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Trafic et exploitation

I. Trafic

Voyageurs Durant I'exercice ecoule, la situation economique n'a cesse de se deteriorer. Le niveau de I'emploi a baisse
ä vue d'oeil, au point que le pays comptait ä fin decembre 26 250 chömeurs complets et 136 600 chömeurs
partiels. Le chiffre d'affaires du commerce de detail a flechi, en termes reels, de 8 pour cent. Notamment par
suite du döpart de quelque 60 000 travailleurs etrangers, la population residante de la Suisse a diminue,
d'apres les estimations, de 45 000 personnes, retombant ainsi ä 6,33 millions. Pour les CFF, les recettes du
trafic voyageurs ont recule de 3,6 pour cent, ce qui denote une relative stabilite du poste «deplacements» dans
le budget de la clientele. Les usagers du rail n'en sont pas moins devenus plus attentifs aux prix, ce dont te-
moigne une certaine disaffection pour la premiere classe de voiture. En depit de la recession, le pare des
vehicules ä moteur prives a augmente de 4 pour cent.

Les CFF ont transports en 1975 au total 210,6 millions de personnes, soit 9 millions ou 4,1 pour cent de moins

que I'annee precedents. Le volume du trafic a decline de 3,7 pour cent, pour s'inscrire ä 7984 millions de

voyageurs-kilometres.

Les recettes correspondantes se sont chiffrees ä 793,5 millions de francs. La baisse, de 3,6 pour cent en

moyenne, a touche presque tous les secteurs. Elle a atteint 6,4 pour cent dans les ventes de billets pour
voyages isoles et 2,7 pour cent dans Celles d'abonnements de parcours. Seul le produit des abonnements

pour touristes et hommes d'affaires a progresse, la difference d'une annee ä l'autre etant de 16,0 pour cent.
Les sommes encaissees ont decru de 2,4 pour cent dans le trafic interieur et, ne serait-ce qu'en raison du

depart de travailleurs etrangers, de 3,7 pour cent dans le service international.

Les bagages ont rapporte 12,9 millions defrancs, soit 1,0million ou7,3pourcentdemoinsqu'unanauparavant.
Quant aux automobiles accompagnees, elles ont procure au reseau une rentree de 17,6 millions de francs,
ce qui marque une progression de 0,9 million ou 5,8 pour cent. La fermeture prolongee des cols alpestres, au

printemps, n'a pas ete etrangere ä ce resultat.

Marchandises Sous l'effet de la forte depression economique et d'une lutte toujours plus vive sur le marche des trans¬

ports, les CFF ont vu leur activite ralentir sensiblement dans le secteur des marchandises. D'un exercice ä

l'autre, les pertes de trafic ont passe de 1,43 million de tonnes ä 11,73 millions (-25,4%), et les 34,48 millions
de tonnes restantes n'etaient meme plus tout ä fait comparables au resultat de 1963. Cette evolution se reflete
evidemment dans les recettes, qui sont en retrait de 171,4 millions de francs (-14,0%) sur Celles de 1974

et n'en represented plus que 1056,1. C'est grace au relevement des tarifs du 1'rjanvier 1975 qu'elles n'ont

pas faibli dans la meme proportion que les quantites acheminees. Les ententes tarifaires durent neanmoins
tenir compte de I'avilissement general des prix de transport du au libre jeu de la concurrence.
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La ventilation des tonnages par categories de trafic donne le tableau suivant:

1975 1974 1973 Variations en %

en millions de tonnes 1975-74 1974-73 1975-73

Trafic interieur 14,80 19,52 20,11 -24,2 - 2,9 -26,4
- au depart des raffineries de petrole 3,39 4,28 4,63 -20,7 - 7,6 -26,8
Importations 9,40 12,70 13,58 -26,0 - 6,5 -30,8
- par les ports rhenans 3,33 4,44 3,84 -25,0 + 15,4 -13,3
- par les gares frontieres 6,07 8,26 9,74 -26,5 - 15,2 -37,7
Exportations 2,07 2,49 2,25 -16,7 + 10,7 - 7,8

