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PRESIDENCE DE M. GASTON MONNERVILLE

La s€ance est ouverte d quinze heures dix minutes.

—_1—
PROCES-VERBAL

M. le président. Le procés-verbal de la séance du jeudi
13 ]anvwr a été affiché et distribué.

Il n’y a pas d’observation ?..,

Le procés-verbal est adopté.
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—2

DEPOT DE RAPPORTS

M. le président. Jai recu de MM. Deba-Bridel et Auberger .

un rapport, fait an nom de la commission des finances, sur
le projet de ioi adopié par I’Assemblée natlionale relatif au
développement des crédits affectés aux dépenses du ministére
de l'éducation nationale pour. I'exercice 1955 (n° 727, année
*495%). . , . .

Le rapport est imprimé sous le n° 4 et distribué. co
J'al recu de M. Georges Marrane un rapport, fait au no
de la commission des finances, sur le projet de loi adopté
par I’Assemblée nationale, relalif au développement des crédits
affectés aux dépenses du budget annexe de la caisse national
d’épargne pour Pexercice 1955 (n° 635; année 1954). :
Le rapport sera imprimé sous le n° 7 et distribué, . 7 ..
J’ai recu de M. Rabouin un rapport, -fait au nom de la
commission de la justice. et de legislation civile, criminelle

et commerciale, sur le projet de loi, adopté par 1'’Assemblée

nationale, tendant a4 fixer pour une période de trois années
les contingents de décorations sans traitement atltribués aux
administrations publiques et 4 modifier la loi validée du
29 &'uin 1942 relative 4 la discipline de la Légion d’honneur
et de la médaille militaire (n° 767, année 1954), -
- Le rapport est imprimé sous le n° 6 et distribué,

—3—
DEPOT D’UN AVIS

M. le président. J'ai recu de MM. Canivez, Lelant, Lamousse
et Jean Bertaud un avis, présenté au nom de la commission
de l’éducation nalionale, des beaux-arts, des sports, de la
jeunesse et des loisirs, sur le projet de loi adopté par I'Assem-

lée nationale relatif au développement des crédits affeciés
aux dépenses du ministére de 1'éducation nationale pour I’exer-
cice 1955 (n°* 727, annde 1954, et 4, année 1953).

.L’avis est imprimé sous le n° 5 et distribué.

— =
- REPRISE D’UNE PROPOSITION DE RESOLUTION

M. le président. J’ai recu une lettre par laquelle M. Naveau
me fait connaitre que, d’accord avec la commission de l'agri-
culture, il reprend, conformément 4 l'article 23 du réglement,
sa proposilion de résolution tendant 4 inviter le Gouverne-
ment 4 réglementer I'usage des laits de vaches trailées i la
pénicilline ou nourries avec des aliments fermentés, (N° 435,
année 1953). )

—5
RENVO!S POUR AVIS

M. le président. La commission de. la défense mnationale
demande que lui soit renvoyé, pour avis, le projet de loi, adopté
par l’Assemblée nationale, tendant & autoriser le Président
de la République A ratifier: 1° le prolocole sur la cessation
du régime d’occupation dans la République fédérale d’Alle-
magne signé a Paris le 23 octobre 1954 et ses cing annexes,
protocole mettant en vigueur, compte tenu de gerlains amen-
dements, la convention sur les relations entre les trois puis-
sances et la République fédérale, les conventions rattachées .et
les lettres annexes signées a Bonn le 26 mai 1952; 2° la eonven-
tion relative a la présence des troupes étrangéres sur le terri-
toire de la République fédérale d’Allemagne signée i Paris
le 23 octobre 1954, (N® 757, année 1954), donrt la commission des
aflaires éirangéres est saisie au fond. - .

La commission de la justice et de législation civile, erimi-
pelie et commerciale, demande que lui soient renvoyées, pour
avis: :

1° La proposition de loi, adopiée par I’Assemblée natio-
nale, relative 4 la responsabilité des départements a la suite
des accidents subis.par les membres du_ conseil général
“(n° 761, année 1954), dont la commission de Vintérieur est
saisie au fond; - :

20 La proposition de résolution ‘de M. de Villoutreys, tendant
A inviter le Gouvernement: 1° 3 appliquer dans sa letire et
dans son esprit 1a loi n° 54-417 du 15 avril 1954, concernant le
Crédit mutuel du batiment; 2° A rembourser au taux minimum
de 80 p. 100 les versements des souscripteurs; 3° & hater le
reglement de ces remboursements; 4° & décider un abaigse-
ment du taux des-avances faites par la caisse des dépodts et
consignations au Crédit foncier (n° 773, année 1954), dont la
commission des finances est saisie au fond.

Il n’y a pas d’opposition ?....

Les renvois pour avis sont ordonnés.

‘loi n° 53-1408

==
DEPOT -D’UNE QUESTION ORALE AVEC DEBAT ..

_ M. le président, J'informe le Conseil de la République que
j’al €té saisi de la question orale avec débat suivante: :

« M. Philippe d’Argenlieu demande & M. le président du-
conseil, minisire des affaires étrangéres, par guelles mesures
le Gouvernement entend assurer le maintien de la présence’
francaise au Fezzan. » - N . : - -
_Conformément aux articles 87 et 88 du réglement, celte ques=
tion orale avec débat a été communiquée an Gouvernement, et’
la fixation de la date du débat aura lieu ultéricurement.

[3 —1—

DESIGNATION DES MEMBRES DE SOUS-COMMISSIONS ~

M. le président. J'informe le Conseil de la République que
les commissions intéressées ont procédé 3 la nomination des
membres des sous-commissions instituées par la loi. :

I — Ont été désignés par la commission des finances pour
faire partie de la sous-commission chargée @’émetire un avis
sur les taxes gamﬁscales et de péréqualion (article 24 de la’

u 31 décembre 1953) : -
‘MM. Alric, Armengaud, Assaillit, Auberger, Boudet, Clavier,
Deba-Bridel, Litaise, Marrane et Pellenc. o .

H. — Ont é¢ désignés pour faire partie de la sous-come
mission churgce de suivre et de contréler d’une facon perma- °
nente I'emploi des crédits affectés & la défense nationale (arti-
cle 71 de la loi n° 47-520 du 21 ‘mars 1947) : -

i° Par la commission de la défense nationale: -

MM. Alrie, Julien Brunhes, Le Guyon, Maroselli et Pic;

.2° Par la commission des finances: ) : E

MM. Armengaud, Boudet, Bousch, Courriére et Lifaise;

3¢ Par la commission de la France d’outre-mer:

M. Razac. ' ' o
L — Ont été désignés émour faire partie de la sous-commis~
sion chargée de suivre et d'apprécier l1a gestion des enlreprises
industrielles nationalisées et des sociélés d’économie - mixte

(art. 70 de la loi du 21 mars 1947, modifié par la loi du
3 juillet 1947): , .
1° Par la commission des affaires économiques, des douanes
et des conventions commerciales: .
MM. Bardon-Damarzid, Gadoin, Méric et Francois Palendtre;
2¢ Par la commission des finances: .
MM. Alrie, Chapalain, Clavier, Coudé du Foresto, Courriére,
Lamarque, Litaise, Marrane, Pellenc, Rogier, Saller et ‘Walker; -
3° Par la commission de la marine et des péches:
M. Castellani;
4° Par la commission des moyens de communicaiion, des
transports et du tourisme; .
MM, Boisrond, Kalenzaga et Pinton; ,
5° Par la commission de la production industirielle:
MM. Cornat, Jaubert, Piales et Vanrullen,

Acte est- donné de ces désignations.

DESIGNATION DES MEMBRES DES COMMISS!ONS
DE COORDINATION

‘

M. le p_résid_ent. J’imforme le Conseil de la République que les
commissions intéressées ont procédé i la nomination des mem-
bres des commissions de coordination. : ‘

I. — Ont éité désignés pour faire partie de la commission de
coordination et de contréle chargée de suivre l'exécution et
l’a%plli:ation du traité de communaulé européenne du charbon
et de Pacier:

1° Par la commission des aflaires économiques, des douaneg
et des conventions commerciales: o

MM. Jacques Gadoin et Naveau; .

2° Par la commission des affaires étrangéres‘:‘

MM. Biatarana, Pierre Commin, Pinton et Réveilland;
3¢ Par la commission de la défense nationale:

M. de Maupeou;
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4° Par la commission des flnances:

MM. Alrie, Bousch et Coudé du Foresto;

5o Par la commission de la production mdustrxelle.

MM. Armengaud et Vanrullen, = °

1I. — Ont été désignés pour faire partie de la commission de
coordination chargée de suivre 1'élaboraticn et la mise en ceuvre

du 2° plan de modernisation et d’ équipement, prévu par le
décret n° 51-1417 du 11 décembre 1951:

10 par la commission des affaires économiques, des douanes
et des conventions comimerciales:

MM. d’Argenlieu, Charles Durand et Alexis Jaubert;

20 Par la commission de I'agriculture:

MM. Capelle, Naveau et Restat;

3¢ Par la commission des finances:

MM. Coudé du Foresto, Pellenc et Saller;

4° Par la commission de la France d’outre-mer:
MM. Durand-Réville, Grassard et Razac; '

50 Par la commission de la marine et des péches:

MM. Claireaux et Romani;

6° Par la commission des moyens de communication, des
transports et du tourisme:

MM. Bouquerel et René Dubois;

.7° Par la commission de la production industrielle:

MM. Armengaud, Cornat et Fousson;

"8 Par la éommlssxon ‘de la reconstruction et des dommages
de guerre:

MM. Courroy et Claude Lemaitre;

9° Par la commission du travail et de la sécurité sociale:

MM. Montpied et Ruin.

HI. — Ont été désignés pour faire partie de la commission de

coordination pour l'examen des problémes intéressant les affai-
res d’Indochine:

i° Par la commission des affaires étrangtres:
Membres titulaires:
MM. Brizard, Michel Debré, Marlus Moutet et Pinton;
Membres suppléants: |
MM. Léo Hamon, Yver et Mme Thome-Palendire;
2¢ Par la commission de la défense nationale:
" Membres titulaires: '
MM. Bernard Chochoy, Maroselli, de Maupeou et Michelet;
Membres suppléants:
MM. Henri Barré, Yves Jaouen, Le Guyon et de Montullé;
3¢ Par la commission des finances:
Membres titulaires:
MM. Bousch, Boutemy, Alex Roubert et Pellenc;
Membres suppléants:
MM. Litaise et Maroger; -

4° Par la commission des affaires économiques, des douanes
et des conventions commerciales:

Membres titulaires: .
MM. Clerc, Fousson, Méric et Rochereaun;
Membres suppléants:
MM. Brousse, Enjalbert, Lemaxre et de Villoutreys;
- 5° Par la commission de la France d’oulre-mer:
Membres titulaires:
MM. Coupigny, Durand-Réville, Motais de Narl)orme et Romani;
: Membres suppléants:
. MM. Aubé, Pierre Bertaux, Boisrond et Charles Brune.

Acte est donné de. ces désignations.

9 —
COMMISSION DE L’AGRICULTURE

Demande d’envoi d’une mission d'information,

M. le presu!ent. Jai recu une lettre par laquelle M. André
Dulin, président de la commission de lagriculture, me fait
counaitre que la commission qu’il préside a décidé de demander
an Conseil de la République Pautorisation -d’envoyer une mis-

" sion d’information dans la République fédérale d’Allemagne,

-pour y étudier les problémes agricoles, ainsi que les aspects

agricoles des relations commerciaies entre la France et ce pays.
Il sera statué sur cette demande conformément & ’article 30
du réglement.

—_10 —
COMITE CONSTITUTIONNEL

Représentation du Conseil de 1a Républigue.

M. le président. Je rappelle au Conseil de la République
qu’aux termes de l'article 91 de Ja Constitution il doit procéder
chaque année, au déhut de la session, & I'¢lection, & la repré-
sentation proporllonnelle des groupes, de trois membres du
comité constitutionnel, choisis en dehors de ses membres.

Conformément & Ja résolution adoptée le 28 janvier 1647,
i ‘invite donc la commission du suffrage universel & dresser la
iste des candidafs qu’eile soumettra au Conseil de la Répu-
biyue et dont la proclamation aura lieu dans les formes
prévues par I’ artxcle 10 du réglement, .

. — 11—
DEMISSIGN D'UN MEMBRE D’UNE COMKISSION

M. le président. J'ai recu avis de la démission de M. Canivez
comme membre suppléant de la commission du travail et de la
sécurité sociale.

Le groupe intéressé a fait connaitre 3 la pxésldence le nom
du candidat proposé en remplacement de M. Canivez.

Cette candidature va étre aflichée et la nomination aura lieu
conformément & 1'article 16 du reéglement.

—12 —

DEPENSES DES TRAVAUX PUBLICS, DES TRANSPORTS
ET DU TOURISME POUR 1955

Discussion d’un projet de loi.

M. Ie président. L'ordre du jour appelle la discussion du
PrOJet de loi, adopté par I’Assemblée nationale, relatif au déve-
oppement des crédits affectés aux dépenses du ministere des
travaux publics, des {ransports et du tourisme pour l'exer~
cice 1955 (I. — Travaux publics, transports et tourisme).
(Ne® 743 et 753, année 1954, et n° 763, année 1954,.avis de la
commission des moyens de commumcauon des transports et
du tourisme.)

Avani d’ouvrir la discussion générale je dois faire connaitre
au Conseil de la République que j’ai recu de M. le président
du conseil guatre décrets nommant, en qualltc de cominissaires
du Gouvernement, pour assister M. le ministre des fravaux
publics, des tramporls et du tourisme:

MM. Ziegler, directeur du cabinet;
Charuel, conseiller techmque
Elsenmann conseiller techmque;
Fleck, conseiller technique;
Ravanel conseiller technique;
B. Renaud, directeur du personnel de la comptabilité et
de V’administration générale ;
Mme Ricroch, sous- -directeur du personnel
MM. Doumenc, directeur général des chemins de fer et des
transports;
Besnard, chef du service, adjoint au directeur général des
chemins de fer et des transports;
Pelll}(-;‘f directeur des ports maritimes et des voies nav1—
ables; .
Babinet, mgémeur en chef des ponts et chaussées;
Rumpler directeur des routes;
Duplessy, sous-directeur des routeS' ‘
le général Hurault, directeur de Vinstitut géographique
natxonal
Boucoiran, directeur genéral du tourisme;
Coquand, ingénieur en chef des ponts et chaussées
" Péne, conseiller technique au cabinet du rmmstre'
Malafosse, administrateur civil 4 la direction du budget
Acte est donné de ces communications.

Dans la discussion générale, la parole est 3 M. le rapporteur
de la commission des finances.

A}

M. Albert Lamarque, rapporieur de lo commission des [inan-
ces. Monsieur le ministre, mes chers collegues, j’ai done ’hon-
neur de vous présenter, au nom de la commission des finances,
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le budget des travaux publies, qui s'éleve cette année & 229 mil-
Hards, 31 de p us qu'en 1954. Je ne parlerai pas devant vous
sur I'ensemtle de ce bu.get; je me bornerai simplement 3 trai-
ter des points gui concernent cette différenee et qui sont, du
reste, extrémement importants 3 lintérieur de ce budget. Je
me demande s’il ne serait pas souhaitable — et je m’excuse de
cette observation personnelle — ou plutdt micux adapté aux
circonstances de notre vie publique et parlementaire d’avoir un
budget de législature, un bhudget quinguennal, le budget d’'un

gouvernement avee sa politique, au lieu de répéter tous les ans .

dos discussions sur un voiume immense de receites et de
dépenses s’échelonnant sur une quarantaine de budgets ou de
fascieules, avee une suile wnterminable de chapitres et d’articles
_que vous n’'avez pas el que nous n'avons pas le temps et Ja
possihiiité de lire et, & plus forie raison, de méditer. .

Le budget de législature -—— qui pourrait d’ailleurs étre modi-
fi¢ en cours de roate — serait pour le Gouvernement le moyen
d’exprimer sa politique économique et sociale sur quelque chose
de concret, de positif, de réel, et non sur des déclarations ver-
bales ou des intenlions. 1 serait aussi, je crois, le moyen
d’assurer une plus grande stabilité ministérielle et de faire dis-
paraitre, en tout cas, la pralique fachcuse el néfaste des dou-
zitmes provisoires.

Cela dit, mes chers collegues, nous 'voici donc devant ce
budget de 2:9 miiliards, Jai dit & linslant qu’il comptait
31 milliards de plus qu’en 1954, dont 25 représentent des inscrip-
tions suppiémentaires au bénéfice de la Sociélé nationale des
chemins de fer francais et les 6 autres des amélioralions visant
le personmel et des erédits d’entretien pour.les routes, les
canaux et les [;)orts.

Je veux établir également quelle est Ia répartition de ce
budget des travaux publics et, comme son nom d’ailleurs lin-
dique, vous savez qu’il comporte trois grandes divisions : la
division des travaux publies, qui concerne les dépenses de fonc-
tionnement du ministére, avec un total de 59 milliards. en gros,
c’est-a-dire 26 p. 100 de la totalité; en second lieu, les trans-
ports, 161 milliards, inscriplion & peu prés exclusive au bLéné-
fice de la Société nationa'e des chemins de fer franecais, soit
71 p. 100 de la totalité; enfin, la troisiéme division, le tourisme,
avec 900 millions, c’est-i-dire 0,4 p. 100 des 229 milliards qui
conslituent I’ensemble de ce hudget.

L’cffectif du personnel s’éléve, pour la partic des travaux
publics, & 67.611 unités. 1l est en diminution. Depuis trois ans,
cette diminuvtion a porté sur 3.300 wnités. 11 codte d’ailleurs

lus cher qu’avant les réductions et cela s’explique en raison

es amdéliorations de salaires et de trailements que l'on a 4l
faire intervenir,

Cette année, on note une réduction de 140 unités, dont 100
qui concernent les agents de travaux, avac cetle particularité
& souligner, ¢’est que ces 100 agenls sont remplacés par un
matériel mcéeanique. C'est le eas typique et symboligue ou la
machine se substitue & 'homme sans gue Pon sache ce que
devient cet homme, quel est le sort qui lui est réservé ensuite
au scin de la société. .

Nous saluons une réforme qui vous est due, monsieur le

ministre, ceile qui a permis d’augmenter les indemnités de .

déplacement des conducteurs de cnantiers et agenis de tra-
vaux et de metire ainsi ce personnel & égalilé, en ee qui
. concerne ces indemnités, avec les fonctionnaires. Celte réforine
a ¢té longtemps altendue,

1l en est une autre, d'allleurs — et }’y insisteral d’nne facon
toute particulicre — que Yon attend aussi depuis irés long-
temps, c’est celle qui doit avoir pour objel de classer les
conducteurs de chantier et les agents de travaux dans la caté-
gorie active. 11 est paradoxal, en effet, que des hommes, qui
sont employés sur des routes & des travaux d’entretien ou de
réparations parfois pénibles et durs, par tous les temps, soient
considérés comme personnel sédentaire et assimilés, en quelque
surle, A {des gardiens «de bureau guant 3 la retraite qu’ils pour-
ront toucher plus tard. .

L’Assembl¢e nalionale — vous avez entendu le d¢bat qui s’y
est déroulé el vous y avez pris part, monsieur le ministre, nous
avons retenu les déclarations assez salisfaisanics que vous avez
pu y faire -~ P'Assemblée nationale s’est prononcée avec un
ton d’énergie sur ce point particulier et elle le fait depuis déja
de nombreuses années. C’est également le sentiment du Conseil
de la République. Avec 12 méme énergie et la méme volonté,
nous intervenons auprés de vous pour que cette réforme puisse
étre réalisée le plus rapidement possible. .

Nous en arrivons au probléme routier. II est bien certain que,
lorsqu’on parle de travaux publics, le point prédominant, ¢’est

i

celul des routes. Vous avez inscrit & ee budget, monsieur le-

ministre, un chiffre de 17 milliards, en augmentation, du reste,

sur le crédit de ’an passé, et vous avez déclaré que c¢’était un

,gctenversement de la tendance. C’est I'expression dont vous vous
€s servi. .

11 v a 12 incontestablement un acte de bonne volonté et une
mesure fort intéressante, mais ce n’est pas tellement un ren-
versement de la tendance. C’est la restitulion de certains cré-
dits qui ont été amputés ces deux ou trois derniéres années en
raison des fameuses économies. II y a deux ou.trois ans, noire
budget comptait ces 17 milliards. .

Nous saluons malgré tout cet acte de bonne volonté et cette
« iendance » & créer des crédits convenables sur un pareil
chapitre, Mais je dirai encore que ce crédit ne peut pas nous
satisfaire, qu’il est insuffisant au dire des techniciens, de ceux
qui connaissent en particulier cetie partie. Il ne représente en
réalité que les deux tiers des besoins et il manque un tiers,
c’est-a-dire sept ou huil milliards.

Quand nous considérons les routes — c’est une image d’ail-
leurs dont on s’est déja servi — quand on les eonsidere dans
leur partie superficielle, dans leur crolle, en peut sans doute
retenir qu’'elles sont en bon état, grace dailleurs. & lart et 3
Pingéniosité du corps brillant que nous possédons des ponts et
chaussées; mais la substance de la roule, mais le fond de la
route, ne, cesse pas de s’appauvrir, de s’altérer, et dans des
conditions telles que cetle belle apparence n’est qu’une illu-
sion. En réalité, ¢’est une belle chemise, si vous voulez, sur
un corps souflreteux et malade qui deépérit tous les jours et qui
peut risquer une issue fatale si on ne fait pas intervenir tros
rapidement le reméde énergique et efficace qui fera face 3.la
situation. ’

Cela, c’est pour les erédits d’entretiqn et de réparations.

Autrefois, on le répéte souvent, noilre réseau était le plus
beau réseau routier du monde. 1} n’a plus ce caractére & Fheure
actuelle, en raison méme des insuffisances dont je viens de

arler et en raison également du développement incroyable

e la circulation dans netre pays. Ces insuffisances donnent A
nolre réseau routier un caractére tragique: ee n’est plus le
circuil du tourisme et de la joie, c'est bien souvent, hélas!
le circuit de la catastrophe et de la mort! A 'un des derniers.
week-end d’'une de ces derniéres semaines, 20 tués d’un seul
coup! 6.000 tués par an A Ja suite des accidents, c’est-d-dire
la population d’un gros village, d’une grosse commune
frangaise!

Par conséquent, il faut changer ce qui existe, apporter les
rénovations, les transformations, les modernisations qui sont
absolument indispensables. D’aiileurs, les assemblées ont jugé
la situalion comme telle quand elles ont voté Dinstitution gu
fonds routier. L’ccuvre du fonds routier, ¢’était de procéder
a ce réamenagement absolument indispensable, de meltre
notre réseau A la hauteur des circonstances, du développement
géuéral de la circulalion aulomobile dans notre pays. Or, ce
fonds routier est devenu ce que vous savez et dans les protes«
tations que vous avez du resie entendues aus<i bien & PAssem-
bi¢e nationale qu’aun sein méme de noire Conseil de la Répu-
blique, on 1'a souligné. Ce fonds routier avait cet objet de
rénovation — je le répéte — et de modernisation et on lui
avait affecté des crédits avec un taux déterminé: 20 p. 100
sur les taxes des carburants il y a deux ou trois ans, en 1952,
laux qui a élé amputé, qui est descendu a 18 p. 100, puis A
10 p. 100, 3 la moilié, par conséquent, de ce que Von avait
prévu avec les grands plans quinquennaux pour apporter juste-
ment les amélivralions dont je parle.

C’est un reproche que nous faizons au Gouvernement. Vous
n’étiez pas encore ministre, mais enfin vous héritez de la suc-
cession; vous en prenez dans une certaine mesure la respon-
sabilité. Je veux, .par conséquent, faire entendre ici la protes
tation a la fois de la commis-ion des finances qui s’est expri-
mée tres vertement sur ce point et du Conseil de la Répu-
biique dont c¢’est certainement le sentiment.

. A PAscemblée nationale, il s’est passé quelque chose dont
je dirai que je ne I’ai pas encore trés bien compris, et i ce
sujet, d’ailleurs, nous attendrons vos explications. Ce fonds

-roulier, on a décidé de le transiérer dans les comptes spé-
ciaux et cela s'est fait, je crois, avec votre consentement et

avec la pensée — je ne sais pas si je dois dire l'arriére-
pens¢e — qu’on pourrait restituer au fonds routier devenu
un comple spécial une partie tout au meins des crédits qui
constituaient sa dotation d’origine. En tout cas, il est permis
de trouver singulier que ce qui n’est pas possible dans la
clart® et le grand jour d'un budget public le devienne dans
Pombre et I'obscuriié des comptes spéciaux. C'est I'observation
que je voulais faire, monsieur le ministre, devant vous.
J'aborde maintenant Ja Société nationale des chemins de fer
franca;s. Gros sujet que la Société nationale des chemins de fer
francais avec ses 164 miliards, qui représentent 74 p. 100 de
Pensemble du budget et qui comportent trois inscriptions:
25 milliards au titre des indemnités compensairices pour tarifs
réduits, 65 milliards pour la subvention d’équilibre, ce qui est
proprement le déficit de la sociéié, et 74 milliards paur les
charges d’infrastructure. Ces chifires, d’ailleurs, sont insuffie
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‘sants. I1 faudra les grossir en cours d’exercice. On. ne_comprend
pas pourquoi ceite année, par exemple, on a inserit 2()’.1111“13?(15
pour les indemnilés compensalrices, alors que le crédit de l’an

dernier s’élevait & 28 milliards. .

Quant a la subvention d’équilibre qui figurait d’abord avec
80 miliards, auxquels PAssemblée nationale vous a demandé
d’ajouter 5 milliards, incontestablement, elle est insuffisante
aussi et vous aurez au moins une dizaine de milliards en cours
d’année a ajouter & ce chiffre. )

Passons maintenant aux charges d’infrastructure, au chiffre
de 74 milliards. Voici le sentiment que nous éprouvons vis-a-vis
de la Société nationale des chemins de fer francais. Son désé-
quilibre d’exploitation croissant nous donne, & I’heure actuelle,
Timpression d’'une certaine impuissance. On a envisagé des
movens, et on en a d’ailieurs mis en cuvre et en pratique pour
essayer de résorber ce déficit.

“Par exemple, en ce qui concerne le personnel, on a fait
intervenir des coupes sombres, et quelles coupes sombres! On
‘a réduit ce personnel de plus de 100.000 unités dans l'espace
de queques années. Ce qui reste de ce personnel. malgré ces
compressions, coute, A I'heure actuelle, plus cher qu’avant,

uand la totalité de V'effectil existait, en raison de ce que je

isais tout a Vheure, & savoir que des améliorations de salaire,
de traitement, sont intervenues.

Nl faut d’ailleurs retenir et souligner que si ’on n’avait pas
fait ces compressions, c¢'est 80 milliards de plus gqui s'ajoute-
raient 4 I’heure actueile au déficit de la socicté nationale. Il ¥
a douc Ja un grand effort, un effort méritoire — on peut le
souligner — qui a é1é accompli par la Soci¢té nationale des
chemins de fer francais.

Le deuxitme moyen, ¢’était un plan d’économie prévu en
1952, quand on a dégagé du déficit les charges d'infrastructure
et quand votre prédécesseur, M. André Merice, disait: Il faut
laisser un déficit résiduel; on aura ainsi la possibilité de lutter
contre lui, de triompher de lui. Ce déficit était alors de 30 mil-
liards et il devait étre éliminé, raboté dans une période de
- quatre ans. Quatre ans aprés, la ligne devait étre blanche: plus
rien. Or, nous sommes deux ans aprls et nous devrions, selon
les déclarations du ministre et selon le fonctionnement du plan
d’économie, ne. trouver aujourd’hui qu'un déficit de 15 mil-
liards, B s’éléeve & 65 milliards, et j’indiquais tout & Vheure
qu’il est bien au-dessous de la réalité. Echec, par conséquent,
également sur ce point, ‘ :

Et. expansion économique aussi, nous en avons entendu
arler, Le chemin de fer devait pouvoir profiter de cette
ameuse expansion que ’on enregistre d’ailleurs dans les divers

comportements de T'aclivité francaise, mais qui ne touche pas .

le trafic de notre chemin de fer, qui est étale, sinon en recul.

Voild, par conséquent, sur ces trois points qui ont été évo-

qués, ce que nous pouvons aujourd'hui enregistrer: un échee
complet.
- Alors se pose une question: la Société nationale des chemins
de fer francais est-elle responsable ? Pouvons-nous I'incrimi-
ner ? Pouvons-nous dire qu’elle a commis telle et telle faute ?
Pouvons-nous « épingler » ses fautes ?

. La Société nationale des chemins de fer francais est, au point

<de vue technique, une mécanique merveilleuse qui fait
honneur 4 ses dirigeants et & un personnel d’¢lite, ingénieurs
et cheminots de toutes catégories. -

Nous avons cependant le devoir de considérer la vérité telle
qu'elle est. Trés souvent, si, dans la rue et méme dans les jour-
nanx, on rend hommage 4 la S. N. C. F., on ajoute: Oui, mais
¢’est une entreprise qui gaspille ’argent A torrents. Or, quels
arguments pouvons-nous invoquer en faveur de la S. N. C. F. ¢
Ouerlrs s?ont les trois handicaps qu’elle supporte et dont elle
souffre

Irabord, Yinfériorité de ses tfarifs. 11 faut bien que I’opinion
" publique ie_sache. La 8. N. C. F. vend ses services a ’indice 20

our un prix de revient qui est & l'indice 25. C’est I'Elat qui
ui impose celie obligation et qui, d’ailleurs, le fait en vertu

- méme de la convention qui lie I’Etat 4 1a S. N. C. F., en inter-
venant pour combler son déficit. Cela représente une somme
trés importar.ie de 120 milliards, Si la S. N. C. F. pouvait vendre
ses produits, c’est-d-dire ses tickets, ¢’est-2-dire ses tarifs mar-
chandises, selon le prix de revient, c¢’est 120 milliards de plus
gm entreraient dans sa caisse et, par conséquent, le probléme
du déficit ne se poserait plus a 'heure actueile devant nous et
je n'aurais pas l'occasion d'en parler dans les termes que
Jemploie. :

Second handicap pour la S. N. €. F.: la charge écrasante
de ses pensions. Dans son budget d’exploitation figurent 85 mil-
liards pour les pensions, dont 75 milliards qui représentent
proprement la dotation patronale. Evidemment, il y a, actuel-
ement, 13.000 reiraités de plus que d’agents en activité. Je

- dirai, d’ailleurs, qu’il faut lenir comple d'un décalage, car les

retraités d’aujourd’hui ne s’appiiquent pas A I'effectif présent,
mais a leffectif ancien, celui de I'épogue ou la S. N. C. F.
employait 500.000 chemmnots. C’est, en tout cas, une qt}urg_e
écrasante pour nos chemins de fer. On parle souvent de I'égali-
sation des charges. 11 est certain que s’il existait une caisse
nationale des retraites A laquelle seraient affiliés toutes les
entrepri-es et tous les Francais, avec une triple participation.
y compris celle de PElat, la Société natisnale des chemins de
fer francais n’aurait pas a supporter des conditions de concur-
rence aussi désavaniageuses que celles que nous enregistrons
aujourd’hui. Elle serait placée sur un pied d’égalité lui permet-
tant de lutter et d’obtenir certains résultats.

Enfin, le troisicme handicap, ¢’est 'anarchie des transports.
La Société nationale des chemins de fer francais est ligotée
dans ses auyres, figée dans sa structure. Elle n’a pas le moyen
de conquérif, elle n’a pas méme le moyen de se défendre.

Faut-il contracter le réseau ? Je sors d’une discussion ou le

probléeme a ¢lé évoqué et vous devez comprendre dans quel
sens. Faut-il couper ¢i et 1la quelques branches mortes et
inutiles ? Je vous ai entendu dire dans un comité, monsieur
le ministre, que vous étiez décidé 3 faire attention sur ce point
excessivemeint important et grave et qui touche & des intéréts
trés divers, notamment & des intéréts locaux. Je crois d'ailieurs
qu’il est dans vos inlentions de ne rien faire sans consulter les
collectivités locales. .

Y'entends qnelquefois mparler d’un déficit de l'exploitation.
Je I'entendais dire il y a encore un instant, Le déficit d’exploi-
tation, dans des condilions semblables, en ce qui concerne ces
lignes secondaires, n'exprime peut-élre pas toule la vérité. Dans
des régions déterminées, il existe des condilions économiques
particulicres. Un réscau peut étre en déficit, mais servir ’éco-
nomie d'une.région. .

I1 est hien certain que si 'on devait faire ou refaire le résean
— je crois que c’est une expression de M. Pellenc et je m’excuse
de la lui emprunter — nous ne le referions pas tel qu’il est,
avec toule son élendue et toutes ses ramifications. Mais est-il
pour autant, ce chemin de fer, arriéré, démodé et archaique ?
Ce serait une déraison de le soutenir. Il est incontestablement
un ¢lément important de la vitalité francaise.

Nous avons trois réseaux de surface: un réseau ferré, un
réseau routier et un réseau fluvial. Nous ne voulons pas pren-
dre parti pour I’un contre l'autre, Nous estimons que chaque
réseau a sa raison d’étre, sa vocalion et ses aptitudes et que le
grand probléme, je dirai presque le grand auvre, est de les
coordonner, de les associer pour le plus grand bien de nos
finances et pour le plus grand bien de notre pays.

J'en terminerai, mes chers collégues, par quelques mots sur
le iourisme qui représente, je I'ai indiqué tout i I’heure, 900
millions sur ce budget de 229 milliards, soit 0,4 p. 100. C’est
un chiffre fout 4 fait dérisoire, infime, et j’ose méme 1'expres-
sion, ridicule. Avec cette somme, on paye 61 fonclionnaires, les
dépenses de fonctionnement, la propagande, les subventions
diverses. Voild, en ce qui concerne le tourisme, 4 quoi est
employé le crédit.

Nous nous vanions et nous nous glorifions, en ce qui con-
cerne ce tourisme, du grand nombre d’étrangers qui viennent
dans notre pays, nombre bien supéricur A ce qu’il était avant
la guerre. On cile ce chiffre: 1 million de plus qu’avant 1939,
En 1954, eela nous a vapporlé 350 millions de dollars, couvrant -
29 p. 100 de notre balance commerciale. On a indiqué — dans
le rapport de la direction du, tourisme — que pour 1934, le
chiffre des visiteurs étrangers sera en augmentation & peu prés
de 20 p. 100 et que ce sera la plus belle de nos annces ce
tourisme.

