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Rapidement, commodement et par tous les temps, les Trans-Europ-Express amenent les voyageurs au cceur des villes

europdennes. Le TEE Gottardo ä Zurich, peu avant le depart pour Milan.

Trafic et exploitation

I. Trafic

1. Voyageurs

En 1965, les Chemins de fer federaux ont transports au total 238,5 millions de personnes. La diminution est
de 3,8% comparativement ä I'exercice precedent (248,0 millions) et de 1,3% par rapport ä celui de 1963

(241,6 millions). Tandis que les CFF ont perdu un peu de leur clientele de voyageurs, celle des autres moyens
de transport n'a guere cesse d'augmenter, en depit d'une attenuation de la croissance economique.

Le repli n'est pas du uniquement ä l'absence du trafic supplemental engendre par I'EXPO en 1964; il

resulte aussi d'une contraction legere, mais generale, de la demande. Le mouvement international des
voyageurs, principal facteur de Lessor, a ete le plus touche. Les voyages d'affaires et les transports d'abonnes et
d'ecoliers sont, eux aussi, en regression.

La multiplication, toujours rapide, des moyens individuels de transport est pour beaucoup dans le revirement
qui affecte le service des voyageurs. La limitation de l'effectif des travailleurs etrangers imposee par la

Confederation et le temps exceptionnellement mauvais de I'ete ont aussi joue un role.
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Malgre le recul du trafic, les recettes denotent une legere plus-value, qui s'explique par le relevement des
tarifs intervenu le 1" novembre 1964 (voir le chapitre «Resultats financiers et comptes, p. 53).

2. Marchandises

Les 37,9 millions de tonnes transportees constituent un nouveau record annuel. L'augmentation, de 1,4 million

de tonnes ou 3,9%, est neanmoins inferieure ä celle de 1964 (1,6 million de t. ou 4,6%) et se situe nettement
au-dessous du taux moyen des dix dernieres annees (6,3%).

Le volume des importations acheminees par le rail s'est ressenti des mesures conjoncturelles; il n'a crü que
de 2%, pour atteindre 17,2 millions de tonnes, compte tenu des chargements opöres dans les ports rhenans.
Les exportations ont conserve leur rythme de croissance en s'elevant ä 1,7 million de tonnes, chiffre qui est
superieur de 15,6 % ä celui de I'exercice precedent. Alors que les transports interieurs, sur lesquels influent
surtout les expeditions de materiaux de construction et les envois de detail, ont flechi de 3,4%, retombant
einsi ä 9,2 millions de tonnes, les bagages, colis express et envois postaux se sont chiffres par 1,3 million de

Evolution du trafic global des marchandises

Milliards de Recedes
Millions de kilometres- en millions
tonnes tonnes Tonnes l«ad Kilometres-tonnes Recettes defrancs

tonnes. Les carburants et combustibles liquides, qui representaient 1,2 million de tonnes en 1955, ont

passe ä 5,2 millions en 1965. Une meilleure coordination des exigences des expediteurs et des Chemins
de fer federaux a permis de vehiculer plus de deux millions de tonnes de ces marchandises dans des trains-
blocs et des trains de zone programmes.

Le transit international, qui avait päti en 1964 des restrictions edictees par I'ltalie en matiere d'importation,
s'est hisse au niveau encore inconnu de 8,5 millions de tonnes (14,3%). L'une des causes de cette progression

reside dans les interruptions de trafic survenues sur les lignes du Brenner et du Mont-Cenis, mais la

difference de 1,1 million de tonnes est due principalement au developpement des transports de ferraille ä
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destination de Pltalie et aux expeditions de denrees alimentaires acheminees en sens contraire. L'emploi des

combustibles liquides se generalisant, le tonnage du charbon transports par le Saint-Gothard et le Simplon
a aussi flSchi. D'une maniere generale, l'important trafic de transit s'est deroule sans perturbation.

II. Tarifs

1. Transport des voyageurs, des bagages et des colis express

Depuis la revision tarifaire du 1*rnovembre 1964, Ies prix sont demeures inchanges dans le service des

voyageurs. A 163 points (1939 100), l'indice des tarifs-voyageurs des Chemins de fer federaux est encore
bien inferieur ä l'indice national des prix ä la consommation et, notamment, ä celui des salaires des employes
et ouvriers (voir tableau page 5). Etant donne la degradation continuelle des produits du service des
voyageurs, certains relevements tarifaires seront ineluctables dans un proche avenir, en particulier pour Ies titres
de transport dont Ies prix sont loin de couvrir Ies frais.