T ransit 7,86 11,15 11,35 -29,5 - 1,8 -30,8

Selon les estimations, le dechet de quelque douze millions de tonnes subi par le rail en I'espace d'un an est
imputable pour sept millions de tonnes au ralentissement de I'activite economique - dont ä peu pres un tiers
dans les seuls secteurs du bätiment et de l'energie - et pour le reste ä l'accaparement de nouveaux marches

par ses rivaux. L'experience enseigne que, contrairement au terrain perdu par suite d'un flechissement
conjoncturel, les positions enlevees par d'autres transporteurs sont difficiles ä reconquerir. Le tassement
de la demande consecutif ä une restructuration de I'economie (redeploiement) doit etre, ä moyen terme,

passe ä pertes et profits.

Le trafic interieur est demeure, avec 14,8 millions de tonnes, quantitativement le plus important pour les CFF.

Sa diminution, de 4,7 millions de tonnes ou 24,2 pour cent, provient pour un tiers de celle des expeditions des
raffineries de petrole (- 0,9 million de t) et des cimenteries (- 0,7 million de t). La route n'en est pas moins

parvenue ä faire passer sa part de marche de 17 ä 27 pour cent en ce qui concerne les produits petroliers
(+ 0,4 million de t) et de 51 ä 53 pour cent pour ce qui est du ciment (malgre un recul de 0,6 million de t).

Naguere, l'acheminement des pondereux etait manifestement l'un des points forts du chemin de fer. L'offen-
sive du camion, en particulier dans le transport des hydrocarbures, montre bien l'äprete de la rivalite qui se
developpe entre la route et le rail.

Dans le mouvement des echanges avec l'exterieur, ä une epoque oil le volume global des importations
decroissait de 18 pour cent, la part du chemin de fer s'est allegee de 26 pour cent ou 3,3 millions de tonnes,
tandis que celle du poids lourd ne s'est amoindrie que de 1,7 pour cent ou 0,14 million de tonnes. La quantite
de marchandises ä evacuer dans les ports rhenans, qui est aussi l'un des meilleurs indices de revolution
des trafics ferroviaire et routier, a diminue de 0,74 million de tonnes (- 10%). Le premier a perdu en I'occur-
rence 1,12 million de tonnes (-25%), alors que le second s'adjugeait un supplement de 0,38 million detonnes
(+13%).

Pour ce qui est des exportations, en baisse dans l'ensemble de 9,5 pour cent, le train en a vehicule, relative-
ment ä 1974, 0,42 million de tonnes de moins (-16,7%) et le camion 40 000 tonnes de plus (+ 2,8%), assumant
ainsi, dans le commerce extörieur, 45 pour cent des transports, contre 38 pour cent un an plus tot.

Les CFF ont cependant essuye leur plus gros revers, proportionnellement parlant, dans le transit
international, oü le recul a ete pour eux de 29,5 pour cent, ce qui equivaut ä 3,3 millions de tonnes. Dans le sens
nord-sud, il a meme atteint 38 pour cent. Le contingent de wagons fixe par l'accord europeen de planification
passe en 1974 avec les Chemins de fer italiens de I'Etat n'a ete utilise en moyenne qu'ä raison de 57 pour
cent par les CFF, contre 82 pour cent pour le Mont-Cenis et de 73 pour cent pour la ligne du Brenner. Dans
le sens sud-nord, en revanche, le reseau suisse en est reste au bas niveau atteint precedemment.

L'evolution fächeuse du trafic de transit est imputable au marasme de I'economie europeenne et ä ('aggravation

des conditions de concurrence qu'il suscite sur le marche des transports. Le cours eleve du franc suisse
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constitue en outre, plus que jamais, une incitation ä emprunter les lignes et les routes de France et d'Au-
triche qui contournent notre pays. Une tois de plus, le camion est sorti gagnant de I'epreuve: la recession ne
I'a pas empeche d'elargir sa part de marche. Alors qu'il n'acheminait en 1970 que 5,2 millions de tonnes ou
un cinquieme de l'ensemble des transports terrestres nord-sud et sud-nord, il a passe en cinq ans ä 12,5

millions de tonnes, ce qui donne un taux de croissance annuel moyen de pres de 20 pour cent.

