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Trafic et exploitation

I. Trafic

Voyageurs La recession de 1974 a frappe rapidement et de plein fouet le secteur des transports, qui joue un role impor¬
tant dans la vie economique, dont il est en quelque sorte le barometre (voir les diagrammes p. 2). Au cours
de I'annee passee en revue, l'economie suisse est parvenue ä se ressaisir dans certains domaines, mais sans
atteindre au veritable redressement qui etait encore escompte au debut. Le trafic voyageurs des CFF a subi
quelques influences negatives. Par exemple, le Chiffre moyen de la population residante, en baisse d'un

pour cent, est retombe ä 6,346 millions, notamment par suite du depart de 5 pour cent des etrangers. II y eut
en outre, en 1976, en moyenne, 20 703 chömeurs complets, contre 10 170 en 1975.

Tandis que le nombre des voyageurs potentiels diminuait pour le rail, le reseau d'autoroutes destine aux
deplacements individuals ne cessait de s'ameliorer et, en depit de la recession, le pare des vehicules ä moteur
prives, y compris les autocars, augmentait encore de 4 pour cent, ce qui l'a porte ä 1 871 000 unites. En 1976,

il y avait dejä 291 voitures pour 1000 habitants, au lieu de 278 un an auparavant. A I'heure actuelle, presque
chaque menage dispose d'une automobile.

Durant I'exercice considere, les CFF ont transports dans I'ensemble 208,3 millions de personnes, soit 2,3

millions ou 1,1 pour cent de moins que I'annee precedents. Le mouvement de recul, qui se chiffrait ä 4,1 pour
cent en 1975, a done ralenti.

Apres deux ans de repli, le volume du trafic s'est de nouveau legerement accru. Les 8115 millions de voya-
geurs-kilometres enregistres depassent en effet de 131 millions ou 1,6 pour cent le total anterieur. Le releve-
ment de 2,4 pour cent de l'offre journaliere - portee ainsi ä 172 000 trains-kilometres - n'est peut-etre pas
etranger ä ce resultat.

Les recettes voyageurs, y compris le produit des transports de bagages et d'automobiles accompagnees,
se montent ä 796,6 millions de francs, ce qui denote une amelioration de 0,4 pour cent par rapport ä I'exercice
precedent. La majoration des tarifs intervenue le 27 octobre 1976 n'a pas eu le temps d'influer beaucoup sur
les comptes. Dans le trafic suisse, les 2,2 pour cent de rentrees supplementaires proviennent essentielle-
ment des titres de transport touristiques et des abonnements pour hommes d'affaires. Quant aux voyages
internationaux, ils ont decru de 3,6 pour cent. Le plus touche a ete le trafic Suisse-etranger, notamment parce
que de nombreux travailleurs ont quitte le pays.

Le service des bagages a rapporte 13,7 millions de francs, soit 0,8 million ou 5,9 pour cent de plus qu'en 1975,

et celui des automobiles accompagnees 14,5 millions. Dans ce dernier cas, la diminution de 3,1 millions de

francs ou 17,9 pour cent est due au fait que les cols alpestres furent praticables plus longtemps que prece-
demment.
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Marchandises Le net flechissement des deux annees precedentes a fait place ä une reprise, ä vrai dire nuancee. Le volume
des transports s'est accru de 2,9 millions de tonnes (+8,4 %) comparativement ä 1975, pour atteindre 37,4

millions de tonnes, ce qui ne represents en definitive rien de plus qu'en 1965 ou 1966. Ce developpement
quantitatif s'accompagne neanmoins d'une nouvelle et legere contraction des produits. L'äprete de la

concurrence a fait reviser en baisse les ententes tarifaires, au point que le prix moyen par tonne acheminee,
c'est-ä-dire 22 francs, est ä peine superieur ä celui de 1974. Le total des recettes marchandises s'inscrit ä

1052,1 millions de francs, soit 4,0 millions (-0,4%) de moins que pour l'exercice anterieur. L'övolution des
differentes categories de trafic se reflete dans ce tableau:

