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Développement durable et trafic
marchandises a travers les Alpes

A la fois cadre de vie ef espace de loisirs,
les Alpes n'en sont pas moins un obstacle
naturel entre le Nord et le Sud de I'Europe.
Ce massif monfagneux abrite également
des ressources naturelles indispensables a la
vie ef fournit & la population I'eau ef I'éner
gie dont elle a besoin. Au fil des siecles, de
nouveaux itinéraires foujours plus directs ont
éte aménagés & fravers les Alpes, afin de
favoriser les relations ef le commerce entre
le Nord et le Sud. Actuellement, I'arc alpin
ne compte pas moins d'une douzaine de
passages qui jouent un rdle essentiel pour le
frafic marchandises ef le transport de per
sonnes, en constante augmentation.

De nos jours, le réseau routier absorbe & lui
seul deux fiers du frafic marchandises & tra-
vers les Alpes. Guére étonnant dés lors que
cerfains axes de fransit soient engorgés,
parfois de maniére chronique. Que dire
aussi de la pollution et du bruit qui, dans les
éfroites vallées, affectent tout particuliére-
ment des écosystemes sensibles, sans
oublier |'étre humain @

Au vu des différentes sollicitations dont font
I'objet I'arc alpin et ses habitants, la Suisse
a décidé d'axer ses politiques des transports
et de I'aménagement du territoire sur les
principes du développement durable. C'est
dans cefte optique que |'on souhaite notam-
ment transférer sur le rail le frafic marchan-
dises & travers les Alpes.

Une observation de I'évolution du frafic et le
contréle permanent des mesures relevant de
la politique des transports impliquent de
disposer de données de référence continuel-
lement mises & jour. Depuis deux décennies,

on procéde donc & des enquétes portant sur
le trafic marchandises, ceci aussi bien pour
le rail que pour la route. Les résultats livrés
en 1999 font I'objet de la présente publi-
cation, qui expose aussi les solutions pro-
posées par la Suisse pour régler les ques-
fions de frafic marchandises & fravers les

Alpes.

Cette enquéte a été effectuée par I'Office
fédéral du développement territorial (oupa-
ravant Service d'étude des transports) en
étroite collaboration avec les pays voisins.
Elle fournit des indications essentielles, tant
pour concrétiser |'accord bilatéral sur le
fransport ferrestre et la Convention alpine
que pour mener & bien une politique com-
mune en matiére de développement durable
de l'arc alpin.
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Pierre-Alain Rumley
Directeur
Office fédéral du développement territorial (ODT)

Pierre-Alain Rumley




En bref

Trafic marchandises a travers

les Alpes

Croissance continue du trafic mar-
chandises a travers les Alpes

Au cours des deux derniéres décennies,
I'arc alpin a enregistré un doublement du
frafic marchandises. En 1999, quelque
163 millions de tonnes de marchandises ont
emprunté 'un ou I'autre des 14 principaux
passages alpins répartis entre Vintimille ef
Vienne, fouchant donc la France, la Suisse
et I'Autriche. A lui seul, le segment concer
nant au premier plan la Suisse et s'éfendant
des tunnels du MontCenis et du Fréjus
jusqu’au col du Brenner a absorbé frois cin-
quiémes de ce tfonnage. Or, 27 millions de
fonnes, soit 28%, ont été convoyées 4 fra-
vers les Alpes suisses.

Le rail continue de perdre du ter-
rain

En 1980, 93% du trafic marchandises tro-
versaient les Alpes suisses par le rail contre
7% sur les axes routiers. Depuis |'ouverture
du tunnel routier du Saint-Gothard, le rail @
vu sa part se réduire progressivement, pas-
sant de 74% en 1994, & 69% cing ans plus
tard. Reste que plus des deux tiers des mar-
chandises qui traversent les Alpes suisses le
font encore par le rail, alors que la part de
ce dernier est plutét congrue en France et en
Autriche, s'établissant & un quart, tandis que
la route domine largement.

Forte croissance du trafic combiné

Ces vingt derniéres années, le segment
alpin MontCenis/Fréjus - Brenner a vu le
frafic combiné sextupler. Actuellement, ce
dernier absorbe 33% du trafic marchandi-
ses fraversant la Suisse, 16% en Autriche et
12% en France. La construction des nouvel-
les lignes ferroviaires & fravers les Alpes
(NLFA) au SaintGothard et au leetschberg
ainsi que de nouvelles conditionscadres
pour le frafic ferroviaire créent ainsi en
Suisse toutes les bases requises pour trans-
férer de la route au rail une part non négli-
geable du trafic marchandises & travers les

Alpes.

Objectif: moitié moins de camions
dans les Alpes suisses

En 1999, 1,3 million de poids lourds desti-
nés au fransport de marchandises ont fraver-
sé les Alpes suisses; or, pour presque un
quart d'enfre eux, ils roulaient & vide. Mais
I'infroduction début 2001 de la redevance
sur le frafic des poids lourds liée aux pres-
tations (RPLP), les accords bilatéraux sur les
fransports terrestres signés entre la Suisse ef
I'Union européenne, enfin une série de
mesures d’'accompagnement concernant
aussi bien le rail que la route devraient per-
mettre de limiter le nombre des poids lourds
4 un moaximum de 650000 unités par
année, ceci conformément & la loi sur le
fransfert du frafic. Notons enfin qu'un suivi
du trafic marchandises (monitoring] permet-
tra d'évaluer régulirement si ces mesures
ont pleinement atteint leurs objectifs.
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1. Que recouvre I'expression
«da travers les Alpes»

l'espace alpin est une zone névralgique si-
tuée au coeur de |I'Europe ef qui s'éfend sur
plusieurs pays. Or, ceuxci, malgré |'étroites-
se des liens qui les unissent & leurs voisins,
disposent chacun de territoires bien spécifi-
ques du point de vue géographique et histo-
rique, reflets également d'évolutions culturel-
les caractéristiques. L'époque veut qu'il faille
analyser puis résoudre les problemes de
fransports intervenant & grande échelle en
collaboration avec les autres pays. C'est
dans cef objectif que des enquétes ont été

menées conjoinfement en France, en
Autriche et en Suisse pour étudier le trafic
marchandises & travers les Alpes ; effectuées
fous les cing ans, ces enquétes concernent
I'arc alpin dans toute sa longueur, soit de
Vintimille & Vienne. les résultats fournis pour
le rail et la route sont d'une importance non
négligeable pour planifier la politique des
fransports aussi bien & |'échelon de la
Suisse, que dans les aufres pays alpins,

voire pour |'Union européenne (UE).

Par «trafic a travers les Alpes» on entend le trafic qui franchit la chaine

alpine principale a I'un de ses passages.
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On définit quatre genres de trafic':
Trafic interne a travers les Alpes:

San Bernardino

Milano

p. ex. ) Coire - San Bernardino - Bellinzona

Trafic d’importation a travers les Alpes: p. ex. @) Turin - Grand-Saint-Bernard - Lausanne
Trafic d’exportation a travers les Alpes: p. ex. €) Berne - Simplon - Milan?

Trafic de transit a travers les Alpes:

p. ex. ) Hambourg - Saint-Gothard - Rome

Par la svite, on simplifiera en recourant aux seules notions de trafic interne, importations, exportations et transit.
2Pour éviter le double comptage des tonnages acheminés a fravers le Leetschberg et le Simplon, seul ce dernier

(passage a la frontiére) est pris en compte.
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1.1 L'arc alpin

L'arc alpin s'étend de Vintimille & Vienne et
comprend 14 passages importants, aména-
gés pour acheminer les marchandises. En
1999, ces passages ont absorbé un flux de
marchandises dépassant les 160 millions
de tonnes, flux entrant pour moitié dans la
catégorie du frafic de fransit. les passages
situés sur le ferrifoire suisse ou & proximité
font partie du segment alpin qui s'étend des

tunnels du Mont-Cenis et du Fréjus jusqu’au
col du Brenner. Ce segment a vu passer
presque 100 millions de tonnes, soit frois
cinquiémes (59%) de l'ensemble du frafic
marchandises & fravers les Alpes. le frafic
de transit qui s'y déroule représente 63 mil-
lions de tonnes de marchandises, soit les
frois quarts des marchandises en fransit &
fravers les Alpes. Autrement dit, les passa-
ges qui se situent sur ce segment se faillent
la part du lion dans le trafic de transit.