Mais il y a ine ombre au fableau. Il ne suffit pas de se vanicr
et de se glorifier. Il faut également ccmparer. Or nous en som-
mes au point ou la halance de nos échanges touristiques est
négalive en ce qui concerne nolre pays et posilive en ce qui
concerne tous les autres pays voisins. Pourquoi cela ? A quoi
cela tient-il ? Les étrangers viennent nombreux dans notre pays
— je viens.d’en souligner le chilfre — mais il semble qu’ils
considtrent notre pays comme un teriitoire de transit, Aprés
-avoir visité quelques curiosités particuliéres, ils vont passer
leurs vacances ailleurs, Les Francais ont cess¢ d’étre casaniers,
ils ont pris le gout des voyages, le gotit de savoir ce qui se
passe 4 l'extérieur de lenrs frontiéres. Voild en tout cas des
gens qui ne resient plus dans notre pays comme il conviendrait,
me semble-t-il, gu’ils y restlent,

Il v a 4 cela deux raisons. C’est que notre hotellerie, A la
comparaison, ne présente pas le niveau voulu de confort; elle
est arriérée et ses prix sont trop élevés. S’il y a ainsi — et je
ne dis pas lous, je ne veux pas généraliser — des éirangers et
des Franecais qui vont A DPextérieur de nos frontiéres, ¢’est
fucontestablement pour y trouver, dans I'hotellerie, un confort

supérieur et aussi des prix plus avantageux,
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Je n'indiquerai le reméde que trés rapidement, et vous le

connaissez ausst hien gue mo: et wéme mieux que moi. Le-

reméde, c'est de Jispeuser & I'hotellerie les crédits nécessaires
pour qu’elle puisse se rénover, se, moderniser, faire face a la
concurrence, Enfin, en ce qui concerne les charges de cetle
hotellerie — et dailleurs nous avons modifié, a4 la commis-
sion des finances, votre projet de loi — nous demandons que
cetle hotellerie soit considérée comme une enireprise exporta-
trice et qu’elle bénéficie, par conséquent, des avantages confé-
rés 4 ces entreprises.

VYoild, mes chers collégues, ce que je voulais dire dans
Yexposé de ce budget. Il y a d’aulres points & souligner, mais
ce serait abus-er de voire patience. Au cours de son examen,
la commission des finances a’laissé intactes toutes les modili-
cations (ui ont él¢ failes par I’Assemblée nationale. Elle n'en
a ajoute elle-méme, d’ailleurs, que tres peu. ‘

En Yon nom, je vous soumels ce budget, en vous remer- -

ciant de la hienveillante altention que vous avez bicn voulu
m’accorder. \Applaudissemznts @ gauche, au centre et a droile.)

M. le président. La parole est & M. le rapporteur pour avis de
la commission des moyens de exmmunication.

M. Julien Brunhes, rappoileur pour avis de la commission
des moyens de communecation, des transports et du tourisme.
Monsieur le ministre, mesdames, messieurs, notre commission
des moyens de communicaiion, saisie pour avis de ce projet
de loi, m’a pas cru devoir faire le métier de la commission
des finances. Elle a ¢tudié les aspects techniques du budget,
les conséquences qu'auront les mesures proposées sur l'avenir
de nos transports et de notre tourisme. N

S1 nos collegues, et spécialement les distingués membres
de la eommission des finances, s’élonnaient de nous voir trai-
ter des problcmes de fonfl dans une discussion budgétaire,
nous devrions leur rappeler que 'impossibilité d’interpeller
le Gouvernement dans nolre Assemblée, d’une part, et, d’aulre
part, le fait que depuls sept ans, malgré nos demandes réité-
rées, aucun dcéhat important n’a eu lieu au Parlement sur
le probleme de la coordination des movens de transport, nous
obligent & traiter le probiéme au fond. Cest d’ailleurs ainsi
que l'a fait PAssemblée nationale ol des collégues de toutes
nuances tels que MM. Benard, Sibué, André Morice, Anthonioz,
Bichet, ont ¢voqué les aspecls divers de ce probléme. Notre
devoir, monsieur le ministre, est de faire connaitre au Gou-
vernement noire point de wvue sur les probl¢mes techniques
que posent voire hudget. Nous ne les étudierons pas tous, mais
seulement ceux (ui sonl essentiiels. Je tiens d’allleurs & vous
dire que je ne suivrai pas complétement le rapport écrit

ue nous avons été .obligés de 1>I'éparer dans des conditions

‘exiréme rapidité 4 la lin de P'année, au moment ou l'on
pensait que notre budget passerait le 30 décembre.

Parlons d'abord de l’eniretien et de la construction ‘des
routes. M. Lamarque, au nom de la commission des finances,
vous a entretenu, monsieur le ministre, de ce probléme. Nous
savons que I'Assemblée nationale a disjoint le chapitre relatif
au fonds d’investissement routier et 1’'a transféré aux comples
spéciaux. Ce fait aura, mes chers collégues, une conséquence
heureuse: ¢’est avec M. le ministre des finances ou son secré-
-taire d’Etat au budget que nous aurons 2 disculer du probléme
du fonds routier,

Je vous rappelle que I’année dernitre, 3 cette méme tri-
bune, j’étais chargé par la commission des moyens de com-
munication d’employer les mols « d'escroquerie et de détour-
nement de fonds » pour qualifier la mani¢re dont l'admi-
nistration des finances utilisait, & tort, des fonds pris sur

~ les taxes sur les carburants qu’unc loi votée par le Parle-
ment avait affectés spécialement au fonds d’investissement
routier. (Applaudissements a gauche, au centre et a droite.)

. Je rejoins donc les observations de la commission des finan-
ces rapportées é.oquemment par notre colltgue M. Lamarque.
Il faut revenir aux 48 p. 400 légaux pour le réseau national,
augmentés des 2 p. 100 pour le fonds dépariemental et des
2 p. 100 pour le fonds vicinal. Or, le Gouvernement a pro-
posé encore, celle année, la reconduction du laux de 10 p. 100
au lieu de 18 p. 100. Nous aurons, mes chers collégues, & en
parler avee le ministre des finances: pour le moment, nous ne
pouvons pas en traiter puisque le fonds d’investissement rou-
tier a disparu de ce budget.

M. le ministre des transports nous a dit qu’il comptait uti-
liser, pour compléter la dotation du fonds routier, au moins
provisoirement, une partie des ressources créées par l’augmen-
tation de 5 franes par litre du gas oil destiné aux transports
rouliers. Mais pour cela, il faudrait @’abord que ces 5 francs
ar litre aient une affeclation et ils n’en ont pas encore.

ous espérons que l'affectalion conforme & nos souhaits sera
vot¢e par 'Asscmblée nationale et nous sera donc soumise

avee les comptes spéeiaux ou la loi de finances. Toutefois,
pour le moment, devant Pabsence de toute précision, la
receite est actuellement encaissée par les raffineurs sans qu’on
lui ait trouvé aucune affectation. Un tel pracédé —— c’est le
moins qu’on puisse en dire — est assez loin de la rectitude
budgétalre, puisque celle ressources, créée sans qu’on sache
exactement & quoi on laffectera, tonibe, depuis le 45 novem-
bre, dans la poche des raffineurs! . .
Nous dirons simplement, monsieur le minisire, que méme
avec celte surtaxe, il faut que l'on revienne aux 18 p. 100
pour le fonds routier. Cela est une nécessit¢ absolue et vous
allez le voir encore dans les malheurcuses circonstances de
ces jours-ci ou, du fait des inondations, il fandra probable-
ment envisager des réparations de routes représentant des
sommes imporiantes. I1 ne s’agit donc pas de diminuer, au
moment ou la circulation augmente, les possibilités de répara-
tion et de renouvellement des routes. :

Le deuxiéme aspect de votre hudget est celui de la situation
du personnel, Cette situation du personnel dépendant de votre
mimstére a été longucment évoquée 4 I’Assemblée nationale.
Deux questions se posaient: des probléemes d'indemnités et
des probléemes de classement. En ¢z gui concerne le probhléme
des indemnités, le personnel des travaux publics qui deman-
dait justement depuis plusieurs années le rajustement de ces
indemnités semble avoir obtenu une part de satisfaction dans
Iz budget qui nous est soumis.

Quant au changement d'indices, ¢’est un probléme important
et vous nous avez dit en commission que cela touchait au
statut de la fonction publigue, que vous ne pouviez pas régler
geul le probleme de ces classements et de ces changements
d’indices sans risquer une répercussion sur d’autres fonction-
naires. :

Des questions trés précises vous seront posées tout 3 I’heure
par certains de nos collégues de divers groiipes. Yolre comimis-
sion a pu prendre connaissance des amendemenis et vous
demandera d’accepter ceux qui vous seront soumis au moment
de la discussion des articles.

Jen arrive maintenant % la Société nationale des chemins
de fer francais. M. Lamarque a déja parlé de ce probléme que
nous reprenons tous les ans. Je dois dire tout de suite, pour
que ne subsiste aucun malentendu, que personne, dans notre
commission, n’a une position sentimentale personnelle pour
ou contre la Société nationale des chemins de fer francais.
Nous essayons de considérer objectivement les problémes.

Mais il est un fait que }Ja commission des finances a remar-
qué; la Société nationale des chemins de fer francais pése d’un
T.oids trés lourd dans le budget des transports: 164 milliards
dans les chapitres de 1’état A sur un total de 229 milliards
comprenant tous les modes de transport et tous les moyens
des services; de plus, 48 milliards pour les investissements
dans 1'état D et 10 milliards de crédits de payement pour les
réparations de dommages de guerre. La Sociéié nationale des
chemins de fer francais pése donec d’un poids écrasant sur
notre éconoiie.

Loin de nous pourtant I'idée qu’il s’agisse 13 d’un déficit
et que la Société nationale des chemins de fer francais en soit
responsahle., En effet, comme l'a remarqué M. Lamarque, il
faut d’abord soustraire les 25 milliards qui sont simplement
le remboursement du manque & gagner sur le trafic voyageurs
da aux obligations que I’Etat impose & la Société nationale
des chemins de fer francais. Monsieur le ministre, je vous
rappelle 4 ce propos que nous n’avons cessé, depuis plusieurs
années, de demander a vos prédécesseurs que ces frais soient
inscrits en dépenses, non pas dans voire hudget, mais dans
les hudgets des ministéres intéressés: ministére de la santé et
de la famille pour les réductions en faveur des familles nom-
breuses, ministéres dépendant de la défense nationale pour
le transport des militaires, etc. Il est anormal qu’ils figurent
dans les comptes de la Société nationale des chemins de fer
francais & voltre budget. ‘ '

D’autre part, les retraites du personnel de la Société natio-
nale des chemins de fer francais forment, pour l’année en
cours, le chiffre effarant de 76,8 milliards. Il ne s’agit pas de
ruser avec les chiffres. Je crois qu’en nationalisant les compa- -
gnies, I’Etat a fait une affaire désastreuse, puisqu’il a accepté
d’abord de prendre en charge les engagements trés lourds que
ces compagnies avaient pris envers leurs personnels, afin de
pouvoir embaucher dans les campagnes et dans les villes la
main-d’ceuvre dont elles estimaient avoir besoin, mais, en plus,
VI’Etat a ajouté a cela des garanties qui sont certes wtiles, mais
qui cotitent fort cher.

Ce n'est d'ailleurs pas aux cheminots que j’en fais le
reproche. 11 est normal qu’ils essaient d’obtenir de I’Etat,
depuis les nationalisations, autant qu’ils avaient essayé d'ob-
tenir auparavant des compagnies privées, d’autant plus que
nous sommes malheureusement obligés de constater que les
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"grands abus de la création de la S: N. C. F. — le ministére des

* travaux publics n’en ignore rien —-ont été a ’échelon supé- -
- rieur olt les six réseaux ont été mainlenus quant a leurs ¢tats-.
majors et méme développés, alors qu'un des buts théoriques”

de la natlionalisation €tait la. concentration des services tech-
-niques, des services d’exploitation, et la simplification. Il n’en

a rien été et les chiflres actuels monirent que les états-majors

sont plus nombreux avec la seule S. N. C. F. qu’avec I’ensemble
" des compagnies privées exploitantes.

Il est frappant, alors qu’aucun pays du monde ne construit
plus dé voies ferrées, alors que I'Organisation internationale
du travail, aux travaux de laquelle j’ai participé il y a quel=
ques années, a étudié le problcme du reclassement du person-

nel cheminot, de voir que la France tourne le dos & une poli-’

tique de progrés, malgré des engagements officiels et large-
ment radiodiffusés, et conlinue a brimer les autres moyens
de transport au profit d’une technique qui, qu’on le veuille
ou non, est dépasaée toutes les fois qu’il s’'agit de trafics plus

- courts qu’une distance de 500 4 800 kilométres et moins denses -

que les trafics massifs des banlieues des grands centres. Dans
tous les pays du monde on estime que le poids nécessaire pour
Jes transports sur la voie.ferrée ne permet plus, par rapport a
Y'économie de poids que représentent le moteur léger et le
véhicule installé sur la route, des trafics rentables auires que

les trafics massifs de grandes distances et les trafics massifs

des banlieues des grands cenlres.

En fait, nous sommes 4 l'époque des moteurs légers qui,
par l'automobile et l’avion, peuvent transporter les mémes
charges que le train, avec un poids mort et une puissance utile
infiniment plus faibles. Nous voudrions donc que le ministére

des transports se dégagedt d’une certaine mentalité ferroviaire -

et devint le véritable organisateur des transports, ou le rail
aura sa place bien enten(Tu, mais uniquement sa place et non
plus les trois quarts des crédits destinés & tous les modes de
iransport.

Ceci nous améne & étudier un quatriéme probléme, celui
de la coordination des transports ferrestres puisque la coordi-
nation des transports aériens ne figure pas dans ce budget.
Depuis de trés nombreuses années on essaye de résoudre le
probleme: de la coordinalion. J'ai assisté, il y a déjd plus de

vingt ans, aux premiers essais de coordination. Cela se passait’
dans le hureau de M. Flandin et cela a ahouti & un décret.

d’avril 1934 qui s’est contenté de stabiliser tous les transports

routiers dans lJeur situation .de cette époque, en se disant que -

cela résoudrait le probléme des déficits des réseaux. On peut

constater vingt ans aprés qu’il n’en est rien, -car ce contingen-’

tement des transports routiers n’a pas amené de diminution,
au contraire, du déficit de la voie ferrée. :

Or, M. le président du conseil d’administration de la S. N.

C. F. précisait devant nos commissions, récemment — ‘commis-
sion des finances et commission des transports réunies — que
le rail avait, cette année, une diflérence entre ses recettes tari-
faires et ses dépenses qui se chiffrait par 100 milliards pour
le trafic des voyageurs — 212 milliards de dépenses pour
112 milliards de recettes — et 81 milliards pour les tranéports

de marchandises — 358 milliards de dépenses contre 277 mil-

liards de recettes. -

La S. N. C. F. estime que si la totalité du trafic effectué
actuellement par les transports publics routiers lui revenait,
cela lui donnerait environ 15 milliards de recettes supplémen-
_taires. On ne peut mieux démontrer que toule coorgination
qui ne touchera que les transports publics n’est qu’un palliatif
insuffisant dans le déficit réel. Le transport public est un boue
émissaire facile pour les ¢lucubrations de
savanls promus journalistes.

Le probléme n’est pas 1d. Son vrai plan est le suivant :
d’abord, le transport de voyageurs passe de plus en plus & la
voiture de tourisme légére, bon marché et consommant peu.
Je suis trés étonné que la Société nationale n’attaque pas A
fond, par exemple, la Régie Renault, dont la quatre chevaux
est un élément de progreés dont nous souhaitons tous une
large difTusion, si la politique cohérente de la S. N. C. F. faite
depuis vingt ans continuait, elle devrait interdire 1'usage de
la quatre chevaux & plus de 50 kilomeétres,

1l est vrai qu’on risque de se trouver dans ce cas-1d dans un
vaste conflit entre entreprises de I’Etat et méme entre les syndi-
cats de cheminots et les syndicats de l'industrie automobile,

“ear il est indiscutablement plus économique de circuler.a trois
ou qualre personnes dans une voiture légére qu’en chemin de
fer si I’on paye place entitre. A cela, le rail ne peut rien. Il a
tué les diligences au nom du progrés et aujourd’hui Vautomo-
hile & bon marché lui enléve une bonme partie de son trafic

- voyageurs. , .

* " Monsienr le ministre, au conseil supérieure des transports,
une plainte peu banale a été déposée I'année derniére par la

quelques faux

Socicté nationale contre Air France pour avoir transporié des

voyageurs des chemins de fer jusqu’a Nice & un prix qu’elle
estimait trop bas et concurrentiel. A parlir du- moment ou nous
en serions la, nous serions un pays rétrograde. 1l -est normal
~ que, sur une distance de 1.000 kilométres, 'avion puisse pren-
dre méme des clients 4 la Société nationale; nous pensons
que l'on doit aller jusqu’d un trafic intérieur par avion et
“ j'espére que ce jour-la le minisire lui-méme, étant & la fois le
tuteur de l’aviation civile et des chemins de fer, fera compren-
dre a ces derniers gue laviation a le droit de se développer
dans un vaste pays qui se croit jeune et qui peut I’élre encore.

Quant au régime des marchandises, ce sont surtout les trans-
ports privés qui prennent au chemin de fer le trafic. Ces trans-
.ports privés de marchandises correspondent & un besoin réel.
Ils comprennent environ 800.000 véhicules contre 70.000 dépen-

~dant des entreprises de transpor's publics. C’est 14 qu'une coor-
dination sera normale. ) :

Prenons un exemple précis. La régie Renault effectue un tra-
flc permanent, de ]our et de. nuit, entre Boulogne-Billancourt
et son usine d’outillage installée au Mans dang I'ancienne gare
des marchandises. Elle améne un camion de dix 3 quinze
tonnes tous les quarts d'heure sur cette route nationale, alors
que nous savons que la ligne élecirique Paris-le Mans est proba-
blement une des mieux outillée de France et une de celles qui
vraimment peut donner des satisfactions énormes par son rende-
ment. Je ne reproche pas 3 la régie Renault d’agir ainsi, mais
quand on vient me dire: « C’est le transport public rouiier

ui fait concurrence au chemin de fer, il 'empéche de gagner .

e l'argent », je réponds: « le probléme ne sera jamais résolu
tant qu’on n’aura pas résolu le probléme de la coordination
du chemin de fer avec les transports privés, »

Or actuellement — M. le secrétaire d’Etat au budget sourit
avec juste raison — ¢’est beaucoup plus pour des considérations
fiscales que techniques gqu’on envisage tout le systéme des
fransports en France. Je suis amené & vous demander une
fois de plus, de la part de la commission des moyens de com-
munication, de'faire en sorle que les travaux faits dans le
domaine de la technique des transports ne se trouvent pas coms-
plétement annulés par les Iormules fiscales qui favorisent tel ou
1el mode de transport aux dépens de tel ou tel autre.

C’est une habitude francaise de résoudre par la fiscalité des
problémes qu'on n’ose pas attaquer franchement sur le plan
de la technique et je suis oblige de dire que c’est une mau-
vaise méthode. (Applaudissements & droile et au centre.)

Enfin, il y a une phrase 4 propos de la coordination que nous
avons entendu trop souvent employer -dans certains docu-
ments de propagande; on dit que « la route a pris tel trafic
au rail ». Permettez-moi de vous dire -que nous pensons, nous
& la commission des transporls, que le trafic n’appartient ni au

-rail ni 4 la route; il appartient au client qui le confie, suivant
ses besoing et les qualilés variables des techniques, au moyen
de transport qui lui convient le mieux et pour de nombreuses
raisons parmi lesquelles souvent le prix n’est- pas déterminant.
C’est pour cela que la solution qui a consisté a faire une lutte
de prix a ét¢ mauvaise parce que souvent on choisit le transpor-
teur pour des motifs tout autres, qui peuvent &tre la rapidité,
la sécurité, le porte & porte, la possibilité de se passer d’embal-
lages et parfois trés souvent, dans nos campagnes, les rapporis
directs, humains, enire le transporteur et son client.

C’est pourquoi il est certain qu’aucune mesure de coordina-
tion n’empéchera par elle-méme ce que le président de la
Société nationale des chemins de fer francais appelle « la dégra-
dation du trafi¢ du rail ». Il ne reste done que deux solutions:
soit le monopole des iransports qui consisterait & obliger tout
client & passer.par le transporteur imposé par ’Etat, transpor-
teur ou affréteur unique, ce qui est le ecas actuellement en
Russie, ce qui ¢tait le ecas avant la guerre en Allemagne par
le monopole pratique de la Reichbahn qui affrétait elle-méme
le trafic routier, soit, si nous ne voulons pas le monopole, par
la possibilité pour chacun de choisir librement son transporteur.

Le réseau ferré devrait se moderniser et maintenir les seules
lignes concurrentielles. C’est la solution choisie par le Gouver-
nement dans ses décrets; encore faudrait-it que les mesures
prises soient complétées par d’autres, en fonction des consi-
dérations que je viens d'exposer. - s

Les décrets du 12 novembre 1954 permettent de donner des
indemnités importantes aux cheminots partant volontairement
et, d’autre part, de confier 4 la Société nationale des chemins
de fer francais elle-méme des services de remplacement des
lignes supprimées ou des correspondances. - .

Cette dernitre mesure a produit une émotion considérable
. chez les transporteurs, d’autant plus que lavis du conseil
supérieur des transports avait été fcrmel: 1a Société nationale
des chemins de fer francais ne devrait pouvoir s’installer sur la -
route qu’'en cas de carence des transporieurs routicrs exisiants
capables d’accomplir ces services, I
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Notre commission demande an ministre responsable de définir
devant notre. assemblée, comme il 1'a fait devant I’Assemblée
nationale, la position- des pouvoirs publics & ce sujet. Nous
pensons que votre doctrine en la maticre — et celle de vos ser-
vices — est que la Société nalionale voulait obtenir ce droit de
s’installer sur la route pour empécher que des transporteurs
routiers soient trop exigeants, demandent des conditions irop
onéreuses ou n’acceptent pas les conditions qu’elle voudrait
imposer pour accomplir ses services de bout en bout. :
--Alors que nous sommes persuadés que vos services, mon-
sieur le minisitre, sont pré!s 4 ne laisser la Société nationale
exploiter la route qu'en cas de carence des routiers, ncus ne

voudrions pas qu’avec les textes qui existent actuellement, un -

de-vos successeurs ne se décide A installer, comme - il en aurait
le droit d’aprés ces textes, tout n’étant soumis qu’d l'autorisa-
tion ministérielle, une. vaste S. N. C. F. sur (}1 route qui,
en fait, aurait réalisé, par dessus la téte du Parlement, la
nationalisation des transports sans le dire.

Si vous voulez une nationalisation des transports, qu'on en

discute devant le Parlement. mais qu’on n’essaie pas de la faire
par le détour de l'installation sur la route de la Société natio-
nale devenant l'affréteur unique. .

D’autre part, la suppression d’un certain nombre de voies
ferrées n’est évidemment pas une solution qui permetfe de
résoudre complétement le probléme du déficit, II est certain,
par contre, que la suppression progressive de lignes non ren-
tables doit amener la Société nationale des chemins de fer
francais & réduire 3 la fois ses effectifs et ses charges. Par
. conséquent, dans un nombre respectable d’années peut-étre,
. elle pésera beaucoup moins sur l'ensemble de I'économie du
Bays dans la mesure ol nous aurons créé des lignes modernes,

ien desservies, électrifices ou « diesélisées », comme on dit
maintenant, avec, évidemment, de nombreuses suppressions.’

Mais ce n’est pas le reméde unique! )
_L’avenir d’une saine coordination se résume donc dans les
dispositions suivantes: : )

Contraction du rail, accompagnée de la modernisation des
réseaux maintenus; -

. "Respect par chaque mode de transport de tfarifs déterminés,
non pas @’aprés le prix le plus bas du chemin de fer, comme:

il semble que ce soit la régle, mais par ses propres prix de
" revient, et controle strict par les pouvoirs publics; T

Egalisation des charges fiscales entre le transport public et
le transport privé, c¢’est-d-dire diminution ou exonération des
Arés lourds impdts du transport public, mesure qui serail
compalible avec le respect des tarifs et leur contrdle effectif.

Nous ne devons pas oublier de signaler 1’excellente formule-

des transports mixtes rail-route par remorques spécialisées, qui
prend un essor considérable grice & une excellente organi-

sation et qui permet le porte & porte et la trés grande rapidité -

- de livraison tout en utilisant la traction ferroviaire; c’est un
- exemple de coordination technigue. i

. Jen- arrive, monsieur le ministre, 2 un probléme que vous
connaissez, mais que notre Assemblée a le ferme désir de
voir résoudre également, celui du canal du Nord.

' La navigation intérieure est 3 I’ordre du jour et cetle Assem-
blée doit connaitre les faits suivants: A la date du 15 décembre
dernier, & compter du 1 décembre, le royaume de Belgique
a conclu un emprunt de 50 millions de dollars, dont 30 millions,
4 un syndicat de garantie de banques américaines et 20 mil-
lions accordés par la Banque mondiale pour financer la moder-
nisation des canaux belges. Par conséquent, gu'on -ne nous
dise pas que la navigation intérieure est périmée; c’est un
moyen de fransport économique qui s’est développé d’une facon
considérable, autant dans les pays d’Europe qu’en Amérique.

Le Conseil de la République a voté i I'unanimité, cet été,
une proposition de résolution de notre collegue M. Walker
demandant au Gouvernement I'achévement du canal du Nord.
Nous n’allons pas reprendre ici tous les renseignements qui ont
¢é1é donnés alors sur ce point. Le président du conseil a annoncé
le 6 novembre, & Lille, qu’une décision serait bientot prise.
Malgré le grand nombre de commissions réunies, tout se passe
comme si on ne voulait prendre aucune décision. Notre Assem-
blée sait parfaitement comment on enterre les dossiers sous
d’innombrables séances de commissions. : ,

M. Pellenc, rapporteur général de la commission des finances.v
Pas par expérience, je suppose. (Sourires.)

b

" M. Marcel Plaisant. Pas ici ! \ i

M. le rapporteur pour avis. Elle sait comment, dans les ser-
Vvices administratifs, cela se passe. Cela est d’autant plus curieux
que les investissements de ce canal ont éié exécutés 4 plus de
60 p. 100 et que le cotit total d’achévement est estimé & 15 mil-
Jiards par les techniciens officiels compétents. Ce canal corres-

pond 3 une nécessité vitale et permet, en particulier, d’éviter.

que le charbon belge arrive moins cher et plus vite ‘4 Paris que
le charbon de nos houilleres du Nord et du Pas-de-Calais. '

M. Clavier. En empruniant- quélle voie ?
M. le rapporteur pour avis., Le.canal d’Arleux 4 Novon. ’
L’achévement du canal ne nuira ahsolument pas 4 la Société
naiionale des chemins de fer francais, ni 4 aucun autre moyen,
de transport. Je rappelle, en effet, une vérité que chacun jci
connait: l’expérience de tous les pays du monde prouve que

. le développement des moyens de transport entre les trés gran-

des agglomcrations, grandes & la fois ipar leur population et
par leur activité industirielle, facilite .le développement de toutes!
les activités et que tous les modes de transport en profitent. 11
en sera ainsi entre la région du Nord et la région parisienne.’
11 n’y aura pas de concurrence entre le canal 5u Nord achevé,’
la Société nationale des chemins de fer francais électrifiée sur..
la ligne Paris-Lille et I’autoroute qui est commencée.- » ’
On peut simplement chercher une priorité en raison des inves-.
tissements A rdéaliser, Pour le canal, nous croyons quil est
urgent de le terminer, car les investissements sont réalisés au
moins par moitié et il ne faut pas attendre que tous les travaux:
faits soient détériorés. Pour le rail, le moins qu’on puisse dire,’
c’est qu’avee le golit de la concurrence. qui ’anime, la Société‘I
nationale des chemins de fer francais n’a découvert l'urgence;
de I'¢lectriflcation de la ligne Paris-Lille qu’d partir du jour o'
les tenants du canal du Nord ont répandu largement leurs
idées. . : !
11 faudra certainement électrifier cette ligne, mais n’oublions
pas que cela coutera fort cher, car les investissements considé--
rables fails sur cette ligne et spécialement les dépoOts de char-
bon, les ateliers pour locomotives 4 vapeur, la signalisation, ete.!
ne sont pas amoritis puisque cetle ligne a été complétement
refaite depuis la Libération; quant & l'utilisation ailleurs des
locomotives ainsi libérées, c’est une mauvaise plaisanterie,’
guand on sait le nombre de locomotives que la Sotiété nationale
es chemins de fer francais actuellement n’utilise pas, parce-
w’elle n’a pas la possibilité de les utiliser et parce que le
géveloppement, que nous souhaitons pleinement, de I’électrifi-

~cation et de la « diéselisation » les rendent inutiles.-

Donc notre avis est trés net, il fant achever immédiatement
le canal du Nord, d’Arleux-Noyon, au gabarit actuel, le canal
de Saint-Quentin ne pouvant satisfaire au trafic. Il est probable
que Délectrification de la ligne Paris-Lille devra se faire égale--
ment, mais en seconde urgence. .- - L -
© §i nous vous demandons, monsieur le ministre, de fixer un
ordre d’urgence, c’est pour une raison sérieuse. Vous: allez'
nous dire probablement, comme vous ’avez dit 4 I’Assemblée
nationale, que vous attendez l’avis d’'une commission, présidée
par .M. Jungelson, et i laquelle vous avez soumis ce gro;et.i
Or, celte commission, ainsi que vous lavez indiqué devant
I’Assemblée nationale, devait vous donner une réponse pourn
le 1°r janvier, car elle tenait & ne vous la donner qu’aprés le

‘, vole du budget. Puisque le budget ne vient en discussion chez..

nous que le 18 janvier, il se trouve, comme par hasard, que
la commission ne donnera pas sa réponse avant notre vote. Nous
connaissons toutes ces plaisanteries. La Société nalionale des
chemins de fer francais, quelle que soit voire opinion, aura
ecommencé ’électrification de la ligne Paris-Lille et on décou-
vrira un beau jour, dans les services du ministere des finances,
qu’on n'a pas assez d’argent, aprés l'électrificalion de cett
ligne, pour achever le canal du Nord.

Si nous réclamons une priorité pour le ecanal du Nord, e’est
parce que nous ne voulons pas en revenir, une fois de plus,
P'année prochaine & un budget ot rien ne serait inserit, alors
que l'électrification de la ligne Paris-Lille serait efleclivement
commencée, ‘

M. Denvers. Estce que ce serait une mauvaise affaire de
réaliser les deux ? ' : :

M. le rapporteur pour avis. Je dis bien qu’il faut faire les
deux, car les deux sont indispensables et correspondent aux
besoins du trafic; mais si, dés maintenant, nous n’inscrivons
pas sur une ligne du budget des travaux publics, par exemple
au chapitre 53-30, le début des travaux du canal du Nord, ces’
travaux ne seront jamais commencés.

Il n’y a d’ailleurs pas que le canal du Nord qui nous intéresse.
Nous attirons également votre attention sur le probléme de,
I’'ensemble des voies navigables de I’Est en correspondance,
avec les voies navigables du reste de I’Europe conliuentale,
probléme qui a bien besoin d’étre examiné. o
- Un probleme qui a soulevé aussi beaucoup 4’émotion est celui
du régime de retraite des petits -cheminots. )

On sait en effet que leur caiste mutuelle autonome de
retraite (C. A, M. R.) serait en faillilte sans le secours de
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PEtat, tant en raison de la diminution des réseaux ferrés secon-
daires que ue la eompression de leur personnel due a la moder-
nisation de U’équipement de Ses réseaux et aux progres tech-
niques accomplis: avec la colisation de 18 p. 100 des salaires
-(personnel 6 p. 100, employeurs 10 p. 160, collectivités locales
1 p. 100, Etat 1 p. 100) Déquilibre était impossible et les
retraites n’ont .pu étre payées que par des avances sSuccessives
inscrites au budget. ’ i . .

- La loi de 1930 avait essayé de porter remeéde A cette situation,
mais elle s’est révélée absolument inapplicable, tant aux inté-
ressés qu'au conseil d’Etat. Dans ces condilions, il fallait trou-
ver une solution et c’est ce qu'a cherché le ministre des
travaux publics et des transports par le décret du 14 septembre
1954. g - .
Ce décret dccidait, d’une part, de relever les cotisations et il
fes a portées a un total de 36 p. 100, ceite augmentation de
cotisations étant de 1 p. 100 pour le personnel, 3 p. 100 pour
les employeurs, 7 p. 100 pour les collectivités locales, 7 p. 100
pour I'Etal, ce qui améne pour ces diverses catégories le total
des cotisations, par rapport aux salaires, & 17, 13, 8 et 8,

D’autre part, ce décret décidait de maintenir & tous les agents
adhérents a la C. A. M. R. a la date du 1 octobre 1954 leurs
avantages acquis, ce qui semble possible avec les nquvelles
cotisations, mais en méme temps la décision était prise que
tout agent embauché aprés celte date serait affilié au régime
général de la sécurité sociale, assorti d’un régime complémen-
taire dont nous attendons par un prochain décret de connaitre
les modalités. La C. A. M. R. ne recevant plus de nouveaux
adhérents est done appelée & . disparaitre avec les derniers
ayanls droit.

Nous voudrions & ce sujet rappeler qu’aucun régime parti-
culier n’est viable dans une industrie ‘en diminulion ou méime
simplement stable. En effet, les nouvelles productions et les

entreprises qui n’existaient pas (industries concernant la radio, -

1a télévision, 1’électronique, ete.) sont obligées d’utiliser du
personnel mulé 3 partir d’entreprises dont P'activité a diminué

ou dont le fonctionnement se fait avec des effeclils réduits et

une productivité accrue: c’est ainsi que dans une industrie en
expansion on fait face aux nouvelles productions en dégageant
le personnel d’activités anciennes et dépassces.

Pour ces activités anciennes, le nombre de cotisants diminue
alors que les retraites ont augmenté. Il n’y a donc aucune pos-
sibilité pour elles de se maintenir autonomes, tandis qu’au
contraire un régime de répartition trés vaste, tel que celui de
1a sécurité sociale, compense les versements des industries en
diminution d’effectif par ceux des nouvelles en augmentation.

11 est donc malheureusement dans la logique des choses que
les caisses de certaines industries soient amenées & disparaitre
et que les nouveaux embauchés dans ces anciennes calégories
soient adhérents au régime de la sécurité sociale; mais la
stricte honnéteté exige que I'Etat tienne les promesses faites
au personnel embauché sous le régime précédent et aide les
collectivités et sociétés intéressées & maintenir Jes retraites
promises.

Nous voyons donc dans ce budget, au chapitre 32-91, artcle 3,
un crédit de 62 millions qui ne correspond évidemment pas &
la charge prévue. C’est’ pourquoi nous attendons que le
ministre des travaux publics et des transports exécule ses
I)romesses, ¢’est-d-dire préleve dans les recetles provenant de
‘augmentation de cing francs par litre du gas oil ulilisé dans
les transports les ressources nécessaires pour éviter les surchar-
ges exagérées que les nouvelles cotisations font peser sur les
intéressés: salariés, employeurs et collectivités locales.

