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Trafic et exploitation

I. Trafic

Voyageurs Aprds une reprise d'activite assez timide durant le premier semestre, l'§conomie suisse a connu par la

suite une forte expansion dans de nombreux secteurs.Le produit national brut effectif, en augmentation

de 0,2 pour cent en 1978, a progress^ de 0,7 pour cent en 1979. Les transports de voyageurs
par fer ont 6volu§, eux aussi, de fapon positive dans I'ensemble. Les CFF ont achemine au total
205,6 millions de personnes, soit 2,2 millions ou 1,1 pour cent de plus qu'en 1978. Le nombre de

voyageurs, qui 6tait en faible mais constante regression depuis 1969, b§n§ficie des lors d'une
nouvelle impulsion. Les prestations de transport, dont le d£veloppement avait 6t6 frein6 par la

recession, ont repris egalement leur courbe ascendante. Elles ont atteint 8294 millions de voyageurs-
kilometres, depassant ainsi de 200 millions ou 2,5 pour cent le resultat de 1978.

Divers facteurs ont contribue ä la relance des transports de voyageurs par le rail. Tout porte ä croire
que l'alourdissement des coüts du trafic routier cons6cutif au rench6rissement du carburant ainsi que
la recherche d'economies d'hydrocarbures, notamment d'essence, ont aussi jou6 un role. L'avenir
dira bientöt si Ton assiste ä un veritable tournant dans ce domaine. L'accroissement du nombre de

voyageurs et des prestations de transport est d'autant plus remarquable que le pare des automobiles
s'est encore renforce en 1979 de quelque 100 000 vehicules ou 4,8 pour cent, au point que Ton

recense d6sormais une voiture pour 2,9 habitants. II convient de rappeler par ailleurs que le r6seau
des routes nationales s'agrandit d'annöe en ann6e, si bien que la motorisation individuelle bönöficie
d'une infrastructure ä grande capacite toujours meilleure. Durant I'exercice, le r§seau d'autoroutes
s'est encore döveloppi (+ 23 km) et compte 1058 kilometres. D'importants troncons seront ouverts
ä la circulation en 1980. Pour sa part, le chemin de fer exploite des lignes construites en majeure
partie au siecle dernier en fonction des vitesses pratiqu6es alors.

Les recettes voyageurs se sont accrues de 3,6 millions de francs ou 0,4 pour cent et ont atteint 836,7
millions. L'Evolution fut particuliörement r6jouissante dans les ventes d'abonnements touristiques,
d'abonnements pour voyages d'affaires et d'abonnements de parcours. En revanche, le produit des

voyageurs en groupes a I§g6rement retrograde, en raison de l'äpre concurrence exerc6e par I'autocar.
Les recettes du trafic international ont, elles aussi, un peu diminu6.

Dans I'ensemble, les produits du service des voyageurs, qui proviennent non seulement des transports

de personnes, mais encore de l'acheminement des bagages et des automobiles accompagnöes,
se montent ä 868,2 millions de francs, soit 5,2 millions ou 0,6 pour cent de plus que durant I'exercice
precedent. L'apport des bagages, en I6ger recul, est retombe ä 13,3 millions, tandis que les trains
d'automobiles accompagnöes ont rapporte 18,2 millions de francs, d'oü un mieux de 10 pour cent
environ.

Marchandises Apräs cinq ans de regression, les recettes du mouvement des marchandises (envois postaux
compris) ont amorce un redressement en 1979. Elles sont superieures de 60 millions de francs ou 6

pour cent ä celles de 1978 et s'eievent ä 1034,6 millions, chiffre qui depasse de fapon r£jouissante
les provisions du budget.
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Les transports par wagons complets se sont accrus de 4,1 millions de tonnes ou 10,6 pour cent et
ont procure quelque 56 millions de francs ou 8 pour cent de rentröes supplömentaires. La

contraction du trafic de detail constat6e depuis de nombreuses annäes a pu etre enrayöe. Les

produits de ce secteur sont en augmentation de 8 millions de francs ou 4,6 pour cent, du fait
notamment que les relevements tarifaires du 1er juin 1978 ont porte leurs effets pour la premiöre fois
durant tout un exercice. Quant au volume des envois postaux, il est demeurö presque au meme
niveau, mais les recettes ont diminuö de 4,2 millions de francs ou 6,0 pour cent.

