison téléphonique di-
recte est établie avec une centrale de la police
ferroviaire, qui prend les dispositions néces-
saires en fonction du cas. Pour des raisons de
securité, les Chemins de fer fédéraux ont dé-
cidé de ne pas intégrer le mécanicien de loco-
motive dans ce systéme.

Lestrains qui entreront en service seront do-
tés, prés des portes d’ entrée, d'installations

d’ appel au secours, ains que de caméras enre-
gistreuses. Aing, ils répondront aux exigences
posées par les experts en matiére de sécurité.

En mettant en cauvre cette mesure, les Che-
mins de fer fédéraux auront un pas d’ avance
sur les réseaux nationaux voisins.

Les mesures permettant de garantir la sécu-
rité des personnes doivent étre réalisées

en fonction de la menace, car |les investisse-
ments et |es frais de fonctionnement sont

tres élevés. Ces colts doivent pouvoir étre
supportables alongue échéance. Des réac-
tions excessives des transports publics heur-
teraient les usagers et nuiraient aleur mission
de desserte du pays. Maisil est essentiel que
les mesures soient préparées en temps oppor-
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tun. Vu qu’elles devront étre introduites dans
une situation donnée, il s agira de travaux
préparatifs accomplis sous réserves. Pour dé-
terminer le moment adéquat de laréaction,

I’ observation continue et détaillée de |’ évolu-
tion des événements est inéluctable. En ré-
sumé, le nouveau défi auquel les chemins de
fer doivent faire face aujourd’ hui est celui

d’ adopter des mesures durables, efficaces et
financiérement supportables afin de garantir
la sécurité des usagers et du personnel. Ces
mesures devront tenir compte des conditions
locales et de la nature de la menace.

249 offresdetransport ala demande
en |’espace de 10 ans

Le systéme des bus ala demande est bien im-
planté en Suisse. Si les noms témoignent

d’ une grande imagination, son but est tou-
joursle méme, asavoir alier les avantages
des transports publics aux a ceux de I uti-
lisation optimale des véhicules. Sous les ap-
pellations Cbus " la demande, Buxi,
Allo?Bus, PubliCar, Flexi-Boat, CasaCarE
et désormais CPulmino su richiestaEes
offres se sont multipliées au cours des

dix derniéres années. En 1993, 30 offres de
ce genre existaient. Maintenant, 249 offres
de bus, d entreprises a cable, de bateaux

et de bacs sont a disposition des usagers sur
simple coup defil. L’ offre s'est donc multi-
pliée par huit suite au grand pas effectué

le 14 décembre 2003. A cette date, pas moins
de 22 nouvelles offres de bus ala demande
ont vu lejour. LaLITRA aconsacré un
article de son service médiatique a cette
évolution réjouissante.

Les transports publics doivent, eux aussi, tra-
vailler de lamaniére la plus avantageuse et
efficace possible. Par ailleurs, les offres
conformes ~ la demandaermettent de relier
dorénavant au réseau des transports publics



Les bus " la demande, Buxi, Allo?Bus, PubliCar, Flexi-Boat, CasaCar et, exemple tout rZcer
Pulmino su richiesta, toutes ces dZnominations dZsignent en Suisse le systeme par lequel
les avantages des transports en commun sont allizs ~ 10utilisation judicieuse des vZhicules
En IOespace de dix annZes, le nombre des offres de ce  genre a grimpZ de 30 ~ 249. Elles «
prennent des lignes de bus, des installations de remontZe mZcanique, des bateaux et des
bacs. Un coup de fil suffit! Notre clichZ montre le ScolaCar de Car postal Suisse, une com-

© PostAuto

pagnie offrant de tels services.

des régions peu peuplées et, de ce fait, iso-
|ées. En 1993, les cantons de Lucerne, Argo-
vie et les Grisons avaient fait ceuvre de
pionniers en développant le systéme des bus
alademande. IIs peuvent en étrefiers
puisgue ce systéme S est étendu atoute la
Suisse. La prolifération des téléphones por-
tables a, de plus, beaucoup facilité |’ accés
aux offres de bus ala demande.

Notamment CarPostal Suissa contribué
ala propagation de cette idée en dével oppant
sous le nom de «PubliCar®» un réseau trés
étendu. Apres des essais-pilotes dans les
régions d’Oron (VD) et de Frauenfeld (TG),
qui ont débuté le 28 mai 1995, de telles offres
ont été lancées le 1% juin 1997 en Ajoie (JU)
et danslarégion delaMarch-Linth (S2). Sy
gjoutéerent |e bus ala demande Bucheggberg
(BE/SO) et une offre PubliCar dans larégion
de Sargans/Walenstadt. Depuislafin de mai

1999, les régions de Grandson, Y verdon,
Echallens, Thierrens, Sursee, Frauenfeld
(Sonnenberg), Weinfelden

(Nollen et Googelland) et La Brévine bénéfi-
cient également de ce genre de transport
public. EnI"an 2000, celui-ci s est étendu
aussi aux régions de Delémont, Brigerberg,
Simplon méridional et Appenzell. Le change-
ment d" horaire 2001 fut I’ occasion propice
al’introduction de telles offres dans les can-
tons de Vaud et de Thurgovie, ainsi que dans
larégion de Huttwil-Zell. Des courses
PubliCar desservent aussi, depuis décembre
2002, lesrégions de La Cote, Orbe, Payerne,
Avenches, Mihleberg, Sitter-Tannenberg

et Oberegg-Reute (bus nocturne). Le systéme
PubliCar offre un service de porte & porte
dans un région délimitée. Le client doit sim-
plement faire part ala centrale de réservation
du parcours qu'il souhaite effectuer. L’ appel
téléphonique est gratuit. En plus du tarif ordi-
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Liste de projets de dével oppement des transports publics dans les agglomérations (liste non
exhaustive d’ exemples)

AgglomZration

Projets des transports publics (route et rail)

Aarau

DZplacement de la ligne WSB (AaraubSuhr), transformation de la gare
routiere

B%ole Prolongation de lignes de tram (en direction de Weil am Rhein et de
Bourgfelden/St. Louis),
Liaisons entre des lignes de tram (WettsteinplatzBClaragraben, gare de
St. Johann, aire de Dreispitz),
RER rZgional (transformation des voies de la gare badoise, nouveaux arrsts
" Dreispitz et ~ Riehen-Village, galerie souterraine dans le centre-ville)
Bellinzone Modernisation de IQinfrastructure des lignes de bus,
Nouvel arrst CFF
Berne Nouvelles lignes de tram (BYmplizBBethlehem, Ostermundigen),
Prolongation de lignes de tram (ligne 3 Morillon et ligne 9 jusquOau
Wankdorf),
Transformation en ligne de tram (ligne 20),
Extension de la gare souterraine RBS,
Ligne RER RBS-gare souterraine de BernebKsniz
Coire Arret RhB Coire-Nord
Frauenfeld Adaptation des arrsts RER, -
nouveaux arrets RER " 10est et " |Oouest
Geneve Construction dOune nouvelle ligne de tram de la gare de Cornavin jusqu®”
Meyrin,
Extension du RER La PraillebLes Eaux-Vives
Lausanne Construction de la nouvelle ligne de mZtro M2 (OuchybCroisettes)
Lugano Extension du chemin de fer LuganobPonte Tresa,
Extension et augmentation des capacitZs de la gare de Lugano
Lucerne Octroi de la prioritZ aux bus/augmentation des capacitZs des TP,
Construction de stations RER, }
Mise en souterrain du chemin de fer du BrYnig,
Raccordement ferroviaire de Kriens
Neuch%otel Introduction de la cadence aul/4 dOheure du tram Neuch%otelDBoudry,
RER Neuch%.telbLa Chaux de FondsbLe Locle
St.-Gall Chemins de fer appenzellois/chemin de fer de Trogen (ligne transversale en
secteur urbain),
RER Ostwind (renouvellement/extension),
Place de la gare (transformation/rZorganisation de la gare routiere)
Winterthour Concept des bus 2020,
Winti-Thur-Bahn
Zoug RER Zoug
Zurich RER, gare souterraine LSwenstrasse,

RER, vallZe de la Glatt,

Projets de tram tels que Zurich Ouest, gare dOOerlikon

(Source: Enquste de IOUnion des villes suisses)
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Lesinfrastructures de nos villes et de nos
agglomérations sont donnZeglles ne sont
pas adaptées au trafic actuelLe dévelop-
pement du réseau des routes nationales ne
saurait alui seul résoudre les grands pro-
blémes de trafic que connaissent les agglo-
mérations. Dans ces centres urbains a
forte densité de population, les transports
publics — moyen de transport de masse

par excellence — sont appelés ajouer un réle
prépondérant. 11s offrent simultanément de

gros avantages du point de vue Zcologique

et Zconomiquéde nombreuses villes et
agglomérations prévoient des gros investisse-
ments dans les infrastructures des transports
publics. Il s'agit de travaux aussi bien

d’ extension que de renouvellement. Les pro-
jets concernent tant laroute que lerail.
Parmi cesderniers, il y alieu de mentionner
atitre d exemples des nouvelles lignes de
tramways, I’ extension de réseaux express ré-
gionaux et I'aménagement de voies séparées
pour les bus. Une liste des projets les plus
importants figure en annexe au présent ser-
vice de presse.

La plupart de ces projets constituent pour les
villes et les communes |es investissements du
siecle, que les cantons et les agglomérations
ne peuvent supporter seulssqu’ici, la
Confédération n’a guére participé au
financement du trafic d’ agglomération. En
raison des mesures d' économie, les deniers
affectés au trafic d’ agglomération pourraient
bien se faire encore plusrares. Par exemple,
les conventions sur |es prestations conclues
avec les CFF repoussent a une époque indé-
terminée laréalisation de projets importants
d’ extension de réseaux express. Les con-
tributions fZdZraleournies aujourd’ hui aux
projets d'infrastructure relatifs au trafic
public urbain (tram Berne Ouest, métro Lau-
sanne et chemin defer delavalléedela
Glatt) ne sont plus garanties aprés |’ an 2006.
La Confédération n"ajusqu’ici fourni aucune
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contribution aux transports publics d' agglo-
mération opérant sur les routes.