Nous demandons 3 M. le ministre des travaux publics et
des transports de nous confirmer:

D’une part, que le nouveau réglement prévoira la prise en
charge par PEtat de la totalité de l’augmentation de la cotisa-
tion ouvriére, des deux tiers de I’augmentation de la cotisation
patronale et des six septitmes de la cotisation supplémentaire
des collectivilés locales, ce qui ameénerait pour les 36 p. 100
de cotisations la répartition suivante: 6 p. 100 pour les sala-
riés (taux actuel), 11 p. 100 pour les employeurs (augmenta-
tion de 1 p. 100), 2 p. 100 pour les collectivités locales (aug-
mentation “de 1 p. 1U0), 17 p. 100 pour V'Elat (augmentation
de 16 p. 100). ~

D’autre part, que ces versements soient faits par I'Etat 3
partir de la date d’application de I'augmentation du gas oil,
c’est-3-dire du 15 novembre 1954, car il serait vraiment incom-
préhensible de laisser enire les mains des raffincurs des
sommes impartantes ¢u’ils n’ont pas demandées, alors que lcs
collectivités locales, les employeurs et les salariés devaient
payer déja 2 cette date les suppléments de cotisalions exigés
par le décret du 14 septembre.

Enfin, notre commission, ¢émue des nombreux accidents
de poids lourds, pense qu’il faudrait envisager, au litre de la

sécurité routiére, d’interdire normalement, sauf examen médi«
cal favorable, la conduite des cars et des Il)oids lourds aux
chaufleurs de plus de svixante ans; cela néceésilerait d'envisa-,
ger l'anticipation de la relraite de la sécurité suciale, le finan-
cement de cette anticipation Rouvant étre pris sur I'augmen-
tation des taxes sur le gas oil, étant bien entendu que cette
mesure s’appliquerait aux chaufleurs de cais et de gros vehis
cules, quel que soit le propriétaire de ces véhicules, transpor-
u;!ur)prlvé ou transporteur public. (Murmures & Uexiréme gau-
che. .

Quant au régime complémentaire prévu pour les petils che-
minots embauchés depuis le 1* octobre 1954 et prévu égale-
ment pour les chauffeurs de cars et de poids lourds d'un poids
total & déterminer, il est urgent que le ministére des travaux
publics et des transports publie rapidement le décret attendu.

Enfin, monsieur le ministre, il nous reste’ dcux questions
4 poser. L’une, concise, s’applique au déficit des transporis de
la région parisienne. »

Le budget qui vous est soumis comporte un chapitre 45-43
accordant un crédit de 3 milliards comme participation aux
dépenses d’exploitation de la régie autonome des transports
parisiens,

Cette subvention pose un double probléme, d’une part celul
du déficit des transports de Paris et, d’autre part, celui de la
réorganisation de la R. A. T, P. ) .

Pour les fransports parisiens, la Soci¢té "nalionale des che-
mins de fer francais estime que le dcficit de ses lignes de
banlieue est de l'ordre de 46 milliards. Ce déficit est essen-
tiellement dd 4 une trés mauvaise utilisation du personnel et
du matériel qui ne travaillent effectivement a plein que deux
fois une heure par jour, et également aux farifs réduits qui
lui sont imposés par les pouvoirs publics.

Si l'on ajoute & ce déficit de 16 milliards de la Société
nationale des chemins de fer francais le déficit voisin de
6 milliards de la R. A. T. P., on se trouve donc en face d'une
perte globale de 22 milliards des transports de 1l'aggloméra-
tion parisienne. ’

Les solutions & trouver sont probablement de deux ordres.
D’abord, la réorganisation de la R. A. T. P. Il faut faire dispa-
raitre un conflit permanent qui existe entre deux autorités:
d’une part l'office et, d’autre part, le conseil de la R. A. T. P.,
car nous nous trouvons en face de deux pouvoirs dont l'un
seul peut augmenter les dépenses ou auginenter les recettes
et dont l'autre, en sens inverse, ne peut faire que 'un des
deux. Le résultat c'est que l'on propose des dépenses suplé-
mentaires, dont on n’assume pas la charge, et Qu’on se retourne
ensuite vers I’Etat pour lui dire de payer!

Nous pensons qu’il y a 13 une rélorme trés importante A
faire et je crois qu'il edt été utile de profiter des pouvoirs
spéciaux du Gouvernement pour modifier sur deux ou trois
points le statut tel qu’il résulte de la loi de 1948, étant
entendu que l'on demanderait dans ce cas-la — et je vous
le demande de la part de la commission des moyens de commus
nication — de ne prendre des décrets et de ne faire cetle étude
gl}'en rapport avec les conseils généraux intéressés des trois

épartements desservis par la régie auilonome des transports
parisiens et avec le conseil municipal de Paris.

Enfin, pour l'autre probléme, celui du déficit de la R. A.
T. P., il semble que l’on puisse trouver des solutions, mais
qui sont évidemment loin dans l'avenir peut-éire.

Vous savez que le déficit des transports parisiens est da
avant tout au probléme du logement. L’absence de logement
prés de son lieu de travail contraint souvent le travailleur a

arcourir 30 kilomeétres pour atteindre son bureau ou son ate-
ier. Ce probléme ne peut pas éire résolu rapidement.

Un autre probléme est celui de la mauvaise répartition de
I'indemnité de transports. Vous n’ignorez pas, monsieur le
ministre, que Yon donne 800 francs a chaque salarié pour ses
transports dans la région parisienne. C’est une absurdité car
le travailleur ne dépense rien s’il habite prés de son bureau.
Mais, dans le cas coniraire, sa dépense est double s’il est
obligé d’employer deux moyens de fransport.

11 y a donc une réforme compléte 4 faire pour laquelle j’es-
pére que vous frouverez le concours facile du Parlement, en
particulier celui des €lus de la Seine dans ses deux Assemblées,

On a calculé d’ailieurs que le total de ces indemnités de
transport permettrait sans doute, si elles étaient versées dans
une unique caisse, d’effacer une grande partie du déficit des
transports de la région parisienne. :

M. Dutoit. Solution facile!

M. le rapporteur pour avis. Quant 3 Ja solution qui consiste
2 étaler les heures d’entrée et de sortie, elle a été appliquée
dans d’autres capitales. Au lieu de faire.arriver tous les trains
a la gare Saint-Lazare A telle ou telle heure et de les en faire
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partir 3 une heure également déterminée, on pourrait demander
aux travailleurs ou aux employés de se grouper, en accord avec
les organisations patronales, pour arriver 3 prendre le service
e matin de cing minutes en cinq minutes de 8 heures 4 9 h, 30,
et inversement le soir, pour le quilter, ce qui conduirait & une
ulilisation infiniment supérieure du malériel de transport et
Bermettrait d’économiser d’une facon considérable le nombre
des wagons nécessaires. -

Enfin, monsieur le ministre, il ne reste dans ce vaste projet
de budget qu’un probleme qui sera évoqué tout & I'’heure par
certaing de nos colléguss, en particulier par M. de Mendille,
qui est technicien en cette mati¢re. Il s’agit des efforts 3 accom-
plir pour le tourisme. '

Il est certain que le tourisme a une part infime dans volre
budget, monsieur le ministre, et il est certain aussi que deux

randes questions se posent : celle de la durée des préts a
"hotellerie, d'une ({)art, celle de Y'assimilation des industries
touristiques aux industries exporiatrices, d’autre part.

Peut-étre cerlains de nos collégues ne savent-ils pas que lors-
qu'un towriste d’Amérique du Nord ou d’Amérique du Sud va
en Furope, il vient toujours dans plusieurs pays 3 la fois, et
qu’il charge une seule agence, sorte d’agence pilote, de lui
préparer son voyage ?

Par conséquent, il se trouve qu’actuellement, par le handicap

qu'ont les agences francaises spécialement par rapport aux
agences belges, hollandaises, allemandes et italiennes, il
s’adresse & Milan, Turia, La Haye, Bruxelies, voire Bonn ou
Francfort quand il veut venir en Europe. La totalité des devises
étrangeres arrive 3 une entreprise de voyage qui, elle, est I'en-
treprise pilote et qui ensuite répartil les voyages entre les diflé-
rents pays d’Europe.
- Nous pensons — je sais que des personnaiilés de votre eabinet
étudient cette question — qu’il est urgent de donner aux agen-
ces de voyage la possibilité d’étre considérés comme consti-
tuant une industrie exportatrice. Pour empécher un trafic illi-
cite, on pourrait eoter les agenees en fonction du pourcentage
des monnaies éirangeres qui reviennent par elles 4 l'office des
‘changes. .

Enfin, il est indiscutable que 1’hodtellerie a encore en France
une besogne énorme i faire, mais qu’elle a besoin pour cela
de trouver des préts & long terme. :

Une {fois de plus, monsieur le ministre, vous allez me répon-
dre que cette question intéresse voire collegue des finances.

C’est bien exaci, mais votre collcgue des finances fait partie |

du méme cabinet que vous et j’ai entendu parler souvent de
T'ensemble du college ministériel comme ayant une responsa-
bilité unique, , ‘
D’autre part, votre formation personnelle de financier vous
poussera certainement a trouver des solutions logiques,

Nous ne voudrions pas que vous vous conientiez aujourd’hui
de prendre des engagements. Nous voudrions, monsieur le
ministre, vous poser des gquestions. Dans le cas d’un remanie-
ment dont on parle tous les jours, nous aurions peut-&tre le
regret de ne plus vous avoir dans quelque temps. Nous vou-
drions que vous preniez un engagement formel en tant que
ministre des fravaux publics. Si nous avions demain un minis-
tre des chemins de fer & volre place, il est bien certain que
Pautorisation donnée par vous aux chemins de fer de s’installer
sur les routes resterait telle quelle. Mais nous pcnsons que vous
devez apporter certaines modifications par un décret ayant
méme force légale que celui du 12 novemnbre.

Nous vous demandons en conclusion, au nom de notre com-
mission, de vouloir bien répondre d’une facon précise & cing
questions principales: ,

L’amélioration des traitements et indemnilés du personnel,
- sur laquelle plusieurs questions précises vous seront posées;

Les conditions d’application du décret du 12 novembre, spé-
cialement sur Vautorisalion donnée a la Sociélé nalionale des
chemins de fer francais d’effccluer des services rouiiers;

La décision d’achévement du canal du Nord;

I.’affectation, dés que la recette correspondante sera votée par
le Parlement, d’une parlie de la taxe de cinq francs par litre
" de gas oil & augmentation des charges qui résultent du décret
du 14 novembre sur la C. A. M. R. pour les collectiviiés publi-
(j](l}lre!s et les compagnies intéressées, a partir du 15 novembre

Joig.

Enfin, j’esptre que pour la réorganisation de la régie des
transports parisiens, tant sur le plan du statut lui-méme que
sur celui de Papplication méme des diverses promesses faites,
vous pourrez nous donner des apaisements.

Notre commission des moyens de communication m’a chargé
de vous déelarer que c’est en fonction des précisions que vous
nous apporterez qu’elle accordera un vote positif ou négatif
au budget des travaux publics et des transports. (Applaudisse-
menls a4 gauche, au cenire et & droile.)

M. le président. La paroie est & M. Bouquerel.

M. Bouguerel. A vous voir occuper le banc ministériel, je ne
puis m’empécher de vous rappeler, monsieur le ministre, I’épo-
que qui m’avait conduit & servir sous vos ordres comme Trésis-
tant dans un déparlement que vous connaissez bien et que j’ai
I’honneur de représenter dans cette assemblée. C'est a cetlte
époque, déja ancienne, que vous avez bien voulu m’accorder
votre amitié¢, amitié dont je suis fier. Permetiez-moi de saisir
cette occasion pour vous dire publiquement toute la mienne,
(Applaudissements.)

-Je me suis réjoui de vous voir accéder aux responsabilités
ministérielles et surtout de vous voir prendre en charge cet
imporiant ministére des travaux publics, des transports et du

tourisme. Connaissant votre dynamisme et volre esprit tres
largement ouvert aux problémes qui préoccupent le Parlement
et Ia nation, j'ai pu espérer que vous alliez opérer au sein de
ce ministére une véritable transformation, je n’ose dire une
révolution, qui le metirait enfin en mesure de faire face 3 ses
obligations, mais aussi et surtout qui permeftrait & la nation
de connaitre la satisfaction des besoins qu’elle réclame & juste
titre. ‘

Le progranmune d’action d’un ministre, son acte de foi dans
la tiche qu’il s’assigne, sa vision des solutions aux problémes
qui se posent a lui se manifestent devant le Parlement au moins
une fois par an, A l'occasion de la discussion budgétaire. Cest
au cours de cette discussion qu’est fixée, pour l'essentiel,
Torientation de la politique qu’il suivra.

Aujourd’hui, mes chers colléegues, c’est e budget des travaux
gublics, des transporis et dn tourisme que notre assemblée

oit examiner. Nos collégues MM. Lamarque et Brunhes vous
ont fait entendre les avis des commissions des finances et des
moyens de communication. Pour ma part, je me permeltrai
d’évoquer quelques probicmes d’ensemble et aussi quelques
problémes particuliers.

Le budget qui nous est soumis marque une aggravation
incontestable de la siluation de la Société nationale des chemins
de fer francais et un léger redressement en ce qui concerne
nos routes et nos voies navigables. Enfin, monsieur le ministre,
vous l’avez marqué d’un caractére humain en acceptant de
vous pencher sur la situation du personnel d’exécution, le plus
mal rémunéré. Dans ce budget de 229 milliards environ, plus
de la moitié des crédits sont affectés A des titres divers a la
Sociélé nationale des chemins de fer francais. En revanche,
les taxes intérieures sur les carburanis rouliers rapportent 3
I’Etat prés de 200 milliards, et ce n’est qu'un crédit de 17 mil-
liards 700 millions qui est prévu pour ’eniretien de notre réseau
roulier. '

Ces trois chiffres sont éloquents et justifient nos inquiétudes.
Je sais hien que la Sociélé nationale des chemins de fer francais
doit, de nos jours, se transformer pour s’adapier 4 1'évolution
économique et 4 la technique moderne. Je sais aussi que celle
adaptation nécessite des inveslissemments imporianis. I n’en
reste pas moins vrai que le déficit constant et progressif que je
constate 4 chaque discussion budgétaire me décoit profondé-
ment. Chacun s’interroge sur le point de savoir si cette adapta-
tion se réalise dans des conditions rationnelles et raisonnables.

Les subventions d’équilibre, depuis trois années, se sont
élevées a4 149 milliards. Cette subvention s’élévera probable-
ment, cetle anné¢e. a 80 milliards. Pour ma part, j’ai I'impres-
sion que la politique pratiquée par la Sociélé nationale des
chemins de fer fruncais est pluldot une politique d’obstruction
au dévcloppement de tous les autres moyens de transport,
gqu’'une polilique de collaboration avec ceux-ci et d’adaplation
aux exigences de l’évolution économique.

S'il en +¢tait ainsi, monsieur le minisire, permettez-moi de
vous dire que celle politique serait vouée & 1’échec le plus
certain. Or, je pense que dans la situation économique présente
et méme pour l'avenir, la S. N. C. F. a son role 4 jouer et peut
conserver sa part dans la masse des transports de toute nature
qui ne peut (ue se développer. Mais encore faut-il qu’elie se
décide & opérer rapidement sa transformation. Je pense que
Torgane administraiif de cetle société est trop lourd et beau-
coup trop complexe.

On a réduit le personnel: plus de 106.000 postes: d’agents

_subalternes ont été supprimés. Mais combien de postes d’agents

supérieurs ont subi le méme sort et quel effort de simplifi-
cation a-t-il été fait dans l’administration centrale ?

A Yorganisation ancienne des réseaunx est. venue s’ajouter,
pour coiffer ’ensemble, une organisation nationale, Des ser-
vices nouveaux de direclion, de coordination et de contrdle
ont été créds. Toute 'administration est devenue de ce fait un
ensemble de directions qui s'interpénétrent tout en s’igno-
rant, qui s'opposent parfois et dont le résultat le plus clair
est de gléner L'exploitation au lieu de la faciliter.
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It faut simplifier au plus vite cette organisation pour la rendre
plus souple et plus efficace. Ce n’est pas tellement en suppri-
mant quelques centaines d’hommes d’équipe que 1’on donnera
4 cette société la possibilité d’atténuer son déficit. C’est plus
certainement en réorganisant les différentes directions régio-
nales et nationale, en supprimant, dans ces hautes fonctions,
les postes inutiles, en donnant & chacun le moyen de prendre
ses responsabilités et de retrouver le gotit du risque qu'un début
de solulion sera apporté au probléme angoissant que pose a
la Nation le défiecit chronique de la Société nationale des
chemins de fer francais. :

M. Lelant, Trés bien !

M. Bouquerel. Au lien de se draper dans son organisation
déja ancienne et immobile, cette sociélé doit ouvrir ses fenétres
et s’aérer. :

Ainsi, monsieur l¢ ministre, la S. N. C. F. s’orientera vers
une exploitation plus conforme aux intéréts de la Nation. En
tout cas, les transporteurs routiers ne peuvent indéfiniment
faire les frais d’une telle politique qui n’apporte que déception
€t qui nous coiite trop cher.

Un autre probléme suscite nos alarmes, c’est celui que pose .
b

I’état de nolire réscau rouiier et de nos voies navigables. Les
crédits d’entretien pour nos routes et nos voies navigables
marquent inconlestablement, cette année, une nouvelle orien-
fation.

Alors que depuis trop longtemps les créidts s’amenuisaient
4 chaqne budget, pour la premieére fois nous conistatons qu’ils
sont en augmentation,

Cette augmentation est de Yordre de 20 p. 100, mais tout
étant relatif, ce pourcentage s’appliquant A des crédits notoire-
ment insuffisants, I'augmentation elle-méme est peu iwpor-
tante. Soyez, maigré tout, félicité d’avoir obtenu un renverse-
ment de tendance que le bon sens exigeait.

Pour lentretien de notre réseau routier national, le crédit
prévu est de 17.700 millions. Le crédit qui serait nécessaire

our faire face aux travaux urgents peut étre évalué a 28 mil-
iards. .Ce chiffre marque linsufiisance du ecrédit prévu et
Yeffort qui reste a faire.

Notre infrastructure routiére est, aujourd’hui, insuffisante
et inadaptée aux besoins de la circulation. Prés de. trois mil-
lions et demi de véhicules circulent quotidiennement sur nos
routes. Cette infrastruclure constilue un véritable frein au déve-
loppement de la circulation.

Tout se passe comme si on voulait obliger le trafic routier 2
s’adapter aux voies de circulation existantes. C’est un non-sens
¢conomique. Une saine économie exige au controire que le
réseau routier se transforme et se développe en fonctlion cdu
trafic qu’il doit assurer. C’est grice aux qualilés et au travail
-de nos techniciens que nos routes tiennent malgré tout, mais
pour combien de temps encore ? Je voudrais d’ailleurs en pas-
sanl 1endre hommage aux personncls de l’administralion des
{nonts et chaussées qui, malgré I'insuffisance des moyens mis
a leur disposition depuis trop longtemps, sont parvenus malgré
tout A& maintenir notre réseau routier en état de supperter une
circulation chaque jour plus lourde et plus intense et pour
laquelle d’ailleurs il n’avait pas élé construit.

M. Lelant. Trés bien !

M. Bouguerel. Mais 4 I'impossible, nul n’est tenu. Aussi est-il
grand teinps de remédier a I'¢lat de fait acluel. '

M. Dutoit. Il faut des crédils

M. Bouquerel. Ce ne sont malheureusement pas les 17 mil-

liards prévus au budget cetle année qui vont nous permettre
. d’opérer ce redressement urgent et indispensable.

Evoquant les travaux routiers, je voudrais & celte occasion
signaler une fois de plus la ten(fance que Padministration a
d’exéculer elle-méme certains travaux routiers. 1l s'agit de tra-
vaux exdécutés en régie. Cette méthode pouvait se justifier a
premiére vue par la modicité des crédits mis a sa disposition
et par l'ampleur de la tiche qui se présentait & elle.

A Vanalyse, cette méthode est mauvaise, parce que plus oné-
Teuse en fail que celle de travaux exécutés a I'entreprise. Elle

" ne présente que peu de garantie. Elie oblige Vadmin’stration a
- 8’acquitter d’une tiche pour laquelle elle n’a pas été créde. 1
. faut revenir & la méthode de travaux exécutés i l'entreprise.

D’autre part, nous avons tous constaté que, durant la belle
saison, des travaux sont entrepris un peu partout, obligeant 3
des déviations parfois longues, difficiles, souvent méme en
mauvais état, pour des chantiers de faible importance. Cette

. méthode non seulement géne considérablement la circulation, -

mais encore elie est antiéconomique. Tous les chantiers rou-

tiers exigent aujourd’hui un matériel moderne, lourd et peifec-
tionné dont le déplacement cotite cher. li Y a intérét & ne pas
disséminer 'effort, mais. au countraire & le localiser sur des
chantiers moins nombreux, mais plus importants.

Du point de vue de la sécurité de la circulation, je veux
saisir 1’occasion pour vous signaler, monsieur le minisire, une '
innovation heureuse. L’administration des ponts et chaussées a
commencé & matérialiser les différentes voies de circulation par
des bandes jaunes réflectorisées. Ceite innovation apporie & la
circulation un élément de sécurité incontestable. Il y a done
lieu de la généraliser.

Jen viendrai maintenant au crédit prévu pour I'entretien de
nos voies navigables. Ce crédit de 4.500 millions est notoire-
ment insuffisant. Je crains fort, monsieur le ministre, qu'il ne
soit sérieusement entamé par les travaux de réparation a la
suite des accidents divers qui ne manqueront pas de se produire
au cours de cette année sur nos voies pavigables depuis trop
longtemps négligées. . .

_ Tout cect pourrait, & la rigueur, s’admetire si les crédits
d’investissement nous apportaient quelque satisfaction. .

Bien qu’ils marquent également une légere augmentation,
les crédits d'investissement s’élévent & un total de 2.321 mil-
lions pour la reconstruction des ouvrages d’art, crédits nette-
ment insuffisants lorsqu’on sait qu’il reste encore aujourd'hui
environ 700 ponts & reconstruire et que, dans les crédits de
6.265 millions d’autorisation de programme, 1.500 millions sont
prévus pour la réparation des ponts provisoires. Singulier
investissement qui s’applique & des ouvrages destinés & dis-
paraitre !

Pour les voies navigables, ce crédit d’investissement est de

2.400 miilions. Rien n’est préva pour le canal du Nord. Nous
craignons que ce crédit ne soit lui aussi sérieusement entamé
par des fravaux de toute nature provoqués par un mangque
d’enfretien dont nous avons déja parlé. Or, & propos des voies
navigables, vous avez déclaré, monsieur le ministre, & 1'As-
semblée nationale que notre réseau de voies navigables était
déplorable, qu'un eilort avait été fait pour le relévement des
ercdits d’enlretien, mais qu’il était insuffisant.
"~ Nous sommes bien d’accord. Aussi je me permettrai de vous
indiquer un moyen de financer des travaux d’une plus vaste
ampleur. la loi Morice prévait la remise en état et I'amélio-
ralion des voies navigables 3 V’aide d'un fonds spécial que les
transporieurs par eau avaient accepté d'alimenter pour une
part par une taxe au tonnage. Un décret d’application a été
pris par vous le 43 avril dernier. 11 prévoit la création d'une
commission consultative chargée de la mise au point des moda-
lités d’application de la loi. .

M. Dutoit. Trop de plans! Pas assez de crédits!

- M. Bsuquerel. Celte commission a d’ailleurs reconnu I’impos-
sibilité, étant donné le taux des frets, d’imposer actuellement
aux lransporteurs le prélévement prévu. Cette loi reste donc
inapplicable.. ,

Mais, monsieur le ministre, étant donné le rendement impor-
fant de la taxe nouvelie de 5 francs imposée derni¢rement sur
le gas oil, ne croyez-vous pas qu’il y aurait 13 une possibilité
pour vous de réduire celle des transporteurs par eau et d'obte-
nir ainsi la mise en application de la loi. De cette facon, un
flouveau pas important serait franchi vers 'amélioration de
la siluation de nos voies navigables. Comme nous sommes loin,
monsieur le ministre, d'une satisfaction compléte! B
- Jai connu les difficultés de toule nature que vous avez
renconfrées pour oblenir ces légéres augmentations, je ne
puis m'empécher de penser que lfes efforls que vous avez

~accomplis, s’ils ont abouti & quelques résultats, ne vous ont

pas donné ce que vous espériez.
Je ne puis, pour ma part, vous rendre responsable de ce

résultat limité. Mais alors, faut-il penser que la bonne volonté,

la raison et l'intérét de la nation ne trouvent jamais leur
comple et qu'il y a, dans notre systéme politique actuel quel-

- que chose qui s’oppose & la marche normale des affaires de

T’Etal ? Mais ceci est une autre histoire!

Je voudrais revenir maintenant sur un probléme qui nous
tient tous & cceur, mes chers collegues, celui que pose la
situation du personnel et particulierement celle des condue-
teurs de chanliers et agenls de travaux. C’est un personnel
que je connais bien et qu’il m’a été donné d'apprécier, I
mérite, croyez-moi, toule notre sollicitude,

M. Lelant, Je suis pleinement d’accord!

M. Boudquerel. Celte situalion a été longuement évoquée A

- 'Assemblée nationale. Pour ma part, A plusiecurs reprises,

j’ai-eu loccasion d’altirer l'attenlion de vos prédécesseurs;’
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'sur la situation injuste qui est faite aux agents de travaux et
conducteurs de chantiers. Chaque année, les promesses les plus
formelles nous ent ét¢ faites. Jusqu'd présent, rien n’a été
obtenu. Ces agents sont toujours classés, pour le calcul de
leur retraite, dans la catégorie des services sédentaires, alors
que leurs homologués des ministéres des postes, télégraphes
et téléphone et de l'agriculture sont eux placés dans les caté-
gories des services aciifs.

M. Lelant. Trés juste!

M. Bouquerel. Une proposition de résolution présentée par
de nombreux députés et sénateurs, relative au classement de
ces agents dans les services actifs, a été dciposée et a fait
1I’objet d’'un rapport favorable. Ce rapport a été établi par
M. Faraud, député, au nom de la commiission des moyens de
communication de 1’Assemblée nationale. Cette proposition
sera sans nul doule adoptée par le Parlement, mais elle risque
de n’étre soumise 4 son approbation que dans un délai assez
long. Aussi, je vous demanderai, monsieur le ministre, d’inter-
venir pour qu'nne décision favorable placant ces agents dans
les services actifs intervienne avant le 1°F avril prochain.

De méme. je voudrais insister sur la question des salaires
des agenis de travaux et conducteurs de chantier. Le consel
supéricur de la fonction publique, dans sa séance du 25 décem-
bre 1952, lors de la revision générale des indices de salaires,
avait admis & la majorité de ses membres que les salaires
de ces agenis soient compris enire les indices 130 et 185.

A cette époque, M. le ministre des finances a refusé d’accepter
ces indices, alors que ceux-ci étaient également admis pour
les personnels homologués des autres administrations.

Notre collegue M. Gilbert-Jules, aujourd’hui secrétaire d’Etat

aux tinances et aux aflaires économiques, a bien voulu recon-
naitre lors de la discussion de ce budget devant 1I’Assemblée
nationale — et je ’en remercie — qu'un probléme particulier
était posé par la situation de ces agenis et a déclaré que le
Gouvernement était décidé & le résoudre favorablement avant
le 1°r juillet. .
" Je ne puis, pour ma part, accepter cette promesse. Le Gou-
vernement reconnait qu'une siluation injuste est faite i ‘ce
personnel. Il ne peut des lors lui demander que cette injustice
s0it prorogée jusqu’au 4°r juillet prochain. Nous esiimons
gu’elle doit étre réparée au plus tot et qu'une décision favo-
-rable devrait intervenir avant le 31 janvier. Un amendement
déposé par la commission des moyens de communication aura
cette signification. .

Jen viens maintenant au fonds spécial d’investissement
routier. Je sais bien. monsieur le minisire, que ce chapiire
a été disjoint par I’Assemblée nationale, pour étre rallaché
au budget des investissements. Si nous acceptons cette décision,
c’est parce qu’elle nous laisse envisager une sérieuse amélio-
ration dans le financement des travaux routiers ‘et, si je me
permets de l’'évoquer en ce moment, c’est que je crois utile
pour le Gouvernement de connaitre la position de I’ensemble
de mes collégues de la commission des moyens de communi-
cation sur ce fonds spécial d’investissement routier. :

- Ce fonds est alimenté par un prélévement sur les taxes inté-
rieures des carburanfs routiers, fixé & 22 p. 100. A lorigine,
il devait élre utilisé 4 la modernisation et A 1’équipement de
nos routes. C’est notre assemblée qui a manifesté le désir gde
voir les chemins départementaux et vicinaux bénéficier de
ce fonds spécial et qui a fixé la répartlition suivante: 18 p. 100
pour la tranche nationale, 2 p. 100 pour la tranche départemen-
tale, 2 p. 100 pour la tranche vicinale. A titre exceptionnel
et provisoire, le taux de 18 p. 100 pour les routes nalionales
avait été ramené 4 10 p. 100, faisant ainsi perdre & la tranche
nationale presque la moitié des crédits qui devaient norma-
lement et légalement étre utilisés aux travaux routiers.

Cette annéde, M. le ministre des finances avait voulu main-
tenir ce méme taux de prélévement, mais 1’Assemblée natio-
nale ne 1’a pas accepté et c’est la raison pour laquelle ce
chapitre a été disjoint du présent budget.

Entre temps, une proposition de loi a été déposée sur le
burcau de 1’Assemblée nationale, prévoyant la création d’une
tranche urbaine. Or, si nos informations sont exactes, les
intentions du Gouvernement seraient de majorer, pour cette
année, le taux de 10 p. 100 et de le porter & 16 p. 100, pour
Tamener & 17 p. 100 en 1956 et 18 p. 100 en 1957,

Il serait également question de prélever, deés cette annde,
2 p. 100 pour la tranche urbaine, ce qui rameénerait le taux,
pour la tranche nationale, & 14 p. 100 pour 1953, & 15 p. 100
pour 1056 et & 16 p. 100 pour 1957, et ferait ainsi perdre
tivement 2 p. 100 & la tranche nationale.

-Je tiens
commission des moyens de communication, que nous ne pou-
yons pas admetire cetle réduction définitive du financement de

éfini-

vous dire, monsieur le ministre, au nom de Ia .

la tranche nationale. Nous nous en tenons 3 ce que notre
Assemblée a décidé, c’est-a-dire au taux de 18 p. 100. e

En outre, pour le budget de cette année, un crédit de report.
de 7 milliards de francs environ, provenant des annges 1952
et 1953, a été ajouté aux crédits & provenir du préiévement.
légal. Nous espérons que ce crédit sera maintenu. Nous sommes
également persuadés que ce crédit de report alfecte les
iranches départementales et vicinales. Nous aurons d’ailleurs
Yoccasion de nous en assurer lorsque viendra devant nous le
projet de budget des investissements.

Nous savons tous, mes chers collégues, que notre réseau
routier se dégrade. Dans de nombreuses sections, il ne répond
plus aux besoins de la circulation. Je. ne veux pas parler des.
difficultés de la circulation dans la capitale et dans la plupart
des villes, dilficultés que nous connaissons tous, et nous avons’
pu apprécier l'urgente nécessité . d’entreprendre des travaux.
permettant de décongestionner les voies. Sans doute sera-t-i}
nécessaire d’aider certaines agglomérations 4 réaliser les tra-,
vaux de dégagement ({ui s’imposent car, si rien n’est fait. dans
peu de temps la circulation sera impossible. Aussi est-il absolu-
ment nécessaire de revenir aux lois fondamentales des 30 dé-
cembre 1951 et 3 janvier 1952 qui ont créé ce fonds spécial
d’investissement routier. 1l faut, en eflet, y revenir et y revenir
trés vile, car il s’agit de sauvegarder un capilal roulier de
8.000 milliards. Il s’agit aussi d'assurer la sécurité de la circu-
lation qui, malgré la prévention routitre, & qui je tiens d'ail-
leurs & rendre hommage pour Veffort efficace accompli depuis
plusieurs années, est loin d’étre assurée dans des condilions
satisfaisantes. .

11 s’agit aussi d’assurer la circulation proprement dite et,
 ce sujet, je ne citerai qu’'un exemple: la route nationale n° {
Paris—Caluls compte, sur soixante kilomeétres, sept passages
4 niveau. Un projet de déviation a été établi il y a dix ans.
Des travaux ont élé entrepris, mais, par suite de la modicité
des crédits, administration n’a pu réaliser qu’une petite partie
de cette déviation. C’est ainsi qu’entre Paris et Beauvais il
subsiste actuellement sept passages & niveau. Or, si par mal-
chance, vous trouvez le premier passage fermé, vous rencon-
trez les six suivants fermés également. On ne sait trop quand
les travaux seront achevés, et sur ce point, monsieur le
ministre, j’aimerais avoir votre avis. Pour l'instant, des capi-
taux importants ont été engagés sur cette section, mais ils n’ont
aucune rentabilité et ils :perJ’ent 50 p. 100 de leur utilité, parce
que les travaux entrepris ne peuvent étre poursuivis et achevés,

11 faut en finir avec ces méthodes irrationnelles, il faut per-
mettre, surtout, & 'administration des ponts et chaussées d’ens
treprendre et de poursuivre la réalisation des projels jusqu’a
leur complet achévement. ’ ‘

J’en ai terminé, mes chers collegues. Je n’ai voulu, dans
cet exposé, que faire appel & mon faible bon sens. Je souhaite
qu’il confribue & servir les intéréts généraux de notre pays.
(Applaudissements.) :

M. le président. La parole est 4 M. de Menditte.

. M. de Menditte. Mes chers collcgues, monsieur le ministre,
Je dois, pour commencer, faire amende honorable, Etant inter-
venu & peu prés chaque année 3 cette tribune spécialement
sur les questions du tourisme, j’ai réclamé a plusieurs reprises
la ecréation d'un secrétariat d’Etat au tourisme qui fut indé-
pendant du ministére des travaux publics et des transports.

Je vous avoue que je suis fenté, aujourd’hui, d’akandonner
cette réclamation, d’abord parce que vous étes, monsieur le
ministre, la preuve vivante et méme.débordante de vie (Trés
bien!) qu’un homme peut diriger avec aulorité et avec effi-
cacité a la fois les travaux publics, les transports, le- tourisme,
et méme pendant %uelques semaines le logement, sans pour
cela ployer sous le faix. Mais cela, bien entendu, n’est pas un
argument déterminant. Les minisires sont provisoires, je m’ex-
cuse de le rappeler, et le probitme du tourisme demeure, lui,
et parfois s’aggrave, et les ministres, comme les jours, peuvent
se suivre et ne pas se ressembler.

Mais une autre raison, plus valable, plus durable, vous vous
en doutez, me permet de reviser ma position sur ce point et de
croire, aujourd’hui, que le ministére du tourisme doit étre lié
d’une facon officielle au ministére des travaux publics et des
transports. Je trouve celte raison dans une excel}ente brochure
intitulée Le Tourisme élranger en France, qui a été rédigée par
la direction générale du tourisme. J’apprends, & la page 20 de
cette brochure, qu’en 1952 46 }) 100 des touristes étrangers
venus en France ont emprunté la route, soit par autocar, soit
par voiture particuli¢re, et que 29 p. 100 ont emprunié le che-
min de fer. .

