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Note complémentaire & la note de septembre 1964
sur les investissements d'infrastructure a envisager
dans diverses hypothdses de développement du trafic

sur diverses relations de l'axe Rhin-Rhéne et de

l'axe Seine-Moselle

I - Par lettre du 31 décembre 1964, le SAETI a demandé a la SNCF de
reprendre, sur la base des prévisions de trafic définitives for-
mulées dans diverses hypothéses tarifaires pour l!'éventuelle
liaison Rhin-Rhdéne par voie navigable, 1l'étude remise sur le
méme sujet par la SNCF en septembre 1964, dans un cadre d'hypo-
théses fixées a priori quant & ce trafic éventuel,

La premieére étape de 1l'étude & entreprendre consiste a
établir, pour l!'échéance 1985, le tableau correspondant a
l'annexe 3 de 1l'étude de septembre 1964, c'est-a-dire l'excédent
ou l'insuffisance,par rapport aux besoins du trafic "acquis" de
1985, du nombre de trains pouvant &tre mis en marche sur cha-
cune des sections, compte tenu de 1l'équipement disponible &
l'acheévement des travaux engagés avant le 31 décembre 1964.

L'échéance 1985, en effet, n'est pas l'une de celles qui
ont été envisagées dans la premidre version de 1'étude ; par
contre, celle-ci comporte les éléments relatifs aux échéances
1980 et 1990.

En principe, il conviendrait de reprendre 1l!étude de
toutes pidces, en tracant pour cette nouvelle échéance, comme
on 1l'a fait pour 1980 et 1990, les graphiques de circulation
dans le cadre des hypothdses adoptées pour cette étude, qui ont
été explicitées aux pages 2 & 10 de la note de septembre 1964.
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, Un.délai de plusieurs semaines, sinon plusieurs mois,
devrait &tre réservé pour cette seule étape ; aussi, compte
tenu de l'objectif proposé, il a paru justifié de procéder a
une interpolation-entre:les résultats obtenus respectivement
pour 1980 et 1990, et figurant & l'annexe 3 de la note de

. septembre 1964, Bien entendu, l'interpolation effectuée ne
consiste pas & prendre la moyenne arithmétique des résultats
obtenus pour les deux échéances encadrantes ; il faut tenir
compte d'une progression exponentielle (et non linéaire) du
trafic voyageurs et marchandises entre les deux dates consi-
~ dérées, et également de l'évolution non linéaire entre ces
mémes dates de certaines caractéristiques techniques envisagées
aux pages 4 & 10 du-document précité, et intervenant dans les
calculs..

Moyennant cette précaution, on est en mesure de dresser,
- pour -les sections reprises dans le tableau des prévisions de

. trafic remis par le SAEI et déja étudiées en 1964, le document
figurant en annexe n° 1 & la présente note, .

I1 convient de noter & ce sujet que les pré#isions de
trafic du SAEI concernment les trois branches de 1l!'éventuelle
liaison Rhin-Rhdne, tandis- que la premidre étude demandée 2a
la SNCF ne portait que sur les deux branches alsacienne et
lorraine, D'autre part, le tracé de 1l'éventuelle voie d'eau
nouvelle s'écarte parfois notablement du tracé des lignes SNCF
destinées & acheminer le trafic de longue distance, de sorte
qu'il apparait, méme pour les branches étudiées, des sections
de ‘la'voie d'eau, telles que Nancy - Charmes, qui sont bien.
.paralléles & une ligne de chemin de fer, maig pas & celle qui
doit assurer le trafic interrégional. En outre, il-semble que

- .certaines antennes ou jonctions entre branches aient été

prévues en supplément des programmes envisagés jusqu'ad présent
(ainsi Charleville - Thionville)., Pour ces .raisons, le relevé
...des pprévisions de trafic du SAEI comporte-un certain nombre de
sections pour lesquelles la SNCF ne dispose d'aucune étude de
base, Il s'agit heureusement, dans la plupart des cas, de sections
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pour lesquelles les prévisions de trafic sont particulilrement
basses ; l'examen direct de ces quelques ¢as est renvoyé au
point VI ci-aprés, 1l'étude se poursuivant d'abord pour les
sections qui ont été reprises dans la note de septembre 1964,

