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1. Évolution quantitative du trafic transalpin 

Vue d’ensemble   

Tableau 1 : évolution du nombre de courses de poids lourds à travers les Alpes suisses et volume de transport 

transalpin sur la route et sur le rail au 1er semestre 2019 par rapport au même semestre de l’année précédente1. 

1.1 Trafic routier de marchandises  

 Au cours du 1er semestre 2019, on a constaté que le recul du nombre de courses de camions à 

travers les Alpes se poursuivait. Par rapport à la même période de l’année précédente, le nombre 

de véhicules marchandises lourds traversant les Alpes a baissé de 2,5 %. Avec 465 000 courses 

au premier semestre, le nombre de courses est inférieur d’environ 12 000 à celui de l’année pré-

cédente et il atteint à nouveau la valeur semestrielle la plus basse depuis l’entrée en vigueur de 

la première loi sur le transfert du trafic (1999)2. 

 Au 1er trimestre 2019, le nombre de courses a légèrement augmenté en comparaison au même 

trimestre de l’année précédente (+0,7 %), tandis qu’il a reculé au 2e trimestre (-5,5 %). La légère 

hausse au 1er trimestre 2019 s’explique notamment par les fermetures du Simplon dues aux con-

ditions météorologiques du 1er trimestre 2018.  

                                                      

1 Le nombre de véhicules marchandises lourds provient des installations de contrôle RPLP. Les valeurs peuvent varier rétroacti-
vement, d’où de légers écarts éventuels par rapport aux chiffres indiqués dans les rapports précédents. 
2 Pour le mois de juin 2019, le nombre des courses passant par le Grand Saint-Bernard et le Simplon sont fournis par l’Office 
fédéral des routes (OFROU) et non, comme habituellement, par les systèmes d’information RPLP de l’Administration fédéral 
des douanes (AFD).  

Nombre (en milliers) 2018 2019

Véhicules marchandises lourds 1er semestre 1er semestre

Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-)
CH (total) 230 +0.7% 234 -5.5% 477 465 -2.5%

Saint-Gothard 172 +1.8% 164 -7.6% 347 337 -3.0%
San Bernardino 30 -11.8% 35 -3.9% 71 65 -7.7%
Simplon 19 +15.7% 26 +3.7% 42 45 +8.5%
Grand-Saint-Bernard 8 -0.7% 9 +3.8% 17 18 +1.6%

Total CH (trains-routiers, semi-rem.) 210 +0.7% 211 -5.2% 431 421 -2.3%
Brenner (trains routiers, semi-rem.) 619 -0.4% 635 +1.6% 1'246 1'254 +0.6%

Par type de transport 2018 2019
(chiffres en milliers de 1er semestre 1er semestre

tonnes nettes) Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-) 
Total CH route et rail 10'020 -1.0% 9'763 -5.6% 20'461 19'783 -3.3%

Route CH 2'878 +0.6% 2'910 -5.3% 5'932 5'788 -2.4%

Rail CH 7'143 -1.6% 6'853 -5.7% 14'528 13'996 -3.7%

Rail Saint-Gothard total 4'090 +2.3% 3'977 -0.2% 7'982 8'067 +1.1%
Rail Simplon total 3'053 -6.5% 2'876 -12.3% 6'546 5'929 -9.4%
TWC Saint-Gothard 1'361 -6.8% 1'292 -11.5% 2'920 2'653 -9.2%
TWC Simplon 465 +4.7% 406 -7.5% 883 871 -1.3%
TWC total 1'826 -4.1% 1'698 -10.5% 3'803 3'524 -7.3%
TCNA Saint-Gothard 2'729 +9.3% 2'685 +7.7% 4'990 5'414 +8.5%
TCNA Simplon 2'182 -11.4% 2'096 -15.0% 4'928 4'278 -13.2%
TCNA total 4'911 -1.0% 4'781 -3.6% 9'917 9'692 -2.3%
CR Saint-Gothard 0 -100.0% 0 -100.0% 72 0 -100.0%
CR Simplon 405 +13.4% 374 -1.0% 735 779 +6.0%
CR total 405 +2.1% 374 -8.9% 808 779 -3.5%

