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Trafic et exploitation

I. Trafic

Voyageurs Le faible regain de l'activitö economique notö pendant l'exercice n'a guöre influö sur les transports
de personnes des CFF. Les prestations fournies dans ce secteur se chiffrent par 8028 millions de
voyageurs-kilometres; elles sont done införieures de 1,1 pour cent ä Celles de 1976. Les causes
essentielles de ce flöchissement doivent etre recherchöes dans les progres d'une motorisation dö-
bridee, conjugues avec l'extension ininterrompue du röseau routier, ainsi que dans Involution
dömographique, caractörisee en particulier par un mouvement de repli de la main-d'eeuvre Prangere.

La population rösidante a 6te en moyenne de 6,327 millions d'habitants, soit 0,3 pour cent de
moins qu'un an auparavant. Sous l'effet de la recession et du redöploiement de l'öconomie, l'effectif
des residents Prangers a döcru de 136 000 ou 12,3 pour cent de fin 1974 ä fin 1977, la diminution
Pant de 19 000 travailleurs ou 3 pour cent pour l'annöe öcoulöe.

A la fin de l'exercice considPp 1 933 000 voitures de tourisme Paient en circulation, 69 200 imma-
triculations nouvelles ayant Pe enregistrees dans l'annöe. Un Suisse sur trois ou chaque famille
possPfera bientöt sa propre automobile. En 1977 toujours, le reseau des routes nationales s'est
accru de 38,5 kilomPres, pour atteindre 1013,9 kilomPres, ce qui reprösente 55,2 pour cent de la

longueur dPinitive.

Eu ögard ä cette Evolution et ä divers facteurs nögatifs, il est remarquable que les CFF soient ä peu
pres parvenus ä dPendre leur position, lis ont en effet transport^ 205,5 millions de personnes,
e'est-a-dire 1,3 pour cent de moins qu'en 1976. Dans le trafic interieur, ne serait-ce qu'en raison de

campagnes promotionnelles, le nombre des voyageurs isoles n'a m§me baissö que de 0,3 pour cent.

Les recettes procurees par le seul mouvement des voyageurs, qui doublent pour la premiPe fois le

cap des 800 millions de francs, se montent ä 814,5 millions. Par bonheur, la perte de 1,3 pour cent
de la clientöle n'a pas empeche les rentrees d'augmenter de 46,0 millions ou 6,0 pour cent, ce qui
s'explique notamment par les amenagements tarifaires de I'automne 1976. Le rendement des voyages

en groupe ä l'interieur du pays a fait un grand bond en avant. Dans le service international, le

poste Suisse-ötranger se prösente sous un jour sensiblement plus favorable que lorsqu'il s'agit du

sens ötranger-Suisse ou du transit.

Les recettes voyageurs, y compris le produit des transports de bagages et de vöhicules ä moteur
accompagnes, atteignent dans l'ensemble 842,2 millions de francs, ce qui dönote une amelioration
de 45,6 millions ou 5,7 pour cent comparativement ä l'exercice precedent. L'apport des bagages,
en leger reeul, est retombe ä 13,2 millions (-2,8%), tandis que celui des vehicules ä moteur
accompagnes s'est maintenu au niveau de 14,5 millions.

Marchandises Le volume des transports, qui a pu etre accru dans l'ensemble de 4,1 pour cent, est passe ä 38,89
millions de tonnes. II sort peu ä peu du creux de 1975 (34,5 millions de t), mais il s'en faut encore
de beaueoup que le chiffre record de 1973 (47,6 millions de t) ne soit rejoint. Le total de 1977 re-

presente 82 pour cent de cette valeur.

