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Interpellations au Sénat sur la coordination
des transports et sur la situation financiére
des chemins de fer

(23, 28 février et 2 mars 1939)

I - Coordination des transports

A. - Moyens de réaliser la coordination.
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Observations de M. THOUMYRE.- Le Gouvernement pouvait réali-

ser la coordination soit dans le cadre de 1l'économie libérale,

soit dans le cadre de 1'écop6mie dirigée,

‘Dans le cadre de l'économie libérale deux mesures

trés simples auraient suffi pour assurer la coordination :

- ou rendre aux chemins de fer certaines des libertés
qui leur ont été enlevées progressivement et supprimer les su-
A'jétions lourdes qui leur sont imposées (transports de voya-
geurs gratuits ou & prix réduits - transports & prix trés ré-
duits des services publics et des Ministéres - charges fisca-

les)_;

- ou mettre sur un pied d'égalité les différents modes
de transrort en imposant & la batellerie et aux transports
routiers des charges équivalentes & celles imposées au chemin

de fer.
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Le Gouvernement a préféré agir dans le cadre de 1'éco-
nomie dirigée. Or celle-ci est basée sur deux principes :

- 1'Etat établit les plans, fixe les tarifs et impose
sa volonté ;

- les entreprises privées n'ont plus qu'a exécuter les
décisions de 1'Etat.

Les résultats de ce régime apparaissent comme étant
d'ores et déja les suivants :

- du c8té des chemins de fer : disparition des ancien~
nes Compagnies qui étaient des entreprises privées et création
de la S.N.C.F. qui est dans la main de 1l'Etat ;

- du cdté des trah5ports routiers : imposition de nou-
velles charges trés lourdes tant fiscales que sociales, et
menace détatisation des transmnorts routiers 3

- du cb6té des usagers : augmentation des prix du trans-
port en raison de la parité tarifaire établie entre le rail

et la route (1).

Réponse du Ministre des Travaux Publics.~ L'importance que

présente, dans 1'économie nationale, le déficit des chemins

de fer justifie et légitime les mesures prises en matidre de
coordination. Ce n'est pas de gaité de coeur que le Gouverne-
ment s'est exposé & contredire les intéréts, les commodités

et les aises des usagers et 2 contrarier les intéréts des

transporteurs routiers.

(1) Sénat, 23 février, p. 199-200.
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La politique de coordination a été nécessitée et condi-
tionnée par la baisse du trafic, baisse importante puisque
de 1930 & 1938 elle a été de 40 %. Elle s'avérait d'autant
plus nécessaire que les hausses tarifaires n'ont pas remédié
& la crise, bien au contraire.

Pour établir la coordination, il y avait deux formu-
les :

- parité tarifaire, d'une part, encore que cette idée
fut difficilement admise par les transporteurs routiers ;

- partage de trafic, d'autre part, congu de telle fa-
gon que les trahsports a4 grande distance soient réservés au
rail tandis que les transports & petite distance seraient lais-
sés aux camions.

. Les téxtes pris en application de cette double formule
laissent surtout aux transporteurs routiers de marchandises a
petite distance une grande marge de liberté. Celle-ci n'est
réduite que dans la mesure ou l'exigent le contrdle et la sur-
veillance des transports inhérents & toute politique de coor-
dination, et la nécessité de ne pas faire une nouvelle concur-

rence au chemin de fer (1).
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Observations de M. THOUMYRE.- &) La coordination a pour but

principal de supprimer ou tout au moins de réduire le déficit

L B L

(1) Sénat, 28 février, p. 219.
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des chemins de fer par la réglementation des transports
routiers qui lui font concurrence. iiais & quoi bon réduire
le déficit des réseaux si les mesures prises aboutissent 2
diminuer de plusieurs milliards les recettes qui tombent
dans les caisses de 1'Etat et qui proviennent des impdts qui
frappent l'automobile ?

b) Si les lignes autoriobiles
prévues aux plans de coordination ne sont pas rentables, qui
supportera le déficit ? Le budget de la S.II.C.F, & moins que
sous la pression des usagers ou sous la menace de la suppres-
sion des lignes, les Conseils généraux ne so;ent sollicités
d'acco;der une subvention & ces transporteurs routiers. Ainsi,
le déficit qui pese sur la S.iI7.C.F. serait porté au compte des
budgets départementaux._h. THOULILRE proteste contre cette
manidre de procéder et déclare que les Conseils généraux s'y

opposeront par tous les moyens.

¢c) Le reldvement des tarifs
routiers de marchandises risque de faire évader le trafic vers
la voie d'eau toutes les fois ol il sera possible d'utiliser ce
mode de transport. Depuis deux ans, par suite des augmentations
de tarifs et des ﬁesufés de coordination, des centaines de mil-
liers de tonnes de marchandises. ont été détournées _ . rail au

profit de la voie d'eau. Ce sont ainsi des dizaines de mil- -

lions qui ont été perdues pour le rail.




Sénat, 23 février, p.201.
Sénat, 28 février, p.213.

d) Enfin, l'augmentation des tarifs

et les clauses de parité tarifaire risquent de ruiner et le rail
et la route., L'usager, dont la capacité de pavement n'augmente
pas dans les mémes proportions que les tarifs, se retourne,
pour les transports & petite distance, vers la voiture 2
cheval, ou vers la bicyclette dont le nombre a crfi d'une fagon

considérable depuis la mise en oeuvre de coordination (1).

Observations de Ii. LAUPOIL.- La coordination a été faite sous

l'angle déficit des chemins de fer mais elle ne parait pas
avoir tenu compte de la défense nationale.

Les techniciens n'ont pas songé que le trafic par le rail
est devenu bien aléatoire en cas de conflit et qu'une seule
bombe peut ‘troubler, sinon arréter pendant plusieurs heures,
tout le trafic sur une portion considérable du territoire.

Au lieu de poursuivre une oeuvre qui aboutit A la sup-
pression de 48.000 véhicules roﬁtiers dont la robustesse et
la souplesse de manoeuvre ne sont plus & démontrer, il efit i
été préférable d'adopter une politique tendant & doter le pavs
d'un réseau tres dense‘de transports routiers susceptibles de

suppléer immédiatement, dans le cadre des régions, a toute

défaillance du trafic ferroviaire (2).

Observation de Ii. LAFFQOIT.- a) Il n'apparait pas que les

résultats soient de nature & Justifier les mesures prises,
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et on se demande s'il était vraiment opportun d'apporter une
telle perturbation dans la vie nationale, de supprimer tant de
lignes et de faire dans nos chemins de fer cette dévastation
pour obtenir une réduction du déficit des chemins de fer de

1l'ordre de 5%.

b) Le décret du 24 février 1939
relatif & l'attribution de subventions aux départements, en
vue de faciliter la coordination, est illégal et li. LAFFONT
déclare & ce sujet

" Je puis, en effet, affirmer que jamais une dispo-
" sition de cette nature n'a été promulguée sous forme de loi,
" encore moins sous forme de décret. La"loi statue par mesure
" générale s'appliquant a4 tous les citoyens francais, & tous
" les groupes de citoyens représentés par un département ou
" par une COMMUNE +vesse

" ... A mon sens, l'article 3 du décret du 24 février
" 1939 qui prévoit la réduction des subventions pour les dé-
" partements qui n'auront pas présenté de plan de coordina-
" tion des transports de voyageurs satisfaisan® avant le ler
" juillet l938f¢s£ ﬁne illégalité flagrante. Il est incons-
" titutionnel.

" Une disposition réglementaire ne peut statuer que
" dans l'esprit de 1é loi, dans le cadre de la loi, elle ne
" peut pas créer d'exception, ni de pénalité".

Cette pénalité est, par ailleurs, injuste. Car si

le Conseil général d'un département n'a pas présenté de



plan satisfaisant, ce n'est pas toujours par mauvaise vo-

lonté, Dans les départements ou le profil des routes est
particuliérement accidenté, il était malaisé d'établir un
plan, et d'autant plus difficile de le faire en raison des
variations de la pensée gouvernementale.

Enfin, le compte charzé de payer les subventions
est alimenté de telle fagon qu’en dehors des 15 millions
qui proviendront d'un prélévement sur les fonds de la
S.N.C.T., les sommes réparties entre les départements sont
des sommes qui leur appartenaient déji et sur lesquelles

ils pouvaient compter(l).

Réponse du Ministre des Travaux Publies.- M. de MONZIE

oppose les résultats obtenus par la coordination(2),

Mais il réagit contre la critique d'illégalité diri-
zée contre le déeret du 24 révrier 1939,

"Je suis obligé de rappeler & M. Paul LAFFONT que
"le décret par lui critiqué a été pris en vertu du déoret-
"loi du 30 octobre 1935, lequel décret-loi dispose que le
"produit des redevances sera réparti & raison de 75 % au
"Trésor ef 25 % aux départements et que les modalités de la
"répartition entre les départements seront fixées par dé-
“cret. Par conséquent, le décret-loi a prévu qu'un décret
"simple fixerait le mode de répartition,

. he e

(1) Sénat, 2 mars, p. 233
(3) Voir infra, p. 9.
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"Postérieurement & ce texte est intervenue une
"série de circulaires qui portent la signature, non plus
q &5 ’
"de M. CHAUTEMPS.... mais.... de M. QUEUILLE,
"Nous sommes en présence de toute une série de cir-
"culaires qui ont bien précisé dans quelles conditions serailt
"donnée une prime a 1l'établissement des plans de coordina-

"tion(l).

