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Le but et les membres

Le service d’information pour les transports
publics LITRA est une association non
lucrative selon les articles 60ss du Code
civil suisse; son but est de promouvoir les
transports publics sur rail et sur route en
renseignant le public sur des questions ayant
trait aux transports en commun et au trafic
individuel et en exprimant son avis sur les
problèmes s’y rapportant. La LITRA est une
institution des entreprises de transports
publics, de l’économie, des cantons et des
associations. C’est ainsi qu’elle est compo-
sée de personnes morales de droit public ou
privé, d’entreprises, d’administrations, d’auto-
rités et de particuliers.

L’organisation

L’assemblée des membres

La 62e assemblée ordinaire des membres
s’est tenue le 8 octobre 1998 à Berne, sous
la présidence du conseiller aux Etats Niklaus
Küchler, de Sarnen. Près de 200 représen-
tants des Chambres fédérales, des directions
des entreprises de transports publics, de
l’économie privée intéressée au secteur des
transports publics, de tous les milieux des
transports publics et du trafic privé, des can-
tons et de la Confédération, ainsi que des
médias y ont pris part. Les membres ont
approuvé à l’unanimité le procès-verbal de
l’assemblée des membres 1997, le rapport
annuel et la chronique 1997/98, les comptes
annuels 1997 et le budget 1999. Huit
membres du comité ont démissionné:
MM. Fulvio Caccia, conseiller national, Urs
Haller, Jean-Pierre Membrez, Hans-Rudolf
Nebiker, anc. conseiller national, Charly

Pasche, Thomas Pfisterer, Christoph Tanner
et Niklaus Küchler, président de la LITRA
et anc. conseiller aux Etats. Ont été élus au
comité: MM. Caspar Baader, conseiller
national (UDC/BL), Gelterkinden; Peter
Bieri, conseiller aux Etats  (PDC/ZG),
Hünenberg; Peter Föhn, conseiller national
(UDC/SZ), Muotathal; Mme Erika Forster-
Vannini, conseillère aux Etats (PRD/SG),
St-Gall; MM. Ernst Leuenberger (PS/SO),
président du conseil national, Soleure;
Renzo Respini (PDC/TI), conseiller aux
Etats, Lugano; Hans Peter Fagagnini, direc-
teur général CFF, Berne; Daniel Landolf,
directeur Car postal, Berne; Hermann Lei,
conseiller d’Etat, président KöV, Frauenfeld;
Urs Schlegel, secrétaire général, DG CFF,
Berne. Les membres ont élu Peter Bieri,
conseiller aux Etats, Hünenberg, nouveau
président de la LITRA, en remplacement du
président sortant Niklaus Küchler, d’une
part, et respectivement Roland Braun, direc-
teur LSE (en remplacement de Peter Joss),
et Ernst Boos, directeur SOB, réviseur prin-
cipal et réviseur-remplaçant, d’autre part. 

«En disant oui au projet de financement des
NLFA, de Rail 2000, des raccordements au
réseau européen à grande vitesse et des
mesures antibruit, le peuple suisse permet
aux transports publics de développer une
partie du réseau ferroviaire afin de parvenir
à un niveau comparable à celui du réseau
autoroutier.» C’est en ces termes que le pré-
sident de la LITRA, Niklaus Küchler, anc.
conseiller aux Etats, a décrit le besoin de
rattrapage des transports publics par rapport
aux transports individuels lors de son allo-
cution. Et de poursuivre «Nous nous trou-
vons en quelque sorte à la veille d’une
modernisation des transports publics compa-
rable dans son ampleur au lancement de
l’horaire cadencé il y a 16 ans ou à la
construction du tunnel du St-Gothard il y a
112 ans.» Le président a ainsi tenu à attirer
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Avec élan vers un nouvel avenir ferroviaire:
le train InterCity pendulaire (ICN)
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l’attention des participants sur l’importance,
pour le secteur des transports en Suisse, du
scrutin populaire de fin novembre 1998 por-
tant sur le financement des grands projets de
transports publics. Le montant de 1,5 mil-
liard de francs qui sera nécessaire chaque
année pendant les vingt prochaines années
doit être comparé aux 2 milliards de francs
au moins que la Confédération met annuel-
lement à disposition pour achever le réseau
autoroutier. Une majorité de oui aux urnes
ne saurait être obtenue sans l’apport des
agglomérations et des régions où 70 pour
cent de la population suisse y vit. Encore
faut-il que celles-ci puissent, elles aussi,
envisager de tirer profit des projets en ques-
tion. La deuxième étape de Rail 2000
répond à leurs besoins. Le président sortant
de la LITRA a demandé en outre au Conseil