Categorie de trafic 1974 1975 1976 Variation en %

millions de tonnes 1976-75 1975-74 1976-74

1. Wagons complets 44.20 32,96 35,95 + 9,1 - 25,4 - 18,7

- trafic interieur 17,86 13,62 14,51 + 6,5 - 23,7 - 18,8

au depart des raffineries de petrole 4,28 3,39 3,43 + 1,2 - 20,8 - 19,9

- importations 12,70 9,40 9,87 + 5,0 - 26,0 - 22,3

au depart des ports rhenans 4,44 3,33 3,34 + 0,3 - 25,0 - 24,8

- exportations 2,49 2,07 2,01 - 2,9 - 16,9 - 19,3

- transit 11,15 7,86 9,56 + 21,7 - 29,5 - 14,3

2. Detail 1,66 1,18 1,08 - 8,5 - 28,8 - 34,9

Total (envois postaux compris) 46,21 34,48 37,35 COCO+ - 25,4 - 19,2

Mis ä part les exportations et les envois de detail, I'amelioration quantitative est generale. Dans le transit,
la progression de 1,7 million de tonnes a fait regagner une bonne moitie du terrain perdu en 1975. Quoi qu'il
en soit, le niveau de 1974 et, ä plus forte raison, le plafond atteint en 1973, ä la veille de la recession, n'ont
jamais ete rejoints.

Pour les CFF, les transports interieurs, dont 14,5 millions de tonnes sous forme de wagons complets,
fournissent toujours le plus fort contingent de trafic. Malgre le marasme persistant de l'industrie du bätiment,
le resultat de 1975 est depasse de 890 000 tonnes (+ 6,5%). Cette augmentation provient des expeditions de

metaux, de produits chimiques et de papier ainsi que des livraisons des raffineries; elle comble neanmoins
ä peine un dixieme du vide cause par la recession.

Le trafic lie au commerce exterieur n'a pas evolue d'une maniere uniforme. Les importations confiees directe-
ment au chemin de fer ont progresse de 460 000 tonnes (+ 7,6%), alors que le volume des chargements

operes dans les ports du Rhin est demeure stable au cours du premier semestre, par suite de la duree excep-
tionnelle des basses eaux. Dans ce dernier secteur, le rail n'en a pas moins conserve sa part de 55 pour cent
face ä la route. Dans les exportations, en revanche, qui ont crü de 300 000 tonnes (+ 8,5%), il a perdu 60 000

tonnes (- 2,9%), pour se maintenir de justesse au-dessus du seuil des deux millions.

Un fait illustre bien la rigueur de la competition: dans le commerce exterieur, le camion est non seulement
reste sur ses positions en 1975, mais il s'est encore attribue un supplement de 13 pour cent en 1976, si bien

qu'il a vehicule finalement onze millions de tonnes de marchandises. Parallelement, sa part de marche a

passe de 38 pour cent en 1974 ä 45 pour cent en 1975 et ä 46,5 pour cent en 1976 dans les importations, tandis

que dans les exportations, eile etait respectivement de 38, 43 et meme 49 pour cent.
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Toute proportion gardee, le meilleur resultat est enregistre dans le transit, oil les 9,56 millions de tonnes
acheminees traduisent une croissance de 21,7 pour cent, mais il ne taut pas oublier que ('augmentation de

1,7 million de tonnes comprise dans ce chiffre succede ä une perte de 3,3 millions de tonnes (- 29,5%)

survenue un an plus tot.

Dans le trafic nord-sud, les Chemins de fer italiens de I'Etat (FS) ont continue d'accepter les trains de mar-
chandises ä un rythme irregulier. Les contingents fixes naguere avec ce reseau pour normaliser le debit ne

purent etre utilises dans notre pays qu'ä raison de 63 pour cent (1975: 57%) contre 88 (82) pour cent sur la

ligne du Mont-Cenis et 81 (73) pour cent sur Celles du Brenner et du Tauern, qui contournent la Suisse.
En un an, la duree d'immobilisation des convois a triple, passant ainsi de 3800 jours-trains ä 10 200, notam-
ment parce que l'effondrement de la voüte d'un tunnel a coupe l'artere du Simplon du 29 octobre au 19 no-
vembre 1976. Les perturbations furent egalement nombreuses dans le sens sud-nord. A Chiasso, les retards
des trains arrivant d'ltalie atteignirent en moyenne 69 minutes, contre 54 en 1975 (+ 28%), ceux de quelques
heures n'etant pas rares. Si I'acheminement avait ete plus regulier, exempt de perturbations, le transit par
les lignes suisses aurait ete probablement plus etoffe et les recettes seraient montees en consequence.