II. Tarifs et ventes

Voyageurs L'indice des prix de transport plafonne ä 149 points depuis 1974 (base 100 en 1966), alors que celui des prix
ä la consommation s'est hausse de 159,5 points ä 165,0 entre le 1er janvier et le 31 decembre 1975. Une telle
disparite ainsi que l'etat des finances des CFF auraient justifie ä eux seuls un amenagement des tarifs en
fonction du fort accroissement des charges d'exploitation. Un relevement de 10 pour cent en moyenne avait
ete d'ailleurs envisage pour le 29 octobre 1975 et meme homologue par l'autorite de surveillance. Toutefois,
au fil des mois, il est apparu difficilement compatible avec les conditions du marche, ä un moment oil la

situation economique se degradait encore. Les CFF ont done propose au Conseil federal de renoncer pro-
visoirement ä I'augmentation prevue, ce qui fut accepts.

Parmi les nombreux tarifs speciaux offerts pour gagner des sympathies, tirer parti de la capacite de transport
inutilisee et degager de nouveiles ressources, trois innovations au moins meritent d'etre cities. II s'agit
d'abord de la campagne des cartes journalieres lancee au printemps. Cet abonnement general valable
24 heures a ete emis durant 39 jours en tout, dans le courant du printemps et de I'automne. La formule, tres
bien accueillie par la clientele, a procure les recettes supplementaires escomptees.

Un arrangement intitule «Le flaneur suisse», cree avec le concours de Swissair, a ete en vente du mois de

mai ä fin octobre. II comprenait le trajet ferroviaire du domicile du voyageur ä destination de Zurich ou
Geneve, un vol (aller simple) dans un avion gros porteur entre ces deux aeroports et le retour ä domicile
par chemin de fer. Cette campagne se poursuit durant le semestre d'hiver 1975-1976.

Le 1" decembre, une piece de legitimation annuelle permettant de retirer des billets ä moitie prix est venue
completer I'abonnement mensuel reserve aux jeunes. A la meme date, l'äge limite des beneficiaires est passe
de 21 ä 23 ans.

Marchandises De nouveaux prix de transport sont entres en vigueur le 1" janvier 1975 pour les marchandises. L'augmenta-
tion moyenne a ete de 16 ä 17 pour cent pour les wagons complets et de 23 pour cent pour les colis de detail.
En raison de la deterioration rapide de la situation financiers des chemins de fer, la preparation d'une nouvel-
le hausse pour 1976 avait dejä debute pendant I'automne 1974. Les projets definitifs furent soumis egale-
ment aux membres de la conference commercials. Toutefois, revolution economique demeurant confuse,
les secteurs du commerce et de I'industrie representes dans cet organisms desapprouverent I'application
d'une telle mesure au V janvier 1976. Devant cette attitude et compte tenu du recul ininterrompu du trafic,
les CFF deciderent, des le printemps de 1975, de renoncer officiellement ä la majoration prevue.

En revanche, diverses reformes administratives furent adoptees pour le debut de 1976. Les nouveiles modali-
tes d'expedition et de mise en compte necessities par le recours ä I'ordinateur ont permis d'etablir en matiere
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de transport et de tarif des dispositions distinctes pour les wagons complets et les colis de detail. Les
documents du trafic suisse ont ete reedites sous une forme et une presentation plus accessibles ä la clientele.

Apres avoir souffert d'un manque de capacite durant des annees, les chemins de fer ont assists, au

cours de l'exercice, ä un revirement rapide de leur situation. Pour faire front ä la rivalitö du camion,
il leur a fallu se departir de la selection des transports pratiques encore lors de la derniere adaptation des
tarifs et adopter rapidement une politique agressive dans le domains des prix et des ententes tarifaires.
Afin de freiner un exode accelere vers la route, les CFF ont collabore avec les entreprises de transport
concessionnaires ä diverses campagnes ä court terms, les deux principales ayant trait aux wagons complets
et aux envois de detail.