Arc alpin (Vintimille-Vienne) et segment alpin (Mont-Cenis/Fréjus - Brenner)

Wien
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Salzburg 4
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= . Wechsel
/, Bern B Reschen 2
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Torino
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Arc alpin et segment alpin Mt-Cenis/Fréjus - Brenner: trafic marchandises

a travers les Alpes (rail et route) en 1999 par genre de trafic

Genre de trafic Arc alpin Segment alpin Part du segment alpin
1999 mio t % mio t % %
Interne 21.0 13 2.3 2 11
Import./export. 58.3 36 31.1 32 53
Transit 83.6 51 62.9 65 75
Total 1629 100 96.3 100 59

Q



1.2 Importance du segment alpin
Mont-Cenis/Fréjus - Brenner pour
la Suisse

Pour la Suisse, le segment alpin revét une
importance toute particuliere, puisqu'il
englobe non seulement les passages situés
sur son ferrifoire mais aussi les passages
francais du Mont-Cenis/Fréjus et du Mont-
Blanc ef, & l'est, les passages du Reschen
et du Brenner en Autriche. En effet, tant le
Mont-Cenis/Fréjus que le MontBlanc ou le
Brenner jouent un réle prépondérant dans le
flux de transit fraversant la Suisse, le mode-
lant ef interférant de plusieurs maniéres.

En 1999, le Brenner, le Mont-Cenis/Fréjus
et le SaintGothard ont vu transiter la majo-
rité des marchandises empruntant les passo-
ges du segment alpin (91%), le MontBlanc
et le Simplon n'absorbant respectivement
que 3% et 4% de ce flux. Quant au Grand-
SaintBernard, au San Bernardino et au
Reschen, ils sont de moindre imporfance, ne
représentant & eux fous que 2% du volume
fofal de trafic. Une comparaison des flux de
marchandises entre 1999 et 1998 laisse
apparaitre que la fermeture du tunnel du
MontBlanc a surtout drainé le frafic mar
chandises vers le MontCenis/Fréjus.

Trafic marchandises a travers les Alpes (rail et route) en 1999 (et 1998) par passage
alpin du Mont-Cenis/Fréjus au Brenner, en millions de tonnes

4.4
04_ou
0 =———m

07 08 14 12
_—

| —
Mt-Cenis/  MtBlanc*  Grand-St- Simplon Saint- San Reschen Brenner
Fréjus® Bernard Gothard  Bernardino
oare

Trafic total en 1999: 96,3 millions de t (1998: 94,5 millions de 1)

° Dans le présent document, on a regroupé les données du Mont-Cenis (liaison ferroviaire) et du Fréjus (route).
* Suite a I'incendie du 24 mars 1999, le tunnel du Mont-Blanc a été fermé; il devrait réouvrir & fin 2001.
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2. Evolution du trafic a travers

les Alpes

2.1 Les passages alpins: indis-
sociables de I’histoire de la Suisse

la premiére route spécialement congue pour
le trafic traversant les Alpes suisses est celle
du Simplon, construite au début du 19° sie-
cle. Vers 1830, on aménagea l'axe du
SaintGothard et presque simultanément les
routes du Spligen et du San Bernardino.
Quelques années plus fard, en 1847, la
Suisse inaugurait sa premiére ligne ferro-
viaire, le fameux «Spanischbrétlibahn» qui
reliait Zurich & Baden. Par la suite, d'autres
lignes apparurent sur le plateau  suisse.
Plusieurs années durant, le rail eut pour fonc-
tion d'assurer 'accés aux routes qui fraver
saient les Alpes.

Vers 1860, on commenca & réfléchir con-
crétement & un tunnel ferroviaire destiné au
frafic sur I'axe fransalpin nord-sud. Aprés

examen de nombreuses variantes, on se
prononca en 1872 en faveur du percement

d'un tunnel au SaintGothard. Plus de 10
ans furent nécessaires pour bdtir cet ouvra-
ge dans des conditions trés difficiles. Ce
«projet du siécle» mit planificateurs et ou-
vriers & rude épreuve: problemes d'aération,
venues d'eau, roche délitte ou compacte,
masses rocheuses s'effondrant ef charges de
dynamite explosant & I'improviste. Enfin, en
1882, le tunnel ferroviaire entrait en fonc-
fion ; rapidement, il draina le frafic de tran-
sit infernational, ceci aux dépens des cols
alpins grisons, jusqueld trés fréquentés.
L'ouverture d'un tunnel ferroviaire sous le
Simplon en 1906, puis d'un autre au
Loetschberg en 1913 paracheva le réseau
transalpin. Dés lors, la Suisse bénéficiait des
infrastructures de base propres & acheminer
le trafic & travers les Alpes. Les trains dispo-
saient de deux axes de fransit pratiquement
équivalents.




Les étapes du percement des Alpes

NLFA St-Gothard 201
NLFA Leetschberg 2006/2007

1980 St-Gothard
1980| Fréjus

1972 Brenner

1967 San Bernardino
1965 Mt-Blanc
1950 Grand-St-Bernard

Loetschberg 1913

Simplon |9o;|
U

St-Gothard 1882

Mt-Cenis 1872
Brenner 1867

'|85 0:
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Durant la premiére moiti¢ du 20° siécle, le
frain et le bateau seront appelés & jouer des
dles clés dans ['histoire des transports en
Europe. la Seconde Guerre mondiale mar-
quera l'avénement d'une véritable concur-
rence de la part de I'automobile, symbole
de liberté, de reconstruction et de pros-
périté.

A I'époque de la planification du réseau
autoroutier, dans les années 50 et 60, per-
sonne n'envisageait que cela conduirait, &
I'échelon européen, a favoriser le trafic mar-
chandises par route au détriment du rail. A
I'origine, les tunnels routiers éfaient destinés
& absorber le fransport de personnes en
rapide augmentation. le tunnel du Mont-
Blanc étfait inauguré en 1965, |'autoroute
du Brenner mise en service en 1972. Enfin,
en 1980, la France ouvrait le tunnel du
Fréjus au frafic routier fandis que la Suisse
faisait de méme avec le tunnel routier du

SaintGothard.

les nouvelles lignes ferroviaires & travers les
Alpes (NLFA) contribueront ¢ développer de
maniére prépondérante le réseau ferroviaire
fraversant les Alpes suisses. Long de 38 km,
le tunnel de base du Loetschberg devrait étfre
ouvert en 2006 ou 2007, tandis que celui
du SaintGothard, long de 57 km, devrait

&fre mis en service en 2012.



2.2 Evolution du trafic marchandi-
ses transalpin au cours des deux
derniéres décennies

la mise en place de foutes ces infrastructures
a favorisé le développement du frafic dans
I'arc alpin. Au cours des deux derniéres
décennies, le trafic marchandises passant
par le segment alpin Mont-Cenis/Fréjus -
Brenner a presque doublé. les volumes de
marchandises transportés sur la route ont fri-
plé, tandis qu'ils n'augmentaient que d'un
quart pour le rail. Mais, cette croissance
varie d'un pays & l'autre et dépend avant
tout de la situation qui 'y prévalait en 1980.
Ainsi, en Suisse, depuis |'ouverture du tunnel
du SaintGothard, le trafic marchandises
acheminé par la route a plus que sextuplé
(+ 7,1 millions de tonnes). Cette croissance
impressionnante s'explique du fait que le tra-

fic marchandises fransalpin ne représen-
fait, en 1980, que 1,3 million de fonnes
(effet de base). De plus, elle ne correspond
qu'd la moitié des hausses enregisirées en
France (+15,8 millions de tonnes) ou en
Autriche (+15,3 millions de tonnes).

