Permettez-moi tout d’abord de préciser quelques notions qui permettront aux participants du forum de mieux s’y retrouver :

· prix de marché : prix exigé par un transporteur pour une relation quelconque (entre 2 gares, 2 aéroports), en tenant compte uniquement de la demande sur cette relation et non plus de la distance.

· yield management : opération consistant à faire varier un prix de marché en fonction de différents critères comme la date, le taux de remplissage,…

· low cost : dans le cas d’un système avec gestion du yield, c’est le prix d’appel

Les CFF connaissent pour le trafic national des prix basés uniquement sur la distance entre deux points du réseau et n’ont pas de réel système low cost. Seules quelques relations internationales, exploitées par Lyria, font appel à un yield management et de ce fait, à des tarifs low cost. D’autres relations, comme les destinations vers l’Italie connaissent des prix de marché. 

Pour les relations internationales, les conditions sont plus favorables au développement de tarifs low cost que sur le réseau suisse. En effet, en Suisse nous connaissons un système ouvert où l’usager voyage sans réservation, à l’heure qui lui convient, avec un système de correspondance très efficace et très dense. Impossible d’y introduire un concept low cost sans remettre en cause les fondements-même du système. Aujourd’hui, 30% des kilomètres effectués par les usagers des grandes lignes CFF le sont par des possesseurs d’un abonnement général.

Les entreprises de transport étudient la manière d’introduire une certaine différentiation tarifaire pour notamment inciter les usagers à se déplacer en-dehors des heures de pointe. En effet, le taux moyen de remplissage des trains n’est aujourd’hui que de 28%, alors que les trains bondés qui représentent moins de 1% de l’offre font la une des journaux. Des réductions comme les cartes journalières valables à partir de 9h sont des instruments de cette différentiation. Une politique low cost n’est par contre pas à l’ordre du jour, car non appropriée.

Parler de concurrence entre train et avion est à mon avis un faux débat. Les trains à grande vitesse conduisent certes à un accroissement du nombre de relations où les 2 modes de transport sont en compétition. La voiture reste cependant le moyen de transport privilégié des Européens (et des Suisses) et représente le concurrent majeur du rail. On peut schématiquement résumer la situation de concurrence comme suit : pour des temps de déplacement terrestre de moins de 3 heures, concurrence entre train et voiture ; de 3 à 5 heures concurrence entre les 3 modes de transport et au-delà de 5 heures avantage à l’avion, les autres modes de transport se contentant de marchés de niche.

Sur les relations où ils sont applicables, les tarifs low cost sont un avantage pour le client et pour le transporteur. Le client voyage à meilleur compte s’il réserve au bon moment et c’est là la réserve principale du système. Nous y reviendrons sûrement dans le débat. Car qui dit low cost dit aussi high cost. Pour un siège vendu à bon marché, il faut un siège vendu cher pour assurer la rentabilité financière du transporteur. Il est intéressant de noter que sur les relations TGV au départ de la Suisse, l’introduction de prix low cost a paradoxalement permis d’augmenter de manière substantielle le prix moyen payé par les clients. C’est la raison pour laquelle ce système a encore de beaux jours devant lui. 
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