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P’Loﬂfime ne 71...

TRANSPORT ET CIVILISATIONS DE MASSES

(Réflexions sur le trafic a courte distance)

RENONS une grande ville dans une région populeuse. || est entre
sept et neuf heures du matin. A I'ére du plein emploi, des
dizaines et des centaines de milliers de personnes se hatent vers
leur l'eu de travail. Tous se dirigent de la périphérie vers le
centre, la « City », que ce soit & pied, & bicyclette, en voiture,
en qutobus, en tramway, en métro ou en train. A la lisiére de la
banlieve, la c'rculation est encore fluide et rapide; elle devient toujours
plus difficile @ mesure qu'on pénétre au cceur de la ville. Il faut passer
d'un signal & l'autre, il faut souvent s'arréter plusieurs fois devant le
méme feu, puis démarret, freiner, klaxonner. Il en résulte des contrariétés
et des disputes. On apercoit une marée d'automob.les entre lesquelles
sont emprisonnés les moyens de ftransport public, cutobus et tramways
compris, s'ils ne possédent pas leur propre tracé. Enfin, notre concitoyen-
automobiliste arrive & son lieu de travail. Il ne lui reste plus qu'a
chercher pén’blement, plus ou moins loin, une place de parcage. Notre
homme est déja fatigué avant de commencer a travailler. Ce n'est pas
tout, car la scéne se renouvelle l'aprés-midi, entre 16 et 18 heures, mais
naturellement en sens contraire. Qui dira ce que cela repiésente de
nervosité, de perte de temps et de minutes de travail ? Le probléme
est sérieux ; il dépasse en imporiance celui de la réduction d'une heure
de la durée du travail hebdomadaire. L'usager de la route y est directe-
ment intéresse.

Comment en est-on arrivé & une situation si grotesque, ol nos con-
citoyens se débattent jour aprés jour, et deux fois par jour? Les
responsabilités sont graves. On a d'abord omis de rechercher les causes
profondes de cette situation, d'en faire & temps l'analyse compléte. On
n'a pas reconnu assez tdét que nous vivons sous d'autres lois qu'autrefois,
dans une société nouvelle, et que les masses qui ia composent ont
tendance & vivre plus aisément que les populations de naguére.

IIs ne sont pas nombreux ceux qui, parmi nous, aiment & parler de
la «civilisation de masses ». L'expression est quelque peu péjorative.
Elle ne veut pourtant dégager qu'une simple vérité: ce que nous
nommons « masse» représente une somme d'individus, d'hommes et de
femmes en chair et en os, qui — chacun a pleinement droit & /a
dignité humaine et & un traitement humain. Vue sous cet angle, la
masse, ¢ est nous tous.

Ceux qui se sentent appelés & diriger doivent, face au probléme de
|'accroissement considérable de la population, se dist.nguer par une
parfaite connaissance des lois de cette société. /| ne leur sert a rien
de vouloir s'épuiser & freiner, géner ou empécher cette évolution qui,
elle aussi, obéit & des lois.
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En dehors des causes ayant provoqué la situation actuelle, et qu'une
enquéte menée @ temps aurait révélées, il faut tenir compte de ceci:
& part l'accroissement de la populaticn, il existe une tendance générale
& la concentration dans les grandes agglomérations; c'est une consé-
quence du développement industriel. La part de ['homme dans la pro-
duction initiale et dans la fabrication diminue ftoujours plus dans les
pays fortement industrialisés. En revanche, dans le secteur tertiaire, celui
des services, |'effectif des travailleurs croit toujours plus et le nombre
des bureaux augmente sans cesse a ['intérieur des villes.

Dans cette vaque qui envahit le centre des villes, un contre-courant
provoque des remous; il dirige vers les zones et colonies d'habitation
qui constamment se développent a la périphérie des agglomérations et
qu'on désigne aujoiurd'hui par le terme de « région urbaine ». L'homme,
dans sa soif naturelle de liberté, se voit pris au milieu de cette évolution.
N'est-il pas étonnant qu'il saisisse ['occasion, lui qui se sent si souvent
|'objet des événements, de s'évader et de s'imposer, de temps a autre,
comme sujet, comme individu ?

L'aspect économique, les avaniages du volant, la technique ou e
prestige social ne sont pas seuls a expliquer le triomphe de ['automobile.