Malgre la reprise du trafic, les recettes ont diminuö, comparativement ä 1976, de quelque 65,6
millions de francs ou 6,2 pour cent, retombant ainsi ä 986,5 millions. La part des wagons complets,
soit 724,6 millions, est en baisse de 63,0 millions ou 8,0 pour cent, tandis que les envois de dötail,
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dont le poids global n'a guöre vari6, ont rapports 179,3 millions (-4,0 millions de fr ou -2,2%).
Ces rösultats r§fl6chissent ä la fois revolution languissante de l'6conomie suisse et europöenne et la

persistance de la lutte serree dont les transports de marchandises sont I'enjeu. Pour r§cup6rer des
parts de marche perdues pendant la recession et aussi pour prövenir une nouvelle Evasion de trafic,
il a fallu röduire encore de 10 pour cent les taxes fixöes par voie d'entente. La hausse du franc
suisse a nui egalement ä nos chemins de fer dans la competition internationale. En un an, son cours
est monte en moyenne de 9 pour cent par rapport au deutschemark, de 10 pour cent relativement au
schilling autrichien, voire de 20 pour cent ä l'egard de la lire italienne. Dans la campagne en faveur
du trafic de detail, qui en etait a sa deuxieme annee, le succes n'a pas 6te meilleur qu'auparavant,
ä telle enseigne que ni l'accentuation de la propension ä la depense, ni l'expansion du commerce de
detail, ni enfin Lessor general des transports de petites marchandises constate en Suisse n'ont profile
au rail, malgre ses concessions tarifaires. Les 1,07 million de tonnes qui lui restent dans ce domaine
repr6sentent surtout des colis necessitant une manutention coüteuse; ils s'agit aussi d'une desserte
en surface.

Les variations sectorielles se refletent dans ce tableau:

1973 1976 1977 Variation en %

Categorie de trafic millions de tonnes 1976-1977 1973-1977

1. Wagons complets 45,46 35,95 37,48 + 4,3 - 17,6

- trafic int6rieur 18,28 14,51 14,67 + 1,1 - 19,7

- importations 13,58 9,87 10,88 + 10,2 - 19,9

- au depart des ports rh6nans 3,84 3,34 4,04 + 20,9 + 5,2

- exportations 2,25 2,01 2,17 + 8,2 - 3,6

- transit 11,35 9,56 9,76 + ro o - 14,0

2. Detail 1,83 1,08 1,07 - 0,9 -41,5
Total (envois postaux compris) 47,64 37,35 38,89 + 4,1 - 18,4

Alors que la production industrielle s'est encore developpee en Suisse, le batiment, important pour-
voyeur du trafic par wagons complets ä l'interieur du pays, se debat toujours dans des difficult^
d'ordre structurel. La fabrication de ciment, qui avait diminuS de 1,25 million de tonnes en 1975 et
de 200 000 tonnes I'annee suivante, n'est remontee que de 90 000 en 1977. Cela n'a pas empech6
le chemin de fer d'attirer ä lui 115 000 tonnes de plus de ces fournitures, si bien que sa part de

marche, en augmentation de 2 pour cent, est passöe ä 52 pour cent.

En depit de la concurrence de la route, dont l'äpretö ne se dement pas, le rail a Egalement fait mieux

que maintenir ses positions dans le trafic lie au commerce exterieur; il les a un peu renforc§es. En

matiere d'exportations, I'accroissement, d'une annee ä l'autre, est de 0,16 million de tonnes ou
8,2 pour cent, ce qui se traduit par un contingent inchangö de 51 pour cent. Le train s'est en outre
adjug6 un pour cent de plus du total des arrivages, au point d'en vöhiculer 1,01 million de tonnes ou
10,2 pour cent de plus. L'am6lioration est particulierement sensible dans le domaine des produits
pötroliers enlevös dans les ports rhönans ou imports directement: exprim§e en part de marchö,
eile est en effet de 4 pour cent, bien que les raffineries instances en Suisse et surtout celle de Collom-
bey (Valais) aient r§duit leurs expeditions par wagons, que la statistique assimile au trafic int^rieur.

Pour appröcier la situation, il ne faut pas oublier que le nombre des voitures de livraison, des camions

et des tracteurs pour semi-remorques en circulation en Suisse a crü de pres de 2000 unites (+1,5%)
pendant l'exercice consid§r6. De ce fait, le pare des vöhicules utilitaires, qui avait §te amput6 tem-
porairement d'un dixieme durant la recession de 1975-1976, par l'§limination ou I'immobilisation
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de poids lourds, est de nouveau en expansion. Les camions Strangers ont amen6 ou emmen§ direc-
tement 10 pour cent de marchandises de plus qu'au cours de I'ann6e pr6c6dente.