II s'agissait dans le premier cas de parer le mieux possible aux effets fächeux d'une äpre concurrence et
de la recession. Les mesures selectives prises les annees precedentes lors de la conclusion des ententes
durent etre levees. Les taux applicables aux charges completes ne furent majores qu'en partie dans les

arrangements pris avec les grandes firmes. Les prix et les services proposes par la route ont fait perdre
aux reseaux une part appreciable du trafic suisse, pourtant dejä reduit. Les pourparlers entames avec les

principaux clients et les associations economiques ä la fin de 1975 ont montre la necessite d'ameliorer encore
les prestations et d'assouplir les prix par le biais des ententes pour maintenir, voire augmenter le pourcen-
tage du rail.

A I'echelon international, les CFF se sont vu priver d'importants trafics non seulement par suite du flechisse-
ment conjoncturel et de la forte reduction des tarifs routiers, mais aussi du fait de la valeur elevee de notre
franc par rapport aux monnaies des pays qui offrent d'autres possibilites de passage. Les reseaux suisses
ont alors reduit de 10 pour cent des le 1" janvier 1976 les prix de transit et leurs quotes-parts figurant dans les

tarifs directs d'importation et d'exportation.

Depuis le 1*r octobre dernier, les entreprises ferroviaires negocient avec leurs clients des tarifs concurren-
tiels pour les colis de detail. Cette campagne, assortie d'une amelioration des services, doit contribuer ä

enrayer le recul du trafic et ä ramener au rail des transports permettant d'utiliser la capacite devenue disponible.

En vue d'un meilleur impact sur le marche, la participation des gares a ete requise. Elles renforcent les

contacts avec la clientele et preparent les ententes tarifaires.

III. Le rail et les autres moyens de transport: le ferroutage

Des la seconds moitie des annees soixante, puis surtout entre 1970 et le milieu de 1974, plusieurs reseaux

europeens deploraient un manque de capacite sur leurs principaux axes marchandises. L'engorgement des

lignes et la saturation des gares de triage, des points frontieres et des embranchements de particulier
provoquaient souvent l'immobilisation des convois, au detriment de la qualite de I'acheminement. Le chemin
de fer, qui est pourtant le moyen de transport ideal sur les longues distances, perdit peu ä peu du terrain.
En fait, pour lui, travailler de la maniere la plus conforms ä sa vocation ne signifie pas uniquement deplacer
les plus grandes unites de chargement possibles avec une resistance minimum ä la roue et avec une con-
sommation d'energie des plus reduites; les besoins specifiques de la clientele meritent aussi de retenir
I'attention.

Dans les grands courants de trafic, la concurrence effrenee et ruineuse doit desormais faire place ä une
veritable collaboration entre le rail et la route. II imports cependant de veiller ä ce que chaque partenaire
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conserve une responsabilite et une liberte d'action süffisantes au niveau de I'entreprise. Cette forme de

cooperation est pratiques aujourd'hui, encore modestement, dans le ferroutage. II s'agit d'un systems de

transport combine grace auquel des vehicules routiers charges ou vides empruntent le rail sur une partie
de leur parcours apres avoir ete places sur des wagons porteurs d'un type special. Le chemin de fer garantit
l'horaire et un acheminement rapide au depart de certaines gares.

Le ferroutage a debute en Suisse en 1968, sous I'impulsion des CFF. La collaboration avec les routiers
professionnels et les maisons d'expedition privees etablis dans le pays ou ä I'etranger s'est concretises
par la fondation de la firme FlUPAC S.A., ä Chiasso. Cette entreprise, dont les CFF ne possedent qu'une
faible partie des actions, s'occupe de l'acquisition et de la gestion des wagons de particulier utilises en
Suisse et dans les pays limitrophes. Elle exploite egalement, seule ou avec KOMBIVERKEHR AG en Alle-
magne ou NV TRAILSTAR aux Pays-Bas, les installations de transbordement de Bale, Melide,Wohlen,
Milan, Cologne, Mannheim, Neuss et Rotterdam. HUPAC S.A. signs les contrats de transport avec les

camionneurs. Les CFF, qui ne sont pas lies par cette formalite, facturent leurs frais ä HUPAC S.A., qui les

ajoute aux autres charges d'exploitation dans les tarifs applicables aux camions.

