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Voyageurs

Marchandises

Trafic et exploitation

. Trafic

En 1978, les CFF ont transporté au total 203,4 millions de personnes, soit un pour cent de moins
qu’un an auparavant. Le recul s’est manifesté surtout parmi les porteurs d’abonnements de parcours.
En revanche, les prestations de trafic et les recettes se sont améliorées.

Les 8094 millions de voyageurs-kilométres enregistrés dépassent de 0,8 pour cent le chiffre atteint
un an plus t6t, ce qui traduit un Iéger allongement des trajets. Ce résultat a été atteint en dépit du
nombre record des nouvelles immatriculations d'automobiles. Le parc des véhicules & moteur privés
a en effet augmenté de plus de 122 000 unités (6,3%) par rapport a 1977. Le réseau des routes
nationales s’est encore accru de 21 kilomeétres, pour totaliser 1035 kilométres, ce qui a renforcé
I'infrastructure du trafic routier a longue distance.

L‘an passé, I'essor conjoncturel s'est ralenti. Le produit national brut effectif a augmenté de 1,2 pour
cent, contre 2,7 pour cent en 1977. En termes réels, la moyenne annuelle du chiffre d'affaires du
commerce de détail s’est contractée de 0,2 pour cent, alors qu'elle marquait encore un progrés de
2,3 pour cent un an plus tét. Dans ces circonstances, |'accroissement des recettes voyageurs —de
18,6 millions de francs ou 2,3 pour cent — n'en est que plus réjouissant; elles s’inscrivent a 833,1
millions. L'amélioration s’est étendue a tous les secteurs, mais elle est plus particulierement sensible
dans les ventes d’abonnements destinés aux touristes et aux hommes d’affaires (+ 8,5%). Le produit
des abonnements de parcours, en augmentation de 3,1 pour cent (3,7 millions de fr.), a quelque peu
décu, aprés une hausse tarifaire de 7,4 pour cent. Sur le plan international, les voyages Suisse-étran-
ger ont connu la plus forte progression (+ 5,4%).

Dans I'ensemble, les recettes voyageurs, qui proviennent non seulement des transports de personnes,
mais aussi de I'acheminement des bagages et des automobiles accompagnées, se montent a 863
millions de francs, soit 20,8 millions ou 2,5 pour cent de plus que durant I’exercice précédent. Les
rentrées procurées par les bagages, en hausse de 0,2 million, se chiffrent a 13,5 millions. Les
trains d'automobiles accompagnées ont rapporté 16,5 millions de francs, d'ol un mieux de deux
millions ou 13,6 pour cent. Cette évolution s'explique notamment par la fermeture temporaire du col
du San Bernardino, par le mauvais résultat de 1977 et par I"'aménagement tarifaire du 1¢r février 1978.

Le volume des transports s’est accru au cours de |'exercice considéré de 2,6 pour cent, atteignant
ainsi 39,90 millions de tonnes, dont 30,19 millions (+ 2,8%) dans le trafic suisse et 9,7 millions
(+ 2,0%) dans le transit. Au regard des résultats de 1975, trés marqués par la récession, |I'avance
est de 5,4 millions de tonnes, mais il s‘en faut encore de 7,7 millions de tonnes que le chiffre re-

cord de 1973 ne soit rejoint.
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Comparativement & 1977 et a I'année record, les variations quantitatives sont les suivantes:

1973 1977 1978 Variation en %

millions de tonnes 1977-1978 1973-1978
Volume des transports 47,64 38,89 39,90 216 - 16,2
Wagons complets 45,46 37,48 38,51 e, - 15,3
— trafic intérieur 18,28 14,95 15,29 8913 - 164
— importations 13,58 10,74 11,30 15 3 - 16,8
— exportations 2,25 2,30 223 =532 - 09
— transit 11,35 9,49 9,69 =890 - 14,6
dont transports combinés 1,06 1,96 2,46 + 26,0 1320
Détail 1,83 1,07 1,04 - 2,7 — 43,2
Envois postaux 0,35 0,34 0,35 b 20 -

Les recettes du trafic des marchandises, de 974,3 millions de francs, sont en retrait de 12,2 millions
(—=1,2%) sur celles de I'année précédente. Le produit des wagons complets n’a pas changé; il
s'inscrit a 724,4 millions de francs. Les sommes encaissées pour les colis de détail, en |égére augmen-
tation (+ 1,6 million), se montent a 180,9 millions, alors que le rendement des envois postaux a
faibli. Dans les transports par wagons complets, chaque tonne a rapporté en moyenne 21 fr. 30 en
1973 (avant la récession), 21 fr. 90 en 1976 (relévement des prix de 1975), 19 fr. 30 en 1977 (enten-
tes tarifaires pour sauvegarder I'acquis) et 18 fr. 80 en 1978 (nouvelles ententes).

