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3 Recommandations

39. Vu ce qui précéde, la Commission de la concurrence recommande au Grand Conseil et
au Conseil d’Etat de la République et canton de Genéve de modifier le projet de loi
comme suit :

I. S’agissant de I'accés au marché genevois et reconnaissance des autorisations :

a. Modifier le P-LTVTC afin que, a son article 13 al. 1 ou a son article 22, le droit des
taxis non locaux a transporter des clients sur commande ou suite a la transmission
d’une course par un diffuseur et a les déposer au lieu de leur choix y compris dans le
canton de Genéve soit précisé.

b. Modifier l'alinéa 2 de T'article 13 P-LTVTC relatif aux offreurs confédérés de la ma-
niére suivante :

2Lorsqu'ils souhaitent exercer réguliérement leur profession dans le canton de Ge-
néve, ils ont droit & Ia reconna!ssance de Ieur permis ou de leur autorisation équiva-

- Seules les conditions
d' octrot de la carte professionnelle gui n‘ont pas été contrélées par l'autorité du lieu
de provenance peuvent &tre examinées par I'autorité genevoise. Le Conseil d’Etat
définit une procédure simple, rapide et gratuite pour la reconnaissance.

c. Supprimer le troisiéme alinéa de I'article 13 P-LTVTC.

d. Préciser dans 'Exposé des motifs ad article 13 P-LTVTC que la procédure d'accés
au marché non contentieuse est dans tous les cas gratuite pour les offreurs confédé-
rés.

Il. S’agissant des concessions d’'usage du domaine public :
a. Modifier I'article 11 P-LTVTC relatif aux critéres d'attribution de la maniére suivante :

"Les autorisations d’usage accru du domaine public sont attribuées surrequéte a la
suite d’'un appel d'offres public publié dans un organe officiel, a des personnes phy-
siques ou morales. [...].

2[inchangé]

3Le Conseil d'Etat détermine les modalités d'attribution en prévoyant une procédure
d'appel d'offres ainsi aue des critéres objectifs, permettant d’assurer un systéme co-
hérent, transparent et non discriminatoire, réalisant un équilibre approprié entre le
besoin de stabilité des autorisations et la liberté économique.

b. Supprimer la lettre b de l'article 12 al. 2 P-LTVTC.

Ill. S’agissant de I'obligation de tarif unique pour les abonnés d’'un méme diffuseur :

- Supprimer l'alinéa 6 de l'article 18 P-LTVTC.

COMMISSION DE LA CONCURRENCE

»ﬂ k/_\;&( e, ( /"’ ""‘L«{‘;

Prof Dr Vincent Martenet Dr Rafael Corazza
Président Directeur
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ANNEXE 6

Fonds Taxis — Quelques jalons

Document de travail établi par le DSE a I'attention de la Commission des transports (PL 11709 et 11710)
LTaxis 1999

» Précurseur du fonds taxis — taxe annuelle de CHF 1'300.-, destinée & améliorer les
conditions sociales des chauffeurs (art. 25; art. 56 du réglement)

» Paiement d'une indemnité de sortie de CHF 30'000.- & CHF 40'000.-, a condition
d'avoir exercé pendant au moins 10 ans, financée par la taxe annuelle (art. 38; art.
57 du réglement)

» But : atténuer les effets de la disparation d'un systéme de libre cessibilité des
plaques, certains les ayant acquises a prix d'or

» Incertitude quant a la durée de perception de la taxe et de l'indemnité de sortie
(disposition transitoire — cf. art. 57 du réglement)

» Taxe annuelle de CHF 200.- (art. 25)

LTaxis 2005

Institution du fonds taxis, prolongement du mécanisme de la LTaxis 1999

Principe : paiement d'une contribution unique de CHF 40'000.- pour acquérir le
permis de service public / Indemnité de sortie de CHF 40'000 (montant
compensatoire) lors de la restitution du permis de service public (art. 21 et 22) ; dans
certains cas, montant réduit (transitoire — art. 82 du réglement)

» Dispositions transitoires : pas de contribution pour les taxis qui sont déja détenteurs
d'un permis de stationnement selon la LTaxis 1999 / contribution moins élevée la
premiére année pour ceux qui acquiérent le permis de service public et exercent
depuis avant juin 2001 / Pour tous les autres, montant plus élevé, mais maximum
CHF 60'000.- jusqu'a ce que le nombre de permis maximal soit atteint (art. 58)

Taxe est égale ou supérieure au montant compensatoire (art. 21)

Quotité du montant compensatoire indépendante de la quotité de la contribution
unique

Contributions uniques formant le fonds ne sont pas acquises a I'Etat

Pas de taxe annuelle

A4

YV VYV

LTVTC

v

Institution d'une taxe annuelle d'utilisation du domaine public — maximum CHF 1'400.-
(art. 11A)

Taxe réductible, pour un effet incitatif (p.ex. équipement pour clientele a mobilité
réduite)

Taxe dévolue a I'Etat — application de la loi

Liquidation du fonds taxis sur une période transitoire limitée dans le temps avec
restitution du montant correspondant a la contribution unique versée (art. 45 —
amendement envisagé en vue de simplification)

» Prévoyance des chauffeurs : tache privée

v

A\

LTaxis 1999 LTaxis 2005 LTVTC
Taxe CHF 200.- - max. CHF 1'400.-
Contribution | Contribution annuelle Contribution unique -
max. CHF 1'300.- CHF 40'000.- (voire
CHF 0.- a CHF 60'000.-)
Indemnité CHF 30'000.- a CHF CHF 40'000.- Restitution du montant
de sortie 40'000.- payé (disp. transitoire)

02.02.2016/DSE
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ANNEXE 7
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ANNEXE 8

Huber Nicolas (SEC-GC)

De: Baud-Lavigne Patrick (DSE)

Envoyé: vendredi 23 octobre 2015 15:52

A: Spuhler Pascal (Grand Conseil)

Cc: Huber Nicolas (SEC-GC); Ma Faure Amy (DSE)

Objet: Statistiques sur les contrdles de transporteurs professionnels

Monsieur le Président,

Je fais suite a la séance de la commission des transports du 13 octobre dernier, au cours de laquelle un
député a souhaité obtenir des informations concernant les contréles effectués par les services du
département sur les transporteurs professionnels.

J'ai I'avantage de vous apporter les éléments suivants qui couvrent la période de mars a septembre 2015. Le
service du commerce (SCom) a effectué 48 demi-journées de contréle. Dans ce laps de temps, 403
chauffeurs ont été contrdlés, 155 infractions a la LTaxis ont été constatées dont 38 pour des chauffeurs
utilisant I'application Uber. De son coté, la police a effectué 38 séances de contréle pour lesquels 427
chauffeurs ont été controlés et 262 dénonciations effectuées, pour des infractions a la loi sur la circulation
routiére et a la loi sur les taxis.

Les chiffres de ces deux services ne s'additionnent pas simplement dans la mesure ou plusieurs séances de
contrdle était conjointes entre les services.

S'agissant des contréles de police, ces données se décomposent comme suit:

- 76 ont concerné des taxis de service public (17.80%)

- 52 ont concerné des taxis de service privé (12.18 %)

- 70 ont concerné des limousines genevoises (16.39%)

- 164 ont concerné des véhicules légers immatriculés pour le transport professionnel de personnes en
provenance des autres cantons suisses, essentiellement du canton de Vaud (38,41 %)

- 42 ont concerné des véhicules légers immatriculés a |'étranger affectés au transport professionnel
de personnes (9,84%)

- 23 ont concerné d'autres véhicules a usage privé stationnés sur des stations de taxis (5.39%)

Parmi ces 427 chauffeurs:

- 141 ont été dénoncés sur la base du droit a la circulation routiére (33.02%)

- 70 ont été dénoncés sur la base de la loi sur les taxis (16.39%)

- 51 ont formellement été identifiés comme utilisateurs de I'application Uber et dénoncés comme tels
aupres du SCom

Il convient de préciser que certains chauffeurs peuvent figurer simultanément dans chacune des catégories
de dénonciation précitées.

J'espére avoir ainsi répondu a satisfaction a la requéte du député. Je me tiens naturellement a disposition de
la commission pour tout renseignement complémentaire.
Je vous prie d'agréer, Monsieur le Président, mes salutations distinguées.

Patrick Baud-Lavigne
Directeur de cabinet

REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE
Département de la sécurité et de I'économie
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Secrétariat général

Place de la Taconnerie 7, case postale 3962, 1211 Genéve 3
Tél. : +41.(0)22.327.92.82

Portable: +41.(0)79.741.28.45.
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ANNEXE 9

W GRAND CONSEIL
reuie 2 DEC, 2015

f.0.16.T

Association de Défense des Intéréts des Chautfeurs de Taxis

GRAND CONSEIL
Expédié le 5 | Visa: — >
- f2L- 15 <
Par poste Par courriel
Président | Députés (100) Commission des transports
e Bureay, - du Grand Conseil
Secrétariat Archives sk L .
ommission S e e e p.a. Secrétariat général du Grand Conseil
{"Zopied: 3 N[, HOb= Rue de I'Hétel-de-Ville 2 - C.P.3970
r——r——l} "
Divers- 1211 Geneve 3

A l'attn de M. Spuhler Pascal, Président

le 26 novembre 2015

Concerne : projet de loi pour une nouvelle loi sur les taxis

Madame, Monsieur,

Nous sommes |'association des taxis privés de Genéve, les « taxis bleus ». Il n’existe pas d’autre
association pour les taxis privés.

Nous vous demandons a étre consultés par votre Commission a propos de ce projet de loi, car nous
n’avons pas été invités a votre consultation des milieux professionnels.

Les taxis genevois sont composés des taxis publics « jaunes » et des taxis privés « bleus ». Les taxis
publics et les taxis privés possédent la méme qualification professionnelle, car ils ont passé les
mémes examens, ils sont rattachés a la méme autorité de contrdle, le Service du Commerce, et ils
ont acquis une expérience professionnelle équivalente. Les taxis publics et les taxis privés sont les
taxis officiels de Genéve. Notre association est active au sein des commissions spécifiques a notre
profession, oll nos représentants cotoient ceux des taxis publics et les autorités pour I'organisation
de notre profession. Une consultation des milieux professionnels sans nous n’est pas compléete et
inéquitable.
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Il serait erroné de considérer les taxis bleus uniquement comme I'antichambre des taxis jaunes,
comme cela a été dit de la part des autorités, car en raison de la trés longue attente pour qu’un taxi
privé se voit proposer une concession de taxi public (il s’agit de nombreuses années !), les taxis privés
ont historiquement développé des stratégies propres et efficaces, raison pour laquelle de
nombreuses sociétés et de nombreuses personnes leur font confiance.

C’est donc par égalité de traitement que nous demandons a étre aussi entendus et aussi afin que
vous ayez une information compléte sur la profession.

Nous attendons donc votre invitation afin de vous faire connaitre notre quotidien de la profession et
notre vision pour l'avenir.

Avec nos remerciements et nos meilleures salutations.

Association de défense des intéréts des chauffeurs de taxis privés, ADICT
2 membres du Comité :

Vitor Moreira Phil Spagnolo
079.226.79.66 079.601.29.52

Association de défense des intéréts des chauffeurs de taxis privés, ADICT
Rue de Genéve 1, C.P.297, 1225 Chéne-Bourg - taxibleugeneve@gmail.com
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ANNEXE 10

A I'attention des députés. Commission des transports : Séance du 22 déc. 2015

I. Extrait de la Réponse du Conseil fédéral du 26.05.2010 a I'interpellation
10334 du 19.03.2010 de M. Jean-René Germanier, Conseiller national.

La LMI (Loi fédérale sur le marché intérieur) garantit a toute personne ayant son siége ou son
établissement en Suisse l'accés libre et non discriminatoire au marché (art. 1 LMI). Pour concrétiser
ce principe, la LMI prévoit que les offreurs externes (en provenance d'un autre canton) fournissent leur
prestation selon les prescriptions qui prévalent au lieu ou ils ont leur siege ou leur établissement (art.
2 al. 1 et 3 LMI). Des restrictions au libre accés au marché des offreurs externes ne sont possibles
que si elles:

a. s'appliquent de la méme fagon aux offreurs locaux,

b. sont indispensables a la préservation d'intéréts publics prépondérants, et

c. répondent au principe de la proportionnalité, ces trois conditions devant étre remplies
cumulativement (art. 3 al. 1 LMI).

Sont en outre illicites toutes les restrictions qui ont pour but de favoriser des intéréts économiques
locaux (interdiction du protectionnisme, art. 3 al. 3 LMI).

La Commission de la concurrence (Comco), et non le Conseil fédéral, est l'autorité indépendante
chargée de veiller a la bonne application de la LMI par les cantons. Elle peut intervenir par le biais de
recommandations adressées aux cantons, d'avis de droit ou en recourant auprés des tribunaux contre
des décisions administratives contraires a la LMI. La Comco ne dispose en revanche pas d'un droit de
décision a I'encontre des cantons.

Selon la Comco, l'obligation faite aux prestataires de services de taxis externes de demander une
autorisation pour prendre en charge sur appel des clients sur le territoire du Canton de Genéve
constitue une restriction injustifiée au libre acces et, partant, une violation de la LMI. La Comco a fait
valoir ce point de vue aux autorités genevoises dans un courrier du 10 juillet 2008 et a recommandé
'abandon de l'obligation en cause. Le fait que cette obligation subsiste néanmoins et que des
prestataires de taxis externes ne bénéficiant pas de ladite autorisation pour prendre en charge des
clients a I'aéroport de Geneve ont été amendés a poussé la Comco a recourir, le 12 avril 2010, auprés
du Tribunal administratif du canton de Genéve contre une décision cantonale imposant une amende a
un prestataire externe pour violation de la législation genevoise sur les taxis.

1l. Avis de droit du Prof. Andreas Auer. Taxis genevois : un état des lieux
comparatif, constitutionnel et prospectif, in : Jusletter 15 septembre 2014, p.
20.

