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I Trafic et exploitation

I. Trafic

Voyageurs D'une maniere generale, une certaine stagnation se manifeste depuis quelques annees dans le secteur des

voyageurs. En 1971, les Chemins de fer federaux ont transports 229,6 millions de personnes, soit 1,2 million
de moins (0,5%) qu'en 1970. Le trafic en soi s'est cependant developpe dans une mesure dont il y a

lieu de se feliciter, car les usagers ont parcouru en tout 8226 millions de kilometres (+0,7%), chiffre qui
n'a 6te depasse qu'en 1964, annee record de l'Exposition nationale. La tendance ä l'allongement des voyages,

dejä manifeste les annees precedentes, a done subsists.

Par rapport ä l'ensemble du trafic suisse des Chemins de fer federaux, les resultats enregistres sur leur
premiere ligne d'express regional - cells de Zurich-Meilen-Rapperswil - se distinguent nettement. Depuis
juin 1968, epoque ä laquelle cette artere a ete amenagee et I'offre amelioree par I'adoption d'un horaire
cadence ä trente minutes, le nombre des voyageurs a augments en trois ans de 20,6 pour cent, contre 1,9

pour cent sur le reste du reseau. Cet exemple montre que le rail peut contribuer efficacement ä la solution
des problemes de transport des agglomerations et au degagement de la route. Des considerations econo-
miques militent cependant en faveur d'une large participation financiers de la region interessee.

Les recettes du trafic voyageurs (y compris le transport des bagages et des automobiles accompagnees)
se sont ameliorees de 20,6 millions de francs ou 3,2%, passant ainsi ä 657,0 millions. Sans la plus-value
consecutive ä la hausse des tarifs du 1er novembre 1971, I'augmentation aurait ete encore d'environ 1%. Les

20,6 millions proviennent pour pres de la moitie du service international et pour un peu plus du tiers des

deplacements individuels. Les voyages en groups ont eu le taux de croissance le plus eleve, soit 6,4%. Les
abonnements ont ete plus demandes par les hommes d'affaires et les touristes. Les ventes d'abonnements
de parcours, en revanche, n'ont guere suivi le mouvement. Quant au produit de l'acheminement des bagages
et des automobiles accompagnees, il a flechi.

Marchandises Apres le bond spectaculaire des annees 1969 et 1970, qui avait fait monter les recettes de 7% deux fois de

suite, le volume du trafic marchandises a quelque peu diminue au cours de I'exercice. Les CFF onttransporte
45,41 millions de tonnes en tout (—0,5%). La points de trafic de I'annee precedents s'est resorbee durant le

second semestre, apres que le tonnage eut encore suivi une courbe legerement ascendants au cours des
six premiers mois. La derniere perte de trafic enregistree par les CFF remontait ä 1958.

Le transit ayant pu s'affirmer plus nettement que les transports suisses durant I'annee consideree, les

prestations d'exploitation, un peu plus fournies, sont passees ä 6,62 milliards detonnes-kilometres (+0,5%).
Les recettes marchandises ont atteint 981,1 millions de francs (+0,3%).

Le plafonnement de la production suisse et le ralentissement des echanges exterieurs ont reduit de 386 000

tonnes (—1,1%) le mouvement des marchandises, qui est retombe ainsi ä 33,43 millions de tonnes. Les

importations se sont encore chiffrees ä 13,78 millions de tonnes (—3,7%) et les exportations ä 1,79 million
de tonnes (— 5,8%). Seul le trafic interieur s'est un peu anime; il s'inscrit ä 17,86 millions de tonnes (+1,4%).
Son taux de croissance ne represente cependant plus que le tiers de celui de 1970. Un progres ne s'est manifeste

que dans les transports de carburants et combustibles liquides et de materiaux de construction,
alors que presque tous les secteurs avaient participe ä la phase d'expansion.