Le trafic de transit, qui s'6tait d6jä bien ranimö en 1976 + 22%), a continue sur sa lancöe au premier
semestre de 1977 (+11%), puis il s'est ressenti du marasme öconomique de l'ltaiie, qui l'a fait
baisser d'un seul coup de 10 pour cent dans le troisieme trimestre et encore de 4 pour cent dans le

quatriöme. Ce marasme est dü au recul de la production industrielle, au fl§chissement de la demande
de biens importös et ä la persistance d'un faible taux d'investissement. L'interruption de la section
italienne de la ligne du Simplon, consecutive ä l'effondrement d'un viaduc pres de Verbania, en
octobre, a entrainö de nouvelles pertes de trafic. En definitive, le transit n'a progresse que de 2 pour
cent et il s'inscrit ä 9,76 millions de tonnes. Le taux moyen d'utilisation du contingent de transit
nord-sud a faibli (57%, contre 63% en 1976), tandis qu'il s'est maintenu ä 86 pour cent (88%) sur
l'«itineraire de contournement» de Modane et ä 82 pour cent (81%) au Brenner. Le trafic routier
franco-italien par le tunnel du Mont-Blanc a battu un nouveau record, avec quatre millions de
tonnes (+12%) et les camions ont meme v§hicuI6 ä travers le Brenner dix millions de tonnes de
marchandises (+11%).

L'essor des transports combines a et6 satisfaisant. Le service de ferroutage (acheminement de poids
lourds par wagon) a port§ sur 869 000 tonnes brutes au total, c'est-ä-dire 214 000 de plus qu'un
an auparavant. La distance parcourue a 6t6 en moyenne de 220 kilometres et les recettes se sont
ölevees ä 8 millions de francs. Le graphique ci-contre montre comment ce trafic a §volu6 au cours
des derniöres ann6es dans les relations Altdorf-Cadenazzo, Bäle-Lugano et Allemagne-Italie
(Milan). Le premier de ces trajets est le plus frequent^; il est desservi chaque jour par sept trains
dans les deux sens. Sur la ligne du Saint-Gothard, le gabarit des tunnels est pr§sentement agrandi,
de fapon ä livrer passage ä des v§hicules routiers dont les aretes supörieures se trouvent ä

3,70 m du sol. (Cf. p. 24).

II. Tarifs et ventes

Voyageurs Le relevement gönöral des tarifs intervenu le 27 octobre 1976 a procure une bonne partie des recettes
supplömentaires escompt6es. Grace ä I'activite accrue des services specialises, les voyages de
soci§t6s, en particulier, ont pris un essor considerable. Par ailleurs, les arrangements forfaitaires
vendus par les gares pour des s6jours en Suisse et ä l'£tranger sont de plus en plus appröciös, si

bien que l'6ventail de l'offre ne cesse de s'6tendre. Enfin, les circuits ä prix chocs organises au depart
de certaines localites, avec les nouveaux trains rouges ä deux etoiles, pour marquer les 75 ans d'exis-
tence des CFF furent une reussite.

Depuis 1969, les CFF d6veloppent systematiquement des Etudes de march§, qu'il s'agisse de
l'analyse de secteurs sp6cifiques, de sondages d'opinion ou de contröles d'efficacit§. Dans tous les

cas, l'objectif est de determiner l'impact de l'offre et de recueillir des renseignements pour mieux la

structurer. Des enquetes ont eu lieu en 1977 sur les voyages en famille, sur les abonnements destines
aux hommes d'affaires et aux touristes (abonnements g§neraux, de röseau, pour demi-billets), sur les
trains de sports d'hiver et sur les billets ä moiti§ prix. En ce qui concerne les deplacements en famille,
il s'agissait de döceler les habitudes de voyage et de voir ä quel point cette facility etait connue et
utilisöe. Le contröle d'efficacitö de la campagne «Seulement deux billets par famille» a prouv6 que
celle-ci fut un succes du point de vue commercial et qu'elle 6tait de nature ä stimuler le tourisme
familial. Les investigations en cours au sujet des abonnements doivent montrer dans quelle mesure les
abonnös, les non-abonn6s et les firmes connaissent l'offre existante, ce qu'ils en pensent et l'usage
qu'ils en font.