Evolution du trafic marchandises par rapport ä 1978 et ä 1973, ann6e record.

1973 1978 1979 Variation en %
millions de tonnes 1978-1979 1973-1979

Volume des transports 47,64 39,90 43,98 + 10,2 - 7,7

Wagons complets 45,46 38,51 42,58 + 10,6 - 6,4

- trafic interieur 18,28 15,29 16,76 + 9,6 - 8,3

- importations 13,58 11,30 11,71 + 3,6 - 13,8

- exportations 2,25 2,23 2,55 + 14,4 + 13,3

- transit 11,35 9,69 11,56 + 19,4 + 1,9
dont transports combines 1,06 2,46 3,35 + 36,1 + 216,0

Detail 1,83 1,04 1,03 — 0,2 - 43,6
Envois postaux 0,35 0,35 0,37 + 4,7 + 6,3

Avec les 42,58 millions de tonnes v6hicul§es par wagons complets, il s'en faut de 2,9 que le record
de 45,46 millions de tonnes soit rejoint. Cet heureux r6sultat a 6t6 obtenu gräce ä une conjoncture
favorable, peu touchöe par les turbulences du march§ des produits p§troliers (reprise öconomique en
R6publique föderale d'Allemagne, stabilisation du franc suisse ä un niveau relativement bas,
renchärissement assez mod6r6 en Suisse). Toutefois, certaines limites de capacity se sont d6jä fait
sentir, en particulier dans le transit. Les Chemins de fer italiens de l'Etat notamment ont eu des

difficulty ä prendre en charge les trains ä la frontiere. Par ailleurs, les premiers signes de p6nurie de

wagons sont apparus sur le röseau suisse.

L'accroissement de 2,19 millions de tonnes constat^ dans le trafic suisse par wagons complets
provient pour 1,47 million de tonnes (+ 9,6%) des transports intörieurs, 0,32 million (+ 14,4%) des

exportations et 0,41 million (+ 3,6%) des importations.

Evolution du trafic suisse par wagons complets comparativement ä 1978

Trafic interieur Exportations Importations
1000t % 1000t % 1000t %

Mat6riaux bruts de construction,
gravier + 413 + 18 - - + 58 + 15
Combustibles et carburants
liquides + 320 + 11 - - - 264 - 7

C§r6ales, denr6es fourrageres,
produits alimentaires + 203 + 15 - - - 126 - 5

Fers et aciers + 135 + 12 + 76 + 19 + 291 + 21

Liants + 87 + 3 - - - -
Produits chimiques - - + 66 + 23 + 64 + 8

Papier, carton - - + 49 + 31 - -
Bois - - + 43 + 9 - -
Engrais - - - - + 58 + 13

Produits d§riv6s du pötrole - - - — + 31 + 19
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La forte augmentation des transports de mat6riaux bruts de construction et des envois de gravier est
due pour l'essentiel ä la circulation accrue de trains complets n6cessit6s par I'am6nagement des
routes nationales dans la region de Saint-Gall et de Lucerne (+ 230 000 t), par l'enlävement des
döblais extraits du tunnel du Milchbuck et par la construction d'un vaste centre commercial ä

Oerlikon (+ 100 000 t). Le döveloppement des transports intörieurs d'hydrocarbures s'explique par
le trafic suppl§mentaire au depart des raffineries du pays, qui a largement supplant^ les arrivages par
les ports rhönans ä la suite des hausses de prix assez sensibles pratiquöes sur le marchd libre de
Rotterdam. Les transports de charbon connaissent eux aussi un renouveau. L'dvolution de la