Le flechissement du trafic marchandises est imputable non seulement au ralentissement de I'activite econo-
mique, mais encore aux basses eaux qui ont entrave longtemps la navigation sur le Rhin. Le fluviometre
de Kaub a indique un etiage de 57 cm durant 114 jours, d'oü une perte pour le chemin de fer de 200 000

tonnes sur les importations entrant par les ports rhenans de Bale et de 330 000 tonnes dans le transit Rhin-
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rail. Ces lacunes n'ont ete comblees qu'en partie par un accroissement des expeditions directes confiees
au train. Tandis que celui-ci acheminait moins de pondereux, les transports internationaux par camion
prenaient de l'extension. C'est ainsi qu'au cours de I'exercice, 580 000 tonnes de plus ont franchi la frontiers
par la route et 640 000 tonnes de moins par le chemin de fer. Un an plus tot, la premiere avait gagne 610 000

tonnes, le second 1,33 million (v. aussi p. 6).

Le transit, nous I'avons vu, a legerement progresse et atteint la cote sans precedent de 11,63 millions de

tonnes (+1,4%). Le net recul du taux d'expansion note au cours du second semestre a eu pour cause en

partie la baisse des exportations allemandes et I'instabilite monetaire mondiale, mais plus encore les crises
et les greves qui ont arrete la croissance economique de I'ltalie. La production industrielle de ce pays, qui
devait augmenter de 7% par an, a retrograde d'environ 3%. Ce coup de frein - le plus serieux depuis la guerre

- a affecte principalement les importations italiennes, ä telle enseigne que le transit nord-sud a diminue de
180 000 tonnes (2,4%). Dans le sens sud-nord, en revanche, le taux de croissance a pu se maintenir au
niveau des annees passees, grace ä une recolte relativement abondante, ce qui s'est traduit par une progression

de 240 000 tonnes (7,6%). La somme du transit en provenance et ä destination de I'ltalie s'est inscrite
des lors ä 10,46 millions de tonnes (1970: 10,40), dont 8,02 millions (1970: 7,92) ou 77% ont emprunte la ligne
du Saint-Gothard. Par bonheur, le transit a pris un nouvel essor sur l'axe ouest-est et dans d'autres
relations, oü il s'est amplifie dans l'ensemble de 9,3%, pour atteindre 1,17 million de tonnes (1970: 1,07).

La Communaute economique europeenne a contribue au transit pour 10,5 millions de tonnes (91%). Les

pays dont I'apport a ete le plus substantiel sont - I'ltalie mise ä part - la Republique föderale d'Allemagne
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Trafic marchandiseül

Tonnes Tonnes-
(en millions) kilometres

(en milliards)

(5,9 millions de t.), la France (2,5 millions de t.) et le Benelux (2,1 millions de t.). Avec les importations et les

exportations, le trafic ferroviaire suisse avec le Marchs commun a represents 23 millions de tonnes, soit la

moitie des transports assures par les CFF.

II Tarifs et ventes

Trafic voyageurs L'annee 1971 restera marquee dans le secteur des tarifs voyageurs par la preparation des nouvelles taxes
applicables ä partir du 1" et du 3 novembre. Cette revision, qui s'est traduite par un relevement des prix de
13,2% en moyenne, etait devenue ineluctable en raison de la forte poussee des charges generales qui s'est
manifestes en depit d'efforts de rationalisation soutenus.

Pour mieux s'affirmer sur le marche du tourisme suisse, les chemins de fer ont etudie et elabore de nouveaux
titres de transport. Un abonnement de quinze jours, pour demi-billets, a dejä ete lance lors de l'amenage-
ment des tarifs. Une «carte suisse de vacances» reserves aux hötes strangers et un nouvel abonnement

pour demi-billets destine ä la jeunesse seront en outre mis en vente dans le courant de 1972. Enfin, pour
marquer le demi-siecle d'existence de l'Union internationale des chemins de fer (UIC), vingt et un pays
europeens offriront l'abonnement «INTER-RAIL 72». Des promoteurs de trafic se sont vu confier la täche
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de prospecter le marche suisse d'une maniere selective et systematique, pour mieux eri connaitre les

aspects. A fin 1971, dix specialistes etaient dejä affectes ä cette recherche et conseillaient la clientele en
matiere de tarifs voyageurs et marchandises.