fédéral de s’engager formellement à ce que
les transports régionaux n’aient pas à fournir
un nouveau tribut au titre des économies
budgétaires en sus de celles déjà réalisées au
travers du programme de stabilisation de la
Confédération. En lançant par exemple sans
tarder les travaux préparatoires du 9e crédit-
cadre en faveur des entreprises de transport
concessionnaires, le Conseil fédéral apporte-
rait la preuve de sa volonté de tenir son
engagement. 

«Donner le feu vert pour l’ensemble des
transports publics»

Le ministre des transports, le conseiller
fédéral Moritz Leuenberger, a, une fois de
plus, honoré le forum des transports de la

Plus de 200 personnes – parlementaires fédéraux, représentants des transports publics et du
trafic individuel, des cantons, de l’économie et des médias – ont échangé leur point de vue
sur des questions politiques, en particulier concernant les transports, lors de la 62e assem-
blée des membres de la LITRA qui s’est tenue à Berne (notre photo). Le forum des trans-
ports de la LITRA s’est déroulé sous le signe de la modernisation des chemins de fer,
exposés à l’appui, …
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L’activité en matière de relations 
publiques

Ce chapitre de la chronique des transports et
du rapport annuel est consacré à l’informa-
tion diffusée par la LITRA sous forme d’un
service de presse. Les sujets repris ci-après
constituent un résumé actualisé et complété
par les informations les plus récentes. Un
répertoire complet de tous les sujets publiés
sous forme d’un service de presse durant la
période sous rubrique figure à la fin de ce
chapitre. Il va sans dire que toutes les publi-
cations de la LITRA peuvent également être
consultées dans Internet sous: www.litra.ch.

Rail 2000: 60 pour cent en exploitation 
ou en cours de réalisation

La réalisation de la première étape du projet
«Rail 2000» progresse à grands pas. Il est
possible de se rendre compte de l’état
d’avancement des travaux à cinq endroits
différents. La LITRA a publié un service de
presse à ce sujet qui a rencontré un large
écho. 

L’an dernier, l’offre «2001» et le concept
d’offre «Rail 2000» de la première étape
prévue pour l’année 2005 ont été consolidés.
L’offre qui a été planifiée pour l’an 2001 et
qui sera introduite lors du changement d’ho-
raire du 26 avril 2001 constituera le pro-
chain jalon important sur la voie de la pre-
mière étape du projet «Rail 2000».
L’élément essentiel sera la mise en service
de trains pendulaires qui circuleront chaque
heure sur la ligne du Pied du Jura entre
Lausanne, Bienne, Zurich et St-Gall. La
réduction du temps de parcours d’environ 
15 minutes qui en découlera permettra de
mettre presque à égalité le temps qu’il faut
pour se rendre de Lausanne à Zurich en pas-
sant par Berne ou par Bienne. Il est par

ailleurs prévu de faire circuler le train
InterCity Genève–Berne–Zurich jusqu’à 
St-Gall à la cadence horaire et non plus
toutes les deux heures. A souligner que la
cadence d’un train toutes les demi-heures a
été introduite lors du changement d’horaire,
le 30 mai 1999, sur les tronçons Lausanne–
Fribourg et Lucerne–Zoug–Zurich.

Dès 2005, la première étape de «Rail 2000»,
qui fonctionnera selon le principe des
nœuds, sera à disposition du public. Grâce à
la construction de nouveaux tronçons et
aussi à la mise en service d’autres composi-
tions pendulaires, le temps de parcours entre
les nœuds ferroviaires les plus importants
sera inférieur à 60 minutes, ce qui permettra
d’offrir dans tous les nœuds d’excellentes
correspondances dans toutes les directions.
L’offre entre Zurich et les Grisons sera en
outre améliorée par la mise en service d’un
train InterCity circulant sans arrêt entre
Zurich et Landquart, en complément au train
InterRegio Bâle–Zurich–Coire. Ces mesures
et les meilleures correspondances à Land-
quart et à Coire permettront de réduire de 
20 minutes le temps de parcours jusqu’à
Davos et de 30 minutes celui jusqu’à 
St-Moritz. 