Le ferroutage a connu un essor rapide ces dernieres annees, notamment sur la ligne Melide-Bäle de meme
qu'en direction de l'Allemagne, des Pays-Bas et de I'ltalie. Alors que ce trafic ne portait que sur 3666 envois
et 77 799 tonnes brutes en 1969, les chiffres de 8388 envois et 182 485 tonnes etaient atteints en 1972, puis ils

ont passe ä 13 045 envois et 303 124 tonnes en 1975 (7% de plus qu'en 1974).

Les CFF exploitent depuis aoüt dernier un service de ferroutage particulier sur le court tronpon compris
entre Altdorf etAirolo, pour delester la route du Saint-Gothard. Assure pour le moment par huit wagons
porteurs, de douze ou treize places seulement, le trafic hebdomadaire a oscille d'abord entre 50 et 240 camions,
remorques et tracteurs articules, pour atteindre le Chiffre de 2500 en fin d'exercice. Tant en janvier qu'en
fevrier 1976, de 770 ä 780 vehicules furent achemines. Ce service sera prolongs vers le sud au printemps; il

englobera ainsi les rampes du Saint-Gothard sur toute leur longueur. Le succes de I'effort tente pour de-

gorger la route des Alpes sur les versants d'Uri et du Tessin dependra encore des mesures complementaires
que prendront la Confederation et les deux cantons interesses.

II s'agit maintenant de developper le ferroutage sur les parcours existants et de l'etendre ä d'autres grandes
lignes et ä d'autres points de jonction. Dans le Systeme suisse appele HUCKEPACK, I'entreprise routiere
est toujours levoiturier responsable de la marchandise envers I'expediteuret le destinataire. Le chargement,
le transport et le dechargement sont regies par contrat avec une societe distincte qui s'interpose entre les
deux transporteurs et defend les interets des camionneurs vis-ä-vis du chemin de fer.

Toute entreprise routiere qui recourt regulierement au ferroutage peut participerfinancierement au Systeme.
Une telle collaboration facilite beaucoup la solution des problemes communs. Les chemins de fer ont en

outre l'occasion de vehiculer des envois dont ils auraient ete prives autrement, en raison de leur technique
de transport, de la nature de leurs services et de leurs tarifs. Les reseaux se bornent ä transporter ces
merchandises entre deux points de jonction en offrant des relations regulieres, programmees et rapides, surtout
de nuit. La desserte en surface est reserves aux poids lourds, mieux appropries en I'occurrence, si bien

que la clientele, le chemin de fer et les entreprises routieres y trouvent leur compte.

La maniere dont le ferroutage s'est developpe dans le transit sur la ligne du Saint-Gothard au cours de ces
derniöres annees montre bien les possibilites du marche. Alors que les transports routiers nord-sud ont

progresse depuis 1970, le transit ferroviaire a flechi en Suisse, s'est stabilise en Autriche et a legerement
augments sur la ligne franpaise de Modane.
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Les CFF esperent assurer en 1990, par ferroutage, 10 ä 15 pour cent de l'ensemble du transit nord-sud et
une partie du trafic interieur suisse du Saint-Gothard, ce qui representee quelque 2,5 millions de tonnes au

total. Cette artere ne permet cependant pas le passage des camions dont la hauteur aux angles exterieurs
excede 350 cm (Modane 354 cm, Brenner 360 cm). II faudra done agrandir le plus possible, dans le sens de
la hauteur, les tunnels ferroviaires si Ton veut atteindre cet objectif malgre l'achevement de la route nationale

2, qui reliera alors directement Bale ä Chiasso par la nouvelle percee du massif alpin. Pour que le plus
grand nombre d'entreprises suisses et etrangeres adopte la formule combinee rail-route, il serait tres utile

que la Confederation aide financierement, au debut, celles qui doivent modifier le gabarit de leurs vehicules
routiers.

IV. Exploitation

Tous les deux ans, I'horaire, qui concretise I'offre dans le secteur des voyageurs, est adapte aux besoins
du trafic dans la mesure du possible. Celui de 1975-1977, caracterise par d'importantes innovations concer-
nant surtout les trains directs, est entre en vigueur le 1er juin. De ce moment date aussi la mise en exploitation

de la ligne du Heitersberg, entre Aarau et Zurich, et des rames climatisees.