Evolution du service des voyageurs

Milliards de
Millions de kilometres*
voyageurs voyageurs Voyageurs Kilomötres-voyageurs iRecettes
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Alors qu'en 1964, annee de l'Exposition nationale, Ies transports de groupes avaient quelque peu passe ä

I'arriere-plan, ils ont fait I'objet d'une propagande accrue au cours de l'exercice. Afin de prevenir une
concentration par trop forte du trafic ä Noel, des prix differents ont ete prevus, suivant Ies jours de voyage, pour
Ies travailleurs italiens et espagnols qui sont alles passer Ies fetes dans leur pays; de plus, la reduction pour
groupes n'a pas etS accordee Ies jours de pointe.

Un certain nombre de modifications ont dü etre apportees dans le tarif commun international pour le transport
des voyageurs et des bagages ä la suite du relevement des prix de transport au Danemark, en Grande-
Bretagne, au Luxembourg, aux Pays-Bas et en Yougoslavie. En outre, le supplement TEE a ete majore, en
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meme temps qu'il etait etendu ä d'autres trains dont le contort correspond ä celui des TEE. Un nouveau tarif
european pour voyages individuels, I'« Eurailtariff», est venu completer les titres de transport «Eurailpass»
et «Eurailgroup», qui avaient ete crees il y a quelques annees pour le marche americain. Ce tarif, qui est un
instrument de vente des plus precieux, facilite grandement le travail des agences de voyages americaines.
D'une maniere generale, les Chemins de fer federaux ont voue la plus grande attention ä leurs positions
commerciales ä I'etranger; ils ont entretenu des contacts suivis avec les agences de I'Office national suisse
du tourisme ainsi qu'avec les agences de voyages et les administrations ferroviaires etrangeres.

2. Tarifs des marchandises et des animaux

Tarifs interieurs

La Conference commerciale, qui groupe les chemins de fer et les principales associations economiques, a

approuve en 1965 la reorganisation du transport du lait et de la creme ainsi que des denrees perissables. La

mise en vigueur des tarifs respectifs au 1*rjanvier 1966 a donne partiellement satisfaction aux chemins do

fer, qui desiraient depuis de nombreuses annees rationaliser le transport de ces marchandises. Pour ce qui
est des envois de lait, les simplifications apportees dans le domaine de l'exploitation et des decomptes ainsi
que le relevement simultane des taxes - qui n'avaient plus varie depuis 1952 - doivent contribuer ä ameliorer
le degre de couverture des frais, qui se situe ä un niveau extraordinairement bas. Quant aux denrees
perissables, la gratuite de transport accordee par les chemins de fer pour le retour des emballages vides a cons-
titue ces dernieres annees une entrave toujours plus forte ä l'ecoulement du trafic, ce qui a entraine une
hausse des frais. Afin d'engager les clients du chemin de fer ä utiliser plus que par le passe des emballages
perdus, la nouvelle reglementation prevoit la perception d'un supplement sur le transport en charge lorsque
le retour des emballages vides est demande.

Les Chemins de fer federaux constatent non sans apprehension qu'en depit d'un surcroit de trafic, le total
des frais a continue d'augmenter plus rapidement que celui des recettes. Ce qui les inquiete tout particuliere-
ment, c'est le fait que le degre de couverture des frais commence ä se deteriorer non seulement pour les

expeditions partielles, mais aussi, depuis quelque temps, dans le trafic des wagons complets, qui est
d'une telle importance financiers pour les chemins defer. Malgre le relevement tarifaire de 12% opere au
1" novembre 1964, les recettes du trafic des expeditions partielles n'ont couvert que la moitie des depenses.
La raison en est que ce trafic exige de nombreuses operations et que les coüts ont continue d'augmenter.
La hausse des frais obligera prochainement les chemins de fer ä se procurer les recettes supplementaires
dont ils ont besoin par la voie de majorations tarifaires. Eu egard au niveau des frais et aux conditions de

concurrence, il s'agira non pas d'un relevement lineaire, mais bien de modifications de structure differen-
ciees qui seront mieux adaptees aux coüts et aux conditions du marche.

Tarifs internationaux

Differents reseaux etrangers ayant releve leurs tarifs-marchandises, il a fallu modifier egalement les tarifs
internationaux. Ces travaux sont confies ä des commissions tarifaires dans lesquelles tous les chemins de
fer interesses doivent etre representes. Pendant I'exercice, les reseaux d'Etat des pays suivants ont majore
leurs taxes-marchandises: Belgique, Danemark, France, Luxembourg, Norvege, Pays-Bas, Suede et Yougo-
slavie. La SNCF ayant opere un relevement lineaire de 5% des tarifs des wagons complets, les CFF en ont
profite pour adapter les prix de concurrence suisses ä la route du Mont-Cenis.