Le contre-projet ~ IQinitiative Avargourrait
modifier ce contexte. Pour lapremierefois,
la Confédération serait investie, par voie
constitutionnelle, de lamission de cogérer le
trafic d’ agglomération. Par la méme occa
sion, un fonds d'infrastructure serait créé. Il
serait doté de moyens suffisants et garantis,
asavoir de quelque 7 milliards de francs
répartis sur 20 ans. Ces moyens mis a dispo-
sition par la ConfZdZratioproviendraient
des taxes sur les huiles minérales, a affecta-
tion obligatoire. Les moyens que prévoit

la Confédération en faveur du trafic régional
de voyageurs ne seraient ainsi pas affectés.
Etant donné que les cantons et les agglo-
mérations sont dans |’ obligation de contri-
buer pour un montant au moins équivalent a
laréalisation des projets, la contre-proposi-
tion tiendrait a disposition du trafic d' agglo-
mération au total 14 milliards de francs.

Ces moyens financiers concernent tant le sys-
téeme routier que ferroviaire et une grande
partie serait investie dans | es transports
publics. La contre-proposition permet ainsi
de résoudre les problemes les plus urgents
que pose |’ écoulement du trafic dans les
agglomeérations.

La contre-proposition du Parlement et du
Conseil fZdZrah |’ initiative popul aire Avanti
contient une base constitutionnelle qui permet
de cofinancer al’ avenir les transports publics
et letrafic individuel motorisé dans les agglo-
mérations a1’ aide des taxes fédérales sur les
huiles minérales. La nouvelle péréquation fi-
nanciére (NPF) fournit également une base de
ce genre. Toutefois, les conséquences finan-
cieres sur le financement du trafic d’ agglome-
ration ne sont pas Zquivalentes.

Dans le contre-projet al’initiative, IQarticle
197 de la Constitutiorchiffres 2 et 3, I’ ali-



néa 2 des dispositions transitoires ~ |Qarticle
81 delaConstitution, ainsi que les alinéas 2
et 3 des dispositions transitoires ™ [Qarticle 86
dela Constitution fixent les principes de

la création du fonds juridiquement dépendant
de la Confédération et doté d’ une comptabi-
lité propre. Cette disposition fournit une base
constitutionnelle suffisante permettant de
cofinancer le trafic d’ agglomération dans e
cadre du fonds d’infrastructure. Elle est
toutefois limitée & la durée d’ existence de ce
fonds. L’ Assembl ée fédérale publiele
réglement du fonds sous laforme d’ une
ordonnance. Dés que cette ordonnance aura
vulejour, ainsi que les modifications 16
gislatives consécutives, le fonds d' infrastruc-
ture pourra entrer en vigueur sans atendre
|Oarticle de la NPH permettra de financer
le trafic d’ agglomération al’ aide des taxes
sur les huiles minérales. Si I’issue du scrutin
populaire du 8 février est positive, le cofinan-
cement du trafic d’ agglomération sera
possible a partir de 2006. Le contre-projet
al’initiative Avanti avec le fonds d'infra-
structure qu’il prévoit peut donc fonctionner
sanslaNPF.

La NPF et IQarticle 86¢ alinZa, lettre b°

de la Constitutior{«Mesures destinées a
améliorer lesinfrastructures de trafic dans les
villes et |es agglomérations») sont-ils encore
nécessaires si le contre-projet al’initiative
Avanti est accepté le 8 février? Contraire-
ment au contre-projet al’initiative instaurant
le fonds d'infrastructure, I article de la NPF
relatif au trafic d’ agglomération n’ est pas
limité dans le temps. 1l est donc nécessaire de
disposer aussi de I’ article de la NPF concer-
nant les agglomérations afin d’ assurer along
terme le cofinancement du trafic d’ agglomé-
ration par la Confédération.

Mais, en définitive, ce qui est déterminant
est lefait que le contre-projet al’initiative
génére des moyens financiers bien plusim-

Il faudra attendre avant quOune solution
susceptible de rZcolter la majoritZ des voix
des Chambres fZdZrales (et ensuite du peuple
et des cantons) soit ~ nouveau ZlaborZe pour
garantir ”~ long terme et avec des moyens
suffisants le financement du trafic des villes

et des aggloeranons au moyen dOun fonds
commun dOinfrastructure. Pendant ce temps,
le nombre et la durZe des embouteillages ne
cessera de cro"tre tant dans les petites que les
moyennes agglomZrations, comme le montre
par exemple la situation dans la ville de Tho-
une, o« des pistes sZparZes existent sur les
routes dOacces, mais font totalement dZfaut
dans la ville. osTI
portants pour le trafic d’ agglomération

gue ce n'est le cas pour I’ article constitution-
nel de laNPF, non doté d'un fonds
d'infrastructure. Le contre-projet instaurant
un fonds d' infrastructure crée la base con-
stitutionnelle et assurée qui permet ala Con-
fédération de participer araison de quelque
300 " 350 millions de francs par annZe
(indications du Conseil fédéral) au finance-
ment du trafic d’ agglomération. Comme

il est déamentionné ci-dessus, |les cantons et
les communes participent pour un montant
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Indice LIB (classement général)
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est sur labonne voie en occupant e 4° rang
dans e domaine de la concurrence et le

5° rang dans celui du libre acces au réseau.
LaLITRA considére que ces résultats
doivent étre pris en compte lors des pro-
chaines étapes de laréforme. L' article
qu’elle apublié au travers de son service
médiatique a a nouveau rencontré un

large écho.

IBM Business Consulting Services a évalué
pour la seconde fois, avec le concours de

I" université Humbolt a Berlin, le degré d’ ou-
verture du marché dans les pays de I’ Union
européenne (y compris les pays ayant de-
mandé leur adhésion pour le 1.5.04), ainsi
gu’en Norvege et en Suisse. L' analyse a été
réalisée sous la direction du professeur Chris-
tian Kirchner sur labase d’ un grand nombre
de critéres. L'indice de mesure de la libérali-
sation du chemin de fer (indice L1B) se com-
pose de deux éléments:

LOindice LEX
Lalégislation nationale favorise-t-ellela
concurrence? Permet-elle la concurrence
sur lerail?
LOindice ACCESS
Les conditions d' accés au marché et les
obstacles sont-ils importants? Une entre-
prise de transport ferroviaire obtient-elle
facilement I’ accés a un réseau étranger?
Dans quelle mesure les bases | égal es sont-
elles mises en pratique?
Le développement du marché (indice COM)
est évalué sur labase d’ un indice séparé.

Un faible nombre de pays a obtenu une éva-
luation globale satisfaisante. Les auteurs
distinguent trois groupes de pays.

LOouverture du marchZ avance comme
prZvu

Ce groupe se compose comme |’ an dernier
de laGrande-Bretagne, de la Suéde, de
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Lasituation en matiére de |égislation (Indice LEX)
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LaJZgisIation europZenne est mise en pratique de maniere fort diffZrente dégn pays " IQautre
COest ainsi que certains pays ont ~ peine commencZ ~ adapter leurs bases IZgales permettar
une ouverture du rZseau (en particulier la France). La Suisse se trouve en milieu de peloton.
Ce classement plut™t moyen est d au fait que IOoctroi de concessions en trafic voyageurs
nOest pas liZ ~ la mise au concours des prestations.

LOouverture du marchZ en est ~ ses dZbuts
Le processus de libéralisation n’ est

pour ainsi dire pas engagé dans certains

pays del’UE, telsla Grece, I’ Irlande,

I’ Espagne.

I’ Allemagne, des Pays-Bas, du Danemark
et de la Suisse. Ont rgjoint cette année ces
pays|’Italie et le Portugal, qui ont fait de
sensibles progrés dans le domaine de I’ ou-
verture du marché. Ces pays se caractéri-
sent par une concurrence non négligeable
et par des possihilités d’ acces au marché
acceptables pour destiers. 5
LOouverture du marchZ est retardZe
Dans le second groupe (I’ Autriche, le

Les auteurs de I’ étude indiquent que les
changements de structures opérés dans de
nombreux pays membres ces deux der-
niéres années renferment pour |’ essentiel

Luxembourg, la France, etc.), I’ ouverture
du marché a évolué sensiblement moins
rapidement que dans les pays du premier
groupe. On ne peut parler d’ ouverture du
marché et de véritable concurrence dans
ce groupe de pays.

une nouvelle appellation d’ institutions
existantes et que prés d’ un tiers des pays
se distinguent clairement des autres
Etats européens en ce qui concerne les
barriéres établies en matiére d' acces au
marché.



Admission des vZhicules Admission des vZhicules
Barriere dOentrZe Obasse0 Barriere dOentrZe Ohaute®

Danemark Belgique

Allemagne France

Grand-Bretagne Italie

Luxembourg Autriche

Pays-Bas Espagne

Suede

Suisse

Ce constat est réjouissant du point devuede  laFrance, tardent aouvrir leur réseau ferré,
la Suisse dans lamesure ou il fait ressortir est toutefois problématique.

que le pays non membre de I’ UE qu’ est

la Suisse met en pratique, sous sapropreres- L’ étude consacre un chapitre particulier ala
ponsabilité, les directives européennesvisant  question de I’ admission des véhicules.
alibéraliser le marché. Lefait que deux pays 1l est relevé que la demande d’ autorisation
vaisins, I’ Autriche et, tout particuliérement, représente un obstacle important pour

Possibilité d acces au réseau (Indice ACCESS)
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LOZtude conclut que IQacces au rZseau suisse est facile pour des tiers (Easy Access), alol
les conditions dOacces au ma[chZ par des tiers sont jugZes restreintes, voire insuffisantes

et guOaucune concurrence nOest possible sur le rail dans la plupart des pays ZvaluZs. So
citZs ici les pays importants pour la Suisse: la France, le Luxembourg, la Belgique et IOltali
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Inversement, le train récolte moins lafaveur
des navetteurs dans les cantons périphériques.

vanche, IOutilisation du trailst supérieure &
la moyenne dans les cantons urbains et dans
larégion zurichoise. Dans les cantons de
Zoug, Schaffhouse et les deux demi-cantons
de Béle, le chemin de fer est beaucoup plus
utilisé al heure actuelle qu'il y adix ans.