Malgre l'amelioration des prestations de trafic (exprimees en trains-kilometres, elles ont augments en moyen-
ne de 2,4% dans I'annee), le nombre des voyageurs-kilometres a flechi de 3,7 pour cent. Au total, 8994 trains
speciaux et de dedoublement (1974: 8450) furent mis en marche, dont 3792 (3466) pour le service international
et 5202 (4984) pour le trafic interieur.

Les commandes adressees au centre de reservation electronique des CFF, ä Berne, ont porte sur 1,6 (1,71)

million de places, assises ou couchees.

Dans le secteur des marchandises, le mouvement de repli des transports, qui se poursuivait en fin d'annee,
et l'aggravation de la concurrence entre le rail et la route ont fait diminuer de 25,4 pour cent le tonnage confie
au chemin de fer. D'oii la necessity de revoir et de reajuster systematiquement le volume de I'offre dans
les horaires. II en est resulte, par rapport ä 1974, un recul de 10,1 pour cent du nombre de trains-kilometres

parcourus et de 11,5 pour cent des heures de train. Malgre la contraction du trafic, il n'etait pas possible de

reduire plus fortement les prestations sans risquer de nuire ä la quality des services proposes. Pendant
toute I'annee, un abondant materiel roulant inutilise dut etre gare. Parmi les wagons appartenant au chemin
de fer, le nombre de ceux qui se sont trouves dans ce cas a varie entre 3500 (novembre) et 10000 (pointe du

4 aoüt), sur un pare de 26 000.

La detente intervenue dans I'exploitation a permis d'appliquer un vaste programme de mesures organiques
soigneusement etudiees, en vue d'accroltre la regularity et la rapidite des transports. Elles completent
judicieusement les dispositions d'ordre commercial et tarifaire.

8



0cl)U)ei?eriöcl)e

3Soiit 15. äJtoi 1856 an bti jur (Hoffnung t>et* Safynftrccfe ^utic^^cclifoiu

Mnclj-ttomanoljoni.
93dn 3ütid> itad> Stomaiiüborn. S3on Btomaitöliovn nadj 3ävid[>.

BR brc

Stationen.
(Bälrrjttg

I.
>t<Qc bt<

©ütajBgc«
©OßjUg

hi.
3 » 8

y.
3 « 8

VIL
3 « 8

IX. Stationen.
3 u g

II.
3 it 8

IV.
3 « 8

VI.
©ofljug
VIII.

Oüttrjug

X.
6trQe M
ÖütfTjugc«

Sonntag. Genntng
Wetgen«. Weigern. Worgen« Wittag«. Wittag« Stent« Worgtn«. Wetaen« Wi Wittag« flbrnb« Bbcnt*

Übt. Win. Übt. win. Übt. Wm. übt. Wm übt. Win. Übt. Wtn übt. Win. Übt. Win übt. Win übt Win. Übt. Win Übt. Win

3Ätict> (©ofaof) 916g. 4 15 5 51 8 — I 10 4 50 8 12 $e|iroagrn Bnt sen 0t Sailen - - - - 45 - - _ - - -
55 36 8 52

SenfUnj _ _ _jDftlifcn (8a^Rjna) 4 « Hl 8 42 I .'>0 8
9fomairi!)ortt 916g. — — ti 85 11 7 S — 4 oO 5 55

SOaniffrOtn — — +6 38 8 49 1 57 a 43 +8 59
feftaMgtn Bnt Den 9?or!$atb - - _ _ Ii _ _ _ _ _ —

Gjfrdifon - - e 56 +9 G 2 15 6 1 9 17 Bnt ten Sonflan) - - 8 30 - - - - - - - -
Ärmbllljal 7 4 9 14 t 23 ti 9 9 25

0t Sailen

$ejh»agen Rat mb 0<b«fTb«Bfen

SSfntertljur 9tnt 5 45 7 14

8

9

40

23 z 32 G 18 9 34

9Imri8ij}fi[ 4 j"^fffhtagen Bfc^ naft 6t. Sailen - -
6
8

49

35

11 21

_ _
5 12

/J ti 9

fefhtagtn *bg n«4 e^affbonfen

it » U(n«4

8 4» — t 40 — ~~

1 «r
—

Bnt ten Bi|<befjeO - - C 50 - - - - / 32 - -
«ifenbcbn 0t. Oaütn • 8 : u 0 38 8 38 8 25 - - Sulgrtt — — 7 6 11 37 — — 8 37 fi 26