En approuvant la politique du parc du maté-
riel roulant, le Conseil d’administration a
mis un terme aux travaux se rapportant à la
conception des véhicules prévus pour la pre-
mière étape du projet «Rail 2000». Suite à
cette décision, le Conseil a donné le feu vert
à la commande d’une troisième série de voi-
tures à deux niveaux et à la modernisation
des voitures unifiées du type IV. Par consé-
quent, ce sont 250 voitures à deux niveaux
qui seront disponibles à partir de l’an 2001,
dont 26 voitures «bistrot». 149 voitures du
type IV seront équipées de manière à être
aptes à circuler en rames réversibles et vien-
dront s’ajouter aux 300 voitures de ce type

Politique des transports
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déjà adaptées. 244 voitures unifiées seront
simultanément transformées pour qu’elles
puissent circuler à 200 km/h. A noter, de
surcroît, que toutes les voitures de ce type,
de même que les voitures Eurocity de la
nouvelle série seront dotées de WC en cir-
cuit fermé. Des innovations sont également
prévues en trafic régional en 2003–2005: les
anciens véhicules seront systématiquement
remplacés par des voitures d’une nouvelle
génération, moins onéreuses. Ce sont les
deux étapes d’amélioration de l’offre, plani-
fiées pour 2001 et 2005, qui dictent la mise
en service de nouveaux ouvrages. L’offre
«Rail 2000» a été acceptée par le peuple
suisse à fin 1987. Le cadre budgétaire qu’el-
le nécessite a par la suite été fixé par les
Chambres fédérales à 7,4 milliards de francs
pour une première étape. Cinq centres d’in-
formation sont à la disposition du public,

qui peut ainsi se rendre compte si l’argent
investi dans les chemins de fer est utilisé à
bon escient. 

Les chemins de fer maîtrisent parfaite-
ment les coûts

Nous avons publié un article consacré à la
surveillance des coûts de construction des
grands projets, sous ce titre, dans le service
médiatique. Les entreprises de transports
publics et leurs filiales chargées de la
construction de Rail 2000 (1ère et 2e étapes)
et des NLFA sont appelées à relever d’im-
portants défis s’agissant des investissements.
Les chemins de fer ont montré lors de la
réalisation de grands projets qu’ils étaient
parfaitement en mesure de respecter les bud-
gets alloués. Les coûts de l’ensemble des

Le concept d’offre planifié pour le changement d’horaire du 26 avril 2001 constitue le pro-
chain jalon important sur le chemin conduisant à la 1ère étape de Rail 2000. La mise en ser-
vice, à la cadence horaire, des trains pendulaires entre Lausanne–Bienne–Zurich–
St-Gall représente l’élément central. En photo, la rame pendulaire Intercity (train d’essai
d’Adtranz et SIG) près de Gléresse (Ligerz) au bord du lac de Bienne.
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aucune à leur travail, à l’école ou dans les
centres commerciaux. Ils peuvent en effet
être utilisés indifféremment dans l’un ou
l’autre moyen de transport. En l’occurrence,
le prix joue un rôle important. En réduisant
le prix des abonnements de manière ciblée,
les pouvoirs publics incitent la population à
utiliser davantage le train, le bus et le tram.
L’expérience montre cependant que des
mesures se limitant à abaisser le prix de
transport ne suffisent pas. Des investisse-
ments permettant aux passagers de se rendre
plus rapidement et plus confortablement à
destination sont tout aussi importants, à
long terme surtout. Les prestations peuvent
être améliorées en étoffant l’horaire, en fai-
sant usage de matériel roulant plus rapide et
plus confortable, en construisant de nou-
velles lignes et en modernisant les gares et
d’autres installations. Les transports publics
ne sont en mesure de délester véritablement
les principaux axes routiers dans les agglo-
mérations et, partant, de contribuer à élimi-
ner le plus possible les bouchons que si ces
conditions sont réunies. Aussi serait-il tout à
fait incompréhensible que la Confédération
ne participe plus du tout au financement des
transports publics dans les agglomérations,
comme cela est prévu dans le cadre de la
nouvelle péréquation financière!
Les régions de Bâle, Schwyz, Zoug et
Zurich ont mis en place une communauté
tarifaire dite intégrale pour les abonnements
et les billets pour course isolée. Les autres
régions doivent encore patienter. Les efforts
visant à introduire une communauté inté-
grale à Berne n’ont pas encore abouti à des
résultats tangibles, quand bien même les dis-
tributeurs de billets des Transports en com-
mun de la ville fédérale (SVB) ont été adap-
tés pour permettre la vente de billets com-
munautaires pour course isolée. Le temps
aidant, les sollicitations du marché devraient
avoir raison à terme des réticences actuelles
et conduire à l’aménagement de solutions

