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g'est produit, Ie 24 janvier 1940, le grave
pceident de  Saint-Julien, prés Troyes,
causant la mort de trois cheminols et de
plusieurs permissionnaires, et sur la né-
cessité de retablir d’urgence les miesures
de sécurité supprimées pour des raisons
dites d’économie.

Avant d’ouviir Ia diseussion, je dois falre
connaifre que j'al recu un ddéeret dés
snant, en qualité de commissaires du Gou-
vernement, pour assister M. le ministie des
iravaux publics:

M. Berthelot, ingénieur des mines, dirvee.
teur du cabinet du minisfre des travaux
publics et des transpoiis;

M, Faivre d’Arcier, inspecteur des finan-
¢es, chef du cabinet du ministre des tra-
vaux publics et des transporis;

M. Claudon, conseiller @’Ftat, directeur
gendral des chemins de fer et des irans-
ports; .

8. Moroni, directeur-adjoint des chemins
de fer et des transporis.

Acte est donné de cetie communication.

La parole est & M. Rrachard, pour déve-
lopper son interpellation.

. Emile Brachard, Messieurs, la discus-
sion de Pinterpellation que j’ai déposée sur
Yaceident de chemin de fer qui s’esi pro-
duit & Saint-Julien, prés de Troyes, va me
permettre de rechercher devant vous les
causes de cet accident et d’indiquer les
remeédes qui, & mon sens, doivent éire ap-
portés 3 la situation gue je vais analyser.

Elle permetira aussi 4 M. le ministre des
fravaux publics de faire connaitre les dé-
eisions qu’il a pu prendre déja pour remé
dier aux défants que je vais signaler,

Dans la nuit du 20 au 24 janvier der-

nier, une collision s’est produite entrs
deux trains qui abordaient une bifurcation
importante, & Saint-Julien, prés de Troyves,
bifurcation qui commande larrivée des
trains du Nord-Est et de I'Est.
. Les conséquences de cet accident ont été
les suivantes: 10 morts, dont 3 cheminots
et 7 soldats permissionnairves, 40 blessés,
dont aucun, heureusement, n’a succombé
4 ses blessures.

Le choc a é1¢ {rés viclent. J’al dans mon
dossier des photographies gue je tiens & la
disposition de M. le minisire des fravaux
}}ublhcs; mais je suppose gu’il les posséde

oglem

Les soins nécessaires ont été donnés im-
médiatement aux blessés, sur une inter-
vention personnelle de M. Ducos, scus-se-
erctaire ’Ftat de la défense nationale, qui
s’est aussitot fransporté sur les lieux et &
constaté que ces soins avaient été rapide-
ment ¢f admirablement donnés, ce quli a
permis de sauver des vies humaines.

I wen reste pas moins que nous avons
& enregistrer un douloureux bilan,

Cependant, comme je Y'al déja indiqué
lors du bref débat qui s’est institué sur la
fixation de la date de la discussion de mon
interpellation, un hasard presque miracu-
leux, en cette circonstance fragique, s fait
que ee bilan n’a pas ét¢ un bilan de ca
tastrophe.

Cela tient au fait que ces deux ftrains se
sont abordés par la téte des convois.

L'un éfait un train postal, traim léger
tomposé de 16 veltures; lautre était un
frain de permissionnaires, lransportant
prés d'un millier d’hommes.

Le train postal venait de Vilry-le-Fran-
gois, dtail passé & Brienne-le-Chafeau et
se dirigeait vers Troyes. Depuis son départ
de Vitry-le-Frangels, i avait pris une
avance constante. A son arrivée & deux ki-
tométres de Troyes, il avait encore de dix
& douze minutes d'avance.

Nous devons ¢’abord nous demander eo |
qui doit se passer lorsqu'un iraln, dont !
Thorairve est fixé & la minute, & la seconde, !

arrive en avance pres de son point de des-
tination.

4i le service de sécurifé étail normale- |

ment assuré, les chefs des stations infer-
médiaites ou les employés préposés 4 la
garde de nuit des sfations devralent atliver

' Tattention du mécanicien en actionnant les

signaux de ralentissement, Il semible bien
que cela n’ait pas ¢ét¢ fait,

Un second serviee de sécuriié est cons-
{itné par le poste de commandement ré-
gulateur. La Chambre cait que ce P. G R,
comme on Yappelle couramment en lah-
gage technique, est un organisme mer-
veilleux qui permet de suivie & la minute,
sur un graphigue, la marche des convois.

Iopérateur du peoste de commandement
régulateur est en lialson constante avec
les gares franchies par le train qu’il est
chargé de suivelller.

Cet operateur, qui voit, pour ainsi dire,
comment les traoins se déplacent, vovait
hien, sur son graphique, les deux frains,
le train-poste et le train de permission-
naires, s’approcher de la bifurcation de
Saint-Julien.




VOt e de relenir ¢ e train de
permissionnaires avaif neuf heures de re-
tard. On savait donc depuis un certain
temps quil ne roulait pas suivant son
horaire normal.

L’opérateur voyait done ces deux irains
se presenter ensemble 3 Iapproche de ce
que les cheminots appellent le tromc
commun,

Qwa-t-il fait 2 Je pense qu’il pourra dire
quil a observé le réglement. Mais est-ce
suffisant ?

| 1 a falt fermer les signaux au train pos-
tal qui était en avance, de facon i laisser

| la vole libre pour Ventrée du train de per-
missionnaires en gare de Troyes. Qualre

| signaux successifs ont ¢té fermés. Mais
ils ont été hrulés, il faut le reconnaitre,
par Ie mécanicien qui conduisait ce train

F postal

| Pourquoi ? Faute ou défaillance ? On
ne le saura jamais;-car ee malheureux mé-
canicien est mort. 11 a payé cetfte faute ou
celte défaillance de sa vie. -

_Des mesures de sécurité suffisantes
étaient-elles prises pour parer précisément
& ce défant d’observation des réglements
par le mécanicien ? Je réponds: « Non », et
je vals mVefforcer de démontrer I'insuft-
sance 'de ces mesures de séeurité.

C’est le but de mon interpellation.

Comment est assurée la marche des

 trains el comment se irouvait assurée, en

particulier, celle du ftrain postal qui a
causé la catastrophe ?

(Actuellement, seul le mécanicien pos-
séde la feuille de marche, c’est-3-dire I’ho
raire de son train. Cest lui qui est -tenu
Q*observer cet horaire, de passer & I’heure
indiquée aux stations ou il ne s’arréte pas,
de s’arréter aux gares qu’il dessert et d’en
repartir aux heures prévues sur son fa-
blean de marche. '

C’était une nuit de la période de grand
froid. 1l était minuit. Je reconnais que
le gel et la neige peuvent expliquer Pac-
cident. Mals, eette nuitld, le frain pos-
tal était conduit par un méeanicien
étranger & la région de I'Est. II apparie-
nait au dépot de Monfargis et connaissait
peu le parcours, puisqu’ll ne Pavait fait
qu'une fois.

I arrivait & la bifurcation et abordait
Pentrée en gare de Saint-Julien dans une
courbe, Il éfait en avance, Sans avoir ra-
leniti sa vitesse, i1 hrtla les signaux sue-
cessifs el méme le signal carré d’arrét

ahsolu, Peut-8tre I'a-t-i1 vu irop tard. On
ne le saura jamais, puisque la malheus
reux a trouvé la mort dans 'accident.

Le freinage paralt avoir été effectué,
mais, en raison de Ia neige et de la glace,
il n’a pas donné le résultat atlendu.

Je doute que Vaccident se fat produit si
le frain avait été conduit par un agent de
la région de VEst. 11 aurait eonnu les dif«
ficultés d’accés & la gare de Saini-Julien,
Vapproche de la bifurcation en courbe. En
ouflre, sur le réseau de I'Est — je 'ai vé-
rifié — un train ne doif pas arriver en
avance, alors que c’est possible, dit-on,
sur Dancien réseau Paris-Lyon-Méditerra-
né

Le fait essentiel a retenir, ¢’est que, dang
un  esprit d’économie, le train postaly
comme un certain nombre de irains de
régime secondaire, n’avail qu'un_conduc-
feur et que celui-ci était placé A la gqueue
du convol. Il ne pouvaitl donc pas étre en
communication avec le mécanicien,

Cet unique conducteur n’avait pas I'ho-
raire détaillé de la marche du train, et
il ne pouvait pas connaltre les modificas
tions d’horaire que les nécessités milis
taires pouvaient imposer en cours de route,

Ce conducteur placé 3 la queue du train
qui abordait la bifurcation dans une courbe
n’a pu voir que des signaux fermés. En
effet, Ia pédale antomatique fermant les si-
gnaux des qu’ils sont franchis par la téle
du train, le conducteur placé en queue du
convol ne peut savolr si ces signaux ont
été fermés régulicrement par le passage
du train ou avant son passage.

Placé dans le fourgon de téte, comimeé
cela se faisait avant que certaines déci-
sions eussent supprimé du personnel, et
possédant la feullle de route, il n’aurait
pas toléré que le train £t en gvance 4 Pap-
proche de la gare d’arrivée et, en commu-
nication avec le mécanicien, an moyen de

| la cloche d’alarme du tender, il n’auraif

pas manqué de constater que eelui-ci bri-
lait un, deux, trois, quafre signaux. A ce
moment, comme c’efit ét€ son role d’agent
de séeurité, il aurait attiré FPattention du
mécanicien et la collision ne se serait sans
doute pas produite.

Je sais que je puis éire, sur ce point,
en désaccord avec la direction technigue
des chemins de fer sur le rdle du chef de
train en téte. Jai pris mes précaulions]
j’ai réuni des documents que je crois irré~
futables.

Le réglement concernant les agents d8
frain, et qui est certainement en usage
dans'la région de UEst, prescrit ceel, & son
article 19:

« En route, D'atteniion des econducteurs
doit se porter sur leur frain et sur la posi-
tion des signaux, pendani tout le femps
ot ils ne sont pas cccupés au service des

| hagages et des marchandises. s doivent

gtre particuliérement vigilants & I’approche

¢ des gares et des points o, sur la double
| voie, un service & voie unique prévu par

un ordre de service est établi.