Situation dans le secteur des produits pdtroliers a dgalement favoris§ la relance remarquable des

importations par fer de produits chimiques de base, d'engrais et de dörivös du p^trole, qui semblent
avoir 6t6 stock6s en prevision des fortes majorations de prix auquelles il faut s'attendre. Comme dans
l'exemple des hydrocarbures, les courants de trafic se sont modifies dans les transports de denrees
alimentaires, du fait que les minoteries ont 6t6 engagöes ä couvrir leurs besoins en s'approvision-
nant davantage aux entrepots du pays.

La capacitö du pare des vehicules utilitaires routiers s'est accrue de 5 pour cent. Le plus clair des
nouvelles immatriculations a porte sur les camions de fort tonnage (+ 37% dans la catdgorie des
v6hicules de plus de 19 t). II n'est done pas 6tonnant que les CFF ne soient pas parvenus ä

sauvegarder leurs parts de marchd dans certains secteurs, malgr§ Lessor imp6tueux du trafic, la

stability des tarifs ferroviaires et le I6ger relevement de prix des transports routiers. C'est ainsi
qu'entre 1978 et 1979, les pourcentages des parts CFF ont rdtrogradö de 51,7 ä 51,5 dans le secteur
du eiment, de 53,1 ä 52,4 dans les importations et de 52,2 ä 51,7 dans les exportations.

Contre toute attente, le transit s'est considörablement döveloppd au cours de I'ann6e derniere. II a

progress^ en effet de 1,87 million de tonnes ou 19,4 pour cent et pass§ de 9,69 ä 11,56 millions, pour
rejoindre le Chiffre record de 1971. La cause principale de cette expansion est due au fait que la

production industrielle au sein des Communautds europöennes a fait un bond de 4 pour cent, soit
nettement mieux qu'en 1978 (+ 2,4%) et 1977 (+ 2,2%). Les dchanges commerciaux intracommu-
nautaires furent trös anim6s. En Italie, oli le renchörissement annuel a atteint 15 pour cent, on assiste
ä un veritable boom des importations.

Si Ton consid£re ä la fois l'explosion de la demande globale de transports, le degrd d'utilisation d6jä
tres §lev6 des lignes de contournement du Brenner et de Modane ainsi que la forte mise ä

contribution du camion et du bateau, il semble que les CFF et le BLS auraient du ameliorer
davantage leur part de trafic. Toutefois, l'offre de trains des Chemins de fer italiens de I'Etat (FS) ne
permettait pas de faire face dans une mesure süffisante ä l'augmentation de la demande, malgre les

dispositions prises par les FS (suppression de 850 trains voyageurs pour libörer du personnel et des
locomotives au profit du trafic marchandises). D£s lors, les jours d'immobilisation des convois ont
presque triple en un an. La disparity des courants de transit - le mouvement nord-sud est trds
supörieur au mouvement sud-nord - s'est encore accentuöe I'an passe. C'est ainsi que les transports
en provenance de la R6publique föderale d'Allemagne ä destination de I'ltalie se sont accrus de 0,8,
million de tonnes ou 30 pour cent, tandis qu'ils ont fldchi de 0,01 million de tonnes ou un pour cent
dans le sens contraire.