L'automobile a rendu a ['homme et c'est une merveilleuse chose —
le sens de la liberté. Entre les quatre parois de sa propre voiture, il
choisit librement son chemin, son horaire ; il maitrise la technique; il
est heureux de vaincre l'espace, le temps et les distances... méme pour
se rendre & son travail.

Sur ce plan psychologique, un incroyable besoin de rattraper le retard
s'est fait sentir chez nous, en comparaison d'autres pays fortement
industrialisés : ce besoin s'assouvit maintenant en allant de pair avec
le développement du bien-étre. Cette tendance est telle qu'en Allemagne,
par exemple, une personne sur dix est, d'une fagon ou d'une autre,
occupée dans I'industrie automobile. Les impératifs du temps présent
sont : foujours mieux, toujours plus vite, toujours plus confortable,
toujours meilleur marché, toujours plus sirement, méme dans les zones
de concentration de trafic. Conséquence : chaque famille veut avoir
aqu moins une voiture; c'est un désir irrésistible.

La politique des transports a-t-elle failli? Il pourrait bien en étre
ainsi puisque, comme on l'a déja dit, on s'est abstenu d'analyser a
temps la situation. Pourtant, il serait inadmissible et inconvenant de
parler de faillite. La réalité est beaucoup plus complexe. Il y a, dans
le cadre de notre politique des transports, des performances isolées
extraordinaires : Pensons & I'aménagement d'un réseau routier de grand
style, qui se place au prem'er rang en Europe et que la République
fédérale a fait construire en un minimum de temps. Il y en a d'autres,
tout aussi importantes, comme le rétablissement de notre navigation
aérienne et du Chemin de fer fédéral allemand.

Mais, ne perdons pas de vue ceci: il n'y a pas de politique des
transports d'ensemble se fondant sur un programme a long terme
soigneusement préparé ; celui qui existait n'a pas été exécuté avec la
vigueur nécessaire. On ne s'est probablement pas rendu compte que
les problémes de transport sont des problémes politiques de premiére
grandeur ; dans bien des cas, on a pratiqué une politique des transpor-
teurs au lieu de faire une politique des transports. Mais on ne sauraif
jeter la pierre & quiconque en particulier. Nous autres spécialistes, nous
avons tous notre part de responsabilité, et peut-étre un petit peu plus
si nous sommes financiers.



Pour I'avenir, il est indispensable de reconnaitre que les transports
en général, et précisément ceux des zones de concentration, représentent
un trés important probléme politique ; ils méritent de retenir |'"attention
des grands esprits politiques au méme titre, au fond, que ['économie
et la politique intérieure ou sociale. Ef maintenant, qu'est-on en droit
d'agttendre en fait de réalisation prochaine et d'a’de véritable ?

Il n'est jamais trop tard pour bien faire. Grace au programme de
constructions routiéres du gouvernement fédéral et du « Bundestag »,
nous disposons d'un réseau de grandes routes et d'autoroutes d'un niveau
élevé réjouissant. Beaucoup a été fait, si'il reste encore beaucoup @
faire. Si l'on considére les choses sagement et sans préjugés, on peut
certifier que le réseau des grandes routes allemandes répond assez bien
qux désirs de la population, sauf peut-étre dans certains cas typiques,
mais pas si fréquents, ol se présentent des pointes de trafic (vacances)
ou des réparations de chaussée. Bien entendu, on ne saurait en rester la;
il faut, au contraire, con‘inuer & développer et & étendre systématique-

ment ce réseau.

Lo situation n'est évidemment pas la méme dans les zones de concen-
tration + elle est méme moins que satisfaisante. Il faudra, & l'avenir, tout
en poursuivant ['aménagement du reseau des grandes routes, y vouer
beaucoup de nos pensées et de nos forces. Dans les zones de concentration
de trafic. les travaux routiers n'ont pas suivi le rythme de la production
qutomobile. ni les besoins de parcage. Nos villes et nos communes sont
menacées d'asphyxe. Il s'agit de ['asphyxie de la « City», avec tout
ce que cela comporie de conséquences pour |'économie, la propriété
et |a vie sociale, conséquences qui affectent surtout la classe moyenne
dans le monde des affaires. On en a déja des exemples mortels en
Amérique et, chez nous, on distingue qussi, ici et la, les signes avant-
coureurs d'une semblable évolution.