« Us doivent surveiller I’état de charge-
ment des wagons. -

« 8i, pour un motil quelcongue de sé=
curité, il v a lien de provoquer Varrét da
train, les conducteurs doivent, sans hési-
tation, opérer de la facon suivante:

« Le conducteur de téte doit, suivant lg
cas, soit mettre en action la cloche, l¢
timbre ou le silflet de la machine, soit
provoquer une dépression dans la conduite
générale, au moyen du robinet de vigie, »

I n’y avait pas de conducteur de téfe.
Ce point est trés important.

Ta confirmation de ce que je viens d¢
dire sur le role du conductéur de téle;
qui a été supprimé, je la trouve dans ar-
ficle 113 de l'ordre général n® 4 sur la




“ceci me raméne 4 cela en ce sens que celle
suppression des tarifs de groupage corres-
pond précisément 3 la paix faite entre le
rail et la route.

A un certain moment, le chemin de fer,
pour se défendre contre la concurrence re-
doutable des fransporteurs publics, avait
établi ces tarifs de groupage. La parité
tarifaire ayant été institude par décret et,
ce qui était plus important, acceptée par
les transporteurs routiers, il n'y avait plus
de raison de maintenir ces tarifs, )

Yoild, en ce qui concerne la suppression
dés tarifs spéciaux, une indication gqu'il
-est peul-étre intéressant de retenir.

Que reste-til done de cetfe interpella-
tion ? Deux lecons. Dans Vaccident de
Troyes, le surmenage ouvrier n’a rien &
velr. Le Meur a commis une faute. I est
morf. Je prie simplement la justice de ne
pas chercher plus avant. Aucune autre res-
ponsabilité que celle de ce malheursux n'a
été engagée dans cette petite tragédie. -

Mais enfin, i1 est cerfain que les chemi-
nots supportent présentement un nombre
d’heures de travail que n’accomplissent
pas des ouvriers mieux payés (Tres bien!
frés bien!) et lorsque le probléme de la
hausse du colt de Ia vie ne se posera pius
et que nous pourrens envisager la péré-
guation des salaires, il sera alors permis
de comparer ce que touche un cheminot
au salaire, de ouvrier d'une msine d’ar-
mement, .

11 est probable qu’alors justice sera falte.
Mais, en atendant, reste posé le probiéime
de la durée du travail, et je puis vous dire,
monsieur Brachard, en dehors de la lecon
qu'il v a lieu de retenir de vos paroles, et
non pas de Paccident, qu’il est_dans ma
%)ensée, sitdt qu’il me sera possible, d’al-

éger ces charges horaires, pour traduire
en actes les sentiments que j'al exprimés
A la grande collectivité des cheminots.

Et je voudrais tirer de ceite interpella-
ion une deuxiéme lecon: je voudrais que,
de temps en temps, nous soyons contents
de nous. -

Ohi ce n’est pas en pensant & moi que
Jexprime cette pensée, c¢’est une satisfac-
tion collective que je voudrais traduire.
(Trés bien! frés bienl!)

Nous avions éprouvé, lors de la der-
nitre guerre. une extréme difficulté & ajus-
ter l’effort militaire & la collaboration
des services civils, parce qu’il y avait plu-
sieurs réseaux, des réglemenis différents,
des hommes différents, des méthodes d’ex-
ploitationn tout & fait différentes.

Et au temps ol M. Léon Blum assistait
-Marcel -Sembat au ministére des travaux
publics, la grande difficulté était d’éfablir
une liaison permanente, cordiale et effi
~cace enfre le colonel Gassouin, responsa-
ble des services des chemins de fer pour
la guerre, et les différents réseaux.

Si, aujourd’hul, aucune difficulté, au-
icun malentendu ne s'est produit entre les
chels milifaires et leurs collaborateurs ci-
-wils, nous le devons en grande pariie &
-Yexistence et au fonctionnement de la
-Bociété nationale des chemins de fer fran-
gais. (Trés bien! trés bienl)

8'il y avait doute sur I'excellence de
“eelte initiative réalisée par mon prédéces-
‘seur et ami, M. Queuille, 1a guerre en fe-
rait la meilleare démonstration. (Applau-

On a unifié et Yon a bien unifié,

Et je demande la permission #'associer |
,kdgps un meéme remerciement, en cours
d’épreuve, en cours d’opération, comme
disent les militaires, les cheminots, les
humbles cheminots gque nous saluons de
notre respect, et les chefs qui, Ioyalement,
cordialement, avee une vigilance . de toun-

tes les heures, ont assumé l'une des plus
hautes charges de la défense nationale.
(Vifs applaudissements.}

M. le présidsnt. La parole est 4 M. Bra-
chard. )

H. Emile Brachard. Dans le trés éloquent
discours qu’il vient de prononcer, M. le
minisire des fravaux publics nous a de-
mandé de retenir la lecon, non pas des
faits, mals des paroles que J"avais pronon-
cées.

Bien plus modestement, monsieur Is mi-
nisire, mes chers collégues, je vous de-
mande de retenir la lecon des faits.

Ur, il est deux questions sur lesquelles
vous me permetirez, monsieur le ministre,
de ne pas &tre tout & fail d’accord avee
vous.

Je vous demande, en effet, de ne pas
condamner délibérément le rétablissement
du conducteur de téte dans les frains on
il apparaitra prudent de maintenir 1z dus-
lité des conducieurs,

Je vous demande, en second lieu, de
revoir la question du réle joué par le poste
de commandement régulateur qui peut,
& mon sens, éviter Paccident. Vous ne
m’avez d'ailleurs pas répondu sur ce
point,

Les paroles gue vous avez prononcées,
monsieur le minisire des travaux publics,
sur la situation matérielle des agents de

| ce grand service de défense mationale, se-
- ront, j'en suis str, accueillies comme un
| sujet d’apaisement et de tranguillité pour

un avenir que vous aurez i cceur de ren-

dre aussi-prochain que possible.

Je me Iélicite d’avoir soulevé devant la
Chambre un débat qui vous a permis de
dresser le bilan de” Daction d’un grand
service et de rendre hommage — un hom-
mage auquel, je n’en doute pas, la Cham-

i bre s’associe sans réserve — & la fois au

personnel d’exécution et aux chefs gui
dirigent.

C'est dans cet esprit, mon cher ministre,
que je déclare, au nom du groupe radical
et radical-sceclaliste, accepter Pordre du
jour pur et simple, auquel nous attachons
la signification de la conflance dans votre
action et dans celle du Gouvernement tout

L entier. (Applaudissements.)

B. la ministre des travaux publies, D’ac-
cord.

M. le président. Je mels aux voix 'ordre
du jour pur et simple, avec la signification

| de la confiance, accepté par le Gouverne-
{ ment.

(L'ordre du jour pur et simple, mis aux
voix, est adopté.) -




composition et la circulation des trains,
gui a {ait Pobjet d’une réimpression au
mois de février 1937, On y lit en effet:
_« En cours de route, les chefs de train
doivent se rendre compte de I'horaire réel
sulvi par le train. A cet effet, ils vérifient
fréquemment T'heure effective de passage
aux sfations franchies sans arrét, en par-
ticulier celles qui sont énumérées ci-des-
SOUS ..o »

Suit un tablean concernant les diverses
Iignes en service.

Ce role, le chef de train en queue ne
peut pas 'accomplir.

Il en allait tout autrement, il v a quel-
ques années. Je puis méme dire qu’il en
est tout autrement encore dans les trains
& grand parcours. Cetie obligation tutélaire
imposée par le réglement au conducteur
de téfe de s’assurer de la vigilance du mé-
canicien, on n’aurait pas dd la supprimer.

J’ai interrogé un grand nombre de con-
ducteurs de train a la retraite, qui ont
fait touie leur carridre dans cette fone-
tion; ils m’ont tous déclaré qu’ils avaient
toujours suivi cette régle et qu'elle devait
étre constamment observée.

Le conducteur de train doit parer 3 une
défaillance possible du mécanicien. (est
le xdle que lai preserivent les articles du
réglement le concernant.

On a supprimé les conduecteurs de téte,
par mesure d’économie., On a maintenu
les conductenrs en queue des frains: nous
savons bien pour quelles raisons.

Un accident peut avoir pour résulfat
Yarrét du train; i1 faut que le convoi
puisse éire immédiatement couvert § 1’ar-
ricre, pour éviter une collision: c’est le
role du conducteur de queue. Mais il n’est
pas moins nécessaire de couvrir le frain
. en avant, lorsque, par suite d’un déraille-

ment, par exemple, des . voitures de téte

ohstruent 'autre voie. Il est impossible de
protéger un convoi en avant et en arridre,
dans un délai assez bref, aveec un seul
conducteur placé en queue, surtout lors-
qu’il s’agit d'un train de marchandises
composé d’une cinquantaine de voitures.

En tout cas, sur Pancien réseau de 1’Est,

il y avait toujours un conducteur en téte

et un aufre en queue des frains.

Si on a réellement supprimé ceite me-
- sure de sécurité, on a eu fort et il faut
immédiatement la rétablir, maintenant
que la circulation est chaque jour plus
intense. On aurait méme dt la rétablir
des le premier jour de la mobilisation.
Tout en demeurant dans le cadre de
mon inferpellation, jouvre ici une paren-
thése au sujet de Paugmentation exces-
sive du travail dont souflrent les agents
des régions de I’Est et du Nord.

Ces agents demandent qu'on ne se
contente pas d’élablir une moyenne de
la durée du travail en considérant 1’en-
semble des réseaux de la Société nationale
des chemins de fer francais; mais qu’on
tienne compte du sureroit de travail qui
lear incombe en raison de [’état de
guerre.

On a em également pouvoir établir en-
ire le ehemin de fer et Ia route ce qu’on a
appelé la coordination. J'ignore Vopinion
actuelle de M. le ministre des travaux pu-
blics sur la coordination, mais elle a laissé
des déboires dont vous avez entendu, &
cette tribune méme, messieurs, de 1irés
nombreux échos.

On a eréé des lignes d’autobus pour rem-
placer des frains supprimés. Ce service
s’est révélé nettement insuffisant; les cars
assent avec des retards considérables;
eur marche est d’ailleurs subordonnée a
celle des trains, et les perturbations im-
portantes qui se sont produites sur le ré-
seau ferré ont entrainé ipso facto des ré-

percussions plus considérables encore sur
le réseau routier.

On a dit, et je le répéte au passage,
quoique ce ne soif pas le but de mon in-
terpellation, mais tout se tient et les idées
s’enchainent, on a dit qu’il faut revenir sur
certaines des mesures de coordination qui
ont été adoptées.