En vue de l'acquisition du nouveau materiel roulant, les voyageurs ont 6t§ maintes fois consults en
route, par exemple dans des voitures Corail de la SNCF, dans des voitures unitizes des CFF avec ou
sans dispositif d'inclinaison de la caisse. Ces enquetes, completes par des sondages parmi les
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automobilistes, devaient surtout montrer comment la clientöle du chemin de fer appr6cie les divers
elements de contort (climatisation, conception, disposition et possibility de reglage des sieges,
commodite, stability de marche, eclairage, acces, portes d'intercommunication, compartiment ä

bagages, etc.). Les recherches portaient aussi sur d'autres aspects qualitatifs de I'offre tels que la
structure de l'horaire, l'influence du temps de parcours sur le choix du moyen de locomotion et les
voitures dotöes du dispositif d'inclinaison. Line interpretation exhaustive de ces donn6es, assortiede
comparaisons entre les divers types de voiture, ont permis d'6tablir le catalogue nuance des dösirs et
des besoins de la clientele du chemin de fer, ce qui est essentiel pour la selection et I'am6nagement
futurs du materiel roulant.

Marchandises La persistance du jeu serre de la concurrence a rendu impossible toute majoration de prix. La sou-
plesse des baremes appliques dans le service interieur a permis de sauvegarder les parts de marche
acquises, notamment dans les secteurs de la siderurgie, des produits petroliers et des liants. En

revanche, force a ete de s'accommoder des pertes de tonnage que le ralentissement de I'activite 6co-
nomique et le contingentement des importations n'ont pas manque d'entrainer, surtout en ce qui
concerne les textiles, les cereales et les denrees fourrageres. La campagne destin§e ä stimuler les

transports par wagons complets a 6te men6e de fapon systematique tout au long de I'ann6e. Les
efforts de vente soutenus et la publicity axee sur le slogan «Pour vos marchandises - le rail» com-
mencent ä porter leurs fruits. Les mesures visant ä promouvoir le trafic de detail furent aussi mainte-
nues, toutefois sans que les reductions de prix fassent augmenter les transports dans la proportion
attendue.

Les regimes express et grande vitesse ont et6 regroupes le 1er juin 1977 dans le Systeme des messa-
geries. La capacity des installations destinies ä ces envois n'a toutefois pas pu etre entiörement
employee jusqu'ici. L'offre future concernant le detail sera structure en consequence.

La competition affectant les transports internationaux est de plus en plus influence par les cours
des devises. Selon l'indice de la Banque nationale, la valeur externe du franc suisse pond6r6e en
fonction des echanges commerciaux est montee d'environ 90 pour cent entre 1971 et 1977. S'il est
vrai que les reseaux Strangers participant au trafic international ont releve maintes fois leurs prix
dans I'intervalle, ces hausses sont restees sans effet sur le niveau des tarifs suisses dans les relations
oil s'exercent les rivalites.

Cela etant, la situation en matiere de concurrence s'est radicalement modifiöe: de 1970 ä 1976,
le transit par les lignes du Saint-Gothard et du Simplon (CFF-BLS) a diminue de 1,9 million de

tonnes, alors que, sur les arteres francaises et autrichiennes qui contournent la Suisse, il augmentait
de 3,7 millions de tonnes. Le transit par camion a meme fait un bond en avant de onze millions de

tonnes, triplant ainsi de volume. Cette evolution s'est d'ailleurs poursuivie l'an passe. II n'est done pas
etonnant que, dans ce secteur, les recettes des chemins de fer suisses, soit environ 26 francs la tonne,
n'aient pu döpasser le niveau de 1971, date du debut de la revalorisation du franc et de l'evincement
du marche, car, en 1977, il importait de combattre ces tendances et de conserver sur I'axe nord-sud
un volume de transports qui est tout de meme encore de 8,6 millions de tonnes. Les restrictions qui
subsistent aujourd'hui encore sur la ligne du Simplon ä la suite de I'effondrement, le 8 octobre 1977,
d'un pont pres de Verbania font aussi le jeu de la concurrence.