Dans le trafic suisse, les envois de détail ont représenté 1 037 000 tonnes (— 2,6 %). Le mouvement
des wagons complets, qui a porté sur 28,82 millions de tonnes (+ 3,0%), a évolué diversement selon
les secteurs, comme le montre le tableau suivant:

1978 Variation par rapport

Rang Principales catégories de a 1977 au maximum depuis 1970

marchandises milliers de tonnes (année)
1 Hydrocarbures 6777 L — 1256 (1971)
2 Matériaux de construction 5795 — 205 — 3478 (1972)
S Produits alimentaires et denrées

fourragéres 4677 + 146 - 499 (1973)
4 Produits sidérurgiques 3327 + 145 - 79 (1973)
3 Produits chimiques, engrais 2222 £ 29 — 561 (1974)
6 Bois et papier 2119 g P — 647 (1974)
7 Machines, véhicules 622 - 1" — 364 (1972)
8 Combustibles solides 383 a1 b - 307 (1971)
9 Textiles, cuir, caoutchouc 236 - 1 - 17 (1976)

Les hydrocarbures, les matériaux de construction et les produits sidérurgiques constituent les trois
piliers du trafic suisse par wagon complet; ils font a eux seuls 15,9 millions de tonnes ou 55 pour

cent du volume des expéditions.

Si la comparaison avec la période antérieure a la récession fait apparaitre des pertes de substance
dans tous les secteurs, il n’en demeure pas moins que les résultats sont généralement meilleurs par
rapport 4 1977, sauf en ce qui concerne les matériaux de construction. Dans le domaine des liants,
il a été possible en revanche de sauvegarder la position du chemin de fer sur le marché (part du rail:
52 %; part la plus faible: 47,5% en 1975). Les produits pétroliers, qui fournissent le plus gros apport,



ont représenté, en volume, 23,5 pour cent des transports. Les ententes tarifaires ont permis de con-
server cette clientéle, a telle enseigne que la part de marché revenant aux CFF était de 53 pour cent
(1977: 55%; 1976: 51%). Les expéditions au départ des raffineries du pays, plus particuliérement
assujetties au rail, ont rétrogradé de 2,9 a 2,6 millions de tonnes par suite du ralentissement de |'acti-
vité de Collombey, mais les transports internationaux et les arrivages dans les ports rhénans ont
passé de 3,45 a 3,85 millions de tonnes. Dans la branche sidérurgique, les envois par rail ont connu,
toute proportion gardée la plus forte expansion en dépit du repli de la demande intérieure due a la
récession, |'industrie ayant réussi a accroitre ses ventes a |'étranger.

Dans les échanges extérieurs, la part du chemin de fer a été de 53 (54) pour cent, a savoir 11,3
millions de tonnes (+ 5,3%) dans les importations et 2,23 millions (— 3,2%) dans les exportations.
Le léger fléchissement des expéditions par rail au dela de la frontiére s’explique par le ralentissement
général des exportations consécutif a la cherté du franc. En revanche, le camion a développé large-
ment, une fois de plus, sa part de marché dans le trafic international. Le chemin de fer a enlevé dans
les ports rhénans 4,17 millions de tonnes de marchandises ou 57,3 (56,8) pour cent des importations
fluviales, ce qui lui a permis d’améliorer quelque peu sa quote-part, surtout a la faveur des arrivages
supplémentaires de pétrole brut.

Il ne faut pas oublier que la motorisation s'est de nouveau accélérée. Au cours de I'exercice, 13 700
véhicules utilitaires furent mis en circulation, contre 10 300 en 1977 et 7900 en 1976, ce qui n'a pas
manqué d’accroitre les surcapacités qui accablaient déja le marché. L'offre de transport de la route,
qui s'était quelque peu amenuisée ou stabilisée durant la récession (diminution du parc de camions
de 10% entre 1974 et 1976), a donc rejoint le niveau des années antérieures.

