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Trafic et exploitation

\

I. Trafic

Voyageurs Les Chemins de fer federaux ont transports en 1973 au total 223,9 millions de personnes, c'est-ä-dire 440 000,

ou 0,2%, de moins que I'annee precedents. Toutefois, grace ä l'allongement de la distance parcourue en

moyenne, la somme des voyageurs-kilometres s'est accrue de 1,2%, passant ainsi ä 8402 millions. Le nombre
des porteurs d'abonnements de parcours a de nouveau baisse, tandis que celui des voyageurs isoles a

augmente. En novembre et en decembre, les prestations, exprimees en voyageurs-kilometres, se sont
amplifiees, surtout par suite des trois dimanches sans circulation automobile et de I'incertitude generalises
qui regnait au sujet des approvisionnements en produits petroliers. Le trafic international s'est notablement
developpe dans le sens Suisse-etranger, tout comme le transit, mais il a un peu flechi dans les relations
etranger-Suisse.

Apres 1964, annee oü l'Exposition nationale de Lausanne avait donne au tourisme une impulsion exception-
nelle, au point que le reseau federal avait accueilli dans ses trains 248 millions de voyageurs, ce qui ne

s'etait encore jamais vu, le trafic a d'abord diminue, pour se stabiliser ensuite. Ce phenomene est d'autant
moins surprenant que, dans la periods allant de 1964 ä 1973, le nombre des voitures, y compris les limousines
commerciales, immatricuiees en Suisse est monte de 839 400 ä plus de 1 600 000 et que les automobilistes
disposent d'arteres ä circulation rapide toujours plus nombreuses et plus longues; ä la fin de I'exercice
consider^, les routes nationales s'etiraient sur 850 kilometres, ce qui correspond ä 46% du Chiffre definitif.
Seuls de profonds changements tels qu'une amelioration sensible de l'offre sur des lignes ä grande vitesse

ou, du cöte de la route, une penurie prolongee de carburant, seraient de nature ä couper court ä cette
evolution.

Les expeditions de bagages sont restees au niveau de 1972, qui etait lui-meme legerement en retrait sur
celui de i'exercice anterieur. Dans les transports de vehicules ä moteur accompagnes ä travers les tunnels
alpins, une contraction de 9,4% a ete enregistree, ce dont il n'y a pas lieu de s'etonner tant que les automobilistes

peuvent emprunter les tunnels routiers sans bourse delier.

Les recettes du secteur voyageurs, qui comprennent aussi le produit de l'acheminement des bagages et
des vehicules ä moteur accompagnes, s'inscrivent ä 756,4 millions de francs, I'amelioration par rapport
ä 1972 etant de 34,5 millions de francs ou 4,8%.

La crise petroliere a donne aux mois de novembre et de decembre un relief particulier. D'une annee ä I'autre,
le nombre des usagers a progresse alors de plus de deux millions, soit d'environ 6%, tandis que celui des

voyageurs-kilometres s'est eleve de pres de 100 millions ou 7%. Quant au supplement de recettes, il a ete
de douze millions de francs, dont neuf millions provenant de voyageurs isoles. Les trois dimanches sans
voiture ont fait refluer vers le train, en fin de semaine, un demi-million de personnes, ce qui s'est traduit par
de nouvelles rentrees representant plus de deux millions de francs.

Marchandises Le volume des transports, encore inegale, de 47,64 millions de tonnes reflete une augmentation de 1,55

million de tonnes (3,4%), contre 680 000 tonnes (1,5%) un an plus tot et apres une contraction de 220 000

tonnes (0,5%) en 1971. L'essor de 1973 fait des lors suite ä une periode de stagnation, qui succedait elle-
m§me aux deux annees de forte expansion de 1969 et 1970. II s'est manifeste surtout dans les trafics
international et interieur. Le transit n'a regagne que la moitie du terrain perdu en 1972, de sorte qu'avec 11,35

millions de tonnes, il n'a pas rejoint le chiffre record de 11,64 millions de tonnes note en 1971.
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Les recettes du secteur marchandises ont fait un bond en avant de 112 millions de francs (9,8%), qui les a

portees ä 1258,1 millions. Ce succes est dü essentiellement aux nouveaux tarifs, ä des changements de

structure, ä une politique commerciale plus selective et ä l'accroissement du trafic. Les mesures tarifaires
du 1 *r janvier 1973 ont produit I'effet souhaite.