Ce= Résultats de la coordination

e S S — — T i e e e
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Observations de . THOUMYRZ.~- M. THOUMYRI demande

; a) quel est le nombre de départements dans lesquels la

coordination du rail et de la route est actuellement appli-

quée ?

b) 8l cette coordination a été établie avec l'avis fa=-
vorable du Conseil général, de la Chambre de Commerce et de
la Chambre d'Agriculture compétents ou si, au contralre, le
Ministre a imposé la coordination malgré l'avis autorisé¢ des
collectivités rézionales ou locales ?

¢) quelles sont les économies réalisées par le chemin

de fer du fait de la coordination ?(3)

Réponse du Ministre des Travaux Publics.- . de MONZIE'

répond par les précisions suivantes :

a) "Au 26 juillet 1938, les diligences du Conseil

(1) Sénat, 2 mars, p. 233 et 234
(2) sénat, 23 février, p. 199.




"supérieur des transports avaient abouti & ce résultat que 20
"plans départememnuxétaient approuvés.... Aujourd'hui, fin
"février 1939, 86 plans ont été présentés par les départe-
"ments. Il ne reste que trois départements, que je ne nomme-
"rai pas, en retard.

"Sur ces 86 plans, 53 ont été approuvés, dont 36
"sont totalement appliqués, 13 partiellement, 4 le seront
"bientét. Il n'y a de difficultés,dans l'ensemble, que pour
"12 plans établis par des assemblées départementales dans des
"econditions que le Conseil supérieur des transports juge in-

. "suffisantes",

b) "Aucun plan de coordination n'a été improvisé, soit
"par 1l'Administration des Travaux Publics, soit par les fonc-
"tionnaires de la S.N.C.F. La procédure suivie a toujours
"été la procédure réguliére que je rappelle en quelques mots.,
"D'abord, a la baée, le Comité technique départemental.,..
"dans lequel sont représentés A la fois les intéréts contra-
"dictoires du mil eﬁ de la route, et les intéréts des usa-
"gers. Aprés examen de ce Comité, le Conseil générgl de cha-
"que dépaftement est saisi. Il établit, & son tour, ... le
"plan de coordination départemental, f¢mquel est ensuite exa-
"miné par le Conseil supérieur des transports. Enfin, au vu
"du travail effectué par le Conseil supérieur des transports,

"intervient en dernier ressort la décision ministérielles.
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"Cette décision intervient, soit pour entériner
"le plus souvent le travail du Conseil supérieur des trans-
"ports, soit pour exiger un deuxiéme examen par le Conseil
"supérieur, et, si nécessaire, aprés deuxiéme délibération,
"pour substituer d'autorité un plan aux conclusions de ce
"Conseil, soit pour parer a la carence des assemblées dépar=-
"tementales.... La décision autoritaire n'intervient qu'en
"dernier ressort, aprés que toutes précautions aient &été
"prises, que toutes études aient été faltes par les Comités
n"départementaux, par les Assemblées compétentes et enfin,

“"par le Conseil supérieur des transports”.

¢) Enfin, voiei le bilan des mesures de coordination.

" ... Au 26 aoflt 1938, 1.862 kilométres de lignes
"étaient fermés au tfafic—voyageurs, en totalité, et 878 ki~
"lométres péur partie; au total 2.740 kilomdtres. Au 23 fé-
"vrier 1939, 5.320 kilométres étaient fermés totalement pour
"le trafic-voyageurs, et 2.550 kilométres partiellement; au
"total 7.870 kilométres. En ajoutant les lignes fermées en
“exéeution du décret Paganon, soit 518 kilométres totalement
"et 183 partiellement, on obtient 8.581 kilémétres. Enfin,
"dtaprés les prévisions du mois prochain, 1.628 nouveaux Kki-
"lomdtres seront fermés au trafic-voyageurs dont 440 totale-

"ment et 1.188 partiellement.
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"J'al fermé a la date de ce jour 6.000 km sur les 8.000
"dont stagit ...

"... Combien de fermetures de lignes ont été opérées sans
"l'avis des Conseils généraux ? Dans la période antérieure a
"cette réglementation procéduriére dont je parlais tout & l'heure
"(voir alinéa b) ci-dessus) sur 8.000 km 178 ont été fermés
"sans consultation des Conseils généraux et depuis 503 km contre
"leur gré...

"..s Quels sont les résultats escomptés de la coordination ?

"Selon les prévisions de mes prédécesseurs confirmées par
"moi-méme, la coordination dans son ensemble représente une éco-
"nomie annuelle dans l'exploitation de la S.N.C.F. d'un milliard.
"Mais les suppressions de trains n'entrent dans ce milliard qu'a
"concurrence de 300 & 406 M. environ... J'entends ﬁien qu'a chaque
"fois qu'un débat s'ouvre... suf le‘p:obléme de la coordination,
"les usagers, leurs représehtants-ou leurs élus, contestent la
"réalité des économies doht je.fais état et,..., sont préts a me
"démontrer que, bien loin de réaliser des économies on arrive &
"surcharger le budget des dépgnses de la S.,N.C.F. Je vous demande
"la permission de wvous fournir.. un? démonstration indispensable,

"Si 1l'on supprime quatre allers et retours par train de
"voyageurs en leur substituant, comme c'est en moyenne nécessaire,
"six navettes par autobus, on obtient 1la comparaisoh de dépenses
"suivantes, pour la seule traction. Quatre allers et retours d'un

"train léger de deux ou trois voitures entrainent pour 365 jours
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"3 raison de quinze frs sur 8 km de parcours aller et retour
"journalier, une dépense de 43.800 frs par km, les 15 frs repré<
nsentant la dépense de charbon, l'entretien, la réparation des
"voitures et de la machine, le salaire du mécanicien, du chauf=-
"feur et du chef de train,
"par contre, pour cette méme durée d'un an, la dépense

"d'un autobus doit représenter au maximum: a265x18.x4 = 17.500€

"4 frs étant le maximum prévu de dépenses pour un autobus de 3C

"places.

"Iz  remplacement du-train par lt'autobus procure donc une

I “économlo de traction de 26.300 frs par km.

. “mCetté économie s accr01t d'une moindre dépense pour la

"yoik. ‘Quand on se contente de faire passer un train de marchan-

-

“disés5par.jour,‘éfla vitesse maximum de 40 km a l'heure, un
"ontretien réduit suffit, ctest-a-dire qu'il n'est besoin que
®dtun contrdle moins :réquent, d'un renouvellement moindre des
"rails,des traverses et du ballast, Les techniciens évaluent a
‘'ng,000 fre par Km,catte'économie supplémentaire.

"Enfin, il faut tenir compte dans une certaine mesure des
wgeonomies du service d'exploitation. D'aprés les calculs de la
"g N.C.F.,elles sont de l'ordre de 4,000 frs en moyenne sur l'en-
"semble des régions,-avec une économie moindre ou supérieure pour
"tslle ou telle région. Au total, 26.0C0 + 4,000 + 8,000 donnent
"38.000 frs au km, chiffre que j'al fourni & la Chambre apreés

n]tavoir vérifié.
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"... Et voici des chiffres concernant le colit de 1'autorail -
"bien entendu, l'autorail utilisé sainement, dans de bonnes con-
"ditions, avec un parcours moyen journalier de l'ordre de 250 km,
"puisque ce parcours est d'un bon rendement - mais on ne l'atteint
"pas sur les lignes secondaires. Or, calcul fait sur ce pareours
"de 250 km, je prends un certain nombre d'exemples : Amiens,
"Rouen, Rennes, Saintes, Metz, Lyon, Bordeaux, Carmaux, cela
"représente une dépense de 7 fr 92. S'agissant d'autorails de
"puissance plus grande utilisés par exemple a Cambrai, St-Dié,
"la débense pour l'autorail sans remorque représente 1l fr 56;
"avec remorque 13 fr 28, Les 6 autorails dé Dietrich qui sont au
"Centre d'Agen et qﬁi sont exploités dans cette zone représentent
"un prix de revient au km - ce n'est pas une simple évaluation,
"e'est une constatation comptable = de 8 fr 47; ceux du Centre de
"Carmaux 8 fr 18§ au Centre de Narbonne, 7,774; au Centre de Tours
"p.478, Voild les frais que représente le petit autorail et 1l ne
"s'agit 14 que des seules dépenses de traction au km, Et pour
Ushiffrer le prix de re§1ent total,il faudrait tenir compte des
"dépenses de la voie et de l'exploitation... Si on ne donne pas
"1'autorail que les populations demandent en remplacement du train,
"c'est parce que,en réalité,il représente une dépense plus que

"deux fois supérieure a celle de l'auteo",
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M., de MONZIE termine en indiquant que les suppressions
de trains ne sont pas faites a la 1égére et sans discerne-
ment mais aprés un comptage serré déterminant le nombre de
voyageurs en hiver, en été et les jours de pointe, c'est=-a=-
dire les jours de féte, de foire et de marché. Et malgré ce
comptage, l'Administration des Travaux Publics fait effort

pour reviser le service de remplacement (l).