aussi conviviales pour les billets à course
isolée que pour les abonnements.

La renaissance du tramway

Il s’avère de plus en plus que les villes ne
sont pas aménagées en fonction du trafic,
mais que le trafic doit s’accommoder des
possibilités s s villes. Ceci étant, les trans-
ports publics sont fortement sollicités, et
bien des villes redécouvrent les vertus du
tramway. Nous avons consacré un service
médiatique au développement des tramways
en Europe et, plus particulièrement en
Suisse, fait le point de la situation actuelle et
présenté les perspectives de développement
dans ce domaine. L’article, très fouillé, a été
largement repris par les médias.
Comme son nom l’indique, le terme de
tramway tient son origine de l’anglais. Le
tramway est un moyen de transport écono-

Tram-train / Train-tram

Dans le trafic d’agglomération, le tram ressemble de plus
en plus au train, alors que le train prend parfois des allures
de tram. Et comme le client doit souvent passer de l'un à
l'autre, l'idée d'interconnexion s'impose à l'esprit. Mais le
pas n'est pas facile à franchir. Le grand précurseur est le
réseau des tramways de Karlsruhe, qui possède une flotte
de trams bicourant 750 V / 15 000 V 16,66 Hz, aptes à cir-
culer sur le réseau de la Deutsche Bahn AG (DB). Depuis
1992, ces véhicules traversent la ville dans la rue, puis
rejoignent les voies du chemin de fer pour desservir les
environs. Ils remplacent les anciens trains régionaux et
offrent au voyageur l'accès direct au centre de la ville.
Saarbrücken a repris la formule pour permettre aux voya-
geurs de franchir la frontière franco-allemande et gagner
Sarreguemines en utilisant les transports urbains qui circu-
lent sur le nouveau réseau de la ville et sur les lignes de la
DB et de la SNCF. En Suisse, les tramways sont à voie
étroite, ce qui ne permet pas de telles pénétrations. Seul le
nouveau réseau lausannois est à voie normale et espère
s'étendre en empruntant les voies CFF (la jonction existe
en gare de Renens). A Zoug, un tel projet de tram-train est
à l'étude. En Suisse, des chemins de fer suburbains à voie
étroite pénètrent déjà en ville. C’est ainsi que les lignes du
Birsigtal (Bâle) et de Berne–Muri–Worb ont été transfor-
mées pour leur permettre de conduire les voyageurs
jusque dans la cité.
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mique et non-polluant. Pour tenir compte
d’une certaine mode, le tram s’appelle aussi
Métro léger (ou Métrobus à Rouen). Son
créneau se situe entre l’autobus et le métro,
sa capacité de transport étant de 20 000 à 
60 000 passagers par jour. Le tram a connu
un développement rapide dans le monde
entier jusqu’à l’avènement de l’automobile.
En Amérique, l’idée prédomine alors que
l’automobile doit absolument résoudre tous
les problèmes de transport et que le tram est
un gêneur dans la circulation routière. Bien
des villes sacrifient alors leurs tramways,
non seulement dans le Nouveau Monde,
mais aussi en Europe. Ainsi, Paris supprime

ses tramways en 1937, mais dispose déjà
d’un important réseau de métro. D’autres
villes européennes suivent le mouvement
avant et après la seconde guerre mondiale. 