Légende  véhicules marchandises lourds = véhicules > 3,5 t

(+/-) = variation en % par rapport à la même période de l’année précédente

2019

1er trimestre 2e trimestre

2019

1er trimestre 2e trimestre
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 Trois des quatre passages suisses ont enregistré un recul des quantités. Le recul est le plus im-

portant au San Bernardino (- 7,7 %), et au Saint-Gothard (-3,0 %). En revanche, le Simplon 

(+8,5 %) et le Grand Saint-Bernard (+1,6 %) ont affiché une augmentation du nombre de courses 

par rapport au 1er semestre de l’année précédente.  

 En fret routier, le 1er semestre 2019 a été peu marqué par des restrictions dictées par les condi-

tions météorologiques ou le trafic, contrairement à la même période de l’année précédente.  

 Le fret routier transalpin a toutefois souffert de la dégradation de la situation économique en Eu-

rope (cf. figure 1 p. 6).  

 Contrairement à l’évolution aux passages alpins suisses, le nombre de courses au Brenner a en-

core augmenté au 1er semestre 2019, quoique moins fortement que les années précédentes 

(+0,6 %). Durant la même période, il a diminué au Fréjus (-1,8 %) et augmenté au Mont Blanc 

(+2,4 %).  

 Le volume de transport routier en tonnes (-3,3 %) a reculé par rapport au même semestre de 

l’année précédente dans une mesure similaire au nombre de courses transalpines (-2,5 %). 

1.2 Fret ferroviaire  

 Au 1er semestre 2019, 14,0 millions de tonnes ont franchi les deux passages alpins suisses. Le 

volume de transport en fret ferroviaire transalpin est resté inférieur à la valeur du 1er semestre 

2018 (-3,7 %). En chiffres absolus, il s’agit donc d’un recul de volume d’environ 500 000 tonnes 

par rapport à la même période de l’année précédente.  

 La croissance observée entre 2013 et 2018 sur le rail ne s’est pas poursuivie. Le recul a surtout 

eu lieu au 2e trimestre 2019 (-5,7 %), alors qu’au 1er trimestre 2019, on pouvait constater un recul 

modéré (-1,6 %). 

 La comparaison par passages ferroviaires montre un recul de -9,4 % au Simplon, tandis que le 

volume au Saint-Gothard a augmenté (+1,1 %). Ce dernier a ainsi pu augmenter sa part en tant 

que passage qui absorbe la plus grande part du fret ferroviaire transalpin en transit à travers la 

Suisse (désormais 57,6 %).  

 Toutes les formes de production en fret ferroviaire transalpin ont dû accuser des pertes au 1er se-

mestre 2019. Le recul a été le plus faible (-2,3 %) pour le transport combiné non accompagné 

(TCNA). Par contre, le volume de transport en transport par wagons complets (TWC) a baissé de 

7,3 % par rapport au même semestre de l’année précédente et celui de la chaussée roulante 

(CR) de 3,5 %.  

 Au cours du 1er semestre 2019, le TWC a dû accuser des pertes de volume (-7,3 %), le recul 

étant plus faible au Simplon (-1,3 %) qu’au Saint-Gothard (-9,2 %). Au deuxième trimestre, les 

pertes ont été plus importantes (-10,5 %) qu’au premier (-4,1 %).  

 Au 1er semestre 2019, le TCNA affiche un recul par rapport aux années précédentes (-2,3 %). Le 

volume a augmenté au Saint-Gothard (+8,5 %) et reculé au Simplon (-13,2 %).  

 Le volume de transport de la chaussée roulante a encore reculé par rapport au 1er semestre 2018 

(-3,5 %), notamment du fait de la cessation de la CR via le Saint-Gothard au 9 décembre 2018. 

