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Les CFF a la veille du 3¢ millénaire

Assainissement financier en vue?

«A new kind of railway is needed »
(Livre blanc 1996 de I'Union européenne pour une
stratégie de revitalisation du chemin de fer)

Utilisant le 14 octobre dernier cette citation comme ouverture d’un col-
loque intitulé «Les CFF en mutation», Benedikt Weibel, président de la
Direction générale, constatait que son entreprise était sur la bonne voie
(si I'on peut dire), c’est-a-dire eurocompatible.
En pratique, cela veut dire que les CFF vont pouvoir se conformer aux exi-
gences de I'Union européenne (UE), en particulier a la célébre directive
91/440 de la Communauté, qui porte sur les points suivants:
1) I'indépendance de gestion des entreprises ferroviaires
2) la séparation entre la gestion de l'infrastructure et 'activité de trans-
port!
3) l'assainissement financier
4) ['accés a l'infrastructure ferroviaire.
Rappelons en passant que le chemin de fer est déja depuis belle lurette
eurocompatible & un certain point, sans cela comment personnes et
biens pourraient-ils circuler sans changements a travers les frontiéres,
comme ils le font?
Le point 3) rejoint évidemment les voeux du Parlement, qui clame haut et
fort depuis des années — a I'occasion de ses délibérations sur le budget
et les comptes de la régie — que «['heure de vérité a sonné pour les CFF»,
que «la charge financiére qu'ils représentent pour la Confédération est
insupportable», etc., mais sans que les nécessaires décisions aient été
prises jusqu’ici par ce méme Parlement.
Il est évident qu‘avec un service de la dette dépassant le déficit de I'ex-
ploitation, aucune amélioration décisive des comptes n'était en vue. La
réforme que chacun s‘accorde a juger indispensable passe par un désen-
dettement massif. Au moment ou ces lignes sont écrites, I'incertitude
régne encore quant a la proportion que ce désendettement pourrait
prendre pour les CFF2. On imagine ce que signifie ce flou pour ['entre-
prise, au moment de présenter son budget 1998. Autre incertitude obé-
rant les prévisions budgétaires : I'absence de réglementation sur le fonc-
tionnement des nouvelles structures. On n’‘a pas encore atteint en pra-
tique I'indépendance de gestion demandée par I'UE.
Nonobstant ces lacunes, les CFF préparent activement leur réforme pour
se conformer a la fois a la directive 91/440 et aux exigences du monde
de demain. Les flonflons du 150 anniversaire du rail en Suisse s'étant
tus, il est intéressant d‘essayer de comprendre ce que sera bientot le che-
min de fer en Suisse.

Indépendance de gestion

Jusqu'ici, les principes de saine
gestion qu’on souhaitait voir appli-
qués conduisaient a exiger des CFF
d'améliorer leur couverture des
colts, mais sans qu‘on leur donne
les moyens de cette politique. On
passera discrétement sous silence
les innombrables instances aux-
quelles la régie devait rendre
compte sur le plan politique, alors

'En d'autres termes, I'exploitation (Réd.)

2S'y ajoute celui de la caisse de pension
des CFF, ce en période de vaches maigres
pour la Confédération...

qu'elle est en permanence con-
frontée aux critiques quant a la re-
lation colt-qualité des services of-
ferts (quand il ne s'agit pas de sup-
pressions).

Comment ne pas relever la pro-
ductivité constamment accrue ces
derniéres années, avec pour corol-
laire la diminution des effectifs?
Mentionnons  également une
meilleure valorisation des poten-
tialités offertes par I'ensemble du
réseau ferré: c’est ainsi que les re-
cettes provenant du domaine im-
mobilier ont beaucoup progressé.
Linfrastructure a fait I'objet d'un

examen critique, afin d'éliminer
des causes de frais improductifs,
en méme temps que les nouveaux
investissements ont visé a rationa-
liser I'exploitation.