[Rz 74] L'Etat ne peut soumettre I'octroi d’un permis d’exploitation a I'exigence d’'un domicile ou d’'un
siege social dans la commune ou dans le canton. La LMI s’y oppose dans les termes les plus clairs.
La liberté d’acces au marché des taxis, que ce soit sous la forme des prestations fournies (art. 2 al. 3
LMI) ou de I'établissement (art. 2 al. 4 LMI), ne peut étre restreinte qu'aux conditions strictes de I'art.
3, a savoir qu’elles s’appliquent de la méme fagon aux offreurs locaux, qu’elles sont indispensables a
la préservation d’intéréts publics prépondérants et qu’elles répondent au principe de proportionnalité.
Les autorisations d’exploitation et les permis de chauffeur délivrés dans d’autres cantons permettent
d’exercer la profession et d’assurer un service dans toute la Suisse (art. 4). L’exigence du domicile ou
du siége dans la commune ou le canton constitue, selon la jurisprudence, un obstacle inadmissible a
'acces au marché (Arrét du Tribunal fédéral 2P.191/2004 du 10 aolt 2010 consid. 6.5).

Selon la recommandation de la Commission de la concurrence du 27 février 2012, « un service de taxi
provenant d’une autre localité qui exerce légalement sa profession a son lieu de provenance, a le droit
dans les autres communes de Suisse de :

« déposer des clients et de prendre en charge un nouveau client sur sa course de retour sur demande
(prise en charge spontanée par ex. par signe de la main) dans la mesure ou le lieu de destination du
nouveau client se situe en dehors de la commune ou a été pris en charge le client ;

« de transporter des clients sur commande (par ex. par commande par téléphone ou internet ou par
une centrale de taxis) au lieu de son choix.
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ANNEXE 11

AGL

Association Genevoise des limousines

Audition devant la Commission des transports du Grand Conseil_PL11709 LTVTC

Geneéve, le 24 novembre 2015

Position de 'AGL face au projet de loi du conseil d’Etat
* Remerciement pour le travail de consultation mené

* Le PL du CE vise essentiellement a régler la problématique des taxis et de 'apparition des
services d'UBER a Genéve ;

* Le PL prévoit deux catégories : les taxis (jaunes de service public) et le reste de véhicules de
transport professionnels avec chauffeurs ; de cette maniére le service de limousine avec chauffeur
est noyé dans la masse de ceux qui pratiquent le service de transport professionnels (UBER,
anciens taxis bleus qui ne pourront ou ne voudront pas devenir jaunes) ;

Les limousines se distinguent dans la catégorie VTC par des standards de service et qualité haut-
de-gamme :

- Véhicules: berlines derniers modeles ou récentes, haut-de- gamme, principalement
Mercedes classe E et S, BMW série 7, minibus pour les groupes restreints; et d’'une
propreté impeccable intérieure et extérieure,

- Chauffeurs expérimentés, stylés, costume sombre, chemise blanche, cravate, éduqués,
polyglottes ;

- Services et bénéfices annexes comme eaux et magazines a disposition des clients

- Entreprises avec Infrastructures réelles installées sur le Canton et équipes opérationnelles
apportant service et assistance.

Besoins des entreprises de limousines et modifications du projet de loi cité en titre
- Disposer d’'une législation qui reconnaissent leur spécificité ainsi que des signes distinctifs
(plaques 96'000, macaron officiel)
- Qu'un délai de réservation MINIMUM pour les professionnels VTC soit inscrit dans le

projet de loi est plus que primordial et la preuve puisse étre présentée aux autorités de
controle
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- Quel'unique catégorie de Taxis, a défaut d’'une couleur unique, ait 'obligation d’avoir leur
bombonne ou signes distinctifs INAMOVIBLES. Ceci concourt a protéger le consommateur
(qui ne connait pas la subtilité des plaques minéralogiques) et a limiter la concurrence
déloyale des taxis qui enléveraient les signes Taxi (bombones, pancartes) et délivreraient
un service relevant de la catégorie VTC, tout en continuant a emprunter les voies du
domaine public.

- Pourleslimousines en plaques GE, la reconnaissance d’un statut ad hoc, assimilé en partie
au service public, leur permettant, a défaut de 'utilisation des voies de bus afin de servir
leur clientele dans une situation de confort et de rapidité conforme aux exigences de la
clientéle; obtenir I'acces aux rues dites marchandes dont la circulation est limitée et a des
emplacements de prises en charge et déposes.

- Places d’accueil spécifiques a 'aéroport (AIG).

- Pouvoir se déplacer rapidement compte tenu de 'engorgement de la circulation a Geneve
lors de chaque événement majeur sur le Canton en bénéficiant de l'usage accru du
domaine public et I'accés a certaines zones de stationnement (Article 22) et obtenir ainsi
les dérogations par le service compétent dans les plus brefs délais.

L’AGL rappelle que ce service participe a I'image de la Genéve internationale et a I'attractivité de
la place économique pour I'implantation d’organisations et de sociétés a caractere international.

- Dimininution des taxes et émoluments ; notamment par rapport aux offreurs confédérés ;
ces derniers se verraient délivrer les autorisations sur simple demande et gratuitement
alors les acteurs écomoniques locaux du Canton doivent se prémunir des impots et taxes
relatifs a I'exercice de la profession et obtention des autorisations.

- Limiter la responsabilité des dirigeants d’entreprise a une mesure que l'on peut
raisonnablement exiger de lui concernant le respect des dispositions OTR ; dans le
contexte actuel ou la profession est représenté par 90% de chauffeurs professionnels
auxiliaires ou indépendants, pouvant travailler pour plusieurs employeurs et a leur
compte dans le cadre de la libéralisation de I'activité des VTC.

L’AGL s’engage évidemment a promouvoir et maintenir un standard de haute qualité de service
par la formation de ses chauffeurs et respect des différents cadres 1égaux régissant la profession.

www.agellmc.com - info@agellmc.ch
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ANNEXE 12

BRI I R

Jean de Saugy
Avoca

Ao Commission des Transports
GRAND CONSEIL

Jacques Roulet

Tribunal

1211 Geneéve 3

Alain [

Guillaume Etier
Avocat

Geneve, le 16 février 2016
roulet@brsavocats.ch

Juliette Gerber

Stéphanie

Francisoz Guimaraes

Vanessa . 3 5
Ndoumbe Nkotto Transmission par email

Milieux professionnels du taxi ¢/UBER
Monsieur le Président, Mesdames, Messieurs les députés,

Je crois nécessaire de venir vous informer des échanges intervenus avec le
Conseil d’Etat et mes clients au regard de I"activité de la société UBER.

Aussi, je vous remets en annexe la lettre du Conseil d Etat du 27 janvier 2016,
ma réponse de ce jour et ma lettre a M. le Conseiller d’Etat MAUDET de ce
jour également.

Je vous prie de croire, Monsieur le Président, Mesdames, Messieurs les
députés, a I’expression de ma respectueuse considération.

Jacquds|Roulet /1

Ann. ment.
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REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE
Genéve, le 27 janvier 2016

Re

C
Y20 1
Le Conseil d’Etat
195-2016 Mons@eur chques Roulet, avocat
Monsieur Pierre Bayenet, avocat
BRS Avocats
Boulevard des Philosophes 9
1205 Geneve

Concerne : Milieux professionnels du taxi ¢/ UBER

Maitres,

Votre courrier conjoint du 21 décembre 2015, ainsi que celui du 19 janvier 2016, sont bien
parvenus au Conseil d'Etat et ont retenu sa meilleure attention

Les mouvements de mécontentement dont vous faites état sont effectivement connus et
notre Conseil partage votre point de vue en ce sens qu'ils desservent tant I'image de Genéve
que celie du transport public de personnes, soit la profession des chauffeurs de taxis. A cet
égard, nous déplorons les moyens choisis par vos mandants, ou du moins par certains
d'entre eux. lls ne démontrent ainsi pas une attitude constructive mais oppositionnelle et de
blocage, alors méme qu'ils reprochent — & tort — a I'Etat d'étre inactif.

Cela étant, le département de la sécurité et de I'économie (DSE) confirme que le service du
commerce a rendu une décision interdisant a I'entreprise UBER d'exercer son activité sous
une forme donnée, qui nécessitait I'obtention d'une autorisation d'exploiter une centrale
d'ordre de courses. Elle ne posait en revanche pas une interdiction absolue de déployer une
activité, une autre forme étant potentiellement admissible, pour autant qu'elle respecte le
cadre légal actuel. Pour le surplus, cette décision fait I'objet d'un recours.

S'agissant des actions entreprises contre UBER, respectivement les chauffeurs travaillant
avec UBER de fagon illégale, le Conseil d'Etat vous renvoie aux indications que le DSE vous
a déja fournies a plusieurs reprises. Des controles sont effectués régulierement et donnent
lieu & des dénonciations. L'autorité doit tenir compte d'une part de la loi genevoise mais
également des accords internationaux et de la loi fédérale sur le marché intérieur. Dans ce
cadre, des sanctions sont prononcées. Ces derniéres sont néanmoins trés souvent
contestées devant les tribunaux. S'il ne fait aucun doute que la litispendance n'a pas le
méme effet dissuasif aupres des chauffeurs dénoncés qu'une sanction entrée en force,
l'autorité administrative est obligée d'attendre la décision judiciaire avant de mettre a
exécution des sanctions.

L'allusion que vous faites aux "menaces de l'autorité [qui planent] sur ceux qui manifestent
leur colére" n'est pas trés claire. Si tant est qu'elle concerne d'éventuelles dénonciations de
manifestants, il n'est pas inutile de rappeler que la conviction d'une inadéquation des
mesures mises en ceuvre par 'Etat n'autorise en aucun cas des manifestations dépourvues
d'autorisation ni tout autre acte illégal, qui occasionneront inévitablement des sanctions.
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Enfin, l'ultimatum fixé au Conseil d'Etat pour prendre toutes les mesures qu'il jugera
opportunes, d'ici au 4 janvier 2016 au soir, apparait pour le moins déplacé. Le DSE est en
charge de l'application de la Iégislation sur les taxis et limousines et le Conseil d'Etat n'a
aucune raison de s'immiscer dans cette tache, qui est exécutée avec toute la diligence
requise. Nous ne pouvons que vous encourager a exhorter vos clients a faire usage des
voies de droits et divers processus démocratiques a leur disposition pour faire évoluer la
situation s'ils la jugent critiquable.

Pour le surplus, vous n'étes pas sans savoir que l'arrét du Tribunal fédéral du 7 courant
concerne la décision du service du commerce, laquelle visait une activitt qu'UBER ne
déploie plus aujourd'hui, a savoir |'utilisation de taxis jaunes et de taxis bleus. Il vous revient
par conséquent d'en informer diiment vos clients, & I'occasion par exemple de I'assemblée
générale du 30 janvier que vous mentionnez dans votre courrier.

Veuillez croire, Maitres, a I'assurance de notre considération distinguée.

AU NOM DU CONSEIL D'ETAT

La chanceliere : Le président :

Ve

Anja Wyden Guelpa Frangois Longchamp
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sl avocars

Jean de Saugy

e RECOMMANDEE

. CONSEIL D’ETAT

Par son Président

M. Frangois LONGCHAMP
Alain Berger Case postale 3964

1211 Genéve 3

Jacques Roulet

Guillaume Etier

Geneve, le 16 février 2016
= roulet@brsavocats.ch

Marie Berger

Juliette Gerber

Avocate

Stéphanie

Francisoz Guimaraes
Vanessa

Ndoumbe Nkotto

Milieux professionnels du taxi ¢/UBER

Monsieur le Président,
Madame, Messieurs les Conseillers d’Etat,

Jaccuse réception de votre lettre du 27 janvier 2016.

Je prends note que le gouvernement genevois est dorénavant d’avis que la
société UBER ne déploierait plus une activité visée par la décision du Service
du Commerce du 30 mars 2015, confirmée jusqu’au Tribunal fédéral sur son
caractére immédiatement exécutoire.

Ainsi que demandé, jai donné lecture de votre lettre aux quelques 300
chauffeurs et exploitants de taxis qui se sont réunis le 9 février écoulé dans le
cadre d’une assemblée de la profession regroupant toutes les associations
représentatives des taxis genevois.

C’est une assemblée effarée qui a pris connaissance de votre position.

J'ai également di informer les chauffeurs de taxi du contenu précis des
décisions judiciaires en question. Si le DSE s’est toujours refusé a me
transmettre sa décision du 30 mars 2015 ou les décisions judiciaires
ultérieures, j'ai néanmoins pu en prendre connaissance du fait que le Pouvoir
judiciaire a publié en ligne ’arrét de la Chambre administrative de la Cour de
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s avocars

Justice (ci-aprés CACJ) du 20 mai 2015. Il ressort de cet arrét que la décision
du SCom du 30 mars 2015 était libellée comme suit :

- constate qu' A GmbH, respectivement B_ Holding B.V.
exerce une activité de centrale d’ordre de courses de taxis soumise
autorisation au sens de l'art. 9 al. 1 let. d de la loi sur les taxis et
limousines (transport professionnel de personnes au moyen de voitures
automobiles) du 21 janvier 2005 - LTaxis — H 1 30 ;

- interdit a A GmbH, respectivement B Holding B.V., avec
effet immédiat I'exercice son activité de transport professionnel de
personnes sur le canton de Genéve ;

- dit que Dinterdiction sera levée dés qu'une autorisation d’exploiter au
sens de l'art. 9 LTaxis aura été délivrée ;

Cette décision interdit clairement I’exercice de toute activité de transport
professionnel de personnes sur le canton de Genéve.

La CACJ s’est par ailleurs prononcée comme suit :

Les activités que ces sociélés développent visent & mettre en rapport des
personnes désireuses d’étre transportées par des voitures automobiles
conduites par un  chauffeur avec des transporteurs, moyennant
rémunération de la course a ce dernier aprés prélévement d'une
commission représentant le 20 % de la course. Les recourantes
proposent, a l'attention d'utilisateurs et de transporteurs, des services de
gestion du trafic pour des activités de taxis, moyennant une adhésion a
une organisation mise en place autour de ['application mise a disposition,
dans le cadre d'une infrastructure et par recours i des moyens techniques
permettant ladite gestion. Or de telles activités sont & tout le moins
susceptibles de correspondre a celles d'une centrale d'ordres de taxi au
sens de l'art. 13 LTaxis. (arrét du 20 mai 2015, page 14, cons. 17 — nous
soulignons)

Et le Tribunal fédéral de confirmer :

On voit en effet mal que des particuliers qui choisissent d’exercer une
activité dont ils savent par avance qu’elle est considérée comme
illicite et non tolérée par les autorités compétentes, puissent se
prévaloir d’un dommage irréparable... (ATF du 7 janvier 2016)

C’est donc dire I’étonnement des chauffeurs et exploitants de taxis de devoir
apprendre que le Conseil d’Etat et le DSE auraient changé d’avis et
estimeraient dorénavant qu’UBER ne serait plus sous le coup d’une
interdiction totale d’exercer, sur la base d’un argumentaire fallacicux et dénué
de toute pertinence, dés lors que, quels que soient les véhicules utilisés par

2/3
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o avocats

UBER, son activité doit étre considérée comme celle du taxi et nécessitant
autorisation, ce que les autorités judiciaires n’ont pas manqué de relever.