Par conséquent, la CR ne circule plus que par l’axe du Loetschberg-Simplon, où le volume total a 

augmenté de +6,0 % par rapport au même semestre de l’année précédente. La chaussée rou-

lante s’est donc remise des nombreuses suppressions de trains qui avaient eu lieu au cours du 

1er semestre 2018. 

 La part du TCNA au fret transalpin total est désormais de 49,1 %, celle du TWC s’élève à 17,9 %. 

La CR se situe désormais à 3,9 %.  
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 La production en fret ferroviaire reste marquée par les activités de construction en Suisse et sur 

les tronçons d’accès du fret ferroviaire transalpin à l’étranger. Les nombreuses mesures de réali-

sation du corridor 4 m représentent actuellement les principales restrictions sur l’axe du Saint-

Gothard. Les travaux d’extension des profils de nombreux tunnels sont exécutés en cours d’ex-

ploitation (à voie unique). Vu le taux d’utilisation élevé de l’infrastructure, ils entraînent des res-

trictions et des insuffisances de capacités, ce qui influe sur la qualité du fret ferroviaire transalpin.  

 Par ailleurs le ralentissement de la conjoncture en Europe se répercute également de manière 

négative sur le volume en fret ferroviaire transalpin. 

 La qualité en fret ferroviaire transalpin reste le principal défi en 2019 (cf. aussi chap. Suivi de la 

qualité p. Fehler! Textmarke nicht definiert. ss). Cela s’explique par la disponibilité fortement 

restreinte des ressources, d’une part du côté de l’infrastructure (capacités limitées du fait des 

chantiers), et d’autre part du côté des entreprises de transport ferroviaire (conducteurs, locomo-

tives). Fin 2019, le fret ferroviaire transalpin n’atteindra donc sans doute pas les valeurs de l’an-

née précédente.  

 Au cours du 1er semestre 2019, les parts de marché des entreprises de transport ferroviaire en 

fret transalpin n’ont été sujettes qu’à de légères modifications par rapport à 2018. CFF Cargo In-

ternational reste leader du marché avec une part de 39,0 % au 1er semestre 2019 (-1,5 point de 

pour-cent par rapport à 2018). BLS Cargo est le deuxième acteur le plus important sur le marché 

avec 28,0 % (+0,4 point de pour-cent), suivi de CFF Cargo avec 24,9 % (-0,6 point de pour-cent). 

Au titre des CFF, les deux entreprises de transport ferroviaire (ETF) continuent de couvrir près 

des deux tiers (64,9 %) du marché du fret ferroviaire transalpin. Les autres entreprises ont pu lé-

gèrement augmenter leur part au cours du 1er semestre 2019 : celle-ci se situe désormais à 

8,0 % (+1,7 point de pour-cent par rapport à 2018).  

Part de marché  

en % de tonnes 

nettes-nettes 
2018 1er semestre 2019 

Variation  
(en PP) 

St-Gothard Simplon Total St-Gothard Simplon Total 2018 à 2019 

CFF Cargo Int. 43,1 % 37,6 % 40,5 % 46,4 % 29,1 % 39,0 % -1,5 % 

BLS Cargo 8,9 % 48,7 % 27,6 % 8,4 % 54,6 % 28,0 % +0,4 % 

CFF Cargo 40,8 % 8,3 % 25,6 % 38,1 % 7,0 % 24,9 % -0,6 % 

DB Cargo AG 2,3 % 4,0 % 3,1 % 1,2 % 9,2 % 4,6 % +1,5 % 

TX Logistik 3,2 % 1,3 % 2,3 % 4,3 % 0,0 % 2,5 % +0,2 % 

Railcare 1,6 % 0,0 % 0,9 % 1,5 % 0,0 % 0,9 % ±0,0 % 

Autres 0,0 % 0,1 % 0,0 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % ±0,0 % 

Total 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 % - 

Tableau 2 : parts de marché du fret ferroviaire transalpin en % (parts de tonnes nettes-nettes,  

valeurs arrondies à une décimale).  
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1.3 L’évolution économique et les activités commerciales comme princi-

paux facteurs d’influence du transport transalpin de marchandises 

 Le contexte économique européen, notamment en Italie, mais aussi en Allemagne constitue le 

principal facteur d’évolution du fret à travers les Alpes suisses.  

