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Analyse.

Le conflit syndical autour de CFF Cargo, en soi parfaitement logique après des années de flou comptable et d'errance
stratégique de la division fret de l'ex-régie ferroviaire, est l'arbre qui cache la forêt.
Le problème n'est pas celui du maintien ou non d'une partie des 400 emplois, sur 4400, que le conseil d'administration
des CFF veut supprimer pour combler un déficit de 88 millions de francs. Il est beaucoup plus profond. CFF Cargo est
proche du «grounding», comme le fut Swissair après avoir gaspillé ses réserves en changeant de stratégie et de pilote à
maintes reprises.
Sans mandat clairement redéfini, sans direction indépendante solide, sans comptabilité analytique sérieuse, sans politique
d'investissement ambitieuse et contrôlée, sans volonté commerciale proche du client affichée en Suisse et à l'étranger,
CFF Cargo est condamnée à péricliter.
Seule une réforme profonde, rapide et concertée, englobant tous ces points, permettra à la division marchandises des CFF
de quitter la voie de garage où elle accumule les déficits. Si la stratégie ne change pas, les pertes devront être effacées par
une réduction progressive des prestations. Une évolution qui fâchera d'abord les clients de CFF Cargo, puis réjouira les
entreprises étrangères déjà actives sur le marché suisse, à commencer par l'allemand Railion, filiale de Deutsche Bahn
(DB), numéro un européen du fret ferroviaire.
Cette réduction de l'offre, déjà tentée par les CFF, a irrité de gros clients en Suisse, notamment Nestlé. Il y a deux ans,
CFF Cargo voulait supprimer la prise en charge de wagons isolés jugée non rentable. Une hérésie dans un pays qui
possède la plus grande densité de voies industrielles généreusement subventionnées par la Confédération. Les
protestations des utilisateurs ont fait revenir CFF Cargo sur sa décision. La chance du marché de détail du wagon isolé
doit être saisie alors que de nombreux spécialistes du rail, à commencer par Henry Posner, président de l'entreprise
américaine Railroad Development Corporation, annoncent un fort développement de ce segment de marché, à côté de
ceux des trains complets et du trafic combiné rail-route.
Le secteur ferroviaire, stimulé en 2007 par la libéralisation du fret international qui a favorisé les pays les plus ouverts à
la concurrence (voir graphique), est en profonde mutation en Europe. La Commission européenne a élaboré un document
de travail en faveur d'un vaste programme de revitalisation du rail. Il devrait déboucher sur des investissements de
quelque 150 milliards d'euros en 15 ans. Six corridors ferroviaires performants seront renforcés et aménagés pour laisser
passer des trains marchandises prioritaires de 750 mètres de long. Le couloir A, de Rotterdam à Gênes, traverse la Suisse,
alors que le B, de Naples à Stockholm, passe par l'Autriche. Ces projets vont de pair avec la modification attendue de
l'eurovignette, la taxe poids lourds européenne, et la possible interdiction des camions de 60 tonnes afin de renforcer la
compétitivité du rail, dont la part de marché devrait passer de 17% à 23%, voire 35%, en 2020. 384 milliards de tonnes
kilomètres ont été transportées par rail en 2006. La demande, stimulée par les investissements prévus, devrait augmenter
de 72% d'ici à 2020 selon la Communauté européenne du rail (CER) qui regroupe les compagnies ferroviaires
européennes.
CFF Cargo, qui possède déjà de petites filiales en Allemagne et en Italie, pourrait parfaitement, avec une stratégie
adéquate, trouver sa place sur ce marché en croissance. Mais, pour être largement bénéficiaire et vraiment compétitif face
à la route, le transport ferroviaire doit se faire sur de longues distances. La limite, pour le transport de containers, a été
fixée à 400 kilomètres selon une étude d'impact présentée par la Commission européenne. Si CFF Cargo veut sortir des
chiffres rouges, elle doit donc afficher des ambitions européennes et rapidement trouver un partenaire lui permettant
d'aller chercher, aux deux bouts de la chaîne, des clients qui traverseront les Alpes. Hupac, entreprise suisse spécialisée
dans le trafic combiné européen, dont les CFF sont actionnaires à hauteur de 25%, dégage une excellente rentabilité et
prévoit une croissance annuelle de 10 à 12%. Les chemins de fer allemands, engagés dans le capital du bernois BLS, ont
une longueur d'avance grâce à une libéralisation anticipée et sans complexes. Railion a réalisé un chiffre d'affaires de 3,2
milliards d'euros en 2006 et dégagé un bénéfice de 226 millions.
CFF Cargo, après la déconfiture, en l'an 2000, du projet d'alliance avec les chemins de fer italiens, a pris du retard qu'elle
devra rattraper par une stratégie claire proche des clients. Les partenaires potentiels sont nombreux sur ce marché, que ce
soit des entreprises privées, comme le français Veolia Cargo, ou publiques, comme les chemins de fer autrichiens. Une
alliance avec l'Autriche permettrait par ailleurs de développer une forte stratégie alpine commune, en échange de contrats
au nord et au sud du continent. öLire aussi en page 8
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