Votre prise de position s’inscrit donc gravement en violation des décisions
judiciaires des deux plus hautes instances cantonale et fédérale, qui sont
pourtant d’une parfaite limpidité.

Les chauffeurs et exploitants réunis en assemblée ont ét¢ nombreux a évoquer
leur incompréhension face a I'attitude du gouvernement. Ils peinent a
comprendre comment des décisions de pure politique opportuniste peuvent
étre prises par un gouvernement alors qu’elles s’inscrivent en rupture grave
avec le respect de I'Etat de droit. Ils m’ont alors donné, ainsi qu’a mon
Confrere Me Pierre BAYENET, deux mandats : I’un de dénoncer les faits au
Procureur général : I"autre de rechercher solidairement UBER et I'Etat de
Geneve en responsabilité, du fait des gains qu’ils ont perdus.

Vous encouragez mes clients a s’adresser au DSE, en charge de I’application
de la LTaxis. Je renouvelle donc ce jour ma demande a M. le Conseiller
d’Etat MAUDET de respecter la loi et les décisions judiciaires.

S’agissant de la saisine des voies de droit que vous encouragez également,
mes clients feront valoir la responsabilité de I’Etat de Genéve, du fait de la
violation manifestement volontaire de la loi par ses représentants. Chaque
jour qui s’écoule sous la permissivité du DSE permettant a UBER de
poursuivre son activité illicite, ne fera qu'augmenter le dommage et la
réparation qui sera due par I'Etat de Genéve.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, Madame, Messieurs les Conseillers
d’Etat, I’expression de ma respectueuse considération.

A /
acques Roulet/

Copie a. M. Pierre MAUDET
Commission des transports du Grand Conseil
Me Pierre BAYENET
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Département de la Sécurité et
de I’Economie

A I'att. de M. Pierre MAUDET
Conseiller d’Etat

Case postale 3962

1211 Genéve 3

Geneve, le 16 février 2016
roulet@brsavocats.ch

Marie Berger

Juliette Gerber

soz Guimaraes

Va Sa .y . .
Ndoumbe Nkotto Milieux professionnels du taxi ¢/UBER

Avocate

Monsieur le Conseiller d’Etat,
Je vous remets ci-joint copie de ma lettre de ce jour au Conseil d’Etat.

La position exprimée par le Conseil d’Etat et votre Département, tendant a
considérer que la société UBER ne déploierait plus une activité illicite dans le
transport professionnel de personnes s’inscrit gravement a I’encontre non
seulement de la décision du 30 mars 2015 de votre Département, mais des
confirmations judiciaires données par la Chambre administrative de la Cour de
Justice et le Tribunal fédéral.

Au nom des associations professionnelles que je représente et des 302
exploitants qui m’ont encore donné mandat spécifique lors de leur assemblée
du 9 février 2016, je mets formellement en demeure votre Département de
respecter la loi et les décisions judiciaires et de faire cesser toute activité a
UBER SWITZERLAND AG et UBER INTERNATIONAL HOLDING B.V.
sur le canton de Genéve.

Je vous prie de croire, Monsieur le Conseiller d’Etat, a I’expression de ma
respectucuse considération.

Ann. ment.
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ANNEXE 13

Collectif des taxis genevois
PL11709 et PL 11710 (LTVTC)

analyse en huit revendications clés

remise a la Commission des transports du Grand Conseil le mardi 1% décembre 2015

1. Réaliser I'égalité de traitement entre taxis et VTC

L’Etat doit respecter I'égalité de traitement entre les différentes catégories de taxis.
Comme l'indiquer Andreas AUER (Taxis genevois: un état des lieux comparatif,
constitutionnel et prospectif, jusletter 15 septembre 2014, pp. 18 et 19):

S'il est loisible aux collectivités concernées de créer deux catégories
distinctes de taxis (...) il ne faut pas que les différences de traitement soient
telles que les principes de la proportionnalité et de l'égalité de traitement
entre concurrents soient violés. (..) Si la contrepartie du droit de
stationnement s’avére trop lourde, en termes d'obligations & remplir ou de
taxes a payer ou de toute autre charge spécifique, le but de la distinction, qui
est d’assurer un service public, risque de ne pas pouvoir étre atteint, les
chauffeurs et les entreprises préférant se consacrer au service restreint,
moins contraignant. L’égalité de traitement, en d'autres termes, peut étre
violée dans les deux sens.

En l'espéce, VTC et taxis exercent exactement la méme activité économique. Les
seules différences de traitement admissibles doivent découler de la faculté d’'usage
accru du domaine public : I'obligation d’acquérir une autorisation dans les limites du
numerus clausus, et I'obligation de l'identification au moyen d’une bonbonne.

Le projet de loi introduit de multiples discriminations en faveur des VTC, au détriment
des taxis : dispense d’examens (5 al. 3 et 6 LTVTC), dispense d'obligation de respecter
les tarifs (18 LTVTC), dispense de taximétre (20 LTVTC), dispense d'obligation
d'accepter les paiements en espéce (21 al. 3 et 24 al. 1 LTVTC), dispense d’obligation
d’accepter toutes les courses (21 al. 2 a contrario LTVTC), possibilité de facturer les
courses commandées non effectuées (24 al. 1 in fine LTVTC), dispense de I'obligation
de payer une taxe annuelle (11A LTVTC a contrario).

Ces discriminations rendent F'activité de VTC économiquement plus rentable que celle
des taxis. Les VTC pourront proposer des prix nettement moins élevé car ils auront
moins d'obligations & assumer, ce qui entrainera la disparition progressive des taxis.

Il faut donc restaurer I'égalité de traitement dans la loi, et supprimer toute discrimination
injustifiée.

Position CTG a la Commission des transports, page 1
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2. Réaliser I'égalité de traitement par le haut, pour un service public de qualité

Il importe que tous les chauffeurs de taxis et de VTC, fassent la preuve de leur
connaissance suffisante de la topographie de la ville, des langues francaise et
anglaise, et de la LTVTC et de ses réglements d'application. Ces connaissances
doivent étre sanctionnées par des examens, pour tous, sans discrimination aucune.

Les obligations d’accepter les paiements en liquide, d’accepter toutes les courses, de
respecter les tarifs réglementaires doivent étre imposés sans discrimination a tous,

taxis ou VTC.

3. Laisser la place aux innovations technologiques dans le respect de I'égalité

Il se justifie d’admettre I'utilisation de systémes homologués par le Conseil d'Etat en
remplacement du taximétre, sans discrimination pour les taxis et pour les VTC.

Il se justifie également d'imposer a tous les véhicules, taxis ou VTC, d’étre équipés
d’un systéme de paiement par carte bancaire.

4. Permettre des investissements durables dans le respect de I'égalité

Le systéme prévu par la LTVTC décourage les investissements car les autorisations
d'usage accru du domaine public sont délivrées pour des durées limitées (6 ans, 12 al.
1 LTVTC), sont révocables (12 al. 3 LTVTC), et ne sont pas transmissibles librement
(sauf dans le délai de six mois suivant I'entrée en force de la loi, 46 al. 3 LTVTC).

Pour assurer un service public de qualité, il faut que les titulaires d’une autorisation
d’'usage accru du domaine public puissent investir sans risque, en particulier dans des

véhicules de haute qualité.

Il faut noter que dans le projet LTVTC, les VTC n’étant pas soumis & I'exigence de
I'autorisation d’usage accru du domaine public, ils n'ont pas a craindre sa révocation
et peuvent donc investir sans risque. Ii s'agit la encore d’'une discrimination qui aurait
pour conséquence une qualité de service plus élevée chez les VTC que chez les taxis.

Pour assurer I'égalité de traitement et la sécurité des investissements, il faut que les
autorisations d’usage accru du domaine public soient pérennes, transmissibles et non
révocables.

Si la carte professionnelle, qui est liée & un chauffeur, doit pouvoir étre révoquée a titre
de sanction, rien ne justifie la révocation d’une autorisation d'usage accru du domaine
public. Celle-ci est liée a un véhicule immatriculé comme taxi, qui peut étre utilisé par
nimporte quel chauffeur titulaire de la carte professionnelle.
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5. Garantir la réciprocité face a étranger (pas dans les propositions de Me Roulet)

Il convient de préciser que l'accés des chauffeurs étrangers au marché genevois se
fait sous réserve de réciprocité, afin d'éviter que les chauffeurs étrangers ne soient
mieux traités a Genéve que les chauffeurs genevois a I'étranger.

Proposition d'amendement a Farticle 14 LTVTC :

14 al. 1
Les transporteurs en provenance d’autres pays ont accés au marché genevois aux
méme conditions que celles prévues & l'article 13 et sous réserve de réciprocité.

14 al. 2
Sont par ailleurs réservées les dispositions des traité internationaux et des

légilsations d’application de droit suisse, en tant qu'elles limitent les facultés et la
durée du travail en Suisse.

6. Lutter contre le dumping (pas dans les propositions de Me Roulet)

L'article 3 al. 1 lit. f de la loi sur la concurrence déloyale interdit d’offrir, de fagon
réitérée, des prestations au-dessous de leur prix coltant. Il convient de concrétiser ce
principe dans la nouvelle loi en déléguant au Conseil d’Etat la tache de fixer le prix
plancher qui couvre les charges et revenus d’un chauffeur de taxi.

Proposition d’'amendement a l'article 18 al. 5 LTVTC :

Le Conseil d’Etat fixe les montants maxima et minima des tarifs des transporteurs,
TVA incluse, pour la prise en charge, le temps d'attente, les bagages et les
éventuels suppléments liés au lieu de prise en charge. Il détermine les types de
dispositifs admis pour le calcul du prix des courses.

7. L’attribution des autorisations d’usage accru du domaine public (pas dans les
propositions de Me Roulet)

La LTVTC supprime le prix unique d'acquisition de l'autorisation d'usage accru du
domaine public, et fixe une taxe annuelle ne dépassant pas CHF 1'400.- par
autorisation. Il précarise les autorisations et interdit leur transfert, réduisant leur valeur.

Ce changement a obligé les concepteurs du projet & prévoir des dispositions
transitoires peu satisfaisantes, soit la faculté pour les fitulaires actuels d'une
autorisation de taxis de service public de renoncer & celle-ci moyennant
remboursement durant une période transitoire. A l'issue de celle-ci, les chauffeurs
perdront I'argent qu'ils ont ddi investir pour acquérir I'autorisation, car elle ne pourra
pas étre vendues.
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Cette perte séche pour les titulaires d'autorisations, couplée avec I'obligation de payer
une taxe annuelle, est inadmissible. Elle entrainera par ailleurs une perte pour 'Etat
qui devra rembourser les nombreux titulaires qui renonceront & leur autorisation durant
la période transitoire.

Le CTG demande la mise en ceuvre de la solution suivante:

1. Fixer un émolument unique pour la délivrance initiale d’une autorisation d’usage
accru du domaine public & CHF 40'000.-, pour ceux qui ne disposent pas encore
de l'autorisation ;

2. Augmenter le numerus clausus de 875 & 1000 autorisations, soit introduire 125
autorisations payantes, attribuées par ordre d’ancienneté aux personnes figurant
sur la liste d’attente et qui ne disposent pas encore d'une autorisation, ce qui
générera pour PEtat un revenu de 5 millions de francs ;

3. Durant une période transitoire de cing ans, a titre d'encouragement au départ,
verser CHF 60'000.- aux 225 premiéres personnes qui renonceront a une
autorisation d’usage accru du domaine public, ce qui représentera un co(t de 13,5
millions de francs ;

4. Au fur et & mesure que des places se libéreront, admettre les 225 personnes
suivantes en liste d’attente et qui ne disposent pas encore d’'une autorisation, au
prix de CHF 40'000.- par autorisation, ce qui générera pour I'Etat un revenu de
9 millions de francs.

5. Dés l'expiration de la durée transitoire de cing ans ou aprés le départ de 225
titulaires, ’Etat ne délivrera ni ne remboursera d’autorisations. Les autorisations
seront transmissibles librement, au prix du marché.

Cette solution est neutre pour les comptes de I'Etat; elle permet d’éviter que les
chauffeurs qui ont investi pour acquérir leur autorisation ne perdent leur
investissement ; elle garantit, aprés la période transitoire, la valeur économique des

autorisations.
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8. Améliorer la situation & Paéroport (pas dans les propositions de Me Roulet)

Pour assurer la présence d'une disponibilité constante de véhicules, il faut que le temps
d’attente nécessaire soit compensé par une taxe de prise en charge plus élevée. Le
prix global minimum (prise en charge, bagages et trajet) devrait étre fixé par le Conseil
d’'Etat & CHF 30.-.

It convient par ailleurs d’assurer que I'Aéroport joue le jeu de la nouvelle loi, notamment
en interdisant I'accés aux rabatteurs pour taxis clandestins

Proposition d’'amendement a l'article 18 al. 5 LTVTC :

Le Conseil d’Etat fixe les montants maxima et minima des tarifs des transporteurs,
TVA incluse, pour la prise en charge, le temps d'attente, les bagages et les
éventuels suppléments liés au lieu de prise en charge. Il détermine les types de
dispositifs admis pour le calcul du prix des courses.