En 1953, 51 p. 100 de ces touristes étrangers ont emprunté

la route et 25 p. 100 le chemin de fer. Par conséquent, une des
préoccupations essentielles du ministre du tourisme doit étra
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de veiller au parfait entretien de la route et. du rail, afin de ne .
‘pas dégouter, et dérouter,” ¢’est le mot, les trois quarts des -

touristes élrangers qui-viennent chez nous: -

-Pour que ceite surveillance soit efficace, il y a donc intérét

& ce-que les responsabilités de la route et du rail et du tou-

risme soient réunies dans les mémes mains, mais & une_condi--

tion: c’est que ces mains n’étranglent pas ou simplement
n’abandonnent pas tour i tour les activilés rouliéres, ferro-

viaires ou touristiques, mais qu’au contraire elles les défen-

dent, les soutiennent, les coordonnent.

‘N’étant pas de ceux-qui veulent opposer ces deux ‘modes

essentiels de transport que sont pour les touristes lé rail et.

la route, je suis tout a fait A l'aise, je vous l'avoue, pour me

géjouir d’une part de voir porter 4 65 mill'ards la subvertion’

d’équilibre nécessaire & la Société nationale des chemins de
fer francais et pour m’indigner, d’aulre part, de la. désinvolture
avec laquelle est traité ce fonds routier qui, alimenté par des
recettes verstes, payées par les usagers de la route. voit ces
mémes receltes détournées vers des activités différentes- et
parfois concurrentes de celles: qui payent les taxes que nous
avons créées, on 'a rappelé tout & ’heure, avec une affecta-
tion spéciale, . :

La route et le rail étant liés au développement du tour'sme,-

{e veux en dire quelques mots, en m’excusant de revenir sur
es exposés présentés, en termes éloquents, par quelques-uns
des collégues qui m’ont précédé 4 ceite tribune. - .

Dans le budget que nous discutons aujourd’hui, on a retiré,

- eomme vous le précisait, il y a quelques instants, mon collégue -

M. Bouquerel, les crédits concernant le fonds routier pour les
porter aux comples spéciaux que nous discuterons plus tard.

C’est reculer .le probléme, ce n’est pas le résoudre. On a
distribué récemment le projet de loi concernant les comples-

spéciaux. On nous a remis aussi 'important rapport de M. Jac-
quet, rapport de 152 pages, sur ce projet de loi. ¥ai lu ce
projet, comme vous sans doute; j’ai lu ce rapport. Or je n’'y ai
rien trouvé concernant le fonds routier, sauf, aux pages 57 et
58, I'annonce d’une lettre rectificative. - .

. Depuis trois ans que nous attendons, que les usagers de la

route attendent, il serait, en eflct, grand temps de reclifier.
En tout cas, je crois pouvoir vous déelarer, monsieur le minis-

- tre, au nom de la commission des moyens de communication
unanime, au nom du Conseil de la République, unanime aussi, -

j’en suis sar, que nous ne serons pas dupes et que nous refu-
serons de voter le projet des comples spéciaux si n’y est pas

incluse, comme nous le voulons, P’application intégrale de- la-
lei du 30 décembre 1951 et de:la loi du 3 janvier 1952, créant

et organisant le fonds routier. - - «

"Nous faisons les mémes réserves pour les travailleurs de la-

- route qu’évoquait, juste avant moi, M. Bouquerel: ces admi-

rables agenis de travaux et conducteurs de chantiers gque tous -

fes maires ruraux qui sont ici connaissent bien, que I'on voit
sur tous les chemins, par tous les temps, que, pourtant, le
ministére des finances s’acharne & considérer, du moins pour
la retraite, comme sédentaires, et qui n’arrivent pas 4 obtenir

les indices auxquels ils ont droit. Notre commission, 14 aussi,’

a ¢té unanime a approuver cette double et iégitime revendica-
tion de ces agents de travaux et conducteurs de chantiers. Elle
a appuyé cette décision par le dépdét d’un amendement
nous woterons tout & l'heure ‘et qui est signé par tous les
membres de la commission. Elle se battra jusqu’a ce gue ces
travailleurs obtiennent satisfaction, c¢’est-a-dire, en l'occur-
rence; justice. =~ - :

La route, disais-je, est essentielle au tourisme, le rail égale-
ment. On a dit de M. le ministre de Vintérieur qu’il était le
premier flic de France, Je crois qu’on peut dire de vous, mon-
sieur le ministre des transports, que vous en é&tes le premier
cheminot,

M. Julien Brunhes, rapporfeur pour aquis.
w11, €, 8,02 (Sourtres.)

M. de Menditte. Pour I'orthographe, vous choisirez Pinterpré-

tation qui vous fera le plus plaisir, N
N’oubliez pas alors, monsieur le ministre, vos camarades.
N’oubliez pas, non rlus, une phrase que vous avez prononcée

" et dont la portée me parait tellement évidente que je suis sur-

Jbris que personne n’alt pensé i la prononcer avant vous. Vous

avez dit un jour: « Le trafic crée le trafic ». C’est profondément

wrai, surtout en matiére -de tourisme. Supprimer -des lignes,
méme déficitaires, ne erée pas dans la p}upart des cas de
véritables économies. La preuve en est flagranle quand il s’agit
de lignes touristiques, car, en supprimant une ligne, non seu-
lement on met fin & un courant de voyageurs, mais on risque
d’envoyer ces touristes vers des pays voisins et presaue tou-
jours- concurrents, . . .

ue -

.., 0, t — ou

-Je ne veux citer & l'appui de cetle aflirmalion qu’un exem-
ple. Je m'excuse de le prendre dans mon propre. département, :

~ Inais, si je choisis les Basses-Pyrénées, c’est paree .que c’est’

un département que vous connaissez bien, monsieur le ministre, -

. et que vous suilvrez dans vos ‘souvenirs-de vacanees — au

temps ou vous pouviez prendre des vacances — la démonstra-:

. tion que je vais faire. Je fais allusion & la ligne de chemin de
- fer Bayonne—Saint-Jean-Pied-de-Port. C'est une ligne 4 voie -

unique qui semble perdue dans un lointain trés vague pour’
les ‘malheureux fonctionnaires parisiens qui connaissent la
Fronce, et spécialement la province, & travers des graphiques
on des statistiques. Il a été question de la supprimer. Je me
suis, bien entendu, ému de cetle menace. Je me-suis ren-
seigné et j'ai fait valvir que, si cetle ligne élait doublée par -
une route qui la longe dans presque fout son parcours, celte
route était €étroile, sinueuse, dangereuse, parcourue déjad par -
de nombreux véhicules pendant Ia saison d’été. On a hien voulu -
me dire que la- menace élait écartée. Je scrais évidemment
heureux de vous 'endendie confirmer vous-méme,- -monsieur le
ministre,

1l est évident, en tout cas, que, se plagant simplement sur
le plan touristique, supprimer cette ligne serait une folie. Les
esfivanis venus en chemin de fer en pays basque, s’ils ne peu-
vent utiliser le rail supprimé et la route saturée, voulant quand .
méme profiter de leurs vacances pour veir du pays et ne pou-
vant se déplacer, faule de moyens de transport, 3 I'intérieur du.

- pays basque francais,. que feront-ils ? lls iront vers I’'Espagne:

voisine, facile d’accés et ils y -dépensercnt les devises qu’ils
auraicnt pu et qu’ils auraient peut-élre préféré dépenser chez
nous, : , -
‘Pensez & ces incidences, monsieur le ministre, avant de sup- -
primer une ligne. Je voudrais que vous puissiez nous dire tout
a I'heure que vous ne supprimerez jumals une ligne desservant.
une région touristique, ear le tourisme, c’est le bénéfice invi- |
sible qui dépasse biep souvent le deficit visible. Or, ce n’est
pas l'apparence, mais le réel qui doit nous déterminer. .
Comme la route, comme le rail, 1'hitellerie est essentielle .
an tourisme. Lassemblée générale de Photellerie, réunie récems-
ment & Paris, nous apprenait que le chiffee d’affaires giobal du
tourisme s’est élevé, en 1933, a 600 milliards, ce qui place le
tourisme au premier rang des industries francaises, méme avant
les charbonnages, dont le chiffre d’affaires serait, pour la
méme période, de 300 milliards. Sur ces 600 milliards, 580 cor-

-vespondraient au chiffre d’affaires de 1'hotellerie seule, et pour-~

tant I'hotellerie est délaissée, je serais presque tenté de dire
abandormée. Elle piétine, elle recule par rapport & l'indnstrie -
hotelitre éirangére. Dois-je parler de ces palaces qui disparais--
sent les uns aprés les aulres, faule d’étre aidés suffisamment.
par les pouvoirs publics ? Dois-je vous rappeler (ue, depuis: .
cing ans, le nombre des lits mis & la disposition des touristes.

- a augmenté de 100 p. 100 en Autriche, de 70 p. 100 en Allema--

gne, de pres de 20 p. 100 en ltalie, de 13,5 p. 100 dans la seule

-ville de Zurich et seulement de 10 p. 100 en France ? .

"Pour sauver Ihotellerie, que fait-on chez nous ? Depuis des -
années, I'industrie hotelitre demande, vous le savez, comme le -
font la plupart des industries touristiques, & éire assimilée aux
industries exportatrices. Des promesses ont é{é failes, souvent -

1l est vrai, & la fin de certains banquets. = -

M. Pinton. C’est de I'lidtellerie, cela 1

‘M. de Menditte. Ces promesses n’ont pas ¢t¢ fenues.

Le probléme a été soulevé & I’'Assemblée nationale. M. Benard
a déposé un amendement prévovant immdédiatement celte assi-
milation. Mais vous étes, monsieur le ministre, un homme
redoutablé. Vous avez opposé 4 cet amendement un certain
article 48 du reglement et, sous le couperet de cet article, -
Yamendement en question a disparu dans le panier de son ol -
sont tombées déja tant d’espérances.

Alors, les amis de I'hotellerie ont jeté un général dans la
bataille et ils ont choisi pour cela notre ancien collcgue, le
géncéral Corniglion-Molinier, député des Alpes-Maritimes, qui a
déposé un nouveau texte « faisant obligation au Gouvernement

.de déposer, avant le 15 février 1955, un projet de loi tendant A

accorder aux industries touristiques des avantages analogues a
ceux qui sont prévus pour les indusiries exporfatrices par la
loi du 8 aotit 1950, par le décret du 6 octobre 1930 et par les
textes subséquents. » o .

Les partisans du tourisme se froltaient déjd les mains. « L’es-
poir changea de camp, le éombat changea d’dme ». Hélas! On
avait oublié que vous étes aussi général, monsieur le ministre,
plus grand stratége que le général Corniglion-Molinier, et que
le réglement est pour vous un arsenal dont vous savez utiliser
toutes les armes. Vonus aviez décapité 1'amendement Benard
avec le couperet de l'article 48. Vous avez torpillé Pamende-
ment Corniglion-Molinier avec l'article 68 qui interdit que soit
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introduile dans leg lois ‘budgétaires teute -disposition qui ne
" ¥iserait pas direclement les receites et les dépenses. . . .
Sur le plan géographique — je m’en excuse auprés de mon

sympathique président’ de commission M. Aubert — je me:

réjouis de cetle vicloire, car en l'occurr
“ wraiment écrasé le Sud-Est. : .
Mais je ne m’en réjouirais qu'd moitié si le Conseil de la
République, qui est une assemblée d’hommes pacitiques, mais
© prudents, n’avait découvert, cette fois, une arme nouvelle, une
{)wmbe 4 retardement qui nous permet d’espérer, enfin, que
les promesses ministériclles ne demeureront pas simplement
4 I'é¢tat de promesses et ne dureront pas dans ce sens autant
que les confrib:itions, car il s’agit, helas! de contributions.
L’article 1 du projet de loi que nous discutons comporte,
en effet, un paragraphe 2 qui nous rassure ct qui a é{é intro-
duit par la commission des finances du Conseil de la Répu-
bligue. Ce paragraphe dispose: . .
« Les crédits ouverts au chapitre 34-61 « Direction générale

ence le Sud-Ouest a

du tourisme. — Matériel et remboursement de frais » sont .

provisoirement blogués; ils ne pourront é&tre débloqués, par
décret, qu'aprés intervenlion d’un texte assimilant les indus-®
tries touristiques aux industries exportatrices en e¢e qui
concerne le remboursement des charges sociales et fiscales. »

Nous ajoutons donc A notre panoplie une arme de choix dont
nous savons que vous l'uliliserez non pas contre le Parlement
cetle fois, car au fond vous étes avec nous dans cette bataille,
mais conlre ce ministére des finances — je m’excuse, mon cher

eollégue M. Brunhes, de ne pas vous suivre en ce qui concerne’
votre couplet sur la solidarité ministérielle — dont les respon- -

sables sont de grands savants, mais dont nous voudrions qu’ils
- oublient parlois toute leur science pour se rappeler simplement
la fable de la poule aux ceufs d’or. ‘

Le tourisme qui vit de la route, qui vit du rail et qui vit
de I'hotellerie, vit aussi par la propagande. Si j’en ecrois les
chiflres publiés au fascicule bleu qui nous a été distribué, au
chapitre 34-61 les crédits pour la propagande en France sont
de 285 millions et pour ia propagande A I’étranger de 432.500.000
francs. L’augmentation par rapport & 1954 est de 40 millions
sculement. : : g

I faut ajouter & ces sommes les mesures nouvelles prévues
au chapitre 44-61 qui s’¢lévent 3 19 millions et qui s’ajoutent
© aux 131 millions votés sur ce chapitre en 1954,

Je rappelle le détail de ces 19 millions pour ceux d’entre
vous qui ne Yauraient pas sous les yeux. 3.600.000 francs sont
prévus comme subvenlion aux comités régionaux du tourisme;
a ce sujet, je fais mienne 'opinion de M. le président Bourseau,
qui espcre que ces comités régionaux ne serviront pas & démo-
lir la décentralisation actuelle qui est nécessaire en une maticre
variant essentiellement avec les régions. Quatre millions sont
prévus pour les centres d’accueil; 2 millions pour le développe-
ment de 'aide aux syndicats d’initiative, 1.400.000 francs pour
le développement de I'aide aux associations de tourisme popu-
laire, chiflre que cerfains voudraient voir augmenter, et c’est
dans ce but que nous avons voté une réduction indicative de
4.000 francs; 2 millions pour la subvention & des associations
de tourisme d’outre-mer, dont personne ne discutera I'utilité;
et enfin 6 millions pour. le développement de la propagande

- touristique par le film et de l'aide aux éditibns de propagande.

" régionales et locales.

Tout cela est excellent et mérite bien entendu notre appro--

bation. Mais je ne voudrais pas qu'on oubtie, dans la distribu-
tion, un tourisme dont on parle peu, le tourisme de la jeunesse,
ar exeémple ces maisons des jeunes et de la culture qui, en
éveloppant chez nos jeuncs la connaissance et I'amour de

D

notre pays, enirainent vers le tourisme en France ccux qui-

“seront la France de demain.
Ces crédits, néanmoins, sont dérisoires si 'on songe 3 ce que

“1e tourisme rapporle & nolre pays, et si on les compare, comme -

le faisait M. Lamarque dans son rapport, au chiffre de 224 mil-
liards qu’atteint le buidget giobal du ministére des travaux
publics, des transports et du tourisme. La situation est d’au-
tant plus grave que les apparences sémblent jusiifier un certain

optimisme béat et rassurant. On se félicite parce que, d’aprés ©

les statistiques, pour les huit premiers mois de 1954, le nombre
des touristes étrangers venus en France a augmenté de 12 p. 100
par rapport & la méme périnde de 1953, mais on oubiie que les
gréves de l'année précédente avaient stoppé brutaleinent Ia
venue des visiteurs étrangers et on eaublie surtout que si les

‘¢trangers continuent i venir en France, les Francais, de plus .

en plus, vont passer leurs- vacances 4.1étranger. La balance
des échanges tourislisques, qui était créditrice jusqu’en 1952,
est devenue dangereusement déficitaire en 1933 : moins
. 5.500,000 dollars, alors que pour tous les aulres pays, elle
accuse un bénéflce important : 53 millions de dollars pour

I’Autriche, 19 millions pour la Gréce, 107 pour la Suisse, 130
pour I'llalie, 6 pour le Royaume-Uni, 3.300.000 pour TAlle-
magne. -

IIDy a 1d un signe inquiétant. 1 v a 14, & n’en pas douter,
un danger contre lequel nous devons réagir tout de suite. Cer-
tes, il n'est pas question, on ne peut le faire, d’interdire aux
Francais d’aller visiter les pays voisins, méme les pays loin-
tains, mais il faut faire un effort de propagande tout spécial
aupris de nos compatriotes comme auprés des étrangers, pour
leur apprendre deux choses, qu’ils n’imaginent pas, si stupé-
flant que. cela puisse paraitre. ) :

D’abord, que nous avons en France des beautés qui peuvent
satisfaire les curiosités les plus diverses et qui peuvent suppor-
ter la comparaison avec ce qu’on peut montrer ailleurs.

Nous sommes le pays des musées regorgeant de merveilles,
non seulement & Paris, mais dans les villes de provinces les
" plus reculées; nous avons des palais, des chiteaux ruisselant
d'évocations historiques, éparpillés sur tout le terriloire; nous

. avons des sanctuaires uniques au monde; noug avons inéme,
hélas! des champs de bataille; nous avons des paysages qui
valent tous les autres. Tout cela on le sait, mais il faut le dire.

- Multiplions les conférences, les films, les tracts, les revues, les
brochures. Ulilisons la radio, la télévision. Mobiiisons tous les
moyens de diffusion pour que se meuvent vers la France les
étrangers et aussi les Francais qui ne la connaissent pas
encore.

Je reconnais qu'un grand effort a déja été fait sur ce plan. Il
doit étre poursuivi et intensifié. Il doit éire dirigé aussi vers
nos compatriotes, puisqu’il en est tant encore qui ignorent les
beautés de leur propre pays. Ayons pour cela des idées nou-
velles. Commencons la propagande dés 1’éeole. Des brochures.
illustrées qui donneront a l'enfant ’envie d’aller voir les belles
régions de France, et qu’il rapportera avec joie 4 la maison
pour les regarder avec sa famille, devraient lui éire remises
comme récompense d’'un bon classement. .

Créons l’émulation entre les régions. Instiluons avec force
Puhlicité un prix du lourisme qui récompensera, par exemple,
¢ syndicat d’inifiative qui aura répondu le mieux par son
accueil 4 certains criteres de réussile imposés par un concours
du meilleur accueil. Créons 1'émulation enire les agences de
voyages en favorisant, et non en pénalisant, comme le fait

- fatalement le fisc, celles qui ont ailiré en France le maximum
d’étrangers. Ne pourrait-on pas dans ce but, par exemple, insti-
tuer une sorte de fiscalité dégressive. Je pose simplement la
question, en espérant que le ministre des finances pourra la
résoudre, ; a .

Développons le voyage tout compris, 3 prix forfaitaire, en
menant lout de méme deux actions paralléles, mais aussi utiles
Pune que l’autire: une action & 1'étranger en faisant une publi-
cité de plus en plus grande & ces voyages forfailaires et aussi,
d’'une facon générale, une action A lintérieur, ou l’on doit
exercer un contrdle séveére sur ces voyages forfaitaires, -

Certes, d’une facon générale, la- profession hételiére est digne
du role prépundérant gu’elle joue dans ’économie francaise,
mais on y compte, comme partout, des hrebis galeuses qui
risquent de compromettre la collectivité. Il faut évidemment
veiller & ce que les prix forfaitaires ne soient pas assorlis de
queues de noles, de pourcentages auxquels les étrangers ne

- comprennent rien. Il faut veiller surtout a ce que les touristes
de cette catégorie ne soient pas logés sous les combles et ne
recoivent, & la table du restaurant, que les mieites du festin
des autres. Il faut exiger qu’ils soient traités suivant les condi-
tions qui leur ont été promises. .

Il est un autre point plus important sur lequel la propagande
doit s’acharner, c’est le probléme des prix. C’est ce & quoi je
faisais allusion, tout & I'heure, quand je disais qu’il fallait
apprendre aux Francais des choses (iu’i-ls ne souconnaient pas.
On entend dire de foute part que si le Francais va a I’étranger,
ce n’est pas seulement pour aller admirer certaines merveilles,
mais parce que la vie est moins chére qu'en France. Je
m’¢léve contre cette affirmation, d’abord parce que je n’admets
ipas qu’elle soit proférée par des Francais qui nuisent ainsi, sans
s’en rendre compte peut-étre, & leur propre pays, mais je
m’éléve aussi conire ce slogan parce qu’il est faux,

Je vais peutl-étre éfonner beaucoup d’entre vous: j'alfirme
que, dans 'ensemble, le colt de la vie est aussi élevé ailleurs
que chez nous. Ce n’est peuf-étre pas vrai pour I'Espagne -en
ce qui concerne le logement, du moins la villa 4 louer, mais
c’est vrai, dans 1’ensemble, pour la nourriture. C’est vrai pour
T'alie, pour la Suisse et pour la Belgique, ofi, & qualité
égale, nous trouvons des prix équivalents et quelquefois supé-
rieurs aux -prix francais. Cela est encore plus vrai pour les
pays lointains, pour lesquels le prix du voyage s’ajoute au’
prix du séjour. : ,

La vérité, c’est qu'un effort considérable a été fait en France

. depuis deux ans pour comprimer les prix. Pourquoi ne ie dit-on.
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as ? Croit-on que ce sont nos concurrents qui vont le dire?
ﬁs sont moins béles que nous, gui crions sur tous les toits
que nos prix sont trop chers,

M. Chaban-Delmas, ininistr_e des travaux publics, des trans-
ports et du tourisme. Irés bien!

- M. de Menditte, Voulez-vous un exemple dont personne ne
parle 7 On trouve maintenant un peu partout des menus tou-
ristiques qui défient toute concurrence. J'en ai fait Dexpé-
rience cel été. J'ai mangé trés correctement dans les régions
les plus diverses, et pour des prix variant entre 350 francs

et 4530 franes, vin compris. On ignore que ces menus touris-

tiques existent méme a Paris, et méme dans de grands res-
tauranls de la capitale. 11 faut les faire connaitre, il faut en
dresser la liste et entrainer tous les restaurants & suivre cet
exemple et lancer le nouveau slogan, non pour favoriser telle
ou telle maison, mais pour faire apprécier la maison France
ol Yon mange mieux qu’ailleurs souvent pour moins cher.
(dApplaudissements.) )

Pour les hotels, il en est de méme. Nous avons encore quel-
ques palaces qui ne veulent et qui ne doivent pas mourir &i
nous ne voulons pas laisser parlir vers des pays concurrents
du notre la clientéle de luxe originaire des Etats-Unis et du
Canada et la clienitle riche qui peut nous venir des pays de
I'Amérique du Sud et du Moyen-Orient.

Nous avons aussi des hotels plus modestes, surfout dans
nos cam{)agnes, ou l'on peut loger convenablement A bon
marché. Les prix des uns et des autres pourraient éire réduits
de 15 a4 20 p. 100, affirme la profession, si 1'hotelleric béné-
ficiait enfin de la ristourne fiscale & laquelle elle devrait avoir
droit sur les 100 milliards de devises quw’apportent, en moyenne
chaque annce, les touristes étrangers.

Que conclure de cet exposé trop long et pourtant incomplet
~ 11 y a tant & dire sur le tourisme — sinon que nous devons
plus que jamais demeurer vigilants 2 A la veille de la saison
derniére, ;1 m’est arrivé d’intituler un article: Menaces sur le
tourisme ». J'étais pessimiste. Les résullals officiels enregistrés
ont eu I’air de me donner tort. On proclame avec joie que le
nombre des touristes — comme je I'ai rappelé tout 4 I'heure
~ a augmenté de 12 p. 100 et I'on est tout prés de pavoiser.

"Je m’excuse de ne pas partager cet enthousiasme. Je lis
dans la brochure de la direction générale du tourisme qu'en
1953 le nombre des étrangers venus en France était de 3 mil-
lions 190.000, alors que le nombre des Francais partis vers
Tétranger était de 2.600.000. Je lis dans le rapport de notre
- eollegue M. Lamarque qu’alors que les bilans touristiques sont
en augmentation moyenne de 10 p. 100 dans tous les pays de
Y’Organisation européenne de coopération économique, la part
de la France est de moins 0,3 pour le nombre des visiteurs
et de moins 10 pour celui des nuitées. Je lis, dans le rapport
de M. Bénard, que « seule la France posséde une balance défi-
citaire des échanges touristiques ». Avouez que tout cela est
inquiétant.

Je voudrais done qu’en face de ces firistes réalités, le budget
des travaux publics, des transports et du tourisme nous apportie
des décisions. Hélas, je Vai mont-é, nous n'y trouvons que des
solutions diflérées: solution différée pour le fonds routier,
solution différée pour répondre aux revendications des agents
de travaux et conducteurs de chantiers, solution différée pour
le canal du Nord, solution diflérée pour I’assimilation des
industries touristiques aux industries exportatrices. Je pourrais
ajouter: solution bitarde d’un probléme qui ne dépend pas
directement de votre ministére, mais qui, indirectement, inté-
1esse le tourisme, je veux parler du probléeme de la date des
vacances scolaires, pour lequel on a passé, en fait, la respon-
sabilité aux préfets. .

Cela fait beaucoup d’hésitations, bien des manques de déci-
sion pour un gouvernement qui prétend choisir. Allons-nous
hésiter & notre tour, dans ces conditions, 3 voter le budget
qui nous est proposé ? Certes, il est tentant de suivre les
mauvais exemples, mais ne craignez rien, monsieur le ministre,
nous avons trop, dans cefte Assemblée, le sens de 1’Etat pour
nous laisser aller & des accés de mauvaise humeur, méme jus-
. 1ifiés, pour fuir nos responsabililés.

* Le tourisme est en danger. Il est menacé par la concurrence
étrangére et par une sorte d’indifférence de certains pouvoirs
gublirfs. Ce n’est pas nous qui P’abandonnerons dans cette passe
ifficile; ce n’est pas vous non plus, monsieur le ministre,
dont nous savons le dynamisme, I'autorité et, pourquoi ne pas
le dire, le courage.

. Nous voterons les crédits que vous nous demandez. Si nous
avons voulu les assortir de critiques, si nous n’avons pas hésité
a clamer nos inqluiétudes, c’est pour vous faciliter votre tiche,
demain, lorsqu’il vous faudra faire aboutir, dans I'intérét de
In Frauce, les légilimes revendications de tous ceux qui tra-

vaillent pour le tourisme et qui mé-itent que leur travail soit
protégé. (Applaudissements & droite et sur certains bancs @
auche.

gNous )savons que vous aurez du mal & triompher, car la
Bastille de la rue de Rivoli est une forteresse coriace. Mais,
aprés tout, votre président du conseil ne disait-il pas, il y a
un an environ, que nous étions alors en 1788 7 Si je compte
hien, nous sommes done celte année en 1789, C’est I'année ol
Yon prend la Bastille. Forcez la place, monsieur le ministre,
pour que soient appliquées au plus t6t les solutions aujour-
d’hui différées. Vous aurez pour cela derricre vous et avec
vous tout le Conseil de la République et entre autre chose alors,
si vous failes cela, mais alors seulement. le tourisme sera
sauvé. {Applaudissements au cenlire, 4 droite et sur cerlains
bancs a gauche.)

M. Edmond Michelet. Je demande la parole.
Mt président. La parole est & M. Michelet.

M. Edmond Michelet. Je demande une suspension de sfance
d’un quart d’heure pour permettre 3 la commission de coordi-
ration d’élire son bureau.

M. le président. M. Michelet demande une suspension de

. séance

I n’y a pas d'opposition ...
La séance est suspendue. »

(La séance. suspendue & dix-sept heures quarante-cing minus
tes, est reprise a dir-huit heures vingt-cinqg minules.
?

M. le président. La séance est reprise.

—13 —
NOMINATICN' D’UN MEMERE D’UNE COMMISSION

M. le président. Je rappelle au Conseil de la Républi(}ue que
le groupe socialisle a présenté une candidature pour la com-
mission du travail et de la sécurité sociale.

Le délai d’une heure préva par l'article 16 du réglement
est expiré. ’ _ .
- La présidence n’a re¢cu aucune opposition.

En conséquence, je déclare ceite candidature validée et je
prociame M. Symphor membre suppléant de la commission
du travail et de la sécurilé sociale.

DEPENSES DES TRAVAUX PUBLICS, .
DES TRANSPORTS ET DU TOURISME, POUR 1955

M. le président. Nous reprenons la discussion du projet de
loi, adoplé par I’Assemblee nationale, relatif au déve.oppe-
ment des crédits affectés aux dépenses du ministére des tra-
I'(aux publics, des transports et du tourisme pour l’exercice
U85,

Dans la suite de la discussion générale, la parovle est &
M. de Bardonnéche.

M. de Bardennéche. Mes chers collégues, apres les remarqua-
bles discours que vous avez entendus, il ne me resle plus
qu'un devoir, celui d’étre bref. )

Monsieur le ministre, vous dirigez un grand ministére et
vous éles assisté par une pléiade d’ingénieurs remarquables qui
font honneur A notre pays. Grice & leur précieux concours, la
France, avec des dépenses importantes, a pu réaliser un réseau
routier qui assure des communications faciles dans tout le
pays. Son entretien est certainement cotiteux. 11 y a des routes,
celies de la montagne qui, hélas! colitent encore plus cher a
la nation. La neige, le gel et le dégel sont des causes de des-
truction de nos belles routes de montagne. Le déneigement est
onéreux. C’est pourquoi les représentants des régions monta-
gneuses vous demandent de tenir compte de cette situation et
d’accorder des crédits surplémentaires pour I'@ntrelien des
routes enneigées. Certes, ce n’est pas un privilegge que nous
demandons, mais une émquité plus impartiale encore dans la
répartilion des crédits attribués selon le coit de ’entretien
annuel au kilométre.

Je ne pense pas que vous aurez des protestations de la part
des régions plantureuses, riantes, de nos belles et riches plaines
dont les représentants seront heureux de parcourir, de visiter
nos sites enchanteurs sur des routes mieux entretenues, accueil-
lantes, dignes de nos visiteurs. (Applaudissements,) .
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Monsieur le ministre, sovez le bienfaileur de nos routes de
montagne qui, plus que jamais, doivent atlirer la clientele tou-
ristique toujours plus nombreuse et toujours trés intéressante,
pour I’hotellerie et, en géncéral, pour le commerce et l'indus-
trie francais.

Monsieur le minisire, j’attire aussi votre bhienveillante atten-
tion sur le sort des parias — le mot n’est pas exagéré — que
sout nos pauvres agents techniques, ceux qu’on appelait hier
{es cantonniers. Sur nos routes d’hiver, ils ménent une vie de
forcat! Beaucoup gagnent & peine 20.00( francs par mois!

Encore un appel ¢ue je dois vous adresser en faveur de nos
braves cheminots! Gens modestes, combien dévou’s et sou-
riants. J'en connais qui ne font qu'un repas par jour. s ne
sont pas Jogés. Et ceux-la touchent des mensualités de 16.000
francs, ls coloient de belles personnes chargées de dorures

. d’étincelants diamants. IHs sont toujours dignes et restent
d’une courtoisie admirable.

1.a France de la Résistance, monsieur le ministre, Résistance

ue vous avez honorée, altend plus de justice, plus d’équité.
Il fant agir et agir vite; demain il sera trop tard.

Pensez & nos pauvres cantonniers! Pensez & nos hraves che-
minots! Monsieur le ministre et cher camarade de la Résis-
tance, vous répondrez 4 notre appel. .

Je ne saurais terminer cette intervention sans appeler votre
haute compréhension et celle de M. le commissaire au tourisme
sur le Crédit holelier.

Aprés 1a « drole de guerre », pour équiper nos stations esti-
vales et hivernales, il a fallu faire appel & Vinitiative de nos
jeunes montagnards. 11 fallait construire des hotels modestes,
mais confurtables. Le Crédit hotelier, par des préts, les a aidés.
Malheureusement, de mauvaises saisons se sont succédé, les
bas salaires ont paralysé le tourisme en France et compromis
la santé de la nation. Nos jeunes ne peuvent plus payer des
annuités trop élevces, grevées encore par ies fameux frais d’hy-
pothéques, parfaitement inutiles. L’argent est trop cher; il faut

_réduire 4 4 p. 100 le faux de Vintéréf. Le crédit agricole préte

4 nos jeunes amis paysans & 3 p. 100, c’est largement suffi-
sapt; le Crédit hoteiier doit suivre l’exemple du crédit agri-
cole.

Monsieur le ministre, monsieur le commissaire au tourisme,
encouragez les jeunes pleins d’initiative; partout, il faut atlirer
la clienitle touristique dans nos mulliples et belles sfations
eslivaies et hivernales par la création d’hotels modestes, mais
confortables. C’est une grande industrie qui est appelée A&
apporter la prospérité dans notre belle France rénovée. (Applau-
dissements sur divers bancs @ gauche, au centre et & droile.)

M. le président. La parole est & M. Walker.

M. Maurice Walker. Monsieur le ministre, mes chers collégues,
fous comprendrez sans doute que je veuille intervenir dans la
discussion générale, puisque j'ai éi¢ I'auteur d’une proposition
de résolution concernant — vous vous en souvenez peut-élre —
le canal du Nord ct que nolre assemblée a bien voulu adopter
a I'unanimité. :

Cette proposition de résolution concluait dans ces termes:
« Le Conseil de la République invite le Gouvernement a déposer,
dans un délai de trois mois, un projet de loi portant déclaration
d’utilité publique de 'achévement du canal du Nord. »

D’autres assemblées se sont prononcées A ce sujet. Un trés
grand nombre de collectivités locales ont, elles aussi, pris une
position favorable 4 ma proposition. J'en viens, monsieur le
ministre, & me demander & quoi nous servons, puisdue, aprés
tant d’efforts, nous nous trouvons toujours au point de départ.

Je sais bien que nous n’avens pas Vinitiative des dépenses,
mais je e demande si un investissement comme celui-ci, qui
est rentable; est une dépense au sens étroit du terme. En effet,
lorsque nous vous demandons d’achever le canal du Nord, ¢’est
une recelte que nous vous apportons. Cetie recette correspond
d’abord aux capitaux déjd investis dans ce travail; ensuite, elle
correspondra au solde, si 'on peut dire, des capitaux qui sont
encore 3 investir pour le terminer. ‘

Done, j’ai Vimpression que bien loin de proposer une dépense,
Japporte au budget général une recette, On me répondra —
ainsi que ce fut le cas & plusieurs reprises, et en particulier il
v a plus de deux ans, par le ministre alors en exercice — que
I’glraire ¢taid & 1'étude et gu'on allait prendre une décision.
Si nos propositions sont mauvaises, qu’on nous le démontre
clairement; nous serons bien forcés de nous incliner. Mais rien
n’est encore décidé. Et si I'on arrive a cefte conclusion finale,
ou en serons-nous ? Nous en parlerons pendant longltemps;
aucun choix ne sera fait et j'estime qu’une telle attitude n’est
vraiment pas digne d’un ministre qui, comme vous, a linten-
tion et la volonté de choisir. | -

Si vous me le permettez, mes chers amis, je ferai une remar-
que. Aprés 1918, les fravaux engagés depuis 1903 ont été aban-

donnés. Peut-on dire qu’a ce moment-14 la décision n’était pas
arbitraire ? En vertu de quelle considération a-t-elle été prise ?
A cette épuque, s’est-on livré 4 unc élude approfondie des
conditions de fonclionnement du canal ? La décision était-elle
ralionnelle 7 Je ne le crois pas. Je le crois d’autant moins que
les conséquences de cet abandon des travaux ont été drama-
tiques.