III. Exploitation

1. Parcours

Bien que les prestations de trafic se soient encore legerement accrues pendant I'exercice, le service s'est
deroule normalementet sans perturbations notables. L'accroissemenl des transports de marchandises s'est
de nouveau traduit par des resultats records, en particulier dans les gares frontieres et sur les lignes de

transit nord-sud. C'est ainsi que Bale a eu pour la premiere fois, dans le trafic international, des entrees
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Les tarifs-voyageurs compares au coüt de la vie et aux salaires des employes
et ouvriers

2001 217

338

L'indice des prix ä la consomma-
tion (coüt de la vie) a augments
de 117% de 1939 ä 1965, pour
passer ä 217 points.

suissedes salairesd'em-
s'est ülevü de 238% de

'1965; il s'inscrit mainte-
38 points.

409

L'indice suisse des salaires d'oui

vriers a augments de 309% d|
1939 ä 1965; il atteint 409 points

1965

En revanche, l'indice des tarifs-
voyageurs ne s'est accru que de

63% de 1939 ä 1965; il a passü
ä 163 points.
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depassant 100 000 tonnes brutes par jour. Des prestations inconnues ä ce jour ont egalement ete enregistrees
sur les lignes du Saint-Gothard et du Simplon, qui, 32 jours, ont eu untrafic quotidian de plus de 100 000 tonnes
brutes au total. S'il a ete possible aux CFF de faire face sans accroc ä ce nouveau trafic de pointe, ils le

doivent pour une bonne part aux importantes ameliorations qu'ils ont apportees ces dernieres annees ä

l'ensemble de leur appareil de transport. Differentes mesures d'exploitation telles que la formation de

trains directs plus nombreux, la rotation plus rapide des wagons et la programmation des transports de

pondereux y sont aussi pour beaucoup. Aussi ne saurait-on plus dire aujourd'hui que les lignes de transit
nord-sud des CFF sont surchargees. II existe meme d'importantes reserves de potentiel.

Trafic des voyageurs en transit ä destination

La reorganisation de la repartition des wagons vides a donne de bons resultats. Cette mesure a permis
d'abaisser sensiblement la duree moyenne de rotation des vehicules; eile s'est traduite par une reduction
des redevances de location ä payer aux reseaux etrangers.

Pour ce qui est du transport des voyageurs, on a note des pointes de trafic particulierement fortes au mois de

decembre. II a fallu organiser 680 trains speciaux et supplementaires en tout, dont un grand nombre pour
transporter les travailleurs italiens dans leur pays.

2. Planification

Les concepts d'exploitation et les programmes de travaux sont fondes sur les previsions de trafic ä longue
echeance. Mais on etablit aussi des previsions limitees ä quelques annees, qui permettent de pronostiquer
les prestations futures, de determiner ä temps la mise ä contribution probable de certains centres et lignes
et de prendre les dispositions qui s'imposent.
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Les etudes entreprises il y a des annees sur la reorganisation du trafic des expeditions partielles PV ont

progresse au point que l'introduction d'un Systeme de gares-centres adapte aux conditions du pays peut
desormais etre envisages. Ce systems est caracterise par la creation de gares-centres oil les operations de

chargement et de dechargement des trains de detail concernent les marchandises de la zone attribuee ä

l'une de ces gares; les transports de masse entre les gares-centres sont assures par le rail, tandis que le

groupage et la distribution des envois dans les zones incombent au camion. II est prevu d'appliquer la

nouvelle organisation par etapes, au cours d'une periode prolongee. En 1966, les CFF entreprendront d'abord
des essais sur quelques parcours dans le trafic ä courte distance, en vue de rassembler des experiences.

Trafic des marchandises en transit ä destination

De par sa sujetion ä un rail, le chemin de fer se prete particulierement bien ä I'automatisation. line enquete
sur I'automatisation de la circulation des trains a ete menee avec le concours des divisions interessees.
Le groupe de travail ä qui eile a ete confiee a traite dans un rapport divers problemes fondamentaux tels
que les conditions de construction, l'ecoulement du trafic et la rentabilite.

L'ensemble electronique de gestion permet aujourd'hui de recueillir rapidement des informations en vue
d'ecouler le trafic quotidien des marchandises. II suppose notamment la collecte de donnees fondamentales
selon des criteres uniformes, l'etiquetage des wagons et l'annonce prealable des wagons et des trains. Les
etudes entreprises ä ce sujet se poursuivent activement.