le « Bundestag» a chargé une commission d'experts de présenter un
rapport sur les mesures propres & améliorer les conditions de trafic
dans les localités. On peut supposer que cefte expertise n'aboutira
pas seulement & des propositions de routes ef de voies de communication
nouvelles pour augmenter les possibilités de déplacements motorisés
individuels. En effet, méme aux Etats-Unis, ot l'on o fait de cruelles
expériences, la tentative d'avoir des « villes ouvertes & ['automobile »
g échoué : c'est moins I'argent qui manque, que la place. La commission
d'experts fera certainement valoir qu'il faut redonner de ['attrait aux
moyens de transport publics de fous genres, ef notamment a ceux par
rail (tramways, chemins de fer urbains et de banlieue, métropolitains),
dont la capac.té est particuliérement grande. Il faut ies rendre @ méme
de reprendre une partie du trafic individuel, spécialement pour les
courses entre les lieux de domicile et de travail. En effet, leurs usagers
— et c'est capital n'occupent ensemble qu'une parcelle de la place
qu'ils prendraient s'ils se déplacaient individuellement.

Est-ce & dire que des mesures dirigistes doivent limiter ou supprimer
notre liberté dans le choix du moyen & utiliser pour se rendre au
travail ? Je réponds non & cette question. Qu'en est-il en réalité de
cette liberté ? L'individu, emprisonné avec son automobile dans une
clonne sans fin de voitures se touchant presque, est-il autre chose qu'une
particule amorphe d'une masse plus ou moins consistante ? Qu'en est-il
de sa « |'berté » quand il doit s'arréter non pas une fois, mais plusieurs,
devant le méme signal ? Que de patience pour passer, [un apres
I'autre, les multiples feux verts qui se présentent sur sa route!
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Souvent non sans raisons, le voyageur isolé a manifesté sa mauvaise
humeur et tourné le dos au moyen de transport public; il lui sera plus
facile de revenir au rail si celui-ci lui assure, outre un déplacement
plus rapide, une place assise agréable et un confort moderne, s'il ne
se sent pas, en un mot, tfraité en parent pauvre, ni bousculé de-ci de-la
par une entrepr'se de transport public incarnant quasi ['autorité, mais
considéré comme le « client-roi ».

Cerles, les en'reprises de transport public n'en sont pas encore
la, surtout aux heures de pointe du trafic professionnel ; il reste donc
beaucoup a faire, méme au Chemin de fer fédéral allemand, je le
reconnais pleinement. Cette situation est-elle peut-étre due & une
incapacité, voire d@ la mauvaise volonté des entreprises de transport ?
Non. En peu de mots, cela vient des autorités responsables, qui n'ont
pas suffisammen* vu que les problémes de transport, surtout dans les
zones de concentration, sont éminemment d'ordre politique ; ils sont
part intégrante d'une politique des structures et de /'aménagement du
territoire. L'erreur de ces autorités a trop souvent été de vouloir faire
face & ['évolution de demain avec des moyens d'hier.

Elles ont, par exemple, attendu des transporteurs de masses, des
compagnies de tramways comme du Chemin de fer fédéral allemand,
qu'ils affrontent par leurs seuls moyens et avec des tarifs maintenus
politiquement bas, comme au bon vieux temps ot /'on allait & pied et
ol la populaiion étaii de moitié moins denss, les nouveaux problémes
de structure et d'infrastructure de nouvelles lignes, de recherche de
surfaces au-dessus ou au-dessous du sol, de modernisation compléte du
malériel roulant e‘ de changement de mode de traction (Diesel ou
électricité). Or, il convient d'étre fixé sur ce point: L'aménagement
das infrastructures dont ont bes>in les entreprises publ/.ques de transport
pour accroitre leur capacité et ftravailler de facon plus moderne fait
partie des taches d'intérét public et général, lesquelles incombent finale-
ment aux communes, associations de communes, « lander », de méme qu'a
la République, selon les théories les plus récentes sur ['Etat.

En regard de cela, les entreprises publiques de transport (tramways,
métro, Chemin de fer fédéral) conservent la pleine responsabilité de
l'exploitation de ces voies de communication. Ce n'est presque ensuite
qu'une question de second ordre et uniquement une fonct.on de chaque
taux tarifaire de savoir dans quelle mesure les recettes courantes peuvent
couvrir non seulement les dépenses de ['exploitation, mais encore tout
ou partie d'une portion des frais d'infrastructure.