 Pour toute la période sous revue, le PIB des pays pris en considération a affiché une croissance 

faible qui a ralenti au début de l’année 2019.   

 Cette baisse est constatable en particulier dans l’UE et en Allemagne. En Allemagne et en Italie, 

les principaux pays d’origine et de destination du fret transalpin, on enregistre un recul de la pro-

duction industrielle, surtout dans les domaines des biens d’investissement et intermédiaires. L’Al-

lemagne a été l’un des pays de l’UE faisant état du recul le plus important en production indus-

trielle au cours du 1er semestre 2019 en comparaison avec le même semestre de l’année précé-

dente.  

 En Italie, le PIB a affiché la croissance la plus faible déjà tout au long de 2018. Au premier tri-

mestre 2019, il a encore baissé par rapport à l’année précédente. 

 Le PIB suisse continue sa croissance, contrairement à l’évolution en Europe, bien qu’un ralentis-

sement puisse être constaté, notamment par rapport au début de 2018. 

 La figure ci-après présente l’évolution du PIB depuis le troisième trimestre 2017. 

 
Figure 1 : évolution du PIB du 3e trimestre 2017 au 2e trimestre 2019, indiquée en écarts de pourcentage par rap-

port au trimestre correspondant de l’année précédente. 

 Les activités de commerce extérieur sont aussi étroitement liées à l’évolution économique. La ma-

jeure partie du fret transalpin en Suisse est le fruit de transports en provenance et à destination de 

l’Italie. Il en résulte un lien direct entre l’évolution du commerce intracommunautaire italien et 

l’évolution du trafic transalpin. La figure ci-après illustre l’évolution du volume du commerce exté-

rieur de la Suisse, de l’Allemagne, de l’Italie et de l’UE. 
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Figure 2 : évolution du volume de commerce extérieur entre le 3e trimestre 2017 et le 2e trimestre 2019, indiquée 

en écarts de pourcentage par rapport au trimestre correspondant de l’année précédente.  

 Pour tous les États, on constate depuis le 2e trimestre 2018 un recul des volumes en commerce 

extérieur ; ce recul s’est poursuivi jusqu’au premier semestre 2019, sauf en Allemagne. Le recul 

s’est même accentué en 2019 en Italie. L’évolution du volume en commerce extérieur est en cor-

rélation avec celle du PIB.  

 En Suisse, la tendance à la baisse du volume en commerce extérieur, constatable depuis le 2e 

trimestre 2018, s’est poursuivie au 2e trimestre 2019 (mais pas au 1er trimestre 2019). 

1.4 Trafic total et répartition modale  

 Au total, 19,8 millions de tonnes de marchandises ont traversé les Alpes suisses au cours du 1er 

semestre 2019, soit 3,3 % de moins qu’au 1er semestre 2018. Au premier trimestre 2019, le vo-

lume a diminué de 1,0 % et de 5,6 % au deuxième trimestre. 

 Comme l’année précédente, les prestataires de fret ferroviaire ne sont pas parvenus à dévelop-

per leurs volumes ; au contraire, le volume transporté en fret ferroviaire est nettement inférieur à 

celui transporté durant le même semestre de l’année précédente.  

 La part du rail au fret transalpin total en Suisse s’élevait à 70,7 % au 1er semestre 2019. Elle reste 

pratiquement inchangée par rapport au 1er semestre 2018 (71,0 %).  

 Les prévisions de l’évolution économique globale dans l’UE ou dans la zone euro au cours du 2e 

semestre 2019 sont actuellement pessimistes et une croissance négative est pronostiquée. Pour 

la Suisse, les économistes s’attendent à une légère croissance. Il ne faut donc pas espérer une 

forte augmentation des volumes de transport en fret transalpin à travers la Suisse. Il faut plutôt 

s’attendre, à la fin de l’année, à une perte de volume en fret ferroviaire transalpin, mais aussi à 

un recul du nombre de courses en trafic routier.  
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2. Suivi environnemental (bruit) 

Le projet Suivi des mesures d’accompagnement Environnement (SMA-E) de l’OFEV mesure l’évolu-

tion de la pollution atmosphérique et sonore en plusieurs endroits le long des autoroutes A2 et A13. 