3. Horaire et exploitation sur le plan international

La periode d'horaire, qui etait auparavant d'un an, a ete portee ä deux ans ä partir du 30 mai 1965. Cette
validite prolongee permet d'etudier plus ä fond les besoins du trafic et d'adapter systematiquement I'horaire
ä la situation.
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La Conference europeenne des horaires des trains de merchandises a siege en avril ä Stuttgart; eile a

elabore le livret international des trains de marchandises (LIM), qui se presentera ä l'avenir sous une forme
plus moderne. Les anciens tableaux des courses, qui prevoyaient des relations internationales, ont ete

remplaces par des tableaux de pays ä pays, ce qui en facilite grandement la lecture.

La Conference internationale des trains speciaux d'agences de voyages s'est tenue en novembre ä Munich,
sous la presidence des CFF; eile reunissait seize administrations de chemins de fer et vingt-trois
organisations d'agences de voyages de l'Europe occidentale. Pour l'ete 1966, il est prevu 836 trains ä destination de
la Suisse et en transit par celle-ci. Dans differentes relations de trafic, les temps de parcours des trains ont
pu etre abreges dans une importante mesure.

4. Rationalisation de la manutention des marchandises

La premiere serie de 100 wagons-silos ä gravier commandee par les CFF a ete livree dans le courant de

l'exercice. Pour pouvoirtransporter les grosses quantites de gravier et de beton qu'exige la construction des
routes nationales, il est toutefois necessaire de mettre egalement en service des wagons-silos ä quatre
essieux appartenant ä des particuliers comme aussi de construire des installations modernes pour le trans-
bordement du gravier et des fabriques de beton frais. Les puissantes installations de Saint-Gall Haggen,
Schlieren, Effretikon, Glattbrugg et Lantig pres Winterthour, sont alimentees regulierement en gravier par des

trains-blocs programmes, d'un poids brut de 1200 tonnes chacun, qui partent des grands centres d'extraction
de ce materiau. Seulement pour la construction du tronpon de route nationale compris entre Zurich et la

frontiere du canton de Schwyz, plus de trois millions et demi de tonnes de gravier ont ete transportees dans

l'espace de quatre ans. Ces trains-blocs de gravier prendront sans doute encore plus d'importance ä l'avenir.

482 nouveaux accords concernant l'emploi de palettes ont ete conclus en 1965, ce qui porte ä plus de 4000 le

nombre des entreprises qui utilisent ces engins normalises pour des transports par chemin de fer. Le

1*rjanvier 1965, la Hongrie a aussi adhere au pool international des palettes, qui groupe la plupart des

reseaux d'Etat europeens. Une «Foire internationale pour la manutention rationnelle des marchandises dans

l'industrie textile» a eu lieu ä Saint-Gall sous le patronage de la Societe suisse d'etude pour le transborde-
ment rationnel des marchandises. L'exposition thematique a montre en detail les nombreuses possibilites
qu'offre la palette du pool europeen. Sur le long chemin qui separe la fabrique (matiere premiere) du magasin
ä libre-service moderne (produit manufacture et pret ä etre vendu), tous les transports ä l'interieur et en

dehors de l'entreprise sont effectues sur des palettes.

Le transbordement de charges completes est particulierement rationnel lorsqu'une voie de raccordement

permet de conduire les wagons jusqu'au domicile du destinataire. En cours d'exercice, 48 nouvelles voies
industrielles ont ete construites. Ainsi, plus de 2000 entreprises etaient, ä fin 1965, raccordees au reseau CFF

par des embranchements particuliers.

IV. Participations

Seules sont mentionnees ci-apres les entreprises auxqueiies les Chemins de fer federaux sont interesses

pour un montant nominal superieur ä un million de francs. Ces participations s'elevent ä 67 millions de francs,
ce qui correspond ä 94% de toutes Celles que le reseau detenait ä fin 1965.

1. Usines electriques communes

Les Forces motrices de Göschenen S. A. ont fourni, au cours de leur troisieme an nee d'exploitation (1964/65),

376,1 millions de kWh, dont 133,2 millions pour le semestre d'hiver et 242,9 pour le semestre d'ete. La

production totale est inferieure de 2,9 millions de kWh ä celle de l'exercice precedent. Le dividende a ete main-

tenu ä 4%.

L'Usine electrique de I'Etzel S.A. a produit 299,4 millions de kWh au cours de l'exercice 1964/65,

contre 151,7 millions l'annee precedente. Jamais encore son rendement n'avait ete aussi eleve. A vrai dire,
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Les tarifs-marchandises compares ä l'indice des prix de gros



123,7 millions de kWh seulement, ou 41,3%, concernent la production d'hiver. Une grande partie del'eau
disponible en ete a du etre turbinee au fur et ä mesure. Le dividende est reste fixe ä 5%.