Mais je reviens & l'objet essentiel de
mon interpellation sur Yaccident du frain
de permissionnaires,

Je sais que, depuis cet accident, des
améliorations ont €té apportées 4 la mar-
che des trains de permissionnaires; mais
il faut arriver & leur donner une marche
réguliére, car ils transportent des hommes
qui _viennent de monter & la frontiére la
garde sacrée que vous savez et qu’il serait
pénible de voir périr dans un accident de
chemin de fer quwon aurait pu. éviter.

La marche régulitre des {ransports mi-
litaires et des trains de permissionnaires
permetira une meilleure utilisation des
trains commerciaux qu’elle décongestion-

‘nera en méme temps qu’elle assurera la

sécurité des hommes transportés; elle
permetira aussi le rétablissement d’une
iscipline devenue nécessaire dans les
trains commerciaux par suite de Pafflux
de voyageurs dont ils sont l'objet, et mn
controle plus efficace qui intéresse direc-
tement les caisses de I'Etaf.

Si done le conducteur de téte avait
existé dans ce frain, 'accident ne se serait
pas produit, car le retard anormal de neuf
heures du train de permissionnaires devait
entrainer naturellement le blocage de
Pautre frain, en avance, & défaut de quoi,
dans le cas ou les signaux de blocage au-
raient ¢té franchis, comme cela s’est pro-
dulit, le conducteur de téte aurait eu la
charge de prendre les mesures de sécurité
nécessaires, ¢’est-a-dire de faire arréter son
irain.

11 est incompréhensible — vous le sen-
tez bien sans que j'aie & m’étendre da-
vantage sur les circonstances de accident
— qu’on laisse se rencontrer & ’approche
d'une gare importante comme celle de
Troyes deux trains ayant sur leurs horai-
res un fel décalage : douze minutes d’a-
vance pour l'un, neuf heures de retard
pour l'autre.

Je ne veux pas enfrer dans la critique
technique du role du jposte de commande-
ment régulateur. Mais je me suis demandé,
et vous l'avez fait sans doute aussi, mon-
sieur le ministre, comme 'ont fait tous les
cheminots qui ont suivi avec angoissé les
circonstances de l’accident, pourquoi ce
i{rain dont Pavance était anormale n’a pas
6t¢ arrété, d’une facon efficace, cette fois,
& Ia gare de Thennelitres qui précéde im-
médiatement la bifurcation ~de Saint-
Julien,

Et I'on a 616 amené aussi, quand on a
appris que le mécanicien avait franchi qua-
tre signaux fermés, & ceraines réflexions,
car il est fréquen! maintenant, quoique
anormal, que des agents de route, des con-
ducteurs de frains, descendent de leur lo-
comotive ou de leur fourgon aprés douze,
quatorze, et méme dix-huit heares de ser-
vice.

Je pourrais mettre sous vos yeux des
feuilles de service de ces agents, desquel-
les il résulte qu’un homme est astreint a
faire ce fravail délicat, difficile, pendant
un nombre d’heures excessif, du fait, sans
doute, des circonstances de guerre, mais
peut-étre aussi du fait d’une distribution
défectususe du travail et d’une utilisation
moins que rationnelle du personnel mis &
la disposition des réseaux. Mais loyale-
ment, en l'espéce —- je devance, monsieur
e ministre, voire objection — tel n’était
pas le cas. Le mécanicien en question

avait pris un repos quelques heures aupa
ravant.

II n’en reste pas moins que ces agents
effectuent un service extrémement pénible
et que la durée de leur travail est exces-
sive ef, si ee travail est mal fait, la situa-
tion devient dangereuse pour la sécurité
des personnes fransportées.

D’allleurs, dans I'éventualité dune
guerre de mouvement, avee des transports
excessivement rapides, il faudrait hien
penser & ne pas utiliser ce personnel de
facon telle qu’excédant la limite des forces
humaines, elle I'empéche de rendre les
services que vous pourriez exiger de Iui.

Il faut considérer les remeédes appro-
priés et urgents & appliquer pour éviter le
retour de ces facheuses conjonctures et je
suis amené & envisager les deux ordres de
faits qui se présentent & l'esprit: person-
nel et régime du travail; dispositifs méca-
niques de sécurité. Ces derniers sont-ils
suifisants ?

Pourquoi les agents des frains sont-ils
astreints & un st long service ? Pourquoi
constate-f-on fréquemment dans les gran-
des gares des embouteillages ou un fone-
tlonnement défectueux des chemins de
fer ? Pourquoi, au service de 1a voie, ser-
vice essentiel de sécurité, le personnel est-
il encore, & I'heure actuelle, insuffisant 7
Pourquoi assiste-t-on 4 wne déficience gé-
nérale non seulement dans la sécurité des
voyageurs, mais aussi dans celle du trans-
port des marchandises ? Pourquoi cons-
tate-t-on fant de disparitions ou de perfes
de colis ? Pourquol v a-t-il un tel défaut
de moyens de transport pour assurer dans
certaines périodes et certaines régions un
minimum de ravitaillement ?

Messieurs, la cause de toutes ces erreurs
et de toutes ces imperfections est unique.

Si l'on ne considére pas le résean ferrd
comme un oulil rigourtusement indispen-
sable & la conduite de 1 guerre, alors, on
a bien fait de prélever du personnel un
peu partout e, en fin de compte, de dés-
organiser une quantité de services.

Si, au contraire, comme c'est ma con-
viction profonde, le chemin de fer est une
arme, un ¢lément de 'armée, comme le
sont le génie, le service de radio, les trans-
ports militaires particuliers a Parmée, le
irain des équipages, s'il est, en temps de
guerre, un grand_service organique de
Parmée, je reprends Pexpression que jai
employée & ecette tribune, il y a un mois,
on a commis une faute en appelant aux
armees, dans des unités ol souvent ils
ne “sont que des ,matricules, des agents
déja expérimentés des réseaux, et en les.
remplacant par des retraités fatigués ou
par des auxiliaires inaptes.

Auxiliaires inaptes, et j’ajoute recrutés
4 la diable, permettez I’expression, et qui
gagnent 1.570 fr. par mois, alors gu’un
reiraité gagne, au maximum, 420 fr. &
ajouter & sa pension de reiraifte, c’est-
d-dire que, travaillant soixante heures par
semaine pour 105 fr., il ne gagne pas 2 fr.
de I'heure. (Tvés bien! {rés bien!)

Le résuitat psychologique et moral, vous
le devinez! Une telle situation engendre
un certain nombre de... mécontente-
ments, pour employer une expression
ddulcorée, et de cela, monsienr le minis-
tre, vous supportez la responsabilité.

Si donc le caleul a 68 faux, il faul le
reviser,

On n’a pas mobilisé dix classes dé che-
minots, mais on a pris largement dans
dix classes. On a ordonné, il est vrai, des
affectations spéciales qui paraissent, en
principe, répondre & des regles essen-
tielles, mais, par confre, il n’en est pas
moins vrai qu’il sera nécessaire d'envie
sager s’il n’eSt pas meilleur pour le fone-
tionnement du résean ferré Irancais en



temps de guerre de rendre & leurs postes,
en commencant par les classes les moins
jeunes, bien entendu, les agenls expéri-
mentés et ce sera nécessaire si Von veut,
en effet, reconstituer certains services dé-
ficienls.

Savez-vous, monsienr le minislre, quun
assez grand nombre de chefs de district
de la voie — rouage important de la sur-
veillance de la voie ferrée -— sont mobi-
lisés comme soldats de deuxieme classe,
alors que les services quils pourraient
rendre aux chemins de fer auralent une
ca‘eny de beaucoup supérieure 2 Oh ! j’en-
tends bien gue Von peut soutenir un ral-
sonnement analogue pour guantité de
nrofessions, Mals nous sommes icl sous
Tégide de la définition que j’ai donnee el
gque vous m’avez semblé approuver dun
signe de téte: le résean ferré francals, A
T'hieure actuclle, est une partie organique,
essentielle, de Parmés en guerre.

Le chef de district de la voie est un
agent qui dirige les équipes; il est capable
de commander, de voir ce qu'il v a lien
de faire pour Pentretien de la vole: répa-
rations urgentes, installation d’apparetls,
etc. C’est grace & ces chefs de districts de
la voie que le trafic est assuré de fagon
satisfaisante et que le nombre des acei-
dents n’est pas plus €levé.

11 fallait, cerfes, que certains d'entre eux
fussent “mobilisés, mais il n’était sans
doute pas nécessaire d’en prendre autant.
" Et savez-vous ¥ qui on a songé, pour
les remplacer dans leurs postes ?

La Société nationale des chemins de fer,
par une circulaive (n° 407 R 61) du 28 1é-
vrier 1040, demande aux ingénieurs de re-
chercher, parmi le personnel des bureaux,
les personnes désireuses de remplir les
fonctions de chef de district ! On imagine
difficilement, n'est-il pas vrai? que des
agents qui ne se sont occupés, jusqu’alors,
ue de travaux de bureau, puissent diriger
des travaux de la voie, Et Yon apercoit,
immédiatement, ce qu’il y a de défectueux
dans ce projet. Jespire que cetle circu-
laire n’atira pas d’effet miassif au point de
vue numérique. Car, en vérité, ce serait,
pour la seconde fols, un faux caleul.

Maig savez-vous, messieurs, de quel per-
gonmel dispose la Société nationale ?

Iei, je dois hien dire - aw risque de
choquer cerfaing — qu'un trop grand nom-
bre, & mon sens, des agents en question
rie sont plus apfes physiquement ou ne
sont pas indiqués pour s’acquitter conve-
Ee}blement des-taches qui leur sont eon-

ées.

Pepuis Pinscription de mon interpella-
tion 3 Vordre du jour de ceite séance, jai
recu une letire dont, par souci de brievete,
je ne vous citerai que ce qui me parait
suffisant et parficulierement significatif.

Un retraité des chemins de fer, donc,
en principe, un homme d’une soixantaine
d’anndes — et ¢’est Pige réel de mon
correspondant — a été requis. T éfait &
1a retraite depuis quatre ans et onze mois.
Son service alterne avec celul d'un jeune
homme de 28 ans, tantdt de jour, tantot
ide nuit. 1L accomplit dinsi huit nuits suec-
icessives de travail, de douze heures cha-
cune, soit quatre-vingt-seize heures.