Le trafic combine a pris un essor rejouissant. Le ferroutage s'est beaucoup developpe, en particulier sur les

arteres internationales conduisant des Pays-Bas et de la Republique föderale d'Allemagne vers I'ltalie et
vice versa.

Relations internationales Ligne de base Bäle-Melide Total1

Annee Nombre Tonnes Nombre Tonnes Nombre Tonnes
d'expeditions brutes d'expeditions brutes d'expeditions brutes

1975 7 505 176 462 5 552 126 916 15 417 354 056

1976 12 854 313 122 6 406 153 857 28 202 655 049

Progression +71% +77% +15% +21% +83% +85%

1 Y compris le parcours Altdorf-Airolo-Cadenazzo

La liaison supplemental creee en aoüt 1975 entre Altdorf et Airolo a ete prolongee jusqu'ä Cadenazzo ä

partir du 15 novembre 1976. A la fin de I'annee, quelque 11 300 vehicules routiers, d'un poids brut de
239 000 tonnes, avaient dejä emprunte ces itineraires suisses de ferroutage.

Le bilan des transports internationaux par transconteneurs est aussi positif. Un taux de croissance de
23 pour cent par rapport ä 1975 en a porte le volume global ä 588 903 tonnes nettes. La part du transit s'est
montee ä362 623 tonnes nettes (+ 40%), celle du trafic interieur et des echanges exterieurs ä 226 280 (+ 3%).

Ces deux systemes de transports combines, qui totalisent dejä plus d'un million de tonnes ä eux deux,
evoluent d'une maniere dont il y a lieu de se feliciter. II sied de les encourager encore, afin que le rail conserve
ses chances dans sa collaboration avec la route et parvienne ä affirmer davantage sa presence sur le marche.

Collaboration rail-route: le ferroutage
Le ferroutage - mode de transport combine grace auquel des vehicules routiers empruntent le rail sur une partie de leur
parcours aprös avoir etä placäs sur des wagons porteurs d'un type special - connait un essor remarquable, notamment
sur la ligne du Saint-Gothard. Ce systäme, qui respecte I'environnement, economise l'änergie et dächarge la route du
trafic pondäreux, est encore susceptible de däveloppement.
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II. Tarifs et ventes

Voyageurs Le reajustement des tarifs, d'abord prevu pour 1975, puis differe en raison de la rapide deterioration de la

Situation economique, est intervenu le 27 octobre 1976. L'augmentation, de 10 pour cent en moyenne, a fait
passer ä 163,8 points l'indice des prix de transport, alors que celui des prix ä la consommation s'inscrivait
ä 166,7 (base 100 en 1966). Les nouveaux baremes voyageurs ont contribue ä cette hausse pour 0,3 point.
Divers changements d'ordre structurel furent operes ä cette occasion, afin de simplifier la vente. Le rabais

sur les billets de retour a ete supprime dans les relations jusqu'ä 20 kilometres et ramene de 25 ä 20 pour cent
sur les longues distances.