Le transit Vallorbe-lselle a atteint en 1979 le volume encore inegald de 0,75 million de tonnes
(1978: 0,31 million). Les difficulty d'exploitation sur la ligne franpaise de Modane ont certes

Embranchements particuliers sur le röseau des CFF
Nombreux sont les avantages dont bönöficient les entreprises raccordöes au rail. Le röseau ferrö suisse et europöen
compte des milliers d'embranchös, entre lesquels toute marchandise peut Stre transports de porte ä porte, par wagons
complets. Ce systöme garantit un mode d'acheminement particuliörement sür et indöpendant. Souvent, les produits
prfits ä l'expödition passent directement dans les wagons, sans entreposage interm^diaire. Pour charger ou dSharger
un wagon, le client dispose de huit heures ouvrables, durant lesquelles aucune taxe n'est perpue. II peut dös lors
prendre ses dispositions en fonction des besoins internes de son ötablissement.
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contribu§ ä ce räsultat. Dans la direction sud-nord. le mouvement demeure nögligeable et se chiffre
par 0,014 million de tonnes, de sorte que l'6cart entre ces deux courants s'6largit aussi sur l'artöre du
Simplon. Quand les conditions d'exploitation seront redevenues normales sur la ligne de Modane,
aprds I'achfevement des travaux de modernisation (1982), le transit entre Vallorbe et Iselle perdra
une partie de son trafic suppl6mentaire.

Les transports combines (grands conteneurs et ferroutage) ont fait une fois de plus un bond en
avant l'an pass6 et ont fourni prös de la moitiy des transports supplömentaires dans le transit. Le

trafic par grands conteneurs s'est accru de 0,7 million de tonnes brutes ou 48 pour cent, d6passant
quelque peu le cap des deux millions. Mis ä part Lessor remarquable des transports de lait et I'apport
des conteneurs provenant des relations maritimes ytablies entre l'Orient et Venise, la progression est
due ä la multiplication des expeditions au depart du terminal de Fiorenzuolo, pr£s de la fronti£re
suisse.

Le ferroutage s'est ameliorä de 0,2 million de tonnes brutes ou 21 pour cent, au point d'atteindre 1,3
million de tonnes. Alors que ce Systeme combine a stagne sur le court trongon Altdorf-Cadenazzo
et modestement augmente entre Bale et Lugano (+0,03 million de t brutes), le trafic international a

fait ä lui seul un saut de 0,2 million de tonnes brutes ou 43 pour cent. II importe de relever ici que
le parcours suisse est devenu plus competitif ä la faveur de la stabilisation du franc suisse et de
l'alourdissement des prix du camion cons6cutif au rencherissement du carburant. Ainsi, fort heu-
reusement, I'avance s'est manifesto dans les transports .qui, du point de vue de la gestion d'entre-
prise, sont les plus interessants pour le rail et ceux qui d6lestent le mieux le trafic routier. Cepen-
dant, les CFF ont tout lieu de craindre que I'ouverture en automne 1980 du tunnel routier du Saint-
Gothard n'entrave tres sensiblement cette heureuse Evolution et ne provoque dans l'ensemble des

pertes de recettes substantielles dans le transit. Les mesures röalisables au niveau de I'entreprise,
ä savoir le döveloppement d'une offre de ferroutage rationnelle (voir «Conception 1984 du ferroutage»,

p. 22) sont en cours d'application.

II. Tarifs et ventes

Voyageurs La possibility d'ömettre des abonnements de parcours directs pour courses journalieres entre les

gares des CFF et certaines gares d'entreprises concessionnaires a 6t6 consid6rablement 6tendue. Les

navetteurs profitent ainsi non seulement d'une simplification lorsqu'il achetent leur titre de transport,
mais aussi d'une reduction de prix appröciable. De plus, les abonnements d'§coliers et d'apprentis
peuvent d6sormais etre ytablis pour n'importe quel trajet et non plus uniquement entre le lieu de
domicile et celui des Stüdes ou de l'apprentissage.

L'abonnement Inter-Rail, cr£6 en 1972 pour les jeunes, a suscitS un vif intöret. Valable un mois, il
donne droit ä des billets ä demi-tarif dans le pays d'origine et ä la libre circulation dans vingt autres
pays participants. L'äge maximal ayant £tS relevS de 23 ä 26 ans, 14 000 abonnements ont St6

vendus en Suisse au cours de I'exercice, soit 13 pour cent de plus que I'ann6e pr£c6dente. A titre
d'essai, une facility analogue existe depuis le mois de mars 1979 pour les personnes ägSes de plus
de 65 ans. Toutefois, le rSsultat est encore modeste.