Le resultat annuel est dicte par revolution, dans un sens ou dans l'autre, des diverses categories et relations
de trafic, des branches de l'economie et des groupes de marchandises. L'analyse par categorie montre
que les transports internationaux et interieurs alimentes par l'economie suisse ont progresse de 3,9%
(1972 : 3,5%); ils represented 35,95 millions de tonnes. Ce chiffre concorde avec la moyenne du mouvement
escompte par les CFF pour la periods allant de 1970 ä 1985 - exactement 36 millions de tonnes pour 1973 -
et il est en harmonie avec la croissance du produit national brut reel (4,3%). Alors que le tonnage enleve
dans les ports rhenans n'a pas varie, l'ensemble des arrivages achemines par fer a diminue de 3,1 %, pour
retomber ä 13,58 millions de tonnes, une partie des livraisons d'hydrocarbures ayant ete cependant retrouvee
au depart des raffineries de l'interieur du pays. En definitive, le chemin de fer s'est vu confier moins de biens
importes que dans chacune des annees 1970 ä 1972, tandis que la route s'en est adjuge deux millions de

tonnes de plus.

La situation a evolue favorablement pour le rail en ce qui concerne les envois ä destination de I'etranger.
Grace ä un fort courant d'exportations et en particulier ä de gros chargements de bois, sa part s'est accrue
de 13,5% (1972:10,8%) en s'etablissant ä 2,25 millions de tonnes. A cette progression de 270 000 tonnes fait
pendant celle de 160 000 tonnes pour la route, de sorte que le rapport entre les deux taux de croissance est
reste de deux contre un, comme en 1972.

Bien que le trafic international par camion n'ait plus augments que de 13%, au lieu de 18% I'annee precedents,

ce qui etait considerable, la part du poids lourd dans l'acheminement des marchandises faisant
l'objet des echanges avec I'etranger est dejä, comparativement ä celle du train, de 38,4% (1972: 35,9%;
1970: 31,5%). Les transports interieurs demeurent preponderants pour les CFF. En atteignant 20,12 millions
de tonnes (42%), ils se sont accrus de 1,5 million de tonnes ou 8,1 %, contre 4,1 % en 1972. Les expeditions
de denrees alimentaires et fourrageres (cereales), de bois et de papier, de produits siderurgiques et, plus
encore, vers la fin de I'annee, Celles de produits petroliers + 500 000 t ou 7%) se sont multiplies, tandis
qu'un flechissement ou une stagnation se manifestait dans les materiaux de construction (-250 000 t
ou 3%), les produits chimiques, les textiles et les machines. Quant aux envois de detail, leur declin s'est
confirme: un nouveau repli de 7,3% les a ramenes ä 1,83 million de tonnes.

Le taux de croissance du transit international n'a pas depasse la moitie de celui des transports lies au

commerce exterieur et interieur. Fait neanmoins remarquable, malgre la persistance des difficultes d'ordre
conjoncturel et social allant de pair avec les aleas de I'exploitation qui ont entrave les echanges avec I 'Italia,
le transit s'est intensifie d'une annee ä l'autre, ä telle enseigne que ce sont finalement 11,35 millions de

tonnes + 1,9%) qui ont traverse la Suisse.

Autre point interessant ä noter, le trafic avec l'ltalie obeit ä des tendances contradictoires. Le transit nord-
sud, en progression de 842 000 tonnes, s'est hisse au niveau sans precedent de 7,48 millions de tonnes,
mais les chargements circulant en sens inverse ont decru de 474 000 tonnes, pour se chiffrer ä 2,83
millions. Dans les autres relations de transit, le total, allege de 160 000 tonnes, s'inscrit ä 1,04 million. En

particulier, les metaux ouvres, les articles en papier et les materiaux de construction bruts ont ete mieux
represents. Les envois de ferraille et les groupages furent aussi plus volumineux. Le decrochage s'est manifeste
dans les secteurs fruits et legumes, materiaux de construction finis, produits chimiques, machines et
vehicules, textiles et charbon.