Cbservations de M., LAFFONT.- Les résultats obtenus par la

coordination ne sont pas aussi brillants qu'on veut bien le
dire. Si, d'apréds les chiffres donnés par M. le Ministre,
1'ensemble des résultats escomptés se chiffre & un milliard,

la suppression totale ou partielle n'entre dans ce total qu'a

.concurrence de 300 & 400 M. Or,en 1936,on estimait a 700 M.

les économies A provenir ‘de la fermeture totale ou partielle
des lignes de chemins ‘de fer. Ce simple rapprochement

prouve que la coordination est de nature a provoquer bien

~des déceptions et finalement, 1'opération terminée, et malgré

les perturbations qu'elle apporte dans la vie nationale, ne
résorbera que de 5 % le déficit de l'exploitation ferro-
viaire (2).

------------ --Q------————-—-—

(1) Sénat du 28 fevrier 1939, p.217-218

(2) Sénat,

2 mars "  p.233.
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D - Coordination & l'étranger

M. de MONZIE indique bridvement 1'état de la coordination a

1"étranger.

"En Allemagne,la coordination s'est faite sous une forme auto-
"ritaire,le camion et’ le rail ont été associés dans une brutale
‘"parité de prix,si brutale qu'd l'heure-actuelle,un petit besoin de
“liberté se manifeste pcur le camion. Le troisiéme Reich est obligé
"de sacrifier comme nous 1e faisons,a cet appétit de liberté routiére.
"En Amgleterre,on le régime des chemins:dée fer est tout & falt
*différent;le méme désir de coordination .apparéitf dansles difficultés
"qu rail et de la route.C'est:pour ajuster.nos politiques que j'ai eu
‘"le trés grand honneur de recevoir,il 'y a'queXque temps,Lord STAMP,

"qui est le premier 'cheminot d'Angleterre.
"Enfin;il est:un pays ol il semble que les problémes ne peuvent

"pas Se poser de la’ méme manidre qu'en France,ou,: dans la proportion
"de toutes choses exaspérées,il semble que les hommes. ont oublié de-
"puis longtemps le vieux chemin de fer, Il ne doit plus 8tre question
"gux Etats-Unis de ce chemin de fer,souvenir du passé... Or,voici en
"quels termes un écrivain américain, M. €.C.FRIMAS, envisage le pro-
"bléme., "Les chemins de fer sont des choses de poids faites pour des
"transports lourds... Les camions automobiles sont destinés & trans-
"porter les marchandises localés et les,colis distribués par les grands
"centres.de chemins.de fer<.Il n'y. a aucune.raison pour qu'il n'en

"soit pas ainsi". j s S8 , .

"... Quels qus soient le régime et le, pays,en effef,le probléme du
“rail et de la route se pose dans lss mémes termes.Il faut que les ca-
"mions vivent et que les trains survivent. Il faut ajuster,et en quel-
"gue pays que ce soit,il s'agira d'ajuster les uns aux autres.,." (1]

(I] S&nat,28 février 1939,p.220.




‘amené.a traiter en premier lieu de la.création de la S.N.C.F,

“"plus que dans la périocde,d'avant—-guerre - ces Compagnies avaient
""le corps et lé cerveau d la mdme place, c'est-a~dire qu'elles

- "avaient un Conseil. Q'administration et-des directeurs, qui, en
‘"tant que maftres du'réssau dont ils avalent la responsabilité,
‘"pouvaient & tout moment intervenir utilement pour faciliter

‘Mecertains trafics, donner satisfaction:a certains usagers, exploi-

&

II - Situation financiére des chemins de fer

Les interpellations développées ont porté également sur la
situation financiére des chemins de fer, cette guestion se trou—

vant naturellement liée & celle de la coordination, et ceci a

A - Création de la S.N.C.F. et mesures a pbendra i

Qbservationg do M. THOUMYRE — Le régime de 1'économie dirigée a

fait disparaftre les Compagnies de' chemins de fer pour les rem—
placer par une Société Nationale..

"N®s cing grandes.Compagnies francaises, qui avaient leur
"autonomie, qui-cennaissaient & fond leurs réseaux et -qui avaient
"m8me fait - il faut leur rendre cette justice -'un trés gros

"effort . dans 'le domaine commercial depuis la guerre, beaucoup

"ter en un mot commereialement leur réseau.

<. #:"La:machine étalt bien:un peu:lourde,.comme.toute grosse
"administration; mais enfin il y avaltencore:un espoir de sentir
9iivre,-au'travers’des3béSGQUﬁ;'Ia‘vié’éccnomiqué du pays".

2 0
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"Ces cing réseaux ont disparu. On a créé la Société Natio-
"nale des chemins de fer, mais nous retrouvons a cdté de la
"S.N.C.F. cing régions qui sont exactement calquées sur les cing
"réseaux . Le corps défunt de chaque réseau est toujours la, mais
"son cerveau est ailleurs. Le cerveau est parti du centre méme
"de 1'exploitation. Il est maintenant groupé, fusionné a la
"S.N.C.F. avec les cerveaux des autres Compagnies;et comme la
"S,N.C.F. se trouve dans l'obligation d'absorber le personnel
"qui vient des services centraux des grandes Compagnics, i1 y a
"éyidemment pléthorc de personnel. On a donc créé secrétariat
"sur scerétariat. J'al compté au moins six secrétariats impor-
"tants.

"On a créé six directions de services centraux, et au-
"jourd'hui ces régions des anciens réseaux qui veudraient faire
"prospérer le territoire qu'elles desservent sont obligées, pout
"tout acte d'une certaine importance, de s'adresser & la S.N.C.F.
"Chaque dossier passe & la Direction générale, est soumis au
"Directeur Général ou au Directeur B&néral adjoint, puis est ren-
"voyé dans une des six directions de la S.N.C.F.

"En tenant compte de ce fait que ces six directlerns sont
"logées dens six immeubles différents, & six endroits différents
"dens Parls, s'il y a plusieurs directeurs compétents dans la méme
"matidre, chacun d'eux doit faire un rapport qul retourne a la
"direction générale avant de s'en aller & la direction régionals...
"C'est exactement-comme si les préfets, qui aujourd'hul corres-

‘"Ppondent avec chacun des ministéres dont relévent les affaires
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"dont ils s'occupent, Ataient toujours obligés de passer par le
"Ministére de 1'Intérieur.......

"Si donc, aujourd'hui 1les préfets ne pouvaient correspon-
"dre avec un autre département ministériel qu'en passant par |
"lc ministére de 1l'Intériecur, vous auriez exactement l'image du
"régime qui fonctionne depuis un an & la S,N.C.F. Il cst anti-
"commercial au premier chef. C'ost dans toute leur splendeur la
"paperrassorie administrative, le contréle excessif, la lenteur,

"Je n'attends rien de bon d'une paroille 04§nisation i
"eveo I1 faut ou rendrc aux réseaux leur liberté, leur cer-—
"veau, surtout lcur fonction ccmmerciale, ou bien il faut trouver

(1)

"d'autros solutions, comme la décentralisation par région

Qbscrvatjions de M, LAFFONT - La création de la S.N.C.F. est

la garantie quc l'affaire des chomins de fer sera désormais ce
qu'ellc doit Gtre , c'est-a—dire une affairc publique, administrée
au nom de la nation et non pour certains intéréts particuliers.
Mals i1 ajoute :

"La S,N.C.F, peut 8tre une bonnc institution, & une double
"condition toutcfois. D'abord que nous ne rectrouvions pas devant
"nous comme une supcrposition d'états-majors consorvés ot consoli-
"dés, d'états-majors abandants ot cofitocux. Ensuitc, que cetto
"Société soit dégagée dec toute emprise bufeaucratiquo et qu'eclle
"demcure ce qu'elle doit 8tre, unc eiploitation commcrciale ayant
"assaz dec souplessc pour sc¢ modoler & toutes les cxigonces varia-—

"bles ¢t mouvantes du trafic".(2). .

Sénat, 23 fév, p. 200, 201
Sénat, 2 mars, p. 232.
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- B - Situation financi
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12) Etat dy déficit -

M., THOQUMYRE s'inqui&to de saveir quel a été le déficit
de 1a S.N.C.F. dans sa premidro annéoc dc gesticn, comparée avac
les années antérisures ou au moins avec l'année 1937 ol les
grands réseaux avaient encore la responsabilité de leur trafic,
et demande, par ailleurs, ce que scnt devenus les 35 milliards
qui, au 31 décembre 1937, constituaient le d8ficit du fonds

cemmun ( 1) .

é du Ministre d ravaux Publics = a) En ce conger

le déficit de la premiére année de gestion de la S.N,C.F.,
M. de MONZIE répond que pour l'année 1938, le déficit , en y com-

prenant les charges d'établissement antériesures a 1938, s'éleve

a 6,389 M. contre 5.933 M. en 1937 et il ajoute :

"Deux observations sont nécessaires, D'abord il y a un
"&lément nouveau dans les recettes de la S.N.C,F. ; c'est le
"payement par les postes et télégriphes des dépenses des trans—
"ports postaux, C'est un élément de reodtes inédit, évalué dans
"les conditions assez singuliéres puisque en définitive, c'est
"l'arbitrage du Ministre des Travaux Publics qui deit jouer; et
"il a joué pour déterminer & 480 M, ce débit des postes, télé-

"graphes et t8léphones ,

(1) Sénat 23 février, p. 199,
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"D'autre part, la dotation du fonds de renouvellement, créa-
"tion d'aofit 1937, qui se chiffre pour 1938 & 190 M. Donc,
"Messieurs, le déficit se trouve en 1938 mupérieur de 748 1. par
"rapport a 1937. Je le dis trés nettement, cette augmentation
"correspond presque million par million & l'augmentation des
"dépenses de personnel d'un exercice & l'autre.