Dois-je vous rappeler (Lu'enlre les deux guerres, par suite de
la concurrence des charbons anglais qui, remontant la Seine,
elaient vendvs sur la place parisienne, les houilléres du Nord
ont perdu des milliers de tonnes de production ? La consé-
quence sur le plan humain a été le renvoi — vous vous en
souviendrez srement — de plusieurs dizaines de milliers d’ou-
vriers polonais qu’on avait fait venir en France aprés la guerre.

L’opération a été trés mauvaise au point de vue économique
A cette époque et les quelques francs 4 la tonne représentés par
I'écononne du canal du Nord ont certainement pesé¢ {rés lourde-
ment sur I’économie francaise de cette époque. De plus en ahan-
donnant les travaux, on a abandonné les capitaux qui y avaient
été investis avant la guerre et qui élaient déja considérables a
I'époque. ‘ S L

On peut me répondre qu’entre les différents modes de trans-
port — I'eau, le rail et la route — un choix doit s’imposer, nos
moyens n’étant pas illimités, Mais je ne suis pas tout a fait
d'accord pour dire qu’en mati¢re de transport on doive se bor-
ner 4 faire un choix entre ’eau, le rail et la route. Les trois
medes de {ransports sont valables et, coordonnés, peuvent
développer I'économie d’un pays.

On m’a dit d'autre part que I'on pouvait établir avec beau-
coup de précision le prix de revient du transport par rail

A la commission des finances ce propos nous a été tenu. Je
doute un peu de sa rigueur. Je sais bien gu’en matiére de
transport par rail, surtout dans un cadre aussi complexe que
celui de :a Société nationale des chemins de fer francais, il
n’est pas tellement facile d’établir un prix de revient exact;
mais si le raisonnement vaut pour la Société nationale des che-
mins de fer francais il vaut aussi pour le canal. 1l est égale-
ment facile de déterminer le prix de revient de ce mode de
transport; les capitaux engagés peuvent étre aisément évalués,
les frais d’exploitation et les recettes sont connus. ,

Pour les transports routiers, je veux bien qu’on ne puisse
pas calculer le prix de revient et la rentabiliié des capitaux
invesiis. On pourrait me répondre qu’il est inutile de procéder &
cette opération; qu’il sufiit de constater le développement de
ce mode de transport pour admetire que la route est elle-méme
un moyen qui facilite les transports, mais je ne crois pas que
le développement du irafic par la route prouve que ce soit 1a
le mode de transport le moins cher. La déviation d’une partie
du tralic vers Ja route correspond pcut-&tre & une mauvaise
répartition des prix de transport et tient peut-étre au fait que
les transports routiers bénéticient d’un prix de revient appa-
remment bas, alors qu’il est fort possible que, si I'on établis-
sait le prix de revient global sur le plan national, on s’aper-
cevrait que le transport routier cotte un peu plus cher qu’il
n’'apparait & premiére vue. Ainsi je pense que, dans I'état actuel
du raisonnement que nous venons de tenir, il est trés diffi-
cile de discerner exactement quel serait le meilleur parmi les
trois modes de transport que je viens de citer, et toujours dans
I’hypothése ou V'on devrait choisir entre les trois, ce qui n’est
pas mon hypothése de travail.

D’ailleurs, je dois vous dire que pour moi la question ne se
pose pas du tout ainsi. Me réfcrant aux travaux que vous
connalssez bien, monsieur le ministre, et qu’a présidés si vala-
blement M. Mendés-France — les travaux de la commission des
comptes de la Nuation — je reprendrai ses propres termes en
disant que: « partant d’une situation donnce, il faut étudier,
choisir et décider pour faire évoluer la situation actuelle vers
une situation meilleure ». C'est cela le vrai probléme. Le pro-
bleme est de savoir si nous avons en main les méthodes d’ana-
lyse qui nous permeltent de faire ce choix qui consiste & pous-
ser I'évolution actuelie dans la direction qui permettrait d’ob-
tenir le rendement économique optimum. i1 faut done pouvoir
calculer les répercussions des activilés économigques les unes
sur les autres. Je sais bien que les répercussions intersecteurs
demandent des analyses dont nous ne disposons pas encore. Je
sais bien que les tableaux de Léontieff ont besoin d’¢tre perfec-
tionnés; mais je sais aussi, pour avoir lu les rapports de la
comrnission, qu'on était en train de perfectionner les méthodes
et que, tdt ou tard, on pourrait peut-étre dans ce domaine
faire des prévisions valables, c’est-3-dire décider quel est celul
des investissements qui, par ses répercussions sur les autres
aclivités économiques, peuf amener l’économie francaise & son
développement optimum., ) :

Vous m’opposerez que, dans I’état actuel, vous ne pnuvez
pas — comme la commission Surleau d’ailleurs — prendre cette
décision rationnellement car vous n'avez pas entre les mains
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une méthode d’analyse. Ainsl, si vous voulez vous décider,
vous devez adopter une mcéthode de travail beaucoup pius
empirique. ;
Je vous proposerai une méthode fort simple, qui est la
comparaison avec une expérience. Nous avons une expérience
que j’ai rappelée A la tribune de cette assemblée, quand nous
avons discuté du_ pool charbon-acier. A ce moment-1a, jai
évoqué également le probléme des transports. Jai signalé qu'un
pays voisin du ndtre, et plus spécialement voisin du départe-
ment que je représenie, la Belgique, avait fait enire les deux
uerres un irés gros effort en faveur des canaux. Quel a été
e résultut de cet effort ? Non seulement les canaux ont trouvé
du fret, mais le chemin de fer a vu son fret augmenter. 11 y
avait done 13 une action intersecteurs trés favorable i la thése
que je défends. J'estime (]ue développer les canapx c’est
peut-éire aussi développer le chemin de fer, a4 condition que
celui-ci soit équipé pour répondre & ce trafic supplémentaire.

Cela vous fait comprendre, monsieur le ministre, que je ne
suis pas ennemi des perfectionnements qu’on pourrait apporter
aux réseaux de chemins de fer, spécialement 3 celui reliant
Je g¢partement du Nord & la région parisienne, qui. bénéficiant
du canal du Nord, aurait un trafic plus imporiant auquel il
devrait répondre par un éguipement plus adéquat, en particu-
lier par 'électrification dont on a longuement parlé tout 3
Yheure. : .

Je voudrais pozer le probléme un peu autrement. Si vous
considérez la carte de France en fonction de a densité de popu-
lation et de la densité de richesses, il est normal de penser
que les deux plus grandes régions francaises & ce litre, le bas-
sin parisien et le département du Nord — qui, ensemble, repré-
senlent la moitié de la population active francaise et certaine-
ment la plus productive — ont besoin, pour se développer, de
tous les moyens de transport les plus adaptés aux problémes
posés, c’est-a-dire le canal, le rail et la route. Pour réunir des
secteurs du pays aussi peuplés et aussi prospéres et qui ont
besoin de se développer, on peut dire a priori, sans raisonne-
ment compliqué et sans analyse poussée, que des moyens de
transport sont nécessaires.

Enfln, troisitme raisonnement : ne croyez-vous pas qu'il soit
sage de terminer ce qui est commencé, de perfectionner ee qui
existe et, au besoin, d’entreprendre de nouveaux travaux ? Ne

€Nnsez-vous pas comme nous, monsicur le mimnistre, que si
es artéres d'un pays sont bonnes, le sang circule mieux, et
que si le sang circule mieux le eorps se porte bien ? Votre
devoir est donc tout tracé : facilitez les structures qui favo-
risent les échanges et qui les portent A leur plus haut degré
d’efficacité. -

Je *vous adresserai en terminant une simple pricre : dites A
vos experts penchés sur la question de conciure. Je ne redoute
as cette eonclusion. Je suis certain qu’clle confirmera ’opinion

u Conseil de la République, & savoir, qu’il faut achever le
canal du Nord le plus rapidement possible (Appleudissemenis a
gauche, au cenlre el a droile.)

M. le président. La parole est & M. Dutoit.

M. Dutoit. Mésdames, messieurs, c’est hélas! avee beaucoup
de difficultés que le budget des travaux publics, des transporis
et du tourisme est parvenu aujourd’hui en discussion devant
nous. L’Assemblée naticnale a disjoint des chapitres, adopté
des amendements, et les réquisitoires que viennent de pronon-
cer a cette wibune M. Lamarque, Julien Brunhes et Bouguerel

- me laissent croire que ¢’est & Punanimité que le Conseil de la
République va tout a J’heure repousser ce budget.

Les difTicullés que renconire le ministre des travaux publics
sont cerfainement dues au fait que les erédils inscrits dans le
budget sont nettement insuflisants pour équiper et moderniser
‘nos moyens de communicalion el de transport et aider le tou-
‘risme national.

En ce qui concerne ia Société nationale des chemins de fer
francais, il faut bien constater que la politique du Gouverne-
ment actuel continue et aggrave celle inaugurée en 1947,
qui consiste & fermer les lignes sans tenir compte de I'intérét
général du pays. D ailleurs, & ce sujet, I’audition de MM. Armand
et Tissier, secrétaire général et président de la Socidté nationale
des chemins de fer francais, devant notre commission ne l.isse
aucun doute. lls sont chargés d’appliquer un nouveau plan, le
plan Chatan-Delmas. M. le ministre n’a rien inventé. Nous con-
naissons le plan Pineau, le plan Pinay, etc. Maintenant, il Y a
le plan Chaban-Delmas de fermeture de voies ferrées et qui se
propose, sur 41.200 kiloméires de lignes ouvertes au trafic mar-

chandises, d’en laisser seulement 31.000 Iorque le plan aura -

recu son exécution complete, sur 30.500 kilometres de lignes
ouvertes au trafic voyageurs, il en restera, parait-il, 20.000 au

ier janvier 1960. Il s’agit Q’un véritable démembrement de nos
chemins de fer qui aboulirait & Yampulation d'un tiers du
réseau ferré, avec dépose, vente des lemains et des inslullations
désaflectées. ‘

Pour expliquer celte politique, on invogue surtout la concur-
rence des moyens de transport ct le déficit de la Sociii¢ nalio-
nale des chemins de fer francais. 11 a été aussi guest‘.on de la
baisse du trafic ferroviaire. Ce qu’on oublie de dire, ¢'est que
Ja Société nationale des chemins de fer Irancais, malgré la
multipiicité des moyens de transporls, a un trafic veyageurs
et marchandises b.en supérieur 4 celui d’avant la guerre.

Mais il ne s’agit pas, hélas! pour le Gouvernement, d’harmo-
niser nos moyens de fransport. La fermeture des voies fer-
rées, s'il s’agissait de cela, devrait s'accompagner‘d'un effort
paralléle pour raménagement et Ia 1nodernisation de nos
routes, pour l'entretien et la modernisation de nos voies flu-
viales. Or, les orateurs qui m’ont précédé & cetle tribune ont
tous constaté D’état lameniable de notre réseau router et l'in-
suflisance des crédits affectés A son entrelien. Quant au réseau
fluvial, volci comment s’exprime M. Goudart qui, le 24 mars
1954 a dressé devant le Conseil économique un impression-
nant tableau de l’état actuel de nos voies navigables. Je cile
un exirait de son rapport: ’

« De Yétude qui vient d’étre faite, il découle que le réseau
francais des voies navigabies, qui fut un des plus importants
et-des plus actifs dans le passé, ne répond plus aux condi-
tions modernes d’exploitation, seules capables de confirmer ia
wmission naturelle des fleuves, des riviéres et des canaux,

« Dans son état actuel, continue M. Goudart, le réseau fluvial,
pour les quatlre cinquitmes tout au moins, a soixante-dix ou
qualre-vingts ans de retard. Plus de la moitié des baleaux. tant
automoteurs qu’en traction, circulent sur des canaux qui étaient

révus pour (ie halage animal et assez fréquemment pour le
alage humain. :
-« Or, pon seulement la voie d’eau n’a béncficié d’avncun
aménagement qui et permis de metire & profit la modernisa-
tion du matériel, mais encore elie n'a méme pas bendéiic.é
d’un entretien suflisant. »

le réquisitoire de M. Goudart est confirmé, d’ailieurs, par
Pappréciation du rapporteur du budget & I’Assembiée rniatio-
nale qui disait, dans son _rapport, que les crédits inscrils aun
budgel de 1955 pour ies voies navigables seraient A peine suili-
sants pourscouvrir 60 p. 100 des besoins de Yentreiien.

Ainsi done, i} est clair que l'on abandonne nos canaux &
leur triste sort. Nos routes sont dans un état lamential.le. Per-
evnne ne dit le contraire. Le réseau ferrovia.re est de plus en
plus menacé, 1l est clair que la mutilation du réseau ferro-
viaire francais n’a pas eu pour résullat la modernisation et
le développement de nos canaux et de nos roul‘es.

. On vient nous dire qu’il faut faire un choix enire P’électri-
fication du Nord-Par:s et la construction du canal du Nord,
mais nous pensons qu’il ne devrait pas y avoir.de choix a
taire et que ces deux réalisulions pourraient étre faites Je pair
a4 cond’lion, bien entendu, de pratiquer une politique éconio-
mique indépendante, 4 condition de nous délivrer du carcan
que le plan Schuman fait peser sur nos richesses industirielles

“du Nord et du Pas-de-Calais. (Appiaudissements & Uexliéme

gauche.)

§'il n’y avait pas eu le plan Schuman. nos puits de mines
et nos usines pourraien: fonetionner 4 plein, nos cavaux, nos
routes et nos lignes ferroviaires seraient insuffisanis pour
transporter toutes les richesses que nous sommes capables de
produire,

Il est souvent question, lorsqu’on parle du démenibrement
de la Soci¢ié nationale des chemins de fer francais de la fer-
meture des lignes secondaires. Or, les lignes que l'on veut
fermer, les lignes qui sont prises dans la premiére tranche du
nouveau plan de fermeture des lignes ferroviaires, appartien-
nent au grand réseau, car nous devons savoir qu'il exisle hien
un réseau secondaire, mais qu’il n’appartient pas 3 la Société
nationale des chemins de fer francais et qu'il ne s'acit pas,
eomme le pensent trop [acilement de trop nombreux col.égues,
de fermer par endroit des petiles liznes d’intérét local, mais
bien des lignes d’intérét général indispensables i la vie éco-
nomique du pays. :

Les lignes que l'on veut fermer sont déficita’res, parait-il.
D’abord, je pense que ceux qui ra’sonnent ainsi ne liennent
aucun compie dans leurs calculs de I’apport de transport dont
ces lignes, dites secondaires, font bénéf.cier les grandes lignes.
Les 1gnes classées secondaircs desservent un grand nombre
d’entreprises, moyennes et pelites, employant de nombreux
ouvriers. Je pense que supprimer ces lignes, cela reviendrait
a rendre toule existence impessible & ces entreprises qui ne
pourraient inve:l'r les millions nécessaires pour assurer leurs
transports par route. )
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. Voicl quelques exemples: la fermeture de la ligne Valen-
ciennes—Blanc-Misseron, dans le Nord, priverait de wansporis
six usines installées le long de cette ligne ferroviaire et mena-
cerait de chomage plus de 6.000 ouvriers.

Nous retrouverons d’ailleurs la méme situation sur la ligne
Lille-Comines, que la Société nationale des chemins de Ier
francais a inscrite également dans son plan de fermeture. Il
est aussi quesiion de fermer la ligne Gray-Vesoul, qui, sur scs
58 kiloméires, transporte chaque jour 597 tonnes de marchan-
dises. La ligne Annecy-Albertville, 50 kilométres, est également
condamnée a disparaiire, ainsi que la ligne Desvres-Hesdignecul,

ui va de la vallée de I'Aa jusqu'a Boulogne. Des mulliers

‘ouvriers empruntent cetle ligne chaque jour. Des usines, en
particulier des cimenteries, sont instaliées prés d’elle. Il est
clair que sa fermeture va grandement menacer les transporis
des usines, :

D’ailleurs, I’émotion est considérable parmi les usagers. Un
comité de défense des intéréts de la région a été constitué par
les patrons et les travailleurs.

Je me permets de poser une question en passant: & qui peut
profiter la fermeture des cimenteries condamnées par la ferme-
ture de cette ligne ? Nous sommes en droit de nous demander,
en posant cette question, si la politique de la fermeture des
Jignes n’est pas liée A la politique de concentiration capitaliste
qui implique nécessairement la disparition des entreprises dites
marginales, car il est hors de doute qu’en privant de moyens
de transport de nombreuses entreprises, on crée des conditions
de fermeture et de chomage pour les travailleurs.

Cette politique est pleine de danger, non seulement pour les
travailleurs, mais aussi pour la vie économique de nos régions.

Dans son exposé, tout & I'heure, M. le rapporteur a parlé
d’une diminution du trafic de la Société nationale des chemins
de fer francais. Dans son rapport, M. Lamarque écrit: « La situa-
tion est grave & la Société nationale des chemins de fer fran-
gais. »

Permettez-moi d’opposer A ces affirmations des chiffres pris
dans la Revue des chemins de fer de décembre 1954 qui contre-
disent cette thése d’'une diminution du trafic. Du 1° janvier au
30 novembre 1933, la Société nationale des chemins de fer
francais a transporté 164.940.000 tonnes. Du {° janvier au
30 novembre 1954, elle a transporié 166.800.000 tonnes, d’ou
une augmentation de 2 millions de tonnes.

11 n’est done pas juste de déclarer qu’il ¥y a diminution de
trafic & la Société nationale des chemins de fer francais. Cette
affirmation ne suffit pas pour expliquer la fermeture des lignes.

Les recettes pondérées montrent une augmentation de
4,6 p. 100, marchandises et voyageurs.

Si nous ne sommes pas d’accord sur I'importance du trafic
de la Société nationale des chemins de fer francais, nous
sommes bien d’accord avec le rapporteur pour constater qu’il
vy a une augmentation du déficit. D’ou provient ce déficit ?
Des charges du personnel, disent certains. Or, chacun sait que
Veffectif du personnel de la Société nationale des chemins de fer
francais a été réduit de 120.000 unités depuis 1938, de 55.000
entre 1951 et 1954. Les dépenses du personnel étaient de 42 p. 100
de lI'ensemble des recettes en 1948, de 41 p. 100 en 1949, de
"42 p. 100 en 1950 — toujours de l'ensemble des recettes de
la Société nationale des chemins de fer francais — de 32 p. 100
en 1952 et de 30 p. 100 en 1953.

Ces chiffres sont puisés dans la revue officielle de la Société -

nationale des chemins de fer francais. J'eslime que, 14 aussi,
il n’est pas juste d’affirmer & cette tribune que les charges du
persannel ont augmenté depuis 1951 ou 1933.

Cette situation, d'ailleurs, améne la Sociélé nationale des
chemins de fer francais a reconnaitee dans cette méme bro-

chure que la productivité de chaque agent a considérablement

augmenté »

Au sujet du personnel, le 10 juillet 1952, on avait misé sur
trois moyens pour réfablir le déficit. Le premier moyen était
la réduction des effectifs. A ce sujet, M. Lamarque écrit: « in
Ya réduit d’une facon sensible ces derni¢res années puisque
cette réduction atteint 116.000 unités, mais ce personnel coute
irés cher, plus cher aprés qu’avant la réduction en raison des
améliorations de salaires survenues. » )

Je crois que M. Lamarque aurait di se rappeler que la sup-
pression de ces 116.000, ou plutdt de ces 120.000 emplois,
remonte A ’avant-guerre. Pour la somme globale des salaires,
Ia situation a quelque peu changé, mais il n’est pas juste de
dire que les charges de personnel ont augmenté en pourcentage
sur ’ensemble des recettes-de la Société nationale des chemins
de fer francais. ’

Ce que I'on ne dit pas, c’est que, depuis 1954, la compres-
sion des effectifs a touché 55.000 agents de la Société nationale
des chemins de fer francais, représentant 470 millions_d’heures
de travail, soit une économie de 70 milliards pour I'Etat et la

direction des chemins de fer. Sur cette économie de 70 mil-
liards réalis¢e depuis 1951, 20 milliards seulement ont été payés
aux cheminols sous forme de primes de productivité. Par contre,

I'Etat et la Société nalionale des chemins de fer francais ont

« empoché » 30 milliards d’économies réalisées au détriment

des employés de la Société nationale des chemins de fer fran-

cais. : '

En réalité, ce ne sont ni les lignes dites secondaires, m les
charges de personnel, ni la diminution du trafic qui déséqui-
librent le budget de la Société nationale des chemins de fer
francais. Les causes du déficit sont ailleurs. 1 faut les eher-
cher dans les tarifs pratiqués & la Société nationale des che-
mins de fer francais. On a parlé tout A l'heure des tarifs
voyageurs. ‘

En ce qui concerne les marchandises, le volume des mar-
chandises transportées au détail en 1953 a été de 4 millions
de tonnes et, par wagons complets, de 159 milliens de tonnes;
au total, 163 millions de tonnes. :

Or, comme un de nos collegues I'a indiqué tout. 32 T'heure a
cette tribune, la Société nationale des chemins de fer francais
€tablit le prix ponddéré du transport en réunissant le prix du
transport détail & celui du transport par wagon complet. Aprés
cela, on dit que.le prix pondéré s’éléve A 18,4 fois celui de
1938. Or, les prix. des transports détail marchandises ont aug-
Inenté de trente fois par rapport a 1938, mais des tarifs dils
« préférentiels » sont accordes aux grosses sociétés capilalistes,
De plus, il existe une prime dite de « fidélité ». A la faveur
de cetle prime, les grosses sociétés se voient ristourner par
la Société nationale des chemins de fer francais, en fin d’année,
des sommes allant parfois jusqu’a 40 p. 100 des tarifs payés.

Voici un exemple: la bonification payée aux expéditeurs,
pour un train de 600 & 1.000 tonnes, circulant 1ous les jours
ouvrables, atteint 33,5 p. 100 des tarifs payés. Mais ces larifs
de faveur accordés aux grosses sociélés, alors que les prix de
détail ont augmenlé de trente fois par rapport a 1938, ne sont
Pas encore suffisants, puisqu’a la suite de 1'électrification de la
‘gne Valenciennes—Thionville, il est question d’une diminu-
tion des tarifs industriels. Les sociétés Schneider, Péchiney,
Usinor, de Wendel, Saint-Gobain, etc., vendent leurs marchan- -
dises transportées par la Société nationale des chemins de fer
fiancais 4 des prix mullipliés par 32 par rapport & 1938, Mais
la Société nationale des chemins de fer francals est dans 1’obli-
gation de leur acheter wagons, voitures, locomotives, etc., au
méme coefficient d’augmentation.

Pour transperter leurs marchandises, ces sociétés payeront
504 francs la tonne par wagon particulier, 912 francs par rame
de 10 3 20 tonnes, 1.185 francs par rame de -180 tonnes, 1.486
francs par wagon isolé. Par contre, l'expéditeur payera au
détail 4.200 francs la tonne.

Voila une des conséquences du déficit de la Société nationale
des chemins de fer francais. Ces sociétés capitalistes ne bénéfis
cient pas seulement de tarifs de faveur et de primes de fidélité;
il y a aufre chose encore. En 1953, 12.700 millions de francs
ont été distribués aux sociétés S. T. E. F., S. L. T. L. M., C. G. W.
et autres sociétés pour I'entretien de leurs wagons.

M. de Menditte. Voulez-vous traduire, nous n’avons rien
compris | .

M. Dutoit. 11 s’agit de grosses sociétés qui posstdent des
rames de wagons et qui transportent leurs marchandises. Ces
sociétés — si vous n’avez pas compris, je m’en excuse — payent
le transport de leurs marchandises effectué par la Société natio-
nale des chemins de fer francais, 504 francs la tonne au lieu de
4.200 francs au détail et, de plus, elles touchent des primes pour
Ientretien de leurs wagons. Volld le scandale que je dénonce
ici.

En 1953, 12.700 millions ont été ainsi distribués pour P’entre-
tien des wagons particuliers, Par ailleurs, la Société nationale
des chemins de fer francais a payé 7.260 millions pour 1’entre-
tien d’embranchements particuliers.

M. Léon David. On fait des cadeaux!

M. Dutoit. C’est 13 la démonstration que la nationalisation
des transports ferroviaires a profilé aux grosses sociétés capita-
listes au détriment de la nation. Si le transport par train com-

let avait augmenté au prorata de I'asugmentation des produits
abriqués, c’est, en 1953, 167 milliards de recettes en plus que
la Société nationale des chemins de fer francais aurait fait. Il
n’y aurait pas de déficit et il ne serait pas nécessaire d’envisa~
ger l’auqmenlation des tarifs voyagours. Il serait possible d'aug-
menter les salaires, traitements et pensions des cheminots.

Quant & la productivité, le chemin de fer se place en téte
des grands secteurs de Vindustirie nationalisée, portant sa pro-
ductivité & 151,5 par rapport & 1938. Mais les cheminols atten-
dent toujours aveec beaucoup d'impatience que l'on veuille
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bien se pencher sur leur sort et ce ne sont pas les mesures
unilatérales que vient de prendre 1
raient calmer le mécontentement. .. .
La tuestion des salaires reste posée eomme pour les autres

catégories de travailleurs. Les cheminots réclament Pappli-

. cation de la décision de la commission supérieure des conven-

tions collectives fixant le salaire minimum interprofessionnel
garanti 3 25.166 francs, pour 40 heures de travail. Par 'augmen-
tation des primes de productivité, le Gouvernement espire
éviter la péréquation des retraites. -

Jen arrive 4 la-caisse autonome mutuelle des retraites. Nou
ne somines pas, quant a nous,. tolalement d’accord avec les
conclusions de M.qle rapporteur de la eommission des moyens
de communication. Nous pensons que, si la loi avait été appli-

uée comme elle aurait dd V'étre, la question aurait élé résolue
depuis longlemps. Nous pensons que, dans celte affaire, le but
visé a .€t¢ avant tout de porler 1'dge de départ en retraite
de einquante-cing ans & soixante ans, et soixanle-cing ans pour
les routiers qui auraient da étre normalement alfiliés depuis
1951 A la caisse autonome mutuelle des retraites. :

En ce qui concerne les conducteurs de chantiers, M. le minis-
tre nous a dit qu'un effort de 600 millions a éié fait en leur
faveur. Mais il convient de faire remarquer que, depuis 1952,
les traitements avaient é1é diminués annueilement de 329 mil-
lions et que, sur le budget de 1954, le chapitre des indemnités
avait subi une amputation de 90 millions.

C’est done seulement un effort de moins de 200 millions qui, -
_en deéfinilive, a été consenti, le reste ne servant qu’'a rétablir,

trés justement et d’ailleurs tardivement, ce qui avait été indd-
ment supprimé. -

Des promesses ont été faites 3 I’Assemblée nationale pour
Y'application de la décision prise par le Conseil supérieur de Ja
fonction publique le 23 décembre 1952 fixan{ 4 130-185 les
indices des agents de travaux et des conducteurs des ponts
et chaussées. Cette promesse, malheureusement. est encore
remise en queslion. M. le ministre a fait état des répercus-
sions en chaine que ne manquerait pas, selon lui, d’entrainer
Tapplication d’une telle mesure. Nous sommes en droit de nous
demander quelles sont les répercussions en chaine qui_pour-
raient se produire, puisque les agents de la fonction publique
ont, pour la plupart, bien avant la décision du conseil supe-

rieur de la fonction publique, obtenu l'indice 185, et méme,

pour certains, I'indice 190,

A ce sujet, nous nous {élicitons que la commission des

moyens de communication ait unanimement manifesté sa
volonté, en déposant un amendement, de veir le Gouvernement
accorder satisfaction i ces 37.287 agents qui ont la charge de
Yentretien des 80.000 kilométres de routes nationales et des
265.000 kilomeétres de chemins départernentaux. Nous pensens
ue cette volonté doit se manifester autrement que par le vote

‘un veeu. :

Une auire question nous préoccupe également, c’est celle
de la classification dans les services actifs des agents classés
« service sédentaire ». Nous avons été touchés, comme. tous
nos collegues, par les cartes éditées par ces agents. Ces cartes
montrent mieux qu’un discours l'injustice qu’il y a A classer
dans les services sédentaires des agents qui, par tous les temps,
doivent accomplir un travail tres pénible.

Nous voudrions, sur ces deux questions, obtenir de la part
du ministre une réponse qui puisse donner satisfaction aux
agents de travanx et aux conducteurs des ponts et chaussées.

Un seul mot maintenaat sur le fonds d’investissement routier,
pour rappeler que notre assemblée, lors de la discussion d’une
proposition de résolution, a approuvé une intervention faite a
cetle tribune, intervention qui demandait au Conseil de ne pas
-voler le budget de 1955 s’il ne comportait pas les crédits qui
doivent normalement revenir au fonds routier.

On a rappelé & cette tribune quelles étaient les grandes lignes
du fonds routier, Il a été prélevé sur les taxes afférentes 3
Tessence et au gas-oil utilisés par les véhicules automobiles
20 p. 100 pour les routes nationales et 2 p. 100 pour la voirie
municipale. Naturellement I’'augmentation de la taxe sur les-
sence el le gas-oil accompagnait a I'époque la création du fonds
routier. Je rappelle que le groupe communiste s’est prononcé
contre cette création. Nous nous sommes prononcés conire ce
projet parce que mnous estimions qu’en loccurrence la créa-
tion du fonds routier n’avait pour but que de faire admeltre
Yaugmentation des taxes.

Aujourd’hui, les faits nous donnent raison.

Une seconde loi, de janvier 1952, a quelque peu modifié les
choses et ramené le pourcentage & 18 p. 100 pour les routes
nalionales et, par la suite, les 18 p. 100 sont tombés d’ailleurs
a 10 p. 100: on l'a rappelé tout A I’heure. Le fonds aurait
d recevoir 33 milliards en 1952, 27 milliards en 1953, 44 mil-
liards en 1954; au total 104 milliards. Or, il n’a regu que

e Gouvernement qui pour-

- transports routiers dont

-42.420 millions pour 1952, 18 milliards 650 millions -en 1953,

25 milliards 200 millions en 1954, soit 56.270 millions.- Ainsi le
fonds routier n'a recu en trois ans que la moitié de ce qu’il
aurait da recevoir et, pendant le méme temps, les automobi-
listes ont pavé la fotalité d’une taxe que la majorilé du Parle-
ment avait vot¢e. Comment pourrons-nous qualifier ceia, sinon
en disant qu’il s’agit d’un véritable détournement de fondsl

Si les crédits affectés 3 V'entretien des routes sont en iégeére
augmentalion sur les derniers budgets, ils ne permettront, cette
année encore, que de revetir 17 p. 100 et de recharger 4 p. 100
de la longueur du réseau routier. Ce pourcentage est pourtant
considéré comme le minimum de Yeniretien annuel. La dépré-
cialion due A Veutretien différé de ces dernitres années ne
poutrra que s’aggraver. Il a é!é calculé, d’ailleurs, que, pour
combler le retard di au défaut d’eniretien, 15 milliards seraient
nécessaires tout dc suits. Les crédits pour 1955 sont loin du
compte! ‘ - , o .

En ce qui concerne le eanal du Nord, je pense que, 13 aussi,
la situation a assez duié. Le Conseil de la République — M. Wal«
ker I’a rappelé tout & I'heure — s’est prononcé a Yunanimité,
le 18 mai 1954, sur la continuation des travaux du eanal du
Nord. Le Gouvernement semble ne pas devoir écouter la voix
de notre assemblée. ‘ ’ \

M. le ministre a indiqué devant la commission qu’'une com-
mission serait chargée d’examiner la question. Nous avons déja
entendu ce'a. Le 18 mai 1954, M. Chastellain déelarait ici : « Je
voudrais simplement vous donner quelques indications et pré-
ciser que la reprise des travaux de construction du canal da
Nord est actuellement 4 1’étude. », Et il ajoutait : « La com-
mission compétente doit déposer, dans le mois qui vient, ses
conclusions. » Nous sommes aujourd’hui en janvier 1955, et
celte promesse a été faile le 18 mai 1954. Croyez-le, monsieur
le ministre, cela n’est pas pour nous donner confiance dans les
promesses ministérielles, . : :

C’est pourquei, sur celle importante question, nous invitons
nos collegues & exiger du Gouvernement les crédits nécessaires
4 la continuation des travaux sur le canal du Nord. )

Il n’est pas possible qu’aprés avoir voté & l'unapimité une
proposition de résolution demandant ’achévement des travaux
sur le canal du Nord, aprés avoir entendu ces promesses, cer-
tains de nos collégues acceptent, aujourd’hui, de voter un bLud~
get dans lequel rien n’est prévu pour terminer cet ouvrage
commencé il y a un demi-siccle. ’ :

Quant 4 nous, nous ne cesserons d’exiger la modernisation;
la réparation de toutes les vois navigables. Nous ne cesserons
d’exiger que les milliards prélevés sur les usagers de la route
au titre du fonds routier soient imtégralement versés a ce
fonds. (Applaudissements & Uextréme gauche.) :

M. le président. La parole est 3 M. Chazetle. -

M. Chazette. Monsieur le ministre, mes chers -colltgues, le
rapport de M. Lamarque, présenié au nom de la eommission
des finances, fournit d’intéressantes précisions sur la situa-
tion financiére de la Socié!é nationale des chemins de fer frane
cais et, lorsqu’on arrive a la question de la fermeture des
lignes secondaires, il est utlile de noter un certain nombre de
constatations. ) . . i

Notre rapporteur, en effet, se demande trés sérieusement
si cetle ferineture est un moyen de régler 1’équilibre. 1I remar-

‘que aussilot que, « si inléressantes que soient ces économies,

elles sont sans commune mesure avec l'ordre du déficit A

abattre ». Il ne manque pas de noter que cette fermeture est

liée & la question des §ares centres et A organisation des
‘expérience est en cours,

Le rapporteur ajoute avec quelque prudence, et peut-éire
avec quel scepticisme: « On laisse entendre que cette expée
rience est satisfaisante dans les zones ou elle s’exerce ».

Enfin, nous remarquons que ces précisions sont fournies dang
ia partie du rapport qui concerne le personnel,-dont on signale
la compression, déji opérée, le nombre des retraités avant aun
contraire augmenié.

Nous serons certainement tous d’accord pour considérer que
la situation de la Société nationale des chemins de fer fran-.
cais mérite d’étre examinée avec le plus grand soin. 1l est, en
effet, de lintérét national de réduire un déficit qui existaif
déja — et de quelle importanee! — avant que le chemin de
fer ne soit pris en charge par ’Etat et qui existe toujours dans
les pays voisins, que ces services, d’ailleurs, soient privés ou
étatisés. o . .