Cette situation a des causes diverses. Outre les recoltes deficitaires de l'ltalie et la reduction des quantites
de fruits frais et de legumes importees de ce pays par l'Allemagne, la Scandinavie et le Benelux, les handicaps

subis par la production industrielle transalpine ont eu de serieuses repercussions: les greves, ä elles
seules, ont fait perdre 20,4 millions de journees de travail. La concurrence des itineraires contournant la Suis-
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se - notamment par la route dans le sens sud-nord - est devenue plus äpre, stimulee qu'elle etait en
permanence par les difficultes d'exploitation et les crises de capacite des Chemins de fer italiens de I"Etat
ainsi que par les refus d'admission que ce reseau ne cesse de decreter.

La duree d'immobilisation des convois en transit a double, passant de 11 250 jours-trains en 1972 ä 22 459

en 1973. De meme, la fermeture de la frontiere meridionale ä tout ou partie des marchandises est devenue
de plus en plus frequente: 155 jours civils ä Domodossola, 154 ä Chiasso, 91 ä Pino. Cela fait apparaitre
d'autant plus surprenante l'intensification du mouvement nord-sud. Elle s'explique par la remise en vigueur
de la programmation des transports et par l'accroissement de 55% du nombre des trains blocs, eminemment
rationnels dans un secteur oü dominent les marchandises de gros tonnage. Ce succes souligne en outre
I'influence positive d'un trafic conforme ä la vocation du chemin de fer.

La crise du petrole a place soudain les milieux de la politique, de l'economie et des transports en presence
de problemes inattendus et d'une situation dont les developpements etaient malaises ä supputer. Le brusque
souci des approvisionnements s'est traduit par une forte expansion des chargements d'hydrocarbures,
ce qui a contribue dans une mesure non negligeable ä ameliorer le resultat de I'exercice, tout en comblant
les vides suscites par la politique conjoncturelle, en particulier dans les envois de matäriaux de construction.

Telle qu'elle peut etre jugee en ce debut de 1974, la crise petroliere est moins une affaire de ravitaille-
ment qu'une question de prix. L'encherissement de I'energie risque de faire ralentir les importations et la

croissance economique, qui, au demeurant, faiblissait dejä au cours de I'exercice passe en revue.

Dans cette optique, il apparait tres difficile, en tout cas sur le plan interieur, de conserver un volume de
trafic egal ä celui de I'an dernier, qui etait relativement important. Le transit, en revanche, pourrait encore
regagner du terrain si les demarches entreprises pour faciliter de maniere durable le passage de la frontiöre
meridionale aboutissaient.

II. Tarifs et ventes

Le Conseil federal a fait differer les ajustements tarifaires prevus pour le 1er novembre 1973. lis ne sont
entres en vigueur que le 1" fevrier 1974 et cet ajournement s'est solde pour les CFF par une perte de 21

millions de francs, qui est venue alourdir encore les deficits.

Voyageurs L'augmentation du 1 "fevrier 1974 a ete de 12,9% en moyenne. La nouvelle structure des tarifs est caracterisee

par une diminution des rabais accordes sur les billets d'aller et retour ä petite distance, ce qui a permis
d'attenuer d'autant le relevement des prix de simple course. La reduction sur les voyages de retour est
encore de 15% dans un rayon de trente kilometres. Elle s'ac'croitavec la longueur des parcours pour rejoindre
ä partir de 65 kilometres I'ancien niveau de 25%. La suppression de ces remises est le corollaire de I'allege-
ment indispensable des formalites de vente et de contröle des titres de circulation; eile sera cependant
realisee par etapes. Elle s'impose notamment pour les courts trajets, lä oü les prix des divers transporteurs
doivent tendre vers une harmonisation dans le cadre de l'union dite tarifaire. La facilite Offerte pour les

billets d'aller et retour n'exerce d'ailleurs pas sur le developpement du trafic l'effet dynamique qui lui a

ete longtemps attribue. De toute fapon, un Systeme tarifaire sans billet de retour ä taxe speciale implique
un certain abaissement des prix de simple course, afin que l'encherissement des voyages d'aller et retour
reste dans des limites assez etroites. Ces dernieres annees, les autres transporteurs et les chemins de fer
etrangers ont dejä supprime les reductions sur les trajets de retour dans une large mesure.