Afin que l'offre du chemin de fer soit mieux connue de la clientele, l'assortiment des horaires
intervilles distribuys gratuitement a yty fortement elargi. lis sont yditys pour 51 villes et diffusys en
1,4 million d'exemplaires.

Comme par le passy, les ententes destinyes ä promouvoir certains trafics organisys ont eu des effets
positifs. Ainsi, les organisations de voyages Wasteels et CIT, qui s'occupent des transports de

Route moins encombräe gräce au ferroutage

7



travailleurs Strangers depuis des annOes, ont enregistrO au cours de l'exercice 386 000 voyageurs en
transit par trains reguliere ou spOciaux. Grace a une prospection renforcOe et aux soins attentifs
qu'elles prodiguent ä leurs clients en cours de route, ces organisations ont rOussi ä conserver leur
volume de trafic malgr6 la forte activity concurrentielle dOployOe par l'automobile, l'autocar et
I'avion. Ayant intensify leur publicity et bien orientO leur d6marchage en 1979, les organisations de
vente et de distribution Transalpino et Eurotrain, sp§cialistes en matiere de voyages pour les jeunes,
ont vendu 210 000 billets de transit (+ 10%) et 100 000 titres de transport ä destination ou au
depart de la Suisse (+ 20%); tous ces d6placements sesont faits paries trains r6guliers. Intersoc et
le Club MediterranOe, qui concentrent leur activity sur les trains spOciaux, ont marque tous deux un
recul de 4 pour centavec respectivement 182000 et 55000 voyageurs ä destination et en provenance
de la Suisse. Cela s'inscrit dans les limites de la regression generale des transports de vacanciers
vers notre pays au cours de I'an dernier.

Le 1er d6cembre 1979, les entreprises de transport participant au trafic direct suisse des bagages ont
adopte la tarification ä la piece. Quelle que soit la distance, une taxe unitaire est perpue jusqu'ä une
certaine limite de poids. Le prix normal est de 5 francs par colis et par tranche de 30 kilos; pour
certains objets tels que les voitures d'enfant et les skis, il est reduit de moitie. Pour les personnes qui
ne possedent pas de titre de transport et ne b6n6ficient done pas de ce tarif avantageux, la taxe est
majorOe de 100 pour cent. Les simplifications voulues par ce nouveau Systeme ne prendront
pleinement effet que le 1er mai 1980, lorsque les nouveaux documents d'expOdition seront mis en
circulation et que les num6ros d'acheminement pour bagages entreront en vigueur.
A titre d'essai, les bagages empörtes par les passagers des avions peuvent etre enregistrOs dans
quelques gares directement pour l'aöroport de destination du voyageur (voir p. 11).

De grandes campagnes publicitaires ont OtO lancOes pour le trafic des sports d'hiver, pour la diffusion
de I'offre d'horaires (slogan «A portOe de train»), pour la navigation sur le lac de Constance («Dans
le vent du large») et pour I'abonnement pour demi-billets avec cartes journalises (proposition
s'adressant aux personnes qui ne partent pas en vacances).

Marchandises Au dObut de l'exercice, le marchO fut caractSise par un accroissement de la demande de transport,
alors que la pression de la concurrence continuait de se faire sentir. De meilleurs debouches
apparurent cependant au cours des quatre derniers mois, grace ä la stabilisation du franc suisse, aux
relevementstarifaires des r6seaux Strangers et ä l'alourdissement des coüts du camion sous l'effet du
renchSissement du carburant, ce qui ne manqua pas d'attenuer quelque peu I'äpret6 de la

competition entre transporteurs. Le renforcement de l'appareil de vente dans les arrondissements a