11 est également de Yintérét national de suivre le progrés et
d’adapter les services 4 1’économie nouvelle, mais il est cer-
tainement contraire a4 D'intérét national, d'abandonner sans
plan d’ensemble uen partie du patrimoine national lorsqu’on
sait quels bouleversements sont apportés dans I'économig
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“locale. Est-il nécessaire de rappeler que le trafic des petites
lignes ne peut éire arbitrairement dissocié¢ de celui des grandes
_lignes, que les chiflres concernant l’exploitation des petites
.ne peuvent étre considérés seuls, car leur disparition aflecte-
.rait forcément le bilan des grandes, qui se verront privées d’ua
apport important ? . :

Est-il nécessaire de rappeler que ce n’est pas brusquement,
. brutalement, qu’on peut jeter sur ia route un irafic nouveau,
alors que, pour la route, c2 n’est pas VEtat qui fait tous les
frais ? . _ : .

Est-il nécessaire de rappeler également la notion de sc,rvic.e
-public qui reste attachée aux probléemes & rgsoudrg et & Yobli-
-gation impérieuse de ne pas négliger l'intérét de 'usager ?

On aurait pu croire que les services ministériels se seraient
rendus A ces raisons et se seraient efforcés de collaborer avee
les assemblées départementales pour ne pas risquer d'amener
.des difficultés nouvelles. ‘

1l existait ‘bien un déeret du 14 novembre 1949 qui établis-
sait une procédure pour la fermeture des lignes, mais M. le
ministre a bien voulu reconnalire & I’Assemblée nationale que
« cette procédure, longue et compliquée, n’a, en fait, jamais
été apphquée, bien que des lignes alent déja été fermées ».

1e minisire se propose donc de remelire en vigueur Var-
ticle 8 du cahier des charges de la Société nationale des che-
mins de fer francais « qui fonctionnait en fait » et par lequel
“il peut autoriser la fermeture d’une ligne et son remplace-
ment par un transport roulier, I'opération s’effectuant — théo-
riquement, bien entendu — en réservant & la Société nationale
des chemins de fer frangais le droit de proposer la fermeture
et au conseil d’Etat le foin de donner son avis, selon la loi
du 5 juillet 1949. Lt pour que tout le monde soit content, le
minisire ajoutait que Ie décret du 12 novembre 1954 n’avait pas
supprimé la consultation des conseils généraux prévue par les
textes antérieurs, qu’il n’était pas question de tenir ces conseils
généraux a V'écart de ces décizions et qu’ils seraient consultés.

Remarquons au passage que la consultation des conseils
généraux «est prévue lorsqu’il s’agit de-la fermeture du trafic
voyageurs. Elle ne l'est pas lorsque, la ligne ayant déja été
retirée aux voyageurs, il ne s’agit plus que de supprimer le
trafic marchandises, c’est-a-dire, en fait, de frapper une ligne
d’une déchéance définitive qui lui retirera tout espoir de
renailre. . .

Au surplus, les promesses ministérielles de consulter les
conseils généraux ne peuvent élre prises au sérieux.

M. le ministre, Comment cela ?

M. Chazette. J'ai exposé cela dans cette Assemblée, depuis
plusieurs années. J'ai indiqué ce qui s’était produit dans le
département que j’ai ’honneur de représenter. Je n’y revien-
drai que pour en tirer la démonstration que les promesses
ministérielles sont choses singulitrement vaines. Une expé-
rience de gares-cenires fut faite en 1951. Elle devait durer un
an et donner lieu & ’établissement d’un « bilan dont le conseil
général devra avoir connaissance s’il en exprime le désir »,
Voild comment s’exprimait, le 2 avril 1952, le ministre des
travaux publics. Mais ni ce ministre, ni les ministres suivants
n’ont daigné fournir au conseil général le moindre renseigne-
ment. Amsi, les ministres se sont succédé. Vous-méme, mon-
sieur le ministre, vous allez, dit-on, partir vers de nouveaux
destins et .votre successeur restera silencieux a son tour.
Deés lors, épargnez-nous les promesses vaines. Promesses qui
nous paraissent d’autant plus vaines que, dés maintenant, nous

ouvons apprécier toutes les modalités des récentes fermetures.

avait éi¢é décidé, en novembre 1952, de parvenir & 4 milliards
d’économies, en fermant 5.200 kilométres de lignes a tout
trafic et 6.450 kilometres de lignes au trafic-voyageurs omnibus.
En décembre 1953, I’économie a été chiffrée par le ministre
4 800 millions; en mars 1954, pour 5 centres, l’économie
‘annoncée serait de 94 millions.

Le 10 novembre 1954, un décret porlait déclassement d'un
certain nombre de lignes pour lesquelles, bien entendu, aucun
élément (inancier n’a été fourni aux conseils généraux.

Aujourd’hui, il est question de fermer 5.000 nouveaux kilo-
métres en vue d'une économie réalisable, sur le papier bien
entendu, A concurrence de trois milliards de francs. Il n’est
Pas question de compter les dépenses des services de rem-
placement, ni de g’inquiéter de Vévasion du trafic, ce qui
pourrait conduire & une perte de 30 milliards, pas plus que
des perturbations inévitables qui vont frapper certaines régions,
du désert économique qui en frappera c{)’autres, des désastres
pour I'Etat, du transfert des charges de I'Etat sur les collec-
tivités locales, comme des difficultés que vont rencontrer les
cheminots, - o

.. Peu importent tous ces inconvénients, I'opération est en cours
d’exécution, mais dans des conditions que nous devons examis
ner d’'un peu plus prés. Trois mille kilometres doivent étre
fermés en cinq étapes avant le mois- d’avril, a décidé la

- ministre. Comment les choses vont-elles se passer ? Dans la
-clarté ou dans l’équivoque ? A notre Assemblée de juger.
- Le ministre commence par demander & 1a S. N. C. F.; qui est’
- sous sa tutelle, d’établir des propositions. Ensuite, il prend
- sa_ddcision en raison des propositions de la S. N. C. F. Ainsi, il

rejette la responsabilité de l'opération sur la S. N. C. F. puisque
c’est elle qui a proposé. .

Mais il y a plus encore: une premidre tranche fait 1’objet
d’une étude. Les conseils généraux sont consuliés, ceite fois.

- Ce serait parfait si I'on continuait pour les autres tranches.

Mais le minisire veut prendre toutes ces ‘mesures, dans le
cadre de la loi sur les pouvoirs spéciaux, avant le 31 mars.
11 déciare & I'Assemblée le mois dernier: aucune mesure ne sera

prise sans consuller les conseils généraux...

M. le ministre. Youlez-vous me permelire de vous inter-
rompre ? . : .

M. Chazette. Je vous en prie.

.M. l2 président. La parolc est 4 M. le ministre avec l'autos
risation de l'orateur. . -

M. le ministre. Monsieur le sénateur, je dois vous dire que
la documentation dont vous faites état n'est malheureusement
Pas conforme & Ia réalité. Il n’est pas question de fermer des
ignes en application de pouvoirs spéciaux. Les conseils géné-
raux, je le confirme, seront en toutes circonstances et treés
sérieusement informés et consultés, Je donne l'assurance que
je n’al nullement I'intention de fermer des lignes pour fermer
des lignes, en rejetant la responsabilité sur d’autres. Lorsque
je fermeral des lignes, j’en prendrai la responsabilité.

. M. Chazette. Monsicur le ministre, je serais trés heureux d’ar«
réter ma démonstration, si_je n’avais l’obligation d’aller juse
qu’au bout. Je me permels de faire remarquer que vous n’etes
pas le premier ministre & qui j’ai affaire. J’ai sur le coeur un
certain nombre de rebuffades dont vous étes également, 4 voire
tour, responsable, et peut-étre le dernier, je l'espére, si nous
nous mettons d’accord et si vous continuez & soutenir 1’opinion
que vous avez développée tout & ’heure, 1l faut par conséquent
que l'alfaire se vide.

Jétais en train de vous dire qu’il y avait une position de
vofre ministére. Je vais jusqu’au bout de ma pensée et je suis
bien persuadé que les documents dont je vais me servir neé
sont pas des documents apocryphes, mais des documents parti-
culiérement sérieux qui vont éveiller certains souvenirs dans
voire esprit. :

Je vous disais que vous aviez I'intention de fermer 3.000 kilo-
meétros de lignes en cing étapes. Je crois que nous serons bien
d’accord la-dessus, sinon je serai dans l'obligation de vous
donner le détail des cing étapes.

M. Dutoit. Les lignes sont déjA prévues.’

M. Chazette. Ceci étant dit, vous avez l'intention de fermer
ces lignes le plus rapidement possible, avant le 31 mars.

M. le ministre. Mais non!

M. Chazette. Que vous le vouliez ou non, monsieur le ministre, -
cela correspond au sentiment de votre ‘ministére. Depuis trois
ans, je me bafs avec lui; je sais comment il pratique, et c¢’est
aujourd’hui la suite raisonnable et logique de la facon dont
il s’est toujours comporté.

M. le ministre. Me permettez-vous de vous interrompre?
M. Chazette. Je vous en prie.

M. le président. La parole est & M. le ministre, avec 1’autori-
sation de lorateur,

M. le ministre. Qui commande dans un ministére ? Les ser-
vices ou le minisire ? Pour moi, c’est Je ministre. Je vous
donne rendez-vous au 31 mars, et nous verrons si 3.000 kilo-
meétres de lignes auront été fermés a4 ce moment sans que

_personne ait été consulté. -

M. Chazette. Je crois que vous allez perdre votre pari tout
de suile, et voici pourquoi.

Vous avez commencé une premilre tranche qui a consisté en
la suppression d’un certain nombre de lignes dont je peux
vous donner les détails.
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' M. Le Basser. Ge sont les hors-d’ccuvres.

M. le ministre, Elles étaient déja fermées! Elles sont fermées
depuis plasieurs annees. Ce sont des déclassements.

. M. Chazette, Je fais allusion & aulre chose, monsieur le
ministre, j’ai Phabitude de me servir des documents qui sont
dans mon dossier, : . ' L
. Or, je sais parfaitement que vous avez prononcé des déclas-
~sements de lignes déja fermées dans des conditions aussi désas-
‘treuses que les miennes, ces deux lignes dont nous parlerons
au cour de la nuit qui vient, lorsque nous en serons aux amen-
demenls, Vous avez pris un décret pour décider que, Qe§or—
‘mais, on ne parlerait plus de ces malheurcuses lignes, d’ac-
‘cord | Mais i1 v -a les 3.000 kilometres dont je vous eniretiens

‘et dont je parlerai. _ ' »
M. le président. Des 3.000 kilométres 2 En gros, j’espire!l

M. Chazette. Oui, monsieur le président, en gros, et en détail
yde deux étapes seulement. :

Pour la premiére étape, monsieur le ministre, vous vous é&tes

adressé a la Société nationale des chemins de fer francais,
ainsi que je I’ai dit tout a I'heure, et vous lui avez demandé
de faire des propositions et des études que vous avez sou-
mises aux conseils généraux et 13, bien entendu, je vous donne
mon accord le .plus complet sur cette facon d’agir, car elle
correspond & ce que je réclame depuis trois ans sans avoir pu
Y’ obtenir. : o ,

Pour les lignes qui m’intéressent, tout au moins I'une d’entre
elles est prévue dans le décret du 12 novembre 1954, et la
question eést donc close, je n’ai pas & discuter sur ce point.
Vous en étes navré, monsieur le ministre, moi aussy, seule-
ment vous auriez peut-étre pu ienir, depuis le 415 juillet, la
promesse faite de m’envoyer au moins le bilan de cette ligne,
bilan demandé par le conseil général & lunanimité, comme
d’habitude. ,

Cela étant dit, voici la deuxiéme opération. La deuxitme opé-
ration, monsieur le ministre, vous I'avez faite dans des circons-
tances qui, évidemment, ine rendent un peu perplexe et qui
ne me permettent pas d’étre sur que les choses vout se passer
d’une maniére aussi utile et aussi raisonnable que vous vou-
Jiez bien nous l'annoncer et de la manitre que vous avicz
emplovée pour la premiére tranche. C'est tellement vrai que
j’ai 13 un document, gque je n’ai pas fabriqué, mais qui m’est
arrivé par des voies... disons impénéirables. Voici ce que me
permet de dire ce document: Pour célte deuxiéme tranche,
.vous n’avez pas demandé l’avis des conseils généraux; vous
vous en étes bien gardé et c’est sur ce point que vous avez
tont.

Mieux que cela, monsieur le ministre, vous avez en quelque
sorte obligé la Soci¢té nationale des chemins de fer francais
& faire des propositions et vous allez nous dire aujourd’hui
que c’est la Société nationale des chemins de fer frangais qui
vous a proposé cela. . o

M. le ministre. Mais non 1

M. Chazette. Voici ce qu’on nous dit : le conseiller d’Etat,
président du conseil d’administration de la Société nationale
des chemins de fer francais, écrit ceci 4 M. le ministre des
travaux publics, le 10 décembre 1954 :

« Malgré I'opposition absolue de certains administrateurs, ces
Eropositions ont été finalement adoptées & la majorité des voix.

es administrateurs ayant voté pour ont toutefois exprimé les
réserves les plus formelles sur les répercussions financitres
€ventuelles de diverses fermefures envisagées, considérées iso-
1ément, la plupart d’entre elles n’ayant pu faire, dans les délais
impartis, l'objet de bilans préalables. Ils n’ont en définitive
entériné in globo les propositions dont ils étaient saisis que pour
marquer leur ferme décision d’appuyer le Gouvernement dans
sa tiche de redressement de 1’économie du pays et sur 1'affir-
mation que l’ensemble des opérations présentées ne portait que
sur de trés petites lignes et n’était donc pas susceptible d’ac-
croitre le déséquilibre budgétaire de la société ».

Ainsi la Société nationale des chemins de fer francais entérine
in globo les propositions dont elle est saisie — voild ce qu’on
yvous dit — pour marquer qu’elle ne veut pas géner la politique
de redressement de I'économie du pays que tente le Gouver-
nement, & conditiomr que cela ne porte que sur de trés petiles
lignes. Mais ce qu’on vous dit surtout, c’est qu'on n’a pas eu
le temps matériel de faire 1’étude des bilans préalables, et c’est
13 toutf le drame. ’ .

Monsieur le ministre, ce n’est pas moi qui I’invente, c’est le
service dont vous étes le tuteur qui vous crie « casse-cou » et
qui vous le dit; vous avez déjd procédé dans le passé, vous ou
¥os prédécesseurs, & des fermetures sans bilan préalable, bilan

- %k

que vous étes dans Yincapacité de montrer et que vos prédé-
cesseurs se sont refusé & montrer ou n‘ont pas été capables
de montrer ou n’ont pas eu le courage de montrer. :

Fn conséquence, on vous dit: vous nous ohligez & prendre
des décisions, nous n’avons pas eu le temps de faire des bilans,
mais nous allons, in globo, accepter vos propositions. Et l'on
ajoute — ce 3 quoi vous arrivez maintenant, et c’est la ol la
chose devient unportante et intéressante pour nous tous —
« Mais le Consell a décidé qu’il ne pourrait dans l'avenir,
comme il 1'a toujours fait dans le passé¢, vous soumettre de -
nouvelles proposilions qu’a la suite d’un examen détaillé du
bilan de chaque ligne dans diverses hypothéses: condilions
acluelles d’exploitation, modernisation, abandon avec ou sans
service de rempiacement ». . .

Voild, monsieur le ministre, ol nous en arrivons, et ol vous
en étiez tout & I'heure, avant que j’aie apporté toutes ces
précisions, si bien que nous potons que les administrateurs
ont entériné in globo, ce que le ministre a proposé; done, c’esl
lui le responsable de 'opération. Nous nolons également qua
le Conseil a décidé pour l’avenir qu’il ne donnerait son avis
quaprés un examen détailié pour chaque ligne sous les trois
formes en question. .

Done, si Ion veut envisager des suppressions de lignes, il
faudra tout d’abord réaliser ce qui n’a pas été fait jusqu’ici
dans la plupart des cas, établir un bilan sous ce triple aspecl
et je vois maintenant que nous sommes d’accord. 1l sera bon .
également de recueillir V'avis des assemblées départementales
qui ont assez le sens national pour ne considérer que les objec
tions majeures. Il sera, bien entendu, indispensable de retenii
cet avis comme décisif,

Vous avez donné I'impression, monsieur le ministre, par vos
déclarations A 1’Assemblée nationale — el vous venez de les
confirmer — que vous étes décidé & vous plier & ce. triple bilan
et A cet avis des conseils généraux. Nous pensons que vous
reproduirez cet accord dans votre réponse, tout 4 1'heure, mais
nous vous disons tout net que si vous comptez prendre vos
décisions dans le cadre des pouvoirs spéciaux, nous soinmes
fondés a considérer que vous n’avez ni l'intention, ni la possi:
bilité de tenir ces engagements. (Applaudissemenis a gauche.)

M. le président. La parole est & M. Olivier,

M. Jules Olivier. Monsieur le ministre, mes chers collégues,
depuis plusieurs années, lors de la discussion du budget des
travaux publics, je viens exposer a cette tribune la siluation
du réseau routier de I’ile de la Réunion, Si la vie d’une grande
partie de noire population est loin d’étre une existence hea-
reuse, la raison n’en est peut-éire pas uniquement due 3 une
insuflisance des produits de consommation ou bien & leur cout
parfois excessif, mais plutot aux difficultés que 1’on renconlre
_pour acheminer vers l'intérieur les denrées iImportées et ame-
ner vers les villes les produits tirés des cultures dans des
régions difficilement accessibles.

Nous manquons de voles de pénétration; celles qui existent
sont, les unes parfiellement entretenues, les autres abandonnées
& peu prés complétement. Certes, ce n’est pas indifférence de
la part de ceux qui ont la charge de Yadministration, qu’il
s’agisse du déPartement ou des communes. Tous, le préfet, le
couseil général, les municipalilés et leurs maires font des pro-
diges pour aboutir & des réalisations utiles. Dans son domaine,
le service des travaux publics remplit sa tache, mais tous,
nous nous heurtons & un manque de crédits qui limite dange-
reusement nofre action, car que peut-on faire avec de faibles
moyens ? )

On nous avait promis beaucoup, on ne nous donne que trés
peu. Chaque anncée voit effritement de notre réseau routier
surtout sur le plan départemental et communal. Avec nos bu-

ets si minimes, la situation ne pourrait s’améliorer que sit-
‘Etat nous accordait de larges subventions ou si les organismes
qualifiés, tels le F. I. D. 0. M., le F. L. D, E. S., la Caisse cen-
trale de la France d’outre-mer, nous consentaient les emprunts
gue nous sollicitons pour des travaux urgents. Mais, & nos

emandes incessantes, pressantes, on oppose trop souvent ua
mulisme total ou alors on complique & plaisir les formalités &
Iéemplir pour obtenir en définitive quelques millions, une goutte

‘eau! : .

Voici quelques chiffres qui donnent une idée de notre situa-
tion pénible: la ville de Saint-Denis de la Réunion, dont je
suis le maire, compte un réseau roulier de 100 kilométres se
répartissant ainsi: 44 kilométres de routes urbaines, 56 kilo-
metres de chemins ruraux. Des devis de réparations ou de
réfection totale ont été demandés aux sociétés d’entreprizes qui
sont sur place. Les devis qui nous ont été envoyés chiffrent en
moyenne le prix du kilométre & 4 millions de francs C. F. A.,
soit 8 millions de francs métropolitains. 11 est impossible de le
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réduire. 11 faut }'.‘I‘FGS(I‘UC tout faire venir de la mélropote. Or

nous en sommes & 12.000 kilométres, d’ou le prix de revient
énorme des matériaux et des machines, .

Ces prix paraissent exorbitants, mais, mes chers eelitgues,
que penserez-vous lorsque je vous dirai, sur un autre plan,
que la topne d’engrais revient, & la Réunion, 3 75.000 francs,
la tonne de cimeni A 23.60 francs ? Ceite situalion s’étend 3
toutes les communes de I'ile.

En plus, il nous faut compter avec les cyclones, les tornades.

qui ravinent nos chemins, emportent nos digues, ébranlent
nos ponts. Je veus demande instamment, monsieur le ministre,
de vous pencher sur cette situation avec la volenté d'y porter
reméde. Yous 'avez it et vous avez réussi pour d’autres pro-
blémes des plus importants qui relevaient de votre ministere.
Je voudrais — et je souhaile — que vous soyez pour nous le
mimsire qui nous permeltra d’entrelenir et de compléter notre
. ¥éseau routier. C’est une question vitaie pour la Réunion.

Je terminerai en vous exixosant rapidement un cas particulier,
Le port de la Pointe-des-Galets est reli¢ a la ville de Saint-Denis

oi parviennent toules les marehandises destinées a la partie

Sous-le-Vent, par 1a route de la montagne. Cette route ne corres-
» P I o, A
pend plus an trafic actuel. Peu large, trés sinueuse, bordée en

grande partie de ravines profondes, elle constitue un danger

pesmanent et les accidents, toujours trés graves, y sont Iré-
,guems. Llle est sillonnée de jour et de nuit par des camions
ont beaucoup atleignent 10 ou 15 tonnes. Ces camions ne
peuvent se croiser que sur des refuges aménagés de distance
en distance. Par temps de pluie, ils roulent quavec d’intinies
précautions et souvent doivent s’immobiliser. ‘

Depuis des années, des études ont été faites en vue de cons-
truire une route destinée & remplacer celle’de la montagne
jugee a jusle titre trop dangereuse. Il semble que dés mainte-
nant tous les services intéressés soient d’accord pour 1'établis-
sement d'une route en bordure de 'Océan indien et que l'on
dinomme déja « route de la Corniche ».

S’il en est ainsi, que Yon fasse vite et que le Gouvernement
hite le vote du plan quadriennal dans lequel le projet de cetle
route est inclus. La chambre de commerce de la Réunion, qui
a été consultée, a trés sérieusement étudié la création de eette
route & laquelle elle reconnait, entre autres avantages, les
suivants: le trajet diminué de 25 kilometres entre le port
et Saint-Denis, une économie 1irés importanie réalisée sur
le transport roulier et partant les pneus, l'essence, le maté-

riel; un accroissement de la vilesse de rotation commer-.

ciale qui sera pratiquement doublée entre le port et Saint-
Denis; une économie du matériel roulant; un ahaissement
" eonsidérable du prix de revient de la tonne kilométrique; de
plus, un accroissement du capital touristique de l'ile. La eir-
eulation des voitures de tourisme se treuverait inlensifiée sur
un parcours d’autant plus judicieusement choisi qu’il aurait

our effet de relier, dans les meilleures conditions techniques,

e port, point d’arrivée et de départ de nombreux visiteurs,”

et la ville de Saint-Denis, la plus importante du département.

Je ferai mienne la conclusion A laquelle s’est arrétée la
ehambre de commerce de la Réunion qui émet le veeu suivant:
« ...que le projet .de route du littoral, pris en cousidération
par les pouvoirs publics et qui présente un caractére d’'utilité
publique indiscutable, fasse l'objet d’une réalisation - aussi
rapide que possible et que tout soit mis en cuvre pour faciliter
le ecommencement des fravaux qui pallieront, dans l'immédiat,
la crise aigué du chomage ». -

Nous fondions de grands espoirs sur le commencement des
travaux au début de cette anuée. Chaque jour de retard voit
s’aggraver la sifuation économique, financiére et sociale de
nolre ile. : ‘ )

Monsieur Ie ministre, réalisez le veeu de la chambre de com-
merce; ¢’est celui de la population tout entiére. Nous-vous
en serons profondément reconnaissanis. (dpplaudissements.)

M. le président. La parole est 4 M. Pinton.

M. Pinton. Mes chers collé§ues, je voudrais présenter quel-
gues observations qui seront d’ordre strictement général, ce
gui vous fera passer, je 'espére, sur ce qu’elles pourront avoir

e décousu et de désabusé.

Lorsque j’ai eu, pour la premiére fois, il y a quatre ou cing
ans, l'occasion d’intervenir dans la discussion générale du
budget des travaux publies, j’avais fait eette observation gu’il
¥y avait dans un budget tel que celui-ci quelque chose d’abse-
iument monstrueux & constater que, dans une activité natio-
pale de cette importance, les trois quarts des dépenses étaient
représentés par les subventions destinées a combler les défi-
¢its, Evidemment, j’exagérais, car de quel qualificatit devrais-je
me servir aujourd’hui, puisque.cela n’est plus les irois quarts,
mais les cing sixiémes. , .

T'ai écouté tous mes collégues. C’était une €éspice de lilanie
qui revenait, un chapelet auquel je veux joindre mon- grain -
et gui consistait & répéter: « jai déjd blen dit souvent - ».
(Sourires.) C'est en eflct, la méme chose. J'ai déja dit, aussi,
bien souvent un cettain nombre de vérités premiéres. La vérité
est dams celle déclaration que faisait & I’Assemblée nalienale’
le rapporteur pour avis de la commission des moyens de coni-
munication, M. Sibué: « Le budget est mauvais, parce qu'il
n’apporie pas de solution valuble aux problemes fondamen-
taux qui se posaient les années précédentes, telles par exemple
l1a coordination, I'amélioration des moyens de transports néces-
saires A la vie économique francaise, I'impérieusé nécessité de
renverser le courant mortel qui vide de leur substance nos
régions rurales vers de plus en plus monstrueuses concel-
trations urbaines ». LT O .

C’est évidemment ce que nous pourrions dire et, si javais
le respect du lemps de celte assemblée, je m’arrélerais parce
quau fond teut serait dit. Mais comme je ne peux pas résister
au plaisir d'apporter une pelite pierre inutile & la constrac
tion que nous faisons ce soir, j'ajouterai quelques précisions,

Nous n'aurons pas une discussion des problémes de coordi-
nation dent on parle souvent, puisque suivant le mot de Gam-
belta (ou & peu prés): parlons-en {oujours, mais ne la faisons
jomais. M. le ministre a posé, et je m’em réjouis, le principe
d’un rendez-vous dans le courant du trimestre. I’espire que ce
n’'est pas de votre part, monsieur le ministre, un témoignage
dé pessimisme & Végard de la formation ministérielle a laquelte
vous appartenez et c’est pour moi une raison suppiémentaire
de souhaiter longue vie au college ministériel dont vous étes-
un représentant parfaitement distingué. . . ' .

Personnellement je voudrais retenir, dans un certain nom-
bre de déclarations gue vous nous avez faites en commission,.
une idée qui m’a {rappé, sur laquelle on n’a pas assez insisté,
et qui est trés vraie: la nécessité de penser 2 }a coordination des
transports publics et des transportis privés quels qu’'ils sorent.
Je n'al pas de chiffre, mais vous en avez cité quelques-uns;
ils me permetlent de demander aux deux antagonistes de
réfléchir au fait que du temps que fer et route se dispuient les
transports publics, donc payants, soumis aux obligalions fiscales
et & un certain nombre d’autres charges gui ne grévent pas
les transports privés, au frain dont vont les choses et avant
peu, ils se trouveront également ruinés par le transport privé,
si celui-ci n’est pas assujeiti & des charges identiques. .

H faut penser gque vous mettez & la disposition du transport
privé un moven de travail, une matiére premiére en quelque.
sorte: la route, pour laquelle il ne supporte pas les mémes
charges qui grévent les transports publies, ferroviaires ou
routiers. ) ’ T -

Bien sidr, on a heaucoup parlé, un certain nombre de déci-
sions ont été prises, un décret de 1949 se présentait comme le
début de la caordination des transports. Il était, je crois, exeel-
lent; malheureusement, il souffrait de la méme maladie que
cerlain animal historique, 4 savoir qu’il n’existait pas.

Ou bien ce texte élait mauvais — ceci ne s’adresse pas 3
vous, monsieur Chaban-Delmas, mais aux ministres, au pluriel,
des travaux publics qui vous ont précédé — ou bien, dis-je,
ce décret élait mauvais et il ne fallait pas le prendre, ou bien
il était ben et il fallait I'appliquer. Qu’il me soit permis en
passant de faire cette réflexion: trés souvent les gouverne-
nments se plaignent de manquer de pouvoirs; ils viennent récla-
mer aux Assemblées le droit- de prendre un cerfain nombre de
mesures, Or, lorsque le terrain est libre, ils n’exercent pas ce
pouvoir réglementaire et exécutif qui est leur raison d'étre.
Comment voulez-vous que l’on-ait beaucoup de respect pour
Tautorité de I’Etat lorsque.ce dernier ne fait méme pas apph-
quer ses propres décisions ? .

Le probléme de la coordination, il faut appeler les choses pa
leur nom, c’est d’abord le probléme du déficit de la Soeiété
nationale des chemins de fer francais, car nous arrivons actuel-
lement A des chiffres absolument vertigineux. La vérité, c¢’est
qu’il n’y a pas de question plus diflicile, plus compliquée,
Elus contradictoire, si j'ose dire, que ¢e probleme. On dit que

Société nationale s’accroche 4 un systéme périmé qui était
le régime normal du xixe si¢cle, qu’elle entend tuer la route

~aujourd’hui, comme autrefois elle a tué la voie d'eau;

gu’elle le veut par esprit de corps, par conception de sa supé-

_ riorité traditionnelle; qu’elle le veut aussi, il faut le reconnaitre,

parce qu’elle est forte de 400.000 salariés organisés et qu
n’entendent pas laisser toucher & leurs moyens d’existence, .

J’ai souvent pensé que si la diligence avait eu, en 1850, une
structure nationale aussi puissante, aussi capable de se faire
entendre des pouvoirs publics que le chemin de fer, eh bien!
mes chers collégues, nous continurions de rouler en diligence
au nom du respect des droits aequis. )

1! faut le dire, comme il faut dire aussi que la S N. C. F. a
monté depuis dix ans, depuis la Libération, ‘une admirable
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machine technique, mais qu’elle a peut &tre reconstitué cette
.machine technique en oubliant que les circonstances n’étaient

pas les mémes gue lorsqu’elle détenait I’hégémonie naturelle,

inévitable et normale dans V’ensemble des moyens de trans-
port. Dans une certaine mesure cette machine admirable a été
concue dans l'abstrait. Trop souvent eile tourne & vide, mais
malheureusement elle ne tourne jamais sans frais. Nous pour-
rions dire bien d’autres choses.-Par exemple, qu’il ne faut jamais
toucher aux habitudes et aux commodités locales, si onéreuses
soient elles. Je m'excuse d’'avoir l'air de m’opposer i tels de
mes collégues qui sont venus tout i ’heure défendre des inté-
réts préeis, mais mes notes ont é1é rédigées avant que je puisse
les entendre.

- M. le président, Vous étes capable d’improviser.

M. Pinton. La vérité, et cela je I’ai dit aussi, c’est qu'd la
condition qu’on ne touche & rien de ce_ qui existe, vous étes,
monsieur le ministre, sommé d’opérer des réformes profondes
et des transformations révolutionnaires. 11 ne faut toucher, bien
str, ni la profession, ni aux tarifs, ni aux lignes, du moins
A celles qui nous intéressent. Par exemple, je suis absolument
convaincu qu’en regardant bien, il doit y avoir dans départe-
ment des Charentes ou des Ardennes des lignes A supprimer,
mais ne venez pas supprimer des lignes dans le département
du Rhone, car je me fais fort de vous démontrer qu elles sont
nécessaires. Je suis tout & fait convaineu que mes collégues des
Charentes auront exactement les mémes démonstrations 4 vous
présenter, sacrifiant le Rhone pour sauver les Charentes.

Il v a nécessairement dans cette ceuvre que nous essayens
d’entreprendre, que d’autres ont essayé avant vous, pour
Jaquelle je vous souhaite, monsieur le ministre, plus de sucees
et plus de persévérance qu'eux, une tache 1mp05@ble car il
s’agit de remonter un courant, de triompher d’habitudes deve-
nues toutes puissantes.

Si je crois vrais mes propos sévéres sur la S, N. C. F. il est
bien vrai aussi que le role du rail n’est pas terminé. Le chemin
de fer représente un service public. La Société nationale a
démontré qu’elle assumait un service pour lequel la route ne
peut pas, je dis méme ne veut pas la remplacer, qu’il s’agit
véritablement d’'un service public et non pas d’une activilé
purement commerciale.

Le transport par rail souffre, nous le savons bien, de ce
régime meéme (ui implique l'exploitation des lignes quelles
uw’elles soient sur des Hases qui sont mauvaises, puisqu on
a't nécessairement payer trop cher sur les lignes rentables,
12 ou la concurrence ds la route s’exerce et qu’on fait payer
trop ben marché¢ sur d’auires. Je n’entends rien démontrer ou
ajouter A ce qui a été dit avant moi, mais je crois qu’il n’est
jamalis inutile de le répéter pour bien nous rendre compte que
tout ce travail de réforme et de réorganisalion des transports
francais, spécialement de la Sociélé nationale des chemins de
fer francais, ce probléme de la coordination est une besogne
immense et trés difficile. 11 y faudra, non seulement la volonlé
d’un ministre, mais la bonne volonté du Parlement et de tous
" les intérdts que représentent les diflérents moyens de irans-
ports,

A cet égard, vous avez parlé, monsieur le ministre, de Ia
commission des « comptes transports » de 13 nation. C’est une
idée excellente, mais nous avous déja tant de commissions!
Croyez-vous que celle-1d sera congue sur des bases plus ralion-
nelles et pouvons-nous espérer en tirer quelque chose ? Si
j’'avais la fatuité de vous faire une suggestion, je vous dirais
qu’il vaudrait mieux instituer des comités régionaux chargés
non d’études documentées surabondantes, mais de propositions
précises et motivées et laisser aux commissions spécialisées des
Assemblées le soin de vous demander compte des suites que
vous leur aurez données,

Je voudrais aussi dire quelques mots d’une question dactua-
lité, qui a soulevé I'indignation, & mon avis exagérée, des
transporteurs routiers. Il s’agit du décret qui prévoyait la
possibilité pour la Société nationale des chemins de fer francais
d’organiser elle-méme un certain nombre de transports rou-
tiers. Je vous l'ai déja dit, monsieur le ministre, jaimerais
bien recevoir quelques apaisements, car nous avons entendu
de la part du directeur général de la Société nationale des décla-
rations tour 3 tour apaisantes et inquiétantes,

La Société nationale ne doit pas étre soumise au veto ou aux
exigences des routiers, mais elle ne peut étre & la fois juge et
partie et un arbitrage doit nécessairement intervenir. Cet arbi-
trage, monsieur le ministre, vous étes I’homme le plus repré-
sentatif et le plus qualifié pour l’exercer. Mais nous ne sau-
rions admetlre que les décisions de cet arbitre puissent ralifier
des propositions de la seule Société nationale.

. Mes chers collegues nour ne pas développer davantage mon
intervention, je reviendrai su~ un certain nomybre de questions

relatives, en particulier, 4 la caisse autonome mutuelle des
retraites, lors de I'examen des chapitres.

Pour le moment, je borne 13 mes propos. Ils ont été géné- o

raux dans la mesure méme ou ils étaient vagues, et je suis
tout A fait convaincu qu’ils étaient parfaitement décousus ct
c’est ce dont je m’excuse, comme de vous avoir importunés
plus longlemps que je ne le souhaitais. (Applaudissemenis &
gauche, au centre et & droile.) .