« Je suis seul huit heures par nuit,
derit-il, pour manceuvrer des signaux.
Jrajouterai quw'il me faut généralement
fleux heures pour aller prendre mon ser-
wvige, autant pour en revenir. »

Je m’insiste pas sur le fraitement ac-
tordé au requis, sur la question maté-
rielle, pécuniaire : j'en ai parlé tout 3
Pheure. :

Messieurs, voild done un homme de
goixante ans qui est chargé d’assurer la
sécurité d'une ligne pendant huit heures
consécutives! Voug pouvez faire vérifier

cette affirmation, monsieur le ministre, j’al
tout lieu dé croire que mon correspondant
p’énonce que la vérité pure et simple.

Monsieur le ministre, il faut choisir, et
dire clairement quelle est votre conception
en la matiere, :

Quant & moi, je n’éprouve nul embarras
3 déclarer ici — et je pense gue mes amis
du groupe de défense des cheminots seront
de cet avis — que, si le chemin de fer
est, en fait, un service essenliel & la dé-
fense nationale, s'il constitue véritable-
ment une arme, il ne doit pas éire. pourvu,
pour partie, d’un personnel de foriune,
et, pour le reste, d’éléments experimentés,
mais en état de fatigue et de surmenage
permanent.

Jai conscience de poser, & I'occasion de
cet accident de Saint-Julien, et dans le seul
but de susciter des mesures appropriées
pour que soit évité le retour d’accidents
semblables, un grave probleme.

Il s’agit, pour le Gouvernement, de choi-

. sir enfré des principes. Des opérations ra-

pides de mouvements et I’execution nor-
male de certains transports qui eondition-
nent les opérations militaires, sont des élé-
ments de la victoire de nos armes.

La question de principe éfant ainsi sou-
Jevée par lexamen des circonstances de
T'accident, reste & savoir, maintenant, si
les conditions technigues de sécurité ont
été remplies.

Taborde ici un sujet peut-éire délical;
je le fais objectivement ef, je vous prie
de le croire, monsieur le ministre, dans
le seul but d’étre utile.

Pourquoi les signaux placés sur la vole
guivie par le train postal nont-ils servi &
rienn ? Les signaux optiques, fixes ou mo-
biles, notamment le signal d’arrét absolu
—1e carré — doivent élre doublés par des
signaux senores de répétition. Les pétards
deivent éclater lorsque le signal oplique,
quoique fermé, est franchi par le train.

Que s’est-il passé ?

La nuit de Daccident fut une des plus
rudes de Phiver; le thermoméire marquait

22 degrés au-dessous de zéro. La gelée, {

la neige ont-clles emptché les contacls

' lectriques de se produire ? Les pétards,

gans doute - on ne le conteste pas —
n’ont gas éclaté. Je sais quiils ont éclaté,
le lendemain, lorsqu’on a proeédé 3 une
répétition de Yaccident; mais alors, on

balayé Ia neige qui, la nuit précédente,

- recouvrait les voies. II demeure que des

témoins de Paccident n’ont pas entendu
les pétards et cela n’a rien d’anormal;

" par temps de gelée, la déficience du sys-

téme a 6té maintes fois constatée.
L'usage des pétards remonte & 1856,
dans Pensemble, il n’a pas donné ce qui
se peut appeler de hons résultats. Les ra-
tés sont fréquents lorsque les circonsian-
ces atmosphériques s’y prétent et le per-

sonnel de’la volie, par ailleurs, a déja, en |

diverses circonstances, souffert d’éclate-

' ments inattendus. I existe des détonateurs

électriques étudiés et perfectionnés depuis
bien des années déja — revus et perfection~

'nés an cours d’expériences qui ont eu lieu

en 1934 et 1937 — et dont on peut s’éton-
ner que l'utilisation n’ait pas été plus ré-
pandue, aprés Daccident de Lagny, en
1933, ou, comme & Saint-Julien, les si-
gnaux optiques n’ayant pas été doublés
par la repétition sonore, les irains, aveu-
glément, sont entrés en collision, Cepen-

- dant, par les nuits de brume, la répétition

sonoré est 1a derniére chance de sécurité.

Cette carence seraii-elle due & des rai-
sons d’économie, vraiment injustifiables si
Pon considére que les appareils de sécu-
rité actuellement en usage ont gccasionné,
par les déficiences de leur fonctionnement,
des collisions meurtriéres 2

M. Petrus Faure. Comme 3 Villeneuve!
Saint-Georges.

#. Emile Brachard. Effeclivement.

Il était normal, puisque le gel peut ent-
pécher les contacis clectriques de se pro-
duire, quon cherchit le remeéde. Uest

_ajnsi — je ne fais ici, croyez-le, nulle pu-

blicité — guon imagina le « crocodile »
antigivre. Des concours eurent lieuw, dés
avant la précédente guerre, pour la mise
en service de ces appareils sonores sur les
voies ferrées. Et, le 24 février 1911, le mi-
nistre des travaux publics enrvegistrait, &
la tribune du Sénat, les résultats encoura-
geants obtenus grace & ce crocodile antl-
givre. Pourquoi n’a-f-on pas généralisé la
répétition des signaux optiques par des si-
gnaux acoustiques reconnus efficaces ?

Ainsi, on peui distinguer les causes di-
rectes, immédiates, puis les causes indi-
rectés, profondes, de cet accident de
Saint-Julien qui, je le répdte, s’est traduit
par ce douloureux bilan: dix morts et
guarante blessés.

A la base, défaillance individuelle du mé-
canicien; nous le reconnaissons loyale-
ment.

Mais nous avons le devoir, et fel éfait
I’ebjet de mon intervention, de rechercher
les moyens d’éviter le retour de telles ca-
tastrophes, dans des conjonciures qui peu-
vent se reproduire.

TLe mécanicien avait pris son répos. Pour-
quoi a-t-il framehi les signaux ? On n’en
saura sans deute jamals rien.

Un autre mécanicien abordant, dans les
mémes conditions, la bifurcation dange-
reuse, mais ayant de quinze 4 dix-huit
heures de machine, peul éprouver une dé-
faillance: C’est humain.

It faut prévoir des mesures de séeurité
complémentaires, afin d'éviter les consé-
quences de telles défaillances physiques
duss & Vexcés de fatigue.

D’aulre part, I’arrét du irain aurait dt

 étre imposé 3 la_gare qui précéde la bifur-
Fcation de Saint-Julien.

Enfin, je viens de parler de la répétiticn
des signaux. Je n’y insiste pas.

JParrive & ma conclusion.

Je vous supplie, jemploie ce mot 2
dessein, je vous supplie, monsieur le mi-
nistre des fravaux publicg, au nom de la
gécurité des personnes transportées, mili-

g o P ; I faires et civils ' rai
était aw milieu de la journée, on- avait | civils, des agenis des trains, de

tirer de ce douloureux accident les con-
séquences qu’'il comporte, de prendre im-
médistement les mesures nécessaires, en
vue d’éviter de nouvelles catastrophes, car
tel est le premier devoir qui ¢'impose &
vous-méme et & la Société nationale des
chemins de fer. (Applaudissements.)

M. le président. Dans la discussion géné-
rale, la parole est & M. Plard.

M. Bené Plard, Messieurs, mon collégue
et ami M., Brachard vient d’évoquer devant
la Chambre le douloureux accident du 21
{'anvier 1940. Cet aceident s’est produif sur
¢ territoire de la commune gue jadminis-
tre. Il m’a profondément ému. t’est & un
spectacle lamentable qu’il m’a été donné
¢’assister.

Que mes premiéres paroles soient pour
remercier le personnel municipal. L’acei-
dent s’est produit & minuit irente ou qua-
rante. A minuit guarante-cing, le person-
nel municipal, les pompiers de la ville de
Troyes étaient sur les lieux. Le personnel
militaire accourut également aussitof.

Depuis le malheureux accident de Lagny,
survenu dans celfe iragique nuit de Noél
ou Pun de nos collégues, trés regretié, a

erdu la vie, je n’avais vu spectacle ausst
amentable que celui de ces grands gar-
cons venus en permission, jonchant le
gol, criant, appelant, comme au ilien
des champs de bataille, leur maman, Ce



spectacle est encore présent & mes yeux,
Je ne puis Poublier. Je ne peux y penser
sans effroi. Je ne peux parler sans émo-
tion de tous ces morts étendus le long de
la voie et parmi lesquels se frouvaif —
& ironie du sort! — le seul parmi Ig
agents du train qui vécti encore. On le
croyait mort. Il resta 1a plusieurs heures,
le malheureux, sans secours.

Le lendemain malin, je recevais le se-
erétaire du syndicat des cheminols. II me
pria de télégraphier & M. le minisire des
travaux publics, ce que je fis, ajoulant
gue je poserais une question & la fribune.

M. le ministre des fravaux publics a
bien voulu, aprés enquéte, me répondre
par une letire confidentielle, dont je ne
donnerai pas lecture 4 la Chambre, en rai-
son de son caraciére. Des renseignements
intéressant Ia défense nationale y figu-
raient, que je n’al pas & divulguer.

Les raisons invoquées, pour une bonne
part, donnaient satisfaction. Pourtant, la
nécessité d'une explication a paru s’im-
poser & Pattention du public et des che-
minots.

M. le ministre des travaux publics, pre-
nant toutes ses responsabilités, me disait
dans sa letfre — il me permettra de don-
ner lecture de ce passage qui n’est pas
confidentiel:

« Si quelques-uns en viennent & me re-
procher un excés de rigueur dans les pré-
caulions, j’accepte bien volonliers ce re-
proche plutét que celui d’imprévoyance et
de faiblesse. Je pourrais sans doute facili-
ter ma tiche en réclamant le retour a leur
machine ou & leur atelier de plusieurs
dizaines de milliers de cheminots. Mais le
temps n'est pas venu de démunir Pavant
au bénéfice de 1’arriere.., »

Sur les grandes lignes de votre réponse,
nous sommes d'accord, monsieur le mi-
nistre,

M. Brachard a exposé certaines causes de
T’accident, les unes individuelles, les au-
tres techniques. Jai été vivement  inté-
ressé par cet exposé.

Le syndicat des cheminots m’avait
donné ses explications techniques dans
un rappori que j’al enire les mains. Je
ne vous en infligerai pas la lecture. Ce
serait une répétition oiseuse. Je me borne
& rappeler que ce qui nous avait émus
aussitét aprés Vaccident, au lever du jour,
sous la hise glaciale, devant les mourants
et les Dblessés qui se plaignaient, c¢’est
d’avoir entendu murmurer que le méca-
hicien pouvait porler une cerlaine part de
responsabilité dans I"accident.