permis d'intensifier la prospection.
Par un demarchage conforme aux objectifs sectoriels, l'entreprise est parvenue ä mieux orienter ses
ventes en fonction des donn6es de la productivity et des besoins du marche. Dans I'ensemble, les
rOsultats ont dOpassO les provisions. Parallelement ä la croissance Oconomique, le chemin de fer a

d6velopp6 ses parts dans les secteurs tels que les fruits et lOgumes, les denrOes alimentaires, les

engrais, les produits chimiques, le papier et le bois, le verre, les textiles, les produits sidOrurgiques, les
mat6riaux de construction et les liants ainsi que les combustibles solides. Dans les autres categories
de marchandises, dont les taux d'expansion Otaient genOralement en regression, comme les cOreales
et les denrOes fourragäres, les machines, les ouvrages en pierre ou en argile et les combustibles
liquides, le rail a r6ussi ä conserver ses parts du marchO.

Une attention et un soin particuliers ont OtO vouOs aux problemes des voies de raccordement. Le
rattachement d'une exploitation industrielle au rOseau ferrO est le plus sür moyen de maintenir et de
dOvelopper le trafic par wagons complets. La campagne Ianc6e au printemps de 1979 en faveur de la

construction d'embranchements privOs sera poursuivie en 1980.

Le trafic de detail ayant beaucoup diminuO ces demiOres ann6es, les etudes approfondies visant ä

rOsoudre le plus Oconorniquement possible le probleme d'acheminement de ces envois ont 6te
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menses ä bonne fin. II est apparu que la fusion des regimes petite vitesse et messageries dans un
meme syst£me de transport 6tait irr£alisable dans les circonstances actuelles, parce que la restructu-
ration envisag£e, portant sur un million de tonnes d'envois de detail, serait pratiquement impossible
et que la perte de recettes resultant de la suppression des messageries ne pourrait pas §tre compen-
s£e par des reductions des coüts. Ces deux offres seront done maintenues pour I'instant. En

revanche, une autre forme de reorganisation est en cours. Elle consiste pour l'essentiel ä supprimer
le service des envois de detail dans une cinquantaine de gares ä faible trafic, les exp£diteurs ayant
toujours la possibility de confier leurs colis aux gares voisines. De plus, huit centres de transbor-
dement sur 40 cesseront leur activite ä partir du changement d'horaire de 1980; ils continueront
neanmoins d'assurer le trafic local. Enfin, l'horaire des messageries sera r6duit, mais il garantira une
desserte quotidienne au moins, tant pour les arrivages que pour les expeditions.

III. Exploitation
Dans les transports de voyageurs, les trains-kilometres parcourus chaque jour ont pass6 de 177 224
ä 178 592 d'un exercice ä I'autre (+ 0,77%), surtout en raison de l'ameiioration de l'offre des trains
directs. Pour faire face aux pointes de trafic et r6pondre aux demandes particulieres, il a fallu mettre
en marche 10 669 convois sp6ciaux et dedoublements (3758 en regime international et 6911 en
service interieur), contre 9879 un an plus tot (3673 et 6206 respectivement).

La modernisation d'installations de gare et le perfectionnement de quelques trongons de la pleine
voie ont permis de relever I6gerement la vitesse commerciale sur divers parcours. Les trains suivants
se distinguent dans ce domaine:

Les trains les plus rapides des CFF sur certains parcours

Dur6e du Nombre Vitesse
Distance voyage d'arrets commerciale

Train Parcours km h min interm£diaires km/h

TEE 25 Lemano Gen£ve-Brigue 206 1 55 1 107
109 (*) Geneve-Zurich 279 3 08 3 89
104 (*) Zurich-Berne 122 1 22 0 88
266 Saint-Gall-Zurich 84 0 59 1 85
274 Coire-Zurich 117 1 24 2 84
421 Chiasso-Bäle 321 4 24 3 73

(*) Plusieurs trains avec la meme vitesse commerciale

Les vitesses ne peuvent etre augmentees que dans des limites relativement etroites, car le r£seau
ferr£ a £t£ construit en majeure partie au siede dernier et les courbes interdisent l'application des
techniques modernes du chemin de fer. Seul I'am6nagement de lignes nouvelles autoriserait des
vitesses commerciales sensiblement plus 6lev£es.