POUR LE RESTE, LE CTG SOUSCRIT AUX PROPOSITIONS D’AMENDEMENTS
ET AUX ANALYSES DE Me JACQUES ROULET

Collectif des taxis genevois, le 1% décembre 2015
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i Section de I'Association suisse des paraplégiques « spv.ch

Concerne : PL 11709, 11710 et 10513 - Environnements favorables pour les personnes vivant avec
une lésion de la moélle épiniére : lever les obstacles liés aux transports

Le Rapport de 'OMS' indique que « L’accés aux transports est nécessaire pour
participer a I’éducation, a ’emploi et aux activités sociales a I’extérieur du domicile.
(...) Des transports en commun utilisables constituent I’un des facteurs facilitateurs les
plus importants pour les personnes handicapées.? » Bien que ’accessibilité physique
aux transports publics genevois ait été tres largement améliorée, du chemin reste a faire,
que ce soit en matiére de qualité et de sécurité du transport des personnes en fauteuil
roulant comme pour leur accés aux quais-trottoirs dans les communes autres que la Ville
de Geneve. Certain de ces problémes pourraient également se poser dans les futures
rames du Léman Express !

Pour une personne en fauteuil roulant, a mobilité réduite ou vivant avec un autre type de
handicap (sensoriel, cognitif ou mental), l’on pourrait penser que Uoffre large de
« transports adapté » dans le canton de Genéve constitue un moyen de déplacement
satisfaisant, donc suffisant. Lors de l'audition3 (en octobre 2015) de la FéGAPH,
accompagnée du Club en fauteuil roulant Genéve et de Cerebral Genéve, membres de la
dite fédération, nous avons montré que cela n’est pas le cas. En effet, 'offre générale
est peu claire, si ce n’est opaque?, en matiére de tarif et de disponibilités du service.
Rappelons que cette offre n’est soumise a aucune législation ou réglementation
cantonale, a la différence des autres modes de transport. Les associations de personnes
vivant avec un handicap et leurs proches ont démontré que les divers modes de
fonctionnement de ces sociétés de transport adapté ne permettent pas aux personnes
vivant avec un handicap, et ayant besoin de ce type de transport, d’aller et venir a leur
guise, selon leurs besoins pour travailler, faire leurs courses, vivre en société et vivre leurs
loisirs. Au sens des droits fondamentaux applicables, il y a, a tout le moins, inégalité de
traitement, voire discrimination systémique. Ainsi, il est indispensable d’envisager
d’autres solutions. En effet, il reste un autre type de moyen de transport, les taxis.

T OMS, 2013, Lésions de la moélle épiniére, perspectives internationales, Genéve, Version francaise :
Recherche Suisse pour paraplégiques, traduction : Nejla Essaafi Elkhadiri

2 cf. OMS, 2013, p. 167 et 173

3 audition par la Commission des affaires sociale du Grand Conseil, Genéve, le 06 octobre 2015

4 cf. « loyauté des transactions commerciales »
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Les taxis a Genéve ne proposent aucune offre adaptée complete, a I’exception d’un seul
véhicule taxi « privé ». De plus, pour nombre de personnes vivant avec un handicap
sensoriel notamment ou les personnes a mobilité réduite (sans étre en fauteuil roulant),
’acces aux véhicules présente des difficultés diverses qui seront détaillées par oral lors
de l’audition du 17 novembre 2015, A cela s’ajoute que |’acces leur est parfois, voire plus,
refusé, qu’elles soient accompagnées ou non de leur chien d’assistance diment identifié.

Etant donné les articles 15 et 16 de la Constitution genevoise de 2012, complétés par
article 209, alinéa 1%, il va de soi que ’égalité doit étre réalisée en matiére de transports
accessibles au public, tel les taxis et VTC. Expertes en leur matiére et riches d’une grande
expérience, les associations de personnes vivant avec un handicap et leurs proches, plus
particulierement le Club en fauteuil roulant Genéve, ne peuvent se satisfaire de [’absence
de législation. Envisager qu’une simple disposition réglementaire suffira a ce qu’un
nombre significatif de véhicules accessibles (taxis exclusivement) soit mis en circulation
est une erreur. De plus, une telle « incitation » est gravement disproportionnée, s’agissant
de droits fondamentaux que [’on concrétiserait ainsi « en catimini »6.

L’article 4. litt a et b du PL 11709 indique bien qu’il s’agit mettre a disposition de « tout
public », le transport professionnel de personnes et leurs effets, semblant ainsi répondre
a Uexigence constitutionnelle. Or, c’est avec grande surprise que nous ne trouvons aucune
mention de ’accessibilité des personnes vivant avec un handicap aux taxis et VTC. En
effet, l’on est en droit de trouver les éléments concrétisant I’exigence constitutionnelle
d’accessibilité dans les articles suivants, notamment : articles 6, al. 2 : matiére des
examens de chauffeur de taxi’, 17 : obligations générales®, 20 : Exigences relatives aux
voitures de taxis, 23 : immatriculations et limitations (VTC). Pour des propositions
détaillées d’amendements, se référer aux propositions d’amendements faites par la
FEGAPH début 2016.

A Genéve, selon les chiffres de ’OFS, ce sont plus de 70’000 personnes -de plus de 18 ans-
qui vivent avec un handicap, dont plus de 20’000 avec un grand handicap ! Serait-ce donc
une lubie que le parc de taxis et VTC soit accessible ?

En 2007, UIRU, Union internationale des transports routiers, avec la CEMT, Conférence
européenne des ministres des transports, a publié un rapport® on ne peut plus clair. En
effet, la population concernée dans 'UE état estimée a 45 millions de personnes vivant
avec un handicap. Il y a donc lieu de s’interroger sur le développement de solutions
permettant de faciliter les déplacements d’autant de personnes. Aprées un premier rapport
a la fin des années 90, portant sur les aspects économiques, qui retenaient l’acquisition
de véhicules adaptés comme taxis'?, il s’est avéré important de réfléchir plus avant sur
ce que devrait étre un véhicule taxi accessible.

5art. 209, al 1, Cst 2012 : « L’Etat favorise ’intégration économique et sociale des personnes
handicapées. »

6 cf. page 59 du PL11709-11710

7 https://www.iru.org/cms-filesystem-action/mix-publications/taxiaccesschecklist.f.pdf

8 https://www.iru.org/cms-filesystem-action?file=mix-
publications/Voluntary%20Taxi%20Guidelines_FR.pdf

9 CEMT-IRU, 20007, « Améliorer l'accés aux taxis »,Rapport conjoint CEMT-IRU Paris, OCDE
https://www.iru.org/cms-filesystem-action?file=mix-publications/Taxi%20Summary%20report%20FR. pdf
10 CEMT-IRU, 2001, Rapport conjoint CEMT-IRU sur les Aspects économiques de ’accessibilité des taxis,
Paris, CEMT
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Le Rapport de ’OMS cité précédemment nous apprend que plusieurs types de solutions
existent et sont utiles pour les personnes que nous représentons.

Par exemple : « Prenant en considération ces perceptions (que les transports spéciaux peuvent
étre ressentis comme « un traitement spécial »), le projet suédois “Brukslinjen” a commencé en
2001, regroupant les municipalités rurales et urbaines pour intégrer entiére- ment les itinéraires
flexibles des STS au systéme de transport public existant - y compris les bus scolaires et autres
transports a itinéraire régulier. Le projet a été “Brukslinjen” a été étendu a tout le pays (35, 37).
La Suéde s’appuie large- ment sur les taxis pour les STS (35).

Une solution plus technologique a été mise en ceuvre avec Regiotaxi KAN aux Pays-Bas et
Uinitiative FLIPPER a Bologne, en Italie. Ces deux programmes utilisent un systéeme répondant a
la demande basé sur la technique de la télémétrie, dans lequel des centres d’aiguillage du trafic
utilisent un mode de réservation informatique et de systemes de localisation automatique des
véhicules. Cette information est ensuite traitée par un logiciel d’optimisation d’itinéraire qui
intégre le systéme de transport adapté dans le systeme de transport public, de taxis privés, et
d’autres services. En utilisant un seul billet, une personne peut commander un itinéraire et
ensuite étre dirigé vers une série d’options d’interconnections de moyens de transport.

Certaines grandes villes privilégient les taxis privés accessibles. La flotte de taxi a Londres, au
Royaume-Uni, par exemple, est a 75% accessible (soit environ 24 000 véhicules) (100% en 2018).
(...)

La mobilisation croissante des consommateurs en collaboration avec le gouvernement a réussi a
accroitre le transport accessible dans les systemes de “transport intégré rapide” au Cap et a
Johannesburg, en Afrique du Sud, ainsi que dans le projet de transport rapide a Dar es-Salaam,
en République-Unie de Tanzanie, qui intégre pleinement les réseaux de transport public avec
des opérateurs privés de transport adapté. Des les années 1970, le Brésil était un chef de file
dans la mise en ceuvre des programmes de bus a circulation rapide prioritaires, mais les
contraintes économiques ont fait qu’il était plus difficile pour les villes de financer
Uinfrastructure publique. Au lieu de réduire les services accessibles, cependant, et stimulés par
les protestations de groupes représentant les personnes dgées et les personnes handicapées, les
villes du Brésil ont opté pour des partenariats public-privé pour des bus express offrant
l’accessibilité totale. (...)

Le succes de 'une de ces stratégies quelconque dépend de la coopération d’un personnel de
transport compétent et bien informé. Les systémes de verrouillage de sécurité dans les bus sont
de peu d’utilité si le conducteur de bus n’a pas été formé a les utiliser. Les chauffeurs de taxi
peuvent disposer de véhicules accessibles, mais peuvent quand méme éviter les personnes en
fauteuil roulant en raison du dérangement qu’ils percoivent. Méme les cadres et les décideurs
politiques peuvent ne pas comprendre [’importance de [’accessibilité ou la nécessité de lignes
directrices bien documentées sur les solutions a faible colt en matiére d’accessibilité.

Pour de nombreuses personnes dans les pays a revenu élevé, les véhicules privés et adaptés per-
mettent de promouvoir [’autonomie, la participation communautaire et un niveau plus élevé de
satisfaction dans la vie (118-120). L’article 20 de la CDPH sur la mobilité personnelle impose
I’accés aux aides a la mobilité et aux dispositifs pour favoriser [’autonomie, et exige la
formation et un personnel spécialisé. Pour ceux qui peuvent se transférer dans une voiture, et
disposer d’un fauteuil roulant qui peut facilement étre rangé, le colit des systéemes de conduite
adaptés pour un véhicule avec boite de vitesse automatique peut étre relativement modeste.
Dans des pays comme la Chine, la Malaisie, la Thailande et le Viet Nam, des motocyclettes
adaptées sont une solution populaire @ moindre colit pour certaines personnes avec une
paraplégie (121).

Pour ceux qui ne peuvent pas se transférer dans un véhicule, les véhicules accessibles aux
fauteuils roulants sont une solution plus coliteuse, en particulier pour les personnes
tétraplégiques (122), qui peuvent également avoir besoin d’un ami ou d’un assistant pour
conduire (30). Néanmoins, d’importantes innovations sont en cours dans les politiques d’aides
techniques dans certains pays, qui proposent des solutions telles que des subventions et des aides
(123-126). En Finlande, par exemple, !’achat de véhicules privés adaptés est soutenu par une
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baisse de [’impét. »i!

Réglementation existante :

Par exemple, MADRID :

Bulletin municipal du 15.12.2014, BOAM num. 7.314, pp20 et ss : Résolution 2373, 24.11.2014
Décret 74/2005, du 28.07.2005, article 8.3 : planification indiquant la nécessité de disposer de
suffisamment de véhicules adaptés pour répondre aux besoins...,

Décret 1544/2007, 23.11.2007, article 8 : conditions de base pour ’accessibilité et la non-
discrimination des personnes vivant avec un handicap, «il est établi que dans toutes les
agglomérations (communes ou regroupements de communes) les mairies promeuvent qu’au moins
5% des licences de taxis correspondent a des véhicules adaptés ». Les mairies ont 10 ans depuis
U’entrée en vigueur du décret, pour réaliser cet objectif (jusqu’en 2017).

Une subvention a été accordée en 2010 ; elle est de 18000 Euros maximum /par chauffeur titulaire
d’une licence et ayant acquis un véhicule adapté-modifié son véhicule. Si la transformation ou
surcodt est inférieur a 18'000 €, la subvention ne rembourse que la somme en question.

Ces taxis sont nommés « eurotaxi » selon ’Ordonnance de régulation des taxis (ORT) du 28.11.2012.
La résolution 2373 du 24.11.2014, (a la suite des décisions précédentes) établi que : « afin
d’améliorer la mobilité des personnes a mobilité réduite en fauteuil roulant, 300 licences sont
délivrées (selon des exigences précises de qualité du chauffeur), dans un régime spécial de 6 ans
(jusqu’en 2020) dés le lendemain de a publication de la résolution. Ces licences autorisent le
service tous les jours de la semaine, fétes et période estivale comprise. Ces taxis doivent servir
en priorité les personnes a mobilité réduite.

Il est autorisé de faire la publicité sur la carrosserie du taxi, selon des régles précises.

Les chauffeurs recoivent une formation spécialisée pour les personnes vivant avec un handicap,
formation de 5 jours.

Informations sur les sites suivants :

http://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMovilidadTransportes/TAXI/Tramites/Ficheros/Resolucion%20Convocatoria%20
EUROTAXI%20BOAM?%2015%20dic%202014. pdf i

Copia impresa del documento cuyo original puede comprobar en https://sede.madrid.es/csv con el codigo 0901E24080DB5C46

Voir aussi : http://www.aemaeurotaxi.es/index.php/fr/

http://www.abc.es/madrid/20141120/abci-licencias-eurotaxis-madrid-201411191822.html

http://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMovilidadTransportes/TAXI/Ficheros/Vehiculos/Fic
has%20municipales/FICHA%20MUNICIPAL%20RENAULT%20KANGOO%20TPMR.pdf

Par exemple, TORONTO :

En février 2014, le conseil municipal a accepté une réforme du service des taxis :

- Licence individuelle plutdt que louer un taxi a une compagnie ayant une licence,

- Obligation d’avoir un taxi accessible en 2024 au plus tard,

- posssibilités de faire payer des surtaxes aux personnes « louches » ou aux personnes vomissant
dans le taxi.