Proportionnellement au rail, le trafic mar-
chandises acheminé par la route & travers le
segment alpin @ gagné en imporfance,
dépassant méme en volumes les fransports
ferroviaires ef ceci dés 1983. La suprématie
de la route par rapport au rail se renforce
au fil des ans avec une croissance annuelle
moyenne de 5%, la croissance du rail
n'étant que de 1%.

Reste qu'en Suisse, en 1999, le rail repré-
sentait ©9% du trafic marchandises transal-
pin, ce qui est relativement élevé par rap-
port & I'Autriche ou & la France ou la route

Evolution du trafic marchandises a travers le segment alpin Mont-Cenis/Fréjus -

Brenner de 1980 a 1999, par mode de transport, en France, Suisse et Autriche,

en millions de tonnes
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Evolution du trafic marchandises a travers le segment alpin Mt-Cenis/Fréjus-Brenner

de 1980 a 1999, par mode de transport, en millions de tonnes et en pour cent

France Suisse Autriche
1980 -1999 mio t % mio t % mio t %
Rail +0,9 +11% +2,8 +18% +3,8 +84%
Route +15,8 +160% +7,1 +566% +15,3 +138%
Total +16,7 +92% +9,9 +59% +19,1 +123%

oare
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France et & 29% en Autriche, son recul étant
neffement plus marqué dans les deux pays
mentionnés en premier.

domine & raison respectivement de /6% et
74%. Cependant, en 1980, la part du rail

s'élevait encore & 93% en Suisse, & 46% en

Evolution du trafic marchandises a travers le segment alpin Mt-Cenis/Fréjus — Brenner
de 1980 a 1999, par mode de transport, en millions de tonnes
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Trafic marchandises a travers le segment alpin Mt-Cenis/Fréjus - Brenner, en

1980 et 1999, par pays alpin et mode de transport, en millions de tonnes

Mode de France Suisse Autriche Total
transport 1980 1999 1980 1999 1980 1999 | 1999
miot % miot % |miot % miot % |[miot % miot % mio t
Rail 83 46| 9.2 26 (156 93 |18.4 69| 45 29| 82 24| 3538
Route 9.9 54 |25.7 74 1.3 7 84 31 |11.1 71 |264 76 60.5
Total 18.2 100 | 34.9 100 | 16.8 100 | 26.8 100 | 15.6 100 | 34.6 100 96.3

2.3 Trafic marchandises routier
en constante augmentation

Qu’en estil de la situation en Suisse en
I'an 2000 2

Ce ne sont pas moins de 1,4 million de
poids lourds qui ont acheminé des mar-
chandises & travers les Alpes suisses, dont
plus de la moitié en frafic de fransit. A lui
seul, le SaintGothard a vu défiler presque
1,2 million de poids lourds marchandises, &
7 1% d'origine étrangere.

14

Depuis 1980, la Suisse a vu le nombre des
poids lourds plus que quintupler. En moyen-
ne, la croissance annuelle du trafic mar
chandises routier s'éléve & 9%. Quand bien
méme, elle s'est ralentie dans les années 90
(+/%) par rapport aux années 80 (+12%),
notamment en raison de la mauvaise con-
joncture, elle n'en représente pas moins un
défi de taille pour la politique des trans-
porfs, a court et moyen termes.

la croissance des vingt demiéres années
s'explique essentiellement par une augmen-



fation du nombre de véhicules étrangers,
donc du frafic de transit, mais également
par un accroissement des autres genres de
frafic, qu'ils soient d'imporfation, d'exporta-
tion ou interne. Depuis 1980, le nombre
des véhicules en fransit augmente chaque
année de 13%, leur pourcentage passant
de 25% en 1980 & 50% en 1999, tandis
que les autres véhicules enregistrent une
croissance annuelle moyenne de 7%.

Sil'on compare tous les axes routiers du seg-
ment alpin Mont-Cenis/Fréjus - Brenner, on
constate que le Brenner absorbe & lui seul
une part considérable du trafic, soit plus de
1,5 million de poids lourds par année, dont
89% en transit. Avec 605 000 poids lourds
en fransit en 1999, le SaintGothard n'est
pas en reste, sa part de fransit de 55% étant
cependant inférieure & celle du Brenner.
Cela s'explique par sa situation géographi-
que qui lui confére un réle de liaison interne
essentielle entre la Suisse alémanique ef le
Tessin, ef donc un trafic interne plutét élevé.
A noter que les courses & vide représentaient
en 1999 plus d'un dixieme de tous les tra-

jets effectués & fravers les passages du seg-
ment alpin, soit quelque 520000 poids
lourds marchandises. Et ce pourcentage
était nettement plus élevé en Suisse (23%)
qu'en France (5%) ou en Autriche (8%).

Vraisemblablement, une partie de ces frajets
& vide est lige au trafic de contournement.
Or, I'augmentation du prix de la traversée
depuis janvier 2001 (RPLP) et la libéralisa-
fion de |'accés au marché dans le trafic rou-
fier et ferroviaire devraient permetire de
réduire ce pourcenfage, puisque la concur
rence devrait jouer pardeld les frontigres et
qu'un frajet & vide & travers la Suisse ren-
chérira.

En analysant, pour 1999, les trajets & vide
selon les sens de frafic, on enregistre, pour
la Suisse, un surcrolt de 62 000 véhicules
vides dans le sens nord-sud. Par ailleurs,
davantage de véhicules ont transporté leur
cargaison du sud au nord (547 000) que
dans 'autre sens (470 000). Or, en France
et en Autriche, les pourcentages de trajefs &
vide selon les directions s'équilibraient.

Evolution du nombre de poids lourds marchandises (PLM) traversant les Alpes suisses
par route entre 1980 et 1999, par genre de trafic
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Nombre de poids lourds marchandises (PLM) en 1999, par passage alpin

(Mt-Cenis/Fréjus - Brenner); trafic total et de transit
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* Tunnel du Mont-Blanc fermé depuis le 24 mars 1999 suite & un incendie.

Part des trajets a vide en 1999, selon les pays alpins et le sens du trafic
(Mt-Cenis/Fréjus - Brenner), en pour cent
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2.4 Importance du trafic combiné

les années 60 et 7O marquent un change-
ment dans le domaine du frafic marchandi-
ses, non seulement au niveau des exigences
mais également dans les structures. Auparo-
vant, les marchandises étaient acheminées
par frain sous forme de colis ou par wagons
complets lorsqu'il s'agissait de gros tonna-
ges (bois, charbon, minerai, gravier, ciment,
efc.). La livraison n'éfait pas soumise & des
impératifs de temps. Les sites de production
et d'entreposage bénéficiaient de capacités
d'envergure et n'éfaient pas tributaires d'un
renouvellement rapide des stocks. Actuel-
lement, on a passé du fransport des matie-
res premiéres ef des marchandises en gros
& celui de produits finis ou semifinis de
grande valeur (division du travail & grande
échelle). Il est nécessaire de distribuer rapi-
dement de plus petites quantités ef ceci
dans un réseau frés ramifié (livraison «just in
time»). Afin de relever ce défi, le transport
marchandises s'effectue toujours plus par

route oU les camions se plient plus facile-
ment aux exigences, devenant ainsi indis-
cutablement les principaux moyens de frans-
port dans la distribution de défail.