En bref, quelques autres diffZrences entre les
cantons:Seuls 20 pour cent des habitants
de Béle-Ville utilisent la voiture, mais

Navetteurs se rendant en ville

Pourcentage en fonction des principaux modes de transport, 1980/1990/2000

Transports publics A pied, en vZlo ou Trafic motorisZ
(y compris les bus vZlomoteur individuel (sans les
des entreprises) vZlomoteurs)
1980 1990 2000 1980 1990 2000 1980 1990 2000

Zurich 47% 54% 58% 2% 1% 1% 51% 45% 41%
Berne 49% 60% 56% 6% 3% 3% 45% 37% 41%
B%ole 44% 59% 55% 8% 5% 5% 48% 36% 40%
Lucerne 40% 52% 50% 11% 7% 5% 49% 41% 45%
St.-Gall 41% 45% 41% 3% 2% 1% 56% 53% 58%
Geneve 32% 44% 40% 7% 3% 3% 61% 53% 57%
Winterthour 39% 40% 39% 5% 4% 2% 56% 56% 59%
Lausanne 38% 41% 37% 4% 2% 1% 58% 57% 62%
Biel/Bienne 28% 34% 31% 13% 8% 5% 59% 58% 64%

Navetteurs intracommunaux actifs
Pourcentage en fonction des principaux modes de transport, 1980/1990/2000

Transports publics A pied, en vZIo ou Trafic motorisZ
(y compris les bus vZlomoteur individuel (sans les
des entreprises) vZlomoteurs)
1980 1990 2000 1980 1990 2000 1980 1990 2000

Zurich 51% 60% 66% 26% 23% 16% 23% 18% 18%
Berne 44% 53% 54% 37% 32% 29% 19% 15% 17%
B%-ole 42% 53% 52% 39% 34% 32% 19% 13% 16%
Lausanne 33% 43% 45% 39% 30% 23% 28% 27% 32%
St.-Gall 34% 43% 44% 41% 35% 28% 25% 22% 28%
Lucerne 28% 39% 42% 49% 46% 39% 23% 15% 19%
Geneve 29% 41% 41% 42% 32% 29% 29% 27% 30%
Winterthour 28% 29% 35% 42% 43% 32% 30% 28% 33%
Biel/Bienne 20% 29% 30% 53% 44% 34% 27% 27% 36%

Source: Recensements 1980, 1990 et 2000, Office fZdZral de la statistique
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CAiiiiii B jOaurais pas dz prendre un chocolat au kirsch..., de Barrigue (Le Matin). En tant qt
navetteur empruntant le train, cela nOaurait pas posZ probleme. NZanmoins, les usagers

des transports publics desservant les agglomZrations souffrent de plus en plus du manque
place dans les vZhicules. Dans ce domaine aussi, IOabsence dOune base szre et suffisants
pour le financement du trafic dOagglomZration fait obstacle " la recherche dOun remede " ce

situation.

55 pour cent des Soleurois, 17 pour cent des
Grisonnais vont & pied, mais 6 pour cent
seulement des Argoviens. 37 pour cent des
Zurichois utilisent les transports publics,
mais seulement 5 pour cent des habitants

d’ Appenzell-Rhodes I ntérieures.

L’ offre des chemins de fer, ladensité du ré-
seau et |” horaire des transports publics
urbains exercent une grande influence sur

le choix du moyen de transpoftlors que
le canton de Zurich, avec son réseau express

© Barrigue

régional, compte 20 pour cent d’ usagers

des chemins de fer, le canton de Genéve n’en
enregistre que deux pour cent sur ses deux
lignes ferroviaires mal interconnectées.

Selon I’ Office fédéral de la statistique, les
navetteurs venant de IQextZrigant les per-
sonnes travaillant dans une commune déter-
minée, dans laquelleil nerésident pas. Les
frontaliers venant de |’ étranger ne sont

pas pris en considération lors du recensement
ce qui, pour lesvilles de Genéve et de Bale,
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Selon la derniere statistique des navetteurs 2000, la voiture particuliere demeure leur moyen
de transport prZfZrZ pour se rendre au travail. Dans toute la Suisse, 54,3 pour cent des per-
sonnes exersant une profession en dehors de leur lieu de domicile utilisent la voiture particu-
liere pour se rendre au lieu de travail. Par rapport ~ 1990, la tendance ~ utiliser les moyens

de transport publics a reculZ une nouvelle fois. Il est donc indispensable de crZer rapidement
des bases de financement szres et suffisantes pour le trafic dOaggIoeration afin que les trar
ports publics soient ” nouveau en mesure de mieux remplir leur r'™™le de dZlestage des routes.
Si cela sOavere impossible, les situations telles que celle de notre clichZ ne cesseront dOaug-

menter.

par exemple, conduit a une certaine distor-
sion de |la statistique des navetteurs. L' exa-
men de |’ évolution des navetteurs actifs

des neuf plus grandes villes de Suisse fait
ressortir une modification marquante: Alors
que, en 1980 et 1990, laVille fédérale était
en téte pour ce qui est des navetteurs emprun-
tant les transports publics, ¢’ est désormais la
ville de Zurichqui bat le recordavec une pro-
portion de 58 pour cent (services de cars des
entreprises compris). Un pour cent seulement
des navetteurs venant de I’ extérieur vont &
pied, utilisent une bicyclette

(en jargon moderne: HPM ou «Human Powe-
red Mobility», ou un véomoteur. 41 pour
cent des actifs se rendant & Zurich sont moto-
risés (vélomoteurs non compris). Le tableau 1
montre toutefois que, dans les villes de
Berne(56 pour cent), B%ol€55 pour cent) et
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Lucerne(50 pour cent) le nombre des actifs
utilisant les transports publics est toujours
respectable. Ce n’est pas le cas pour laville
de Bienne ol seuls 31 pour cent des navet-
teurs provenant de I’ extérieur sont des usa-
gers des transports publics. Plus que le
double, soit 64 pour cent, préférent utiliser
leur véhicule privé.

Il n’est pas étonnant que la forte expansion
du rZseau express rZgional de Zurdciant
les années 1990 ait incité plus de deux tiers
des navetteurs actifs intracommunaux (lieu
detravail et lieu de domicile situés dans la
méme commune) a se tourner verslestrans-
ports en commun. Le tableau 2 montre que le
nombre des navetteurs intracommunaux qui
serendent aleur lieu de travail apied, en
vélo ou en vélomoteur atteint une proportion



de 16 pour cent a Zurich et méme de 39 pour
cent aLucerne Les actifs des villes de Berne
et de B%olesont a ce point de vue plus fidéles
aux transports publics qu'ils utilisent araison
deresp. 54 et 52 pour cent. Cette proportion
tombe & 30 pour cent danslaville de Bienne.
A I’ exception de cette derniére ville, le
nombre des navetteurs intracommunautaires
qui serendent aleur travail avec lestrans-
ports publics est partout plus élevé que celui
de ceux qui utilisent un véhicule privé.

Les tableaux récapitulatifs ne prennent pas

Mais les navetteurs ne sont pas les seules per-
sonnes utilisant les réseaux de transport.
Ceux-ci sont de plus en plus mis a contri-
bution pour le trafic de loisirs, notamment le
réseau routier. | faudra donc aussi envisager
des mesures dans ce domaine.

Autres sujets importants du service média-
tique (cf. www.litra.ch, sous larubrique
Service de presse)

L esanniversaires des cheminsdefer, des
bus et desfuniculaires en 2004

en considZration les personnes nOexersant De nombreuses entreprises de transport en

pas dOactivitZ lucrativiees écoliers et
étudiants en sont un exemple. Ces personnes
sont généralement contraintes d’ emprunter
levélo, le vélomoteur, letrain, lebusou le
tramway. La statistique des navetteurs ne
tient pas compte non plus des actifstra-
vaillant moins de six heures par semaine. Les
deux tableaux ignorent aussi |es navetteurs
qui quittent laville pour se rendre au travail
al’extérieur, qui donc voyagent «a contre-
courant». Bien entendu, |es statistiques ne
comprennent pas non plus les actifstra-
vaillant alamaison (ou ceux qui pourraient
passer lanuit au bureau...)

Les résultats du recensement montrent que

féte.

Lesbacsen Suisse
Du promeneur au car de tourisme — L' unique
répertoire actualisé.

L’utilisation du chemin defer en Suisse
et en Europe

Comparaison actualisée de I utilisation des
chemins de fer en Suisse et en Europe. Les
Suisses demeurent les champions du monde.

L e financement des transports publics
Une plaguette de la «série jaune» est consa-
crée aux possibilités de dével oppement du ré-
seau des transports publics.