"I1 faut que le pays sache trés exactement quel est le prix
"national du chemin de fer, Le chemin de fer représente 10.055 M.
'en 1938, dont 7.421 M. couverts par des avances du Tréﬁor, et le

"surplus par des annuités budgétaires”.

b) Quant au déficit du fonds commun, M. de MONZIE

rappelle que les déficits accumulés de 1930 & 1937 donnent ﬁn
total de 29.345 M. Les annuités des insuffisances d'exploitation
de 1921 & 1925 donnent, en s'accumulant, un total de 3.345 M.
auquel doit étie ajou&é le défieit de 1921 & 1925 qui représente,
en capital, 5.283 M.‘C'est 14 le défiecit du fonds commun et
M. THOUMYRE demande dans quelles mesures les Compagnies ont été
amenées &4 tenir compte des avances ainsi consenties par 1'Etat au
moment ol les nouveaux rapports de droit ont été établis entre
1'Etat et elles en 1937, M, de MONZIE donne & ce sujet les expli-
cations Suivantes :

"Les actions reconnues par la Convention aux anciens réseaux
"ont été évaluédes & 695 M., chiffre du contrat, Or, l'indemnité en

"cas de rachat était de 9 & 10 milliards; l'indemnité en fin de

L
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"concession, si la concession était arrivée réguliérement & son
"terme, était de 3.877 M. Il apparait, par les proceés-verbaux
"des délibérations qui ont précédé la Convention du 31 aofllt 1937,
"que les Compagnies ont fait abandon de la moitié de ce débat,
"olest-a-dire de 2 milliards. On a évalué a 695 M. la valeur
"actuelle, en 1937, de ces 2 milliards. C'est dans cette mesure
"et dans cette forme que les Compagnies ont été appelées & faire

"un sacrifice" (1).

2°) Moyens de remédier au déficit des chemins de fer.-

Propositions de M.M. GUERIN et MAUPOIL.- M. GUERIN estime

qu'en dehors de l'application de la semaine de 40 heures, la
principale cause du déficit des chemins de fer provient de 1'aban-
don, par suite de la concurrence faite par l'automobile, des
lignes secondaires.

Or, sur les lignes oh des autorails ont été mis en circu-
lation, le trafic a repris d'une fagon intense au détriment de
la route., I1 fallait donc accrofitre le nombre des services des
autorails qui, par leur rapidité et leur confort, auraient ramené
et retenu les voyageurs.
' I1 existe, par ailleurs, un autre moyen de réduire le dé-
ficit. Ce moyen intéresse les lignes de banlieue. Il faut lutter
énergiquement contre le déficit de ces lignes qui est considérable,
Sans doute, un effort appréciable a été fait puisqu'on a réduit

la fréquence de certains trains et qu'on supprimera certains trains
q q

(1) Sénat, 28 février, p, 220.




. T
au 15 mai prechain. "Mais, ajoute M. GUERIN, si on jette un coup
"d'oedl sur le résultat des services de banlieue, pour les
%146 km desservis par 1'Etat, en 1936, on voit que le trafic
"de banliaue représente 70 % du trafic total des voyageurs,
"mais il n'a procuré que 16,50 % de recettes correspondantes,
'be qui ne saurait surprendre, puisque le taux moyen pergu au
"kilométre a été, en 1936, de O fr 064. Le déficit des lignes
"de banlieue serait encore plus considérable qu'il ne parait
"gi on faisait entrer dans les calculs qui servent & 1'établir
mles frais considérables d'achats de terrains qu'il a fallu
"faire et des travaux qu'il a fallu effectuer, par exemple,
"entre la gare St-Lazare et Mantes et aussi entre Paris-
"Montparnasse et Versailles pour augmenter le nombre des voies.
P11 serait juste gqu'aux mesures d'économies on fit parti-
"eiper ces lignes, plus ruineuses pour la S.N.C.F., que nos
"petites lignes de province. Si je suis aussi éffirmatif, c'est
"que j'ai pour étayer mon affirmation 1'avis de M. DAUTRY qui,
“"dans une ¢étude de 1931 sur les services de banlieue écrivait :
"Certes, les voyageﬁrs de banlieue constituent une catégorie
ntrés intéressante, mais ce n'est pas aux chemins de fer a
"supporter les tarifs déficitaires dont jouissent les voyae: .- .
ngeurs".(1)

M. MAUPOIL,de son c8té, reconnait que des économies massi-

ves s'imposent, mais il estime également qu'une des premiéres
mesures & prendre était le remplacement des trains par des

Michelines (2).

i

1
2

ﬁ&at, 28 1&vr. p.211/212
Sénat, 28 févr. p.215
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Réponse du Ministre des Travaux Publics.- M, de MONZIE estime

que la crise des chemins de fer ne pouvait &tre résolue par une
hausse des tarifs. Celle qui a été réalisée en 1937 a abouti a di-
minuer les recettes et & cempromettre et méme arréter certains
trafics.

Il fallait donc, de toute nécessité, pmetiquer une politique
de coordination et d'économies.

La premiére wemure de coordination fut la création de la
5.N.C.F., dont le but essentiel a été de coordonner l'exploitation
des réseaux et d'unifier le trafic et les méthodes en vigueur. Elle

fut suivie par l'effort de cocordination des transports ferroviaires
| et routiers dont il a été quemtion plus haut.

Mais les mesures de redressemant proposées par MM, GUERIN et
MAUPOIL s'avérent insuffisantes et peuvent &tre méme,dans une
certaine mesure, econsidérées comme un leurre.

L'autorail constitue, sans conteste, une économie par rapport
au train, et les anciems réseaux ont été persuadés qu'il ferait
merveille et raménerait la prospérité au rail. C'est 1la la seule
explication possible de 1l'énormité des dépenses qui ont été en-
gagées pour constituer le parc d'autorails. Les réseaux et la
S.N.C.F. ont dépensé 904 M, en achats d'autorails et 68 M. pour
les installations de dépbts d'autorails.

Mais une étude approfondie de la question a démontré que si
l'autorail est moins cher que le train, il représente encore une

dépense plus de deux Ffois supérieure A celle de l'auto (les chiffres



- D405

relatifs & cette comparaison ont été donnés au cours des expli-
cations relatives & la coordination(l),

Quant au déficit des lignes de banlieue, il constitue
un des élements du probléme de la coordination dans la région
parisienne et 1l'Administration des Travaux Publics se préocuupe
d'établir un régime susceptible d'aboutir & des économies du
moins aussi substantielles que celles produites par la suppres-
sion des trains En province, soit 3 ou 400 M. (2).

La résorption du déficit des chemins de fer apparalt corme
une oeuvre particulidrement difficile & réaliser et seule
une politique d'économies et de compressions des dépenses peut

donner un résultat appréciable. Cette politique a été suivie

‘et maintenue ot M. de MONZIE déclare & ce sujet :

wLteffort d'économies réalisé par la S.N.C.F., d'accord
"avec mon département et en exécution d'un plan que j'ai établi
"le 3 septembre 1938 et que j'ai notifié au Conseil d'Adminis-
ntration de la Société Nationale, a réduit le déficit, de psoche
"en proche, & ce point que 1.074 M. d'économies ont été réalisés
"sur le projet de budget établi. par la S.N.C.F,

"Oette somme de 1.074 M. se trouve amoindiie du fait des
"dernidres dispositions budgétaires, puisque 1'augmentation
"des impSts, pour la seule S.N.C.F., s'éléve & 146 M. En faisant
"état d'une majoration de trafic de 7%, je dois avoir établi
"3 peu de choses prés l'équilibre du budget de la S.N.C.F.

*qui, vous le savez, se monte & plus de 17 milliards".

E

1) Sénat,'EB févr. p.21l8 et supra p.l1l et 12. e
2) Sénat, 28 févr. p.217 et supra p.lO.
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"pvons-nous fait, la S.N.C.,FP. et moi-méme ; une évaluation
"aventureuse? N'y-a-t-il pas 1@ aussi un mirage, une spécula-
"tion sur le retour & la prospérité?

"Je voudrais, Messieurs, vous rendre attentifs a4 ce fait
"que, & la sixiéme semaine de 1939, 1'augmentation que j'avais
venvisagée, s'est bien produite en dépit de certains signes
"contraires. Le nombre des wagons chargés a augmenté et les
"recettes sont de 4,3% supérieures i celles de 1938, avec cette
nobgervation qu'elles ont augmenté de 6% en ce qui concerne
"leg marchandises et baissé de 2% pour les voyageurs. On trafi-

"que un peu plus, on voyage un peu moins". (1).