Par exemple, NEW-YORK :
Obligation que la moitié de la flotte de taxi soit accessible en 2020, soit 6’500 sur 13'000 ;
actuellement seuls quelques centaines le sont-

Exemples de taxis accessibles :

Londres :
https://www.youtube.com/results?search_query=london+taxi+for+disabled
https://www.youtube.com/watch?v=sLfYFhk-_Uw

Bruxelles :
http://www.bruxellesmobilite.irisnet.be/articles/taxi/taxis-pmr

" cf. OMS, 2013, pp173-175
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Paris :
http://www.taxisg7.fr/decouvrez-nos-services/g7-taxis-parisiens-mobilite-reduite-handicap

NewYork :
https://www.youtube.com/watch?v=P9mWrlLw-w4

Divers véhicules accessibles aux fauteuils roulants, utilisables en taxi ou VTC et disponibles
sur le marché, par exemple :

RENAULT - MERCEDES BENZ:

1.véhicules d’usine : http://www.renault.fr/gamme-renault/mobilite-reduite/solutions-de-
mobilite/adaptations-disponibles/

http://www.autohandicap.ch/vehicules_adaptes/kangoo
http://www.autohandicap.ch/vehicules_adaptes/renault_trafic_fr
http://www.autohandicap.ch/vehicules_adaptes/mercedez_benz_fr

2.autres : http://www.handynamic.fr/voitures-pour-particuliers/nos-voitures-pour-personnes-
handicapees/monospace-handicap-69-pl-dont-1-fr/renault-grand-kangoo-happyaccess-
handicap/#brochure_grand_kangoo_happyaccess

NISSAN :
http://www.guideautoweb.com/articles/19779/nissan-nv200-taxi-adapte-aux-fauteuils-roulants/

FIAT :
http://www.autohandicap.ch/vehicules_adaptes/fiat_scudo_fr

W

1. véhicules d’usine : http://www.volkswagen-
nutzfahrzeuge.ch/fr/conseil_vente/offres_speciales/move.html

2.autres : http://www.handynamic.fr/voitures-pour-particuliers/nos-voitures-pour-personnes-
handicapees/monospace-handicap-69-pl-dont-1-fr/volkswagen-caddy-maxi-happyaccess-
handicap/#brochure_caddy_maxi_happyaccess

2015-11-17-revu-20160108 / OD  03epa33_20151117_Transports-Taxis Page 5 sur 5



591/615 PL 11709-A PL 11710-A PL 11707A PL 11708-A

ANNEXE 15

Note sur I'accessibilité des taxis a Genéve

Cyril Mizrahi, av., président de la FEGAPH / 5 juin 2015

Cadre juridique

Art. 16 al. 1 Cst./GE : L’acces des personnes handicapées aux batiments,
installations et équipements, ainsi qu’aux prestations destinées au public, est
garanti.

Conformément a I'art. 4 LHand (RS 151.3), le canton a ainsi étendu la protection
de I'égalité des personnes handicapées de maniére générale aux équipements et
prestations destinées au public, dont les taxis font incontestablement partie, tant
en tant que véhicule qu’en tant que prestation de service, étant précisé que la
réglementation des taxis releve de la compétence des cantons.

Par taxi il faut ici entendre tout service de transport professionnel de personnes
destiné au public (Uber compris), que 'on peut héler dans la rue, prendre a une
station, commander juste avant la course ou réserver a I'avance par tout systéme
de communication.

Il y alieu de tenir compte du principe de la proportionnalité, en s’inspirant des
travaux de la Constituante (cf. notamment le Rapport sectoriel 102 Droits
fondamentaux de la commission 1 de 1'Assemblée constituante du 30 avril 2010,
p. 14 et suivantes :

http://www.ge.ch/constituante/doc/d41/AC CoT1 RA 102 Droits-
fondamentaux 2010-04-30.PDF) comme des art. 11 et 12 LHand et 6 OHand (par
analogie, puisque la régle posée par I'art. 16 al. 1 Cst. va plus loin que les regles de
la LHand).

Propositions relatives a la prestation (ne concernant pas les véhicules) qui peuvent
étre appliquées de suite

Obligation d’accepter toute course : aucune course ne peut étre refusée en raison,
directement ou indirectement, d'un handicap, méme si le véhicule n’est pas
spécialement adapté.

Obligation de transporter aux mémes conditions (prix, délai d’attente, etc.) les
personnes handicapées, sans supplément de prix un chien d’assistance ou un
fauteuil roulant, respectivement de fournir a la personne qui le demande un
véhicule suffisamment grand.

Obligation pour le conducteur ou la conductrice de fournir a la personne
handicapée l'aide raisonnable que I'on peut attendre (guider une personne
aveugle jusqu’a la voiture, parler distinctement a une personne malentendante)
Sensibilisation obligatoire pour les conducteurs et conductrices actuels et futurs
aux comportements adéquats face a une personne avec handicap (voir guide
annexé)
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Propositions relatives aux véhicules (peuvent étre combinées)

Délai de 10 ans pour que tous les taxis soient accessibles (id. Toronto)

Au bout d'un certain nombre d’années dans ce délai, obligation pour les nouveaux
véhicules affectés au service de taxi d’étre accessibles

Accessibilité sans transbordement pour les personnes en fauteuil

Le Conseil d’Etat définit les normes d’accessibilité en se basant sur les
recommandations internationales et les normes déja adoptées a I'étranger
Obligation pour chaque interface (Uber ou centrale d’appel) d’offrir dans un
certain délai un taxi accessible sans transbordement, aux mémes conditions (prix
et délai d’attente, etc.)

Mesures d’encouragement financiéres pour ceux qui optent pour un véhicule
accessible dans un certain délai, en se basant sur les mécanismes prévu pour les
taxis écologiques (baisses du prix de la taxe pour les taxis, cumulables cas
échéant), ou encore la rénovation énergétique des batiments

Propositions concernant les infrastructures

Accessibilité des stations de taxis pour tous les types de handicap dans un certain
délai (lignes de guidage et signalétique bien contrastée, systémes de
communication sans barriéres, accessibilité physique permettant également le
dépliage de rampes arriéeres ou latérales, etc.)

Accessibilité des sites Internet (conformité WAI) et autres systémes de
communication (Uber compris, ce qui ne devrait pas étre difficile, la loi
américaine étant tres claire) et de commande de taxi (possibilité de commander
un taxi pour les personnes avec un handicap de la vue ou de I'ouie, sensibilisation
des opérateurs et opératrices téléphoniques)
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ANNEXE 16

Bref résumé des thémes que souhaitent exposer

les milieux professionnels du taxi
Commission des transports du Grand-Conseil 10 novembre 2015

1. Pourquoi une nouvelle loi ?
e Une nouvelle loi pour UBER ? Alors que depuis 14 mois, la démonstration est faite
que les lois n’intéressent pas UBER !
e Quelle garantie qu’une nouvelle loi issue de vos travaux soient mieux respectée par
UBER et tous les transporteurs « sauvages » que I’actuelle loi ?

2. Faut-il bouleverser tous les principes des législations taxis antérieures ?

e Tenir compte que le monde et le métier du transport de personnes a évolué et évolue
irrémédiablement ?

e Quel est le bien public a protéger ?

e Faut-il totalement déréguler ?

e Pourquoi les taxis sont-ils considérés comme si mauvais ?

e Les taxis et le numerus clausus

e Abrogation de la LTSP de 2014 ?

3. Le pari de la modernité ?
e Un pari possible, mais sous contrdle !

e Avec la garantie d’un rétablissement des chances égales pour tous = contraintes égales
pour tous les transporteurs.
e Etla garantie d’un cadre respectant suffisamment les droits des travailleurs.

4. LePL dela LTVTC?
e Bon ou mauvais choix ?
e Le positif et le négatif
e Les erreurs fondamentales :
o Ladisparition a court terme des taxis au profit des VTC
o Les clients laissés a la merci des pratiques agressives et sans scrupules de
certains exploitants de VTC
e Une LTVTC, sans corrections importantes, serait un choix désastreux
e Une option possible mais si on rectifie les erreurs graves du PL.

5. La motion M2284 (Mme Moyard) et la motion M2097 (M. Lussi) ?
e Des principes repris dans le PL de la LTVTC et a intégrer dans les amendements !
e Sauf le numerus clausus généralisé : impossible a réaliser.
e Le fonds de solidarité n’a plus de raison d’étre et sera dissout a terme.

6. Le PL « Nidegger » ?
e Les grandes lignes peuvent se retrouver dans la LTVTC si celle-ci est sérieusement
amendée !
e A défaut d’amender la LTVTC, il vaut mieux partir sur la base du PL Nidegger en
adaptant la LTaxis

7. Présentation des propositions d’amendements de la LTVTC des milieux
professionnels du taxi.
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ANNEXE 17

Uber : Les enjeux d’une nouvelle réglementation pour les taxis et les VTC
A I'attention des membres de la commission des Transports du Grand Conseil

Geneve, novembre 2015

Steve Salom
Directeur général, Uber Suisse romande

Maxime Drouineau
Affaires publiques, Uber Europe de I'ouest
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Notre vision pour Genéve

Dans le secteur des transports légers de personnes, Uber est une application permettant a un
utilisateur d’étre connecté au chauffeur le plus proche en deux clics sur son smartphone. Cet
objectif, qui parait simple, est longtemps resté inatteignable dans de nombreuses villes avec les moyens de
transport habituels, et ou il était notamment trop compliqué, trop cher ou trop long de trouver un taxi par
exemple.

L’économie du partage n’est pas a comprendre comme un partage désinteressé, mais comme le partage
rémunéré des actifs, venant remplacer la possession individuelle de biens comme une voiture ou un
appartement. Il s’agit d’'un phénomene qui a commencé son développement dans le milieu des années
2000, et dont les représentants les plus importants sont des sociétés qui organisent la mise en relation
entre des individus grace a des plateformes en ligne, afin d’optimiser le partage de ces biens : c’est le cas
d’Airbnb (biens immobiliers), d’Uber, de Blablacar (véhicules), et d’autres encore.

La possession individuelle d’une voiture, permettant a chaque individu (qui en a les moyens) de se déplacer
a sa guise, a eu des conséquences importantes sur I’environnement, le pouvoir d’achat des ménages (on
estime a environ CHF 10 000 le prix moyen de possession d’une voiture), la congestion urbaine (avec en
moyenne 1.2 passagers par véhicule) et donc la mobilité et I’économie en général. Le passage d’une
société ou chacun a la possibilité de se déplacer quand il le souhaite, en toute sécurité, immédiatement et
a bas co(t, verra le déclin de la possession de voiture individuelle. Pour rappel, en moyenne une voiture
individuelle reste inutilisée 96% du temps, et occupe jusqu’a 15% de I’'espace urbain dans certaines villes
(avec les places de stationnement, un espace tres peu productif) : la possession individuelle d’une voiture
est donc un non-sens économique, écologique et urbain. Dans notre vision pour Genéve, un réseau
efficace de voitures connectées permettent de transporter plusieurs personnes a la fois, et ce, tout au long
de la journée.

Pour parvenir a atteindre cet objectif, la modernisation du cadre réglementaire du secteur des transports
légers est nécessaire. Cela implique de créer un cadre qui respecte au minimum les points suivants :

@ Créer une catégorie de voitures avec chauffeurs professionnels a part entiére, distincte de la
catégorie des taxis, ces derniers devant conserver le monopole de la maraude;

@ En définir les conditions d’accés de fagon a ce que devenir chauffeur professionnel soit
relativement rapide et simple administrativement, tout en étant sr, afin de garantir une offre
suffisamment large et qui se renouvelle rapidement;

@ Garantir la flexibilité des prix des courses, afin que I'offre et la demande puissent s’équilibrer :
c’est I'une des conditions essentielles a la satisfaction de la demande. De fagon générale, plus les
prix sont bas, et plus la demande augmente (car de nouvelles catégories sociales ont acces au
service), ce qui permet en retour d’augmenter les revenus des chauffeurs. Cela permet également
de proposer des gammes de services différentes;

@ Définir de fagon simple et pragmatique un cadre réglementaire pour les plateformes de mise en
relation sur smartphone, dont le role est de connecter demande et offre de transport.
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1. Taxis et VTC

Actuellement, la loi (promulguée en 2005) sur les taxis et limousines, prévoit deux categories de véhicules
professionnels de transport de personnes : les taxis et les limousines. Si le statut des taxis semble
répondre a I'utilisation qui en est faite par la population (bien qu’ils soient trés chers et donc réservés a une
élite), les limousines en revanche souffrent aujourd’hui d’un cadre réglementaire trop rigide. Les conditions
qui autorisent un candidat a devenir chauffeur professionnel de limousine incluent le permis professionnel
B121, mais également un examen, pour lequel il n’existe qu’une seule session annuelle, et dont le taux de
réussite est trés bas. Il est également & noter que cet examen est organisé, et évalué, par les
professionnels du secteur, ce qui représente un conflit d’intéréts flagrant : les chauffeurs professionnels
assimilent trées souvent la concurrence a une baisse de revenus, et souhaitent qu’un nombre trés faible de
nouveaux entrants accedent au marché. Par ailleurs, la loi précise que les limousines doivent
obligatoirement étre réservées a I'avance, mais la rédaction de la loi de 2005 ne permet pas a des
applications comme la nétre, qui sont aujourd’hui trés utilisées a travers le monde (plus de 60 pays), de
développer leurs activités.

Par ailleurs, cela interdit également a un opérateur intermédiaire de proposer a la fois un service de taxis et
un service de limousines.

Par conséquent, il n’existe pas aujourd’hui a Genéve - ou alors de facon trés limitée -
d’offre privée de transport qui puisse fonctionner a la demande. Permettre de réserver
une limousine pour une durée de trois heures par exemple, et ce plusieurs jours a
I'avance, en rédigeant un contrat écrit entre le client et le chauffeur déterminant le prix
a l’avance, ne correspond pas a I'attente des Genevois en matiére de mobilité.

Compte tenu de ce qui est décrit ci-dessus, afin de moderniser le cadre réglementaire, il nous semble
nécessaire et judicieux de permettre a I'offre de limousines (ou VTC) de bénéficier d’un cadre réglementaire
qui favorise I'accés a la profession d’un nombre plus élevé de chauffeurs professionnels. En la matiéere, les
regles définies au niveau fédéral nous semblent largement suffisantes pour assurer la sécurité des
consommateurs, la qualité du service, et la disponibilité de I'offre.