Je ne le crois pas.

Je ne voudrais pas paraitre me faire
T'avocat, plaidant Ies circonstances atté-
nuantes, d’'un coupable qui n’est plus.
Mais je suls de ceux qui pensent qu’il n’est
pas prouvé, acquis a ce débat, que le mé-
vga(nitcien porte responsabilité de ’acci-

ent.

11 est tellement facile d’accusér le méca-
nicien ou Paiguilleur, tellement plus facile
gque de rechercher les déficiences mécani-
ques! '

On avait dit, tout d’abord, que le mé-
canicien avait faif dix-sepi heures de par-
cours au moment de Paccident. Puis il fut
établi que ce n’était pas exact. De ce fait,
nous avons 616 gquelque peu rassérénés.
Mais nous avons, par la suite, trouvé d’au-
{res causes 4 l'accident. Nous avons acquis
la certitude qu’il y avait eu déficience du
matériel et que, comme l'a dit M. Bra-
chard, ce n’était pas, comme dans d’autres
cas semblables, &4 Ia fatigue du. mécani-
cien qu’il fallait imputer Paccident.

Le syndicat des cheminots m’a fait tenir
une réclamation, datant du 1 janvier
1910, aux fermes de laguelle I'intéressé —

dont je pourrais citer le nom §’il en éfail
bhesoin - déclare avoir fait un jour 15
heures de machine et le lendemain 11
heures de machine. Quel homme, si fort et
si habitug a ce rude labeur qu’il soit,
pourrait résister & une telle fatigue ?

Nous estimens, monsienr le ministre,
quwil v a, & ce sujet, beaucoup & faire.

M. Brachard vous a dit ce qui était con-
signé tout au long de ce rapport de la
section ifechnigue des agents de trains de
Troyes, que j’ai entre les mains. IL y est
écrit notamment « qu’en ce gul concerne
Pagent de téte, sa suppression doif en-
trainer automatiquement un certain nom-
bre d’accidents qui sont rendus inévita-
bles ». . i .

Le poste d’agent de train de téte a €té
créé dans un but de sécurité, c’est indis-
cutable. ) .

Vous pourrez dire, monsieur le ministre,
que son rdle essentiel n’est pas de sur-
veillance. ) .

Mais supposez qu’il y ait eu un agent
de téte dans le train tamponneur, on =S¢
serait servi contre lui du réglement que
lisait M. Brachard tout & Pheure. On lui
aurait dit: « Vous avez la responsabilité
de 'accident, car voug n'avez pas doublé
la vigilance du mécanicien. »

gans revenir sur VYexplication tech-
nique donnée par mon collégue M. Bra-
chard, je vous demande, monsieur le mi-
nistre, d’examiner la situation ainsi faite
au personnel des chemins de fgr.

Vous nous répondrez tout & I’heure, pre-
nant sans aoute encore une fois toute vot:e
responsabilité, que vous avez le devoir de
penser d’abord 4 la défense nationale.

Vous m’avez éerit: « Je ne peux pas Gé
garnir le fronf et me permettre d’enlever
ainsi des combattants 4 Darmée qui est a
Theure actuelle, ou qui peut éire demain
aux prises avec ’ennemi. »

Vous avez raison. Mais M. Brachard vous
a répondu & l’avance, en vous faisant (_)b—‘
cerver irés justement que la circulalion
ferroviaire est un rouage essentlel de la
défense nationale, qui doit fonctiomner
avee une minutie et un contrdle indiscuta-
bles et dont vous avez personnellement la
responsabilité. )

En dehors du coté tragique et émotion-
nel de cet accident, au cours duquel d*
braves garccns qui s’en allaient ce soir-a
en permission ont trouvé la mort dans des
conditions épouvantables, alors que chaz
eux, non loin de 13, leur femme ou leur
mére les attendaient, 2 c6té de ce point de
vie sentimental, dis-je, i1 v a le fait que
vous portez devant le pays la responsabi-
lité de ces vies humaines.

Il est nécessaire de donner des garan-
fies aux cheminots.

Fai sous les yeux un tableau montrant
les heures de travail et les amplitudes des
agents du réseau de PEst. Je ne veux pas
vous en infliger 1a lecture. Mais il est cer-
tain qu’a certains moments Ieffort quwon
demande & ces agents est au-dessus de
leurs forces.

Tentends bien qu’on pourrait répondre
que d’autres font aussi de grands efforts,
souvent au-dessus de leurs forces.. Mais
nous avons le devoir de wveiller & la si-
tuation des cheminols.

IIs ne supportent pas seuls les consé-
gquences des accidents, comme les trois
malheureux gui ont trouvé la mort dans ce-
lui de Saint-Julien. C’est surtout ceux qui
sont tramsportés qui ont e droit d’exiger
que leur propre sécurité soit assurée.

Quand ils monient dans le train, eivils o1
militaires ont le droit d’exiger du ministire
des travaux publics et de 'administration
des chemins de fer d’étre assurés d’arriver
4 destination ef de ne pas voir leur sécu-

rité subordonnée & des déficiences de ma-
tériel oum & des défaillances d’hommes
ayant accompli un service trop long et
trop pénible. ] :
Je ne veux pas insister, monsieur le mi-
nistre. M. Brachard vous a exposé la situa-
tion au point de vue technique. Ce ne sont
pas les cheminots qui portent la responsa-
bilité de cet accident. On a dit que le mé- .
canicien avait pu commetire une faute. Je
n’en suis par certain. Cela n’a pas ét6 dé-
montré. Ce n’est pas cet homme qui porte
la responsabilité de 1'accident. Ce n'est pas
lui qui a commis la faufe. Vous n’étes pas
en mesure de nous donner la preuve
de cette faute ou de cetfe responsabilité.

M. Brachard vous a expliqué comment,
dans une expérience de.reconstitution, on
a fait rendre au matériel des résultats qui
n'ont pas été ceux qui auraient ét¢ obienus
dans les circonstances ol 'accident s’est
produit.

Les cheminots, de méme que les familles
des militaires et la population civile de
la ville que j’administre, ont é1é trés émus
par cet accident. Ils ont le sentiment qu’il
ne se serait pas produit si 'on ne deman-
dait pas un effort surhumain & des hom-
mes qui veulent bien faire ardemrment et
vaillamment leur devoir, mais qui ont le
droit de prendre quelque repos non pas
pour eux, mais pour la sécurité des gens
qu’ils sont appelés & transporter. (Applau-
dissements.)

M. 1e président. La pavole est & M. le mi-
nistre des travaux publics.

M. de Monzie, ministre des traveur pu-
blics. Messieurs, mon ami M. Brachard,
il me permettra de le dire, m’a adressé
une interpellation prétexte. Le prétexte est
douloureux et, dans sa rapide intervention,
notre colicgue M. Plard vient de marquer
quelle émotion, dans sa population de
Troyes, avait accueilli les circonstances de
cef accident.

Mais, du point de vue général, il m’est
permis de dire que jamais accident ne
s’est produit dans des conditions aussi clai-
res et aussi netfes, Je ne parle pas simple-
ment du résulfat des enquétes administra-
iives. Je parle aussi des enquéles judiciai-
res qui se sont ouverfes tout naturelle-
ment en suite de cet accident.

Les conclusions de enguéte administra-
tive et de lenquéte judiciaire sont les
mémes. 11 ne peut pas y avoir de doute:
on est en présence d’une faute du méca-
nicien.

Hélas! comment discuterions-nous - de
celte faute ? L'homme est mort et il est
impossible de s’expliquer avec wun chauf-
feur qui déclare avoir conservé un {rés
faible souvenir des circonstances de l'ac-
cident. Mals il vy a des témoins, des té-
moins mécaniques, et il est établi de facon
indiscutable que 1’'accident s’est produit
p-rece que le mécanicien a brolé les si-
gnaux, trés exactement quatre signaux.,
11 est méme impossible, etant donné les
circonstances de Paccident, de soutenir
quwil v a eu, de la part du mécanicien,
une inadvertance, puisqu’il a « vigilé »
lest signaux, c'est-a-dire quwil en a pris
acte.

De par les dispositifs que nous possé-
dons, que le progrés nous a permis de
metire en ceuvre, on sail, en effet, si oud
ou non le mécanicien 8 vu les signaux.
En I’espéce, le mécanicien Le Meur a vu
les signaux, en particulier le signal carré,

Sur ce point, je m’excuse de faire une
simple lecture du rapport définitif qui a
¢té établi au cours de l'enquéte:

« Des diverses constatations relevées, il
résulte que le signal carré d’arrét absolu
muni dun détonateur électrique a i€




briilé & arrét par le mécanicien Le Meur,
dans des conditions qui engagent lourde-
ment sa responsabilité, »

¢est 14 une éeriture assez facheuse.
L'homme est mort, De responsabilité, il
ne peut plus étre question en ce qui le
€oncerne.,

« A ce sujet, aucun dcute ne peut-étre
admis, puisque, d’une part, linspecteur
des signaux nous a déclaré qu'a deux heu-
res du matin il avait constaté, dans la ca-
bine, que le détonateur avait son contirdle
en cabine au blanc, ce qui indiquait. que
le pétard avait éclaté, d’auire part, le
chauffeur a fait connaitre, dans sa déposi-
fion devant le juge d’instruciion, qu’il se
souvenait avoir entendu le détonateur et
gue, par consécuent, les signaux étaient
a Varrét. -

« Dans ces conditions, nous dirons que
Le Meur, en franchissant 3 Parrét le signal
carré d’arrét absolu, a conirevenu aux
prescriptions de larticle du réglement. »

Je n’insiste pas sur cetie lecture,

Ainsi, un mécanicien, dans des circons-
lances qw’il est impossible de préciser, a
méconnu lessentiel des réglements, il a
franchi, sans s’arréter, les signaux régle-
rentaires.

D’aulres responsabilités que la sienne,
on en chercherait en vain. Je suis bien
franguille, il n’est pas venu & Vesprit de
M. Brachard de détourner sa responsabi-
lité sur d’autres tétes. Je ne crois pas, pour
ma part — et je verse cette opinion au dé-
hat judiciaire — qu’on puisse voir ap arai-
tre dans cetle affaire d’autre responsabilité
que celle du malheureux mécanicien Le
Meur. Il n’y a ni responsabilité du chauf-
feur, ni responsabilité du -conducteur.