Si I'on se pénétrait de ces idées fondamentales et qu'on les fit siennes,
on pourrait espérer avoir en ['espace d'une dizaine d'années, dans nos
grandes villes surpeuplées et dans leurs ci*és-satellites, des moyens publics
de transport a courte distance de tout genre, rapides, modernes, agréables,
précieux, dotés d'un matériel roulant répendant aux exigences de la
technique et du confort de la seconde moitié du 20éme siécle et emprun-
fant des tracés sans croisement avec les chaussées ot se déroulerait un
trafc ind.viduel fonctionn2/ et raisonnable. Pour en arriver la, il faudrait :

1. Etablir un plan général de transport en coopération avec les auto-
rités de la République fédérale, les « lander », les communes et |es
associations de communes, dont la réalisation entrerait dans les taches
de ['Etat et serait assortie d'une clause de grande urgence.

2. Réaliser ce plan général de transport en obtenant ce serait in-
dispensable — la collaboration & long terme de toutes les entreprises
publiques de transport sur courte distance : tramways, autobuis, métropo-
litain, Chemin de fer fédéral allemand. Suivant les conditions locales, il



pourrait y avoir entre eux des accords sur les horaires, d_es titres com-
muns de transport, des questions de planification, d'investissement, d'ex-
ploitation, de finances, etc. Chaque entreprise ferait valoir autant que
possible ses avantages dans la communauté.

3. Réussir une synthése raisonnable du transport individuel et du

transport public, en éliminant tous les obstacles réciproques, notamment
les croisemants. Les entreprises publiques de transport devraient étre

mises en mesure d'offrir & leur clientéle des services modernes, rapides
et agréables & des prix calculés selon des principe sociaux.

4. Reconnaitre d'abord, pour réaliser le point 3, que la réservation de
voies de communication distinctes pour les transports publics a courte
g A e I A

distance, au besoin sur de nouvelles surfaces, est une tache d'intérét

public et général.

5. Laisser enfin l'entiére responsabilité de ['exploitation des moyens
de transports publics & courte distance, sur les voies mises @ disposition
cux reponsables de ces transports, & une compagnie de tramways par
exemple, étant entendu que la direction de celle-ci serait mise effective-
ment en mesure de faire face & cette responsabilité.

H.M. OEFTERING,

professeur, président du comité de direction
et premier président de la Deutsche Bundesbahn.

a temps modernes...

Pour vos transports de marchandises
en France ou transitant parla France,
la S.N.C.F. met a votre disposition
I’éveniail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses tarifs étudiés
en fonction de votre cas particulier.

Le réseau des chemins de fer fran-
cais est pour vous le gage d'un ser=
vice impeccable et moderne pour
vos fransports de marchandises en
France,

Pour tous renselgnements, adressez-vous a la
Représentaticn Générale de la S.N.C.F,
25, Bd. L. Max - Bruxelles - tél.: 17.00.20
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e freins
Oerlikon

Equipements pour freins a air
comprimé et a vide, y compris la
commande électro-pneumatique.

Applications multiples sur
locomotives, automotrices,
trains rapides et wagons
de marchandise,

Fabrique de Machines-Outils Oerlikon
Buehrle & Cie

8050 Zurich-Oerlikon Suisse
Tél.(051) 463610

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE

ETABLISSEMENTS JOS. BUHLMANN BRUXELLES
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AUX NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

KX

Historique

N 1839 la « Holland-
sche lJzeren Spoor-
weg Maatschappij»
(H. 1J. S. M.) obtint
I'octroi d'une con-
cession lui permet-
tant la mise en ser-
vice de la premiére
ligne de chemin de fer de ce pays: longue

de 16 km, elle reliait Amsterdam 3
Harlem.

En 1845 |la « Nederlandsche Rhijnspoor-
weg Maatschappij » obtint a son tour I'au-
torisation d’exploiter une seconde ligne
qui, partant également d’Amsterdam, re-
joignait Arnhem via Utrecht. Dés ce
moment les concessions se firent de plus
en plus nombreuses et permirent ainsi
I'extension du réseau ferré a |'’ensemble
du pays.

En 1863 fut voté une loi réservant 2
I'Etat I'etablissement des lignes de che-
min de fer et a cet effet, fut créée la
« Maatschappij tot exploitatie van Staat-
spoorwegen » (S.S.) (Compagnie pour !'ex-
ploitation des chemins de fer de I'Etat).