II - D'aprés les indications de la lettre du SAEI du 31 décembre

II1

1964, les prévisions de trafic de la voie d'eau éventuelle
doivent, aprés transposition -en nombre de trains nécessaires
a4 leur réalisation section par section, nuancer en plus ou en
moins les résultats de l'annexe 1 & la présente note, ce tra-
fic étant susceptible en. premiére approximation, et selon les
hypotheses tarifaires-formulées pour la voie d'eau, soit de
se porter totalement sur le chemin de fer, consfituant ainsi
le trafic "supplémentaire" au sens de la note de septembre
1964, soit d'é&tre soustrait au trafic "acquis" de la SNCF, au -
sens de cette méme note, Dans la suite de cette note et dans
les annexes, ces deux hypotheéses de trafic sont appelées
respectivement : hypothése haute et hypothese Yasse de tra-
fic. ' ' )

Le probléme est donc de transposer en nombre de trains
journaliers par section les trafics envisagés par le SAEI, qui

sont reproduits & l'annexe 2 & la présente note.-

— Traitons d'abord le cas de la réduction du -trafic "acquis"

* (hypothése basse de trafic), S'agissant de cette nature de

trafic, nous disposons, avec l'ensemble des tableaux dont un
exemple a été présenté  au titre de l'annexe 2 du dossier

de septembre 1964, d'une fourchette pour le tonnage prévisi-
ble des trains d'acheminement, section par section : le
tonnage du train du régime ordinaire et le tonnage du train
complet (colonnes 10 et 13 de ces tableaux). D'autre part,
toujours pour cette nature de trafic, les servitudes diverses,
telles que 1l'équilibre des wagons vides, sont prises en compte
d'une fagon globale, soit par le niveau méme de la charge



-4 -

- utile des trains du régime ordinaire (colonne 13), soit par 1la
.réduction apportée & la capacité utile de.la ligne pour tenir
. compte des trains complets de matériel vide (colonne 5).

Selon 'l'importance du trafic prévu, pour les différentes
sections; on se rapprochera davantage, pour convertir ce.trafic
. en nombre de trains, du tonnage utile des trains du régime
.ordinaire (s'il semble qu'en raison du faible tonnage prévu,
les expéditions auront lieu plutét par petites quantités),
ou du tonnage utile des trains complets du trafic "acquis" (si
le trafic prévu est assez étoffé)(1).

L'snnexe n° 3 & 1la présente note indique, pour .chaque
section et chaque sens de circulation, & 1'échéance 1985, le
‘torinage net du train du régime ordinaire et du train complet
du trafic "acquis"-d'aprés-1'étude de septembre 1964, .le tonnage

' ‘net moyen pris en considération dans la présente étude pour la
conversion du trafic prévu en nombre de trains et le résultat |

""de cette conversion, Cette annexe fournit donc le nombre de

" ¢rains qui pourraient &tre supprimés par section et par sens,
dans le cas de 1l'hypothdse basse de trafic, par rapport au
nombre analogue de trains indiqués &4 l'annexe 1.

- IV - Pour l'hypoth&se haute de trafic, les résultats ne sont en
principe pas symétriques de ceux de l'hypotheése basse de trafic.
En effet, a s'en tenir aux hypothéses de 1l'étude de 1964, le
trafic 'supplémentaire” sera assuré en trains d'un tonnage moyen
mnet de 2 800 tonnes (par cbntre,'lé coefficient de retour a
vide est de 70 % , de sorte que'le'tonnage net moyen, compte
"tenu des retours & vide, est de 1 650 tonnes en cas 'de trafic
& -charge équilibré), Cependant, ces caractéristiques ont été
adoptées essentiellement, dans 1'étude de 1964, en raison du

(1) Bien entendu, il reste une certaine marge d'arbltralre dans l'adoption
@u tonnage utile moyen des trains selon les sections,mais comme onne peut
évidemment envisager qu'un nombre entier de trains journaliers et que
ce nombre est faible, les arrondis inévitables équivalent en fait 2
lt'adoption d'une fourchette assez large sur les tonnages moyens.
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caracteére massif et régulier du trafic "supplémentaire" qui, on
le rappelle, était supposé atteindre de 20 & 30 millions de
tonnes nettes sur chaque branche. Ainsi, les hypothé&ses de
trafic retenues pour 1l'étude actuelle sont paésablement éloi-
gnées de celles qui avaient été fixées & 1l'époque ; d'autre
part, il ne serait pas.judicieux dt'introduire une discontinuité
marquée entre les hypothises de tonnage moyen adcptées au

point III ci-avant et au point IV actuel, les trafics pris en
considération s'écartant assez peu, sauf exception, de 1'hypo-
thése médiane de trafic.