M. le ‘président. La parole est & M. Auberger.

M. Auberger. Monsieur le ministre, mes chers collégues, je
désire appe.er voire allenilion sur deux points. Le premier est
I'insuffisance des erédits pour I’entretien des routes nalionales,
le second la nécessité d'établir un programme de travaux de
défense contre les eaux — c’est un devoir d’actualité —..,

.

M. Peilenc, rapporleur général. Hélas!

M. Auberger. ...et d’en prévoir le financement.

En ce qui concerne le premier point, monsieur le ministre, j'al
eu l’occasion de l’évoquer a cetle tribune. J’ai rappelé la circu-
laire ministérielle du 25 janvier 1954 qui avait été prise par
volre prédécesseur et qui avait été envoyée aux ingénieurs des
travaux publics de I'Etat & Ia suite de I'imporiante réduction de
10 p. 100 subie par le budget d’entreticn des routes nationales
en 1954, J'avais signalé qu’en raison de I’accroissement conling
du trafic ies c¢rédits d’entretien devraient logiquement étre en
augmentation d'une année A l'autre. En effet, I'effectil du pare
automobile est passé de 2.300.000 véhicules, en chiffre rond, en
1938, & 3 miidions en 1953, pour s'acecroitre encore les anndes
suivantes. La charge moyenne de chaque véhicule s’est en
outre fortement accrue, ainsi que les parcours moyens effectués.
Or, les crédits d’entretien des routes nationales sont tombés
de 17 miiliards de francs en 1952 A 16 milliards en 1953 et A
14.800 millions en 1954. Les crédits de 1938 étaient de 1.120 mil-
lions. Iis correspondraient, pour Vanné 1955, & 30 miliards.
Cependant, le crédit global inscrit en 1953 pour I'entretien des
routes et des ponts ne s'é¢léve qu’'a 17.762 millions de francs.
Monsieur le ministre, nous sommes encore loin du compte.

H y a une augmentation, certes, sur les crédits de 1954, pour-
rait-on me faire remarquer. Mais cette augmentation est trop
timide et nettement insuffisante par rapport aux besoins. Pour
nous en tenir au réseau des routes nationales, alors que, de
I'avis des spécialistes, il faudrait plus de 400.000 francs par kilo-
méire pour assurer un eniretien satisfaisant, 1’administration
des ponts el chaussées ne dispose que de la moitié de cetle
somme. Aussi, 'apparence de santé que présentent nos routes
marque, en réalité, une anémie profonde. Le réseau se dégrade
progressivement du fait que le rapport enliré sa résistance et ses
charges exprimé en poids et en puissance diminue sans cesse.

Les économies théoriquement réalisées dans ces conditions
sont absolument trompeuses. Les dégradations se produisent 3
un rythme accéléré et la remise en élat qui doit intervenir
nécessairement au bout de quelques années est, en fin de
compte, beaucoup plus coliteuse qu’un entretien courant fait
en temps ulile. I1 est vrai qu’on avait trouvé un moyen pour
remédier & la situation. C’¢tait la pose d’une pancarte pour
signaler aux utilisateurs de la route qu’elle se trouvait en mau-
vais état, Excellente précauiion! Je suis sir que les automobi-
listes auraient préféré trouver la route en parfait élat, sans que
la pancarie de signalisation' soit sur les lieux. (Sourires.)

L’insulfisance dcs crédits prévus pour 'entretien du résean
routier est notoire et les amputations arbitraires subies par le
fonds routier — nous en reparlerons une autre fsis — empé- .
chent la réalisation d’un réseau routier moderne qui serait
nécessaire A notre pays. Il et été désirable, pour compenser
cette insuffisance des crédits des années précédentes, que les
?ré%its d’entrelicn de cette année fussent beaucoup plus impor-
ants. -

On sait que la réduction des prix de revient francais est un
des grands problémes de I'heure et conditionne la libération des
échanges internationaux, premiére étape de l’unification écono-
mique et politique de I'Europe. Le rapport Nathan étudie pré-
cisément la disparité des prix francais et étrangers et doit servir
de base 4 'étude des mesures que les pouvoirs publics sont
dans la nécessité de prendre pour permettre & noire industrie
d’abaisser ses prix de revient afin de pouvoir lutter efficacement
contre la conhcurrence étrangére.

Parmi ces mesures, la mise & la disposition de moyens de com-
munication commodes et économiques présente un intérét de
premier ordre, car l'incidence des prix de transport dans les
prix de revient est en général fort sensible. Or, le mauvais état
ou linsuffisance des routes entraine des gaspillages de toute
nature: usure supplémentaire des pneumatiques, du carburant,
réparations et aussi accidents. - ‘
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11 en résulle une majoration des prix de revient des trans-
ports ct, en définitive, des marchandises. Ainsi, notre politique
youticre apparait en contradiction avec noire politique écono-
mique. J'ai extrait d’'une conférence, faite par un de vos colla-
borateurs imimédiats sur la rentahilité des opérations ronticres,
les passages suivants, que je. m’excuse de citer et que jap-
prouve certes entierement:

« Diffici'e 3 apprécier en ce qui concerne les incidences d’un
projet sur I'économie générale de la nation, la rentabilité peut
étre facilement connue si I’on se borne a considérer 1’économie
apportée aux usagers qui correspond:

« 1° A la réduction des dépenses de traction qui peut se
déterminer ainsi: influence de la d:minution de longueur du
trajet; par exempl: un raccourcissement de 275 métres avee un
traiic- de 3.600 véhicules par jour suflit & la rentabililé d’une
déviation importante; influience de l'amélioration de l'uni du
revétement: le passage d’une route revélue meédiocre a une
route a un profil moderne entraine une réduction de dépense

de traction de 15 a4 20 p. 100; influence de l'amélioration du’

profil en long: nane longue pente de 5 4 6 p. *00 est équivalente
aun double de sa lonzueur en plat; influence de la suppression
des causes de ralentissement ou d’arrét: pour une voilure cir-
enlant & 70 kiloin¢ires-heure, un arrét et une reprise par kilo-
meire éguivalent 4 un allongement de 30 & 40 p. 100 du tira-
jet; influence de I'usure accrue des pneus dans lcs virages;

« 2° Au gain de temps »; le temps, c’est de I'argent. dil-on.

« 3° Au gain de sécurité; en France. la perte totale corres-
pondant aux accidents de la route est de 100 milliards par an,
guit 3 Irancs par vchicule-kilometre. »

En vérité. faute de crédits suffisants, les services d'exécution
sont contraints de reta~der sans cesse les travaux d’entretien.
C’est ainsi, monsieur le ministre, que la période de renouvelle-
ment des tapis est passée de quatre 3 neuf ans,

Je terminerai en rappelant les mériles de voire personnel
d’exécution, ingénieurs des travaux publics, ingénieurs d’arron-
dissement, lechniciens, conducteurs de chantiers et agenis des
routes. En ma qualité de rapporteur du budget de mon dépar-
tement et de maire, je suis 4 méme de me rendre compte de la
haute conscience et du zile de ce personnel.

Mais, en dépit de toutle sa science et de tout son dévouement,
ce personnel d’¢lite est désarmé et parfois découragé, car il ne
Fosséde pas les crédils nécessaires pour exéculer les travaux
es p.us urgents. ‘

Nous regreitons, monsieur le ministre, que dans ce domaine
vous n'aycz pas obtenu les erédits indispensables pour restau-
rer et maintenir en état le réseau routier francais,

Je ddésive aussi, et ce sera le deuxitme point que je me per-
metlrai de souligner. appeler votre atleniion, monsieur le minis-
tre, sur le financement des travaux de défense contre les eaux.
Un certain nombre de nos eours d'eau déplacent, en temps
normal, leur lit d'une facon dangercuse — je dis bien méme
en période norma:e, ce n'est pas celle d’aujourd’hui — mena-
cent de couper les routes, d’emporter des immeubles et des
ponts et enirainent jusqu'd les faire disparaiire les propriéics
riveraines. En cas de crie, évidemment, Ies dégits sont enccre
plus considérables, des villes entiéres sont submergcées et de
véritables catastrophes sont & redouter.

Or, & qui incombe 'exdcution des travaux de protection contre
ces sinisires 7 La loi du 1€ seplembre 1807 — eile est ancienne —
slipule que la nécessilé en sera constatée par le Gouverncment
et que la charge en sera suppori¢e par les propriétaires protc-
gés duns la proportion de leur intérét aux travaux.

Les commuunes, les départements sont ézalement appelés 3
apporter leur contribulion & la défense conlre les edux. Eunfin,

le ministére de l'agricullure est amené d intervenir, seulement,

si la sauvezarde des intiréls agricoles est en jeu. Le ministre
de Pintérieur peut subventionner lorsque les travaux de défense
intéressent la protection de la population et les agglomdrations.
JOnant aun ministre des lravaux publics, 11 peut accorder des
“subventions qui figurent au chapitre 53-32, sous la rubrique
« Travaux de défense contre les eaux ».

La premitre ohservation que nous pouvuns faire est la sui-
vante: les formalités adininisiratives et rég.ementaires en vue
de trailer cet important probléme sont compliyuées et pratique-
ment irréalisables. Je ne m’élendrai pas sur la formalion des
syndicals de défense; ¢'est un probléme extrémement compliqué
et, dans la pratique, on aboutit simplement 4 empécher la rcali-
sation de ces travaux.

D’autre part, il est ¢vident que le mode de financement qui
est ?révu, et qui est absolument insupporiable & heure
actuelle pour les propriétaires riverains, aboutit 3 laisser les
choses en état, ou plutdt A aggraver considérablement la situa-
tion, atlendu que les travaux de proleclion ne se réalisent
pas, faule de financement.

Enfin, il parait regrettable — et c’est sur ce point que je
voudrais appeler volire attenlion, monsieur le ministre, car je
désire proposer que votre ministére soit le seul a4 s’intéresser
4 ce prebleme — que trois ministeres soient appelés a finane
cer, au total, pour une proportion infime d’ailleurs, un méme
projet de travaux, dont le contrdle, en délinitive, appartient
au ministére que vous représentez.

Aussi, pour résumer cette derni¢re intervention el demans
der 3 M. le ministre des travaux publies de faire procéder a
un ekamen de ce probléme, qui concerne la sauvegarde des
intéréls d’un trés grand nombre de Francais, ainsi que leur

ropre sécurité, je lui demande de vouloir bien faire d¢tudier
es moyens adaplés aux ecirconstances du financement des tra-
vaux de défense contre les eaux, car je crois que le systéme
ancien_est périmé, et de faire établir un programme de tra-
vaux de dcéfense contre les eaux, qui serait réalisé par tran-
ches selon une urgence & déterminer. . .

Mon collégue et ami Chazette a traité du grobléme de la supe
pression de certaines lignes de chemins de fer, dites défici-
laires; ceille queslion intéresse au plus haut point mon dépare
temenl du fait des rumeurs qui ont couru au sujet d’une
évenluelle sugpression de la ligne de chemin de fer La Ferté
—Hauterive—Gannat. C'est dire que je soufaiterais obtenir de
M. le ministre des transporis des renseignements et des apai-
sements sur cette question. (Applaudissements.)

M. le président. La parole est 3 M Ruia.

M. Frangois Ruin. Mes chers collégues, je n'ai pas Yintention
d’allonger le débatl; mais, sans aborder ie fond du probléeme,
je voudrais simplement poser a4 M. ie ministre des travaux
publics une question relalive au projet de tunnel sous le
mont Blanc. .

En effet, depuis une semaine, les communiqués les plus
contradictoires paraissent dans la presse. C’est awnsi que, lors
de son récent voyage en Italie, M. le président da conseil aurait
déclaré 3 Rome, au cours d’'une cenférence de presse, que
les experts devaient encore étudier les divers aspects du projet,
notamment le probléme du financement et les conscquences
d’ordre économigue.

Par contre, tout récemment, il était possible de lire: « Inter-
rogé le 14 janvier par un représentant de l'agence Francas
Presse, M. Edgar Faure, ministre des finances, a déclaré qu’un
projet de loi relatif & la mise en chantier d’'un tunnel routier
sous le mont Blanc avait él¢ mis au point par un comité inter-
ministériel. Ce projet, a-t-il ajouté, serait soumis prochainemeut
au Parlement. »

Bien que Iortement attaché 3 la réalisation de ce projet, je
ne ddésire pas, ainsi que je I'ai déeclaré tout A 1’heure, aborder
le fond du probléme, mais simplement oblenir une indication
précise sur les déclaralions de M. le minisire des finances,

Est-il exact que le projet de loi en queslion a éi¢ mis au
point par un comité interministériel et qu'il sera prochainement
soumis au Parlement ? : ‘

Je remercie M. le ministre des précisions qu’il voudra bien
me donner a ce sujet et Je m’excuse d'avoir relenu l'allention -
de cetle assembliée pendant quelques minates, (Appliuaisse-
menls sur divers lancs.)

M. le président. La parole est 3 M. Paget.

M. Alfred Pagst. Monsieur le ministre, mes chers collégues,
je me f¢licite wavoir alerlé tous les oraleurs qui viennent de
me précéder 4 celle iribune par la queslion orale que jai
déposée, il y a quelque temps, sur le fonds routict. Tous,
peu ou prou, ¢nt repris mes propos et mes suggestions. Je
n’en éprouve aucun orgueil, mais je suis heureux d’ea
constater Vefficacité. . '

Je voudrais de nouveau allirer volre atlention sur le finan-
cement et sur Vemploi du fonds roulier. Je ne répéterai pas
ce que jai déja déclaré a cette tribune. Cependant, je rappel-
lerai que M. le secrélaire d’Etat Gilbert-Jules m’avait demandé
de lui communiquer mes chiflres. Je m’excuse de ne l'avoir
pas fait & nouveau; je mainliens ceux que j'avais donnés a
ce moment-la. ~ . ¢

M. le ministre Gilhert-Jules -— et je ’en remercie — m’a fait
tenir les siens. II m’indique simplement que la consommation
d’essence a éi¢, pour Vannée 1952, de 3.163 tonnes d’essence et
de 1.042 tonnes de gas oil, et, pour 1953, de 3.493 tonncs d’es-
sence et de 1.203 tonnes de gas oil, ce qui correspondrait pour
le fonds roulier & une recelle de 22 milliards pour 1952 et de
25 milliards pour 1953. :

Je ne cherche pas A savoir si ces sommes ont été inlégra-
lement vers¢es au fonds routicr. Nous n’en sommes plus
maintenant & quelques milliards prés. De plus, le crédit dé
1.600 millions mis A la dispositien des ponls et chaussées pour
Pentretien des routes nalionales a élé supprimé par lettre

N
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rectificalive et reporié sur le fonds d’inveslissement routier.
Je veux bien, pour ma part, adineltre que les 10 p. 100 de la
surtaxe ont éié affectés intégralement au fonds routier pour
les routes nationales. Cependant, ce n’est que le jour de notre
discussion que M. Gilbert-Jules a signé un arrcté avec une
tranche de 522 millions aux deux voiries,

Simple coincidence ou relalion de cause i effet ? Si c¢’élait
une relation de cause 3 effct, nous poserions trés souvent des
questions orales & M. le =secrétaire d Etat Gitbert-Jules,

La n’cst pas eependant la question qui nous préoccupe. Je
ferai un bref historique du fonds routier. Les lois votées en
décembre 1951 et janvier 1952 avaient decidé une surtaxe sur
les carburants routiers, essence et gasoil. Le Gouvernement
. g8’engageait & affecter, & partir dwr 1F mai 1952, urn prélevement
de 22 p. 100 sur le produit total des taxes sur les carburants,
& raison de 18 p. 1% aux roules nationales, 2 p. 100 aux
roules départementales et 2 p. 100 aux cheniins vicinaux.

Notre colltgue M. Primct disait que le-fonds routier élait
le sucre dont on avait enrobé la pilule. Si M. Primel élait

pharmarien — hélas ! tout le monde ne peut pas étre pharma-.

cien — il vous aurait dit qu'on nous dorait la pilule. Au milizun
de l’année 1933, alors qu'une deuxitme et lourde taxe état
appliquée aux carburanis rouliers, une disposition de la lui
spécitiait que celle-ci n’entrerait pas en ccmpte dans le caleal
du prélevement destiné au fonds voulier. ]

Je sais bien, ‘monsicur le ministre, ce que vous allez e
répondre: chaque année, le Parlement a volé la loi portant
réduction du prélévement primilivement fixé. Nous vouluns
bien en convenir et nous pouvons faire notre mea culpa; mosis
nous sommes nombreux maintenant dans cetle assemblée a

enser qu’il faut que le Gouvernzment tienne les promesses
aites initialement, c'est-a-dire le versement des 22 p. 100 de
la surtaxe. . :

Je pense bien que mon intervention n‘obtiendra pas le
résullat que nous désirons. Ce résultat, nous ticherons de
I'obienir en déposant une proposition de loi et non plus une
proposition de résolution. C’est peut-étre de I'oulrecuidance,
mais je shis persuadé que nous obtiendrons dans celle assem-
blée une forte majorité. -

1l me reste & dire quelques mots de 'emploi du fonds roufier.
Nous sommes nombreux & penser gue 4 p. 100 des 22 p. 140
devraient aller aux chemins vicinaux, 4 p. 100 aux roules
dépariemeniales et 1% p. 100 aux routes nationales.

j’ai déja rappelé que M. le président du conseil déclarait
qu'il y avait une hiérarchie des urgences. Je persiste & croire
que, dans la hiérarchie des argences qui se posent pour nos
routes,. les chemins vicinaux doivent occuper- la premiére
place. (Applaudissements.)

M. le président. 11 n’y a plus d’orateur ‘inscrit dans Ja
discussion générale. 11 reste évidemment 4 entendre M. le
ministre, Le Conseil vopdra sans doute suspendre la séance,
(Assentiment.)

Quelle heure la commission propose-t-elle pour la reprise
de nos travaux ?

I’I.‘dle rapporteur général. Vingt-deux heures, monsieur le
président. :

M. le président. IT n’y a pas d’opposition ?...

Il en est ainsi décidé.

Le Conseil de la République compte-t-il si¢ger jusqu’d minuit
ou poursuivre plus avant ses travaux ? Je dois lui rappeier
qu'il a fixé une séance demain apres-midi.

M. le rapporteur général. Monsieur le président, si nos
collegues consentent & se mantrer brefs lors de la discussion
des amendements portant sur des points déja examinés au
cours de la discussinn générale, nous pourrons certainement
terminer peu aprés minuit. f1 v a, en effet, intérét 4 achever
la discussion de ce budget cetle nuit. (Mouvements divers.)

N

M. Duteit. 11 y aussi I'exposé du ministre,
M. le ministre. Je demande la parole.

M. le présidert. La parole est 2 M. le ministre.

M. le ministre. Monsieur le président, hien sar, le Gouverne-

ment se tient 4 la disposition du Conseil de la République.

Dans mon intervenlion, j'essaycrai d’étie aussi précis que
possible. J’ai pris, en tout cas, suffisamment de notcs pour que
ma réponse soit complcte.

Par ailleurs, je dois me rendre demain & Luxembourg o je
défendrai devant le conseil des ministres de la Communrauté du
charbon et de I'acier les intéréts francais dont 1’Ass2mblée enn-
nait 1'importance puisqu'il s'agit des. tarifs direcis internatio-

naux et des ruptures de charges. Dans ccs conditions, jo me
permets d'indiquer que, si la Haute Assemblée conscniait a
poursuivre la discussion de ce budgel aprés minuit, jen scrais
personnellement tiés heureux. ’ -

M. le prasident. Je do's fournir une indicalion complémeniaire
au Conseil. Je suis pour l'instant saisi de 29 amendements et
de 15 demandes de parole. 1l parait done impossible d'épuiscr
ce débat enire 22 heures et minuit, :

Le Conseil pouirait peut-tire poursuivre ses travaux un peu
apreés minuit de maniére que la discuss'on du budget des tra-
vaux pubvics so't bréve demain aprés-midi. Ceci permetirait 3
M. le min‘stre d'étre libre suffisamment Lot pour aller remplir
les obligations qu’il vient d'invoquer, :

M. Léoneilti. Pourquai dépasser minuit puisqu’il apparait qu'on
ne peut pas en finir eetie nuil ? .

M. le président. Jc demrnde en tout cas au Conseil d’avancer
autant que possible la d'scussion du budget enire 22 hemes
et minuit. Monsicur le rapporieur général, acceplez-vous celie
suggestion ? e

M. le ranporteur général. Oui, monsieur le président.
M. le ministre. Le Gouvernement 'accepte également.

" M. 'e président. Personne ne demande la parole ?...
La séance est suspendue.

(La séance, suspendue @ vingt heures vingt minules, est
reprise a vingt-deux heures dix minules, sous la présidence de
M. Abel-Durand.) -

(Au moment on il prend pluce au fauteuil, M. Abel-Durand est
selué par les vyfs applaudissements de ses coilégues.)

PRESIDZINCE DE M. ABEL-DURAND
Vise-président.

Pl le vrésident. La séance est reprise.

Le Counseil reprend la discussion du projet de loi relatil au
développement des crédils affectés aux dépenses du ministérs
des.travaux publies, dcs transports et du tourisme pour l'exer-
cice 1955. (I. — Travaux publics, transport et tourisme).

Dans la suite de la discussion géncrale, la parole est & M. le
ministre des travaux publies, des trunsports et du tourisme,

M. Jacjques Chaban-Belmas, minisire des travaux publics, des
transports et du tourisme, Monsieur le président, mesdames,
messieurs les sénaleurs, je me permels d’associer le Gouverne-
ment aux spplaudissements par lesquels la Haute Assemblée a
salué 1'accession, pour ia preiniere fois, au fauteuil présidentiel,
de M. le sénaleur Abel-Durand. (Nouwveaur applaudissements.)

Mesdames, messieurs, le budget que j'ai I'honneur de présen-
ter & la haute assemblée au nom du Gouvernement est un de
ceux qui traditionnellement suscitent de nombreuses questions,
souvent des inquic¢tudes et, toujours des criliques bien souvent
fondées — et c’est nalurel éiant donné l'ampleur des crédits
qui seraiznt nécessaires pour donner salisfaction & l'ensemble
des besoins qui se manifesient chaqus annde.

En parliculier, depuis plusieurs années, une question rcvient,
celle du traitement réservé & ce personnel dont les diiférents
orateurs ont {ré3 juslement fait I'¢loge et qui, dans des condi-
tions souvent trés pénibies, exerece une {iche capilale pour la
circulation rouliére, -

M. le rapporteur de la commission des finances, M. le rappors
teur de la commission des moyens de communication, MM. les
sc¢nateurs Bouquerel, de Mon.d'tle, de Bardonnéche et Dutoit vous
ont enireienu des probltmes posés par le statut de ces person-
nels. A la vérite, le budget qui vous est présenié, ne
donne pas encore salisfaction eompléte aux demandes per-
manentes, Mars par rapport a la situation antérieure et au bud-
get de 'an dernier, il y a une transformation trés sensible et
il v a, d’antre part, des perspectives prochaines qui devraient
ainsi que je vais l'exposer, nous permeitire de combler. I’écart
enire ce qui est déia oblenu et ce qui reste & obtenir, Les
problémes permanents sont celui des indemnités, celui du clas-
sement indiclaire, enfin cclui du classement personnel séden-
taire ou aclif, qui est parliculiérement important pour les pen-
sions de retraite.

"En ce qui concerne ce dernier sujet, nous avons convenu
avee les dénariements ministériels également intéressés: minis-
tere des finances, ministére de la fonction publique, qu’il était
indispensable de remettire sur le chanlier le classement de tous

es personnels — non seulement celui du minisiére des tra-

vaux publics, mais cclui des personncls de tous les ministéres.
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Il faut entiérement réétudier le classement du personnel actif .

et sédentaire. Il est, en effet, anormal que les agenls de ftra.
vaux, les conducteurs de chantiers se voient classer dans les
eatégories sédentaires, et au passage M. Bouquerel sera satisfait
" de savoir que, actuellement, un décret est en préparation en
vue de transformer le titre de conducteur de chantiers en con-
ducteur de travaux, comme ils le souhaitent.

En ce qui concerne les indemnités, se posent des problémes
touchant les indemnités de déplacement.

La demande présentée par nos services et par les syndicats
du personnel intéressé consistait a4 aligner les agents de tra-
vaux et conducteurs de chantiecs sur le régime général de la
fonction publique. Il devait en colter 4938 millions par an.
Ce chiffre est intéressant, car la totalité des demandes présen-
tées par ces personnels depuis des années et portant soit sur
¢es indemnités, soit sur d’autres, soit sur le reclassement indi-
ciaire, était de V'ordre d’un milliard. Nous sommes donec 1a
environ a 50 p. 100.

J’ai la grande satisfaction d’indiquer au Conseil de la Répu-
blique que ces 498 miillions figurent dans le budget qui lui
est soumis. Autrement dit, pour la premiére fois, aprés tant
d’années de discussions et de récriminations, &4 mes yeux jus-
tifices, le budge: présenté a la haule Assembiée comporte pleine
el enlitre salisfaction sur ce chapilre qui, & lui seul, cor-
respondait & environ la moitié des demandes présentées.

Jajoute que, pour les indemnités de travaux spéciaux, le
erédit est passé de 88 millions & 160 millions, c’est-a-dire une
nouvelle augmentation de 72 millions, et qu’enfin, aux gratifi-
cations allouées d’une maniére diffieile & vérifier, sont subs-
tituées des primes poir services rendus, le crédit passant de
83 millions 4 108 millions, soit une nouvelle augmentation de
25 millions. En définitive, le budget qui vous est présenté
fait ressortir un aceroissement de crédits de 595 millions assu-
rant satisfaction pleine et entiére aux demandes portant sur
les indemnités de déplacement et permettant, en ce qui con-
cerne les indemnités pour travaux spéciaux et la prime pour
services rendus, de faire face & tous les besoins.

Reste le probléme du reclassement indiciaire  qui corres-
pond 4 un volume de crédit inférieur & celui qui est déja
acquis. Mais je tiens 4 le dire 4 Ja haute Assembiée pour que les
choses soient tout a fait claires et qu’eile constale que je ne
cherche pas, comnme on le dit, 4 jeter de la poudre aux yeux —
le probl¢me est encore plus important que celui des indem-
nités, parce qu’il Y aura des incidences sur les pensions de
retraite, uhe fois I'dge de la retraite atteint par les agents.

La situation, qui a été fort bien décrite par les orateurs
précédents et sur laquelle je ne reviens pas, se traduisait par
un fait faicheux qui interdisait lui-méme toutes chances d’abou-
tir: on constatait, de la part de cerlains services, une sorte
de négation permanente et chronique de I’exislence du pro-
bl¢me. C’est frés récemment qu’a la suite de conversalions
— dans lesquelles, je tiens & le dire, votre eollégue, M. le séna-
teur Gilbert-Jules, secrétaire d’Etail aux finances, a fait preuve
d’une trés grande compréhension — qu’il a élé convenu que
le probléme se¢ posait et qu’il était nécessaires d’affirmer ce
fait de la maniére la plus claire. ‘

C'est ainsi que M. le secrétaire d’Etat aux flnances et aux
aflaires économiques a donné lecture & I’Assemblée nationale,
le 13 décembre 1954, d’une déclaration. Je vais, si vous le
germettez, vous en rappeler au moins les passages essentiels,
dont vous mesurerez toute la portée: -

« Le Gouvernement, & 'occasion de la discussion des diffé-
rents budgets, s’est toujours refusé & envisager la modification
des indices de personne!. En effet, il a toujours considéré
gu’en raison des revendications basées sur les parités internes
et externes il ne pouvait envisager autre chose que l'augmen-
tation générale allouée par les récents décrets. » Ceci, c’est la
position de principe.

« Cependant, il reconnait qu'un probléme particulier se pose

récisément pour ces personnels et il est décidé & le résoudre

'une facon’ favorable avant le 1°r juillet, dans la mesure ou
ses décisions éventuelles n’auraient d’autre conséquence que
Paugmentation sollicitée en faveur des agents de travaux et
n'entraineraient pas, par répercussion, de moedifications d’in-
dices pour -d’autres catégories de fonctionnaires. En d’auires
termes, le Gouvernement est prét & résoudre faverablement
fe probléme posé, et qu’il consldére comme sérieux, a la con-
dition que d’autres catégories ne revendiquent pas l'amélio-
ration apportée pour présenter elles-mémes des demandes de
modifications d’indices. » .

Yous comprenez. bien, mesdames et messieurs, qu’aunlant il
est possible de résoudre favorablement -ce probléme, posé
depuis tant d’années, et, je me permets de le dire, de donner
satisfaction & I’équité — et il est possible de le résoudre pour
trente-sept mille agents, ce qui correspond A des-erédits sup-
plémentaires accessibles — autant il ne serait pas possible

&envisager que, brochant sur ce résultat. nous nous trouvions
en présence d’une cascade de revendicalions qui affecteraient
ceite fois des centaines de milliers de fonctionnaires.

Je crois, d’ailleurs, en raison des contacts qui ont déji été
pris 4 ce sujet, qu’il sera assez aisé d’obtenir que les inté-
ressés eux-mémes, reconnaissant 1'ulilité de cette amélioration,
admetient qu’il s’agit d’un rajustement et non pas d’un point
de départ pour un nouvel examen de ’ensemble des grilles de
la fonction publique.

Ainsi done, sur les indemnités, i1 y a satisfaction totale
attendue depuis des annces et, sur le reclassement indiciaire,
il existe des perspectives qui, sans faire preuve d’un oplimisme
exagiré, apres avoir pesé les paroles prononcées par M. le
secrétaire d’Etat au budget, doivent permettre de résoudre ce

= probleéme, non seulement avant le 1 juillet mais, je l’espére,
dans le courant du premier trimestre. .

Si, comme je le pense, nous ahoutissons a ce résultat, ¢
sera pour moi & tous égards une fierté d'avoir pu prendre
part & ce que je considére comme la réparation d’une injus-
tice.

Toute ane série de questions ont été posées au sujet des
routes. MM. de Menditte et Paget ont assorti leur exposé de
considérations fort intéressantes et MM. les rapporteurs en on
parlé de maniére d’ailleurs complémentaire. . :

Jindique 4 M. le rapporteur de la commission des finances
que le fait de soustraire le fonds routier 4 la procédure direc- -
tement budgétaire ne doit pas enirainer d’obscurité ni de
diminution du controle parlemenlaire — et de la décision
parlementaire & plus forte raison. C’est ainsi qu’une letire
rectificative sera apportée 4 la loi de finances, de telle maniere
que le Parlement en connailra et en décidera en pleine clarté.

Jindique & M. le rapporteur de la commission des travaux
publics, qui avait également insisté sur ce point, que la raison
pour laquelle nous avons adopté celte procédure, en accord,
d’ailleurs, avec la commission des finances et la commission
des moyens de communication de I’Assemblée nationale, c’est
précisément d’approcher le plus possible, dés cetle année, puis
de retrouver rapidement, dans les années prochaines, selon un
rythme prévu dés & présent, les pourcentages que la Haute
Assemblée désire voir établir,

Aussi, bien que nous ne parlions pas au fond de cette ques-
tion de structure, pour des raisons de documentis budgéiaires,
je crois qu’il est néanmoins permis, au passage, de nofer que
nous somimes -aussi, sur ce sujet fort important, sur le chemin
d'une amélioration sensible.

Les crédits d’entretien, eux, sont directement dans le sujet
de notre débat. M. le rapporteur de la cominission des finances
a bien voulu dire que nous aviens récupéré sur ce qui avait
été perdu les années précédentes. Je pense qu’il ne tient qu’'a
nous de faire en sortie que cetle récupérativn soit un réel ren-
versement de tendance. Dans la mesure ou la Haute Assemblée
voterajt ces crédits en leur donnant la signification que moi
méme je leur donne, c’est d-dire d’un- premier pas dans la
bonne direction, alors que, jusqu’d présent, on additionnait
les pas dans la mauvaise — et on sait que c’est le premier pas
qui cotite le plus — je crois pouvoir aflirmer que celui qui,
I’an prochain, aura 1a charge de la préparation et de la présen-
tation de ce budget devrait ne pas avoir une difficulté parti-
culiére & franchir le cap suivant, qui doit se trouver aux envi-
rons de 20 milliards, alors que nous sommes actuellement tout
pres de 18. Dés Linstant ou nous serons dans la zone des
20 milliards, nous nous trouverons dans une situation qui,
sans élre large, sera convenable. :

S’il est vrai, en eflet, que ce chapitre avait, en 1938, une dota-
tion d’un milliard de francs, il est vrai aussi qu’on peut s’en
-tenir au coefficient 26-27, ce qui nous améne a 26-27 milliards,
mais il est également vrai que les améliorations teehniques sont
trés sensibles et qu’avec une somme inférieure i 26-27 mil-
liards il doit étre possible d’assurer trés convenablement l'en-
tretien de nos routes, & condition que, pendant trois ans, ou
mieux pendani cinq ans, et pour une somme de 3 milliards.
s’ajoutant au erédit annuel, on dispose des moyens de faire
face 4 ce que nous jpourrions appeler I'entretien différé, I’en-
tretien différé de Ja guerre et Pertreticn différé de Iaprés-
Libération, alors que manquaient les moyens d’action.

Je crois done que nous pouvons tracer la route, c’est le ecas
de le dire, de la maniére suivante: nous revenons de 14 mil-
liards 4 prds de 18 milliards ceite année; 1’an prochain, il
suffira de faire un effort identique et, ’année suivante, de se
lancer dans la période squinquennale de lentrelien différé.
Autrement dit, au lieu de nous trouver dans une situalion
catastrophique, nous sommes maintenant dans une situation
qui n’est plus que difficile, avec Ia perspective d'élre dans une
situation convenable a partir de I’année prochaine, '



| S -

CONSEIL' DE LA REPUBLIQUE — SEANCE DU 18 JANVIER 1055 =~ 47

:7 La Haute Assemblée voit que je n’ai rien dissimulé; j’ai bien
" indiqué que les crédils ainsi obtenus & la suite d’efforts consi-
dérables — et MM. les sénateurs mesurent cerlainement l'eflort
qu'il & fallu faire pour lutter contre une tendance invincible &
Vamenuisement de ces crédils, yui risquait de provoquer la
catastrophe de notre réseau roulier — que leflort de cetie

_année ne nous donne pas pleine satisfaclion, mais sauve de
-1a catastrophe et doit permetire, par un effort continu, de régler
un problime, en eflet, exirémement grave.. :

Lorsque, indépendamment de MM. les rapporleurs, M. Auber-
ger, dans -une inlervention trés . documentée, M. Bouquerel
qui, lui, est un spécialiste de cette question pour des raisons
-qui ne sont pas seulement sentimentales, mais d’une 4echni-
cité indiscutable, lorsque ces différents orateurs ont dénoncé
Ia gravité de la siluation, iis ont rencontré dans tonte 1’a§s§em-
blée, et — je me permets de le dire — auprés du ministre
compélent une approbalion trés large, qui montre que, sur le
. fond, nous sommes tous d'aceord sur !'effert & poursuivre sans
aucun ralentissement. .