-—-*?n'_-——-u--ﬂ—---—----------—----ﬂ--

(1) Sénat, 28 Févr. p. 218, 219 et 220,
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Interpellations au Sénat sur la coordination
des transports et sur la situation financiére
des chemins de fer

(23, 28 février et 2 mars 1939)

I - Coordination des transports

—_———
s=====

A. - Moyens de _réaliser_la_coordination.

i M L e e e o o e e e s S — T —— — — ——— ——— — e

Observations de M. THOUMYRE.- Le Gouvernement pouvait réali=-

ser-la coordination soit dans le cadre de 1'économie libérale,

soit dans le cadre de l'économie dirigée.

Dans le cadre de l'économie libérale deux mesures

trés simples auraient suffi pour assurer la coordination :

- ou rendre aux chemins de fer certaines des libertés
qui leur ont été enlevées progressivement et supprimer les su-
jétions .lourdes qui leur sont imposées (transports de voya-
geurs gratuits ou & prix réduits - transyorts & prix trés ré-
duits des services publicé et des Ministéres - charges fisca-

les) ;

- ou mettre sur un pied d'égalité les différents modes
de transrort en imposant & la batellerie et aux transports
routiers des charges équivalentes 2 celles imposées au chemin

de fer.




Le Gouvernement a préféré agir dans le cadre de 1l'éco=-
nomie dirigée. Or celle-ci est basée sur deux principes

- 1'Etat établit les plans, fixe les tarifs et impose
sa volonté ;

- leg entreprises privées n'ont plus gu'a exécuter les
décisions de l'Efat;

Les résultats de ce régime apparaissent comme étant
d'ores et déja les suivants : A

- du cOté des chemins de fer : disparition des ancien-

'nes Compagnies Qui étaient des entreprises privées et création
de la S.N.C,.F. qui est dans la'maih de 1l'Etat ;

- du cdté des transports routiers : imposition de nou-
velles charges trés lourdes tant fiscales que sociales, et
menace détatisation des transnorts routiers ;

- du cbté des usagers : augmentation des prix du trans-
port en raison de la parité tarifaire établie entre le rail

et la route (1).

Réponse du Ministre des Travaux Publics.~ L'importance que

présente, dans l'économie nationale, le déficit des chemins

de fer justifie et légitime les mesures prises en matiere de
coordination. Ce n'est pas de galté de coeur que le Gouverne-
ment s'est exposé a contredire les intéréts, les commodités

et les aises des usagers et & contrarier les intéréts des

transporteurs routiers.

LU ]

(1) Sénat, 23 février, p. 199-200.
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La politique de coordination a été nécessitée et condi-
tionnée par la baisse du trafic, baisse importante puisque
de 1930 & 1938 elle a été de 40 %. Elle s'avérait d'autant
plus nécessaire que les hausses tarifaires n'ont pas remédié
a la crise, bien au contraire.

Pour établir la coordination, il y avait deux formu=-
les :

- parité tarifaire, d'une part, encore que cette idée
fut difficilement admise par les transporteurs routiers j

- partage de trafic, d'autre part, congu de telle fa-
gon que les transports & grande distance soient réservés au
rail tandis que les transports & petite distance seraient lais-
sés aux camions.

Les textes pris en application de cette double formule
laissent surtout aux tranéporteurs roqﬁiers de marchandises a
petite distance une grandelmarge de liberté, Celle-ci n'est
réhuiﬁe que dans la mesure ou l'exigent le contrdle et la sur-
veillance des transports inhérénts a toute politiqué de coor-
dination, et la nécessité de ne pas faire une nouvelle concur-

rence au chemin de fer (1).

B - Critigues_des mesures_prises_pour_ réaliser_la_coordination
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Observations de M, THOUMYRE.- g)rLa coordination a pour but.

principal de supprimer ou tout au moins de réduire le déficit

(1) Sénat, 28 février, p. 219.
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des chemins de fer par la réglementation des transports
routiers qui lui font concurrence. lais a4 quoi bon réduire
le déficit des réseaux si les mesures prises aboutissent 2
diminuer de plusieurs milliards les recetfes gqui tombent
dans les caisses de 1'Etat et qui proviennent des impdts qui
frappent 1'automobile ?

b) Si les lignes autoriobiles
prévues aux plans de coordination ne sont pas rentables, qui
supportera le déficit ? Le budget de la s.l.C.F, & moins que
sous la pression des usagers ou sous la menace de la suppres-
sion des lignes, les Conseils généraux ne soient sollicités
d'accorder une subvention é ces transporteurs routiers. Ainsi,
le déficit qui pése sur la S.I.C.F. serait porté au compte des
.-budgets départementaux. h.‘THOULLRE proteste contre cette
maniére de‘procéder et déclare qﬁe les éonseils généraux s'y

opposeront par tous les moyens.

¢) Le reldvement des tarifs
routiers de marchandises risque de faire évader le trafic vers
la voie d'eau toutes les fois ol il sera possible d'utiliser ce
mode de transport. Depuis deux ans, par suite des augmentations
de tarifs et des mesures de coordlnatlon, des centaines de mil-
liers de tonnes de marchandises ont été détournées - rail au
profit de la voie d'eau. Ce sont ainsi des dizaines de mil-

lions qui ont été perdues pour le rail.



d) Enfin, l'augmentation des tarifs

et les clauses de parité tarifaire risquent de ruiner et le rail

| et la route. L'usager, dont la capacité de pavement n'augmente
pas dans les mémes proportions que les tarifs, se retourne,

pour les transports & petite distance, vers la voiture &
1 cheval, ou vers la bicyclette dont le nombre a crfi d'une fagon

considérable depuis la mise en oeuvre de coordination (1).

Observations de Ii. hAUPOILA—' La coordination a été faite sous

| l'angle déficit des chemins de fer mais elle ne parait pas
avoir tenu compte de la défense nationale.

Les techniciens n'ont pas songé que le trafic par le rail
est devenu bien aléatoire en cas de conflit et qu'une seule
bombe peut troubler, sinon arr@ter pendant plusieurs heures,

- tout le trafic sur une portion considérable du territoire.

Au lieu de poursuivre une oeuvre qui aboutit & la sup=-
pression de 48.000 véhicules routiers dont la robustesse et
la souplesse de manoeuvre ne sont plus & démontrer, il elt ’
été préférable d'adopter une politique tendant % doter le pave
d'un réseau trés dense de transports routiers susceptibles de
suppléer immédiatement, dans le cadre des régions, & toute

défaillance du trafic ferroviaire (2).

Qbservation de li. LAFFONT.- a) Il n'apparait pas que les

résultats soient de nature & justifier les mesures prises,

LR I I
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{1; Sénat, 23 février, p.201.
2) Sénat, 28 février, p.213.
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et on se demande s'il était vraiment opportun d'apporter une
telle perturbation dans la vie nationale, de supprimer tant de
lignes et de faire dans nos chemins de fer cette dévastation
pour obtenir une réduction du déficit des chemins de fer de

1'ordre de 5%.

b) Le décret du 24 février 1939
relatif & 1'attribution de subventions aux départements, en
vue de faciliter la coordination, est illégal et . LAFFONT
déclare & ce sujet

" Je puis, en effet, affirmer'que jamais une dispo-
" gition de cette nature n'a été promulguée sous forme de loi,
" encore moins sous forme de décret. La loi statue par mesure
" générale s'appliquant & tous les citoyens frangais, a tous
" les groupes de citoyens représentés par un département ou
" par une COMMUNE «e¢sass

" ... A mon sens, l'article 3 du décret du 24 février
" 1939 qui prévoit la réduction des subventions pour les dé-
" partements qui n'auront pas présenté de plan de coordina-
" tion des transports de voyvageurs satisfaisan® avant le ler
" juillet 1938 est une illégalité flagrante. Il est incons-
" titutionnel.

" Une disposition réglemenfaire ne peut statuer que
" dans l'esprit de la loi, dans le cadre de la loi, elle ne
" peut pas créer d'exception, ni de pénalité".

Cette pénalité est, par ailleurs, injuste, Car si

le Conseil général d'un département n'a pas présenté de

a8 8 88
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plan satisfaisant, ce n'est pas toujours par mauvaise vo-
lonté., Dans les départements ou le profil des routes est
particuliérement accidenté, il était malaisé d'établir un
plan, et d'autant plus difficile de le faire en raison des
variations de la pensée gouvernementale.

Enfin, le compte chargé de payer les subventions
est alimenté de telle fagon qu'en dehors des 15 millions
qui proviendront d'un prélévement sur les fonds de la
S.N.C.T., les sommes réparties entre les départements sont
des sommes qui leur appartenaient déja et sur lesquelles

ils pouvaient compter(l).

Réponse du Ministre des Travaux Publics.- M. de MONZIE

oppose les résultats obtenus par la coordination(z).
Mais il réagit contre la critique d'illézalité diri-
3ée contre le décret du 24 février 1039,

"Je suis obligé de rappeler a M. Paul LAFFONT que

"le décret par lui critiqué a été pris en vertu du déoret-
"loi du 30 octobre 1935, lequel décret-loi dispose que le
"produit des redevances sera réparti A raison de 75 % au
"Trésor et 25 % aux départements et que les modalités de la
"répartition entre les départements seront fixées par dé=-
“eret. Par conséquent, le décret-loi a prévu qu'un décret
"simple fixerait le mode de répartition.