Les données mesurées par l’OFT à Steinen (SZ) et à Wichtrach (BE) permettent de faire des déclara-

tions sur les émissions de bruit ferroviaire du trafic nord-sud. Le présent rapport semestriel présente 

l’état 2018 des résultats des mesures du bruit ferroviaire et routier.    

2.1. Évolution des émissions sonores routières 

Le bruit du trafic est mesuré à proximité de la source à l’aide d’installations stationnaires. Les recense-

ments portent sur les émissions acoustiques du trafic global et sur celles du trafic lourd. 

 Le bruit émis par l’ensemble du trafic n’a guère changé à Reiden (A2) (la variation maximale du 

niveau sonore au cours des dernières années est d’environ 1 dB et n’est pratiquement pas per-

ceptible par l’oreille humaine). 

 Aux abords des autres stations, un revêtement silencieux a été posé au moins une fois depuis le 

début des mesures (à Moleno, l’ancien revêtement a été remplacé par un revêtement normal). 

Cela explique la réduction du bruit en 2004/2005 puis en 2012/2013 à Moleno ainsi que la réduc-

tion du bruit en 2012-2014 à Camignolo et à Rothenbrunnen. À Camignolo (A2) et à Rothenbrun-

nen (A13), les émissions sonores ont pu être réduites avec efficacité de 4 décibels, ce qui corres-

pond à une réduction de plus de la moitié du volume de trafic. Toutefois, à Rothenbrunnen et aux 

stations tessinoises de mesure, le bruit recommence à augmenter, car l’effet du revêtement dimi-

nue avec l’usure de celui-ci. 
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Figure 3 : évolution du niveau de bruit global et de celui des véhicules lourds le long de l’A2 et de l’A13 de 2004 

à 2019 en dB(A) le jour3. 

 

 À Reiden (A2), si l’on considère exclusivement le bruit émis par les véhicules marchandises 

lourds, on constate qu’il n’a pas varié significativement depuis le début des mesures. 

 À Rothenbrunnen, le long de l’A13, la part de véhicules marchandises lourds a tendanciellement 

augmenté jusqu’en 2011 du fait de l’augmentation au-dessus de la moyenne du nombre de semi-

remorques, entre autres. Après un assainissement du revêtement qui a duré deux ans, les émis-

sions du trafic lourd routier ont nettement baissé. À Camignolo et à Moleno, le long de l’A2, les 

assainissements susmentionnés du revêtement ont contribué de manière un peu plus faible à la 

réduction des émissions sonores du trafic marchandises lourd par rapport au bruit global4. 

2.2. Évolution des émissions sonores ferroviaires 

L’OFT surveille l’évolution des nuisances sonores en Suisse dans le cadre de la réduction du bruit 

émis par les chemins de fer. Les stations de mesure à Steinen sur l’axe du Saint-Gothard et à Wich-

trach sur l’axe du Loetschberg–Simplon permettent de formuler des déclarations sur l’évolution du 

bruit des trains de voyageurs et de marchandises. 

 À Steinen comme à Wichtrach, le bruit a diminué aussi bien en journée que la nuit. 

 Les valeurs mesurées en 2018 à Steinen restent nettement inférieures au niveau d’émission so-

nore fixé dans le répertoire des émissions 2015. La légère augmentation en 2018 par rapport aux 

valeurs de 2017 s’explique par une baisse du nombre de trains ayant emprunté le Saint-Gothard 

du fait des fermetures à Rastatt et à Luino. Les chiffres de 2018 sont au niveau de ceux de 2016. 