En la circonstance, une faute individuelle
a 616 commise. Elle a été, d’ailleurs, sanc-
tionnée ; elle a en des conséquences pathé-
tiques, ragiques,

Voila les faits.

Alors; quel commentaire peut-on donner
& cet aceident ? ‘

D’abord, une premiére pensfe vient:
n’élait-on pas en présence d’'un mécani-
eien surmené ? Tout naturellement, ses ca-
marades se sont demandé si ce malheureux
n’avait pas commis la faute reprochable
sous le coup d’une extréme fatigue ?

Les circonstances sont contraires & cette
hypothese,

‘Tout & I’heure, MM. Brachard et Plard
ont rappelé, avec une délicate loyauté, dont
je les remercie, que Le Meur avalt bénéficié
de prés de quinze heures de repos avant
‘de prendre son service.

Mais, a-t-on dit tout & ’heure, ce meca-
nicien ne eonnaissait pas cette ligne, il
n'avait pas pratiqué ce parcours. 1l existe
3 Saint-Julien un passage difficile. Le Meur
était mécanicien du dépot de Moniargis et
il n’avait pas I'expérience de ce parcours.

Or, je suis bien obligé de formuler el
une ohservation sur laquelle jaurai d’ail-
leurs ’occasion de revenir.

Depuis que, par la création de la Société
nalionale des chemins de fer, on a fu-
sionné les aneiens réseaux, il est bien en-
tendu qu’on a unifié P'exgloitation. I1 ne
s’agit pas pour un mécanicien d’étre ex-
pert sur telle ligne de Paris & Lyon et dla
Méditerranée et inexpert sur felle ligne
de la région Est. Par'la force des choses,
matériel et personnel sont employés, sui-
wvant les besoins du trafie, sur Yune ou
Pautre région.

Par conséquent, on ne peut pas iirer ar-
gument de ce fail que ce mécanicien du
dépot de Montargis conduisait un train a
Troyes.

D’autre part, se trouvait-on en présence
@'un mécanicien improvisé ? Pas du tout,
¢’était un mécanicien expérimenté, et, en

ce qui concerne ece .parcours lui-méme,
¢’était la quatridme fois en quelques jours
que Le Meur conduisait ce irain.

En pareille circonstance, le juge anglals,
reprenant un mot de notre littérature, dit:
C’est la faute de la fatalité, '

Il faut bien reconnaitre qu’il y a dans
ce mot du juge anglais une grande part
de sagesse.

Tout & I'heure, M. Brachard a dit: Cet
accident est dtt au retard du train de per-
missionnaires. )

Sans aucun doute. Mals si ce frain de
permissionnaires avait eu un retard d'nne
minute ou de deux minutes de plus, Lac-
cident ne se serait pas produit. La fatalite:
le ?{r'ain de permissionnaires éfait en re-
tard!

Fai tou! de suite indigqué, par une letire
privée & M. Plard, que mes explications
devaient avoir une certaine limite. Il ne
m’appartient pas d’indiquer dans quelles
conditions Vautorité militaire a formé ce
train de permissionnaires, puis a passé la
consigne aux autorités ferroviaires. Ce
train a été improvisé. Faurai tout & I'heure
Yoceasion de faire allusion au danger des
manceuvres ou des trains improvisés. Du
fait de Pimprovisation, certains disposi-
tifs se trouvent génés.

En tout cas, en Vespece, il est impos-
sible de s’arréter 3 cette considération,
puisqu’il y a eu faute individuelle.

Ah! dit M. Brachard, vous avez opéré
une singnlidre réforme, qui peut avoir,
non pas dans la circonstance, mais dans
des circonstances analogues, de ficheuses
conséquences. Autrefois, il y avait dans
tous les trains deux agenis de train, il ¥
avait en plus un agent dans le wagon de
tate, Obéissant & votre instinct d’économie
— car on reproche, dans cette phrase, &
un ministre ¢e qui lui a é1é précédemment
recommandé — vous avez supprimé dans
la plupart des trains le double agent de
frain.

Je n’ai pas pour les agents de frain un
sentiment moins cordial et moins profond
que pour les mécaniciens et les chanf-
feurs. Mais je vous demande la permission
d’établir en faveur de ces derniers une
priorité d’attendrissement.

L’agent de train est fout de méme un
bagagiste. L’essentiel de sa besogne est,
précisément, de s’occuper des bagages.
Cela est précisé dans Larticle du regle-
ment qui a été visé tout 4 'heure et que
je vous demande la permission de relire:

« En route lattention des conducteurs
doit se porter sur leur train et sur la po-
sition des signaux, pendant tout le temps
ott ils ne sont pas occupés au service des
bagages et des marchandises. »

Iis s’occupent donc du service des ba-
gages et des marchandises ei, g’il leur
reste du temps, ils regardent ce qui se
passe sur la voie.

Vous voudrez bien reconnaifre que et
article du réglement n’est pas ires opé-
rant, car si on reprochait & un agent e
train de n’avoir pas aidé le mécanicien, en
ui indiquant par le bloc automatique ua
signal quwil n’a pas apercu, i1 pourrai
dire: Pardon! & ce moment-1a j’étais oe-
ggpé au service des bagages et marchan-

ises.

M. Armand Dupuis. Les bagages ne soat
plus dans les fourgons, mais dans les fi-
lets des compartiments.

M. le minisire dec travaux publics: Mon
cher collégue, veuillez me permettre de
répondre a Vauteur de linterpellation.

Monsienr Brachard, tout cela est frés
théorique. Il s’agit de savoir si, daps ra
cas déterminé, expérimentalement, us

agent de train a empéché un accident Je
se produire. i ‘

Messieurs, alors gu’il ¥ avail deux
agents de train, 6t non pas un seunl, aloss
que je n’avais pas opéré cette tachense,
économie au dire de mon ami M. Bra-.
chard, irouve-t-on dans les fastes des
agents de train une intervention utile de
Yun d’entre eux, une intervention qui ait
empéehé un accident de se produire ? On
n’en trouve aucune.

En revanche, j’ai fait établir 1a liste des
accidents qui s’étalent produits depuis
quelques années dans des irains ol il v
avait deux agents de train, oh il y avait
le double aceompagnement que vous res
grettez: Blottreau, aodt 1933; Mesnil-Ar-
bois, 1933; Villeneuve-Saint-Georges, 1937;
Saini-Denis, 1938.

Ce sont des accidents qui se sont vre-
duits malgré la présence de deux agenis.

En vérité, c’est le mécanicien qui doit
prendre la responsabilité da ecomvol, et
avec beauncoup de bon sens le réglement
lui recommande de se fier surtout 3 ses
yeux. Sa vigilance doit éire une vigilanece
visuelle.

Voulez-vous me permetire d’arrfler 1
mes explications sur le triste- accident de
Saint-Julien ? .

Je ne suis pas responsable de cet aczi-
dent.

Je récuse la responsabilité des autrs
agents et des dirigeants du chemin de fer.

1l y a 13 un fait individuel, bien caracté:
risé. Le mécanicien a dépassé, non pas ul
ou deux signaux, mais guatre; dont le si-
gnal carré d’arrét définitif,

Il n’y a pas de question, mals je trouve
tout naturel gue, profitant des lecons que
donne tout évémement facheux, M. Bra-
chard m’ait invité & fournir des explica-
tions sur ie fonetionnement actuel du che-

‘min de fer francais. Mais, avant de don-

ner ces explications, je veux noter que
dans ce semestre nous n’avons pas a dé-
plorer, 3 beaucoup prés, autani dacci-
dents qu’en 1914,

La proportion est de 1 & 7, si je fais le
compte de la fréquence des accidents ef
du nombre des victimes. I v a 13, au point
de vue -de la sécurité, un progrés réalisé.
Je vous demande la permission d’en prea-
dre acte, ' ;

Dans la comparaison avec les malheurs
de V’étranger, fit-ce des pays ennemis, j2
trouve non pas des éléments d’insuceds,
mais des &léments d’orgeuil. :

Les transports en Allemagne s’opérent,
de Taveu des Allemands, dans:des conii-
fions de risques et de dommmages plus
grands, puisque, dans le méme semesire,
le nombre des vietimes dépasse 350 ou
400, aver le terrible double accident du
22 décembre.

Done, Vactivité ferroviaire conserve,
chez nous, le maximum de sécurité compax
ible avee le surmenage de la guerre.:

Je wvais tout de suite, messienrs, vous
indiquer quelle est la mesure. de ce suf-
menage, pour envisager ensuite les sug-

-gestions qui m’ont tout & I'heure €té faites,

‘Fin décembre 1939, le trafic marchandi-
ses apparaissait en augmentation de
43 p. 100 sur celui du temps de paix.

Le chargement moyen par wagon s’était.
accru de 20 p. 100, le tonnage moyen des
trains &’était accru de 9 p. 100 et cetle
amélioration avait permis d’assurer le
trafic de guerre avec 24 p. 100 de circula-
tion nouvelle.

Pour donner quelques: précisions, au
moven d’exemples, sur aecroissement des
transports, je note, en particulier, que la
campagne des betteraves, celle année; a
employe 200.000 wagons, c’est-d-dire 20
p. 100°de plus gwen 1930, année OU la ré-



‘colte des betteraves avait éié la plus abon-
dante. i

Le tonnage expédié de Marseille est en
hausse stabilisée de 13 p. 100. Du bassin du
Nord et du Pas-de-Calais, les évacuations
de charbon s'opérent & un rythme accé-
léré : de 90 a 100 trains en une seule
journée, .

Pour prendre les chifires les plus ré-
cents: du 3 au 10 mars, 800.000 tonnes ont
été évacudes de la mine francaise.

Oh! messieurs, je ne veux pas revenir
en arriére. Je ne veux pas rappeler ce qu'a
616 le chemin de fer dans les journées de
la mobhilisation et de la concentration.

Cela parait déja bien loin. Je sais avec
quelle rapidité on se lasse de dire qu’Aris-
tide est juste et que les tfrains marchent
bien. Mais je suis bien obligé de rappeler
que Deffort accompli, aprés la concentra-
fion, pour préparer un certain retour 4 la
vie normale, malgré la surcharge que le
service des armées faisaif peser sur la voie,
a permis de rétablir, bien plus 10t qu’en
1914, un certain trafic normal, pour le
transport des marchandises & tout le
moins.