(1) Sénat, 2 mars, p. 233
(38) Voir infra, p. 9.




' - .
"postérieurement a4 ce texte est intervenue une
"gérie de circulaires qui portent la signature, non plus
"do M. CHAUTEZMPS.... mois.... de M. QUEUILLE.
"ous sommes en présence de toute une série de cir-
"euleires qui ont bien précisé dans quelles conditions serait
"donnée une prime & 1'établissement des plans de coordina-

"tion‘l).
C.=- Résultats de la coordination

Observations de 1. THOUMYRIZ.- M. THOUMYRE demande :

a) quel est le nombre de départements dans lesquels la
cdordination du rail et de la route est actuellement appli=
qﬁée ¢ g

b) si cette coordination a été établie avec ltavis fa=-
v0rable.du Conseil général, de la Chambre de Commerce et de
la Chambre d'Agriculture compétents ou si, au contraire, le
Ministre a imposé la coordination malgré l'avis autorisé des
collectivités régionales ou locales ?

c) quelles sont les économies réalisées par le chemin

£a Pai Hu PaLE de 1o osordisation 74

Réponse du Ministre des Travaux Publics.- . de MONZIE
répond par les précisions suivantes :

a) "Au 26 juillet 1938, les diligences du Conseil

(1) Sénat, 2 mars, p. 233 et 234
(2) Sénat, 23 révrier, p. 199.




"supérieur des transports avaient abouti a ce résultat que 20
"plans départememmm étaient approuvés.... Aujourd'hui, fin
"février 1939, 86 plans ont été présentés par les départe-
"ments. Il ne reste que trois départements, que je ne nomme-
"rai pas, en retard.

"Sur ces 86 plans, 53 ont été approuvés, dont 36
"sont totalement appliqués, 13 partiellement, 4 le seront
"bientbt. Il n'y a de difficultés, dans l'ensemble, que pour
"12 plans établis par des assemblées départementales dans des
"conditions que le Conseil supérieur des transports juge in-

"suffisantes",

b) "Aucun plan de coordination n'a été improvisé, soit
"par l'Administration des Travaux Publics, soit par les fonc-
"tionnaires de la S.N.C.F. La procédure suivie a toujours
"été la procédure régulidre que je rappelle en quelques mots.
"D'abord, 4 la base, le Comité technique départemental...
"dans lequel sont représentés A la fois les intér8ts contra-
"dictoires du rail et de la'route, et les intéréts des usa-
"gers. Aprés examen de ce Comité, le Conseil générgl de cha-
"que département est saisi. Il établit, & son tour, ... le
"plan de coordination départemental, t#quel est ensuite exa-
"miné par le Conseil supérieur des transports. Enfin, au vu
"du travail effectué par le Conseil supérieur des transports,

"intervient en dernier ressort la décision ministérielle.
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"Cette décision intervient, soit pour entériner
"le plus souvent le travaii du Conseil supérieur des trans-
"ports, soit pour exiger un deuxiéme examen rar le Consell
"supérieur, et, si nécessaire, aprés deuxiéme délibération,
"pour substituer d'autorité un plan aux conclusions de ce
"Conseil, soit pour parer a la carence des assemblées dépar-
"tementales.... La décision autoritaire n'intervient qu'en
"dernier ressort, aprés que toutes précautions aient &té
wprises, que toutes études aient été faltes par les Comités
"départementaux, par les Assemblées compétentes et enfin,

"par le Conseil supérieur des transports”.

¢) Enfin, voici le bilan des mesures de coordination.
".... Au 26 aoflt 1938, 1.862 kilométres de lignes
"gtaient fermés au trafic-voyageurs, en totalité, et 878 ki~
"lom&tres pour partie; au total 2.740 kilomdtres. Au 23 fé-
"vrier 1939, 5.320 kilometres étaient fermés totalement pour
"le trafic-voyageurs, et 2.550 kilométres partiellement; au
"total 7.870 kilométres. En ajoutant les lignes fermées en
"exéeution du décret Paganon, soit 518 kilomdtres totalement
"et 183 partiellement, on obtient 8,581 kilémétres. Enfin,
"d'aprés les prévisions du mois prochain, 1.628 nouveauX ki-
"lométres seront fermés au trafic-voyageurs dont 440 totale-

"ment et 1.188 partiellement.
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"J'ai fermé a la date de ce jour 6.000 km sur les 8.000
"dont s'agit ...

‘ "... Combien de fermetures de lignes ont été opérées sans
"l'avis des Conseils généraux ? Dans la période antérieure a
"cette réglementation procéduriére dont je parlais tout & l'heure
"(voir alinéa b) ci-dessus) sur 8.000 km 178 ont &té fermés
"sans consultation des Conseils généraux et depuis 503 km contre
mleur-gréy, .

"ees Quels sont les résultats escomptés de la coordination ?

"Selon les prévisions de mes prédécesseurs confirméss par
"moi-méme, la coordination dans son ensemble représente une &co-
"nomie annuelle dans 1'exploitation de la S.N.C.F. d'un milliard,
"Mais les suppressions de trains n'entrent dans ce milliard qu'a
“"concurrence de 300 a4 400 M. environ... J'entends bien qu'a chaque
"fois qu'un débat s'ouvre... sur le probldme de la coordination,
"les usagefs, léﬁrs représentants ou leurs. élus, contestent la
"réalité des économies dont je fais état et,... sont préts a me
"démontrer que, bien loin de réaliser des économies on arrive &
"surcharger le budget des dépenses de la S.N.C.F. Je vous demande
"la permission de vous fournir.. une démonstration indispensable.

"Si 1l'on supprime quatre allers et retours par train de
"voyageurs en leur substituant, comme c'est en moyenne nécessaire,
"six névettes par autobus, on obtient la comparaison de dépenses
"suivantes, pour la seule traction. Quatre allers et retours d'un

"train léger de deux ou trois voitures entrainent pour 365 jours




"3 raison de quinze frs sur 8 km de parcours aller et retour
*journalier, une dépense de 43,800 frs par km, les 15 frs représ
"sentant la dépense de charbon, 1'entretien, la réparation des
wyoitures et de la machine, le salaire du mécanicien, du chauf-
"four et du chef de train.

"Par contre, pour cette méme durée d'un an, la dépense
na'un autobus doit représenter au maximum: 365X 12 x4 = 17.500°%,
"4 frs étant le maximum prévu de dépenses pour un autobus de 3C
"places.

"Iz remplacement. du train par l'autobus procure donc une
“economic de traction de 26,300 frs par km.

- "Cette economie s'aceroit d'une moindre dépense pour la
"voie. Qpand on se contente de falre passar un train de marchan-
vadises par jour a4 la vitesse maximum de 40 km a-1l'heure, un
mentretien réduit suffit, o'est-a-dire qu il n'est besoin que
"d'un controle moins fréquent, d'un renouVBllement moindre des
"rails,deslffaverses et du ballast. Les techniciens évaluent &
*g,000 fre par km cette économie éupplémentaira.

'Enfin, i1 faut tenir compte dans une certaine mesure des
"économies du service d'exploitation. D'aprés les calculs de la
"g .N.C.F.,elles sont de 1'ordre de 4,000 fre en moyenne sur 1'en-
vgemble des régions, avec une économie moiﬁdre ou supérieure pour
"telle ou telle région. Au total, 26.000 + 4,000 + 8.000 donnent
"38,000 frs au km, chiffre que j'ai'fourni &4 la Chambre aprés

"}tavoir vérifié._
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", .. Et voici des chiffres concernant le colit de 1'autorail -
"bien entendu, l1l'autorail utilisé sainement, dans de bonnes con-
"ditions, avec un parcours moyen journalier de 1l'ordre de 250 km,
"puisque ce parcours est d'un bon rendement - mais on ne l'atteint
"pas sur les lignes secondaires. Or; caleul fait sur ce parcours
"de 250 km, je prends un certain nombre d'exemples : Amiens,
"Rouen, Rennes, Saintes, Metz, Lyon, Bordeaux, Carmaux, cela
"représente une dépense de ? fr 92. S'agissant d'autorails de
"puissance plus grande utilisés par exemple & Cambrai, St-Dié,
"la dépense pour l'autorail sans remorque représente 11 Tr 56;
"avec remorqﬁe 13 fr 28. Les 6 autorails de Dietrich qui sont au
"Centre 4'Agen et qui sont exploités dans cette zone représentent
"un pfix de révienp au km - ce n'est pas une simple évaluation,
"c'est une constatation comptable = de 8 fr 47; ceux du Centre de
"Carmaux 8 fr 18; au Ceﬁtre de Narbonne, 7,774; au Centre de Tours
"7,478, Voild les frais gque représente le petit autorail et il ne
"s'agit 14 que des seules dépenses de traction au km, Et pour
"chiffrer le prix de revient total,il faudrait tenir compte des
"dépehses de la voie et de l'exploitation... Si on ne donne pas
"1'autorail que les populations demandent en remplacement du train,
"c'est parce que,en réalité,il représente unec dépense plus que

ndeux fois supérieure & celle de 1l'auto".
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M. de MONZIE termine en indiquant que les suppressions
de trains ne sont pas faites & la légére et sans discerne~
ment mais aprds un comptage serré déterminant le nombre de
voyageurs en hiver, en été et les jours dec pointe, c'est=a-
dire les jours de féte, de foire et de marché, Et malgré ce
comptage, 1l'Administration des Travaux Publics fait effort

pour reviser le service de remplacement (l).