Cependant, il existe néanmoins quelques sections pour
lesquelles le trafic prévu est suffisamment é€levé pour que le
-tonnage net moyen du train de trafic "supplémentaire™ soit
- arbitré 4 un niveau plus élevé .que dans l'hypoth&se basse de
trafic, En outre, le trafic se développant au deld du niveau
duv trafic "acquis", il convient de prévoir la mise en marche
- de trains de matériel vide correspondant & ce trafic "supplémen-—
taire", ce qui n'est pas sans incidence sur les résultats, car
les trafics prévus sont assez nettement déséquilibrés. Cepen~
dant, les marchandises prises en considération dans les études
de trafic, telles qu'elles ont été indiquées par le SAEI, ne
sont pas d'une nature telle que le coefficient de retour a
vide puisse valablement &tre considéré comme atteignant 70 %;
un taux de 50 % parait plus réaliste,

L'annexe 4 indique les intermédiaires du calcul condui-
sant au nombre de trains de trafic "gupplémentaire" & mettre en
marche sur les différentes sections considérées, dans le cas
de ‘1'hypoth®se haute de trafic, Ce tableau est dressé en nuan-
cant. dans le sens indiqué & 1l'alinéa précédent, les hypotheses
adoptées pour l'établissement de l'annexe 3.



vL'annexe 5, qui regrogpe les résultats obtenus aux

‘annexee 1, 3 et 4, est l'aboutissement de cette étude de

capacité a 1'échéance,1985'dans(1es.deux hypotheses de trafic.

_L'interprétation des résultatg_de 1l'annexe 5 en terme d'in-
‘vestissement (& ajourner ou & entreprendre) est immédiate :
'selon que les hypotheses de traflc env1sagées conduisent &

passer d'une situation en 1985 ol 1'on disposait d'un excédent
de capaclté a une situation ou l'on constate une insuffisance
(ou vice versa), on devra réaliser des 1nvestlssements sup-
plémentalres (ou bien il sera possible d'en ajourner), Par
contre, compte tenu des ordres de grandeur en jeu, si la capa-

- citéreste en tout état de cause, ou excédentaire ou insuffi-

sante, la s;tuatidn est la méme du point de vue des investis-
sements dans les diverses hypoth&ses de trafic.

Dans ces condltlons, l’examen de l'annexe 3 permet de
constater que les modifications au programme d'lnvestlssements
ne peuvent concerner que deux sections, Dijon - D8le et
Besangon — Mulhouse et que les investissements en cause, clest-
a-dire l'établissement du block automathue lumineux entre

: Dljon et D8le et entre Montbellard et Mulhouse, qui seraient

nécessaires en 1985 pour le. trafic "acquls", peuvent étre ajourr"
nées dans l'hypothdse tarifaire correspondant & l'annexe 3
(hypothdse basse de trafic). Il est d'ailleurs douteux que cette

décision d'ajournement pourrait &tre prise concriétement si on
se trouvait réellement placé dans ce cas, car l'annexe 5 montre

qu'il ne resterait aucune marge de capacité pour un des deux
sens de ces deux sections, En outre, le block Montbéliard -
Mulhouse sera sans doute inStellé,indépendamment de tout pro-
bléme immédiat de capacité, en cas d'électrification de la ligne
con81deree, car la. reallsatlon d'une 0peratlon de ce type &

'_l'occa31on de l'electrlflcatlon de la llgne est beaucoup moins

coﬁteuse que si elle d01t &tre entreprlse speclalement.



Nous admettrons néanmoins, sur le plan théorique, que
l'ajournement de ces investissements serait possible. Il
représente un montant d'environ 20_MF'(6 pour le block Dijon-

' D8le et 14 pour 1é block Montbéliard-Mulhouse).

Le'passage l'hypothése haute de trafic n‘entralne par -
contre aucun besoin d'investissement supplementalre par rappart
‘a la sltzatlon de reference (trafic "acquls" de 1985).