Ces résultats ont parfois été obte-
nus nonobstant une action poli-
tigue exigeante sur le plan régio-
nal quant aux prestations, mais re-
solument décidée a serrer la vis a
Berne.

On ne saurait passer sous silence le
poids des facteurs sociaux lorsque
I'on parle de réforme, qu'il s'agisse
du statut de service public que
d'aucuns voient remis en cause,
ou des problémes posés au per-
sonnel, notamment lorsque des
taches sont appelées a sortir du gi-
ron de |'entreprise3.

Il est peu probable que le monde
politique se résolve a laisser sou-
dainement et totalement la bride
sur le cou a cette derniére. Pas plus
en Suisse que dans les grandes na-
tions ferroviaires du continent eu-
ropéen, les chemins de fer ne vont
devenir des entreprises privées,
méme lorsqu’elles en revétent la
forme, par exemple en Allemagne
avec la DB AG.

Séparation de l'infrastructure
et de I'exploitation

De facon simpliste, cette sépara-
tion distingue deux activités: la
construction et I'entretien du ré-
seau, d'une part, et I'exploitation
de ce dernier par des opérateurs
distincts des propriétaires du ré-
seau.

En pratique, cela revient jusqu’ici
aux CFF a une séparation comp-
table, premier pas vers une indis-
pensable transparence, visant no-
tamment aux termes de la direc-
tive 91/441 a empécher le
transfert de I'aide accordée [par
|'Etat] a une de ces deux activités
vers |'autre.

Il appartient aux Etats de prendre
les mesures nécessaires au déve-
loppement de I'infrastructure fer-
roviaire nationale, sans ignorer les

3De 39000 personnes au début de cette
décennie, I'effectif des CFF a passé au-
jourd’hui a environ 30000.




besoins globaux de I'Europe, libres
a eux de charger de cette tache les
entreprises ferroviaires, ainsi que
d’octroyer les moyens financiers
exigés par de nouveaux investisse-
ments.

Cette infrastructure, financiére-
ment autonome et susceptible de
bénéficier de I'appoint de ['Etat,
est mise a disposition des entre-
prises ferroviaires, moyennant une
redevance calculée en fonction de
criteres tels que le kilométrage, la
composition des convois, la vi-
tesse, la charge a I'essieu et méme
la période durant laquelle est uti-
lisé le réseaus.

On peut réver de voir la concur-
rence entre utilisateurs potentiels
faire grimper les redevances, donc
améliorer la rentabilité de l'infra-
structure.

Assainissement financier

On ne s'y attardera pas ici, si ce
n'est pour relever que depuis prés
d’'un quart de siecle que le soussi-
gné suit la vie des CFF, il a régulie-
rement entendu ses responsables
se plaindre du poids de la dette, lié
a un capital de dotation insuffi-
sants.

Reste a espérer que I'on n’en arri-
vera pas a un quart de mesure,
mais que |'assainissement soit suf-
fisant pour assurer |'avenir de
notre réseau ferré (rappelons que
la DB allemande nouvelle formule

4En effet, il est souhaitable que les con-
vois de marchandises circulent plutét la
nuit que lors des pointes de trafic pen-
dulaire, par exemple.

5ll'y a également prés de 25 ans que
d'aucuns attiraient I'attention sur le fait
que les problémes rencontrés par les CFF
n'étaient pas seulement conjoncturels,
mais également structurels.

a pu commencer sa nouvelle vie
libre de dettes, d'ou des bénéfices
quasi immeédiats).