Cbservations de M. LAFFONT,.- Les résultats obtenus par la

coordination ne sont pas aussi brillants qu'on veut bien le

dire. Si, d'aprds les chiffres donnés par M. le Ministre,

1'ensemble des résultats escomptés se chiffre & un milliard,

la supp;ession totale ou partielle n'entre dans ce total qu'a

concurrence de 300 & 400 M. Or,en 1936,0on estimait & 700 M.

' les économies & provenir de la fermeture totale ou partielle

das,iigﬁes de chemiﬁs de fer. Ce simple rapprochement

prouve qﬁe la coo:dination est de nature & provoguer bien

des déceptions et finalecment, 1ltopération terminée, et malgré
les perturbations qu'elle apporte dans la vie nationale, ne
résorbéra que de 5 %. le déficit de 1'exploitation ferro-

viaire (z).

(1) Sénat du 28 février 1939, p.217-218

(2) Sénat,

2 mars " P.233.
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D - Coordination & 1'étranger
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M., de MONZIE indique bridvement 1'état de la coordination a

1'étranger.

"En Allemagne,la coordination s'est faite sous une forme auto-
"ritaire,le camion et le rail ont été associés dans. une brutale
"parité de prix,si brutale qu'a 1'heure actuelle,un petit besoin de
"liberté se manifeste pour le camion. Le troisiéme Reich est obligé
"de sacrifier,comme nous le faisons,a cet appétit de 1iberté routiére.

"En Amgleterrs,od le régime des chemins;de fer est tout a fait
naifférent,le méme désir de coordination apparait damsles difficultés
"dqu rail et de la route.C'est pour ajusterxxw politiques que j'ai eu
"le trés grand honneur de recévoir,il y a queXque temps,Lord STAMP,

"qui est le¢ premier cheminot d'Angleterre.

. "Enfin,il est un pays ol il semble que les problémes ne peuvent
"pas se poser de la méme manidre qu'en France,ol, dans la proportion
"de toutes choses_exaspérées,il semble que les hommes ont oublié de-
"puis-longtemps le vieux chemin de fer. Il ne doit plus &tre question
"aux Etats-Unis de ce chemin de fer,souvenir du passé... or,voici en
"quels termes un écrivain américain, M. ¢.C.FRIMAS, envisage le pro-
"bléme.., "Les chemins'de.fér sont des ' choses de poids faites pour des
- "gransports lourds... Les camions automobiles.sont destinés & trans-
"porter les marchandises iocéles et les. colis .distribués par les grands
"centres de chemins dé-feri.Il'n!yga aucune raison pour qu'il n'en

"soit pas ainsi". i
". .. Quels que soient le régime et le. pays,en effet,le prqb_léme du
"rail et de la route se pose dans les mémes termes,Il faut que les ca-

"mions vivent et que les trains survivent. Il faut ajuster,et en quel-
"que pays que ce Soit,il s'agira d'ajuster les uns aux autres...“(l)

(1) Sénat,28 février 1939,p.220.
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Les interpellations développées ont porté également sur la
situation financiére des chemins de fer, cette question se trou-

vant naturellement liée & celle de la coordination, et ceci a

- amené.a traiter en premier lieu de la création de la S.N.C.F,

A - Création de la S.N.C.F. et mesures & prendrg -

Qbservations de M. THOUMYRE — Le régime de 1'économie dirigée a

falt disparaftre les Compagnies de chemins de fer pour les rem-
placer par une Société Nationale.

"Nes cing grandes Compaghies frangaises, qui avaient leur
"autonomie, qui cennaissaient a fond leurs réseaux et qui avalent
"m8mé fait - i1 faut leur rendre cette justice — un trés gros
"effort dans le domaine commercial depuis la guerre, beaucoup
"plus que dans la périoﬂe,d'avant-guerre = cos Compagnies avaient
“le corps et le cerveau'a la m8me place, c'est—a-dire qu'elles
"avaient un Conseil @'administration et des directeurs, qui, en
"tant que maftres du ' réssau dont ils avaient la responsabilité,
"pouvaient & tout moment intervenir utilement pour faciliter
"certains trafics, donner satisfaction & certains usagers, exploi-
"ter en un mot commereialement leur réseau.

‘"La:machine étalt bien:un peu lourde, comme. toute grosse

"administration; mais enfin il y avait encore un espeir de sentir

‘Yzivre, au travers des réseaux, la vie Sconomique du pays".
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"Ces cinq réseaux ont disparu. On a créé la Société Natio-—
"nale des chemins de fer, mais nous retrouvons a co6té de la
"S,N.C.F. cing régions qui sont exactement calquées sur les cing
npréseaux . Le corps défunt de chaque réseau est toujours 1la, mais
"son cerveau est ailleurs. Le cerveau est parti du centre m8me
"de 1l'exploitation. Il est malntenant groupé, fusionné a la
"S,N,C.F. avec les cerveaux des autres Compagnies;et comme la
"S,N.CiF., se trouve dans l'obligation d'absorber le personnel
"qui vient des services centraux des grandes Compagnies, il y a
"évidemment pléthorc de personnel. On a donc créé secrétariat
"sur secrétariat, J'ai compté au moins six secrétariats impor-
"tants.

"On a créé six directions de services centraux, et au-
"jourd'hui ces régions des anciens résecaux qui voudraient faire
"prospérer le territoire qu'elles desservent sont obligées, pour
"tout acte d'une certaine importance, de s'adresser & la S.N.C.F.
"Chaque dossier passe & la Direction générale, est soumis au
"Directeur Général ou au Directeur Bénéral adjoint, puis est ren-
"voyé dans une des six directions de la S.N.C.F.

"En tenant compte de ce fait que ces six directieris sont
"logées dans six immeubles différents, & six endroits différents
"dens Paris, s'il y a plusieurs directeurs compétents dans la méme
"matiére, chacun d'eux doit faire un rapport qui retourne a la
"direction générale avant de s'en aller & la direction régionale...
"C'est exactement comme si les préfets, qui aujourd'hul corres-—

"dondent avec chacun des ministéres dont relevent les affaires
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"dont ils s'occupent, étalent toujours obligés de passer par le
"Ministére de l'Intérieur..... \ s

"Si donc, aujourd'hui 1les préfets ne pouvaient correspon-
"dre avec un autre département ministériel qu'en passant par
"le ministére de 1'Intérieur, vous auriez exactement 1l'image du
"régime qui fonctionne depuis un an & la S,N,C.F, Il est anti-
"commercial au premier chef. C'ost dans toute leur splendeur la
"paperrasscrie administrative, le contr8le excessif, la lenteur.
"Je n'attends rien de bon d'une pareoille crmmnisation .

"e.vs I1 faut ou rendrec aux réseaux leur liberté, leur cer-
"veau, surtout lcur fonction commerciale, ou bien il faut trouver

"d'autros solutions, comme la décentralisation par région(l)

Qbsgrvations dc M, LAFFONT - La création de la S,N.C.F. est

la garantie quc l'affaire des chomins de fer sera désormais ce
qu'ellc doit Btre , c'est-a—dire une affairc publique, administrée
au nom de la nation et non pour certains intér8ts particuliers.
Mais i1 ajoute :

"La S,N.C.F, peut 8tre une bonne institution, & une double
"condition toutcfois. D'abord que nous ne rotrouvions pas devant
"nous comme une superposition d'états-majors conservés et consoli-
"dés, d'états-majors abendants ct coltoux. Ensuite, que cette
"Soclété soit dégaghe de toute emprise bureaucratique et qu'clle
"domeure ce qu'eclle doit &tre, unc exploitation commecrciale ayant
"assoz do souplessc pour s¢ modeler 3 toutes los exigencoes varia-

"bles ot mouvantes du trafic",(2). _

vy
&1§ Sénat, 23 fév. p. 200, 201
* (2) Sénat, 2 mars, p. 232.
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12) Etat dy déficit -

M, THOUMYRE s'inquiéte de saveir quel a été le déficit
de la S.N.C.F. dans sa premiére année dc gestion, comparée avac
les années antéricures ovu au moins avec l'année 1937 ol les
grands réseaux avaient encore la responsabilité de leur trafic,
et demande, par ailleurs, ee que sont devenus les 35 milliards

qui, au 31 décembre 1937, constituaient le dbficit du fonds

commun(l).
A du Ministre de ava ublics - a) En, ce gui ccngerne
s dé t d a premiére année de nda la 5. N.0:-F.

M. de MONZIE répond que pour l'année 1938, le déficit , en y com-
prenant les charges d'établissement antérieures a 1938, s'éléve

a 6,389 M. contre 5.933 M. en 1937 et il ajoute :

"Deux observations sont nécessaires, D'abord il y a un
"&lément nouveau dans les recettes de la S.N.C,F. ; c'ast'Ié
"payement par les postos et télégraphes des dépenses des trans-
"ports postaux. C'est un élément de reottes inédit, évaluéd dans
"les conditions assez singuliéres puisque en définitive, c'est
"l'arbitrage du Ministre des Travaux Publics qui.deit jouer; et
"il a joué pour déterminer & 480 M. ce débit des postes, télé-

"graphes et téléphones .