Par ailleurs, les applications de mise en relation entre les chauffeurs professionnels et les utilisateurs a la
recherche d’un véhicule doivent étre totalement prises en compte, et les VTC débarrassés des regles
anciennes qui régissaient les transports a I'époque ou les outils informatiques n’existaient pas. Les
propositions de réforme qui figurent dans le projet de loi déposé par le Conseiller d’Etat Pierre
Maudet nous semblent par conséquent aller dans le bon sens, et auront probablement un effet
positif sur le développement du secteur des VTC.
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Les VTC seront un service complémentaire des taxis, ainsi que des transports en
commun.

Compte tenu des exigences élevées pour devenir chauffeur de taxi, il est Iégitime d’imaginer que ces
derniers puissent avoir le droit de se “convertir” en VTC s'ils le souhaitent, simplement en retirant leur
bonbonne de taxi. Ce systéme permettrait aux chauffeurs de taxi qui le souhaitent de travailler avec des
applications comme Uber, lorsqu’ils se trouvent en “heures creuses” et que la maraude ne suffit plus a leur
assurer un nombre suffisamment élevé de courses. Cela permettrait de sortir du systéme paradoxal ol des
chauffeurs de taxis font la queue aux aéroports en attendant des courses, et ol les clients font la queue en

attendant un taxi. Pour cela, il est important d’instaurer une mesure simple et rapide afin de procéder a ce

changement. Le systéme actuel d’autorisation d’exploiter une limousine en tant qu’indépendant ou
employé avec des plagues d’immatriculations spécifiques est inutilement long et compliqué.

Zurich est un bon exemple : il suffit pour un chauffeur de taxi de retirer sa bonbonne
pour se “transformer” en VTC et il est n’est donc pas étonnant de constater que des
centaines de chauffeurs de taxis utilisent Uber en tant que VTC, de maniére simple et
flexible en complément de leur activité de taxi.

AVERAGE TRIP PRICES FROM GENEVA AIRPORT TO CENTRAL STATION

40

N
(<}

Cost of trip (CHF)

TRAIN X BLACK TAXI

2. Les changements induits par P’évolution technologique dans le secteur du
transport Iéger de personnes
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Depuis I'apparition des smartphones, en 2007, et le développement d’applications qui permettent de
commander une voiture avec chauffeur en appuyant sur un bouton (en 2009), le transport de personnes a
connu de profondes modifications, qu’il est important de prendre en compte en batissant un cadre
reglementaire moderne et adapté.

Historiquement, des régles trés strictes encadrent le transport Iéger de personnes :

une couleur spécifique pour les taxis, ou des signes distinctifs

des tarifs réglementés, une carte visible de chauffeur professionnel,
un numerus clausus pour réguler I'offre, etc.

Un examen généralement sélectif

Il est important de comprendre I'origine de ces regles pour envisager leur évolution. Quiconque hele un taxi
dans la rue n’a, a priori, aucune information sur le véhicule dans lequel il s’appréte a rentrer, ni sur son
chauffeur. Le client est donc dans une situation de vulnérabilité, a laquelle la loi répond : en imposant des
tarifs réglementés et des signes distinctifs, un client peu habitué a ce mode de transport ou tout
simplement un étranger sont certains de bénéficier d’un tarif fixe et de payer le prix juste. Il a également la
certitude que son chauffeur est un professionnel et qu’il est assuré. Toutes ces régles ont du sens dans le
cas des taxis (qui ont le privilege exclusif de pouvoir étre hélés dans la rue) et dans une société sans
smartphones, c’est a dire sans accés rapide et fiable a I'information.

Aujourd’hui, et dans le cas des VTC, imposer des régles aussi strictes n’a pas de sens:
les VTC doivent obligatoirement étre réservés a I'avance, et I'opérateur avec lequel ils travaillent sert
d’intermédiaire et de garantie au client. Autrement dit, un client qui ouvre une application de réservation de
VTC sur son smartphone sait au moment de la commande : quel type de véhicule se présente a lui, quels
sont les tarifs proposés (visibles dans I'application), quelle est I'identité de son chauffeur (avec nom, photo
et plaque d’immatriculation), et a I'assurance que I'opérateur (Uber dans cet exemple précis), a controlé et
validé la conformité du chauffeur avec la loi. Par ailleurs, il peut contacter trés facilement
I'opérateur en cas de probléme a propos d’un trajet, ce qui permet de maintenir un trés
haut niveau de qualité de service avant, pendant et aprés la course. Autant d’options qui
n’existent pas lorsqu’on héle un taxi dans la rue, et qui justifie la différenciation des deux activités et des
regles qui les accompagnent.

Il nous parait donc légitime de soumettre la délivrance de la carte professionnelle de chauffeur, comme le
fait le projet de loi, aux critéres suivants :

a) a I'exercice des droits civils;

b) est ressortissant suisse ou au bénéfice d’une autorisation lui permettant de travailler en Suisse comme
indépendant ou comme employé;

c) est titulaire du permis de conduire depuis au moins trois ans;

d) est titulaire du permis de transport professionnel de personnes;

e) n'a pas fait I'objet, dans les cing ans précédant la requéte, de décisions administratives ou de
condamnations incompatibles avec I'exercice de la profession, telles que définies par le Conseil d'Etat.

3. Les VTC : une nouvelle offre complémentaire des taxis et des transports publics
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Il existe une complémentarité entre Uber et les transports en commun. Nous constatons que notre service
est souvent utilisée en soirée notamment le week-end, lorsque beaucoup de gens sortent et ne peuvent
pas utiliser les transports collectifs, ou alors de fagon trés limitée. Une solution plus souple, comme Uber,
qui permet d’obtenir un véhicule a la demande, est alors trés prisée par les noctambules, comme le montre
notre graphique ci-dessous :

WEEKEND TRIPS IN GENEVA

Friday Saturday Sunday

Trips

18:00 00:00 06:00 12:00 18:00 24:00 06:00
Time

On observe nettement les pics de demande qui surviennent le vendredi soir et le samedi soir entre 18h00
et 04h00, heures qui correspondent aux sorties hebdomadaires, et coincident logiguement avec un taux
plus élevé de conduite en état d’ébriété. La possibilité d’utiliser Uber, et d’obtenir un véhicule en cinq
minutes en appuyant sur un bouton, est une solution beaucoup plus sdre que de conduire soi-méme en
état d’ivresse. Nous avons pu observer qu’il existe une corrélation entre la présence d’Uber dans une ville
et la réduction des incidents liés aux conduites en état d’ivresse. Selon une étude approfondie sur le
processus décisionnel amenant a conduire en état d’ivresse, I’existence de solutions alternatives pratiques
est I'un des quelques facteurs-clés susceptibles d’influencer grandement les personnes a ne pas conduire
aprés avoir consommé de I'alcool’. La sécurité, la disponibilité assurée, la prise en charge rapide et claire
et la possibilité de payer par voie électronique qu’offre Uber jouent un réle capital au moment clé, lorsque
les personnes choisissent de conduire ou non en état d’ébriété. Si la possibilité de rentrer chez soi en toute
sécurité tard la nuit existe, simplement en ouvrant I'application d’Uber et en appuyant sur quelques
touches, les personnes sont plus enclines a faire un choix responsable. Par ailleurs une étude de la Temple
University a permis de montrer qu’en moyenne le taux d’accidents mortels liés a la conduite en état
d’ivresse avait diminué de 5% dans les villes de Californie ol Uber s’était implantée?.

e par exemple A.J. McKnight, E.A. Langston, A.S. McKnight, J.A. Resnick, J.E. Lange, « Why People Drink and Drive: The
Bases of Drinking-and-Driving Decisions » (Pourquoi les personnes conduisent en état d’ébriété : le processus de décision),
National Highway Traffic Safety Administration, mars 1995, disponible a I'adresse :
http://ntl.bts.gov/lib/32000/32600/32666/808251.pdf ; Decina, L. E., Foss, R., Tucker, M. E., Goodwin, A, & Sohn, J., « Alternative
transportation programs: A countermeasure for reducing impaired driving » (Les programmes de transport alternatifs : un moyen de
réduire les conduites en état déficient), National Traffic Safety Administration, sept. 2009, disponible & I'adresse :
http://www.trb.org/Main/Blurbs/162622.aspx

2 "Show Me The Way To Go Home: An Empirical Investigation of Ride Sharing and Alcohol Related Motor Vehicle Homicide.", Brad
Greenwood and Sunil Wattal
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Les modes de déplacement efficaces utilisant les nouvelles technologies comme ceux qu’offre Uber
constituent un début de réponse a 'un des défis les plus urgents de Genéve en matiere d’urbanisme :
comment atténuer I'impact négatif d’une sur-utilisation des voitures individuelles, comme la
circulation dense, la pollution de P'air et les aménagements urbains fondés sur le «tout-voiture» ? La
densité de la circulation s’aggrave. Ces problemes de circulation sont bien plus que de simples
inconvénients. Le colt astronomique des embouteillages pése lourd dans I’économie de Genéve, que ce
soit directement (le colt du carburant et le temps passé au volant qui pourrait étre employé au travail) ou
indirectement (des tarifs de transport plus élevés qui se répercutent sur les usagers). Malheureusement, les
embouteillages devraient colter encore plus a I'avenir. Une étude récente s’est penchée sur les problemes
de circulation en France, en Allemagne, au Royaume-Uni et aux Etats-Unis. Selon cette étude, d’ici 2030,
les embouteillages devraient codter environ 15 milliards d’euros par an (augmentation de 60%) a la ville de
Paris et prés de 5 000 euros par an (51% de plus qu’aujourd’hui) aux foyers qui se déplacent en voiture.

4. Le potentiel économique du secteur est trés important et nécessite un cadre
réglementaire adapté, flexible et moderne

Actuellement, le temps d’attente a Genéve entre la commande d’un VTC (Uber) et la prise en charge du
client est largement supérieur a celui proposé dans d’autres villes, comme New-York ou Paris :

UBER RESPONSE TIME IN GENEVA

| | | | |
Oct 2014 Jan 2015 Apr 2015 Jul 2015 Oct 2015

Ci-dessus : I'évolution du temps de prise en charge depuis la commande via I'application. Si I'on constate
que la situation s’est améliorée, avec une légére augmentation de I'offre, et donc une diminution du temps
d’attente avec des chauffeurs plus disponibles, il reste une marge de progression considérable.

Notons aussi que depuis I'arrivée d’Uber a Genéve, nous n’arrivons a satisfaire que la
moitié des demandes de courses.

711
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Cela signifie que des milliers de Genevois qui chaque semaine souhaitent se déplacer en utilisant Uber ne
peuvent aujourd’hui pas le faire. Parallelement, plusieurs centaines de chauffeurs potentiels cherchent, en
vain, a obtenir une carte professionnelle de chauffeur dans le canton de Geneéve, et n’y parviennent pas,
notamment a cause de I’examen qui n’a lieu qu’une fois par an.

Le secteur des limousines est aujourd’hui dans une situation particulierement
paradoxale : alors que la demande n’a jamais été aussi forte pour des services de
transports de personnes a la demande, I'offre disponible est maintenue a un niveau
trés bas a cause des regles en vigueur.

Par ailleurs, limiter I'offre artificiellement par le moyen d’un numerus clausus sur le nombre de VTC n’est
pas efficace. L’offre se régule d’elle-méme grace aux prix pratiqués, qui reflétent le rapport entre I'offre et
la demande. Toutes les villes qui ont voulu mettre en place un numerus clausus, que ce soit sur les taxis ou
les VTC, ont été confrontés au phénomene suivant :

pénurie de Poffre, bien entendu, car il est impossible de satisfaire une demande dynamique
toujours grandissante s’il existe un numerus clausus, méme progressif;

prix élevés, car la situation de rareté de I'offre permet aux fournisseurs de cette offre de
proposer une prestation chére qui trouvera toujours un demandeur;

difficulté de sortir du systéme de numerus clausus sans s’opposer a une fronde des
chauffeurs, qui craignent de voir les prix baisser suite a une ouverture a la concurrence (alors
que c’est le fonctionnement normal de I’économie dans tous les autres secteurs, comme la
restauration, le transport aérien, etc), ou une baisse du co(t de la licence, lorsque celle-ci peut
étre revendue (de facon officielle, ou sur un marché secondaire, comme en France)

Le projet de loi qui est soumis a I'examen du Grand Conseil, nous semble, |a aussi, aller dans le bon sens.
En prévoyant une simplification des régles d’acces a la profession de chauffeur de VTC, sans numerus
clausus, ce texte pose les bases d’une réglementation efficace et pragmatique, qui devrait permettre au
secteur des VTC de se développer de la méme fagon qu’a Londres ou a Paris (I'offre parisienne étant
encore bien en-dessous de celle de Londres compte tenu de la relative jeunesse du secteur qui n’est
apparu qu’en 2009, alors que les VTC circulent dans Londres depuis les années 1970).

5. Redéfinir le role et les devoirs de l'intermédiaire entre le client et le chauffeur : le
statut de diffuseur de courses

Le projet de loi sur les taxis et les VTC contient une disposition trés importante selon nous, et que nous
appelons le Grand Conseil a protéger : il s’agit du statut de diffuseur de courses, qui vient remplacer la
notion plus ancienne de centrale. Il s’agit d’une innovation reglementaire importante, et s’inscrit dans la
lignée de modeles qui existent ailleurs, par exemple & Londres, ou le statut d”opérateur” est tres similaire a
celui décrit dans ce projet de loi.

Le diffuseur de courses est défini ainsi dans le projet de loi. « Diffuseur de courses » : personne physique
ou morale qui sert d’intermédiaire entre le client et le transporteur par le biais de moyens de transmission
téléphoniques, informatiques ou autres pour offrir au client I'accés au transporteur et pour transmettre au
transporteur un ordre de course.
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Cette définition permet d’évacuer la rigidité du statut de centrale, et présente de nombreux avantages par
rapport au statut de centrale :
@ il prévoit que la course soit diffusée par téléphone, mais également par voie informatique, ce qui
permet de prendre en compte dans la loi I'existence des applications de mise en relation;
@ il ne fait plus la distinction entre les diffuseurs de taxis et les diffuseurs de limousines, ce qui
introduit de la souplesse et permet a un méme diffuseur de courses de travailler avec ces deux
catégories.

Cette nouvelle catégorie va permettre aux nouveaux acteurs du marché de trouver leur place dans un
cadre réglementaire adapté, et d’étre encadrés par la loi de fagon appropriée.