IGimportance du trafic dDagglomZration et du

trafic urbain augmente sans cesSette
constatation est capitale également du point
de vue de lamise en cauvre de I’ ordonnance
sur la protection de ' air, qui postule explici-
tement la promotion et I’ extension des trans-
ports publics en tant que I’ une des mesures
les plus efficaces. Les chemins de fer, les

bus et les tramways n’ ont, de loin, pas encore
atteint leurs limites de capacité. |1 leur

serait possible de présenter des offres encore
plus attractives tant du point de vue des
horaires que des dessertes locales si la Confé-
dération mettait plus de moyens financiers
aleur disposition.
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La structure des coZts des entreprises de transport public est caractZrisZe par la forte prop
tion des coZts fixes, quO|I est difficile dOinfluencer ~ court terme. COest pourquoi les consZ
quences des mesures dOZconomie sont dOautant plus grandes dans le secteur des cozts
bles. Elles vont de la suppression dOoffres en pZriodes creuses, sans mesure de substituti
" une nouvelle rZduction des travaux dOentretien du matZriel roulant et de IOinfrastructure,
dont IOincidence serait une augmentation du retard dZj~ accumulZ jusquO~ ce jour et dont |
rZductions de vitesse sur certains parcours sont tZmoins, en passant par une rZduction de
la maintenance dOZIZments touchant ~ la sZcuritZ. Cette dernisre mesure ne manquerait p:
dOentra’ner une nouvelle pZJoratlon de la fiabilitZ de IOexploitation, de la stabilitZ de IOhor
et de la disponibilitZ du matZriel roulant. Par ailleurs, une nouvelle rZduction des effectifs

du personnel serait inZluctable, de meme que la dZnonciation de contrats de travail avec de
entreprises. La compensation des mesures dOZconomie sous forme dOune augmentation
tarifs serait contre-productive Ztant donnZ que IQindice des tarifs des transports publlcs est
aujourdOhui dZj" plus ZlevZ que celui de IOexploitation de voitures automobiles, des prix " |

consommation et du prix des huiles minZrales. © litra
la construction et I’ entretien des routes, la sur les huiles minérales. Elle a couvert la
Confédération, les cantons et |les communes plus grande partie des dépenses relatives au

ont dépensé |’ an dernier 6682 millions de trafic privé, mais une part seulement des

francs. Pour les deux secteurs, lesmoyensfi-  dépenses en faveur des transports publics

nanciers accordés par la Confédération pro- (par exemple FTP).

venaient de I'imp6t a affectation obligatoire

Au lieu de réduire les moyens financiers 73



Pour quOils puissent satisfaire aux exigences de notre temps, les rZseaux de transport doiver
stre modernisZs et dZveloppZs constamment tant dans les rZgions de montagne et les rZgion
pZriphZriques que dans les villes et les agglomZrations. Le systeme des transports publics es
un rZseau intZgrZ, dont le degrZ de performance correspond "~ celui de son maillon le plus
faible. Une entreprise de chemin de fer qui opere comme les CFF dans tous les segments du
marchZ et qui, par consZquent, serait aussi touchZe par des mesures dOaustZritZ, est la com
pagnie SYdostbahn (SOB). Elle a inaugurZ rZcemment la nouvelle double-voie Hurden ~ PfSf.
fikon SZ (notre clichZ) et augmentZ ainsi massivement ses capacitZs de transport.osos

dont les transports publics ont besoin pour
maintenir I’ exploitation et développer le
systeme afin qu’il soit en mesure de délester
lesroutes, il serait plusjudicieux de leur
mettre plus de ressources a disposition.

En annongant la publication d’ une vision
d’ensemble pour les années 2007/08, le
Conseil fédéral a promulgué en fait un mora-
toire affectant le développement du systéme
ferroviaire. La Confédération sait que I’ ex-
ploitation des nouvelleslignes et I’ extension
de I’ offre approuvées par e peuplelors

du scrutin sur Rail 2000 entrainera des codts
supplémentaires. Malgré cela, elle s appréte
a écrémer les recettes supplémentaires prove-
nant, par exemple, de lamajoration du colt
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des sillons. Toute cette thématique fait I’ objet
d'une brochure que LITRA apubliée dans

sa «série jaune». Intitulée «Le financement
des transports publics», elle met en discus-
sion des propositions constructives (voir sous
www.litra.ch, rubrique politique actuelle des
transports, «série jaune»).

Programme d’ assainissement 2004

En résumé, LITRA estime que le secteur des
transports a fourni entiérement sa contribu-
tion au programme d’ assai nissement 2004 en
ayant mis en ceuvre tout un paquet de
mesures d’ économies dans le cadre du pro-
gramme d’ austérité 2003. L es transports






public. Par les mesures d’ épargne qu'il pro-
pose dansle domaine du trafic, il met en dan-
ger lareprise économique qui S amorce.

Les treize organisations et entreprises des
branches du transport, du tourisme et des ré-
gions de montagne qui se sont unies deman-
dent avec insistance qu’il soit renoncé a
réaliser des économies dans les investisse-
ments pour les équipements routiers et

gu’il soit également renoncé a appliquer des
coupes concernant I’ exploitation des trans-
ports publics, qu'il s agisse du trafic grandes
lignes, du trafic régional, du trafic local ou du
trafic touristique.

Avec ses propositions, le Conseil fédéral met
en péril I"une des plus grandes réalisations
dela Suisse, a savoir lacréation d' un réseau
complet de trafic couvrant I’ ensemble du
territoire et lamise en place d' une offre de
transports performante et fiable. Ces deux
éléments sont d’ une importance vitale pour
notre société accoutumeée ala mobilité,
soucieuse de ménager |’ environnement et
recherchant la sécurité. Par ailleurs, lades-
serte optimale des régions revét une grande
importance du point de vue politique. Cela
est particuliérement important au moment ou,
dans |es régions périphériques, les secteurs
traditionnels tels que I’ agriculture et |e tou-
risme doivent faire face a des difficultés, ce
qui nécessite des solutions de rechange.

Bien que les possibilités financiéres pour le
développement des transports publics soient
considérablement réduites, il est logique
de renoncer ~ des prets commerciapaur
assurer leur financement, un sujet actuel-
lement en discussion. La politique trés hési-
tante de toute I’ Europe relative au report

du trafic de laroute sur lerail ainsi que

I’ écrémage constant, par des programmes
d’ austérité, de tous les gains réalisés par

les chemins de fer en matiére de rentabilité,
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empéchent ceux-ci d’améliorer durablement
leur productivité.

Dans |’ exposé des faits qu’ elle présente dans
sabrochure jaune, LITRA déclare ne pas
agréer I"intention du Conseil fédéral de pu-
blier un moratoire pluriannuel sur I0exten-
sion du systeme ferroviaire.

LITRA demande qu’ une vision d ensemble
de tous les projets de dével oppement soit
dressée et que des programmes aternatifs de
réalisation soient soumis au Parlement pour
décision. C'est ainsi en connaissance de
cause que lalimite des avances du fonds FTP
pourra étre fixée.

Pour les transports publics, e dZveloppement
du trafic dOagglomZration est prioritaire.
Lesinterventions parlementaires du PDC
(Peter Bieri, Norbert Hochreutener) et du
PRD (Thomas Pfisterer, Kurt Fluri) consti-
tuent des scénarios réalistes qui doivent

étre mis en cauvre des que possible. C'est une
excellente base de départ pour e premier
paquet de mesures qui doit &tre soumis au
Parlement en vue d’améliorer le déroulement
du trafic d’ agglomération. Ce paquet doit
englober le projet de ligne médiane a Zurich
et les liaisons Genéve-Annemasse et
Stabio-Arcisate. Les sources de financement
de ce premier paquet de mesures en faveur du
trafic d' agglomeération pourront étre soit le
fonds d'infrastructure proposé, soit le FTP,
soit encore la troisiéme convention sur les
prestations Confédération / CFF.

Ce tableau montre comment ont ZtZ utilisZes
les recettes pereues en 2003 sur les huiles

minZrales et dont IOaffectation en faveur des
routes et dOautres t%oches est obligatoire (en

millions de francs). ©ASTRA
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. ne doivent pas mettre en danger les capacitZs des systemes de transport ni leur fonction
nement Les moyens limitZs doivent stre de ce fait rZservZs en premier lieu aux investissen
dans les systemes des transport, routier et ferroviaire. Les prestations des transports public:
ne doivent pas tre rZduites au point que la qualitZ de IQoffre en p%otisse, de meme que la
desserte des nglons pZriphZriques. Les investissements dans le systeme des transports d
«tre durables, cOest-"-dire que nous ne saurions IZguer aux gZnZrations futures un
trop grand retard au point de vue infrastructures de trafic. Indirectement, la branche des fou
nisseurs est aussi touchZe par les mesures dOZconomie. Elle devra peut-stre supprimer de
places de travail si les entreprises de transport devaient renoncer ~ des commandes pour d
qupements destinZs au remplacement, ~ IOextension ou au renouvellement dOinstallatior
Notre clichZ montre la halle de montage de SIGMA/Siemens Signalmastsystem. o siemens

financiers destinés au développement des quelque 50 millions de francs supplémen-
transports publics tout en imposant des con-  taires par année si la durée de

traintes toujours plus ZlevZes pour la con- saréalisation était prolongée.

struction des ouvrages ferroviairdses rai-

sons invogquées a ce sujet ne brillent pas Il faut reconneitre qu'il ne serait pas conve-
toujours par leur évidence. L’ argument le nable, tant pour des motifs financiers qu’ éco-
plus fréquemment évoqué, asavoir «l’adapta-  nomiques, de |éguer des dettes exagérées aux
tion au progres technique» en est un exemple.  générations a venir. Mais il ne serait pas plus
De cefait, le niveau des normes concernant judicieux de reporter sur elles un besoin im-
la sécurité dépasse lamoyenne, ce qui dimi-  portant de rattrapage dans le domaine du dZ-
nue les ressources financieres dont disposenteloppement des transports publiCsest la
les transports publicEn ce qui concernele  raison pour laquelleil faut examiner les pos-
programme d’ assai nissement du bruit, les sibilités de trouver des moyens financiers
transports publics pourraient bénéficier de supplémentaires pour le développement des

79



transports publics. Il faut notamment tirer
parti desintéréts qui ne doivent plus étre ver-
sés pour le fonds FTP pour maintenir et dé-
velopper le réseau ferré actuel .

Une partie des problémes financiers auxquels
s achoppent les grands projets ferroviaires
est due au fait que les compétences en ma-
tiére de responsabilité des projets ne sont pas
clairement définies. Une autre source de
confusion réside dans la structure du réseau,
celle-ci résultant d’ a éas historiques. Dans
ce domaine également, il est nécessaire que
le Conseil fédéral prennent des mesures
propres aclarifier la situation, ce qui permet-
tra de régler a nouveau correctement le finan-
cement des transports publics.