(1) Sénat, 23 février, p, 199,
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"D'autre part, la dotation du fonds de renouvellement, créa-
"tion d'aofit 1937, qui se chiffre pour 1938 & 190 M. Donc,
"Messieurs, le déficit se trouve en 1938 uupérieur de 748 M. par
®rapport & 1937, Je le dis tres nettement, cette augmentation
"correspond presque million par million & l'augmentation des
"dépenses de personnel d'un exercice & l'autre.

"J1 faut que le pays sache trés exactement quel est le prix
"national du chemin de fer. Le chemin de fer représente 10.055 M.
tn 1938, dont 7.421 M. couverts par des avances du Trésor, et le

"surplus par des annuités budgétaires".

b) Quant au déficit du fonds commun, lI. de MONZIE

rappelle que les déficits accumulés de 1930 & 1937 donnent un
total de 29.3%45 M. Les annuités des insuffisances d'exploitation
de‘1921 a 1925 donnent, en s'accumulant, un total de 3.345 M.
auquel doit &tre ajouté le déficit de 1921 & 1925 qui représente,
en capital, 5,283 M. C'est 14 le déficit du fonds commun et
M. THOUMYRE demande dans quelles mesures les Compagnies ont été
amendes 4 tenir compte des avances ainsi consenties par l1l'Etat au
moment ol les nouveaux rapports de droit ont été établis entre
1'Etat et elles en 1937. M., de MONZIE donne & ce sujet les expli-
cations guivantes :

"Tes actions reconnues par la Convention aux anciens réseaux
"ont été évaludes & 695 M., chiffre du contrat. Or, l'indemnité en

"oas de rachat était de 9 & 10 milliards; l'indemmité en fin de
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"concession, si la concession était arrivée réguliérement a son
"terme, était de 3.877 M. Il apparait, par les procés-verbaux
"des délibérations qui ont précédé la Convention du 31 aollt 1937,
"gque les Compagnies ont fait abandon de la moitié de ce débat,
"olegt-d-dire de 2 milliards. On a évalué & 695 M. la valeur
"actuelle, en 1937, de ces 2 milliards. C'est dans cette mesure
"et dans cette forme que les Compagnies ont été appelées & faire

"un sacrifice" (1).

2°) Moyens de remédier au déficit des chemins de fer.-

Propositions de M.M. GUERIN et MAUPOIL.- M. GUERIN estime

qu'en dehbrs de l'application de la semaine de 40 heures, la
principale cause du déficit des chemins de fer provient de 1l'aban-
don, par'suité de la'concurrence faite par l'automobile, des
iignes éecdndaires.

Or, sur les lignes ol des autorails ont été mis en circu-
lation, le trafic a repris d'une fagon intense au détriment de
la route, I1 fallait donc accroftre le nombre des services des
autorails qui, par leur rapidité et leur confort, auraient ramené
et retenu les voyageurs.

Il eiiste, par ailleurs, un autre moyen de réduire le dé-
ficit. Ce moyen intéresse }es lignes de banlieue. Il faut lutter
énergiquement contre le déficit de ces lignes qui est considérable
Sans doute, un effort appréciable a été fait puisqu'on a réduit

la fréquence de certains trains et qu'on supprimera certains trains

(1) Senat, 28 février, p. 220.
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au 15 mai prechain. “"Mais, ajoute M. GUERIN, si on jette un coup
"3d'oedl sur le résultat des services de banlieue, pour les
%146 km desservis par 1l'BEtat, en 1936, on voit que le trafic
"de banlisue représente 70 % du trafic total des voyageurs,
"mais il n'a procuré que 16,50 % de recettes correspondantes,
'te qui ne saurait surprendre, puisqug le taux moyen pergu au
"kilomdtre a été, en 1936, de O fr 064. Le déficit des lignes
nde banlieue serait encore plus considérable qu'il ne paralt
"gi on faisait entrer dans les calculs qui servent & 1'établir
"les frais.considérables d'achats de terrains qu'il a fallu
"faire et des travaux qu'il a fallu effectuer, par exemple,
_"entre la gare St-Lazare et Mantes et aussi gntre Paris-
"Montparnasse et Versailles pour augmenter le hombre des voies.
"Il serait juste qu'aux mesures d'économies on fit parti-
nciper ces lignes, plus ruineuses pour la sS.N.C.,F., 'que nos
"oetites lignes de province. Si je suis aussi affirmatif, c'est
Wque j'ai pour étayer mon affirmation l'avis de M. DAUTRY qui,
“dans une étude de 1931 sur les services de banlieue écrivait :
wCertes, les voyageurs de banlieue constituent une catégorie
ngrés intéressante, mais ce n'est pas aux chemins de fer a
"supporter les tarifs déficitaires dont jouissent les voyas: .. ..
ngeurs". (1)
M. MAUPOIL,de son c8té, reconnalt que des économies massi-
ves s'imposent, mais il estime également qu'une des premiéres
mesures a prendre était le remplacement des trains par des

Michelines (2).

§1§‘§aﬁaf.‘§§'?évr. D.211/212
2) Sénat, 28 févr. p.215
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Réponse du Ministre des Travaux Publics.- M, de MONZIE estime

que la crise des chemins de fer ne pouvait &tre résolue par une
hausse des tarifs. Celle qui a été réalisée en 1937 a abouti & di-
minuer les recettes et & compromettre et méme arréter certains
trafiecs.

I1 fallait donc, de toute nécessité, psBtiquer une politique
de coordination et d'économies.

La premiére wemure de coordination fut la création de la
S5.N.C.F. dont le but essentiel a été de coordonner l'exploitation
des réseaux et d'unifier le trafic et les méthodes en vigueur. Elle

fut suivie par l'effort de coordination des transports ferroviaires
et routiers dont il a été quesmtion plus haut.

Mais les mesures de redressement proposées par MV, GUERIN et
MAUPOIL s'aveérent insuffisantes et peuvent &tre méme,dans une
certaine mesure, considérées comme un leurre,

L'autorail constitue, sans conteste, une économie par rapport
au train, et les anciems réseaux ont été persuadés qu'il ferait
merveille et raménerait la prospérité au rail. C'est 1a la seule
explication possible de l'énormité des dépenses qui ont été en-
gagées pour constituer le parc d'autorails. Les réseaux et la
S.N.C.F. ont dépensé 904 M. en achats d'autorails et 68 M. pour
les installations de dép6ts d'autorails.

Mais une étude approfondie de la question a démontré que si
l'autorail est moins cher que le train, il représente encore une

dépense plus de deux fois supérieure & celle de l'auto (les chiffres
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relatifs & cette comparaison ont été donnés au cours @es expli-
cations relatives & la coordination(l).

Quant au déficit des lignes de banlieue, il constitue
un des élements du probléme de la coordination dans la région
parisienne et l'Administration des Travaux Publics se préocuupe
d'établir un régime susceptible d'aboutir a4 des économies au
moins aussi sufétantiellea que celles produites par la suppres-
sion des trains en province, soit 3 ou 400 M. (2).

La résorption du déficit des chemins de fer apparait comme
une oeuvre particulidrement difficile & réaliser et seule
une politique d'économies et de compressions des dépenses peut |
donner un résultat appréciable. Cette politique a été suivie
et maintenue ot ﬁ. de MONZIE déclare & ce sujet :

"L'effoft d'économies réalisé par la S.N.C.F., d'accord
"avec mon département et sn exécution d'un plan que j'ai établi
"le 3 septembre 19%8 et que j'ai notifié au Conseil d'Adminis-
ntration de la Société Nationale, a réduit le déficit, de pwoche
"en proche, & ce point que 1.074 M. d'économies ont été réalisés
"sur le projet de budget établi. par la S.N.C.F.

"Cette somme de 1,074 M. se trouve amoindikie du fait des
"derniéres dispositions budgétaires, puisque 1l'augmentation
"des impSts, pour la seule S.N.C.F., s'élédve & 146 M. En faigant
"état d'une majoration de trafic de 7%, Jje dois avoir établi
"3 peu de choses prés 1'équilibre du budget de la S.N.C.F.

"qui, vous le savez, se monte & plus de 17 milliards".

E

T] S2nat, 28 I&vr. p.218 et supra p.1I ot I2. aa
2) Sénat, 28 févr. p.217 et supra p.lO0.
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"Avons-nous fait, la S.N.C.F. et moi-méme , une évaluation
maventureuse? N'y-a-t-il pas 1@ aussi un mirage, une spécula=
"tion sur le retour & la prospérité?

"Jo voudrais, Messieurs, vous rendre attentifs a ce fait
"que, A la sixidme semaine de 1939, 1l'augmentation que j'avais
"envisagée, s'est bien produite en dépit de certains signes
"eontraires. Le nombre des wagons chargés a augmenté et les
"recettes sont de 4,3% supérieures 3 celles de 1938, avec cette
nobservation qu'elles ont augmenté de 6% en ce qui concerne
"l es merchandises et baissé de 2% pour les voyageurs. On trafi-

"que un peu plus, on voyage un peu moins". i
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(1) Sénat, 28 Pévr. p. 218, 219 et 220,