Sur le plan international, l'organisation de la reservation electronique des places a ete menee activement
(v. p. 15). Le 1er juillet 1971, un accord est intervenu entre les reseaux de l'Europe de l'Ouest - Chemins de
fer federaux suisses compris - et les compagnies de voitures-lits CI WLT et DSG, en vue de la creation d'un
pool europeen, ce qui leur permettra d'exploiter en commun ce materiel en service international. De plus
amples details sont donnes ä ce sujet au chapitre «Collaboration internationale» (p. 18). Sur le marche
d'outre-mer, le «Student-Railpass», nouvellement cree, a ete mis en vente pour les jeunes des le 1" janvier
1971. La devaluation du franc suisse, le 10 mai, a souleve certains problemes ä propos des tarifs internatio-
naux; les prix ont pu etre adaptes aux nouveaux cours lors de la revision de novembre.

L'amenagement des tarifs a oblige le service de publicite des CFF, centralise ä Berne, ä remanier complete-
ment ses documents publicitaires et ä les redistribuer. II a fallu en outre preparer le programme de publicite
pour les titres de transport ä emettre en 1972. Ce service a repu diverses distinctions honorifiques, dont une
medaille d'argent, lors de I'«International Film and TV Festival of New York 1971» et le «Pinceau d'or»,
decerne par l'Association des graphistes createurs de Suisse. Enfin, l'une des deux affiches proposees
par les Chemins de fer federaux a ete retenue pour rappeler le cinquantieme anniversaire de l'UIC.

Trafic marchandises Au cours de l'exercice, trois problemes se sont poses en matiere de tarifs. II s'agissait de remanier les ba-

remes internationaux, compte tenu des nouveaux cours des monnaies et des relevements de prix operes
par les reseaux strangers; il fallait preparer les dispositions tarifaires du 1,r janvier 1972 et les mesures
selectives ä prendre en ce qui concerne les ententes conclues avec la clientele. En raison de l'alourdisse-
ment des charges, les majorations envisagees pour 1972 devaient procurer une recette supplementaire
de 108 millions de francs, tout en imprimant une certaine orientation aux transports de marchandises par
une modulation des prix en fonction de la categorie des envois. L'indice des tarifs est monte ainsi de quelque
14%, pour s'etablir ä 138 points (1960 100), alors que l'indice du coüt de la vie est passe ä 153 points entre
1960 et 1971. Les prix appliques aux wagons complets ont augmente en moyenne de quelque 10%, tandis

que les envois de detail, dont l'acheminement est particulierement onereux, ont subi une hausse de 23%,

assortie d'une diminution des rabais consentis jusqu'ici.

Les incidences de revolution de la conjoncture sur le mouvement des marchandises ont contribue ä deten-
dre un peu la situation sur le reseau durant le second semestre. Gräce ä la capacite de transport ainsi recu-
peree et compte tenu de la necessity d'accrottre les recettes dans de nouveaux secteurs, il a ete possible,
vers la fin de I'annee, d'assouplir la politique orientee vers une mise ä profit selective du marche. Les efforts
visent ä faire converger vers le chemin de fer les täches qui permettront de I'exploiter dans des conditions
optimales, la priority revenant alors aux transports conformes ä sa vocation.