Un autre élément souvent sous-estimé en ma-
tiere de financement (et d’ économies) est
celui des

amortissementsrelatifs au financement
desinvestissements.

Depuis assez longtemps, |es entreprises de
transport (ET) regoivent, en plus des indem-
nités compensatoires, le montant de leurs
amortissements. Vu que ces colts comptables
ne correspondent pas a des paiements directs,
des montants comptants (cash flow) sont mis
adisposition des ET, qu'’ elles peuvent utiliser
plus ou moins librement. Généralement, les
ET financent par ce moyen les petits investis-
sements et |’ entretien lourd.

Cette pratique offre un grand avantage. LesET
ne doivent pas toujours recourir ala procédure
assez laborieuse prévue pour le financement
au moyen des crédits-cadres selon I’ article 56
delaloi sur leschemins defer (LCdF; RS
742.101). Dans ce dernier cas, il est aujour-

d hui obligatoire que le canton participe au fi-
nancement, ce qui implique souvent des déci-
sions du Parlement cantonal ou méme des
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scrutins populaires. Les conventions sur les
prestations concernant I’ infrastructure, qui se
substitueront aux crédits-cadres, ne change-
ront vraisemblablement rien acela.

L’ octroi d’'importants moyens financiers
liquides par le biais des amortissements a,
d’ une maniére générale, fait ses preuves.

Il faudrait toutefois que des directives fixent
le mode d' utilisation de ces deniers publics.
Deplus, il serait nécessaire que, pour le
moins, le niveau des taux des amortissements
soit soigneusement réexaminé. Dés lors que
la Confédération et les cantons s engagent

de facto afinancer tous les travaux d’ exten-
sion et les nouvelles constructions des ET,
lanécessité de faire appel aux investisse-
ments devrait se réduire, du moins pour une
partie de ceux-ci.

Pour ce qui est desinvestissements relatifs
aux nouveax tunnels de basél,y alieu

de les considérer comme situation particu-
liere vu les montants ZlevZs en jees
investissements impliqués dans les deux
tunnels de base sont énormes. Les deux
réseaux qui seront appelés areprendre des
nouveaux tunnels et ales faire figurer dans
leur compte d’ amortissement recevront par le
biais deI’'indemnisation de I"infrastructure
d'un jour al’autre des moyens considérables.
IIs s éléveront entre & 70 4500 millions de
francs par an.

Les deux compagnies de chemins de fer en
question n’ auront certainement pas besoin, au
début, d'un cash flow supplémentaire aussi
important. C est pourquoi il y alieu d exami-
ner s ces amortissementse devraient pas
étre flexibilisZs Au lieu de fixer un taux

d amortissement uniforme pour toute la durée
de vie du tunnel, il serait concevable d’ utiliser
un taux progressif, fixé en fonction de I’ utili-
sation de I’ouvrage. D’ aprés ce modéle, les
codits des amortissements a compenser n'’ at-



teindraient leur montant maximum qu’ au mo-
ment oul les capacités tout d' abord non utili-
sées seraient saturées.

Compte tenu des efforts faits pour maitriser
les colts résultant de lamise en service des
NLFA, ce modéle pourrait constituer un
soulagement bienvenu pour les pouvoirs
publics.

En liaison avec le financement du trafic en
général, il est souvent question aussi
d’introduire dans nos villes et nos agglomé-
rations des

péages routiers (en anglais: road pricing)

destinés a cofinancer les transports publics.
Road pricing consiste a prélever soit des
péages pour I’ utilisation d’ un trongon de
route ou d' autoroute, soit des taxes per-
mettant d’ entrer dans un domaine déterming,
ou encore des taxes pour |’ utilisation d’un
parking. Au cours des derniéres années, six
catégories se sont constituées. péage pour

| utilisation d’ un trongon routier ou une nou-
velle installation, taxe de zone (par exemple
pour rejoindre le centre d’ une ville), taxes
pour des quartiers a acces restreint (acces a
une ville subordonné au paiement d’ une
taxe), taxe sectorielle (avec GPS ou indica-
tion digitale du réseau routier), péage pour

| utilisation d’ une autoroute et redevance
kilométrique (par exemple RPLP).

L’ option la plus fréquemment discutée dans
notre pays est celle d’ une taxe de zone
(aeralicensing).

L es recettes peuvent étre utilisées de diverses
maniéres. pour financer le réseau routier

(en vue defluidifier letrafic), pour réduire le
trafic individuel routier (notamment dans

lesvilles), pour financer des installations ou
I’ exploitation des transports publics.

L’ introduction d’un systéme de road pricing a
Londres est un exemple fréqguemment cité.
Son but est de gérer la capacité des routes au
moyen de taxes qui prennent en compte des
surfaces (zones) et deladurée d utilisation. Ce
systéme a été introduit en février 2003. Le
volume du trafic est tombé de 40 pour cent en-
viron. Mais les recettes sont bien inférieures
aux atentes, en raison précisement delaré-
duction du trafic. Les dépenses pour I’ exploi-
tation, |’ entretien et lesfrais d’ administration
absorbent quelque 40 pour cent des recettes.

Actuellement, la Suisse connait trois genres
de péages: le péage pour I’ utilisation du
tunnel du Grand St Bernard, la redevance sur
le trafic des poids lourds liée aux prestations
(RPLP) pour les camions et |la vignette auto-
routiere introduite en 1984. Dans notre pays,
deux tentatives visant aintroduire des taxes
urbaines se sont heurtées al’ opposition des
électeurs. Il s agit d’une part du péage prévu
pour I utilisation d’un nouveau pont routier a
Geneve, d autre part d’ un péage pour le pas-
sage du tunnel de la Schanze a Berne.

Effectivement, les enquétes montrent que le
peuple suisse ne témoigne d’ aucune sym-
pathie pour les péages routiers. La vaste en-
guéte Mikrozensus 2000 sur les compor-
tements en matiére de trafic arévélé que les
deux tiers des habitants des agglomérations
étaient d’ avis que des péages instaurés
danslesvilles et les agglomérations «n’ en-
traient pas en ligne de compte». Méme dans
le centre des villes, donc la ol les habitants
souffrent le plus de la pollution atmosphé-
rique, la proportion des voix négatives attei-
gnait encore 62,2 pour cent. 60 pour cent
de lapopulation S est aussi prononcée contre
I” augmentation des taxes pour les parkings
dans le centre des villes.
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aurait di étre mise en cauvre. 1l s agit de

I” assujettissement du trafic public au taux
réduit delaTVA et alasuppression de
laréduction de I'imp6t préalable (voir aussi
www.litra.ch, rubrique «politique actuelle
des transports», «série jaune).

De larges couches de la population ne contes-
tent en rien la promotion et laréduction

des tarifs des transports publics. Aussi est-il
difficilement compréhensible que le trafic pu-
blic soit assujetti au taux normal dela TVA
de 7,6 pour cent. Simultanément, la Confé-
dération et les cantons soutiennent les trans-
ports publics a coup de milliards. L’infra-
structure ne peut étre construite qu’ avec les
deniers publics et |’ exploitation est, elle
aussi, subventionnée. Les contributions des
pouvoirs publics au trafic régional se mon-
tent, aelles seules, a1,6 milliards de francs
par année.

Tout en réduisant ainsi le co(t de ces pres-
tations en versant des milliards de francs des
contribuables, I’ Etat les renchérit en les
imposant au taux le plus élevé delaTVA.

Il nefait pas de doute que le trafic public
remplit les conditions pour étre assujetti au
taux réduit de 2,4 pour cent (biens de
consommation journaliére). Les transports
publics couvrent les besoins journaliers de

la population en matiére de mobilité. Faire
usage de lamobilité est une nécessité jour-
naliére. Celadoit étre assimilé aux autres
biens de consommation de tous lesjours, tels
gue les livraisons de marchandises (eau,
aliments et boissons, médicaments, journaux,
périodiques, livres, produits agricoles), les re-
devances pour la réception des programmes
deradio et de télévision, les productions
culturelles et sportives, les entrées dans les
musées, |es prestations des bibliothéques

Voici une vue dOensemble des taux appliquZs au transport de voyageurs dans IOUnion europZenne:

Pays Taux ordinaires  [Trafic interne de Trafic transfrontalier de
voyageurs voyageurs

Belgique 21% 6% 6%

Danemark 25% Exemption factice 0%

Allemange 16% 7% (jusqud” 50 km) 7% (jusqud” 50 km)
16% (plus de 50 km, 16% (plus de 50 km)
jusquO~ 2005)

Grece 18% 8% 0%

Espagne 16% % 7%

France 20,6% 5,5% 0%

Irlande 20% Exemption factice 0%

Italie 20% 10% 0%

Luxembourg 15% 3% 0%

Pays-Bas 19% 6% 6%

Autriche 20% 10% 10%

Portugal 17% 5% 0%

Finlande 22% 8% 0%

Suede 25% 6% 0%

Gde-Bretagne 17,5% 0% 0%
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Les cantons continuent ~ subventionner la ConfZdZration au moyen dOun taxe occulte qui_
chiffre par des dizaines ~ centaines de millions de francs. La loi sur la taxe " la valeur ajoutZ
prZvoit que les assujettis qui resoivent des subventions ne peuvent pas se faire rembourser
tous les imp™ts versZs au titre dOimp™t prZalable. La partie de I0imp™t prZalable qui nO
remboursZe greve les entreprises, ce qui fait augmenter le montant de leurs besoins en suk
ventions. Ce que IOAdministration fZdZrale des contributions prZleve comme recettes fiscal
supplZmentaires (resp. en imp™ts prZalables non remboursZs) doit stre versZ par dOautre:
ces fZdZraux et surtout cantonaux sous forme de subventions complZmentaires (indemnitZ
compensatoires)! Par exemple, dans le cas de la nouvelle gare de transit de Zurich, pour la
quelle le canton de Zurich versera une contribution de 580 millions de francs, IOAdministra:
tion fZdZrale des contributions encaisserait environ 40 millions de francs sous forme de
rZduction du droit au remboursement de IQimp™t prZalable. En dautres termes, ce mont:
constituerait une subvention du canton de Zurich " la ConfZdZration. Notre clichZ montre

la gare centrale de Zurich, ” ¢c™tZ de laquelle, pres de la poste de la Sihl, serait construite e
nouvelle gare de transit.