                                                      

3 Conformément à l’ordonnance sur la protection contre le bruit : de 6 h à 22 h 
4 Pour la méthodologie appliquée en matière de bruit à la source, cf. rapports respectifs sous www.bafu.admin.ch/mfm-u - 
Études - Bruit. 
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 À Wichtrach, les valeurs mesurées sont également inférieures depuis 2013 aux valeurs fixées 

dans le répertoire des émissions 2015. La superstructure des voies constitue la cause principale 

des émissions sonores plutôt élevées à Wichtrach. Le renouvellement de la voie exécuté en 2013 

et en 2014 a entraîné une nette amélioration en termes de bruit.  

 Les effets du bruit du trafic ferroviaire de marchandises sont surtout déterminants la nuit. Le long 

des axes de transit, ce trafic génère plus de 90 % des émissions totales la nuit. 

Figure 4 : émissions sonores à Steinen (axe du Saint-Gothard) et à Wichtrach (axe du Loetschberg) de 2008 à 

2018 

De manière générale, on constate cependant une augmentation du nombre de trains marchandises 

silencieux. L’interdiction, dès le 1er janvier 2020, des semelles de frein en fonte grise sur le réseau fer-

roviaire suisse vient renforcer cette transition. Le nombre de trains de marchandises constitués exclu-

sivement de wagons assainis ou neufs augmente constamment, notamment en TCNA, où l’on utilise 

majoritairement des trains navettes. Grâce à l’utilisation de matériel roulant neuf et assaini, les ni-

veaux sonores de passage moyens ont nettement baissé depuis 2003.  
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Annexe  

Complément d’information sur le fret ferroviaire transalpin 

Taux d’utilisation des capacités en matière de fret ferroviaire 

L’observatoire Suisse-UE du trafic marchandises recense systématiquement l’utilisation des sillons 

disponibles. Avant la mise en service du tunnel de base du Saint-Gothard le 11 décembre 2016, la ca-

pacité pour le transport de marchandises s’élevait au total à 290 trains par jour et par direction. Depuis 

lors, ce chiffre a augmenté de 12 sillons par jour. La mise en service de la NLFA dans son intégralité 

en 2020 permettra de proposer encore 72 sillons supplémentaires par jour. 

Axe  Capacité transport de marchandises 
Nbre de trains par jour, dans les deux sens 

Loetschberg–Simplon 110 

Saint-Gothard  192 

Total 302 

Tableau 3 : vue d’ensemble des capacités des sillons sur les axes nord-sud du trafic marchandises transalpin (de 

frontière à frontière). 

Les figures ci-après présentent le taux d’utilisation des capacités ferroviaires durant la période de juil-

let 2017 à juin 2019 sur les axes du Saint-Gothard et du Loetschberg-Simplon5. Elles indiquent aussi 

la répartition des capacités entre le TWC, le TCNA et la chaussée roulante. 

Au Saint-Gothard, on a enregistré un taux d’utilisation constant des capacités ferroviaires durant toute 

la période sous revue. Au 1er semestre 2019, le taux d’utilisation global a augmenté de 3,0 % par rap-

port au 1er semestre 2018. Au Saint-Gothard, le taux d’utilisation cumulé au 1er semestre 2019 s’éle-

vait à 63,2 %, ce qui signifie une augmentation de 11,3 % par rapport à la même période de l’année 

précédente. Au Simplon, le taux d’utilisation cumulé au cours du 1er semestre s’élevait à 76,4 %, soit 

+11,8 % par rapport au 1er semestre de l’année précédente. 

 

                                                      

5 Il y a en principe, depuis le 11 décembre 2016, 1065 sillons disponibles par semaine au Saint-Gothard et 633 au Loetschberg–
Simplon ; il n’est pas possible de pondérer intégralement les capacités le week-end du fait de la courbe de variation hebdoma-
daire. Les fenêtres de maintenance hebdomadaire dans le TBG et le passage par la ligne de faîte que cela implique pour cer-
tains trains réduisent les capacités de 50 % pour trois jours durant une période de 6 à 8 heures. Ainsi, les 192 sillons dispo-
nibles par jour sont multipliés par 6,25 et non par 7,0. Ce nombre de sillons est considéré comme constant, même si la disponi-
bilité peut être restreinte en raison de travaux de construction ou de maintenance ou encore de fermetures liées aux intempé-
ries ou à des accidents. 
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Figure 5 : taux d’utilisation des capacités6 sur l’axe du Saint-Gothard de 2017 à 2019.  