Une estimation tres complete de la demande ä laquelle il faut s'attendre d'ici ä 1985 dans le trafic marchandises

a ete faite pour servir de base ä une planification des transports ä moyenne echeance. Les chiffres

avances, que deux instituts universitaires ont reconnus comme etant d'excellents points de depart pour une

planification, montrent qu'elle portera vraisemblablement sur 64 ä 71 millions de tonnes (1971: 45,4 millions).
La possibility pour le chemin de fer de conserver ses chances sur un tel marche dependra dans une large
mesure du montant de ses investissements.

Quelques Schantillons de la production du service de publicity.
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III. Le rail et les autres moyens de transport

Trafic voyageurs De 1961 ä 1970, les transports de personnes par voiture particuliere, autobus et autocar, se sont multiplies
dans une mesure extraordinaire, au point que, selon les estimations, le nombre des voyageurs-kilometres
de ce secteur est passe de 21 ä 44 milliards, doublant ainsi largement en l'espace de dix ans. Le reseau des
routes nationales a ete considerablement developpe ces dernieres annees. A fin 1971, 745 km ou 40 pour cent
des autoroutes projetees etaient ouverts ä la circulation. Cela n'a pas manque d'affermir considerablement
la position de la route dans sa concurrence avec le chemin de fer. Toutefois, avec l'accroissement de la

circulation, les vehicules finissent par se gener mutuellement, surtout dans les grands centres, ä telle en-
seigne que les appels en faveur de nouvelles conceptions du trafic se font de plus en plus pressants.

La frequentation des tunnels routiers gagne rapidement en intensite. En 1971, 495 000 vehicules ä moteur
ont emprunte celui du Grand-Saint-Bernard, ce qui represents une augmentation de 32 000 vehicules ou
6,9% d'une annee ä I'autre. Au tunnel du San Bernardino, franc de peage, le nombre des passages s'est
accru de 112 000 unites ou 9,8%, pour atteindre 1 258 000. A noter, ä titre de comparaison, que les Chemins
de fer federaux ont achemine par le Saint-Gothard 512 411 automobiles accompagnees en 1970 et 468 106

en 1971. Le recul de 8,6% est du surtout au fait que la route du Saint-Gothard a ete ouverte, en 1971, plus
longtemps que I'annee precedents.

L'an dernier, I'aviation commerciale a encore deploys une activite accrue dans les aeroports suisses. Le

nombre total des passagers (avions de ligne et vols ä la demande) a ete de 5,14 millions ä Kloten (+13,7%),
de 3,10 millions ä Cointrin (+11,9%) et de 0,77 million ä Bäle-Mulhouse (+10,6%). Pour l'ensemble du trafic
suisse, ('augmentation aura ete de quelque 8 millions en 1970 et de pres de 9 millions en 1971, ce qui
correspond ä un taux de croissance de 12,8%.

Les Transports publics de la region lausannoise exploitent depuis le 9 septembre 1971 une nouvelle ligne
d'autobus entre Lausanne et l'aeroport de Cointrin. Le '\'r novembre suivant, une liaison semblable etait
etablie entre Berne et Kloten, pour remplacer la correspondance aerienne que Swissair avait supprimee.
Elle est geree par les CFF, avec le concours des PTT et de Swissair. Les deux services routiers seront main-
tenus jusqu'ä ce que les aeroports de Zurich et de Geneve soient raccordes au reseau suisse des trains
directs.

Trafic marchandises Les quantites de marchandises acheminees sur le territoire suisse en 1970 sont evaluees ä 350 millions de

tonnes, dont 85% en regime interieur et 15% dans le trafic international. Le total des tonnes-kilometres, qui
reflete plus fidelement les prestations fournies - en raison des transbordements successifs qui peuvent se

produire - se monte ä 12,3 milliards, dont plus de la moitie ont franchi la frontiers. La part de chaque mode
de transport a ete la suivante en 1970:

Millions % Nombre Millions %

de t/km de km/t de tonnes

Chemin de fer 7035 57,4 149 47,3 13,4

Route 3828 31,2 14 275,0 78,5

Navigation rhenane 52 0,4 6 8,9 2,5

Bateaux des lacs 117 1,0 18 6,6 1,9

Oleoducs 1210 9,9 94 12,9 3,7

Total (trafic aerien compris) 12250 100 35 350 100
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La route vient en tete avec 80% du tonnage; eile a ecoule les neuf dixiemes du trafic ä courte distance,
comme le montre la moyenne de 14 km/t. Le rail demeure sans conteste le moyen de transport ä longue
distance (moyenne: 149 km/t), car il s'attribue 57% des tonnes-kilometres, notamment ä la faveur du transit.
Alors que les transports de fluides par conduite (petrole brut destine aux raffineries) atteignent en moyenne
94 kilometres par tonne, surtout en raison de la presence de l'oleoduc de transit Italie-Spluegen-St. Mar-
grethen-lngoldstadt, les transports sur les lacs ne constituent, avec 18 km par tonne, que du trafic ä petite
distance. Quant ä la navigation rhenane jusqu'ä Bäle (6 km), eile assure un service d'apport. Les transports
terminaux sont determinants en l'occurrence et se repartissent entre le rail et la route dans la proportion
de 2 ä 1 (chemin de fer, 5,7 millions de t., 64%; camion, 2,6 millions de t., 29%; entreprises riveraines, 0,6

million de t., 7%).

Les chemins de fer disposent actuellement d'une capacite de transport d'un million de tonnes, contre un

demi-million pour la route. Au cours de la derniere decennie, le rail a accru son potentiel de moitie et la

route de deux fois et demie.

C'est sur le volume du trafic des marchandises de I'an 2000 et sa repartition entre transporteurs, CFF com-
pris, qu'il importe desormais de fonder les modeles de trafic en harmonie avec I'amenagement du territoire,
de meme que la politique globale en matiere de transport et l'ampleur des investissements. Le degre d'in-
tegration du marche suisse des transports dans le marche etranger jouera un role decisif.

L'evolution des expeditions par transcontainer offre un example frappant de trafic combine ä I'echelon
international. Elle doit etre suivie avec attention. La Suisse, pays continental et pays de transit, avec acces
direct ä la mer par le Rhin, est aux prises avec des problemes qui lui sont propres. Les marchandises pro-
venant d'Angleterre et d'outre-mer, qui etaient transbordees jusqu'ici dans les ports sur des wagons du

type conventionnel ou sur des bateaux du Rhin, sont de plus en plus acheminees par transcontainer sur les

lignes ferroviaires directes. Ce processus sert les interets des reseaux situes au nord de Bale, qui gagnent
ainsi de nouveaux trafics et peuvent offrir des prix relativement avantageux. Les transports par transcontainer

debouchant sur les lignes suisses beneficient de tarifs speciaux, fixes d'un commun accord avec les
autres pays. Les prix demandes en particulier pour les gros tonnages et les marchandises rangees dans des

classes de tarif elevees sont inferieurs ä ceux qui sont applicables aux wagons traditionnels. Les
expeditions par wagon complet s'amenuisent par suite de I'usage de transcontainers, dont les frais d'exploita-
tion sont peu eleves. Toutefois, la reduction des coüts ne suffit pas ä compenser les recettes perdues.
Presentement, un trafic CFF important passe par les ports rhenans, qui seraient aussi leses s'il disparais-
sait au profit du transcontainer. Un nouvel examen de la structure des tarifs applicables ä cet engin de transport

est done urgent.

IV. Exploitation

Les constatations faites les annees precedentes portaient ä croire que le volume des transports augmenterait
encore en 1971, tant dans le secteur des voyageurs que dans celui des marchandises. Les moyens humains
et matöriels sont cependant demeures limites, comme en 1970, exercice au cours duquel ils avaient ete par-
fois insuffisants au regard du trafic ä ecouler.