Aujourd’hui dans le monde, le tramway
compte plus de 300 réseaux totalisant
quelque 25 000 km de lignes et 50 000 véhi-
cules pour transporter plus de 20 milliards de
voyageurs par an. Parmi les quinze réseaux
d’Europe les plus importants par le nombre
des passagers, douze se trouvent dans les
pays de l’Est et dans l’ex-Allemagne de
l’Est. Les voici dans l’ordre: Varsovie,
Bucarest, Sofia, Prague, Lodz, Cracovie,

… le tram à plancher surbaissé Cobra d’Adtranz (notre photo), destiné aux Transports
urbains zurichois (VBZ). Les deux contribuent à la renaissance du tram dans le monde
entier. La preuve a été faite que les investissements réalisés pour améliorer le confort 
et l’offre dans le trafic urbain et suburbain sont payants. Ils contribuent à protéger efficace-
ment l’environnement et à aménager le territoire de manière cohérente. Il serait de ce fait
incompréhensible que la Confédération se dégage totalement de sa responsabilité envers les
transports urbains et suburbains dans le cadre de la nouvelle péréquation financière, comme
le prévoit le Conseil fédéral!
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rues et les places concernées en les embellis-
sant, ce qui contribue à une meilleure qualité
de vie. A Strasbourg, où le tram était en
concurrence avec le métro, l’opération d’ur-
banisme très réussie a réconcilié les anciens
adversaires politiques. Le succès des nou-
veaux réseaux de tramways s’est confirmé

d’emblée pratiquement partout par une forte
fréquentation, si bien que la plupart des
réseaux sont en train de s’étendre.

La renaissance du tramway constitue un défi
des plus intéressants pour l’économie et l’in-
dustrie, en particulier le génie civil, la métal-
lurgie et les forces motrices. En Europe,
l’évolution récente a donné naissance au
tramway à plancher surbaissé qui s’impose
progressivement et va faire l’objet d’impor-
tantes commandes ces prochaines années.
Des emplois seront sauvegardés ou créés.

Bus à la demande, bus-taxi, télébus,
PubliCar, bus régionaux, autant d’appella-
tions qui désignent une offre dont la carac-
téristique essentielle est de lier les avanta-
ges des transports publics à ceux d’un
emploi rationnel des véhicules. On ne comp-
tait que 30 services de bus à la demande 
il y a six ans. Il y en a 120 aujourd’hui. En
photo, le PubliCar de Car postal Suisse, qui
est à la pointe s’agissant du lancement et du
développement du système des bus à la
demande. 

Le tram et le train se ressemblent toujours
plus en trafic d’agglomération, que ce soit
sur le plan de l’affectation ou de
l’esthétique. Les réseaux de trams sont à
voie étroite en Suisse. Les solutions de con-
tinuité qui en résultent ont passablement
compliqué les choses jusqu’ici. Le nouveau
tramway du sud-ouest lausannois (TSOL, en
photo), construit à voie normale, constitue
une exception. L’intention a été manifestée 
d’étendre son rayon d’action au-delà de la
gare de raccordement de Renens en em-
pruntant les voies CFF. 
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Pays Nombre Nombre Nombre Nombre Nombre Distance Tonnes Nombre
de trains de trains de voya- de per- de voya- parcou- par train de
de voya- de fret geurs sonnes ges par rue par tonnes

geurs par jour par train par jour habitant habitant par jour 
par ligne ouvrable et par ouvrable

et ligne ligne et par
ligne

Classement CH 2 1 3 2 1 1 8 1

Suisse 85 *29 136 11 546 *37 *1 742 313 *8 963

Belgique 58 16 96 5 592 14 686 430 7 037

Danemark 64 10 96 6 123 27 945 223 2 340

Allemagne 46 16 92 4 249 16 727 379 6 092

France 30 16 178 5 301 14 1 051 346 5 459

Italie 44 14 *193 8 460 8 870 329 4 609

Luxembourg 61 12 48 2 950 27 702 *540 6 664

Pays-Bas *110 10 128 *14 089 20 926 401 3 917

Autriche 42 23 94 3 932 23 1 009 348 7 918

Espagne 28 11 133 3 695 9 422 273 2 875

DonnŽes calculŽes

* Premier rang

Pays Kilom•tres Kilom•tres Kilom•tres Voyageurs Voyageurs T onnes- Population
de ligne de trains- de trains- kilom•tres kilom•tres