le rail en subit les conséquences, perdant
des parts de marché considérables et
devant impérativement adapter ses presta-
fions. Outre |'acheminement classique par
wagon, le rail a développé de nouvelles
offres. C'est dans ce créneau qu'est appa-
ru le trafic combiné accompagné (chaussée
roulante) ou non accompagné, cette der-
niére prestation revéfant au fil des années
une imporfance croissante dans la politique
des fransports. En effef, le rail sert & ache-
miner sur de longues distances — par exem-
ple entre les différents centres économiques
européens — des confeneurs, caisses mobi-
les et semiremorques qui seront par la suite
pris en charge par des véhicules routiers
afin d'étre distribués & un échelon local.
Comparativement, le chargement de
camions entiers (trafic combiné accom-

Les différents types du trafic combiné

1. Conteneurs/Caisses mobiles (trafic combiné non accompagné)

N O S Y P

2. Semi-remorques (trafic combiné non accompagné)

©.are




Evolution du trafic marchandises a travers le segment alpin Mt-Cenis/Fréjus — Brenner

entre 1980 et 1999, par mode de transport, en millions de tonnes
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pagné) entre deux frontieres apparait peu
satisfaisant du point de vue économique.

les deux demiéres décennies ont wu le trafic
combiné gagner en importance. Alors
qu'en 1980, il servait & acheminer 3,1 mil-
lions de tonnes de marchandises a travers le
segment alpin Mont-Cenis/Fréjus-Brenner,
ce qui représentait 6% du volume total du
trafic marchandises dans ce segment, cette

part s'est multipliée par six pour atteindre
18,5 millions de tonnes en 1999, soit 20%

du volume total.

En Suisse, la part du trafic combiné repré-
senfe un tiers (8,9 millions de tonnes) du tro-
fic marchandises total, tandis qu'en France,
elle se monte & 4,2 millions de tonnes
(12%) et en Autriche & 5,4 millions de fon-
nes (16%).

Répartition modale du trafic marchandises a travers le segment alpin Mt-Cenis/Fréjus -
Brenner en 1999 en France, Suisse et Autriche

FRANCE
100% = 34,9 millions de t

Bl Route M Rail, wagons complets

SUISSE
100% = 26,8 millions de t

AUTRICHE
100% = 34,6 millions de t

Trafic combiné accompagné [ Trafic combiné non accompagné

odare
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Trafic marchandises a travers le segment alpin Mt-Cenis/Fréjus - Brenner en 1999

par passage alpin et mode de transport, en millions de tonnes
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Total 96,3 millions de t

* Tunnel du Mont-Blanc fermé depuis le 24 mars 1999 suite & un incendie.

Finalement, en 1999, quatre passages si-
tués surle segment alpin Mont-Cenis/Fréjus-
Brenner proposent la solution du frafic com-
biné non accompagné. Alors qu'au Saint-
Gothard, ce mode de transport concerne un
bon tiers du trafic marchandises, il participe
& raison de 13% au volume de marchandi-

= HUPAC .-

ses acheminé au Mont-Cenis, de 10% au
Brenner et de 5% au Simplon. Notons enfin
que 82% de I'ensemble du trafic combiné
se fait de maniére non accompagnée.

B




2.5 Contextes politique et interna-
tional a I’aube du 21€ siécle

Certes, une croissance continue du trafic
marchandises et des prévisions & la hausse
du volume de frafic mettent en évidence le
dynamisme de |'économie. Cependant, on
ne saurait en oublier les corollaires moins
réjouissants: 'arc alpin est exposé & la
pollution de I'air et au bruit. Empruntant les
vallées étroites, les axes de circulation sont
synonymes de forfes emprises sur le ferrain,
contribuant & morceler le milieu naturel. En
cette fin de 20° siecle, la Suisse a pris une
série de mesures politiques d'envergure,
afin de limiter les afteintes & |'environnement
et d'inscrire la politique des transports dans
une oplique de développement durable.

Rappelons que le 20 février 1994, le peu-
ple suisse a accepté l'initiative pour la pro-
fection des régions alpines, imposant d'ins-
crire dans la Constitution, que I'on renonce
& augmenter la capacité des routes de fran-
sit et que I'on procéde & un transfert du
trafic marchandises de la route au rail, ceci
au plus tard d'ici 2005. Partant, les axes de
fransit routier & fravers les Alpes que repré-
sentent le SaintGothard, le San Bernardino,
le Simplon et le Grand-SaintBemard ne sau-
raient bénéficier d'une augmentation de leur
capacité.

la coordination internationale en la matiére
s'est renforcée ces derniéres années. En
1992, la Suisse et I'UE ont signé |'Accord
sur le fransit; la Suisse s'engage & construi-
re les nouvelles lignes ferroviaires a travers
les Alpes (NLFA), mais également & ne pas
discriminer les transporfeurs étrangers. En
contrepartie, I'UE accepte les mesures de
politique des fransports prises par la Suisse
pour maitriser les flux de fransit: limite des
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28 tonnes, interdiction de circuler le diman-
che et la nuit, infroduction progressive de la
vérité des colts. Initialement conclu pour
une durée de 12 ans, et arrivant donc &
échéance en 2004, |'Accord sur le transit
sera finalement remplacé & partir de 2001
par I'accord bilatéral sur les transports terres-
fres que les représentants de la Suisse et de
I'UE ont signé en 1999. Pour parvenir & la
conclusion de cet accord, I'UE a exigé de
la Suisse qu'elle supprime la limite des 28
tonnes. Celleci jugeait également adéquat
d'y donner suite, puisqu'un poids lourd de
40 t engendre moins d'atteintes & I'environ-
nement, si 'on se référe au rapport poids-
pollution. La Suisse a aussi réussi & imposer
la redevance sur le trafic des poids lourds
lice aux prestations (RPLP) et & maintenir I'in-
terdiction de circuler le dimanche et la nuit
sur son ferritoire.

Crace & la concrétisation de la RPLP au
début de I'année 2001, la Suisse a introduit
la vérité des coits dans le transport de mar-
chandises. De son cété, 'UE a publié deux
documents d'un confenu essentiel pour ce
secteur, les fameux livres vert et blanc, intitu-
les I'un «Vers une farification équitable et
efficace dans les fransports» et 'autre «Des
redevances équitables pour ['utilisation des
infrastructures».

C'est dans ce confexte que s'est dévelop-
pée la politique suisse qui prévaut a I'aube
du 21° siécle en matiére de trafic marchan-
dises & travers les Alpes.



3. La politique suisse en matiere de
trafic marchandises a travers les Alpes

3.1 Cadre politique

Définie en décembre 1999, la stratégie du
DETEC (Département fédéral de I'environne-
ment, des fransports, de I'énergie et de la
communication) s'articule autour des princi-
pes du développement durable; le secteur
des fransports se refrouve donc également
concemné. Ceffe stratégie préconise que les
différents modes de transport soient utilisés
en foncfion de leurs avantages respectifs ef
combinés de maniére judicieuse. On peut
donc en déduire un des objectifsclés de la

politique suisse en matiere de transports: sur
de longues distances et plus particuliere-
ment & travers les Alpes, le frafic marchan-

dises doit éfre autant que possible transféré
de la route au rail. Tant le Parlement que le
peuple suisse ont fait montre de leur volonté
d'ancrer ce principe dans la réalité.
L'acceptation de l'article sur la protection
des Alpes, la signature des accords bilaté-
raux entre la Suisse et I'UE, les NLFA, la
réforme des chemins de fer, et la rede-
vance sur le trafic des poids lourds liée
aux prestations (RPLP), sont autant de mesu-
res qui permettront d'améliorer sensiblement
la compeétitivité du trafic marchandises ferro-
viaire et d'encourager un fransfert de la
route au rail.




Quelques éléments de la politique
suisse des transports décisifs pour
le trafic marchandises a travers les
Alpes

Article sur la protection des Alpes
L'article constitutionnel sur la profection des
Alpes exige que le frafic de fransit des mar-
chandises s'effectue par rail sur les axes
alpins et stipule que la capacité des routes
de fransit des régions alpines ne peut étre
augmentée. || a éfé approuvé en février
1994 en votation populaire et est ancré
depuis dans la Constitution.