VI - En ce qul concerne les sectlons qui n'ont pas été prises en
cons1derat10n dans l‘étude de 1964, on peut tirer les conclu~—
sions suivantes B

a) sur aucune des sections de la braiche mosane, le trafic,
n'atteint 300 000 tonnes par an dans le sens le plus chargé.
A ce trafic en plus ou en moins correspdn& donc un train de
plus ou de moins par jour. Oh peut admettre que 1'incidence
de cette varlatlon du trafic sur les be801ns d'investissement
" est nulle.

b) la méme conclusion peut 8tre tirée des chiffres de
trafic de 1a bretelle Mezidres-Thionville (324 000 tonnes
dans un sens et 126 000 tonnes dans 1'autre, soit un train
journalier par sens en plus ou en moins).

_¢) le trafic infime prévu pour les sections Apech-Thionvilm
le, Culmont-Challndrey ~ Port-sur-Sadne et Belfort - Port-sur-
Sabéne {(de 14 000 & 53 000 tonnes par voie et par an) ne néces-

_siterait que trds épisodiquement la mise en route d'un train
supplémentaire et n'aurait aucune incidence sur les inves-
tissements, o ' '

d) les sections Pagny~sur—Mo$elle'- Metz - Hegondange -
Thionville sont dée'maintenant.quadruplées; &lectrifides et
 équipées de block aufeﬁatiquenlumineux s comme telles, elles
sont susceptibles d!'acheminer sans investissements pouveaux

ce0

des trafics considérables,



e) le trafic pfévu sur la section'Dijon - St-Jean-de-
Losne, partie de la ligne'Dijon - Bourg (2 trains dans un
sens et 1 dans 1'autre) n'influe pas non plus sur le niveau
des investissements qu'il est prévu de réaliser de toute
~ fagon sur cette ligne pour en fairé un by-pass de la ligﬁe>

~‘directe Dijon - Lyon.

‘ f) né reste plus hors de l'etude que la 'section Bla1nv1lle-
vCharmes (et non Nancy—Charmes, Nancy—Blalnv1lle faisant '
partie de la ligne Paris - Strasbourg, qui a. eté étudide),
Le trafic prevu, s01t 518 000 tonnes dans le sens de Blain-
v1lle vers Charmes (et rien dans 1'autre sens) represente au.
maximum 2 trains quotidiens dans ce sens et 1 train de maté-
riel vide de sens inverse, Il apparait bien, 14 encore, que

. la probabilité pour qu'un investissement .de capa01te (qui
pourrait &tre l'amelloratlon du débit de la. 51gna11sat10n
actuelle par installation de quelques postes de block inter-
médiaires) soit déclenché (ou puisse &tre aJourne) pour une
telle variation de trafic soit bien faibile, En tout cas, le
coﬁt d'une operatlon de ce genre, méme 31 cette supposition
n'était pas vérifide, ne serait pas superleur a O 5 MF.



Annexe 1

Excédent ou insuffisance journaliére, par rapport aux
besoins du trafic "acquis" de 1985, du nombre de trains pouvant
étre mis en marche, par section et par sens, pour assurer le
trafic "acquis" de 1985, compte tenu de 1l!'équipement disponible

4 1'achévement des travaux engagés avant le 31 décembre 1964.

Exoédent (+) - .} ' Excédent (+)
Section et sens om . Section et sens ou
insuffisance (-—) » . insuffisance (-
Pagny-sur-Moselle -~ Frouardi <+ 15 D§le - Besangon + 6
Frouard - Pagny-sur-Moselle{ + 12 } Besangon ~ Dble + 12
]
Frouard -~ Toul + 15 Besangon — Mulhouse - i
Toul ~ Frouard T + 16 Mulhouse - Besangon + 4
Toul-.Culmont-Chalindrey | + 18 Mulhouse - Strasbourg 1 - 3
Culmont - Chalindrey~ Toul + 12 Strambourg -~ Mulhouse - 5
Culmont -~Chalindrey-Dijon + 51 Strasbourg - Blainville + 23
Dijon- Culmont = Chalindxrey + 49 Blainville -~ Strasbourg + 26
Dijon ~ Chalon-sur-Sadne - 44 Blainville - Frouard - 5
Chalon-sur-Sadne - Dijon - 47 | Frouard ~ Blainville . - 1
{ Dijon - Ddle + 5
D6le ~ Dijon - 4
i