Le centre de reservation 6lectronique des CFF a traite 1 763 000 places assises, places couchettes et
places-lits, soit 39 000 ou 2,3 pour cent de plus qu'un an aupravant, ce qui constitue un nouveau
record. En Suisse, 41 gares et 27 agences de voyages disposent d'un pupitre reli£ directement ä

I'ordinateur central CFF ä Berne, de sorte que la clientele peut obtenir tres rapidement ses titres de
reservation.

La loi r£glementant I'heure en Suisse, qui fut soumise aux Chambres lors de leur session de
d6cembre, aurait donn£ la competence au Conseil federal d'introduire I'heure d'6t£ a partir de 1980
et de s'aligner ainsi sur les decisions prises d£ja dans ce sens par tous les pays limitrophes et bon
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nombre d'Etats Strangers. Le Conseil national a renvoyö toutefois le projet de loi ä la commission
pr6paratoire, pour un examen approfondi. La röglementation actuelle demeurera done en vigueur en
1980. Du fait que les montres seront en avance d'une heure sur les r6seaux voisins entre le 6 avril et
le 27 septembre prochains, les trains internationaux en partance ou ä destination de la Suisse
circuleront plus tot. Sans une adaptation des horaires de notre pays, les convois Strangers seraient
immobilises 60 minutes ä la frontidre et les correspondances rompues. Afin d'6viter autant que
possible une deterioration de l'offre et des difficultes d'exploitation, il a fallu modifier les marches
de 1690 trains au total (pr§s du tiers des circulations), plus precis6ment 360 directs, 470 trains
regionaux et 860 convois marchandises. Cela n'a malheureusement pas empeche certaines
incidences fächeuses sur la qualite de l'offre.

En raison des multiples changements intervenant le 6 avril 1980, l'indicateur officiel et les horaires
d'hiver prives (valables initialement jusqu'au 31 mai 1980) seront prematur6ment abrog6s ä cette
date. Les services d'automobiles postales et les indications tarifaires de portöe g§n§rale demeureront
nöanmoins valables. L'horaire d'hiver sera remplac6 du 6 avril au 31 mai 1980 par un indicateur
transitoire. De nombreux autres documents seront re§dit6s, tels les horaires de service du personnel
roulant, les plans de formation des trains ainsi que les tableaux d'arrivöes et de departs de trains dans
les gares. Le manque de temps et de personnel ne permet plus la mise ä jour de certaines autres
publications, telles que les horaires-affiches et les döpliants pour les relations intervilles. Les

particularites de l'horaire pourront etre prises en consideration dans l'indicateur d'6te publik pour le
1er juin 1980. En tout 6tat de cause, les CFF s'efforcent de rösoudre au mieux les probldmes pos£s
par l'isolement de la Suisse face ä l'heure d'6t£, mais les frais en personnel et en materiel sont tres
eieves.

Outre ces remaniements imposes par le decalage de l'heure, il a fallu achever les pr6paratifs en vue
de I'ouverture, le 1er juin 1980, de la ligne de Zurich-aeroport et poursuivre les travaux considerables
n6cessit6s par la nouvelle conception du trafic voyageurs, prävue pour 1982 (voir p. 21).