Pour les transports de travailleurs et d'ecoliers (abonnements de parcours des series 12 et 20 pour des

deplacements quotidiens), la majoration, de 18,2%, est superieure ä la moyenne. II a fallu en arriver lä parce

que ce trafic de pointe par excellence greve lourdement les comptes du service des voyageurs.

La campagne publicitaire tendant ä amener la jeunesse ä utiliser davantage le chemin de fer s'est poursuivie.
L'offre de l'abonnement pour demi-billets destinee aux clients de 16 ä 21 ans (abonnement pour les jeunes) a

ete renouvelee du 1" mars au 30 novembre 1973. Les ventes, en augmentation de 32% par rapport ä l'annee
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precedents, ont depasse Ie Chiffre de 28 000. La maniere de voyager des jeuries a fait en outre I'objet d'une
enquete approfondie, qui doit permettre de tirer Ie meilleur parti de la situation. La prospection de ce marche
heterogene est tres malaisee, mais elie constitue une täche importante dont Ie rail n'entend pas se departir.

Sur Ie plan international, I'abonnement general european d'un mois, connu sous Ie nom d'lnter-Rail, a de

nouveau ete propose aux jeunes, de mai ä octobre. Plus de 13 000 de ces titres de transport furent vendus
en Suisse au cours de I'annee. La piece de legitimation Rail Europ Junior a ete delivree en 1973 pour la

derniere fois.

Les ventes de la carte suisse de vacances - grace ä iaquelle les voyageurs etrangers peuvent circuler libre-
ment durant huit, quinze ou trente jours sur la plupart des lignes du pays - ont progresse de 40%.

Un abonnement suisse reserve aux invalides a ete lance Ie 15 mars 1973. Ce titre de reduction annuel, qui
correspond par sa presentation et son prix ä I'abonnement pour personnes ägees, donne aux rentiers de

l'assurance invalidite föderale la possibilite de voyager ä demi-tarif. A la fin de I'annee, il en avait ete vendu
7384.

Marchandises Le 1er janvier, les tarifs marchandises ont subi une hausse de quelque 10%, qui faisait suite ä celle de 14%
ä Iaquelle il avait dejäfallu se resigner un an auparavant. Le rencherissement accelere et le besoin de recettes
accrues ont impose, une fois de plus, une telle mesure, qui cadrait d'ailleurs avec la tendance generale
des prix en Suisse. Elle n'a pas eu d'incidences fächeuses sur le volume des transports. Les tarifs
marchandises sont alors entres dans une periods de stabilite de deux ans, car les chemins de fer se sont engages
envers l'economie ä participer ä la lutte contre I'inflation en maintenant sans changement, en 1973 et en

1974, les prix des wagons complets et ä ne relever ceux des envois de detail que si le coOt de la vie augmentait
de 5% ou plus ä partir de decembre 1972. Le point critique etait dejä franchi au mois d'aoüt 1973. Aussi
les taxes des colis de detail ont-elles fait I'objet d'un relevement lineaire de pres de 5% le 1er fevrier 1974,

cette mesure, prevue d'abord pour le 1" janvier, ayant ete differee par le Conseil federal ä la demande du
bureau charge de la surveillance des prix. L'application du nouveau poids minimum ä taxer par metre cube,
decides anterieurement (150 kg au lieu de 120) est devenue effective ä la meme date. Apres I'accord mora-
toire de deux ans, de nouvelles adaptations, consequence ineluctable du rencherissement, se dessinent

pour le 1" janvier 1975.

Dans le trafic international, il a fallu ajuster pour ainsi dire tous les tarifs d'union en fonction des nouveaux
baremes adoptes en Suisse et des nombreuses hausses intervenues sur les reseaux participants. Ce sont
moins les majorations qui nuisent ä la competitivite des CFF face aux chemins de fer etrangers (evitement
du reseau suisse au profit de lignes etrangeres) et aux autres transporteurs que les perpetuelles difficultes
d'exploitation, les crises de capacite et en particulier les embouteillages dont la frontiers meridionals est

presque toujours le theatre.