Le transit en provenance et a destination de |Italie, qui n’avait pas varié en 1977, a augmenté de 2,2
pour cent |I'an passé, pour se fixer a 8,76 millions de tonnes, dont 2,85 millions (+ 11 %) dans le sens
sud—nord. Avec le mouvement ouest—est, en légéere diminution, le transit a atteint au total 9,7 mil-
lions de tonnes (+ 2,0%). La reprise est de 1,8 million de tonnes par rapport au bas niveau de 1975,
mais il manque encore deux millions de tonnes pour rejoindre le résultat sans précédent de 1971.
L'analyse montre aussi que 400 000 tonnes furent perdues le premier semestre, notamment par suite
de l'interruption de la ligne du Simplon et en raison des possibilités restreintes de contournement
par Borgomanero (d'octobre 1977 a fin mai 1978). Néanmoins, la perte a été plus que compensée
par les 600 000 tonnes supplémentaires des six derniers mois.

Compte tenu de I'ensemble du trafic suisse a travers les Alpes (4,3 millions de t.), les CFF et le BLS
ont acheminé par les tunnels alpins pas moins de 13 millions de tonnes de marchandises (1977:
12,8 millions; 1975: 10,5 millions). Le taux d’utilisation de la capacité de transport des deux artéres,
qui avait été de 93 pour cent durant I'année exceptionnelle de 1973, a tout de méme légérement
dépassé 80 pour cent en 1978.

La concurrence exercée par les routes contournant la Suisse s’est encore aggravée. Le tunnel du
Mont-Blanc a écoulé 4,3 millions de tonnes (4,0) et I"autoroute du Brenner 10,24 millions (9,64).
Les transports par fer sur la ligne du Brenner ont augmenté, eux aussi, au point d‘atteindre 3,97
millions de tonnes (3,62). La part du rail est tombée ainsi a 28 pour cent, alors qu’elle était encore de
54 pour cent en 1970, voire de 87 pour cent en 1960.

Fort heureusement, le trafic combiné a fait un important bond en avant: il s’est accru de 26 pour cent
dans I'ensemble, pour s'établir a 2,5 millions de tonnes, dont 1,4 million pour les grands conteneurs
et 1,1 million pour le ferroutage. Les recettes totales se sont hissées a 31 millions de francs. Les
conteneurs furent transportés en moyenne sur 245 kilomeétres. Plus de 60 000 véhicules routiers
furent acheminés par ferroutage, sur une distance moyenne de 239 kilométres. Les CFF occupent des
lors le sixieme rang parmi les vingt-trois réseaux européens membres de la société Intercontainer.

La gare de Brigue
Il y a une centaine d'années, le 1¢r juin 1878, la ligne du Valais atteignait Brigue et la gare de cette localité était mise
en service (voir horaire p. 8). Maintenant, Brigue est un important nceud ferroviaire.



oK.

R § .

JHIES
) =—== ne

|

o O A ey




Voyageurs

Marchandises

Il. Tarifs et ventes

La majoration de 7,4 pour cent des prix des abonnements de parcours (titres destinés principalement
aux travailleurs et aux écoliers), décidée pour le 1er février 1978 a la demande du Conseil fédéral,
n'a fait monter les recettes que de 3,1 pour cent. Les causes de cette facheuse évolution font actuelle-
ment |'objet d'une étude approfondie. La révision tarifaire était assortie d’'une innovation structurelle,
en ce sens qu'il est désormais possible d'établir des abonnements directs pour les déplacements
quotidiens entre les haltes PTT et les gares, ce qui a fait baisser les prix pour ces relations.

Diverses mesures promotionnelles furent reconduites ou méme développées. Ce fut notamment le cas
des campagnes «A la découverte d’une ville suisse», « Le flaneur suisse», «Le passeport du promeneur
Rekay, etc. Dans le premier cas, |'arrangement forfaitaire, trés complet, permet de passer une fin de
semaine dans I'une des quatorze principales villes du pays. L'offre englobe non seulement le voyage
en train, mais aussi I'hotel avec petit déjeuner, I'entrée libre dans les musées, des réductions pour
les théatres, la libre circulation sur les lignes de services publics et divers bons, gages d'un séjour
agréable et riche en possibilités. L'arrangement intitulé «Le flaneur suisse» comprend le voyage en
train entre le domicile et Zurich ou Genéve, le trajet en autobus jusqu‘a I'aéroport, un vol dans un
avion gros porteur entre Genéve et Zurich ou vice versa et le retour a domicile. Le «Passeport du
promeneur Rekay est une invite a la découverte, au printemps ou a l'automne, d’'une région du pays
parmi les quatre qui sont proposées. Le forfait comprend I'hotel avec petit déjeuner, |'usage des
transports publics de la région, des propositions d‘excursions et des kilométres de randonnées
pédestres.