©CFF

ou les finances de participation a des mani-
festations sportives.

cercle des bénéficiaires augmenterait large-
ment. La diminution des prix conduit aun
accroissement de la demande. Les experts es-

Tous les pays européens traitent les transports
publics d’ une maniére particuliére. Aucun
pays européen n’ applique aux transports pu-
blicsle taux ordinaire.

L’ application du taux réduit de laTVA aux
transports publics (2,4%) conduirait a une
diminution de leurs prix de 5%, dont pour-
raient profiter tous les usagers. Si ce taux ré-
duit était étendu aux entreprises de taxi, le

timent qu’ une diminution des prix de 5 pour
cent des transports publics induirait a moyen
terme une hausse des recettes de 1,5 pour
cent. Cette réduction du taux dela TVA favo-
riserait la croissance.

La diminution des recettes fiscales provenant
delaTVA est estimée 4200 millions de
francs. Il s'agit d’ une perte que le budget
fédéral devrait pouvoir supporter.
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A IOinstar de la nouvelle gare de transit de Zurich, la nouvelle liaison ferroviaire Geneve-Cor-
navin ~ Eaux-Vives " Annemasse (CEVA) du futur RER genevois aurait une influence tres
positive sur IOensemble du rZseau ferrZ suisse. Cette nouvelle ligne, de 4,8 kilomstres de lon-
gueur seulement, augmenterait |Qattrait du trafic ferroviaire suisse et international et appor-
terait le soulagement depuis longtemps souhaitZ par toute la rZgion au trafic motorisZ de
navetteurs. La ConfZdZration, comme dans le cas de Zurich, encaissera du canton de Geneve
par le biais de la taxe occulte le montant de la rZduction de I0imp™t prZalable de 30 millions
de francs sur les 400 millions quOil met ™ disposition. Notre clichZ montre la gare de Cor-
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navin, dOoe partirait la nouvelle ligne conduisant ~ Annemasse via Eaux-Vives.

Laloi sur laTVA prévoit que les assujettis
qui sont au bénéfice de subventions ou

de cadeaux ne sont pas habilités a demander
larécupération du montant total dela TVA
versé pour des prestations préalables. Au sens
delaTVA, cette réduction est fondée,
puisque seule une partie des produits du mar-
ché est couverte et que, de cefait, ce n’est
que sur cette partie réduite que la TVA est
facturée au dernier client. En principe, il n'y
aaucune raison de s opposer a cette disposi-
tion.

La pratique montre toutefois que la part de
|lataxe préalable qui ne peut étre récupérée se
retrouve dans |es dépenses des entreprises.
Lorsgu’ une entreprise adroit & des subven-
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tions en raison de ses prestations, son besoin
de subventions s accroit dans la méme pro-
portion. Les montants que |’ administration
fédérale des contributions enregistre en tant
que recettes fiscales supplémentaires (res-
pectivement en prestations préalables non
restituées) doivent étre versés par d’ autres of -
fices fédéraux et par les cantons sous forme
de subventions supplémentaires! A | heure
actuelle, les entreprises calculent et font
valoir laréduction de I'impét préalable dans
le décompte dela TVA. L’ administration
fédérale des contributions examine ces dé-
comptes. Parallélement, d’ autres offices
fédéraux calculent les conséquences finan-
ciéresdelaréduction de I'impét préalable et
restituent partiellement ces montants sous



forme de ristournes forfaitaires aux entre-
prises qui ont droit a des subventions. |1 faut
savoir qu'il ne s agit pas de petits montants,
mais bien de montants s' él evant annuelle-
ment a des centaines de millions de francs
que I’ administration encaisse et reverse quasi
simultanément.

L es victimes de cette pratique sont entre
autres les transports publics, les écoles (par
exemple les écoles polytechniques et les

universités), les hdpitaux et I agriculture.

L’ exemple des transports publics montre que
laréduction de I’impbt préalable engendre
une augmentation de quelque 100 millions de
francs par année des contributions a1’ exploi-
tation versées aux entreprises. La situation
est laméme pour les contributions aux inves-
tissements. L es cantons et les communes

qui fournissent des contributions a fonds-
perdu aux investissement dans |’ intérét com-
mun sont financiérement punis. Une partie

Le message du Conseil fZdZral sur la rZforme des chemins de fer 2 doit crZer les bases d¢
financement harmonisZ de toutes les entreprises de transport public. La ConfZdZration veu
" cet effet conclure avec toutes les ETC une convention sur les prestations dOune durZe de
quatre ans pour le financement de IOinfrastructure, assortie du cadre financier corresponda
La rZforme des chemins de fer 2 aura une forte incidence sur le paysage ferroviaire suisse.
Les transports publics ne sauraient se soustraire ~ la tendance actuelle ~ former des grou-
pements plus puissants (allant des accords de coopZration aux fusions). COest le cas pour
nouvelle compagnie CChemin de fer centralE qui circulera ~ partirdaniier 2005 entre
Lucerne, Engelberg et Interlaken. Cette entreprise est issue de la fusion de la compagnie
CLuzern-Stans-Engelberg-Bahnk (LSE) et de la compagnie CFF du BrYnig (notre clichz). L
Zconomies rZalisZes par effet de synergie sont chiffrZs ~ 3B4 millions de francs pas@annZe.
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Un autre projet de fusion qui marquera le paysage ferroviaire suisse concerne les deux entre-
prises BLS LStschbergbahn et Regionalverkehr Mittelland (RM). La forme organisationnelle
de la nouvelle compagnie sera la structure du groupe BLS. En juin 2005, les conseils dOadmi
nistration des deux sociZtZs dZcideront la fusion avec effet rZtroactifaaviér 2005.

Les effets de synergie qui en rZsulteront devraient atteindre plusieurs millions de francs par
annZe. Notre clichZ montre IOune des compositions modernes de la compagnie Regional-

verkehr Mittelland (RM).

des contributions est encaissée par la Confé-
dération viales décomptes de la TVA relatifs
aux bénéficiaires (par exemple les transports
publics, pour lesguels selon les estimations
ce prélévement se monte a des montants ex-
primés en dizaines de millions de francs).

Pour supprimer ces flux financiers insenseés,
qui augmentent la part de I’ Etat, il faudrait
quelaloi sur laTVA soit complétée de fagon
acequele Conseil fédéral abtienne la com-
pétence de renoncer alaréduction de I'impbt
préalable de laTVA, lorsque cette réduction
conduit a une majoration des subventions des
pouvoirs publics.

Ces modifications de laloi pourraient se faire
sans probléme notable. Elles pourraient étre
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mises en cauvre rapidement et soulageraient
les cantons, contrairement au paquet finan-
cier qui a été refusa.

LaTVA est encaissée dans satotalité par

la caisse fédérale. Les versements compensa-
toires qui en découlent doivent étre en
majorité supportés par les cantons. 11s servent
afinancer les parts des colts non couverts
des transports publics, des écoles ou des hé-
pitaux. Le nombre des millions qui sont
transférés de la sorte des cantons ala Confé-
dération chague année n’ est pas connu.

Plusieurs indices laissent entrevoir dans
quelle mesure les cantons sont priés de passer
alacaisse. Par exemple, le peuple zurichois
a accepté avec une large majorité de fournir



une contribution de 580 millions de francs au
financement de la nouvelle gare de transit

de Zurich. Selon les estimations, la réduction
delI’'imp6t préalable, environ 40 millions

de francs sera encaissée par I’ administration
fédérale des impéts. Dans le cas du RER
genevois, auquel le canton de Genéve parti-
cipe avec un montant de 400 millions de
francs, cette retenue sera de 30 millions envi-
ron.

Les cantons ont donc tout intérét & accepter
cette réduction d’ impét.

Les avantages sont indéniables. Une majorité
de la population suisse profite directement
des réductions d'impét. Des subventions
inutiles sont évitées et le travail administratif
est réduit. Latransparencey gagne et les
cantons ne sont plus contraints de participer
par ce biais au cofinancement de taches
incombant ala Confédération. Et, enfin, ce
pas permettrait de rapprocher lalégislation
suisse ala pratique européenne.

I'y alieu de soutenir le cheminement prag-
matique des travaux menés dans le cadre de
la

réforme des cheminsdefer 2,

ne serait-ce que pour garantir une base siire
de financement. Le Consell fédéral a procédé
jusqu’afin avril 2004 a une consultation

des cantons, des partis et des associations. Le
message aux Chambres est en cours d’ éla-
boration et devrait, selon le programme
actuel, étre soumis au Parlement I’ an pro-
chain. Le but principal de laréforme des
chemins de fer 2 est de mettre toutes les en-
treprises de transport sur un pied d’ égalité

au point de vue des conditions de finance-
ment. La position de LITRA sur laréforme
des chemins de fer 2 a été publiée sous forme

d’une brochure parue dans la «série jaune»
(www.litra.ch, rubrique politique actuelle des
transports, «série jaune»).

Les entreprises de transport public seront
bientdt confrontées a de gros défis. Tout

d abord, elles devront maltriser lamise en
vigueur du concept Rail 2000, elles devront
faire face a une concurrence encore plus forte
dans le domaine du transport des marchan-
dises et elles auront & surmonter les difficul-
tés qui résulteront du frein aux dépenses de la
Confédération. Un élément majeur permet-
tant de surmonter une telle situation est la
stabilité des conditions-cadres | égislatives.