La situation tendue regnant sur le reseau a fait concentrer la selection des transports de marchandises

sur ceux qui sont conformes ä la vocation premiere du chemin defer et qui garantissent lacouverture des

coüts. La recherche de l'utilisation optimale de l'appareil de production s'est traduite par un meilleur degre
d'occupation des wagons, par la formation de trains blocs et par une rotation acceleree du materiel roulant.

La decision de la conference commercials de janvier 1973 instituant un groups de projet pour resoudre la

question du trafic de detail tend au meme but. Ce groups, qui est preside par M. M. Rüegg, membre de la

Chambre de commerce de Zurich et de la Commission pour une conception globale suisse des transports
(CGST), comprend, outre les delegues des CFF et des PTT, ceux de nombreuses institutions: Union suisse
des arts et metiers, Union suisse des paysans, Federation suisse de l'industrie des transports automobiles
et des camionneurs officiels des chemins de fer, Association des maisons d'expedition et des camionneurs
prives, Association suisse des usagers des transports (Swiss Shipper's Council), Union syndicale suisse,
Union des entreprises suisses de transports publics, Office federal des transports. La liaison directs avec
la CGST est assures. Le groups de projet s'est reuni cinq fois depuis le 9 avril 1973, date de sa constitution.
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II a pour mission d'elaborer une nouvelle conception de l'acheminement des colis de detail comprenant
au moins trois variantes. Les solutions doivent tenir compte des besoins, couvrir les charges, faire econo-
miser de la main-d'ceuvre, prevoir l'emploi de moyens de transport adequats et menager l'environnement.
En etroite collaboration avec les responsables de la CGST, le groupe a mene une enquete dans 800 entre-
prises industrielles et commerciales pour combler certaines lacunes en matiere de statistique et determiner
les besoins des expediteurs. II a en outre participe activement ä la preparation du recensement du trafic
de 1974, organise par le bureau federal de statistique pour tous les moyens de transport, ce qui doit fournir
d'importantes precisions complementaires. Enfin, le groupe a etudie et compare les formes d'organisation
que les chemins de fer, les services postaux, les transporteurs routiers professionnels et les firmes assurant
leur propre trafic ont adoptees, tant en Suisse qu'ä I'etranger, pour l'acheminement des envois de detail.
Parallelement, il s'est applique chaque fois ä etablir les coüts.

Parmi les questions de principe ä traiter figurent au premier plan l'obligation integrale de transporter qui
est faite aux chemins de fer, leur disponibilite permanente ä caractere imperatif pour les envois de detail,
la formation des prix, les possibilites de collaboration entre les entreprises publiques et privees ainsi que
certaines considerations sur la mise en pratique progressive des nouvelles solutions. Dans toute la gamme
des modeles entrant en ligne de compte, le groupe de projet choisira, suivant un procede devaluation
complet, quelques variantes realisables qu'il soumettra ä la conference commerciale. Les resultats de ces
travaux sont attendus pour fin 1974.

III. Exploitation

Dans le secteur des voyageurs, les prestations de trafic ont passe de 8306 millions de voyageurs-kilometres
en 1972 ä 8402 millions + 1,2%) en 1973. Exprimees en trains-kilometres, elles se sont accrues de 0,4%,

pour s'etablir ä 59,29 millions. Ce resultat reflete une legere amelioration de la productivite. Dans le mouve-
ment, il n'y a eu guere de changements par rapport ä 1972. Les trains speciaux et de dedoublement ont ete
au nombre de 8358, dont 3506 pour les lignes internationales. La circulation des automobiles ayant ete inter-
dite le 25 novembre ainsi que les 2 et 9 decembre, les CFF ont mis en marche 96 convois supplementaires
pour faire face ä I'affluence.

Les quatre-vingts voitures-couchettes que les CFF possedent pour le service international ont accueilli
440 500 personnes, ce qui denote un progres de 6% d'une annee ä I'autre. Le taux d'occupation s'est eleve

en moyenne ä 60%; il peut etre qualifie de satisfaisant.

En mars, le centre de gestion du materiel RIC «CARIC», rattache ä la division de l'exploitation de la direction
generale, est entre en activite. II est charge de gerer le plus rationnellement possible les quelque 500 voitures
affectees au trafic international (voitures-lits, voitures-couchettes et voitures ordinaires) de meme que les
250 vehicules supplementaires circulant en periods de pointe.