Dans le cas des VTC, permettre aux diffuseurs de courses de fixer eux-mémes librement les tarifs va
permettre de fluidifier le marché, en ajustant I'offre et la demande, et en donnant la possibilité aux
diffuseurs de s’adresser a des catégories sociales différentes, grace a des offres plus ou moins
haut-de-gamme. C’est donc une mesure qui va dans I'intérét des Genevois, compte tenu du co(t prohibitif
des taxis a I'heure actuelle.

Il serait une erreur, selon nous, de fixer un plafond aux tarifs applicables aux VTCs. En effet, les prix sont
toujours le reflet de I’état de la concurrence et de I’équilibre entre I'offre et la demande. lls se régulent
d’eux-mémes, et I'Etat ne pourra pas lui méme déterminer le prix juste ou un prix-plafond sans avoir une
impact négatif sur I'offre disponible. La seule garantie qui soit nécessaire pour protéger le
consommateur est I'obligation de I'informer des tarifs pratiqués en toute transparence.

Les paiements en espéces: |l estimportant de noter que les diffuseurs de courses qui fonctionnent grace
aux applications par smartphone ne peuvent pas accepter d’espéces. Toutes les transactions sont
electroniques, afin qu’elles soient tragables. Il nous semble important de modifier ce point dans la loi : un
paiement en espéces, particulierement dans le secteur des transports, est la source la plus commune de
fraude, et c’est la raison pour laquelle ils ne sont pas acceptés sur la plateforme Uber. Cela va a I’encontre
de notre fonctionnement et de notre innovation : les chauffeurs de VTC sont heureux de recevoir des
paiements électroniques, car cela évite les clients qui sortent du véhicule sans payer, ou les vols, et les
clients d’Uber sont également trés satisfaits de pouvoir régler leur course sans faire un détour pour aller
chercher des espéces, car le débit se fait automatiquement sur leur carte bancaire.

Conclusion

Le développement technologique qui permet aujourd’hui de commander une voiture avec chauffeur depuis
son smartphone en un clic doit étre prise en compte par la loi. Il est nécessaire de créer une nouvelle
catégorie, les VTC, qui peuvent étre réservés a I'avance via une application pour smartphone, mais se
distinguent des taxis en ce gu’ils ne peuvent étre hélés dans la rue. Il s’agit d’une différence fondamentale
de fonctionnement, qui justifie la différence de statut, d’obligations, et de droits entre les deux catégories.
Le nouveau cadre réglementaire doit permettre a cette nouvelle offre de se développer de fagon saine et
équilibrée, en introduisant plus de flexibilité et simplicité dans I'attribution de la carte professionnelle de
chauffeur, en laissant les diffuseurs de courses déterminer les prix librement.
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Le but de sociétés comme Uber est de proposer cette solution simple a véritablement tous les Genevois (et
non a une élite qui a les moyens de s’offrir un produit de luxe), et de permettre au plus grand nombre de
personnes d’avoir acceés a la profession de chauffeur et aux opportunités économiques fléxibles que cela
représente.

Idées recues

Uber, c’est de la concurrence déloyale

FAUX. La Cour Civile a débouté les différents plaignants qui ont attaqué Uber pour concurrence déloyale.
Les taxis n’ont pas pu démontrer une chute de leurs revenus suite a I'arrivée d’Uber. Uber ne concurrence
pas les chauffeurs de taxis puisque la plateforme est ouverte a tous les chauffeurs professionnels
respectant les dispositions Iégales. Cela veut dire qu’un taxi peut demander I'autorisation d’exploiter une
limousine et rejoindre la plateforme. Par ailleurs, il convient de différencier la notion de “concurrence”, qui
est un phénoméne normal et sain dans une économie ouverte et qui profite aux consommateurs, de la
notion de “concurrence déloyale”, qui répond a une définition juridique précise.

Les chauffeurs Uber ne sont pas des chauffeurs professionnels

FAUX. Tous les chauffeurs utilisant la plateforme Uber & Genéve sont des chauffeurs professionnels. lls
sont donc aux bénéfices des autorisations nécessaires. A aucun moment la plateforme n’a accepté de
chauffeur non professionnel dans le canton.

Qu’en est-il des chauffeurs circulant avec des plaques vaudoises ?

Les chauffeurs professionnels roulant avec des plaques d’immatriculations vaudoises et au bénéfice
d’autorisation de leurs communes d’origines (si elles en délivrent) peuvent effectuer des courses sur la
plateforme. C’est notamment I'une des conséquences de la Iégislation actuelle qui a établi des barriéres
artificielles d’accés a la profession de chauffeur professionnel a Genéve. Ces barriéres inutiles sont le fruit
du protectionnisme des acteurs existant, qui cherchent a limiter autant que possible I'arrivée de nouveaux
chauffeurs sur le marché Genevois afin d’empécher la concurrence. Il est ainsi fondamental de faciliter
I’'accés a cette profession car le potentiel de création d’emploi pour Genéve est trés important.

Les prix sont trop bas et les chauffeurs ne gagnent pas leur vie, Uber fait du price dumping

FAUX. Les chauffeurs utilisant Uber gagnent parfaitement bien leurs vies. La technologie que nous mettons
a disposition permet, grace a des algorithmes sophistiqués, de maximiser le nombre de courses par heure.
Ainsi, au lieu de passer des heures a attendre une course a la Gare Cornavin ou a I’Aéroport de Geneve, un
chauffeur sur Uber pourra exécuter un nombre beaucoup plus important de courses. Bien que le prix de
chaque course sera moins élevé, le volume de courses étant plus important, le chauffeur gagnera au moins
aussi bien sa vie. Nombre de chauffeurs de taxis ont d’ailleurs décidé d’utiliser Uber a temps plein. Nous
proposons donc des opportunités économiques a des individus n’ayant que trés peu d’alternatives, et qui
seraient a I'aide sociale ou au chomage sans cela. Il est important de comprendre que c’est la technologie
qui nous permet d’optimiser I'infrastructure existante et d’en faire bénéficier le consommateur Genevois
par un prix plus bas.

Les chauffeurs Uber ne peuvent proposer qu’un mauvais service avec des prix si bas
FAUX. Et incohérent. Uber est réputé a travers le monde pour une qualité de service impeccable. En
revanche, le systéme de notation d’Uber permet un maintien de la qualité de service de maniére continue
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et fiable. Il est aussi intéressant de constater que c’est bien I'arrivée d’Uber qui a pousser certains taxis a
accepter les cartes de crédits.

Les chauffeurs Uber ne paient pas d’impéts ni de charges sociales

FAUX. Uber n’a pas inventé le statut de chauffeur indépendant et les taxis traditionnels n’ont pas attendu
I'arrivée de notre compagnie pour utiliser ce statut. Un chauffeur utilisant notre plateforme a I'obligation
légale de par son statut d’indépendant, de payer ses contributions sociales et tous les imp6ts dis. Notons
ici que toutes les transactions sur notre plateforme se font de maniére éléctronique et donc tragable, pour
aboutir sur un compte bancaire suisse. Un aspect trés important dans un secteur basé largement sur des
échanges en espéces.

Uber ne paie pas d’imp6ts en Suisse

FAUX. Uber Switzerland est une société suisse qui paie des imp6ts en Suisse. Notons aussi que
contrairement & nombres d’autres sociétés technologiques, Uber a un impact local important puisque 75%
des revenus générés en Suisse y restent et y sont imposés. De plus, Uber crée un nombre important de
nouveaux emplois (et avec le potentiel d’en créer beaucoup d’autres dans le futur) et donc une
augmentation de I'assiette fiscale pour le Canton. Notre siége social, ou sont pergus les 25% de frais sur
chaque course, est situé aux Pays-Bas. Lorsque Uber réalisera des profits, ce qui n’est pas le cas
actuellement, c’est donc aux Pays-Bas que ces profits feront I'objet d’une taxation. C’est un modele
extremement courant, qui est celui adopté par la plupart des entreprises qui déploient leurs activités dans
plusieurs pays.

Uber va détruire la profession de taxi

Au contraire, Uber souhaite cohabiter avec les taxis et pouvoir leurs proposer de nouvelles opportunités
économiques. Uber n’est pas en compétition avec les chauffeurs de taxis mais avec les centrales de taxis.
Cette compétition est nouvelle mais elle est la seule solution pour avoir une offre de transport ouverte a
tous en proposant des prix plus avantageux et un service de meilleure qualité.

Uber peut-il déployer d’autres services ?

Oui. A Paris par exemple, nous proposons uberPOOL. Grace a un algorithme et la géolocalisation, notre
application peut réunir dans un méme véhicule deux utilisateurs qui partagent le méme trajet. Ce systéme,
que nous ne pourrons déployer a Genéve que lorsque notre offre augmentera, permet d’optimiser de fagon
trés efficace les véhicules sur la route. Dans certaines villes nous avons également commencé a livrer des
repas fraichement préparés, ou des colis. Notre application permet de trés nombreuses possibilités, grace
a sa simplicité et a son efficacité.
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ANNEXE 18

REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE Genéve, le 12 janvier 2016
Grand Conseil

Commission des transports

Département des finances et du logement
Mme Sandrine SALERNO

Conseillére administrative

Rue de I'Hétel-de-Ville 5

1204 Genéve

Question relative aux conditions de paiement de la taxe professionnelle communale

Madame la Conseillére administrative,

La Commission des transports du Grand Conseil examine actuellement différents objets
relatifs aux taxis et aux véhicules de transport avec chauffeur, en particulier le projet de loi
11709 sur les taxis et les voitures de transport avec chauffeur (LTVTC) (H 1 31)
(http://ge.ch/grandconseil/data/texte/PL11709.pdf).

Au cours de ses travaux, plus précisément lors de I'audition de représentants de la société
Uber, la Commission a appris qu'Uber Suisse (Uber Switzerland GmbH), bien que disposant
de bureaux sur le territoire genevois, est une société enregistrée dans le canton de Zurich. A
la question de savoir si leur entreprise paye la taxe professionnelle @ Genéve, les
représentants d’Uber n'ont, sur le moment, pas été en mesure de répondre. Ainsi, la
Commission des transports souhaiterait savoir, dans la mesure bien entendu ou I'autorise le
secret fiscal, si une activité telle que celle d’Uber a Genéve est soumise au paiement de la
taxe professionnelle.

Vous remerciant d’avance de votre réponse, nous vous prions de croire, Madame la
Conseillére administrative, a I'assurance de notre considération distinguée.

~ascal-Spuhler
Président de la commission

Grand Conseil + Rue de I'Hotel-de-Ville 2 « Case postale 3970 + 1211 Genéve 3
Tél. +41 22 327 9143 « Fax +4122327 97 19 + E-mail: nicolas.huber@etat.ge.ch * ge.ch/grandconseil/
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DEPARTEMENT DES FINANCES
ET DU LOGEMENT

LA CONSEILLERE ADMINISTRATIVE

e GRAND CONSEIL Mon§|eur Pascal Spuh'Jerl
Y e ——— Président de la Commission des transports
{6 du Grand Conseil
Par poste [ I Par courriel 1 Rue de I'Hotel-de-Ville 2
v Président [>7| Députés (100) Case postale 3970
o Commissaires | | Bureau 1211 Genéve 3
Secrétariat [ | Archives 17
L Commission : 43 3\ GOl g a1
Copie 3 : /
| Divers :
Genéve, le 21 janvier 2016
Objet Question relative aux conditions de paiement de la taxe professionnelle communale
Sandrine Salerno Monsieur le Président, -

Reéférence est faite a votre courrier du 12 janvier 2016, lequel a retenu ma meilleure

022 4182233 attention.

sandrine.salerno@ville-ge.ch
Ainsi que vous le relevez, les informations que vous souhaitez obtenir concernant la mise au
réle d'un contribuable particulier sont couvertes par le secret fiscal.

Il ne m'est donc pas possible d’honorer favorablement votre requéte.

Regrettant de ne pouvoir vous donner entiére satisfaction, je vous prie d'agréer, Monsieur le
- Président, 'assurance de mes sentiments distingués.

Sandrine Salerno

RUE DE L'HOTEL-DE-VILLE 5 www.ville-geneve.ch
CASE POSTALE, CH-1211 GENEVE 3 www.geneva-city.ch_
T +41(0)22 418 22 33 TPG BUS 36 (ARRET HOTEL-DE-VILLE}

F +41{0)22 418 22 51

EAPLER ECOLOGLAE, 100% RECYCLE
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ANNEXE 19
| REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE
& ﬁﬂa‘ Département de I'emploi, des affaires sociales et de la santé
o Le Conseiller d'Etat
DEAS . Monsieur Pascal SPUHLER
Case postale 3952 Président de la Commission des

1211 Gené
enéve 3 Transports

Secrétariat général du Grand Conseil
Case Postale 3970
1211 Genéve 3

Niéf. . MAP/
\Z:

Genéve, le 26 février 2016

Concerne : PL 11707

Monsieur le Président,
Mesdames et Messieurs les Députés,

Pour faire suite & mon audition le 22 décembre 2015, je vous informe m’étre renseigné sur les
&léments a disposition, permettant de qualifier la nature de la relation entre la société UBER
Switzerland GmbH Zurich et les chauffeurs de taxi obtenant des courses par lintermédiaire de
celle-ci.

Dans la mesure ol la société UBER a son siége & Zurich, c'est la caisse de compensation de
ce canton qui est compétente, et il résulte de nos investigations que seul le personnel
administratif est déclaré en qualité de dépendant.

La question du statut des chauffeurs de taxi a été confiée & la SUVA, assureur accidents
professionnels, qui a finalement décidé tout derniérement de considérer lesdits chauffeurs
comme salariés de cette société.

Jignore actuellement si cette décision a été frappée d'un recours, mais la caisse de
compensation du canton de Zurich étudie sa mise en ceuvre.

En conclusion, aucune décision définitive n'a encore été prise, mais la SUVA s’est d'ores et
déja déterminée en faveur du statut de salarié bien que partielle, des chauffeurs travaillant
pour la société UBER.