Des réformes plus profondes, telles que la
Séparation juridique du transport et de I’ infra-
structure, la création d’ une entité séparée
chargée de I’ octroi des sillons ou la privatisa-
tion du réseau ferré doivent étre refusées.
Lesexpériencesfaites al’ étranger montrent
de fagon souvent dramatique comment un
systéme de transports publics en parfait état
de fonctionnement peut étre ruiné en peu de
temps.

Dans sa prise de position, LITRA considére
la scission proposée du réseau ferroviaire
entre un grand réseau de base, financé par la
Confédération, et un petit réseau complé-
mentaire, financé par les cantons, comme so-
lution acceptable. Cela notamment en raison
del’ état précaire des finances fédérales.

En revanche, la création d’ un petit réseau de
base ne saurait étre acceptée.

Letrafic public ne peut se soustraire alaten-
dance actuelle de former de plus grandes
entités. Le paysage ferroviaire de |’ avenir ne
devrait pas étre décrété par la Confédération.
Il devrait plutdt découler de la confrontation
des divers modéles d’ entreprise. L’ option que
préférerait e Conseil fédéral, a savoir CFF +
X, ne doit pas conduire afaciliter I’ entrée
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postal de la Poste. Selon une communication
conjointe des propriétaires principaux et des
entreprises de transport, des études plus ap-
profondies auraient démontré que cette fusion
n’'aurait pas pu étre réalisée en un laps de
temps aussi court. Les obstacles qu'il eut fallu
surmonter auraient été trop ardus. Parmi
ceux-ci figurent par exemple larequéte des
syndicats de garantir que la majorité du capi-
tal demeurera en possession des pouvoirs pu-
blics, ou encore la question de la séparation
du transport et de I’ infrastructure avec les
conditions-cadres | égales concernant les
achats, qui lui sont liées. Finalement, le risque
que les électrices et électeurs delaville de
Berne rejettent le projet lors du scrutin obliga-
toire a été considéré comme trop élevé. L' op-
tion qui S impose dés lors est une coopération
plus éendue dans quel ques secteurs.

D’ autres projets de fusion ou de coopération
qui se trouvent dans le pipeline (par exemple
les chemins de fer de I’ Appenzell, le MOB et
le Chemin de fer central, les Chemins de fer
rhétiques et |a compagnie Matterhorn Got-
thard Bahn) pourraient étre accélérés en rai-
son des coupes annoncées, liées au pro-
gramme d’ allégement budgétaire 04. Ainsi se
confirme la tendance selon laguelle la poli-
tique financiére formerala base de laréforme
des chemins de fer 2 et, par conséquent, le
fondement du nouveau paysage ferroviaire
suisse. Car il nefait aucun doute que les
coupes prévues dans le domaine de transport
régional de voyageurs (état en juin 2004),
alliées ala suppression du remboursement
des impdts sur les huiles minérales (le
montant s élevant, selon plusieurs sources,
aresp. 60 millions et 50 millions jusgu’ a
2007) auront des conséquences fatales sur

I’ offre. Le volume de ces coupes budgétaires
devrait induire une réduction des indemnisa-
tions de 5 pour cent au moins. Chaque cin-
quiéme ligne régionale des CFF ou un quart
des offres des RER devrait étre supprimeées.

L es conséguences peuvent étre illustrées de
lamaniére suivante:

Pour larégion desservie par les transports
régionaux Berne-Soleure, laréduction

de I’indemnisation de cing pour cent signifie
lasuppression de laligne Berne-Jegenstorf,
ou 2,3 millions de voyageurs sont trans-
portés chagque année. Par effet de boule de
neige, laligne Berne-Soleure perdrait les
recettes de lamise a disposition des sillons,
soit 1,3 millions de francs. En d’ autres
termes, I"indemnité compensatoire pour
I"infrastructure relative a ce trongon devrait
étre majorée d’ un million de francs environ.
L’ effet de cette mesure d’ économie serait
donc nul.

Dans le canton des Grisons, Car postal Suisse
devrait supprimer dix pour cent deslignes

de cars postaux. Des vallées entiéres seraient
privées de transport public, une catastrophe
pour leur économie! La suppression des quel-
ques paires de courses n’ apporterait dans la
plupart des cas aucune économie, car les
colts fixes (60 pour cent de codts salariaux)
subsistent.

En ce qui concerne les Transports régionaux
neuchételois (TRN), chague cinquiéme
course de chemin de fer ou de bus prévue a
I"horaire devrait étre supprimée.

Dans le canton de Zoug, dont les fortes capa-
cités financiéres sont connues, les contribu-
tions fédérales aux indemnisations jouent un
réle secondaire. Néanmoins la compagnie
Zugerland Verkehrsbetriebe AG (ZVB) se
verrait contrainte de supprimer les services
nocturnes qu’ elle offre aujourd’ hui les ven-
dredis et samedis au départ de Zoug pour les
communes environnantes a 24h00 et 00h30.
Elle devrait de plus renoncer atoutes les
prestations qu’ elle assume pour garantir la
sécurité (vandalisme, menaces, €tc.)
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Fin 2003, le Conseil fZdZral a revu et adaptZ les parts cantonales concernant le trafic rZgio-
nal. Jusqud” I0annZe 2007, les cantons recevront par annZe environ 500 millions de francs a
titre des coZts dOexploitation non couverts et des investissements relatifs au trafic rZgional.
La ConfzdZration consacrera vraisemblablement entre 2004 et 2007 quelque 1,2 milliard de
francs aux cozts dOexploitation et aux aides dOinvestissement relatives au trafic rZgional.

Le cofinancement garanti par la ConfZdZration du trafic rZgional profite aussi "~ IQindustrie

qui livre le matZriel roulant (notre clichZ montre une composition NINA 23 de Bombardier

en gare de Villeneuve), les vZhicules automobiles, les appareillages, ainsi quOau secteur

du b%.timent. Dans IOensemble, les commandes des entreprises de transport suisses garanti
sent directement et indirectement le maintien de plus de 90000 places de travailzombardier

D’ une maniére générale, les coupes des contri-
butions fédérales conduiront & des horaires
moins étoffés et &la suspension de lignes péri-
phériques (chemins defer et bus). Le domaine
dela construction des routes nationales sera
soumis alaméme problématique. Dans ce cas
également, les régions périphériques et les
régions de montagne seront touchées en pre-
mier lieu. Dansles deux cas, ¢’ est le critére,
en soi objectif, des fréquences qui sera déter-
minant, et celles-ci sont par nature plusfaibles
dans les régions périphériques. Le légidateur
veut-il vraiment saboter sa propre politique
régionale, dont le but est de trouver un équi-
libre entre lesrégions? || est |égitime de se
poser cette question.
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Depuis quelques années, les entreprises de
transport public sont en proie a une forte
concurrence de la part du transport privé.
C'est le cas notamment de I’ entreprise res-
ponsable en premier lieu du systéme, a savoir

les Cheminsdefer fédéraux suisses CFF.

L e groupe CFF se trouve & nouveau dans les
chiffres noirs. Dans un environnement écono-
mique difficile, cette entreprise aréalisé en
2003 un bénéfice annuel de 24,9 millions

de francs. L’ année auparavant, les comptes
des CFF s étaient bouclés par un déficit

de 12 millions de francs. Le EBIT (bénéfice
avant intéréts et impdts) a passé de 122 a



199,8 millions de francs. Les charges d' ex-
ploitation se sont élevées a 6,313 milliards de
francs (+3,0%) et les produits d' exploitation
26,490 milliards de francs (+2,6%). CFF
Cargo aréussi adiminuer de deux tiersle dé-
ficit enregistré I’ année précédente (voir aussi

ci-apres les commentaires sur le trafic des
marchandises). Cela en dépit du climat éco-
nomique morose qui a régné dans le monde
entier durant I’an dernier, un parametre parti-
culiérement important dans e secteur du fret,
trés sensible aux variations de la conjoncture.

Mise en soumission des lignes de chemin de fer et de bus ou benchmarking? La forme que
doit prendre la concurrence dans les cas dOadjudication de lignes et de rZseaux est encore
controversZe. La liste des recours en suspens sQallonge. En dZfinitive, la question dZtermi
nante est de savoir si les mises en soumission engendrent des Zconomies pour les comme
ditaires, ~ prestations Zgales ou meilleures. Les procZdures elles-memes sont aussi coZteus
Il nOest donc pas Ztonnant que des compagnies recherchent dOautres formes de concurre
La communautZ tarifaire de Zurich (ZVV) est un exemple. Elle conclut des conventions ave
les entreprises de transport dans le but de rZduire les indemnitZs compensatoires tout en
fournissant des prestations Zquivalentes ou meilleures. Elle utilise " cet effet le systeme de
benchmarking (analyse comparative). Des entreprises performantes et saines sont dOim-
portance capitale aussi pour les fournisseurs. Notre clichZ montre la production du redresse
Bordline de ABB, qui est montZ dans les trains produits par StadlerRail pour les compagnie
Thurbo, RM (GTW) et CFF (FLIRT).

©ABB
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Le transport des voyageurs a souffert du recul
du tourisme, notamment le trafic internatio-
nal.

Les résultats des CFF ont été influencés en
2003 par desfaits particuliers. En raison d’ un
Arrét du Tribunal fédéral concernant I’ assu-
jettissement des immeubles des CFF non des-
tinés al’ exploitation ferroviaire, des provi-
sions pour les années 1999 a 2003 ont d{ étre
constituées au titre de créance fiscale d' un
montant de 50 millions de francs au total.
Des provisions supplémentaires d’ un mon-
tant de 132 millions de francs ont été prévues
pour couvrir I”insuffisance de couverture de
la Caisse de pensions des CFF. Lavente du
reste des parts détenues dans TDC Switzer-
land AG («Sunrise») a permis de réaliser un
gain de 95,4 millions de francs. L e résultat
d’exploitation du trafic voyageurs s est établi
a165,5 millions de francs, contre 173,4 mil-
lions |’ année précédente. L e résultat annuel
s'inscrit 2 93,4 millions de francs, soit un re-
cul de 20,3 millions par rapport 2 2002. Ce
recul s explique, d’une part, par ladisparition
des prestations supplémentaires fournies dans
le cadre d’ Expo.02 et, d’ autre part, par

I augmentation des dépenses consacrées au
matériel roulant. Contrairement au trafic
voyageurs international, le trafic régional et
letrafic deloisirs ont enregistré un crois-
sance, profitant de I’ extension de I’ offre et du
succes des excursions en Suisse. Les CFF

ont transporté en 2003 250,2 millions de per-
sonnes, soit une augmentation de 2,0 pour
cent. Les résultats exceptionnels de I’ année
deI’Expo.02 n’ ont toutefois plus été at-
teintes.