NLFA

liee & I'aménagement de tunnels de base
sous le SaintGothard et au Leetschberg, la
construction des «Nouvelles lignes ferroviai-
res a fravers les Alpes» (NLFA) permet de
moderniser les infrastructures ferroviaires. Le
peuple suisse a donné son aval au projet en
septembre 1992, avant d'approuver en
novembre 1998 une enveloppe budgétaire
de 30 milliards de francs, dont la moitié
destinée au financement des NLFA. Vraisem-
blablement, le premier tunnel des NLFA
(Loetschberg) sera inauguré en 2006 ou
2007, le suivant (SaintGothard) devant
I'étre vers 2012.

Réforme des chemins de fer

Cette réforme vise a rendre le rail plus com-
peétitif. Elle implique de libéraliser I'acces au
réseau pour le trafic marchandises et de refi-
nancer les CFF. Elle est entrée en vigueur

début 1999.

Redevance sur le trafic des poids
lourds liée aux prestations (RPLP)
la RPLP est une taxe d'utilisation des routes
qui, pour la premiére fois, permet aux poids
lourds de couvrir globalement les coits
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externes et non seulement les codts d'infra-
structures. En l'introduisant, la Suisse fait
ceuvre de pionnier & |'échelon du continent.
les receftes ainsi dégagées confribuent &
financer les grands projets ferroviaires sus-
mentionnés. La RPLP est entrée en vigueur au

1€ janvier 2001.

Accord sur les transports terrestres
L'accord bilatéral sur les transports terrestres
sert de fondement & une coordination ren-
forcée de la politique des transports dans
I'arc alpin. En juin 1999, la Suisse et I'UE
ont signé les sept accords secforiels. Au
nombre de ceuxci, I'accord sur les trans-
ports ferrestres devrait enfrer en vigueur, une
fois ratifié par les Etats membres de I'UE,
puis par la Commission européenne, ratfifi-
cation prévue pour 2001.

Loi sur le transfert du trafic

En intfroduisant des mesures d'accompagne-
ment pour le rail et la route, cette loi vise &
réduire de moitié le trafic marchandises rou-
tier & travers les Alpes par rapport & son
volume de 1999, soit & le ramener & quel-
que 650000 courses annuelles, ceci le
plus rapidement possible et au plus tard
deux ans aprés l'ouverture du tunnel de
base du Leetschberg (vers 2009). Cette loi

est entrée en vigueur le 1" janvier 2001,

Convention alpine

la Convention alpine est une convention-
cadre visant & assurer la protection et le
développement durable de |'arc alpin. Avec
le protocole des fransports, on cherche &
réduire les conséquences néfastes du frafic
sur |'environnement (notamment en renfor-
cant le transfert de la route au rail). le pro-
focole a été signé & fin octobre 2000.



3.2 La Suisse opte pour le rail

la construction des NLFA permet de créer
une infrastructure ferroviaire moderne, desti-
née en premier lieu & acheminer le frafic &
fravers les Alpes. Afin de répartir au mieux
les flux de trafic, il a été décidé de cons
truire deux tunnels de base, 'un sous le
SaintGothard et |'autre au Loetschberg. Une
fois les travaux achevés, vraisemblablement
en 2012, la capacité de transport aura
doublé, passant de 30 millions de tonnes
actuellement & 60 millions. A noter que les
NLFA permettront non seulement d'augmen-
fer les capacités mais également de réduire
les temps de parcours.

Parallélement & |'extension de ses infrastruc-
tures, le rail doit aussi améliorer sa position
en matiére de compétitivite, notamment par
le biais de la réforme des chemins de fer,
dont la premiére phase a débuté au

1€f jan-

vier 1999 Cette réforme doit &fre comprise
comme un processus visant & adapter le tro-
fic ferroviaire aux nouvelles réalités régissant
I'économie, la société et la politique. D'une
part, il s'agit de renforcer la concurrence
entre les compagnies ferroviaires, ceci
gréce & différentes mesures: nefte sépara-
fion du point de vue organisationnel et
comptable, entre les infrastructures et 'ex-
ploitation pour les compagnies ferroviaires
d'envergure, libre accés au réseau ('free
access'). De |'autre, on souhaite rendre les
subventions de la Confédération plus frans-
parentes, p. ex. en infroduisant le principe
de la commande, qui, dans un marché des
fransports libéralisé, autorise les pouvoirs
publics & commander les prestations sou-
haitées et & en fixer le prix & un niveau
préalablement convenu (p. ex. pour la des-
serfe des régions périphériques).




3.3 La route participe également
au transfert modal

Aussi longtemps qu'il est plus avantageux
de recourir & la route plutét qu'au rail, il sera
difficile de promouvoir un transfert modal du
frafic, qui — outre la mise & disposition d'une
offre ferroviaire plus atirayante — implique
surfout qu'en matiére de prix, le rapport
rail /route soit accepfable. la redevance
sur le trafic des poids lourds liée aux
prestations (RPLP) devrait y confribuer.

la RPLP a remplacé au 1°" janvier 2001
I'ancienne redevance forfaitaire sur le trafic
des poids lourds. Par rapport & celleci, la
nouvelle redevance tient davantage compte

des coifs lies aux infrastructures routiéres:
dorénavant, ce trafic devra prendre en char
ge non seulement les colts d'infrastructure

mais aussi les colts externes (colts de santé
non couverts, colts inhérents au bruit et aux
accidents, colts générés par les dégats pro-
voqués aux batiments). De plus, cefte rede-
vance servira & atténuer les conséquences
d'un relevement progressif du tonnage limite
des camions [passage de 28 & 40 1), con-
séquences dont pdtiront essentiellement |'en-
vironnement et le trafic ferroviaire.

la RPLP devrait dégager des recettes oscil-
lant entre 750 millions de francs (si I'on pré-
leve en moyenne 1,6 centime par tonne et
kilometre parcouru) et 1500 millions de
francs en comptant 2,7 centimes). Deux
fiers au maximum de ce monfant seront con-
sacrés & moderniser le réseau ferroviaire

(RAIL 2000, NLFA, efc.), tandis qu'un fiers

sera versé aux cantons.
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3.4 La Suisse ne savurait faire
cavalier seul pour réaliser le
transfert modal

La Suisse ne saurait imposer sa politique des
fransports sans |'aval de ses voisins. Or, la
conclusion de I'accord bilatéral sur les trans-
ports terrestres entre la Suisse et I'UE remplit
cefte condition. l'accord garantit une politi-
que des transports coordonnée avec I'UE,
ceci pour 'arc alpin ; il assure également &
la Suisse des conditions-cadres durables et
fixées confractuellement ainsi qu'une colla-
boration en matiére de transfert du trafic de
transit. Par ailleurs, il est prévu que I'Alle-
magne, par exemple, infroduise également
une RPLP, voire que la France ou I'lialie réo-
lisent un tunnel de base & travers les Alpes.

l'accord sur les fransports terrestres repose
d'une part sur un relévement progressif du
fonnage limite dans les transports routiers
([passage de 28 tonnes & 34 fonnes dés
2001, puis & 40 tonnes des 2005) et de
I'autre sur l'infroduction, dés 2001, d'une
redevance sur le frafic des poids lourds
applicable & I'ensemble du réseau routier et
fenant compte non seulement du kilométro-
ge, mais aussi du poids et de la catégorie
d’émissions.