L'installation CFF de reservation electronique des places, ä Berne, qui fonctionne depuis le 28 mai 1972,

a dejä traite plus de 1,7 million de commandes au cours de l'exercice. Elle est reliee ä 66 pupitres de
reservation (39 dans les gares et 27 dans des agences de voyages). Grace ä cet equipement moderne, les
reservations se font en I'espace d'une minute en moyenne, ce que la clientele apprecie au plus haut point.

L'ordinateur contribue a accelerer la rotation des wagons
L'ensemble älectronique de gestion des CFF se charge aussi de collecter et de rdpartir les annonces concernant les
mouvements des wagons de marchandises. Ces operations se font en temps rdel. Grace au reseau de teieimprimeurs,
les gares et certains clients importants peuvent appeler directement l'ordinateur de Berne, faire enregistrer leurs
messages concernant les wagons partants et demander la liste des vdhicules qui leur sont destines.

9



Dans les transports de marchandises, en depit d'une certaine surcharge des installations et de la penurie
de main-d'cBuvre, les prestations se sont encore accrues de 6,5%, si bien qu'elles ont passe de 6703 millions
de tonnes kilometriques ä 7140 millions d'une annee ä l'autre. II aura suffi d'un relevement de 0,3% des

prestations d'exploitation pour ecouler ces transports. La somme des trains-kilometres a atteint 31,21

millions, contre 31,13 millions un an plus tot.

A de rares exceptions pres, le trafic interieur s'est deroule normalement. II n'en alia malheureusement pas
de meme dans les transports internationaux, surtout avec I'ltalie. En l'occurrence, les difficultes döplor§es
dans le dernier rapport de gestion se sont encore aggravees. II a fallu retenir un nombre considerable de

trains en transit en direction du sud et les garer temporairement. Ces retards ont non seulement entrave
l'ecoulement du trafic et freine la production, mais encore irrite la clientele. On ne saurait passer sous
silence les prestations supplementaires que necessitent ces stationnements; elles doivent etre assurees
parfois dans des conditions difficiles et sont tres onereuses.

Les wagons charges dans les gares suisses ont ete au nombre de 2,6 millions (1972: 2,7 millions). Dans le

trafic international, un million de vehicules charges ont ete acceptes aux frontieres (1972: 1,1 million).
La mise en service de 1100 vehicules neufs - et notamment la reception de 100 wagons plats ä bogies et de
100 wagons-silos ä bogies pour le transport de ciment - ainsi que l'extension du pare de la communaute
EUROP ont permis de mieux satisfaire les besoins des usagers.

Dans le souci d'informer les gares destinataires et, partant, la clientele de l'arrivee prochaine de wagons
complets, la division de I'exploitation a mis en place un Systeme d'annonce special qui contribue ä accdlerer
la rotation du materiel. II consiste ä transmettre par teieimprimeur des avis d'expedition aux centres
d'annonce de Lausanne, Lucerne et Zurich, qui se chargent de les trier manuellement pour les communiquer
en serie aux gares destinataires.

Les operations de collects, d'enregistrement, de tri et de retransmission des donnees repues par teieimprimeur

seront assumees dorenavant par ['ensemble electronique de gestion. Dans une premiere etape,
qui a debute le 1 *r octobre 1973, la nouvelle methode profite aux Correspondants de l'ancienne zone d'annonce

de Lausanne. Les postes de teieimprimeur (60 pour les CFF et le BLS; cinq pour des clients ayant un

trafic important) peuvent appeler directement l'ordinateur, qui fonetionne en temps reel, faire enregistrer
leurs messages concernant les wagons partants et demander la liste des arrivages qui ieur sont destines, ce

qui active le fonetionnement du Systeme d'annonce. La qualite des renseignements est encore amelioree

par des contröles programmes. Les messages sont en outre memorises dans l'ensemble electronique
et servent de base pour le Systeme d'information, de contröle et de decompte des wagons (WIKAS), ce

qui permet d'etablir regulierement une vingtaine de releves portant sur revolution du trafic et l'utilisation
du materiel roulant ou repondant ä des preoccupations d'ordre commercial. (V. illustration p. 8.)
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