voyageurs marchan-
dises

en 1000 en 1000 en 1000 en mio en mio en mio

Suisse 2 939 90 741 26 073 264 221 12 386 8 166 7.11

Belgique 3 422 72 675 17 354 143 566 6 984 7 465 10.18

Danemark 2 232 51 837 7 246 144 414 4 988 1 619 5.28

Allemagne 38 450 646 133 191 404 1 347 154 59 628 72 614 82.01

France 31 821 346 410 155 574 797 256 61 573 53 855 58.59

Italie 16 030 256 011 69 675 461 000 49 500 22 903 56.87

Luxembourg 274 6 091 1 048 11 536 295 566 0.42

Pays-Bas 2 805 112 700 8 500 315 636 14 425 3 406 15.57

Autriche 5 672 86 194 39 957 183 897 8 140 13 922 8.07

Espagne 12 294 124 894 40 164 359 220 16 579 10 956 39.32

Sources:
Ð UIC, Statistique ferroviaire 1997, Synth•se, Paris 1998 (Population)
Ð UIC, Statistique internationale des Chemins de fer 1997, Paris 1999 (km de ligne, km de trains voyageurs, 

km de trains marchandises, voyageurs, voyageurs-km, tonnes-km)
Ð DSB, Annual Report 1997, Copenhagen 1998 (indications complŽmentaires concernant les km de trains 

voyageurs et marchandises)

DonŽes de base
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964 000 camions ont été recensés. Ce qui
équivaut à 29 000 transports ou 3,1 pour
cent de plus qu’en 1996. Totalisant 7 mil-
lions de tonnes (dont 6 millions au
Gothard), les échanges de marchandises à
travers les Alpes suisses ont toutefois stagné
en 1997 au plan du tonnage transporté. Les
transports ferroviaires à travers les Alpes
suisses ont augmenté de 2,3 millions de
tonnes (plus 14,6 pour cent) pour atteindre
18 millions de tonnes en 1997, ce qui cor-
respond au niveau de trafic de l’année 1995.
Le volume des transports ferroviaires n’a
pratiquement pas changé depuis 1990. 

Cette évolution est très préoccupante. Elle
constitue en effet de bien mauvaises pré-
misses en vue d’une acceptation éventuelle
de l’accord bilatéral sur les transports ter-
restres par le peuple suisse. Faut-il rappeler
que le peuple a, ces dernières années, lors de
plusieurs votations populaires, appelé de ses
vœux une politique des transports respec-
tueuse de l’environnement. L’accord bilaté-
ral sur les transports terrestres passé avec
l’UE permet, en l’état actuel des choses,
d’introduire la limite de poids de 40 tonnes
en Suisse en grevant les camions de la caté-
gorie EURO II d’une redevance poids lourds
liée aux prestations (RPLP) de 1,5 centime
en 2001 et 2002 et de 1,75 centime en 2003
et 2004. S’y ajoute le fait que des contin-
gents supplémentaires ont été accordés à
l’UE pour le trafic domestique (de 300 000 à
400 000 camions de 40 tonnes) et que des

contingents plus élevés ont été octroyés à
bas prix en trafic à travers les Alpes (de 
510 000 à 650 000 passages à prix réduits).
Les conséquences: nos routes seront de plus
en plus engorgées par les poids lourds, ce
d’autant plus que l’axe du Gothard constitue
la voie la plus courte entre le nord et le sud
des Alpes; la part du rail va baisser et celle
de la route augmenter; des effets négatifs ne
manqueront pas d’apparaître s’agissant des
finances (de nouvelles subventions impor-
tantes devront être accordées), de la protec-

Bacs passagers vŽlos voitures autocars camions
vŽlo- remor ques 
moteurs tracteurs
motos

BeckenriedÐGersau 49 000 4 775 16 941 27 28

HorgenÐMeilen 1 527 000 48 190 851 632 1 088 59 637

RomanshornÐ
Friedrichshafen 561 000 56 695 56 462 677 20 679

Total 2 137 000 107 660 925 035 1 792 80 344

Les prestations des services de bacs pour voitures

Source: ÇLes transports publics 1995È, publiŽ par lÕOffice fŽdŽral de la statistique, Berne 1997.