Plusieurs mesures promotionnelles devaient permettre de tirer un meilleur parti de la capacite de transport
disponible et d'accroltre les recettes. La campagne «3 pour 2» s'est deroulee de janvier ä la mi-avril: deux

personnes munies de billets ordinaires pouvaient se faire accompagner gratuitement par une troisieme.
En mai, les gares ont offert aux titulaires de I'abonnement pour demi-billets une «carte journaliere isolee»,
utilisable en mai ou en juin. II s'agissait alors d'appuyer I'effort publicitaire portant sur cet abonnement.
Grace ä une campagne en faveur des «voyages en famille» lancee en octobre, les interesses purent se
deplacer, quel que soit leur nombre, avec deux billets seulement. Les CFF et les entreprises de transport
concessionnaires ont mis en vente au printemps et ä l'automne le «Reka - passeport du promeneur» avec le

concours de quatre regions de tourisme pedestre et de la Caisse suisse de voyage. Quant ä I'arrangement
forfaitaire «A la decouverte d'une ville suisse par le train», propose de fin juin ä fin decembre, ii permettait
de visiter les villes de Geneve, Berne et Saint-Gall pendant les week-ends. En vertu d'un accord passe avec
le Chemin de ferfederal allemand, les abonnements suisses pour demi-billets reserves aux personnes ägees
et aux invalides furent aussi admis en Republique federals du 4 octobre au 22 decembre. Reciproquement,
durant la meme periods, les «Seniorenpässe» donnerent droit ä la meme reduction en Suisse.

Marchandises La concurrence du camion s'est encore accrue au cours de I'exercice. Les interventions methodiques sur le

marche, amorcees en 1975 pour les wagons complets, se multiplierent des lors en 1976. La vaste operation de

demarchage menee par les gares a constitue le point de depart de la campagne «wagons complets», destines

ä recenser les transports potentiels. Combines avec un service d'information et d'assistance ä la

clientele, eile permet aussi au chemin de fer de se manifester plus activement sur le marche. Apres les

premiers succes, il fut necessaire d'accorder des reductions de prix pour regagner certains trafics, notam-
ment en ce qui concerns le ciment, le gravier, les huiles minerales et le papier.

Dans le transit, la concurrence des lignes etrangeres et du camion, en nette progression ä la suite de la

crise de capacite des annees 1970 ä 1973 et de la recession de 1974-1975, est toujours favorisee par le cours
eleve du franc. Aussi n'a-t-elle pu etre combattue que par de nouveaux sacrifices substantiels en matiere
de prix. Les parts suisses des tarifs de transit, d'importation et d'exportation furent d'abord reduites de 10

pour cent ä compter du 1" janvier 1976. II fallut en outre fixer des taux plus avantageux dans les ententes
particulieres et les moduler par relations et par marchandises. Tout porte ä croire que ces reductions furent
pour beaucoup dans le retour au rail de 3,0 millions de tonnes. Bien qu'il soit difficile de dissocier les
incidences de 1'evolution economique generale de Celles des mesures speciales, on peut admettre, en definitive,
que ces dernieres ont procure de nouvelles recettes. Toutefois, il est apparu qu'en periode de recession
precisement, la qualite des services - et non pas uniquement leur prix-joue aussi un grand röle.

La campagne «envois de detail» lancee le 1er octobre 1975 a ete intensifiee, eile aussi. L'intervention des

gares s'est revelee positive dans les contacts avec la clientele. Apres une annee, les resultats montrent que
les mesures tarifaires et l'amelioration des prestations ont contribue ä jugulerefficacement la fuite des transports.

La reprise n'a cependant pas compense les rabais accordes.
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Dans le cadre de la conference commerciale, les intäresses au trafic ont estime que les prix fixes pour les

futurs envois de messageries (voir p. 9) d'apres les tarifs actuels de la grande vitesse etaient trop eleves

en raison de la rivalite du camion et de la surcapacite du chemin de fer. Conformement au resultat des
pourparlers, les nouvelles taxes representeront jusqu'ä 20 pour cent de moins que Celles qui sont appliquees
aujourd'hui aux envois express et jusqu'ä 15 pour cent de moins que Celles des colis de detail grande
vitesse. Les minimums de perception et les taux des wagons complets grande vitesse ne varieront pas.