L'éventail des extraits d’horaire remis gratuitement a la clientéle a été considérablement élargi, afin
de faire mieux connaitre les services du chemin de fer.

Depuis fin mars 1978, les gares proposent |'arrangement «Basler Regio-Billet». Il s’agit d'un abonne-
ment général d’un jour valable sur toutes les lignes des entreprises de transport concessionnaires et
des CFF de la région de Bale.

Une campagne promotionnelle intitulée «Facilités de voyage pour petits groupes» a été lancée de
fin avril au début de juin. Les prix des billets étaient réduits de 16 a 30 pour cent, selon le nombre de
participants (3 adultes au minimum). Cette offre s'inscrivait dans le cadre des études de marché
entreprises en vue de la nouvelle conception de la vente voyageurs (voir p. 18).

Le redoublement de la concurrence s’est encore opposé a tout relevement des tarifs pour les wagons
complets. Dans le trafic intérieur, |'apreté de la lutte entre transporteurs exige que la politique des
prix soit rapidement adaptée aux circonstances. Parmi les secteurs de marché qui ont évolué dans
un sens favorable au rail, il convient de citer ceux des denrées fourragéres, des engrais, du verre,
des produits sidérurgiques, du ciment et des combustibles solides. Les objectifs qui avaient été fixés
en |'occurrence, a savoir le maintien et si possible I'expansion des transports par fer, ont donc été
atteints. Pour les autres catégories de marchandises telles que les céréales, les produits chimiques,
le papier, les textiles, les matériaux de construction et les carburants liquides, dont les taux de crois-
sance faiblissent dans I'ensemble, les parts de marché furent sauvegardées. La campagne promotion-
nelle organisée en 1977 en faveur des envois par wagon complet s'est achevée avec succes au cours

.du premier trimestre de 1978. L'élargissement des contacts qui en est résulté lors de la prospection

du marché a permis par la suite de développer les ventes.

Des campagnes publicitaires spéciales, axées sur le theme «Pour vos marchandises — le rail», furent
menées méthodiquement parmi les expéditeurs de matériaux de construction (slogan: «<imposanty),



de boissons («pétillant») et de grands conteneurs («puissant»). Celle qui a débuté a I'automne 1978
pour les produits pétroliers se poursuit en 1979.

En vertu du régime d’économies décrété par le gouvernement, les chemins de fer ont été déliés de
I'obligation de transporter les colis de détail et de publier des tarifs pour ces envois (scrutin fédéral
du 4 décembre 1977 concernant les mesures propres a équilibrer les finances de la Confédération;
application avec effet au 1¢r janvier 1978, par arrété du Conseil fédéral du 26 ao(it 1978). La pression
de la concurrence n‘a d'ailleurs guére autorisé les ajustements tarifaires qui auraient contribué a
assainir les finances des CFF. C'est ainsi qu’en juin dernier, les tarifs publiés ne comportaient qu’un
modeste relévement des taxes minimales, alors que les prix concurrentiels extrémes avaient fait
I'objet de diverses simplifications, combinées avec un démantelement partiel des facilités.

Le tassement général de la conjoncture en Europe et la courbe ascendante du franc suisse, qui a
culminé au cours du second semestre de 1978, ont freiné le développement du commerce extérieur.
Or la Suisse dépend étroitement de |'étranger. Cela apparait également d’'une maniére de plus en
plus manifeste sur le marché des transports, ot la compétition entre les intéressés gagne indéniable-
ment en intensité. La position du pays sur le plan international patit aussi de la trés vive concurrence
exercée par les voies ferroviaires et routieres de contournement, qui se disputent les échanges inter-
nationaux. Depuis la récession, de fortes surcapacités ne cessent de peser sur la structure des prix.
L'Autriche gréve bien le camion d'une taxe de transit depuis le 1¢r juillet 1978, mais cette mesure n‘a
pas eu les incidences escomptées sur le niveau des tarifs suisses, pas plus d'ailleurs que le reléve-
ment des prix des réseaux étrangers.