Tout cela ne doit pas dissimuler
qu'a I'échelon national, les me-
sures comptables ne changeront
que peu a ce que nous coltent
nos chemins de fer. Mais est-il ac-
ceptable d'envisager d'affaiblir ces
derniers — qui resteront par leurs
prestations un service public —, au
moment ou I'on apprend que les
cent plus grandes fortunes de
Suisse se sont accrues de huit mil-
liards de francs en un an, soit le
double de la dette totale des can-
tons suisses ? Il n'est certes pas ré-
volutionnaire de considérer qu’un
réseau ferré performant constitue
I'un des facteurs permettant cet
enrichissement (méme si I'on doit
malheureusement supposer qu'il
est dG pour une part non négli-
geable a des opérations purement
financieres, donc virtuelles ; mais je
crois savoir que méme les finan-
ciers ne se nourrissent pas que de
légumes, de fruits, de viande ou
de poisson virtuels, mais égale-
ment de produits convoyés par le
rail).

Libre accés a I'infrastructure

Il s'agit la d'un domaine ol I'on
dispose en Suisse d'une certaine
expérience, nationale et interna-
tionale. Les trains de compagnies
privées empruntent chaque jour le
réseau des CFF, et réciproque-
ment.

Il'y a plus de dix ans, par exemple,
que les trains-hotels Talgo, appar-
tenant a une compagnie privée qui
les exploite elle-méme, relient la
Suisse a I'Espagne, percevant du
voyageur une contribution non
liée au kilométrage parcouru, mais

dépendant de la classe de confort
choisie. Mieux, la compagnie pri-
vée Mittelthurgaubahn a obtenu
voici deux ans la concession d’'ex-
ploitation de la ligne Romanshorn-
Schaffhouse («Seelinie») que les
CFF, dans leur structure d‘alors,
n’estimaient pas pouvoir maintenir
sur la voie ferréesé,

ICE, TGV, Cisalpino: autant d'exem-
ples de trains empruntant le ré-
seau suisse. Alors que le premier et
le second — pour la plupart des liai-
sons — appartiennent a des com-
pagnies nationales, le troisieme a
été acquis et est exploité par une
S.A. ou sont représentés les CFF, le
BLS et les FS italiens. Dans les trois
cas, les obstacles techniques (ali-
mentation électrique et signalisa-
tion) ont pu étre surmontés sans
trop de difficultés.

Les semi-conducteurs permettent
la réalisation de matériel moteur
apte a circuler sous toutes les caté-
naires européennes. En revanche,
la signalisation et les installations
de sécurité se sont distinguées par
un nationalisme (protectionnis-
me ? 1) outrancier et leur harmoni-
sation est une tache urgente. En
effet, en transport de marchan-
dises a moyenne et longue dis-
tance, le rail devrait faire valoir
I'atout de la vitesse par rapport a
ses concurrents routiers. Pour cela,
il faut absolument éviter les chan-
gements de locomotive aux fron-
tiéres’.

Le libre acces n'est pas synonyme
de laxisme et il reste soumis au
contréle de l'autorité de sur-
veillance, c’est-a-dire a I'Office fé-
déral des transports. Pour emprun-
ter un réseau, national ou privé
(pensons au BLS), un transporteur
devra obtenir une licence subor-
donnée a la satisfaction a des cri-

6Cette compagnie s'est également vu
confier par les Allemands I'exploitation
de lignes secondaires du Bade-Wurtem-
berg.

7C'est en revanche aux politiciens qu'il
appartient d'abattre les barrieres admi-
nistratives qui pénalisent aujourd’hui trés
lourdement le rail, s'ajoutant aux délais
techniques.
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téres portant sur la sécurité, la for-
mation du personnel et les normes
techniques usuelles. Il n‘est pas
question de voir déboucher des
transporteurs «a la petite semai-
ne»: le trafic ferroviaire restera
I'apanage de professionnels haute-
ment qualifiés. On peut supposer
que les expériences partiellement
négatives observées en Grande-
Bretagne apres la privatisation ne
passeront pas inapercues.

Le prix demandé sera celui du mar-
ché, comme déja mentionné plus
haut.

Que pouvons-nous attendre ?
Sur les plans national et européen,
les inconnues de la politique des
transports sont encore nom-
breuses, liées notamment aux né-
gociations bilatérales avec I'UE,
qui ne sont momentanément
guére prometteuses. C'est dire
que le projet de réforme des CFF
«flotte » encore actuellement.