Le groupe de projet «envois de detail» institue en 1973 pour preparer de nouvelles solutions en vue de

l'acheminement des envois de detail par route et par fer a depose son rapport en aoOt 1976. La conference
commerciale des entreprises de transport et des interesses au trafic I'a apprecie comme travail preparatoire.
L'etude sera poursuivie de maniere que des propositions concretes puissent etre presentees dans le courant
de 1977. Les travaux du groupe de projet furent des le debut regies sur ceux de la commission de la conception

globale suisse des transports (CGST). Cette derniere a egalement examine les formules les mieux
fondees et les a reprises dans son etude sur le trafic des marchandises. II est prevu de traiter en priorite les

mesures compatibles avec les objectifs ä long terme.

III. Exploitation

Gänäralites Dans l'horaire des services voyageurs, les trains-kilometres, en augmentation de 2,4 pour cent, ont passe
ä 172 000 par jour. Pour I'annee entiere, les trains supplementaires et de dedoublement furent au nombre de
9167 (1975: 8994), dont3795 (3792) ä I'echelon international et 5372 (5202) dans le trafic interieur. Les commandos

repues par le centre de reservation electronique des CFF, ä Berne, ont porte sur 1,63 (1,60) million de

places assises, de places-couchettes et de places-lits.

La preparation de l'horaire voyageurs de 1977-1979 s'est achevee par la publication du premier projet, en
decembre. Les principales innovations concernent les trains regionaux, qui font I'objet d'une offre amelioree

par des circulations plus nombreuses, des temps de voyage ecourtes et des correspondances plus aisees.
La mise en service de 33 voitures-pilotes du type BDt permettra de disposer de 115 rames navettes, au lieu
de 90, si bien que la part des trains regionaux assures par ces compositions passera de 66 ä 75 pour cent.

Dans les transports de marchandises - on I'a vu en page 2 - la reprise a ete generale tout en etant plus
marquee dans le transit. Grace ä l'utilisation de la reserve de puissance de traction liberee dans maints
trains reguliers par la recession, les prestations kilometriques ne se sont accrues que d'environ 5 pour cent,
atteignant ainsi 28,3 millions de kilometres, pour 1 pour cent d'heures de train de plus.

Le pare des wagons est gere selon une methode nouvelle digne d'attention. Les cinq bureaux de repartition
(Lausanne, Bale, Lucerne, Zurich et Saint-Gall), qui disposaient chaque jour, depuis des decennies, des
vehicules vides et les attribuaient selon les besoins aux gares et stations, ont ete remplaces le 1,r mars par
un bureau central installe ä Berne. Desormais, les annonces de materiel disponible et les commandes
parviennent par teleimprimeur ä I'ordinateur, qui traite les ordres d'expedition ä I'aide d'un programme tres
completen appliquant les decisions du bureau central. Le nouveau systems englobe 70 types de vehicules
de meme que les agres de chargement et les engins de transport. II a ameliore la repartition des wagons et
reduit les parcours ä vide en permettant de surcroit une economie de personnel. II sera encore developpe.
Les wagons INTERFRIGO sont distribues selon le meme procede depuis fin 1976.
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Service des Au debut des annees soixante, les CFF ont defini une nouvelle conception du transport des marchandises,
messageries puis ils en ont entrepris la realisation. Cette conception repose sur trois piliers:

- le regime des messageries (colis et wagons complets urgents, paquets postaux)
- le regime des envois de detail petite vitesse (provisoirement differe)
- le Systeme des operations de triage (wagons complets petite vitesse).

Le tout est ordonne de maniere ä regrouper la coüteuse manutention des marchandises et la formation des
trains dans un nombre limite d'installations bien equipees, ä garantir la regularity des services et ä les assurer

le plus economiquement possible.

Les regimes express et grande vitesse tels qu'ils existent aujourd'hui compliquent l'exploitation et coütent
tres eher. De nombreux trains de voyageurs servent encore ä l'acheminement de marchandises, si bien qu'ils
ne peuvent etre acceleres et sont meme sujets ä de frequents retards. Le materiel roulant est mal utilise,
tout comme les engins modernes de transbordement et de manutention. II etait done necessaire de reorga-
niser ces transports.

La nouvelle conception du trafic des messageries vise ä delester les trains de voyageurs des sujetions du
service des marchandises, ä porter ä un niveau eleve la regularity d'aeheminement des envois urgents et ä

concentrer le transport, la formation et les operations de triage sur des installations bien amenagees.