La concurrence entre les diverses so-
ciétés devint de plus en plus forte si bien
que peu a peu, les petites compagnies
durent céder leurs concessions et en 1937
Il n"en restait plus que deux: la H.1J.S.M.

et la S.S., qui déciderent de fusionner
sous la dénomination de « N.V. Neder-
landsche Spoorwegen » dont les actions,
actuellement de 300 millions de Florins,
sont entierement entre les mains de
I’Etat.

Le reseau ferré eut énormément a
souffrir durant la deuxiéeme guerre mon-
diale; a peine celle-ci terminée, I'on mit
a exécution un vaste plan de réorganisa-
tion visant tout autant le matériel roulant
que les installations fixes.

A partir de ce moment la locomotive
a vapeur céda peu a peu le terrain aux
locomot.ves électriques et Diese! tand's
que la signalisation se perfectionnait afin
de garantir aux usagers une plus grande
sécurité.

Cette période transitoire ne s’acheva
gu'en 1958 a cause de l'incidence des
inondations de 1953 qui causerent a l'en-
semble des travaux un retard préjudicia-
ble.

En 1964, |la N.S. célébra son 125éme
anniversaire et en comparant les résultats
acquis I'on ne peut que s'incliner devant
ces pionniers qui avec des moyens mo-
destes et, luttant contre un sous-sol peu
propice, n'hésiterent pas a construire les
premiers kilomeétres de voies ferrées qui
aujourd’hui atteignent une longueur de
3.238 km.

Voies et ouvrages d’art

Dans I"'Ouest du pays le sol rend géné-
ralement indispensable la consolidation
du terrain afin de prévenir |'affaissement
de la voie. Les conditions auxquelles
doivent répondre ces travaux deviennent

de plus en plus séveres a mesure que
les trains deviennent plus lourds et plus
rapides et leur fréquence plus grande.
Sur une grande échelle l'on fait usage
d'assises en béton pour consolider le
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Yue aérienne partielle de la gare centrale d'Amsterdam.,

sous-sol, alors que pour les nouvelles
voies, on enleve, par dragage, tout le
terrain instable afin de permettre |'éablis-
sement, apreés colmatage, d’'un nouveau
remblai.

Le rail le plus appliqué est le profilé
normal 46, pesant 46,9 kg au metre cou-
rant. Graduellement on applique l'équipe-
ment en barres longues, le plus souvent
en combinaison avec des traverses en
béton posées en zig-zag, ce qui favorise
le roulement des trains tout en diminuant
le martellement des bandages de roues et
des rails.

Un pays tel que les Pays-Bas, entre-
coupé d’'une multitude de rivieres et de
canaux exige, lors de |'établissement de
voies ferrées, un grand nombre de ponts.

Les plus importants enjambant les ri-
vieres sont au nombre de vingt tandis

(Photo N.S.)

que le plus long, celui traversant Ila
« Hollandsche Diep », mesure plus d'un
kilometre. Ajoutons a cela un total de
plus ou moins 1.200 ponts de longueur
moyenne dont la majorité sont mobiles
afin de permettre la navigation.

Quelquefois, compte tenu de la circu-
lation routiere, non seulement le trace
des lignes a du étre modifié mais egale-
ment l'agencement des gares qui sont
surélevées, comme ce fut le cas a Leyde.
Les Pays-Bas ne possedent qu’un tunnel,
celui de Velsen ou la voie ferrée passe
sous le canal de la Mer du Nord.

Notons encore que le viaduc qui sera
mis en service en 1967 a De.ft aura une
longueur de 800 m avec passage inféerieur
sous le quai en direction de Rotterdam,
permettant la suppression de 5 passasges
a niveau.

installations fixes

Pour la traction électrique, les N.S.
font usage du courant continu 1500 V.

et ce sont les Usines d’Electricité des
pouvoirs publics qui livrent lI'énergie re-
quise sous forme de courant triphase
10.000 V., que de nombreuses sous-sta-
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tions transforment (1).
L'ensemble de la signalisation subit en
ce moment une complete transformation.

(1) La totalité du réseau aérien sera assu-
ré, dans une proche avenir & partir de 5 pos-
tes centraux avec commande a distance.