La redevance sur le trafic des poids
lourds liée aux prestations consti-
tue un élément important d'une
concurrence non biaisée entre rail
et route, spécialement si la voie
devait étre ouverte sans restriction
aux convois routiers de 40 t.

Le Parlement doit encore donner
définitivement son aval a la re-
forme prévue, notamment au

désendettement. Sur ce point, la
dette de la caisse de pension des
CFF représente une douloureuse

épine. En effet, ce sont non seule-
ment les intéréts de la dette qui
chargent |'entreprise, mais égale-
ment la couverture qui constitue
une menace. Alors que les CFF dis-
poseront d'une meilleure marge
de manceuvre en étant libérés des
contraintes du statut des fonction-
naires, il est question que leurs re-
traités soient traités comme leurs
homologues de la Confédération
(ce qui signifie le maintien de
droits acquis): une adaptation des
rentes de 1% représente une
charge annuelle supplémentaire
de 85 millions de francs. On voit
gu'une couverture insuffisante
conduirait inévitablement a un
nouvel accroissement de la dette.
Méme si le financement doit de
toute facon grever les comptes de
la Confédération, il n'est pas indif-
férent que les CFF nouveaux (sous
forme d'une S.A. dont le capital
sera détenu par les pouvoirs pu-
blics) puissent naltre avec une pro-
babilité raisonnable d'échapper a
la fatalité des chiffres rouges.
Autre incertitude: |'évolution du
trafic marchandises et de ses tarifs.
L'optimisme n'est pas encore de
mise dans ce secteur, méme si la
gréve dure des camionneurs fran-
cais a valu a la SNCF un accroisse-
ment de trafic qui ne semble pas
strictement momentané.
Nonobstant toutes ces incerti-
tudes, les CFF ont élaboré un bud-

get 1998 tenant compte des nou-
velles structures exposées ci-dessus,
toutes réserves étant faites quant
aux incidences des décisions en-
core a prendre (par des instances
étrangéres a |'entreprise).

Les CFF prévoient des comptes
pratiqguement équilibrés, seul le
transport (lisez I'exploitation) se
soldant par un minime déficit de
28 millions de francs (soit une frac-
tion de ce a quoi nous étions ha-
bitués).

Le mot d'ordre reste bien sar la
recherche d'économies — encore
plus d'économies! Les limites du |
possibles sont atteintes et il a été
nécessaire de prévoir une coupe
de 100 millions de francs dans les
investissements, acceptable seule-
ment si elle reste unique.

En matiére d'investissements jus-
tement, les CFF louchent avec en-
vie du coté des routes, qui vont
bénéficier de programmes d'im-
pulsion pour leur entretien. Quid
de programmes d'impulsion por-
tant sur [linfrastructure ferro-
viaire ? \
En octobre 1991, I'hebdomadaire
francais La Vie du Rail décernait
aux chemins de fer suisses, au
terme d’'une analyse approfondie,
le titre de «meilleurs chemins de
fer d'Europe»8. Il est permis de
penser qu'aujourd’hui encore, ils
occuperaient ce rang. Se trouve-
rait-il vraiment un consensus pour
renoncer au nom de seules consi-
dérations économiques a ce clas-
sement flatteur, dans un pays que
I'on ne peut décemment pas en-
core compter parmi ceux du Tiers- |
Monde ? |
On ne peut s‘'empécher de penser |
que l'absence d'un lobby efficace
joue un réle non négligeable dans
le peu de faveur dont jouissent les
transports publics dans trop de mi-
lieux politiques. C'est en particu-
lier le point de vue de I'usager qui
est pratiquement occulté dans cer-
taines travées du Parlement.

8 «Conserverons-nous les meilleurs che-
mins de fer d'Europe ? », IAS N° 25 du 27
novembre 1991, pp. 519-522
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