Les changements de parité entre les monnaies européennes ont eu pour effet de modifier parfois de
facon sensible le courant des livraisons de I'industrie sidérurgique dans la zone des Communautés
européennes. C'est ainsi que la vente de fers et d'aciers au départ de la RFA, intéressante pour la
Suisse, a fléchi, tandis que les fournitures francaises et belges a destination de |’ltalie se sont accrues.
Les parts obtenues sur ces nouveaux trafics ont plus que compensé, du point de vue quantitatif, les
pertes subies par les chemins de fer suisses sur les envois d'origine allemande. Toutefois, les sujétions
de la concurrence qui sont apparues sur ce marché spécifique n‘ont permis de réaliser que des recettes
somme toute assez modestes. La sidérurgie italienne est mieux armée pour lutter contre la concur-
rence sur le marché européen. Pour s’en convaincre, il suffit de considérer le volume des marchandises
qui ont franchi la Suisse dans le sens sud—nord. Dans cette branche, mention doit étre faite également
des produits suisses nouvellement exportés vers les pays voisins grace a une collaboration encou-
rageante entre les CFF et I'économie nationale.

Les fortes fluctuations des cours de plusieurs monnaies étrangéres par rapport au franc suisse ont
entrainé en 1978 des pertes de recettes extrémement lourdes dans le trafic des marchandises et dans
les transports de voyageurs. Des gains furent réalisés néanmoins lors des décomptes du trafic avec
les administrations ferroviaires étrangéres et sur les achats a |'extérieur. Une enquéte faite par les
divisions compétentes donne & penser que la perte financiere des CFF par suite des variations
des cours s'éléve, pour le seul exercice de 1978, a 100 millions de francs dans le trafic des marchan-
dises et & 20 millions dans les transports de personnes et de bagages, alors que les gains réalisés au
méme titre sont estimés a quelque 20 millions de francs. Cela étant, la perte de recettes est de |'ordre
de 100 millions pour 1978, ce qui représente une part notable du déficit total de 622,6 millions de
francs enregistré en 1978.

Enfin, il y a lieu de relever les modifications importantes qui sont intervenues dans la comptabilité
du trafic marchandises. Le mandat donné en 1971, qui consistait a moderniser le décompte des
expéditions suisses de wagons complets et a intégrer celui des transports internationaux dans le
systéme de traitement électronique de l'information a été rempli dans une large mesure au cours de
_I’'exercice, non sans quelques difficultés initiales. Grace au nouveau procédé, les CFF disposent d'une
méthode comptable des plus modernes parmi les réseaux européens. Le calcul des ports, la ventilation
des parts et la facturation a la clientéle forment aujourd’hui une chaine de traitement entiérement
automatique, qui assure notamment le décompte avec quatre-vingt-dix entreprises de transport
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concessionnaires et vingt-deux réseaux étrangers. Pour développer I'‘échange des données sur le
plan international, les CFF mettent & la disposition de leurs partenaires les informations traitées sur
bandes magnétiques. Les factures mensuelles, qui atteignent au total de 70 a 80 millions de francs,
sont envoyées aux 15 000 expéditeurs et destinataires de marchandises dont les adresses figurent
dans un fichier central. Soixante pour cent des montants a encaisser sont portés directement au débit
de comptes de chéques bancaires ou postaux. L'échange des bandes magnétiques entre les PTT et
les CFF autorise en outre un contrble entierement automatique des virements. Les modifications
de prix pourront aussi étre opérées a moindre frais, car il suffira de remplacer les tableaux pour modifier
les taux et les conditions du tarif. Avec le nouveau procédé, les réseaux disposent en outre d'un instru-
ment qui leur permet de suivre |'évolution du trafic en fonction de la plupart des impératifs commer-
ciaux.

Illl. Exploitation

Dans les transports de voyageurs, les trains-kilométres parcourus chaque jour ont passé de 175 135
a 177 224 d'une année a l'autre (+ 1,19%). Pour faire face aux pointes de trafic et aux demandes
particuliéres, il a fallu mettre en marche 9879 trains spéciaux et de dédoublement (1977: 10 290),
plus précisément 3673 en régime international (3591) et 6206 dans le service intérieur (6699).
L'installation CFF de réservation électronique a délivré 1,72 million de places assises et couchées,
ce qui dénote une augmentation de 0,06 million ou 3,9 pour cent comparativement a I’'année précé-
dente.