PREVISIONS 1E TRAFIC NOTIFIEES PAR 1E SAEI

Amexe 2
TONNAGE PAR TRONCON EN 10° TONMES NETTES
A L'ECHEANCE 1985
Reperes Trongon T;:rnage et ‘ deT:ng;g; -net Observations
| ? Givet ~ Mézisres (*) 295 13 L
Mezidres ~ Givet (*)a4 39 1t) dont export 44 |
E Mozitres ~ Verdumn 116 g
2 Verdun ~ Meziéres 68 184
4
{ Verdun - Toul 116 g
3 1 Toul ~ Verdun - 116
4 g Meziéres ~ Thionville 126 ; 450
| Thionville = Meziéres 324
% Apach -~ Thionville 15 )
5 # muionville ~ Apach 55 N 68
8 Thionville -~ Hagondange 2 136 ;
6 | Hagondange -~ Thionville 336 2 412
E‘ Hagandange ~ Metz 2 051 ;
1 Metz -~ Hagondange 336 2 1 1
2 Metz — Pont.i-Mousson 1 851 3
8 Pont-a-Mousson —~ Mets 336 2 187
i Pont-a-Mousson ~ Frouard 168 |
9 { . ; 2022
Frouard - Pont-a-Mousson 336
S Frouard — Toul 1 468 3
10} Poul — Prouard 374 1 842
: g Toul - Culmont~Chalindrey 1 438 g
1 (} culmont—Chalindrey — Toul 7 1445
é Culmont~Chalindrey ~ Dijon 1 412 g
12 (| pijon — Oulmont—Chalindrey 7 1419
{ Dijon - Chalon 1 992 g .
'3 (] chaton — Dijon 636 2538
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Hypothése basse de trafic

——

Annexe 3

Nombre jourmalier de trains nécessaire en 1985 par section et par sems
pour l'acheminement de la tranche du trafic "acquis"
susceptible d'&tre détournée vers la voie d'eau

I - -} , .Tonnage utilej Nombre jour-
Prévision To moyen adopté nalier de
L nnage :
Section et sens du trafic : Tonnage utile pour la trains
1985 sur utile dy train conversion nécessaire
la voie | du train| oo; ot do | du trafic de len 1985 pour
d'ean du RO trg.f’c 1a colomne (2)|1'acheminement
{éventuelle} en 1985 | > 1 en nombre de | du trafic de
3 4 tacquis® en trains la colome (2)
. _ (en 10 t)’ (en t) 1985 (en t). (”n +)
- Q) G) N ) ©) @)
Bagny s/Moselle-Frouard 1 686 920 1 500 1 350 4
Prouard-Pagny s/Moselle 336 580 1 300 " 700 2
Frouard-Toul {1 468 850 1 240 1 100 4
' To:1-Frouaxd 374 640 1 330 800 2
Toul~Culmont-Chalindrey 1 438 850 1 130 1 000 4
Culmont—Chalind rey~Toul T 480 1 300 500 -
+| Culmont~Chalindrey--Dijon 1 412 730 1 080 920 5
Di jon=-Culmont—Chalind rey 7 420 1 300 500 -
Dijon-Chalon-sur—SaSne 1 992 740 1 050 950 6
Chalon~sur—Sadne-Di jon 636 580 1 250 850 - 2
Dijon-Dble 708 470 1 420 850 3
D8le-Dijon 1 010 460 1180 800 4
D6le~-Besangon 703 460 i 500 850 3
Besangcon~-Ddle 1 040 560 1 180 900 4
Besangon-Mulhouse 144 530 1 500 700 1
Mulhouse—~Besangon 1 971 700 1 230 1 100 5
Mulhouse-Strasbourg 144 520 1 390 T00 1
Strasbourg-Mulhouse 976 880 1 303 1 100 3
Strasbourg-Blainville - - - - -
Blainville-Strasbourg 186 730. 1 400 850 i
Blainville-Frouard 329 690 i 300 800 2
Frouard-Blainville 321 810 1 400 1 000 1
} L