En trafic marchandises, |’ exercice dernier

a été marqué par un renversement de laten-
dance du cbté des colts, ce qui ainfluencé
positivement le résultat de toute |’ entreprise.
Par rapport al’ année précédente, CFF Cargo
aréuss aréduire saperte de deux tiersa
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33,1 millions de francs (96,1 millions en
2002). La stagnation du volume des ventes a
été compensée surtout par les mesures de
restructuration prises dans le domaine du per-
sonnel et une politique de gestion des colts
rigoureuse. Le nombre des tonnes-kilométres
aaugmenté de 2,1 pour cent, passant en

2003 29,94 milliards (2002: 9,73 milliards).

Ladivision Infrastructure a enregistré un ex-
cédent de 0,3 million de francs. Infrastructure
CFF aaussi €té contrainte de constituer des
provisions pour créances fiscales de 41 mil-
lions de francs. Des 1332,6 millions de francs
de prestations de la Confédération liées a
I"infrastructure, 1311,2 millions ont été ver-
sés directement aladivision Infrastructure
(21,4 millions au trafic voyageurs). Les pro-
duits du trafic se sont montés a 2954,1 mil-
lions et les charges a 3065,9 millions de
francs. Les investissements bruts se sont sta-
bilisésa 1,675 milliard de francs. Les CFF
ont ainsi, une fois de plus, largement contri-
bué a soutenir la conjoncture en 2003. Durant
cette année, les trains ont parcouru 138 mil-
lions de kilométres sur le réseau a voie nor-
male des CFF (2002: 135,5 millions).

Fin 2003, le Conseil fédéral amodifié les
parts versées aux cantons pour

letrafic régional.

Jusqu’ alafin de 2007, les cantons recevront
chaque année environ 500 millions de francs
au titre des frais d’ exploitation non couverts
et des investissements en faveur du trafic
régional. Les contributions versées aux can-
tons sont déterminées en fonction de la
capacité financiére, de la densité de la popu-
lation et de lalongueur du réseau des che-
mins de fer privés. Dans |e secteur de |’ ex-
ploitation, elles oscillent entre 63 pour cent
(Bale-Ville) et 8 pour cent (Jura). Dans celui



des investissements, entre 95 pour cent (Zoug
et Bale-Ville) et 18 pour cent (Grisons). Par
rapport ala période 2000 a 2003, les modifi-
cations sont mineures. Les contributions aux
codts d’ exploitation des cantons de Schwyz
et de Nidwald sont celles qui ont le plus aug-
menté, passant a 32 pour cent (4 pour cent en
plus). Dans ces deux cantons, les contri-
butions aux investissements sont également
majorées de 3 pour cent, passant ainsi aresp.
69 et 66 pour cent. La Confédération dépen-

sera vraisemblablement 1,2 milliard de francs
pour les contributions aux codts d’ exploita-
tion et les aides aux investissements en fa-
veur du trafic régional durant les années 2004
a2007. Lanouvelle clé de répartition lui im-
pose des colts supplémentaires de |’ ordre

d un million de francs par année.

Mise en soumission des lignes de chemins de
fer et de bus ou benchmarking (analyse com-
parative)?

Les rZcents chiffres publiZs sur IOan 2001 montrent que le degrZ de couverture des chemir
fer suisses sOest amZliorZ, passant de 62,4 ~ 70,8 pour cent. Ces chiffres sOZlevent ~ 94,9
104,0 pour cent si IOon tient compte des indemnitZs compensatoires versZes par les pouv
publics. La productivitZ des chemins de fer est un ZIZment important. Son absence ne leur
permettrait pas de commander ~ I0industrie du nouveau matZriel roulant rZpondant aux be
soins de la clientele qui souhaite disposer de vZhicules confortables. Cisalpino SA, sociZtZ
filiale des CFF et de TRENITALIA, a commandZ 14 compositions ~ caisse inclinable ~ la ma
son ALSTOM. Les nouvelles compositions devraient stre disponibles lors de la mise en sen
du tunnel de base du L3tschberg, ~ la fin de IOannZe 2007.

©ALSTOM
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Laforme que doit prendre la concurrence
dansles cas d'adjudication de lignes et de ré-
seaux est encore toujours sujet de contro-
verse. Laliste des recours en suspens

s alonge. Les compagnies Auto AG Rothen-
burg et PostAuto Aargau attendent toujours
des décisions fondées de |la part des autorités
fédérales, qui leur permettraient de faire
recours. Dans |’ attente de ce jour, €lles de-

meurent en possession de leurs réseaux

et deleurslignes. En définitive, la question
déterminante sera de savoir si des mises

en soumission engendrent des économies
pour les commanditaires, & prestations
équivalentes ou meilleures et, au cas affirma-
tif, & combien elles se chiffrent. Il est éton-
nant de constater qu’il N’ existe pas de
statistique sur les effets financiers de toutes

Le refus de la contre-proposition " IQinitiative Avanti par le peuple et les cantons lors du
scrutin du 8 fZvrier 2004 a infligZ au projet de cofinancement du trafic des villes et des

agglomZrations par la ConfZdZration un contre-coup important. La crZation dOun fonds
dOinfrastructure aurait garanti aussi au trafic public dOagglomZration une source szre de

financement. Un montant de 350 millions de francs Ztait prZvu " cet effet pour chagque

annZe. La nouvelle pZrZquation financisre (NPF) qui sera soumise au vote du peuple et des
cantons en novembre prochain ne prZvoit en revanche quOun montant de 25 ~ 30 millions
de francs au titre de mesure de sZparation du trafic. Notre clichZ montre un tram Combino,

produit par Siemens, sur le rZseau des transports en commun de la ville de B%ole. oeve
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les mises en soumission qui ont eu lieu de-
puislarévision delaloi sur les chemins de
fer 1996. Une enquéte menée par la
«Handels-Zeitung» a montré que le potentiel
des économies oscille entre 10 et 25 pour
cent des co(its d’ exploitation. 1l ne faut toute-
fois pas oublier que la procédure elle-méme
n’est pas gratuite.

Pour cette raison, lacommunauté tarifaire
zurichoise (Zurcher Verkehrsverbund — ZVV)
aopté pour d autre formes de concurrence.
Elle conclut des conventions avec les entre-
prises de transport dans le but de diminuer
les indemnités compensatoires pour les trans-
ports publics, tout en maintenant ou en aug-
mentant la qualité des prestations. Elle met
ainsi en cauvre ce qu’ elle nomme le systeme
de benchmarking (analyse comparative) et
atteint ses objectifs plus rapidement et a
meilleur compte. De plus, elle diminue les
risques. Le systéme de benchmarking est
également indiqué lorsgu’ une entreprise veut
optimaliser ses horaires, ce qui peut conduire
a de notables modifications de I’ offre et donc
aune mise en soumission obligatoire, au
péril de voir I’ entreprise jusque-la en charge
perdre son mandat. L e systéme de benchmar-
king est aussi plusjudicieux, car les mises
en soumission ne constituent avrai dire pas
un appel aune véritable concurrence. Il s agit
d’un succédané de concurrence. En effet,
aprés |’ adjudication, un monopole s’ instaure
anouveau. Par ailleurs, des offres plus avan-
tageuses apparai ssent souvent, fondées sur
des salaires plus bas; un fait pour le moins
contestable du point de vue de la politique
sociale.

Les entreprises de chemins de fer elles-
mémes s emploient aaméliorer continuelle-
ment leur rendement financier. La contribu-
tion qu’ elles fournissement aleur (propre)
financement ressort du

compteferroviaire.

Selon les derniers chiffres disponibles, le
degré de couverture des chemins de

fer suisses s est amélioré en 2001 de 62,4 a
70,8 pour cent. En tenant compte desin-
demnités compensatoires des pouvoirs pu-
blics, ce chiffre passe de 94,9 a 104,0 pour
cent. Celaressort d’'un communiqué de

I’ Office fédéral de la Statistique, publié au
printemps 2004. Les charges totales des
chemins de fer ont diminué de 467,5 millions
de francs par rapport al’ année précédente
(5,7 pour cent) pour s établir & 7668,3 mil-
lions. Le poste le plus important, a savoir ce-
lui des charges de personnel a atteint 3545,9
millions, celui des charges de matiéres
2630,6 millions. Les charges financieres se
sont élevées &1491,8 millions de francs.

Le produit net a progressé de 349,4 millions
(6,9 pour cent) pour atteindre 5425,9 millions
de francs. L’ excédent des charges se chiffre
par 2242,4 millions de francs, ce qui corres-
pond a un degré de couverture de 70,8 pour
cent.

Les produits du trafic ont augmenté de

22,0 millions (0,7 pour cent) pour s établir a
3266,8 millions de francs. Le trafic voya-
geurs a contribué a ce résultat pour deux
tiers, soit 2119,0 millions. Sa progression est
de 92,4 millions ou 4,6 pour cent. Letrafic
marchandises a accusé un recul de 70,4 mil-
lions ou 5,8 pour cent, atteignant 1147,8 mil-
lions de francs.

L e cofinancement du
trafic urbain et du trafic d’agglomération

par la Confédération a malheureusement subi
au début de cette année un nouveau contre-
coup important. Ce cofinancement était I'un
des objets du scrutin populaire sur le contre-
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