Depuis le 1°" janvier 2001, fraverser la
Suisse de Bale & Chiasso, au volant d'un
34 tonnes revient en moyenne a 1/2
francs, soit sept fois plus que le tarif forfai-
faire journalier appliqué jusqu’a fin 1999.
le taux d'imposition sera relevé progressive-
ment jusqu’a I'entrée en service du tunnel de
base au loetschberg, ou au plus tard en
2008, si bien que ce méme trajet coltera
finalement en moyenne 325 francs. En
accepfant que la Suisse préléve cette rede-
vance sur le frafic des poids lourds liée aux

prestations sur son territoire, I'UE lui offre la
possibilité de concrétiser sa politique des
fransports, notamment en fransférant le frafic
de la route au rail, conformément aux exi-
gences de l'article sur la protection des
Alpes. Limputation de leurs propres coits
aux poids lourds permet de réduire les dis-
forsions qui existaient en matiére de concur-
rence entre le rail et la route; cela autorise
également & créer les conditions permettant
au rail de devenir compétitif. L'accord est
doté d'une clause de sauvegarde fiscale qui
fait en quelque sorte effet de frein et qui
peut ére prorogée & deux reprises dans un
laps de temps de 5 ans, ceci & compter du
1" janvier 2005: si les capacités du rail
sont utilisées & moins des deux tiers durant
dix semaines, la redevance peut éire aug-
mentée de 12,5%, au maximum durant 12
mois. Enfin, afin d'étre en mesure d'évaluer
la situation en matiére de frafic, I'applico-
tion de l'accord implique la création d'un
observatoire des frafics commun & la Suisse

et a I'UE.

Comme tout fraité, I'accord sur les transports
ferrestres est le produit d'un échange de
bons procédés. la Suisse accepte durant
une période de transition, entre 2001 et
2004, des contingents pour les 40t et des
frajefs & vide ou & chargement léger; en
contrepartie, |'UE reconnait la RPLP.

Pour 2001 et 2002, deux contingents de
300000 autorisations de 40 t sont déli-
vrés, I'un pour I'UE et I'autre pour la Suisse;
pour 2003 et 2004, deux contingents de
400000 autorisations seront disponibles.
Pour le trafic interne, trois autorisations don-
nent droit & une carfe journaliére autorisant
plusieurs trajets ce jourla. Les trajets avec un
40 t contingenté reviennent plus cher que
ceux avec un poids lourd de 34 tonnes
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régulier. En effet, outre la RPLP percue pour
un poids total de 34 tonnes, on préléve une
redevance différentielle fixée & 25 francs
pour 2001 et 2002, puis & 55 francs en
2003 et 2004. Durant la période fransitoi-
re, soit entre 2001 et 2004, 'UE obtient
chaque année un contingent de 220000
autorisations - contre 22 000 pour la Suisse
- pour des frajets de transit & vide ou & char-
gement léger & fravers les Alpes, ceci & un
prix forfaitaire initial de 50 francs (2001)
puis de 80 francs (2004). Remarquons que
ce prix est inférieur & la RPLP classique tout
en resfant cependant supérieur de 25 &
100% au montant de la redevance percue
jusqu'a présent.

Calcul de la RPLP avec les taux
applicables en 2001:

Exemple: Trajet de transit entre Bdle et
Chiasso (300 km) avec un 34 tonnes en-
trant dans la catégorie d'émissions EURO |:

Taux différencié selon la catégorie d'émis-
sions: 1,68 centimes, soit 0,0168 fr. /tkm
= 300 km x 34t x 0,0168 fr./tkm

= 171,36 (soit 172) francs

Si ce méme frajet s'effectue avec un 40 fon-
nes (entrant dans le contingent), la redevan-
ce différentielle de 25 francs sera percue en
supplément pour chaque trajet.

"
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3.5 Concept pour accélérer le
transfert du trafic marchandises

La loi sur le transfert du trafic vise & limiter
4 650000 le nombre de poids lourds tra-
versant les Alpes suisses par la route. Cet
objectif doit étre réalisé au plus tard 2 ans
aprés la mise en service du tunnel de base
des NLFA au Leetschberg (env. 2009) et
représente une réduction de moitié du frafic
par rapport & 1999 (1,318 million de véhi-

cules).

Afin d'atteindre cet objectif, il est prévu de
prendre une série de mesures d’accompa-
gnement qui renforcent le fransfert durant la
période de fransition. Il s'agit notamment

d'‘aménager des conditionscadres de ma-
niére & augmenter la compétitivité du trafic
ferroviaire, ceci en intervenant aussi bien au
niveau du transport de marchandises par rail
que par route. En revanche, le Conseil fédé-
ral ne saurait approuver des mesures con-
fraignantes, telles que les interdictions de
circuler qui seraient d'ailleurs incompatibles
avec l'accord. Enfin, une augmentation
femporaire des subventions & |'exploitation
des lignes ferroviaires devrait accélérer le
processus de fransfert durant la période
fransitoire.

la concréfisation de ces objectifs se fera
sous confréle. Tous les deux ans & compter
de 2002, le Conseil fédéral soumettra un

Mesures d’accompagnement liées a I’accord sur

les transports terrestres

Conditions-cadres pour la route

* |ntensification des contréles des poids lourds

e Confréle des conditions de travail dans le transport routier
® Cesfion globale du trafic poids lourds en cas de surcharge des axes de transit alpins
* Vitesse minimale sur les itinéraires de montagne (rampes)

Conditions-cadres pour le rail
® Mise en ceuvre de la chaussée roulante

* Refonte des indemnisations dans le frafic combiné
e Garantie de capacités suffisantes aux ferminaux suisses et éfrangers
* Augmentation du pofentiel pour le trafic combiné interne ainsi que d'importation

et d'exportation

* Remboursement forfaitaire de la RPLP sur les parcours initiaux et terminaux du frafic

combiné non accompagné

* Promotion infernationale du trafic marchandises par rail ef accélération des formalités

douaniéres

* Hausse de la productivité du rail (infrastructures et exploitation)

e Trafic combiné Suisse (TRACS).
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rapport de la situation aux commissions par- rapidement que possible avec les moyens
lementaires compétentes, leur permettant mis & disposition.

d'évaluer l'efficacite des mesures prises

(monitoring). Si ces demiéres s'avérent insuf-

fisantes, il en proposera de nouvelles. De

ceffe maniére, on garantit que les objectifs

en matiere de fransfert soient affeints aussi

Evolution du nombre de poids lourds marchandises (PLM) traversant les Alpes suisses
par route depuis 1980
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3.6 Convention alpine: un concept
durable pour I'espace alpin

la Convention alpine vient compléter la
collaboration  transfrontaliére existant en
matiere de trafic marchandises & fravers
les Alpes, qui se base sur les enquéfes
similaires effectuées en Suisse et dans les
pays voisins ainsi que sur |'accord sur les
fransports terrestres  signé par la  Suisse

et 'UE:

la Convention alpine est un fraité relevant
du droit infernational public et rafifié par
I'’Allemagne, la France, I'lialie, le Liechten-
stein, Monaco, [|'Autriche, la Suisse, la
Slovénie et I'UE afin de protéger I'espace
alpin.