 

 

Figure 6 : taux d’utilisation des capacités7 sur l’axe du Loetschberg–Simplon de 2017 à 2019.  

                                                      

6 Capacités : sillons du trafic marchandises transalpin de frontière à frontière (Bâle – Chiasso/Luino) 
7 Capacités : sillons du trafic marchandises transalpin de frontière à frontière (Bâle – Domodossola). 
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À l’instar du trafic routier de marchandises, le fret ferroviaire transalpin est sujet à une courbe de varia-

tion hebdomadaire. Alors que le nombre de trains est plus faible les samedi, dimanche (jour où la de-

mande est la plus faible) et lundi, le trafic augmente en milieu de semaine. En règle générale, c’est le 

jeudi que l’utilisation est la plus forte (parfois aussi le mercredi). Le graphique ci-après présente le 

taux d’utilisation tous les jeudis depuis le 2e semestre 2017 : 

Figure 7 : utilisation des capacités les jours de pointe (jeudi) sur les axes du Saint-Gothard et du Simplon de 

2017 à 2019.  

Les courbes de variation aux deux passages alpins suisses montrent le taux d’utilisation élevé aux 

jours de pointe sauf en période de vacances, en particulier au Simplon. Aux deux passages alpins, 

l’utilisation lors des jours de pointe au 1er semestre 2019 est cependant légèrement inférieure à celle 

de la même période de l’année précédente.  

Suivi de la qualité  

L’évolution de la qualité, notamment la ponctualité du fret ferroviaire transalpin, est un facteur décisif 

de succès de la politique de transfert. En tant que commanditaire du transport combiné, l’OFT a la 

possibilité de lier l’allocation de moyens financiers à des exigences de qualité.  
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Le suivi intégré de la qualité en matière de transport combiné par l’OFT vise  

 à surveiller en continu l’évolution qualitative (notamment du transport combiné transalpin), à la 

communiquer à l’aide d’indicateurs simples, et  

 à déceler à temps les lacunes et les points faibles afin d’engager les mesures adéquates. 

À cet effet, les opérateurs de la chaussée roulante et du transport combiné sont interrogés au sujet 

des retards et de la qualité des services sur chaque relation. La figure ci-après indique l’évolution de 

la ponctualité entre le 2e semestre 2017 et le 1er semestre 2019. 

 
Figure 8 : évolution de la ponctualité en trafic transalpin de 2017 à 2019. Source : résultats du recensement per-

manent auprès des opérateurs du transport combiné (par trimestre, recensement par relation).  

Au 1er semestre 2019, la qualité du transport combiné à travers les Alpes reste insatisfaisante et s’est 

détériorée par rapport au 1er semestre de l’année précédente. Moins de trains sont ponctuels et la part 

de retards moyens et grands a augmenté. En moyenne, moins de la moitié (42,8 %) des trains sont 

arrivés à l’heure à destination (retards entre 0 et 30 minutes) durant le 1er semestre. La part de retards 

importants (plus de 3 heures) est encore plus élevée qu’au 1er semestre 2018 et s’élève à 28,6 % au 

1er semestre 2019. Ainsi, plus d’un train sur quatre atteint le terminal avec plus de trois heures de re-

tard. Ces valeurs affichent toutefois un léger redressement par rapport au 2e semestre 2018. 

Cette évolution résulte des nombreuses déviations et des fermetures temporaires par suite de travaux 

de construction sur le corridor nord-sud, ainsi que de la pénurie de conducteurs ou de matériel trac-

teur de certaines entreprises. Dans l’ensemble, la qualité requise pour que le transport combiné con-

quière certains segments de marché ou groupes de marchandises reste insatisfaisante.  