Les efforts conjoints de Swissair et des CFF visant la creation d'une chaine de transport directe train-
avion pour l'acheminement des bagages ont abouti. II a 6t6 d6cid6 d'un commun accord de tenter
une serie d'essais. Ceux-ci ont debute le 1er juin, avec les gares de Lucerne et d'Engelberg. Le

1er decembre, I'exp6rience a 6t6 etendue ä Grindelwald, Interlaken, Mürren, Wengen ainsi qu'ä
Arosa, Coire, Davos Dorf, Davos Platz et Saint-Moritz. Grace ä cette innovation, les passagers d'avion
peuvent, au depart de ces gares, faire enregistrer leurs bagages directement pour l'a6roport 6tranger
(New York, p. ex.). Du fait que les envois ne doivent plus etre remis au transport une seconde fois
entre le train et I'avion, le voyageur n'a plus ä se soucier de ses bagages ä I'aeroport. Les mesures de
securite prescrites dans le trafic aerien sont respectees. L'essai a d6jä permis de constater que le

public appr6ciait beaucoup la nouvelle offre. Avec I'ouverture de la ligne de l'a6roport, le 1er juin
1980, huit autres gares pourront expedier des bagages train-avion. En se fondant sur les r§sultats
obtenus, il sera alors possible de statuer sur I'adoption definitive de la formule. Une centaine de

gares des CFF et des entreprises de transport concessionnaires pourraient entrer en ligne de compte
pour ce Systeme d'expedition.

Quant au trafic marchandises, il est reste fluide dans l'ensemble, bien que la demande ait ete
sensiblement plus etoffee que l'annee precedente. Des difficultes ont cependant surgi dans les

mouvements ä destination de l'ltalie, ä telle enseigne que les quotas de chargement ont du etre
r6duits temporairement, parfois de fagon draconienne. En döpit de ces mesures restrictives prises ä

l'encontre des 6changes internationaux et qui nuisent malheureusement ä la mise ä profit de la

capacitd de transport, il fut possible d'accroitre le trafic sur les deux travers6es alpines du Saint-
Gothard et du Simplon. Sur la premiere nomm§e, l'augmentation s'est chiffröe ä 1 878 800 tonnes
brutes ou 7,3 pour cent d'une ann§e ä l'autre. Pour l'artere du Simplon, toute comparaison serait
inexaete, car la ligne a 6t6 interrompue jusqu'en mai 1978 sur le trongon italien. Le ferroutage et les
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envois de conteneurs assures presque exclusivement par trains complets entre les Pays-Bas et
I'Allemagne, d'une part, et I'ltalie, d'autre part, ont fc>6n6fici6 d'un essor tout particulier.

Du fait de l'accroissement de trafic enregistr§ au cours du second semestre, les commandes de

wagons furent tr£s fournies. Cette situation, aggrav6e par le ralentissement de la rotation du materiel
roulant (notamment dans le trafic vers I'ltalie) et l'impossibilitö pour les r§seaux Strangers de cSder
des vShicules supplSmentaires, n'a pas manquS de crSer certaines difficult^. Par moments, les
commandes ne pouvaient plus etre toujours satisfaites dans les dSlais. II a fallu prendre des mesures
exceptionnelles, lors de la repartition des wagons spSciaux ä dSchargement par gravitS, pour faire
face ä l'afflux considerable des importations de charbon. En effet, dans certaines branches
industrielles, le charbon supplante de plus en plus les produits pStroliers. Plusieurs solutions sont
done ä I'Stude, afin que la mise en place d'autres vShicules ä dSchargement par gravitS soit garantie le

plus tot possible.

L'Union internationale des wagons (Union RIV) et l'Union internationale des voitures et fourgons
(Union RIC), qui ont ete cr6§es en 1921 et dont la g6rance a toujours 6t6 assur§e par les CFF, ont
6t6 dissoutes avec effet au 31 döcembre 1979. A partir du 1er janvier 1980, conform§ment ä

I'objectif que s'est fix6 l'Union Internationale des Chemins de fer (UIC), toutes les questions
relatives ä l'6change des wagons ä marchandises et aux voitures ä voyageurs seront traitöes au sein
de cet organisme.
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