Les Forces motrices de Rupperswil-Auenstein S.A. ont enregistre en 1964/65 une production de 227,2
millions de kWh, au lieu de 159,9 millions en 1963/64. Le debit de l'Aar a depasse de 19% la moyenne de nom-
breuses annees. II a ete de 18% moins eleve pendant le semestre d'hiver et de 46% plus eleve pendant le

semestre d'ete. Le dividende a ete maintenu ä 4%.

Les Forces motrices de Wassen S.A. ont livre 270 millions de kWh en 1965, contre 264 millions l'exercice
precedent. Le dernier dividende, pour l'annee 1964, a ete de 5%.

La Centrale thermique de Vouvry S.A. a poursuivi ses travaux de construction. Durant les premieres se-
maines de 1965, l'exploitation experimental avec le premier groupe de machines a pu commencer. La

societe a appele la seconde moitie du capital-actions, qui est maintenant entierement libere (30 millions de
francs). Un emprunt de 35 millions de francs a ete emis en mai, au taux de 5%. Le 30 septembre, le compte
de construction s'elevait ä 146,4 millions de francs (56,9 millions l'annee precedents).

La Societe valaisanne d'electricite Electra-Massa a eile aussi continue ses travaux de construction. Du

capital-actions souscrit de 20 millions de francs, une nouvelle tranche de 5 millions a ete appelee, de sorte
qu'un montant de 15 millions de francs a maintenant ete verse. Un emprunt de 20 millions, portant interet
ä 5%, a ete emis en aoüt. Le compte de construction, qui s'est accru de 26,7 millions, s'elevait le 30 septembre
ä 57,9 millions de francs.

Comme jusqu'ici, la Suisatom S.A. s'est bornee, en 1964/65, ä cooperer ä la construction de la centrale
nucleaire experimentale de Lucens, conformement au programme de la Societe nationale pour I'encourage-
ment de la technique atomique (SNA), en meme temps qu'elle participait ä diverses etudes. Le compte
annuel se solde par un excedent de depenses de 73 220 francs. Le capital-actions de 12 millions de francs a

ete entierement libere par l'appel des dernieres tranches, qui represented un montant total de 3 millions de

francs. La participation des CFF est de 10 %.

2. Autres entreprises

INTERFRIGO, societe ferroviaire internationale de transports frigorifiques, a encore ameliore son chiffre
d'affaires. Le nombre des transports a passe ä 217 191. lis ont ete executes dans la proportion de 27% ä

l'aide de wagons de la societe et de 73% au moyen de materiel pris en location. Deux nouveaux reseaux ont
adhere ä la societe: le 1,r janvier, les chemins de fer yougoslaves, et, le 1"r septembre, les chemins de fer de

l'Etat hongrois. Le dividende de l'exercice de 1964 a ete de 12%. Si le capital social est relativement minime,
les huit administrations fondatrices, parmi lesquelles figurent les Chemins de fer federaux, garantissent les

emprunts et les prets d'INTERFRIGO, qui s'elevaient ä 813,3 millions de francs beiges ä la fm de l'exercice.

EUROFIMA, societe europeenne pour le financement de materiel ferroviaire, s'est procure en 1965 les fonds
suivants: un pret de 20 millions de DM ä 61/a%, des emprunts publics de 40 millions de francs ä 5% et de
60 millions de DM ä 6% ainsi que divers credits bancaires ä des taux allant de 5% ä 6%%. La valeur du
materiel roulant qui a ete mis ä la disposition des administrations ferroviaires sur la base de contrats location-
vente et de contrats de vente ä credit avec engagement de garantie a augments de 145 millions de francs;
eile etait de 669 millions ä la fin de l'exercice. La societe a de nouveau paye un dividende de 4%, ce qui est le

maximum autorise par les Statuts.

Vingt ans apres avoir repris son activite une fois la guerre finie, SWISSAIR, societe anonyme pour la

navigation aerienne, a connu un nouvel essor et enregistre le meilleur resultat depuis que la societe existe.
L'offre de 546,6 millions de tonnes-kilometres represents une augmentation d'environ 11% par rapport au

chiffre de l'annee precedente. En depit du rencherissement, les frais d'exploitation par tonne-kilometre
Offerte ont encore pu etre abaisses; ils ont en effet ete ramenes de 89 ä 85 centimes. Le taux moyen d'occu-
pation des places a passe de 52,3 ä 53,6%. Pour 1965, la societe a distribue un dividende de 6%, plus un
bonus de 7 francs par action.

10


	Trafic et exploitation