Le nouvel horaire des trains de voyageurs et de marchandises qui est entre en vigueur pour deux ans le

23 mai tient compte de I'experience acquise au cours de la periode anterieure et de la necessite de retablir
autant que possible la regularity des circulations. Quelques relations peu frequentees furent supprimees et
certains trains de fin de soiree durent etre legerement avances en raison de la penurie de personnel. Nean-
moins, dans I'ensemble, I'offre presents les memes caracteristiques qu'en 1970.
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Dans le secteur des voyageurs, la demands n'a pour ainsi dire pas varie d'une annee ä l'autre. Comme de

coutume, il y eut des pointes de fin de semaine et des pointes saisonnieres, ce qui a motive la mise en mar-
che de plusieurs trains supplementaires (4658 pour I'annee entiere, dont 3009 en service international et
1649 en service interieur). Les fabriques ont livre de nouvelles voitures, plus confortables, qui ont permis de

disposer d'un nombre accru de places en periode d'affluence. Dans letrafic des marchandises, la demands
s'est encore intensifies de janvier ä juillet, puis elle a nettement baisse, tant en raison de revolution des
economies allemande et italienne que des difficultes monetaires d'ordre international. II a ete generalement
possible de fournir aux expediteurs les wagons dont ils avaient besoin. La situation fut parfois tendue dans
le domains des wagons ä cereales. Vers la fin de I'annee, les premiers wagons-silos ä quatre essieux pour
le transport de ces marchandises ont ete mis en service, de sorts que la demands pourra etre satisfaite
normalement au cours du present exercice.

II a fallu maintenir les mesures prises en 1970 pour regulariser les transports ä destination de I'ltalie, qui
avaient ete dictees par l'essor du trafic et par les difficultes rencontrees ä la frontiers sud lors des operations
douanieres. Le mouvement des voyageurs et des marchandises a atteint ä maintes reprises une intensite
telle que les lignes du Saint-Gothard et du Simplon s'en trouverent saturees.

Pendant le premier semestre, la regularity de la circulation ne put pas etre entierement retablie. La detente
intervenue dans le trafic des marchandises au cours de I'automne a aide le service de l'exploitation ä redres-

ser la situation, mais les retards des trains internationaux ont encore nui ä la tenue de I'horaire.

Les prestations d'exploitation ont päti de la penurie aigue de personnel, qui se manifeste surtout dans la

categorie des ouvriers. Les places les plus touchees furent Celles de Zurich et de Bale. En octobre, la cote
d'alarme etait atteinte. Cette situation est decrite au chapitre «Personnel» (p. 20), oil sont aussi exposees
les mesures adoptees.

D'autres evenements ont eu en revanche d'heureuses repercussions. Par exemple, la mise en service, le

23 mai, de la nouvelle gare de triage de Lausanne-Denges a permis d'ameliorer notablement les transports
de marchandises dans l'ouest du pays. Cette installation, de conception avancee, marque une etape impor-
tante dans la modernisation du Systeme d'exploitation, dont les objectifs sont le relevement de la qualite
des services, la concentration des operations et l'abaissement des coüts.

Un mode d'expedition et de mise en compte entierement nouveau a ete institue pour I'abondant trafic par
charges completes partant des raffineries de Collombey et de Cressier. La lettre de voiture a cesse d'accom-

pagner chaque wagon. Le client dispose d'une installation de teleimprimeur selective qui confectionne en

une seule operation les etiquettes de wagon, le bulletin d'expedition et son duplicata. Elle etablit en meme

temps les bandes perforees pour I'annonce commerciale, pour le compte courant central et pour les propres
services de la raffinerie. Le prix facture pour le transport ä charge comprend les taxes de retour ä vide. Ce

Systeme donne satisfaction ä la fois ä l'expediteur et au chemin de fer. D'autres clients importants devraient

en beneficier dans un proche avenir, car il rend superflu les papiers d'accompagnement, dont I'utilisation
et la transmission font perdre du temps et de l'argent.
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