Cependant, ¢’était & un moment oli non
seulement i1 y avait de Pencombrement du
fait de la mobilisation ou de la concentra-
tion, mais ou nous étions en présence
d’une 1éduction sensible de notre kilomé-
trage libre, puisque 540 Xkilomélres de
voies éfaient soustraits & 1’exploitation
normale, dent 130 pour les triages.

Ajoutez, messieurs, & ces conséquen-
ces de la mobilisation sur le chemin de
fer, les conséquences de la réquisition sur
la vole d’eau, et vous aurez, non pas en
fotalité, mails en partie, la description des
embarras du rail.

Ces embarras ne sont pas la cause des
restrictions qui ont été apporiées au frafic
des vayageurs, lel infervient un autre fac-
teur dont il m’est, mainfenant, permis de
parler a la tribune, puisque, aussi bien,
devant la Chambre des communes, 4 la
date du 21 février, le gouvernement bri-
tannique n’a pas craint d’avouer les diffi-
culiés qui lui étaient causées par 'appro-
visiennement en charbon.

Depuis le 21 février, cette situation g’est
sans doute améliorée, mais non pas tel-
Tement ni si vite, puisque, & la date du
5 mars, le grand journal Le Témes publiait
sur cetle siluation un article dans lequel
je reléve le passage suivant:

« La situation du charbon exercera une
grande influence sur les cheming de fer
pour quelque temps encore et il est possi-
ble que le trafic des vacances de Piques
et des grandes vacances en soit affecté.
Dés & présent, beaucoup d’industriels et
de consommateurs particuliers s’inguiétent
au sujet de leurs réserves de charbon et
des stocks devront étre faits. »

Voild ce qu'on disalt en Grande-Breta-
gne, dans uir moment ol ’Allemagne elle-
méme, qui a pourtant une capacité d’ex-
portatior. de 50 millions de tonnes, étail
amenee & prendre des mesures restriclives
de ses fransports voyageurs et marchan-
dises. i

Dés lors, messieurs, vous comprenez —
vous avez, d’ailleurs, déja compris — les
raisons impérieuses qui ont amené la So-
ciété nationale, avec mon autorisation, &
établir des restrictions, les 29 janvier et
-5 février.

En substance, ces restrictions consis-
taient dans la suppression de trains &
grand parcours, une sévére limitation des
dédoublements, la suppression de trains
omnibus et la réduction du service de la
banlieue aux heures creuses.

Jindique tout de suite qu’au. total
42 p. 100 des services de voyageurs se

tgog veront supprimés i la date du 15 mai
1940,

Il est bien entendu que ces mesures sont
prises sous 'empire de néecessités que j’es-
fime provisoires. Le jour ou, tout naturel-
lement, je serai appelé & m’expliquer sur
la crise du charbon, j’espére qu’il me sera
permis de dire, liant les deux sujets, que,
la carte de charbon étant instituée, la 18-
partition éfant mieux organisée, I sera
possible de rétablir un certain nombre de
trains.

Je fais, aussi briévement que possible,
un examen complet de la situation des
chemins de fer. Mais ce qui intéresse mes
interpellateurs, c’est peut-étre’ davantage
la question du personnel que celle du ma-
tériel. Je wvais, & cet égard, m’expliquer
rapidement, mais aussi clairement que je
le pourral.

Au 31 aoif 1939, aprés avoir procédé a
certaines réductions de personnel qui
étaient nécessaires pour 1'équilibre bud-
gétaire de la Société nationale, nous comp-
tions 463.000 agents. Le 1 septembre 1939,
91.000 cheminots ont €ét¢ mobilisés, ce qui
représente 20 p. 100 de Peflectif.

Immédiatement, la comparaison se fail
dans mon esprit et dans mes paroles avec
la mobilisation de 1914.

11 est parfaitement exact qu'en 1914 le
nombre des cheminots mobilisés étaif sen-
siblement moindre. Le maximum, dans
la précédente guerre, a 6té6 de 37.000. Le
nombre des cheminots mobilisés a oscillé
entre 20.000 et 37.000.

Je fais cetfe observation en 7y insistant
parce que certaines erréurs se sont glis-
sées dans le débat qui s’est institué an
Sénat sur les affectations spéciales. On a
paru croire qu’il v avaif, dans le personnel
des cheminots, des agents qui bénéficiaient
d’affectations spéciales douteuses ou re-
grettables.

Je suis d’accord avec M. Brachard et
M. Plard et je prétends qu’on a faif le maxi-
mum, sans doute méme un peu plus que
le maximum.

Done, messieurs, nous avons abandonné
aux armées, & Ll'appel des chefs, -91.000
agents. Comment allions-nous les rempla-
cer? .
t’Nous avons 4’abord fait appel aux refrai-

€s.

Je n’ai pas de peine 4 me souvenir qu’en
différentes circonstances M. Brachard m’a
averti des dangers que cet appel aux re-
traités pouvait présenter. Il voudra bien se
rappeler gu’ad Uorigine Pappel portait sur
25.000 relfraités. Nous avons, petit & petit,
réduit le nombre de ces retraités requis,
puisqu’il est tombé 4 12.000. Il diminuera
peut-éire encore d’un cerfain nombre
d’unités.

C’est qu’en effet certains de ces retraitss
étaient incapables de reprendre du service
ou, pour des motifs divers, n’avaient pas
le golit d’en reprendre. .

Nous avons, en outre, complété cet em-
bauchage par le recrutement de 18.000 mi-
neurs ou femmes. 11 est certain que la mo-
bilisation va nous prendre un certain nom-
bre de ces mineurs.

Nous avons donc & prévoir d’aulres em-
barras de recrutement.

C’est dans cet esprit qu’une mission de
la Société nationale est pariie pour PAfri-
que du Nord, en vue de recruter, pour les
travaux de manceuvres, 8.000 Algériens.

Enfin, dans le méme esprit, devancant
les suggestions de M. Brachard et de
M. Plard, nous avons fait état d’un certain
nombre d’affectations spéciales supplémen-
taires qui ont été demandées aux armées.
Sur ces demandes, 900 ont été d’ores et
déja satisfaites.

Je vais vous dire mon irés grand em-
barras,

M. Brachard, reprenant 4 son compte la
belle parole du général Georges, a dit:
« Le chemin de fer, ce n’est pas un instru-
ment, ¢’est une arme. »

Oui, c’est une arme et il est bon de
considérer les cheminofs comme des come
battants; ils sont & un poste de combat,
frés rude, parfois.

Bien entendu, si je défendais unique-
ment cetle thése, si je me placais exclusi-
vement au point de vue des cheminots, il
n’'y aurait pas de question: les cheminots
dont j’ai demandé U'affectation spcéciale se-
raient renvoyés au rail.

Mais, en méme temps, d’autres situations
intéressant également la défense nationale
font l'objet de demandes d’affectations
spéciales,

Ce que nous disons des cheminots, nous
devons le dire, pour le moins autant, des
mineurs. Pour intensifier le rendement de
la mine francaise, déja accru de 25 p. 100
depuis septembre, mais que nous ambi-
tionnons d’aceroitre davantage, j'ai de-
mandé laffectation spéciale de 30.000 mi-
neurs, Sur ces 30.000, 15.000 ont été pro-
mis, 9.000 ont été accordés.

Croyez-vous que je ne sois pas dans
la méme situation en ce qui concerne les
bateliers ? Les chiffres sont moins impor-
fants. Mais, aux mois de janvier et de fé-
vrier, si je n’avais pas connu 'importance
considérable de la hatellerie, je Llaurais
ressentie dans les difficultés de notre ravi-
taillement, Lorsque le gel a paralysé la cir-
culation des péniches sur nos canaux, j’ak
compris que la péniche éfait associée au
rain pour le ravitaillement et qu’il fallait
avoir le plus possible de bateliers, parce
que la péniche sans son batelier, et je
pense spécialement au batelier artisan, est
un instrument mort et qui ne peut pas
étre confié & d’autres mains.

Voila un ensemble de considérations
que je vous prie de retenir.

Je ne plaide pas icila cause des armées:
elle ne se plaide pas, elle se gagne. Mais
je ne peux pas envisager isoclément le pro-

léme des affectations spéciales de chemi-
nots.

Et puis, monsieur Brachard, le recours
4 Paffectation spéeiale, ¢’est, malgré tout;
1a golution paresseuse. Nous avons essaye,
par tous les moyens, de I'éviter.

Vous disiez, & Pinstant: « N'y a-t-il pas
quelgue danger & faire appel aux Dbu-
reaucrates pour lexécution d'un service
actif 7 »

Si on demandait & un commis d’éeri-
tures de devenir chauffeur ou mécani-
cien, par une improvisation rigoureu-
sement nuisible & la sécurité et a Vin-
térét des voyageurs, oui! Mais, lors-

wil y a dans ce personnel administratif

’anciens agents qui ont travaillé sur les
machines-outils ou sur les wvoles ef qui,
pour un motif quelconque, sont passés
dans un service sédentaire, il m’est pas
mauvais que 'adminisiration cherche, par
ce moyen, & les récupérer et A les utiliser
4 plein. Voild ce que nous avons entrepris.

Nous touchons iel, messieurs, au’ tré-
fonds de vos préoccupations. Je n’ai pas
attendu qu’on me le dise pour le dire
moi-méme : nous avons beaucoup demandé
aux cheminots comme durée hebdoma-
daire de fravail. 60 heures aux chemi-
nots, B4 heures aux roulants, C’est un
service trés rude. ’

Evidemment, dans sa chair et dans sa
vie individuelle, le cheminot trouve que
c’est lourd, trés lourd. Les différents
modes de non-rémunération des heures
supplémentaires lui semblent également
lIourds.

Je voudrais pourtant vous metire en
face du probléme,
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Présentement, 11 n’est pas possible d’en-

visager le réglement de cette difficulté’]

sociale sans se préoccuper des conséquen-
¢es quant 3 la guerre. Les chefs des armées
sont appelés incessamment 4 faire la com-
paraison des effectifs: tant de divisions
d’un ¢oHté, tant de Vautre! Que peut répon-
dre un ministre civil, qui a le sentiment
de sa solidarité avee les chefs militaires ?
Et méme il ne faut pas parler de chefs
militaires et de chefs civils: nous sommes
tous englobés dans les mémes responsa-
bilités, dans les mémes espoirs, dans les
meénles risques.