S'agissant de la question de l'aide sociale apportée aux chauffeurs de taxi, mes services
m'indiquent que ces derniers sont considérés comme indépendants, par conséquent, ils ne
bénéficient pas des prestations complémentaires. D'autre part, concernant le subside maladie,

DEAS ¢ Rue de 'Hétel-de-Ville 14 « 1204 Genéve
T&l. +41 (0) 22 327 92 00 + Fax +41 (0) 22 546 54 40 » www.ge.ch
Ligne TPG 36 - arrét Hotel-de-Ville
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le service de lassurance maladie m'informe que les professions des personnes
subventionnées ne sont pas recensées, dés lors, il ne m’est pas possible de vous transmettre
des chiffres a ce sujet.

En espérant avoir pu ainsi apporter une réponse a votre interrogation, je vous prie de croire,
Monsieur le Président, Mesdames et Messieurs les Députés, a 'assurance de ma parfaite

considération.
|

Maurb‘F‘ ggi
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Date de dépot : 6 septembre 2016

RAPPORT DE LA MINORITE

Rapport de M. Pierre Vanek

Mesdames et
Messieurs les députés,

Dans son communiqué du 27 aotit 2015, le Département de la sécurité et
de I’économie dirigé par Pierre Maudet annoncait 1’adoption par le
gouvernement cantonal du projet d’une nouvelle loi sur les taxis (LTVTC) dont
nous sommes saisis aujourd’hui.

Obsolescence express et opportune de la LTSP

Le communiqué annongait un projet de loi de «refonte complete dans le
transport professionnel des personnes.» 1l indiquait parlant de la LTSP, loi
votée en mars 2014 et promulguée en juin 2015, que les moyens que celle-ci
offrait pour atteindre ses objectifs étaient «insuffisants voire obsolétes», en
raison de la «mutation rapide du marché du transport professionnely,
indiquant en outre que le Conseil d'Etat avait «jugé nécessaire d’avoir un cadre
plus souple, capable d’offrir des conditions cadres qui permettent a la
profession de s’adapter.» 11 a ainsi proposé d'abroger la LTSP, au profit de sa
nouvelle LTVTC.

Le communiqué indiquait en outre que la loi projetée était «orientée sur
une simplification de la réglementation» et sur «la prise en compte de
nouvelles facons d'exercer la profession de chauffeur professionnel.»

Une libéralisation radicale pour aiguiser la concurrence

Ainsi, I’une des principales modifications du projet était de supprimer la
distinction entre les taxis «jaunes» et les taxis «bleusy. Il ne subsisterait qu'une
seule catégorie de taxis contingentée, regroupée au sein des taxis jaunes.

En paralléle, une seconde catégorie regrouperait 1’ensemble des autres
transporteurs professionnels de personnes sous la dénomination «voitures de
transport avec chauffeur» ou VTC.
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Si tous les chauffeurs doivent étre titulaires d’un permis professionnel et
conduire des véhicules équipés pour le transport professionnel de personnes,
nombre de «barrieres d’acces a la profession» sont supprimées, ceci - selon le
Conseil d’Etat - «afin de favoriser le développement de cette activité
économique et [’offre de transport pour les Genevoisy.

Ainsi, si les VTC ne peuvent pas formellement utiliser la mention taxi et ne
bénéficient pas de 1’'usage des voies de bus ou des stations taxis, leur nombre
ne sera plus limité d’aucune maniére et une «souplesse entiere est laissée dans
Doffre qui peut étre proposéey dixit le Conseil d’Etat, de fagon a répondre «aux
nouveaux modes de consommation de la population.»

Cette libéralisation radicale est défendue comme la «promotion d'une saine
concurrencey, ceci au nom du respect du «droit fondamental que constitue la
liberté économique».

« Diffuseur de courses »
une notion nouvelle qui tombe a point

Qui plus est le Conseil d’Etat innove avec la création de la notion de
«diffuseur de courses», englobant tous les intermédiaires qui mettent en
relation les clients et les chauffeurs.

Ces «diffuseurs de courses» devant étre multiples conduisant a la
liquidation du concept de «centrale unique» prévu par la LTSP votée par notre
Grand Conseil...

Résumons: Nouvelles fagons d'exercer la profession, mise en place d’un
bassin illimité de voitures de transport avec chauffeurs, consécration du
concept de «diffuseur de courses» comme simple intermédiaire, liquidation de
la centrale unique...

A qui profite le crime? Poser la question c’est y répondre, il profite
évidemment a une grande multinationale US qui s’appelle Uber et qui pése une
soixantaine de milliards de dollars.

Le service public comme écran de fumée

L’article premier de la loi au chapitre de ses « Buts » indique notamment
qu’il s’agirait de «promouvoir un service public efficace et de qualité » ceci
dans le sens de la complémentarité avec les services offerts par les transports
publics.

Mais c’est évidemment un écran de fumée... ce projet de loi néolibéral —

assumé par ailleurs en tant que tel - consacre une régression du service public
et défend les intéréts non pas des chauffeurs de taxi, qui ont vu leurs revenus
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chuter massivement nous disent-ils, face a la concurrence d’Uber, mais bien
de ladite multinationale.

Entendu début décembre dernier par notre commission, le directeur d’Uber
pour la Suisse romande, apres avoir plaidé ingénument le fait que «Uber est
une application permettant a un utilisateur d’étre connecté au chauffeur le plus
proche en deux clics sur son smartphone» a indiqué qu’a ses yeux «la
modernisation du cadre réglementaire du secteur des transports légers» serait
nécessaire.

«Les propositions de Pierre Maudet...»
ravissent Uber

A cette fin il revendiquait «un cadre qui respecte au minimum les points
suivantsy :

— Créer une catégorie de voitures avec chauffeurs professionnels a part
entiére, distincte de la catégorie des taxis...

— En définir les conditions d’accés de fagon a ce que devenir chauffeur
professionnel soit relativement rapide et simple administrativement, [...]
afin de garantir une offre suffisamment large et qui se renouvelle
rapidement;

— Garantir la flexibilit¢é des prix des courses affirmant que: «De facon
générale, plus les prix sont bas, et plus la demande augmente [...] ce qui
permet en retour d’augmenter les revenus des chauffeurs... »

— Définir de fagon simple et pragmatique un cadre réglementaire pour les
plateformes de mise en relation sur smartphone, dont le rdle est de
connecter demande et offre de transport.

En résumé a-t-il affirmé: «Les propositions de réforme qui figurent dans le
projet de loi déposé par le Conseiller d’Etat Pierre Maudet nous semblent par
conséquent aller dans le bon sens.» Et en effet, elles convergent...

Vers une position dominante du géant étasunien ?

Cela ne surprendra personne que du c6té de notre minorité nous soyons
moins satisfaits. La succession incessante des projets de loi et des « réformes »
du domaine des taxis, le mécontentement de la majorité des chauffeurs,
I’insatisfaction de clients... montrent bien qu’il y a une réforme a faire.

Pour nous cependant, celle-ci ne doit pas aller dans le sens d’un libéralisme
accru, mais au contraire dans le sens du développement d’un réel service public
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de transports, complémentaire aux TPG... et — pourquoi pas — mis en ceuvre
pour part au moins, directement par cette méme régie publique.

Le modele prétendument libéral, proposé par ce PL au profit d’Uber, qui
se présente comme un «simple» diffuseur de courses est en effet fortement mis
a mal. D’abord parce que la puissance de feu économique de ladite
multinationale est de nature a lui permettre d’atteindre une position dominante
dans le marché, y compris par des procédés discutables dont la commission a
eu connaissance dans le cadre de ’audition qu’elle a conduite via Skype du
président de la commission des taxis et limousines de New York, M. Daus,
avocat spécialisé de longue date dans ces questions.

Simple intermédiaire ou patron prédateur?

Ensuite parce qu’Uber, se présente précisément comme un simple
« diffuseur de courses », notion créée dans le cadre de ce projet de loi. Or, la
multinationale US agit bien comme un employeur face a ses chauffeurs et doit
donc assumer ses obligations patronales.

C’est le résultat d’un récent avis de droit commandité par le syndicat Unia
auprés de 1’éminent professeur bélois Kurt Pérli. Selon cet expert, les
conditions d’un rapport de travail salarié tel que défini par le Code des
Obligations sont remplies, & savoir la présence d’un contrat de durée, dans un
rapport de subordination et contre rémunération.

(voir: www.unia.ch/uploads/tx_news/2016-08-29-
r%C3%A9sum%C3%A9-expertise-droit-du-travail-assurances-sociales-
chauffeuses-chauffeurs-taxi-Uber-professeur-Kurt-P%C3%A4rli.pdf )

«Devenez votre propre patrony: voila le genre de publicité alléchante que
I’on trouve sur le site Internet d’Uber. Mais comment les choses se passent-
elles en réalité? Lorsqu’une personne souhaite devenir chauffeuse pour Uber,
elle signe un «contrat de mandat» lui donnant acces a I’application qui la met
en relation avec les passagers-éres. En échange, elle s’engage a verser a Uber
une taxe de 20% des montants pergus.

Pour contourner les obligations incombant a tout employeur en matiére de
droit du travail et des assurances sociales, Uber a congu un systéme faisant
passer les chauffeurs-euses pour des indépendant-e-s. Une maniére de
s’affranchir du paiement de la part du salaire indirect (rentes vieillesses,
indemnités chdmage, etc.) pour accroitre ses profits!
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Une indépendance fictive...

Pourtant, selon le professeur Parli, différents éléments attestent de
I’existence d’un rapport de travail salarié. Par exemple, les modalités de
rémunérations ou de résiliation du contrat sont décidées par Uber.

Les nombreuses directives que les chauffeurs-euses sont tenu-e-s de
respecter indiquent qu’ils-elles se soumettent bien a des ordres. L’évaluation
de la satisfaction des client-e-s est elle aussi fixée par Uber : un-e chauffeur-
euse n’obtenant pas assez d’étoiles se retrouve vite sans travail, tout comme en
cas de refus régulier d’effectuer des courses. L’indépendance des chauffeurs-
euses est donc fictive et leur patron ...c’est Uber.

Quelles conséquences doit-on en tirer? D’abord, que les filiales suisses de
I’entreprise Uber sont tenues de respecter la Iégislation suisse en mati¢re de
droit du travail. Les contrats doivent respecter les obligations fixées par le
Code des obligations ainsi que les dispositions de la Loi sur le travail, et en
particulier son ordonnance sur les chauffeurs-euses.

D’autre part, Uber est un employeur au regard des assurances sociales et
doit s’acquitter des charges sociales correspondantes, ce que la SUVA avait
déja affirmé. Ensuite, il incombe aux autorités fédérales et cantonales de
prendre des mesures pour qu’Uber se soumette bel et bien a ces lois. Or avec
la mise en avant du concept de simple « diffuseur de courses » dont se prévaut
Uber on va a fins contraires.

Nouvelle précarité et dumping salarial

Quant aux chauffeurs-euses d’Uber, ces constats devraient contribuer a
catalyser leur organisation et I’exigence du respect de leurs droits. Car au-dela
de I’'image d’Epinal du chauffeur indépendant «libre» et affranchi-e du salariat
vendue par 1’entreprise, se cache surtout une forme de précarité nouvelle et de
dumping salarial.

Heureusement, Uber ne parvient pas a saper complétement ni les droits de
ses employé-e-s, ni leur capacité a s’organiser. En juin dernier en France, Uber
a écopé d’une amende de 800 000 euros pour avoir violé la loi. Ce jugement
fait suite a I’interdiction prononcée en juillet 2015 contre le service UberPOP
(conducteurs sans autorisation professionnelle) ainsi qu’a une précédente
condamnation pour publicité mensongere.

De son coté, 1’Urssaf, 1’organisme frangais chargé de prélever les
cotisations sociales, a également attaqué Uber en justice pour travail dissimulé.
L’affaire est aujourd’hui devant les tribunaux.
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On se souvient que les chauffeurs-euses avaient manifesté 1’automne
dernier a Paris contre la baisse des tarifs décidée par Uber, sans parler de la
grogne légitime des syndicats de taxis.

Auto-exploitation et chacun-pour-soi

En 2014 aux USA, quelque 300 000 chauffeurs-euses Uber avaient exigé
de voir leur statut de salarié-e-s reconnu. Uber avait alors proposé un accord:
100 millions de d’indemnités en échange de la non-reconnaissance de son role
d’employeur.

Un tribunal US a récemment jugé cet accord inadéquat, car trop éloigné des
montants exigés par les plaignant-e-s en compensation des frais qu’ils devaient
prendre en charge comme (faux) «indépendants» (essence, entretien du
véhicule, etc.), a savoir 852 millions, auxquels s’ajoutent des pénalités
financieéres évaluées a un milliard.

La question qui se pose est de savoir si Uber se pliera aux réglementations
en vigueur, en matiere de droit du travail mais aussi de concurrence déloyale,
d’exigences fiscales ou encore de droit des transports.

Allons-nous sacrifier les droits des salarié-e-s au profit du modéle de
I’auto-entrepreneur précaire? Celui-ci accompagne en tout cas a merveille les
politiques d’austérité imposées partout en Europe: 1a ou I’Etat se désengage,
les «individus entreprencurs» prennent le relai. Mais qu’on ne s’y trompe pas,
on est loin d’un modéle d’autogestion collective et solidaire.

La société «uberiséey, c’est plutét 1’auto-exploitation et la jungle du
chacun pour soi. Si les utilisateurs-trices d’Uber, comme celles-ceux des
services similaires (Airbnb, Blablacar, etc) y trouvent peut-étre un intérét a
court terme, ils participent a un démantélement des services publics dont ils
seront les premiers a payer les conséquences.

Pour un changement de cap

Or le Canton de Genéve, en adoptant le projet qui nous est présenté, ne
ferait qu’accompagner de maniere discutable cette évolution, alors que rien —
sauf la volonté politique de la majorité de droite — ne I’empécherait de jouer
un role d’avant-garde dans ce domaine, en mettant 1’innovation technologique
réellement au service ... du service public, des conditions de travail et de
salaire dans la branche et de I’intérét des usagers et usageres des prestations de
transport en question.
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C’est pourquoi, Mesdames et Messieurs les député-e-s, je vous propose
de ne pas adopter le projet de loi que vous a concocté le Département de
Pierre Maudet, qui ne résoudra — au fond — aucun des problémes du
secteur, mais qui contribuera a les aggraver...

Il faut certes changer de cap, mais pas en prenant le virage
radicalement libéral qui nous est proposé !