SBtutertfmr • 916g. 6 — 7 24 9 23 % 37 6 23 — — ©iirglru _ — 7 13 11 44 — _ S 48 6 33

UBirftnbangm 6 17 7 38 - - z 52 6 37 - - Jiefhtagtn Bnt ten Senflanj

®«l _
— - - ii 35 — I 5 50

- —

3«iron 6 32 7 50 — — t 4 6 49 — — SBcfnfelben — — 7 21 11 51 % 34 6 6 41
Int its 0Kii B. Iiiegenbeleu — — - — 8 40 9c|htagen Bbg na<b ©pl _ - 8 _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ SRärflctttu 49— —- +7 HO fl 59 t* 40 G 1H ti
9raaetsfcl8 ti 46 +7 58 9 56 z 12 + 6 57 — — ^efhtagen Bnt. ten Senflang. - - _ _ _ _ _ 8 _ _

fefhtagra B 0tetfbeni * Senßanj ~ - - - - - 3 - - - Dfiiilfjfim _ 7 37 1© R _ G 96 ti 57
„ „ 0teinn.£itflttbeftn> — — — — — — — — — —

ßrlben 7 - 8 7 - - s 21 +7 ß
5el6«i

feftw Bnt t Senftanj u Stedborn _ _
7
7

47
50

12 16 — ~~1 G 41 +7 6

Snül^rim » 7 15 8 17 — — * 31 7 16 — — ftraticitfelb — — +7 58 12 26 4 4 +6 57 7 17
VeftMgltt Big 04$ ClBjlUI} 7 «0

$efhe B6g n 0!ttfbetn - - _ _ 3 ia _ _ _ _ _ _
SHÄrßrtt«! +7 30 8 26 — — +s 40 7 25 __ — Xiegrnbofu n 6lem - - - - — — » ii - - - —

Befhtagin Bat. Mil 8ty - ~ - - - - - - s 50 - _ SlhfOH - - 8 8 12 36 — - 7 12 7 28

fiBcfnfclbcn 7 44 8 34 10 23 s 48 7 33 _ _ ÜQirfrnbaugrit _ — 8 25 12 52 __ 7 37 7 45
$e|htagen naij C»npa«j

*
— — — ~ ~ — — 7 40 — — 2Bintert()uc 91nf. — — 8 35 1 2 4 36 7 52 7 55

fefbtagen Bnt ton 0i$4flbanfni _ _ 8 40 _ _ _ 7 5 _ _
©ÄtgltU 7 58 8 42 — — 3 56 7 41 — — Oifenbabn Bnt. ten 0t Sailen - - 8 30 12 55 4 50 7 SO - -
SuI9<" 8 11 8 50 10 33 4 4 7 49 _ _ SSfntcrt&ur 916g. 6 — 8 45 1 7 4 41 8 5 8 5
Jiefbe ®eg«8,$m«aB

.• '/£./«
JXmnlttril „

8

8

30

35 9 7

— *
4 21 4 Jo

6

~ — $o|hs Bbg. na$ 0$affbaufen

6 12 8 56

2

1

40

18 4 50 8 21 8 16
tefhtagen ftitaa n. fterfiM^

.et Sailen 8 33
- - - — 4 30 — — - ~ Gjfrrtifou 6 22 +9 6 1 28 4 58 8 36 8 27

9tomatif$(lrti sfanl. 8 52 9 20 10 58
*>

4 /;"33 8 18 _ _
9BaDifft(Irn +6 38 9 20 1 42 5 10 +8 59 8 43

fefhMgtn ma$ Senjtanj • Otthfoit (Sa^njug) G 46 9 28 1 50 5 1? 9 11 8 52

.0t Sailen 3nrf^ (Mof) 9tnf. 7 26 10 8 2 30 5 57 9 51 9 32




	Trafic et exploitation