Comment faire pour ne pas continuer 2
réciamer, au moins quant & présent, ce
supplément de travail ?

fe vous al dit qu’il restait 395.000 che-
minofs en service, Je soustrais de ce chil-
fre 40.000 femmes et 25.000 mécaniciens-
ehauffeurs, Si je ramenais de 60 heures 4
b4 heures la durés de la_semaine de tra-
vail, ce serail un neuvitme de effectif
que je- devrais rechercher dans Vaffecta-
ion spéciale, Il me fandrait done deman-
der, non plus 6.000, mais 35.000 affecta-
tions spéciales supplémentaires,

M. Bené Plard. Mathématiquement, c’est
exaet; en fait, ce n'est pas fout & faif
vrai.

B. fe ministre des travaux publics. Di-
gons: 30.000 affectations spéciales de plus.

Je donne mon adhésion & votre uhserva-
tion. En matiére humaine, aucune évalua-
tion mathématique ne vaut.

Le chiffre que j’indigue précise simple-
ment 'importance de la demande qu’exi-
gerait le recours 2 la semaine de cin-
guante-quatre heures.

Sans doute, un_cerfain nombre de me-
sures s'imposent déja. Des mesures de dé-
tente, nolamment, peuvent é&tre envisa-
gées et méme réalisées, en faveur d’'une
catégorie qui intéresse M. Brachard et
M. Plard: les agents de mancuvre des
gares de iriage. '

Avant Q’en parler, je voumdrais m’expli-
guer sur le mode d’exploifation qui con-
vient, en temps de guerre, avec des effec-
tifs réduits, forcément réduils. Je traite-
ral du matériel, aprés avoir parlé du per-
sennel, )

* (Quand on adresse un reproche 4 la So-

“ eieté nalionale des chemins de fer fran-

cais, on le fait au Gouvernement gui est
solidaire, C’est une flction proviscire de
considérer la S. N. C. F. comme uyne sim-
ple société commereiale, régie par la ‘10'1
de 1867 (Sourires), alors que, en réalité,
elle est une émanation de VEtat. Le jour
ot on aura mis la réalité en place de la
fiction, Dbien des problémes seront exac-
tement considérés.

On fait done querelle au gouvernement
actuel d’avoir manqué de prévoyance, de
ne pas avolr prévn la guerre. Seul, en
France, le ministre des travaux publics
n’aurait pas fait ce qu’il convenait.en pré-
vision de la guerre, Il n’aurait pas, en
particulier, amplifi¢ son pare de wagons
pour répondre aux besoins d’'une guerre.

Voild wune accusation mal exprimée,
mais exprimde.

#. René Plard. Elle n’est pas ndire.

M. le minisire des travaux publics. Je
vais vous fournir quelques chifires.

Il en est un que je ne douneral pas,
car je ne tiens pas & le livrer 3 la curiosité
ennemie, qui I¢ recherche: le nombre des
wagons qui composent notre parc. Je puis
simplement dire que, s’agissant de wagons
de ce tonnage et de cette qualité, nous
avons le plus beau parc de wagons d’Bu-
rope et qu’il est en bhon éfal, mais que,
malgré tout, i} faut tenir compte des diffi-

cultés que créent 1’état de guerre et les
exigences légitimes des armées:

L’armée conserve pour les transports en
cours d’opérations un nombre trés impor-
tant de wagons. Pour des motifs peut-étre
moins impérieux, qu’on pourrait discuter
en certaines circonstances, elle immobilise,
dans les stations-magasins, un petit sup-
plément, un réservoir stable de quelques
milliers d= wagons. 1l faut encore compter
de nombreux wagons pour les trains-parcs.
Un pourcentage relativement élevé du pare
est ainsi utilisé en dehors de I'exploitation
normale des chemins de fer francais,

Vous ne serez pas étonnéds, messieurs,
gqu’en présence de celle diminution de no-
ire pare, certaines mesures se solent im-
posées a ma décision. Jal notamment
donné des instructions pour gu’on applique
de facon impitoyable les tarifs de station-
nement.

Jen arrive 4 ee qui est 1’essentiel de
mes déclarations.

Il ne s’agit pas d’avoir un personnel plé-
thorigue ou des ressources illimitées en
wagons; i1 s’agit d’utiliser & plein ce
qu'on a et de faire rendre 34 I’homme et &
Vinstrument qu’on a en main le maximum
d’efficacité.

Bien entendu, je réponds dans la plus
large mesure & cet instinet francais qui
veul avoir plus que ce dant il a besoin. Le
Francais n’est content que s’il a une espéce
de sécurité pour le lendemain & la faveur
a’une certaine abondance. -

Fai fait ma commande de wagons: 8.500
en France et le surplus en Angleterre et en
Belgique. Au tfotal, environ 30.000 wagons
pour 1940, avec commande de 20.000 en
1941, suivant les prévisions formulées
pour la durée de la, guerre,

Mais, messieurs, je ne suis pas, pour ma
part, fier de ces commandes, Ce qui m’in-
téresse, c’est de tirer parti au maximum
de nos wagons actuels,

Par conséquent, je le dis trés nettement,
si nous avons quelque renfort de notre ac-
tivité dans cette période, ce n’est pas a
cause de ce que nous possédons, mais
parce que nous utilisons an maximum les
wagons dont nous disposons.

Je veux prendre un exemple. .

J’al connu les afires secondaires de la
guerre précédente. J’ai en mémoire les in-
terpellations & propos du ravitaillement en
vin. Vous savez quen tout femps, lors-
qu’on a de grandes inquié¢tudes & avant,
on se distrait & Varriére par des querelles
ot, dans cetfe période de 1914 & 1918, il
arrivait parfois que le Parlement, an con-
traire de celui-ci, {4t insuffisamment oc-
cupé, (Sourires.)

Alors on euvrait des débats sur appro-
visionnement en vin et je me souviens du
grand embarras de mon prédécesseur a
propos du franspor! des vins et des wa-
gons-citernes.

Je m’al pas, messieurs, & discuter des
vins, surteut en l'absence de M. Edouard
Barthe. (Sourires.) Je m’ai pas a défendre
la qualité des vins iransportés. Ce que je
peux dire, c’est que les wagons-citernes,
a la faveur de rotations accélérées et con-
trolées, ont permis de transporter, en no-
vembre el décembre 1939, des chargements
doubles - de ceux transportés en novembre
et décembre 1938 et que, jusqu’ici, je n’ai
pas été I'objet d’une seule remontrance de
la part de ces terribles viticulteurs, si hien
organisés et qui, maintenant, veulent bien
reconnaitre qu’une cerfaine organisation
d’Etat répond & leur désir. Pourquoi ?
Parce qu’on utilise & plein toutes les res-
sources.

Fentends bien gu’on nous a reproché de
n’aveir pas ulilisé d’autres ressources que
le rail, de n’avoir pas lié le sort du rail au
sort de la rounte. Ef tout & 'heure, avec la

discrétion de I’amitié, M. Brachard a fait
allugion & certain débat sur la coordination
et il m’a demandé, sans m’interroges
d’ailleurs, si j’avais le. méme senliment,

11 a sollicite mon senliment actuel; & la
place de mon sentiment, je vais lui donner
une information. )

Il a parlé de la coordination. Eh bient
les choses évoluent sous Vempire des né-
cessités ef J'al le drolt de dire que cette
coordination, qui était une ccuvre d’auto-
rité, est devenue aujourd’hui une colla-
boralion. Je le dig en me référant a un or-
dre du jour récent de ’Union routiére, qui
rend hommage 4 la collaboration qui s'est
nouée entre la Sociéié nationale des che-
mins de fer et les syndicats routiers pour
la répartition du trafie, afin qu’il n’y ait
pas de doubles emplois dans le trafic.

En ce qui concerne la coordination, no-
{re idée était irés simple, nous disions:
les transports & grande distance sont pour
le chemin de fer; ceux a petite distance
sont pour la route. Il est impossible d’ad-
melire que, sur le parcours Marseille-Pa-
ris, par exemple, le fransporteur par routs
pulsse faire concurrence & une ligne de
chemin de fer qui existe déjA. On pourrait
faire une répartition du trafic, Mais les
reutiers pour lesquels le trafic Marseilles
Paris ou Brest-Paris étaif justement rémue-
nérateur tenaient surtout aux grandes dis-
tances. Un accord de liaison est intervenu
dans ces derniers mois, accord sux termes
duquel le fret public sera réparti dang
des conditions equitables avec Vassentis
ment des iransporteurs.

Vous voyez, mon cher Brachard, qué
votre taquinerie était périmée. Du point
de vue matériel, la question est réglée.

M, Emile Brachard. Je suis trés heurcux
de vous avoir permis de nous apporter
cefte assurance. :

M. fe ministre des travaux publies. D ati-
tres questions, par contre, se sont posées,

I s’est produit, du fait de la guerre, des
renversements de situation étonnants.

Lorsque J’ai eu honneur de parler che-
mins de fer au cours de la discussion du
budget, j’étais encore sous le coup d’un
déficit, atténué pourtant de facon notable
uisqu’il ne §’élevait plus qu’a deux mil-
iards ef demi. A I’heure présente, le bud-
get de Ia Sociéfé nationale des. cheming de
fer francais est en équilibre avec un exeés
dent d’environ 200 millions qui fera I’obs
jet de rwépartitions spéciales. Ce n’est
peut-8ire pas 1rés intéressant, eu égard
aux  préoccupations du temps présenti.s
(Dénégations  sur un grand nombre de
bancs. — Applaudissements.)

M. Bernarvd o Ailiigres, Vous allez dimi.
nuer les farifs! (Sourires.)

M. le minicstre des travaux publics. Js
me permettrai de vous dire que je ne les
ait pas augmenlés ei 'y al quelque mérite
dans les circonstances que nous avons
connues. :

Puisque, par wune interruption, vous
m'amenez & développer tout Un  pros
gramme, je puis vous indiguer ¢ue, cons
trairement aux dires de cerldins, le che«
min de fer n’est pour rien dans ung
certaine hausse de la vie. Le chemin dg
fer n’a pas augmenté ses larifs.

Jentends bien gu'on parle d'une aug-
mentation indirecte du fail de la suppres-
sion des tarifs spéciaux, Js veux simples
ment vous indiquer qu'il s’agit d’efiets
financiers portant sur 200 millions, alors
que le tofal des recettes marchandises est
de 17 A 18 milliards, ce qui représenterait
1 p. 400 enviren des frals de iransport
payés par la clientele du rail. Mais Pessen-
tiel de ces 200 millicns est représenté par
la suppression des tavifs de groupage et