A l'origine, congue dans le but de protéger
I'environnement, la Convention a évolué
vers un concept global permettant de proté-
ger |'espace alpin et de lui garantir un déve-
loppement durable. Elle prévoit des exigen-
ces minimales pour les mesures de protec-
fion qui sont régies dans les profocoles
d'application de différents secteurs: agricul-
ture de montagne, foréts de montagne, pro-
fection des sols, énergie, profection de la
nature et enfrefien des paysages, aménage-
ment du ferritoire et développement durable,
fourisme et transports ainsi que réglement
des litiges. Ces Etats sont libres de créer ou
de conserver des standards nationaux plus
élevés.

le protocole sur les transports a été signé
fin octobre 2000 & Lucermne par les ministres
des fransports de tous les pays ayant ratifié
la Convention. Il vise & réduire les nuisances
et les risques inhérents au trafic infra- et trans-
alpin de maniére & les rendre acceptables
pour |'étre humain, la faune et la flore ainsi

que leur milieu naturel. Cet objectif devrait
étre atteint en concordance avec la loi sur le
transfert du trafic, en transférant de la route
au rail le trafic marchandises; pour ce faire,
il s'agira de recourir & différentes mesures
felles que les redevances prélevées selon le
principe de causdlité, |'amélioration des
infrastructures ferroviaires ainsi que |'optimi-
sation et la modemisation de |'exploitation
des lignes ferroviaires. Autres mesures pré-
conisées: promotion de systémes de trans-
ports publics compatibles avec |'environne-
ment, renonciation & de nouveaux axes rou-
tiers & travers les Alpes ainsi que réduction
des nuisances [pollution, bruit).

les mesures arrétées dans le profocole des
fransports correspondent, de par leur formu-
lation, totalement & la politique menée par
la Suisse en matiére de trafic marchandises
& travers les Alpes. Consfatons enfin que la
Commission européenne a recommandé &
fous ses membres de signer le profocole,
assurant du méme coup la consolidation &
long terme de la politique suisse des trans-
ports dans |'espace alpin.
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4. Annexe

Explications concernant la méthodologie

Tableau 1
Trofic marchandises routier et ferroviaire & fravers les Alpes suisses de 1980 & 1999,
par genre de frafic et mode de fransport; en millions de tonnes

Tableau 2
Trofic marchandises ferroviaire & fravers les Alpes suisses de 1980 & 1999,
par genre de frafic et par passage alpin; en millions de tonnes

Tableau 3
Trafic marchandises routier & travers les Alpes suisses de 1980 & 1999,
par genre de frafic et par passage alpin; en millions de tonnes

Tableau 4
Trafic marchandises routier & travers les Alpes suisses de 1980 & 1999, par genre de
frafic et par passage alpin; nombre de poids lourds marchandises (en milliers)

Tableau 5

Trafic marchandises routier & travers les Alpes suisses de 1980 & 1999,
par genre de frafic et par immairiculation; nombre de poids lourds
marchandises (en milliers)

Tableau 6
Trafic marchandises routier & travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de frafic et par chargement

Tableau 7

Trafic marchandises routier & travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de frafic et par type de véhicules; nombre de poids lourds
marchandises (en milliers)

Tableau 8

Trofic marchandises routier & travers le segment alpin MtCenis/Fréjus - Brenner
de 1980 & 1999, par passage alpin; nombre de poids lourds

marchandises (en milliers)
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Explications concernant la métho-
dologie

la présente publication se base sur les résultats
fournis par I'enquéte sur le "Trafic marchandises
& fravers les Alpes par route et par rail' menée &
intervalle régulier et en coordination entre la
France, I'Autriche et la Suisse. Ceffe enquéte
vise & recenser les flux de marchandises et de
véhicules aux passages les plus importants de
'arc alpin. Pour I'édition de 1999, on s'est réfé-
¢ aux données des passages suivants:
Vintimille, Montgenévre, Mont+Cenis/Fréjus,
MontBlanc (fermé dés le 24 mars 1999),
Grand-SaintBernard, Simplon, SaintGothard,
San Bernardino, Reschen, Brenner, Tauern,
Schoberpass, Semmering et Wechsel. les pas-
sages situés sur le segment alpin allant du Mont-
Cenis/Fréjus au Brenner revéfent une importan-
ce particuliére pour la Suisse.

Ces enquétes relévent de |'Office fédéral du
développement territorial (et auparavant du
Service d'étude des transports rattaché au SG
DETEC) qui est chargé de coordonner les fra-
vaux aussi bien au plan international, notam-
ment avec la France et |'Autriche, qu'a I'échelon
national, avec les différents intervenants en la
matiere: offices fédéraux des routes (OFROU),
des transports (OFT) et de la stafistique (OFS),
Chemins de fer fédéraux (CFF), Hupac, cantons.

Effectuée pour la premiére fois en Suisse en
1979, cette enquéte a lieu fous les cing ans, la
demiére fois éfant en 1999. Elle se base sur des
inferviews menées avec les chauffeurs de poids
lourds, interrogés aussi bien & proximité des
passages alpins qu'aux terminaux de frafic com-
biné. Répoartis sur toute I'année, ces enfrefiens
servent d'échantillons. les données concermnant
le rail sont fournies par les CFF. Pour la route,
I'extrapolation des données tient compte avant
fout des comptages manuels menés paralléle-
ment aux entretiens ainsi que des informations
fournies par les compteurs automatiques installés
sur les axes concernés par I'enquéte.

Pour les années intermédiaires, les résultats de
I'enquéte principale sont complétés gréce aux
comptages manuels par section, aux compteurs
automatiques ainsi qu'a des analyses spéciales
des données des CFF.

Les principales caractéristiques prises
en compte sont:
® le passage alpin
* le mode de transports (roufe, rail,
trafic combiné)
® le genre de frafic (trafic inferne,
frafic d'importation ou d'exportation, fransit)
* |e genre de marchandises
® le poids du chargement
* |'origine des marchandises acheminées
ef leur destination
® |e sens du frafic
® |a catégorie de véhicule
® |'immafriculation du véhicule

le rapport final «Alpenquerender Guterverkehr
auf Strasse und Schiene 1999 (AQGV 99)»,
disponible seulement en allemand, foumnit de
plus amples détails sur le relevé et la mise en
ceuvre des données. Quant aux informations
lices aux méthodes d'enquéte et d'extrapolation,
elles sont documentées dans un rapport techni-

que qu'il est possible de consulter & 'ODT.




Trafic marchandises routier et ferroviaire a travers les Alpes suisses
de 1980 a 1999, par genre de trafic et mode de transport;
en millions de tonnes

Tableau 1

Interne

0,472
0,687
0,820
1,160
1,627
1,847

0,098
0,016
0,012
0,010
0,021
0,017

Importation

0,331
0,420
0,520
0,777
0,958
1,242

0,132
0,065
0,097

’

0,168

0,396
0,331

Exportation

0,153
0,218
0,298
0,491
0,693
1,014

0,143
0,112
0,180
0,135
0,481
0,481

Transit

0,301
0,416
0,750
1,551
2,876
4,269

1,696
2,203
2,985
4,953
6,404
8,032

1,258
1,741
2,388
3,979
6,155
8,373

2,370
2,396
3,274
5,266
7,303
8,861

* 1981: premiere année d'exploitation du tunnel routier du SaintGothard, ouvert au trafic en septembre 1980.
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Trafic marchandises ferroviaire a travers les Alpes suisses de 1980 a
1999, par genre de trafic et par passage alpin; en millions de tonnes

Interne  Importation Exportation Transit Total Tableau 2
Simplon
Trafic combiné
1980 0,000 0,009 0,036 0,039 0,085
1981 0,000 0,005 0,049 0,027 0,081
1984 0,000 0,007 0,022 0,034 0,064
1989 0,000 0,007 0,010 0,687 0,703
1994 0,000 0,005 0,016 0,776 0,797
1999 0,000 0,008 0,004 0,170 0,182
Wagons complets
1980 0,000 0,447 0,421 2,727 3,596
1981 0,000 0,419 0,390 2,079 2,888
1984 0,000 0,418 0,449 2,225 3,092
1989 0,000 0,346 0,419 2,278 3,043
1994 0,000 0,227 0,367 3,260 3,854
1999 0,003 0,215 0,435 2,683 3,336
Total rail Simplon
1980 0,000 0,456 0,458 2,766 3,681
1981 0,000 0,423 0,439 2,105 2,968
1984 0,000 0,424 0,471 2,259 3,155
1989 0,000 0,353 0,429 2,965 3,746
1994 0,000 0,232 0,383 4,036 4,651
1999 0,003 0,223 0,439 2,854 3,518

Saint-Gothard
Trafic combiné

1980 0,098 0,123 0,107 1,957 2,285
1981 0,016 0,060 0,063 2,177 2,315
1084 0,012 0,090 0,158 2,950 3,210
1989 0,010 0,161 0,125 4,266 4,563
1994 0,021 0,391 0,465 5,628 6,506
1999 0,017 0,323 0,477 7,862 8,679
Wagons complets