III. Exploitation

L'horaire des services voyageurs de 1977-1978 est un peu plus etoffe que les precedents. Le nombre

des trains-kilometres, en progres de 1,2 pour cent, est passe ä 175 135 par jour. Pour faire face aux

pointes de trafic et repondre ä la demande, il a fallu mettre en marche dans le courant de Tannäe

10 290 trains spöciaux et de dedoublement (1976: 9167), dont 3591 (3795) pour les transports
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internationaux et 6699 (5372) pour le trafic intörieur. Les commarides regues par le centre de
reservation eiectronique des CFF ont porte sur 1,66 million de places assises, places-couchettes et
piaces-lits, contre 1,64 million un an plus tot. En Suisse, 41 gares et 27 agences de voyages disposent
d'un pupitre reite directement ä I'ordinateur central CFF de Berne, de sorte que les clients peuvent
obtenir tres rapidement leurs titres de reservation. Grace ä I'interconnexion avec les installations de
Francfort et de Rome, il est possible de louer des places non seulement dans les trains internationaux
partant de la Suisse, mais encore dans les convois etrangers forrrtes en Röpublique föderale d'Alle-
magne, en Autriche, en Italie, en Belgique, au Luxembourg et au Danemark. Le raccordement des
Chemins de fer neerlandais ä ce teseau est prevu pour le 1er avril 1978.

A part certaines perturbations qui ont affecte le service international, le deroulement du trafic voya-
geurs peut etre tax§ de normal. Toutefois, I'effondrement d'un viaduc, le 8 octobre, pres de Verbania-
Pallanza, en territoire italien, a eu de graves consequences, du fait qu'il interdit I'acheminement
direct des voyageurs par la ligne du Simplon. Les mesures prises le jour meme pour les onze trains
directs circulant dans chaque sens seront appliqu£es vraisemblablement jusqu'ä fin mai 1978. Ainsi,

- une paire de trains directs est detournee par la ligne du Mont-Cenis (Simplon-express Paris-
Belgrade)

- trois paires de trains directs empruntent la ligne secondaire ä voie unique Domodossola-Borgo-
manero-Novare (-Milan)

- sept paires de trains directs (dont 2 TEE) font le trajet habituel, les passagers et les bagages 6tant
transportes par autocar entre Domodossola et Stresa ou Baveno.

Des fiches horaires ont ete publikes pour renseigner la clientele.

Depuis quelque temps, les CFF examinent avec les compagnies privies s'il ne serait pas possible de

teorganiser le trafic voyageurs sur l'ensemble du teseau suisse selon le principe de la desserte ca-
dencöe. Un Systeme ä tranches tegulieres d'une heure teglerait tfteoriquement les mouvements
des trains intervilles, directs et tegionaux. Dans un premier temps, les conditions techniques et

opörationnelles d'une telle realisation ont fait I'objet d'une 6tude portant pour I'essentiel sur le

mat6riel roulant, la capacite des gares et des lignes, les effectifs d'agents de conduite et de train.
Au cours de l'exercice, on a examine en detail les incidences 6conomiques de la nouvelle formule.
II est en outre tres important de connaitre l'avis des usagers au sujet de ces prestations, si difterentes
de l'offre d'aujourd'hui, et l'interet qu'elles 6veilleront. L'enquete d6butera au printemps 1978 par
une consultation au niveau des cantons. Les travaux ulterieurs sont planiftes de maniere qu'il soit
possible de statuer au cours de l'automne 1978 sur l'opportunite d'appliquer la nouvelle conception,
qui ne serait en tout cas pas realisable avant le changement d'horaire du printemps 1981.

Abstraction faite de certaines difficultes rencontrees dans le mouvement des marchandises ä

destination de l'ltalie pendant les premiers mois de !'ann£e, le trafic est reste fluide. L'interruption de la

ligne du Simplon, le 8 octobre, a eu, eile aussi, de profondes tepercussions. Le dötournement d'une
partie des convois par la ligne ä voie unique de Borgomanero-Novare ne comble que partiellement
ce handicap.

Le nouvel horaire des trains de marchandises mis en vigueur en 1977 a eu des effets tres positifs,
car il n'aura fallu que 2,3 pour cent de trains-kilometres supptementaires pour absorber ('augmentation

de trafic de 1,5 million de tonnes ou 4,1 pour cent enregisttee dans l'annöe. Les heures-trains
ont meme diminuö de 1,1 pour cent.

L'application integrate du Systeme de messageries, ä partir du changement d'horaire, s'est faite
normalement, une fois surmontees quelques difficultes initiates.
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