Le Systeme des messageries fonetionnera comme prevu des le changement d'horaire de 1977, ce qui se
traduira par les innovations fondamentales que voici:

- fusion des regimes express et grande vitesse dans celui des messageries

- integration de la poste des paquets dans la nouvelle organisation
- acheminement des messageries par des trains specialises sur les arteres principales et par un nombre

limite de trains omnibus sur les lignes secondaires

- creation d'un reseau homogene de trains de messageries (grandes lignes) et de trains omnibus (lignes
secondaires) en dehors des heures d'affluence

- offre de trois possibilites de transport par jour et par relation (deux dans certains cas)

- centralisation de la formation des trains et de la manutention des marchandises sur trois nouvelles
installations, e'est-a-dire Zurich Altstetten pour la Suisse Orientale, Olten/Daeniken pour la Suisse centrale et
Berne Wilerfeld pour la Suisse occidentale.

Des trains de messageries directs parcourront trois fois par jour les lignes principales, entre les points de

jonction. Des trains regionaux circuleront ä la meme cadence, au depart et ä destination de ces points.
Les convois collecteurs parviendront de toutes les directions dans les trois centres de messageries vers 12

heures, 17 heures et 22 heures. Une fois les marchandises dechargees, triees et rechargees, les wagons
quitteront les centres vers 14 heures, 19 heures 30 et 5 heures 30 en direction du prochain point de transbordement

ou de la gare destinataire. II y aura done, dans toutes les gares ouvertes au service des messageries,
trois departs et trois arrivees.

Les PTT feront circuler selon les memes principes des fourgons postaux et des wagons reguliers pour
l'acheminement de leurs colis, dont ils assureront eux-memes la manutention. La majeure partie de la poste
aux lettres sera encore confiee aux trains de voyageurs.

Les halles spacieuses des centres de messageries sont equipees d'appareils de manutention et de tri des

plus modernes, qui permettent de travailler d'une maniere economique et d'operer rapidement les trans-
bordements.

Les centres de Berne Wilerfeld et de Zurich Altstetten sont exploites depuis le changement d'horaire du

printemps 1976. Le Systeme des messageries fonetionnera dans sa totality des l'ouverture de la gare specia-
lisee d'Olten/Daeniken, au printemps 1977.

Les PTT amenagent des gares postales ä Daeniken et ä Zurich Altstetten pour traiter leurs propres envois.
Celle de Daeniken sera achevee au printemps 1977. Lagare postale deZurich Mülligen sera vraisemblable-
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ment mise en service en 1981. Les colis postaux seront traites dans l'intervalle ä la Sihlpost, desservie par
la gare centrale de Zurich.

La planiflcation du Systeme des messageries est fondee sur un trafic annuel estime ä 600 000 tonnes d'envois
urgents. Alors que le volume de ces transports s'inscrivait regulierement entre 400 000 et 500 000 tonnes
jusqu'en 1972, les envois express et grande vitesse ne representaient plus que 200 000 tonnes en 1975. Ce

flechissement est imputable ä la recession economique et aux difficultes rencontrees ä l'epoque oü le reseau
etait surcharge. Au debut, la capacite de transport ne sera pas utilisee en plein. Cet aspect du problems sera
pris en consideration lors de l'examen de la politique ä adopter en matiere de trafic de detail. II n'en demeure

pas moins que

- les trains de voyageurs doivent etre decharges d'urgence des sujetions du service des marchandises et
leurs horaires ameliores

- les besoins de la poste doivent etre satisfaits

- la dimension des divers ouvrages prevus dans la region d'Olten et de Zurich dependra des allegements
procures par le regime des messageries.

L'organisation de Sexploitation (prestations des trains, utilisation des wagons, personnel, etc.) sera evidem-
ment reglee sur le volume reduit du trafic, mais la structure meme du nouveau Systeme de collecte et de
distribution ä trois phases ne s'en trouvera pas modifies.

10


	Trafic et exploitation