1980 1,329 0,215 0,883 6,493 9,619
1981 1,430 0,924 0,797 6,194 9,345
1984 1,180 0,892 0,682 5,193 7,948
1989 1,287 0,776 0,497 6,776 9,336
1994 1,215 0,529 0,479 4,451 6,674
1999 0,418 0,361 0,430 4,980 6,189
Total rail Saint-Gothard

1980 1,427 1,037 0,990 8,450 11,904
1981 1,446 0,984 0,860 8,371 11,661
1984 1,192 0,982 0,840 8,144 11,158
1989 1,297 0,938 0,622 11,042 13,899
1994 1,236 0,920 0,944 10,079 13,180
1999 0,435 0,685 0,207 12,842 14,868
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Tableau 3

Trafic marchandises routier a travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de trafic et par passage alpin; en millions de tonnes

Interne  Importation  Exportation Transit

Grand-Saint-Bernard

1980 0,003 0,148 0,052 0,184 0,387
1981 0,003 0,135 0,042 0,173 0,353
1984 0,002 0,117 0,055 0,136 0,311
1989 0,001 0,177 0,115 0,148 0,441
1994 0,000 0,122 0,168 0,077 0,367
1999 0,000 0,120 0,204 0,087 0,411
Simplon

1980 0,002 0,021 0,008 0,003 0,034
1981 0,001 0,024 0,008 0,006 0,039
1984 0,002 0,030 0,012 0,016 0,059
1989 0,001 0,051 0,020 0,014 0,086
1994 0,003 0,055 0,017 0,009 0,083
1999 0,001 0,089 0,043 0,027 0,161
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Trafic marchandises routier a travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de trafic et par passage alpin; nombre de poids lourds
marchandises (en milliers)

Interne  Importation  Exportation Transit Total Tableau 4

Grand-Saint-Bernard

1980 0,4 20,3 14,7 27,8 63,2
1981 0,5 18,1 13,1 25,5 57,2
1984 0,3 15,3 11,0 21,0 47,5
1989 0,0 19,5 16,6 21,8 58,0
1994 0,0 14,0 16,3 10,3 40,7
1999 0,0 16,1 17,5 14,6 48,2
Simplon

1980 1,3 4,0 5,2 0,7 11,1
1981 1,1 4,0 4,8 1,3 11,1
1984 0,5 4,3 6,3 2,4 13,5
1989 0,1 8,3 Q.9 2,6 20,9
1994 0,8 8,2 8,6 1,5 19,1
1999 0,4 12,6 13,6 3,6 30,1

oare
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Tableau 5

Trafic marchandises routier a travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de trafic et par immatriculation; nombre de poids lourds

marchandises (en milliers)

Pays d'origine Interne  Importation  Exportation Transit

Suisse*

1980 81,4 15,2 13,9 7,0 117,4
1981 109,8 21,2 20,0 9.4 160,4
1984 134,9 27,4 25,1 10,5 198,0
1989 209,2 42,4 42,9 11,1 305,6
1994 253,8 58,9 53,9 14,2 380,8
1999 296,9 67,7 72,3 14,1 451,0
Allemagne

1980 0,2 0,9 1,3 15,4 7.7
1981 0,3 2,0 2,2 21,6 26,1
1984 0,6 3,2 3.4 38,5 45,7
1989 1,4 5,3 6,2 84,7 97,6
1994 1,5 4,3 9.0 127,0 141,9
1999 2,0 9.0 9.6 141,1 161,7
France

1980 0,1 0,2 0,2 3,8 4,3
1981 0,1 0,3 0,4 4,5 53
1984 0,1 0,5 0,6 6,5 7.8
1989 0,3 0,8 1,0 12,4 14,5
1994 0,6 2,0 2,2 20,9 25,8
1999 0,4 3,2 2,2 46,1 51,9

* v compris le liechtenstein
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Trafic marchandises routier a travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de trafic et par chargement

Interne  Importation  Exportation

Poids lourds marchandises chargés, en milliers

1980 66,8 43,3 18,5
1981 86,7 51,9 24,1
1984 105,4 63,8 31,6
1989 161,3 92,1 50,4
1994 205,5 103,5 69,8
1999 230,5 1379 Q8,2
Poids lourds marchandises vides, en milliers

1980 16,6 6,7 31,7
1981 25,4 8,7 32,6
1984 32,6 10,8 38,7
1989 53,1 13,5 55,3
1994 55,9 19,2 63,0
1999 77,3 31,0 78,3
Charge moyenne, en tonnes par véhicule

1980 57 6,6 3,1
1981 6,1 6,9 3,8
1984 5,9 7,0 4,2
1989 5,4 7,4 4,6
1994 6,2 7,8 5,2
1999 6,0 7,4 57
Charge moyenne, en tonnes par véhicule chargé

1980 7.1 7.7 8,3
1981 7,9 8,1 9,0
1984 7.8 8,1 9,4
1989 7,2 8,4 9,7
1994 7,9 9,3 9,9
1999 8,0 9,0 10,3

Transit

42,2
59,4
108, 1
216,1
383, 1
550,3

18,7
23,2
40,1
57,6
85,2
114,1

’

4,9
5,0
5,1
57
6,1

’

6,4

’

7,1
7,0
6,9
7,2
7,5
7,8

Total

170,8
222,1
308,9
519,9
/61,9
1017,0

73,7
89,9
122,3
179,5
223,3
300,7

5,1
5,6
5,5
5,7
6,2
6,4

7.4
7,8
7.7
7.7
8,1
8,2

oare
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Trafic marchandises routier a travers les Alpes suisses de 1980 a 1999,
par genre de trafic et par type de véhicules; nombre de poids lourds
marchandises (en milliers)

Tableau 7 Interne  Importation  Exportation Transit
Camions
1980 56,9 27,9 30,8 18,2 133,8
1981 64,4 31,1 29,2 23,4 148,2
1984 69,9 33,8 31,1 31,9 166,1
1989 107,8 41,5 38,5 40,7 228,5
1994 121,4 37.7 34,6 57,1 250,8
1999 153,0 55,8 49,6 92,0 350,4
Trains routiers
1980 52 9.5 7.3 18,9 40,9
1981 21,2 12,6 11,3 27,7 72,8
1984 38,2 19,6 18,8 56,8 133,4
1989 59,3 27.7 29,7 120,9 237,6
1094 71,1 29,7 35,7 184,0 320,5
1999 79,3 40,3 41,0 200,4 367,1
Trains semi-remorques
1980 21,3 12,6 12,1 23,8 69,8
1981 26,5 16,9 16,2 31,5 91,1
1984 2909 21,7 20,4 59,4 131,6
1989 47,3 36,4 37,5 112,1 233,2
1994 69,0 55,3 62,6 227,2 414,0
1999 75,6 72,8 85,8 366,0 600,2

oare

Trafic marchandises routier a travers le segment alpin

Mont-Cenis/Fréjus - Brenner de 1980 a 1999, par passage alpin;
nombre de poids lourds marchandises (en milliers)

Tableau 8 [LHLEERUH 1980 1981 1984 1989 1994 1999
France
Mt-Cenis/Fréjus 53 150 230 487 /42 1371
Mt-Blanc* 544 468 456 685 822 170
Total 597 618 686 1172 1564 1541
Suisse
Grand-St-Bernard 63 57 48 58 4] 48
Simplon 11 11 13 21 19 30
St-Gothard 21 171 298 538 807 1101
San Bernardino 149 /3 /2 82 119 138
Total 244 312 431 699 Q85 1318
Autriche
Brenner /65 /94 852 Q90 1159 1550
Total route 1606 1724 1969 2861 3708 4408

oare

* 1999: tunnel du Mont-Blanc fermé depuis le 24 mars 1999 suite & un incendie