L’historique de la construction 
du tunnel de base à travers les Alpes

Le scrutin populaire du 29 novembre 1998
portant sur l’arrêté fédéral sur la réalisa-
tion et le financement des projets d’infra-
structure des transports publics (FTP)
constitue un tournant dans l’histoire du
chemin de fer: en acceptant le projet de
modernisation proposé, le peuple a dit oui
aux nouvelles lignes ferroviaires à travers
les Alpes (NLFA), à l’intégration du
concept Rail 2000 et de la Suisse occiden-
tale et orientale au réseau européen à gran-
de vitesse, ainsi qu’aux mesures d’assai-
nissement contre le bruit. Nous avons jeté
un regard en arrière et fait d’étonnantes
découvertes s’agissant de la construction
de tunnels de base (cf. 3e partie de ce rap-
port et Internet www.litra.ch). 
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tion des Alpes, ancrée dans la constitution,
ainsi que des riverains et de l’environne-
ment. 

L’octroi de contingents de 40 tonnes en tra-
fic intérieur suisse (trafic domestique) est
problématique à plus d’un titre.
L’acceptation des 40 tonnes à compter de l’an
2001, contre perception d’une redevance de
1,5 centime (pour les camions EURO II),
réduit pratiquement à néant le succès obtenu
de haute lutte lors du scrutin populaire sur la

RPLP. Or, le peuple suisse s’est clairement
exprimé en faveur d’une redevance de 3 cen-
times par tonne-kilomètre pour les camions
de 40 tonnes. La LITRA, en tant qu’institu-
tion regroupant tous les milieux intéressés
aux transports publics, s’est toujours enga-
gée en faveur d’une redevance nettement
supérieure et n’a souscrit au taux de 3 cen-
times que pour des raisons inhérentes à la
politique intérieure et extérieure de notre
pays. Les 40 tonnes seraient maintenant
autorisés à rouler en Suisse quatre ans plus

Le nombre de camions franchissant les Alpes suisses augmente chaque année, en dépit de la
limite de 28 tonnes et de l’interdiction de circuler le dimanche et la nuit. En 1997, le chiffre
record de 1 144 000 passages, dont 565 000 en transit, a été enregistré. En 1998, le nombre
a passé à 1 235 000, dont 1 035 000 pour le seul axe du Gothard. La redevance poids lourds
liée aux prestations (RPLP) ne remplace la limite de 28 tonnes que sur le plan fiscal. Il est à
craindre …



46

tôt à moitié prix. Il est tout à fait incompré-
hensible que des concessions de cette enver-
gure doivent être faites aux perdants du
scrutin sur la RPLP au travers de l’accord
passé entre la Suisse et l’UE. S’agissant du
trafic à travers les Alpes, la situation qui
prévaut chez nos voisins français et autri-
chiens ressemble à s’y méprendre à la nôtre
(cf. tableau). C’est ainsi qu’en Autriche le
trafic ferroviaire a stagné en 1997 à 12,9
millions de tonnes, alors que le trafic routier
s’est accru de 7,4 pour cent par rapport à
l’année précédente, pour atteindre le chiffre
record de 30,6 millions de tonnes. En
France, le trafic ferroviaire a augmenté de
3,8 pour cent pour s’inscrire à 11 millions

de tonnes, alors que le trafic routier, en
hausse de 3,4 pour cent, a atteint 36,9 mil-
lions de tonnes.

Les autres sujets du service médiatique
(résumés)

Des transports publics de qualité 
au service du tourisme suisse 
Une brochure attrayante de l’Union des
transports publics (UTP) invite à la décou-
verte des nouvelles offres de transports
publics dans tout le pays. 

… que le nombre de poids lourds augmente encore et qu’il perturbe le trafic dans notre pays
aussi hors des axes de transit à travers les Alpes. Or, les chemins de fer seraient en mesure
de soulager efficacement la route du trafic des poids lourds à l’appui de mesures de canali-
sation découlant de la politique des transports. En photo, un train de marchandises des che-
mins de fer suisses sur la ligne du Loetschberg. 