Nombre journalier de trains nécessaire en 1985 yar section et par semns

Hypoth®se haute de trafic

———caCEe

Annexe 4

pour acheminer le trafic "supplémentaire" (au sens de la note de septembre 1964)
ainsi déterminé

rouvard -~ Blainville

L3

Prévision: Tormage ! Nombre Nombre - Nombre
| de trafic] utile journalier | journalier de! jourmalier
"supplé- moyen de trains trains de total de
mentaire” | adopté 4 charge de | matériel vide| trains du
Section et sens en 1985 pour le trafic nécessaire trafic
(én 103 t |train de | "supplémen~ | pour 1'équi~ |"supplémen-4
utiles) | trafic taire" libre du ma~ taire"
"supplé- tériel
entaire”
(en t) .
() 2) 3) 4) (5) (6)
| Pagny-sur-}oselle ~ Frouard 1 686 1 800 3 ! 4
Frouard -~ Pagny-sur-lMoselle 336 800 2 2 4
Frouard ~ Toul 1468 |1 800 2 { 3
Toul, ~ Frouard 374 800 2 1 3
Toul ~ Culmont-Chalindrey 143 1 800 2 - 2
Culmont-Chalindrey - Toul T 500 - 1 1
Culmont-Chalindrey ~ Dijon 1 412 1 800 2 - 2
Dijon - Culmont-Chalindrey 7 500 - 1 1
Dijon -~ Chalon-sur-Sadne 1 992 1 800 3 ] 4
Chalon~sur-Sadne — Dijon 636 1 000 2 2 4
Dijon ~ D8le 708 |1 000 2 2 4
D8le ~ Dijon 1 010 1 000 3 1 4
D8le ~ Besengon - 703 1 000 2 2 4
Besangon - DSle 1 040 1 000 3 1 4
Besangon -~ Mulhouse 144 700 1 2 3
Mulhouse - Besangon 1 97 1 500 4 - 4
{Mulhouse -~ Strasbourg 144 700 1 1 2
Strasbourg - Mulhouse - 976 1 500 2 - 2
Strasbourg - Blainville - - - - -
Blainville - Strasbourg 186 1 000 1 - 1
Blainville - Frovard 329 1 000 1 - 1
34 1 000 1 - 1




Echéance 1985

Excédent ou insuffisance journalier, par rapport aux besoins, du
nombre de trains pouvant &tre mis en marche, par section et par

sens
compte

travaux engagés avant le 31 décembre 1964.

dans les deux hypothéses basse et haute de trafic,
tenu de 1'équipesment disponible & 1l'achévement des

Annexe 5

1 Excédent ou |Variation }Vswriation}Excédent ou {Excédent ou
insuffisance du{ par rap— |par rap-{insuffisance [insuffisance
jnombre de traina{port & la |port & lajdu nombre de }du nombre de
Sec t;’.on ot sens possibles sur jcolonne (2) colonne {(trains pos-~ }trains pos—
: la base du |dans 1'hy~ [(2) dans |sibles dans Jsibles dans
trafic "acquis™| pothése 1'hypoth&4l 'hypothése jl'hypothese
de 1985 basse de {se hsute basse de haute de
(annexe 1) _ fie _fde trafic{ trafic trafic
1 2 3 4 5 6
Pagny-sur-Moselle-Frouard| <+ 15 + 4 - 4 + 19 + 11
Frouvard-Pagny-sur-Moselie{ + 12 + 2 - 4 + 14 + 8
Feouard-Toul + 15 + 4 - 3 + 19 + 12
Toul~Frouard + 16 + 2 - 3 + 18 + 13
Poul-Culmont-Chalirarey | + 18 + 4 - 2 |+ 2 + 16
Culmont~Chalindrey-Toul + 12 - - 1 + 12 + 11
Culmont—~Chalindrey-Dijon + 51 + 5 - 2 + 56 + 49
Di jon=-Culmont~Chalindrey + 49 - - 1 + 49 + 48
Di jon-Chalon-sur-Sadne - 44 + 6 - 4 - 38 - 48
Chalon-sur-Sabne~Di jon - 47 + 2 - 4 - 45 - 51
Dijon~D6le + 5 + 3 - 4 + 8 + 1
D§le-~Dijon - 4 + 4 - 4 0 - 8
Déle-Sesangon + 6 + 3 - 4 + 9 + 2
Besangon-D8le + 12 + 4 - 4 + 16 + 8
Besancon-Mulhouse - 1 + 1 - 3 0. - 4
Mulhouse~Besancon + 4 + 5 - 4 + 9 0
Mulhouse~Strasbourg - 3 + 1 - 2 - 2 - 5
Strasbourg-Mulhouse i -~ 5 + 3 - 2 - 2 - T |
] 1
Strasbourg-Blainville + 23 - - + 23 + 23
Blainville~Strasbourg + 26 + 1 - 1 + 27 + 25
Blainville-Frouard - 5 + 2 - i - 3 - 6 1
Frouard-Blainville - 1 + 1 - 1 - 1 - 2