En 1975, tous les aiguillages et signaux
seront desservis par 26 grands postes,
alors qu’aujourd’hui 760 postes sont ne-
cessaires; en plus, toutes les grandes
gares seront dotées d'un systeme de
sureté NX (entrance exit).

Il y a lieu de signaler non seulement
la généralisation de [|'équipement en
block automatique lumineux, systeme par
lequel les trains eux-mémes commandent
les signaux et sémaphores, mais encore
I'instauration d’'un controle automatique
du train, réduisant a un minimum le ris-
que d’erreurs humaines. Ce systeme ATB
sera mis en service sur toutes les grandes
lignes a partir de 1969,

En méme temps sera innovée la pro-
tection automatique des passages a ni-

veau; a peu prées tous les croisements
de voie de quelque importance, a lI'ex-
ception des passages inférieurs et supeé-
rieurs seront munis de semi-barrieres
automatiques a bascule (appelees AHOB)
ou bien d’installations clignotantes égale-
ment automatiques appelees AKIl. Au
31-12-1964, le total des installations AHOB
déja installées était de 264 et celui des
avertisseurs clignoteurs de 514.

De nombreuses villes ont été dotées
de nouve!les gares ou bien celles-ci furent
modernisées et embellies, Signalons les
gares de Rotterdam CS, d’'Eindhoven, de
Schiedam et d'Amelo a [I|'architecture
tres moderne et de fort bon gout; cette

année la gare de Tilburg sera éegalement

renovee.

Matériel roulant

La moitié du réseau (1.624 km) est
électrifié et, dans ce domaine, seule Ila
Suisse devance les Pays-Bas puisque le
reseau ferré y est électrifié a concurren-
ce de 99,5 %.

Depuis janvier 1958, la traction vapeur
est supprimée tandis que l|la partie non
électrifiée du réseau est desservie par du
matériel Diesel-électrique.

Nouveau batiment de la gare d'Eindhoven.

ﬁhhthtt‘la‘,?‘

1965 les N.S. dispo-

Au ler
saient de:

107 locomotives électriques.

433 locomotives Diesel-électriques.

135 locomotives de manceuvre Diesel-

electriques.

Le matériel pour trains voyageurs com-
portait :

367 rames électriques (1.147 voitures).

janvier

(Photo N.S.)
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Rame automotrice quadruple 1.500 V continu

134 rames Diesel-électriques (326 voi-
tures).

475 autres voitures, dont 115 pour le

trafic international.

De jour les locomotives électriques des-
servent le trafic voyageurs et la nuit elles
sont utilisées pour le service marchandi-
ses, ce qui garantil une exploitation des
plus efficiente.

Au ler janvier 1965
saient egalement de:
— 20.954 wagons marchandises.

les N.S. dispo-

140 km/h.

(Photo N.S.)

1.562 wagons appartenant a des par-
ticuliers.

Plus de 22 9% du parc des wagons
marchandises se compose de wagons spe-
ciaux tels que wagons-citernes, wagons-
silos, wagons a parois ou a toit coulis-
sants, wagons a déchargement automati-
que, wagons ensileurs et wagons a Im-
périale.

C’est de bon droit que les N.S.
sent la devise: « A tout transit son
pre wagon ».

utili-
pro-

Trafic voyageurs

Le trafic voyageur est assuré par un
matériel roulant tres confortable et mo-
derne. Pour environ 75 % du trafic, il
est fait usage de rames automotrices.

L'attelage de ces dernieres est des
plus simples, grace a !'emplol d'accou-
plements automatiques.

Quant aux horaires on prend comme
base un train par heure dans chaque
direction, de plus entre les grandes villes
la cadence est doublée et depuis le
1-6-1965, trois trains par heure circulent
sur la ligne Rotterdam-Den Haag-Amster-
dam.
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Est-il besoin d'ajouter qu’aux heures de
pointe et lorsque les besoins s’en font
sentir, d'autres trains sont intercalés.

En 1964, 96,2 9% des trains de voya-
geurs respectaient I"horaire prévu ou n’'ac-
cusaient qu’'un retard minime,

La méme année les N.S. ont trans-
porté 195,1 millions de voyageurs et le
parcours total s’élevait a 56,7 millions
de km, soit un transport journalier de
quelgue 500.000 voyageurs et un parcours
de 155.000 km.

Entre les localités de |'Ouest du pays
disposant d’'une communication ferroviai-





















































































