L'important trafic suscité par la Féte fédérale de gymnastique de Genéve s’est déroulé normalement.
Sur les 49 000 gymnastes, 47 000, soit prés de 96 pour cent, ont utilisé le train. Participants et spec-
tateurs furent acheminés par 97 trains spéciaux, dont 56 a destination de Genéve et 41 en sens in-
verse. Le 23 juin, jour d'affluence maximale, 384 voitures a voyageurs furent nécessaires.

Dans I'ensemble, le trafic des marchandises a destination de I'ltalie est resté fluide. Certaines diffi-
cultés ont surgi sur I'artere du Simplon, par suite de la longue interruption due a l'effondrement, le
8 octobre 1977, du viaduc prés de la gare italienne de Verbania-Pallanza et en raison des gréves
répétées des cheminots et des douaniers de la péninsule. La coupure a duré jusqu'au 27 mai 1978,
ce qui a sérieusement entravé le mouvement des marchandises. Du fait de la capacité réduite de la
ligne de détournement a voie unique par Borgomanero, une partie du trafic a été canalisée par le Saint-
Gothard, quand les usagers ne demandaient pas un itinéraire particulier. Durant le premier semestre,
I'exploitation a encore péati des nouvelles prescriptions italiennes, trés contraignantes, pour le dé-
douanement des produits sidérurgiques et des textiles (concentration des formalités dans quelques
gares). Les interventions au niveau gouvernemental ont fait assouplir ces dispositions a partir du se-
cond semestre.

Les améliorations apportées a la circulation des trains de marchandises depuis le changement
d’horaire de 1977-1978 ont donné de bons résultats. Le trafic supplémentaire enregistré en 1978,
de 0,963 million de tonnes nettes (+ 2,5%), a pu étre acheminé avec 1 pour cent de trains-kilométres
de moins qu’en 1977. Par ailleurs, le nombre de trains-heures a diminué d‘environ 4 pour cent, bien
que les prestations aient été intégralement maintenues.

Le chapitre «Planification et études» renseigne sur la refonte compléte de |'horaire des trains de
voyageurs, qui s’est achevée a I'automne 1978. La nouvelle conception du trafic, fondée sur une

Horaire ferroviaire d’il y a cent ans

Depuis le 1¢r juin 1878, trois trains omnibus circulaient quotidiennement entre Lausanne et Brigue, dans les deux sens.
Par exemple, en partant de Brigue a 7 h. 20, on arrivait a Lausanne a 13 h. 05. Le prix de |'aller simple en 2¢ classe
équivalait & peu prés au salaire de trois journées de cantonnier.



desserte largement systématisée, devrait étre appliquée dés le printemps de 1982 (voir p. 16).
Pour I'heure, la formule fait encore I'objet d'un examen minutieux. En matiere d’horaire, le programme
est le suivant pour ces prochaines années:

1979,

1980,

1982,

27 mai. Changement d’horaire normal, accompagné d’'une série d'améliorations. (Adaptation
de la marche des trains directs de facon a assurer a Bale les 22 correspondances avec les
nouveaux convois Intercity du Chemin de fer fédéral allemand, qui desserviront cette gare
d’heure en heure; nouveau train interville Saint-Gall-Berne, etc.).

1er juin. Raccordement de |'aéroport de Zurich Kloten au réseau ferré. Les trains directs de
I"artere ouest—est Genéve—Berne—Zurich—Saint-Gall-Rorschach et ceux de la relation Zurich—
Romanshorn passeront des lors par la nouvelle ligne. De plus, quelques liaisons directes
seront aménagées entre |'aéroport, d'une part, et Lucerne, Coire, Interlaken/Brigue et le Tes-
sin, d’autre part. Enfin, des trains régionaux circuleront toutes les 60 minutes entre la gare
principale de Zurich et |"aéroport (ou Bassersdorf), si bien que cinquante convois sillonneront
chaque jour la ligne dans les deux sens. Le principe de cette desserte a été publié le 8 décem-
bre avec le premier projet d’horaire 1979-1981.

fin mai. Application de la nouvelle conception du trafic voyageurs.

Les services offerts dans le secteur des voyageurs subiront ainsi de profondes modifications au cours
des années a venir. |lls seront en outre notablement améliorés.
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