Puisque nous parions des routes, je voudrais indiquer &
M. le sénateur Olivier, qui est intervenu au sujet de l'lle de la
Réunion, que son réseau dcépartemental et -communal, comme
Aous les réseaux analogues, échappe a'la juridiction du ministre
et que le ministtre de tulelle est le minisitre de lintérieur.
Par coniré, en ce qui concerne la créalion de la route dmgnant
1a Pointe des Galets & Saint-Denis, nous sommes 4 pied d’ccuvie.
L’'avant-projet d’une nouvelle route — Ja route du littoral &
larges caractéristiques — non seulement est prét, mais
approuvé, Les études du prejet d’exécution sont presque finies
et I'Etat assurera en partie le financement par le F. 1. B, 0. M.,
le département et les collectivités assurant le complément de
financement. Je peux assurer & M. Olivier que connaissant la

ravité de cette question pour la défense économique et le déve-
oppement économique et social de la Réunion, — car un pro-
bléeme humain se pose de maniére trés grave — je suis tout 2
compétents pour que ceite route soit mise en cuvre dans les
plus brefs délais.

Une question trés précise m’a été posée par M. Ruin en ce
qui concerne le tunnel sous le mont Blane. 11 est exact, en effet,
- gquun comité interministériel a mis au point un projet de loi
se rapporlant & cet important ouvrage. 1l est ézalement exact
que toutes les difficultés financiéres ne sont pas encore sur-
montées. Néanmoins, pour ce qui concerne la part de I’Efat dans
la participation francaise, je suis en mesure d’apporter ici une
assurance favorable.’ T .

-1l reste aussi des difficultés techniques & vaincre, en parti-
culier des dilticultés d’aération. U semble que, pour ces tunnels
trés longs, ce soit 1’'un des principaux problémes. M. le séna-
teur Ruin sera, j’espere, salisfait -de ma réponse, car le dépot
d’un projet de loi ne devrait maintenant ne plus se faire beau-
coup attendre. N

- Tout a I'heure, je parlais chiflres et, en matiére budgétaire,
on le pardonnera méme A un financier, J'indiquais que les cré-
'dits d’entretien pour les roufes accusaient des accroissements
sensibles. En effet, nous somines passés de 14,86 milliards a
17,70 milliards, ce qui fait une augmentation-de 20 p. 100. Dans
les dépenses en capital — plus précisément dans les autorisa-
lions de programmes qui monlient P'importance de l'effort qui

commence — nous semmes passés de 3,50 milliards a 6,38 mil-

liards, ce qui fait 68 p. 100 d’augmentalion. Ces pourcenlages
eont, messieurs les sénateurs, exceplionnellement élevés. Et
pour les voies navigables, I'eflort est encore plus net. En eflet,
nous sommes passés, pour les crédits d’entrelien, de 3,65 mil-
liards & 4,65 milliards, soit 25 p. 100 d’augmentation. LA encore,
je ne suis pas pleinement satisfait, mais 14 aussi nous renver-
sons Ja tendance et nous avons fait admetire par tous les ser-
vices sans exception, toutes les administrations ceutrales, que
le probléme non seulement se pose, mais qu’il faut le résoudre

- et qu’on doit commencer & le résoudre. Ce n’est d’ailleurs qu’un
commencement comme le prouve te décalage des pourcentages
en ce qui concerne les aulorisalions de programime, puisque
nous passons de 2 milliards & 5,88 milliards, c'est-a-dire 194
pour 100 d’augmentation, je dis bien 194 p. 100 d’augmentation.
Cela me permet d’apporter & M. Bouquerel des apaisements que
Je compléteral au sujet 'de l1a loi d’aide & la batellerie.

i Fn eflet, il est apparu impossible, dans Vétat actuel des
choses, en raison du coit des frets et de 1’économie générale
de la batellerie, en particulier pour les exploilations artisa-
nales, d’appliquer la loi d’aide felle gu’elle avait été concue.
Elle restera applicable, & condilion de trouver de nouvelles
iodalités. Nous nous y employons en liaison élroite avee les

professionnels. Nous avons bon espoir d’aboutir dans des délais -

assez rapides, o 3

.kerque — et cela il y a encore

fait décidé, en liaison avec lui, & intervenir aupres des services -

I.a question du canal du Nord a ¢té également posée. Non
seulement elle a fourni sa conclusion & M. Dutoit, mais elie
a permis & MM. les s¢nateurs Brunhes et Walker d intervenir
dans un sens trés favorable a I'achévement du canal. Je vou-

drais indiquer spécialement a M. Walker que les apparences -

donnent peut-étre a4 penser qu’il y a incertiiade et indéci-
sion. mais la réalité est dillérente. 1 ne Taut pas oublier gue,
dans un premier temps, le commissariat au plan a, dans la
limite des crédits & ailecter & la pavigation intérieure, écarlé
Pachévement du canal du Nord, pour retenir des opérations
telles que I'amélioration de liaison de la Marne au Rhin, celle
du canal de Saint-Quentin et celle de la relation Lille—Dun-
eu de temps. Depuis, la ques-
tion de Vachevement du canal du Nord a éi¢ reposée et cest
pourquoi une commission a mis le probéme 4 Pétude. Ses
conclusions ne sont pas encore connues. Nous en avons
cependant dis a4 présent un avant-gout d'aprés les documents
qu'elle a préparés et 'on y reirouve beaucoup des arguments
présentés par MM. les sénaleurs Brunhes et Walker en faveur
de l'aché¢vement du canal.

Je tiens & indiquer que mon sentiment personnel, s'il est
vrai que le tralic crée le tralic — c’est une formule bien sim-
ple, selon M. dc Menditte, mais & laquelle je tiens beaucoup
varce qu’elle est vraiment géncrairice d'action et non pas d’in-
décision — il est euncore plus vrai, comme l'a indiqué M. le
sénateur Brunhes, que, lorsqu’on se trouve en présence de
deux régions aussi importantes économiquement gue la région
parisienne-et la région du Nord, on ne risque pas de se lrom-
per en entreprenant des travaux pour.amélicrer leurs lai-
sons par les procédés les plus divers. Je ne comprends pas
cette sorle de lulte sourde, de coucurrence contre nature qui

.oppose les tenants du canal, les tenants du rail élecirifié

et les fenants de l'autoroute.

La commission des compies-transporis de la nation va main-
tenant voir le jour. Je voudrais rassurer M. le sénaleur Pinlon
en lui indiquant qu’elle puisera largement dans les iravaux
des comiits régionaux et que, par sa structure trés légere et
trés souple, elle ne paralysera pas l'aclion de toutes les com-
miszions existantes. Celle commission répond a4 la nécessilé
d’appliquer des méthodes d'analyse économique dont pariait
M. Walker, qui n’ont jamais encore- été mise en application
dans notre pays et qui doivent permelire de comparer sur un
parcours donné, pour des transports déterminés, tel ou tel
moyen de communication. Il se peut donc que ceile comnmis-
sion des comples-transports, qui aura a se saisir en priorité
de ce rapport, conclue rapidement- — il faut aler vite —
qu'il n'y a pas « complémentarité », pour employer ce terme
qul n’est pas beau, mais qui, hélas! est de plus en plus
employé, enire l'électrification de l'aritre Paris-Lille dont je
viens ‘de parler, l'autoroute et cet achévement du canal du
Nord ' :

M. Auberger m’a posé une question Tort importante et d’ac-
tualité, hélas! sur le financement des  travaux de défense
conire les eaux. Je ne reviens pas sur la procédure acluelle.
H Pa déente d’une maniére compléte et, ce faisant, il en a
décrit aussi les inconvénients, Je lui donne mon accord pour
meltre a 1’étude, €ans délai, cetie question qui peut donner
lieu 2 la mise au point d’un texte en application des pouvoirs
spéciaux. Voild un ecas ou ils peuvent éire utiles a quelque
chose. .

Jen viens mainlenant au probléme de la caisse autonome
mutuelle des retraites. M. le rapporteur de la commission des
moyens de communication a fait un exposé de ectle question
qui pourrait servir de cadre 4 ma déclaralion. M. Dutoit, de son
cOté, en a parlé. Je tiens & apporter. les précisions suivantes
4 la Haule Assemblée.

On sait que la caisse autonome mmutuclle des retraites, en
Acpit des faux de cotisalion déja irés élevés, était et est dans
une situation finapciére désespérée, a telle enseigne qu’a
Yheure actuelle les avances du Trésor approchent du milliard.
Cest une situation évidemment intolérable, car ce genre
d’affaire, si on n’y met pas bon ordre, se termine géncéralement
trés mal, surtout pour les intéressés, c’est-d-dire en lespéce

our ceux qu'on appelle les petits cheminots et qui méritent

ien qu’on se préoccupe d’eux. Mon expérience municipale me
permet la aussi de rendre hommage au passage 4 une caté-
orie de fonctionnaires qui accomplissent journcllement un

abeur qui passe peut-étre inapercu aux yeux des populations,

mais indispensable & leur lransport. - :
Cest la raison pour laquelle le- principe directeur de la

solution qui maintenant est sur le point d’aboutir est double:-

d’une part mettre fin 4 ceite situation financiére déplorable et
asseoir sur des bases saines le systéme, mais, dautre part,
tenir le plus grand comnpte des drois'acquis. ‘

- C’est ainsi -que nous avons é{é amenés, dans un premier

temps, par un décret spéeial, & prévoir une sériec de mesures

-
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qui aboutissaient,- d’'une part, A préserver les droits acquis

pour tous les pelits cheminots en fonction & la date de parution’

- de ee.dcécret, c’est-d-dire de tous ceux avec lesquels on avait
- passé contrat, et, d’autre part, & créer pour les futurs petits
cheminots un sysiéme nouveau comportant le régime général
de la sécurité sociale, plus un régime cormplémentaire leur
permetiant, en réalité, de se trouver dans une situation appro-
chant de trés prés celle de leurs prédécesseurs.

Restait une difflcuité et, messieurs les sénateurs, une diffi-
culté dont vous conviendrez qu’elle est majeure pour la bonne
raison qu’elle touche directement les colleclivités, loeales, &
savoir la difficullé des cotisations qu’il fallait demander dans
Yapplication de ce systéme - concernant
C. A. M. R. subsislante et le respect des contrats 3 1’égard des
petits cheminots. Dans un premier lcmps — je dis bien: dans
un premier temps — le legislateur, allant au plus pressé, a
prévu les cotisalions financierement nécessaires, mais dont je
suis le premier 4 dire — en tant gue maire de Bordeaux — en
accord avec tous les présidentis de conseils généraux et tous
les conseillers généraux et avec tous les maires et tous les
conseillers municipaux, que ce sont des colisations trop lourdes
pour les collectivités locaies. .

C’est la raison pour laquelle il a ¢été passé un accord avec les
services des finances, dont les prochains texles finauciers vont
porter la marque évidente, accord aux termes duquel, grice aux
¢ing frasics de augmentation du prix du gas oil décigge ilya
trois mois, sera trouvé le milliard nécessaire pour diminuer les
cotisations des collectivités locales, mais également celles des
sociétés concessionnaires, parce que bien souvent ce sont les
collectivités locales qui, par un détour, supportent le surcroit

de cotisations, plus Yaugmentation & la charge du personnel.

qui sera supprimée purement et simplement. On fera en sorte
que les faux soient précisément ramenés aux niveaux qui ont
¢1é énumérés par M. le m})porleur de Jla commission des
moyens de communication. Il ne nous reste plus, par consé-
quent, qu’d attendre la parution des. prochains textes finan-
ciers. Cest une question sinon de jours, du moins de semaines.
Sur ece point-la, il n'y aura aucune dilficuité, puisque l’accord
est réalisé au sein du Gouvernement et je ne doute pas qu’un
ires large accord se fasse, qui permettra de préserver les droits

acquis des pelils cheminols et, pour I'avenir, de créer pour les -

Taturs pelits cheminots un régime, assez comparable a I’ancien,
- qui en finira avec le drame financier, la misére et Pincertitude,
et permelira aux collectivités locales. praliquement, de se

relrouver dans une situation ires voisine de la siluation précé- -

dente; 1d aussi j'avoue que ce sera pour le pariementaire
charge des travaux publics un trés grand sujet de salislaclion
pour ses vieux jours, car c’est une queslion qui était posée
depuis un certain temps et qui semblait ne plus appeler de
réponse. - S L
| Em voici une autre plus ample et tout aussi difficile. Mais
celle-1a, je n’ai pas la prétention de la résoudre en quelques
semaines: c’est celle de la Soci¢té nalionale des chemins de
fer francais et d’une maniére plus générale, si I’'on veut, de la
coordination des transports. MM. les rapporteurs de la comrmis-
sion des finances et de la commission des moyens de commus-
nication ont excellemment parlé sur ce sujet. M. le sénateur
Chazelte, ne m’en voudra pas de m'étre meépris, & un moment
donné, sur le sens de son argumentation, . -

~ 11 avait commencé sur mes intentions supposées et nous avons .

pu nous apercevoir ensemble que-nous aboutissions i mes véri-
_tables intentions, ¢’est-d-dire que, premicrement, il ne s’agis-
sait pas de faire de la fermeiute des lignes une panacée;
deuxitmement, il s’agit, pour adapler le réseau ferroviaire aux
conditions économiques modernes, d’étudier, avant de fermer
une ligne, le triple bilan établi, en effet, entre la Sociélé
nationale des.chemins de fer francais et moi-méme et qui
consiste, pour chaque ligne, A4 établir le bilan actuel, 'le
bilan en cas de suppression et de remplacement par la route et
enfin le bilan aveec une exploilation ‘allégée au maximum et
modernisée, généralement en subslituant des voilures légéres,
des autorails, aux convois tractés 3 la vapeur et en réduisant

toutes les sujétions au minimum. Ce n’est qu’a parlir de l'exa-

men de ce triple bilan, si “vraiment 1irois fois — trois fois,
hélas! — le bilan est vraiment désastreux, que la fermeture
{)ourra étre opérée; mais en tenant compte des conditions loca-
es, car il y a, au fond, des cas — cela a été tout a I’heure
excellemment dit par P'un des orateurs — ou une ligne défici-
taire peut, en réalilé, correspondre i une nécessité absolue en
;maticre économique. Par conséquent, ce n’est plus seulement

Ja comptabilité qui doit donner et Imposer la réponse, mais

!c’est aussi un ensemble de considérations diverses. Enfin,
iconsultation pleine et entiere des coilectivités locales, et je

me permettrai de le dire, conversalion pour le moins avec les -
. collégues parlementaires des deux Assemblces, qui peuvent,-

eux aussi, avoir 4 fournir au ministre compélent des Informa-
tions trés intéressantes, -

Y

précisément  la-

" Je crois donc que, -de la sorte, Y'effort d’émondage, donf .
d’ailleurs M. le sé¢nateur Pinton n’a pas caché qu’il était & la .
fois pénible et nécessaire, pourra éire enirepris avec bonne
conscience et supporté, sinon d’un eceur léger — le mot a laissé
de facheux souvenirs -— du moing avec la certifude que toul ..
aura été fait au préalable pour éviter ce qui pourrait étre une .
erreur grave. Jai déja défini- un- des points essentiels' de -
Yesprit dans lequel, & mon tour, je m’attache & la coordination .
des transports. Il s’agit, en effet, de réadapter, ou d’adapter
tout simplement, le résean ferroviaire national aux-conditions B
économiques et techniques modernes. C o
Mais il est un deuxi¢ine point par lequel jaurais pu .com- .
mencer, car il est essentiel: c’est que ce ne soit pas au détri-, "~
ment des cheminots que se fasse la réadaplation. o ’

"1l a été pris A cet égard une série de précautions sur lesquelles .
je ne reviens pas, mais qui doivent étre suffisamment sérieuses
puisque, apres plusieurs semaines d’application de ce houveau .
programme, je n’ai pas .entendu dire qu'un cheminot ait pu
soulenir que les droits acquis par un conirat passé entre la
Société nationale des chemins de fer fraucais et lui — done,
puisque la Soci¢té nationale des chemins de fer frangais est
nationalisée, entre la Nation et lui — avaient été rompus.

Troisitme point: s’il est vrai que Ja route est appelée norma-
lement & proliférer, puisque le réseaun ferroviaire ne saurait tou- *
cher les coins les plus reculés de la France et que, comme le
disait excellemment M. Pellenc, si I'on avait 4 refaire le réseau
on ne le referait certainement pas aujourd’hui comme hier,
c’est-a-dire que I’émondage se ferait au stade des projets; si.
ia 10ute est destinée & proliférer, encore faut-il que la Société
nationale des chemins de fer francais soit en mesure de se
défendre dans le cas ou elle ferait I'objet de véritables attaques
de la part de transporteurs qui pourraient se laisser aller 3
quelque exirémité. Dans la mesure ou l'on demande & la
Société nationale des chemins de fer francais cet effort consi-
dérable d’adaplation, encore faut-il lui permettre de le .faire

-dans de bonnes conditions.

C’est la raison pour laquelle — j’en reviens 4 ces décrets du
12 novembre 195¢ — monsieur le rapporteur. de la commission
des moyens de communication, ces deécrets ont prévu la possi-
hilité: pour la Société nationa’e des chemins de fer francais

-d’organiser elle-méme des services routiers. Mais, de méme’

qu’il faut défendre la Sociélé nationale contre des abus possi-
bles de la part des transporteurs routiers, de la méme maniére
il ne faut pas abandonner les transporteurs routiers & des abus
de la part de la Sociélé nationale.. - . - - N
Ce qui m’a le plus rassuré dans l’accomplissement de cette
tiche de coordination, c’est que j'ai été attaqué de maniére
& peu pres égale par les deux parties; simultanément je. me -
suis entendu reprocher de vouloir sacrifier les intéréts de la:
route aux intéréts du rail, puis de vouloir ligoter définitive-
ment la Société nationale pour la faire disparaitre au profit des
transports rouliers. Cela prouve que, probablement, je suis axé
sur la ligne moyenne indispensable en pareil cas.’ Lo

Jindique A4 M. le rapporteur de la commission des moyens.
de communication que des textes sont sur le point de paraitre.:
lls préciseront que Société nationale pourra user de cette faculté
lorsqu’il sera patent que les transporteurs de remplacement.
ou bien refusent des conditions acceptables, ou-bien veulent
imposer des conditions inacceptables. Un grand pas aura ainsi’
été franchi. . : .

Comme j’ai le souci de préparer ces textes aveec l'agrément
des parties en présence et si possible en mettant d’accord ces-
parties elles-mémes, j'ai tout lieu de croire que ces textes
seront pris avec l'assentiment général. En effet, qu’il s’agisse
de la Sociélé nationale des chemins de fer francais ou des
représentants des transporteurs routiers, 4 c6té d’une certaine
sensibilité peut-éire un peu exacerbée par moment — et e’est
normal chez des hommes qui voyaient venir & eux un chirur-
gien nouveau dont ils pouvaient craindre qu’il ne -fat pas suffi-’
samment prudent et doux dans le maniement du bistouri —
J’al trouvé — je m'en excuse aupres de M. Le Basser, (Sourires).
il sait qu’il n’est pas en cause, car il est le contraire de ce
genre de chirurgien — plus spécialement dans ces derniéres
semaines, de la part des représentants du rail et de la route,
un désir de coopération avec moi et entre eux. Et c’est entre
eux que ce.a a le Plus d’imporlance, car je suis un passant,; mais
eux vont rester les uns sur le rail, les autres sur la route..
(Sourires.) Jai trouvé de leur part un désir de coopération qui,
vraiment, me donne i penser que nous allons résoudre dans
un esprit de conciliation et de bon accord des problémes qui
jparaissaient presque insolubles.

Enfin, M, le sénateur Pinlon a traité un quatriéme point
essentiel de cette coordination: les rapports entre les trans-

orts privés et les transports publics. M. le sénateur Brunhes
lui-méme en avait parlé excellemment. La question est irés
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sérieuse. On ne peut pas envisager, & mon sens, d’interdire A
wne entreprise de faire ses transports dans la mesure ol elle
s’organise pour les faire en tout ou partie. A l'inverse on ne
peut pas tolérer que cette entreprise agissant dans un certain
secteur fasse, sous couvert de ses propres transports, des trans-

orts pour le compte d’autrdi, ¢’est-d-dire se-translorme invisi-

lement en une société de transports publics en échappant aux
charges qui concernent ces transports. ,

C’est la raison pour laquelle nous avons engagé avee 1
ministere des finances, en liaison avee les différents intéres-
. sés, uvme série d’entretiens, d’¢tudes fiscales, qui devraient
permeltre A la fois aux intéressés privés de [aire leurs trans-
ports et aux transporteurs publics de ne pas se trouver concur-
rencés d’une maniére indirecte et anormale par les transpor-
teurs privés, -

M. le rapportenr de la commission des moyens de commu-
nication a parlé également de la Régie autonome des trans-
ports parisiens. Le probléme est dlfﬁ‘cile, je ne le crois pas
dnsoluble, Nous l’étudions d’ailleurs en ce moment et cela
va demander quelques semaines. Nous penchons, comme M. le
gapporteur, pour la recherche d’une soluticn dans ume réor-
.ganisation de ’ensemble sous deux termes: tout d’abord une
‘harmonisation entre les services de la S. N. C. F. et les ger-
vices de la R, A. T. P. Il est incontestable qu’il y_a 13 beau-
coup a faire, Teaucoup d’économies & réaliser, pour les deux
entreprises; ensuite, sur le plan organique, réorganisation
compléte des transports parisiens ou se trouvent trop de res-
ponsabilités sans pouvoirs.

La situation actuelle s’analyse de la maniére suivante: ceux
qui ont le pouvoir n’ont pas la responsabilité et, par consé-
quent, ceux qui devraient avoir la responsabilité n'ayant pas
1e pouvoir ne sont pas responsables. Si personne n’est respon-
sable il serait surprenant que les choses aillent trés longlemps
trés bien. Aussi, dans les prochaines semaines, faudra-t-il en
venir A cetle réorganisation compléte avant que les choses
aillent trop mal,

Enfin, M. de Meaditte a fait un exposé — il me permetira
de dire que je V'ai trouvé trés intéressant — sur le tourisme.
M. le rapporteur de la commission des finances, de son coté,
avait posé ces deux probléemes — que M. de Menditle a déve-
Yoppés: lallongement des préts a lindustrie hotelicre et
Yassimilation des activités touristiques, hotelleries, restaurants,
aussi bien qu’agences de voyages aux industries exportatrices.
Sur l’allongement des préts, jai demandé au Crédit hotelier
de bien vouloir modifier sa position actuelle, qui est de faire
des .préts aussi réduits que possible 4 la fois en volume et
dans le demps et de bien vouloir au contraire prévoir un
allongement sérieux de la durée des préts, ce qui est indispen-
sable pour que l’appui accordé par le Crédit hotelier & I'indus-
trie hoteliere ait sa pleine elficacité.

En ce qui concerne 1'assimilation des industries touristiques
aux industries exportatrices, de sérieuses difficultés sont appa-
rues en raison des problémes posés par le controle. Mais pas

Cplus tard qwhier une réunion s’est tenue au ministére des
flnances et nous sommes en ce moment sur la voie de pre-
‘miéres mesures qui seront assorties de contrdles suffisants
pour permeitre d’entrer enfin dans la phase des réalisations.
14 aussi, c’est le premier pas qui cotite le plus et qui est le
wplus difficile & faire. e

Je suis heureux d’annoncer & la Haute Assemblée que, sous
ce rapport, non seulement nous ne somimes plus dans une
rimpasse, mais nous sommes au début d’une route qui s’an-
nonce parcourable et carrossable. C'est Ia raison pour laquelle
tj’indique A M. de Menditte, au passage, que le blocage du cha-
pitre 34-61 ne me parait pas une tres bonne tormule pour la
simple raison qu’elle-implique- I'arrét du fonctionnemeat de
la direction générale du tourisme.

. M, de Menditte. Alors, 1A, monsieur le minisire, je peux
wous adresser A la commission des finances, car ¢’est elle qui
‘a trouvé cette arme. '

M. le ministre. Alors, je m’adresse 4 M. le rapporteur de la
commission des finances pour-lui dire que je ne crois pas que
ce soit une bonne formule, car je vous affirme qu’aprés des
mois de travail, nous sommes maintenant sur le point d’abou-
tir & des premiers résultats.

Je répéte que, méme si l'on faisait abstraction de cette
considération qui me parait pourtant décisive — ce n’est pas
M. le directeur général du tnurisme, qui est ici un personnage
muet, qui me contredira (Rires.), non seulement parce qu’il
est muet, mais parce qu’il est d’accord, j’en suis sir, quant a
ce que je viens de dire — ce p’est pas au moment ou, avec
les services financiers, mous ouvrons une bréche dans ce qui,

-
jusqu’a présent, a €t¢ une muraille infranchis<sable, qu’il serait -
og)portuu de prendre une mesure de ce genre qui aurait lair
d’étre une mesure de méflance a 1'égard d’hommes qui, préci-

sément, pour la premiére fois, apportent autre chose que des
espoirs. \ o

M. Pellenc, rapporieur général. Une fois n’est pas coutumse,

M. le ministre. Je vous remercie, monsieur le rapporteur
général. . .

Je voudrais terminer cet exposé sur une note d’optimisme,
car nous n’avons pas que des raisons de nous frapper la poi-
trine. Yous avez pu constaler que, pour 'ma part, je ne m’en
prive pas quand je considére que les résultats obtenus ne sont
pas pleinement satisfaisants,

Je viens de recevoir les statistiques concernant le tourisme,
Les plus récentes concernent la comparaison entre le premier
trimestre 1954 et le premier trimestre 1953. Elles présentent
une amélioration trés sensible. Les renseignements officieux
que je posséde m’apprennent que ’on a fait plus dans les neuf
premiers mois de 1954 que dans les douze mois de 1933,

Je vous donue les recelles et les dépenses en millions de
dollars, c’est la monnaie de compte pour ces statistiques. Pre-
mier semesire 1953 : recettes, 52 millions de dollars; dépenses,
57 millions de dollars; déficit, 5 millions de dollars. Premier
semestre 1954: recettes, 72 millions de dollars; dépenses,
é&llmillions de dollars; excédent de recettes de 28 millions de

ollars, : '

Nous ne pouvons tous que ncus réjouir de ce redressement
qui s’est manifesté davanlage encore au cours des mois sui-
vants. Mais je voudrais indiquer, pour terminer, 4 Ja Haute
Assemblée les principales lignes de la politique A suivre ea
mati¢re de tourisme: tout d’abord, coordonner et resserrer les
liens entre les services officiels du tourisme et les grandes
compagnies de transport de difIérentes natures. Ceci est essen-
tiel. Ensuite, venir en aide aux industries touristiques, comme
je l’ai dit, par Yassimilation aux industries exportatrices. Venir
en aide & I’équipement touristique en pensant & ’équipement
collectif qui est trop souvent oublié. Développer la propagande
intérieure et extérieure; i cet égard les 12 p. 100 d’accroisse-
ment de crédits que nous avons obtenus ne sont pas suffi-

sants, mais ils existent; il s’agit de les exploiter et de les

utiliser au mjeux. Enfin, reviser Vorganisation régionale
actuelle, afin de mieux aider les différents comités départe-
mentaux dans le cadre de la région et de donner plus d’effi-
cacité et de représentativité aux organismes de tourisme 2
T'échelon régional, .

Voila, mesdames, messieurs, I'essentiel de ce que je voue
lais vous dire. J’ai été trop long; je vous prie de m’en excu-
ser et de ne voir 1A que le souci de répondre A toutes les quese
tions qui m’ont été posées, avee un intérét, je vous I'avoue,

assionné, pour ne pas dire passionnel, pour tous ces pro-

lémes qui nous préoccupent. (Applaudissements & gauche, au
cenlre et a droite.)

M. le président. Personne ne demande plus la parole dans la
discussion généraie ?...
La discussion géndrale est close.

Je consulte ie Conseil de la République sur le passage 3
la discussion des articles dw projet de loi.

(Le Conseil décide de passer a la discussion des articles.)
M. le président. Je donne lecture de Particle fer:

« Art. 1°f. — I — Il est ouvert au ministre des travaug
publics, des fransports et du tourisme, au titre des dépenses

-ordinaires da budget des travaux publics, des transports et da

tourisme, pour Vexercice 1855, des crédits s’élevant & la somme
de 229.271.211.000 francs, : .

« Ces crédits s’appliquent:

« A concurrence de 59.683.566.000 francs, au titre IlI: « Moyens
des services »; .

« Et A concurrence de 169.587.645.000 francs, au titre IV:
« Interventions publiques »,
conformément 3 1a répartition, par service et par chapitre, figu-
rant 4 1'état A annexé a la présenie loi, .

« TI. — Les crédits ouverls au chapitre 34-61 « Direction géné-
rale du tourisme. — Matériel et remboursement de frais » sont
provisoirement bloqués; ils ne pourront étre débloqués, par
décret, quaprés intervention d’'un texte assimilant les indus-
ries touristiques aux industries exportatrices en ce quiconcerng
le remboursement des charges sociales et fiscales. »

L’article 1°r est réservé iusgu’au vote des chapitres ficurant
A létat A annexé,
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Je donne lecture de cet état:

Travaux publics, transports et tourisme.

1. — TRAVAUX PUBLICS, TRANSPCRTS ET TOURISME

Trirr 1. — MOYENS DES SERVICES
i vartie. — Personnel, — Rémundéralions d’activité,

'« Chap. 31-01. — Administration cen'rale. — Rémunérations
" principales, 302.355.000 francs. » . -
La parole est 4 M. Bertaud.

M. Jean Bertaud. Je me permettrai de demander 3 M. le mi-
nistre quelles sont ses intentions a I’égard des secrétaires
d’administration des travaux publics, des transports et du tou-
risme quant A Papplication des dispositions de larlicle 2 de
1a loi n° 3§-i6 créant un corps d’allachés d’administration.

Les secritaires d’administration sont des fonctionnaires recru-
1és par concours et dont la compétence devrait mériter une
situalion autre que celle qui parait_devoir leur élre faite.
Les reégles d’avancement auxquelles ils sont soumis risquent
fort de les bloguer a4 des échelons les défavorisant par rapport
A& d'autres catégories de leurs collégues, si I'on ne prend des
dispositions pour leur assurer des compensations mérilées.

Une possibilité de sorlir d’une impasse leur est cependant
accordée par le vote de la loi créant un corps d’allachés d’ad-
ministralion centrale. Mais le projet de décret dont dépend
Iapplication de ce texte présente, parait-il, des dispositions
telles qu’il rendrait pratiquement impossible I'acceés des seeré-
taires d’administration au nouveau corps des attachés, D’olt
un certain malaise dont je me permets de me laire I’écho, mais
que sans doute les déclaralions de M. le minisire viendiont
rapidement dissiper.

Les secrétaires d’administration du ministére des travaux pu-
blics, des transports et du tourisme demandent, en délinitive,
que_le statut qu'ils attendent prévoie l’accession directe au
grade d’atlachés des secrélaires d’administration qui remplis-
sent effectivement les fonctions qui leur sont stalutairement
dévolues. .

Il est & remarquer, ceci pour apaiser les inquiétudes du
ministre des finances, que les incidences budgélaires, tout au
moins dans I'immédiat, sont nulles, puisque la créalion de ce
corps est prévue depuis 1954, Il ne sernblerait pas, enlin, qu'une
opposition soit manifestée 4 ees desiderala lant par les chefs
hiérarchiques des intéressés que par lecurs collégues des filitres
voisines.

Sans doute, M. le minisire est-il d’accord également sur le
principe el se propose-t-il d’obtenir de ses eollegues des finan-
ces el de la fonction publique gu’ils acceptent de donner satis-
faction A ces fonchionnaires qui, conscients de leurs devoirs,
sont d’excellents serviteurs de l'intérét général. C'est ce que
nous voudrions qu’a ’occasion de la discussion de ce chapitre,
il veuille bien confirmer. .

M. le président. La parole est 3 M. Coudé du Foreslo,

M. Coudé du Foresto. Monsieur le ministre, j’aurais pu aussi
bLien accrocher mon iulervention sur le chapilre traitant des
subventions d'équilibre pour la R."A. T. P. ou la S. N. C. F.
Jai déja effleuré la queslion que je voudrais €voquer gquand
nous avons discuté le budget de 1’aviation civile. Jal, & c€
moment-1a, ainsi que mon collégue M. Julien Brunhes, apporté
wune solution assez agréable, je crois, & vos services, en ce qui
concerne l'intégration d'un certain nombre d’ingénieurs.

Yévoquerai ce soir la classification de ces ingénieurs par
€coles aa moment de leur recrutement par la R. A. T. P, ou
- par la S. N. C. F. En parlant de cette question & propos. du
chapiire 31-01, j’évite deux interventions sur deux autres cha-
pitres el je fais ainsi gagner du temps & l'assembide.

Jai sous les yeux une circulaire de la R. A. T, P. — la situa-
tion est idenlique pour la S. N. €. F. — en dale du 26 no-
vembre qui délinit le classement des différentes écoles pour
le recrutement. Bien entendn, je ne veux pas opposer les écoles
lcs unes aux aulres. Je n’entends pas non plus me livrer 3
des eflets faciles, Mais vous me permettrez tout de meéme,
nionsieur le ministre, de vous dire que, si l’on peut faire un
rapprochement entre la circulation souterraine du méiro et
" Pécole nationale supérieure des mines de Saint-Etienne, on
ne voit pas trés bien, a priori, comment peut inlervenir Yécole
hationale supérieure de l'aéronautique pour des iransporls
gui sont, soit trés terre-A-terre comme ceux effectués par les
sutobus, soit souterrains eomme ceux qu’effectue le meéiro.
Mais, tréve d’humour, je pense que ce classement a été établi
gn ienant compte de la culture générale donnée par ces écoles

& leurs éleves. Dans la seconde des quatre catégories flgurent
un certain nombre d’écoles qui dispensent une culture géné-
rale aussi poussée que celles figurant dans la premiére caté-
gorie et, en plus, spécialisent leurs éléves dans les questions
qui intéressent la R, A. T. P. ou la S. N. C. F. Vous me per-
metirez de penser, bien entendu, 3 I’école supérieure d’élecs
tricité pour des raisons (}ui sont évidentes, mais je ne par-
leral pas seulement de celle-13, car il y en a d’autrss, - {

Je vous demande donc, monsieur le ministre, au moment
ou vous parlez d’une réorganisalion de la R. A. T. P, — et!
ou vous envisagez également peut-étre certaines modifications'
concernant Ia S. N. C. F, — d’examiner ce classement qui me;,
parait parfaitement illogique et de tenter de remédier 2 un
état de choses qui conduit & ce que les jeunes gens qui sortent
de l'école supérieure d’électricité ne veulent plus entrer ni &
laS.N. C.F, nialaR.A. T. P, Comme il s’agit, pour cettei
école comme pour d’autres, d’établissements qui ont la classe,
internationale, vous vous privez ainsi d’'un recrulement qui
serl soit & 'industrie privée, soit méme 3 I’étranger.

Je vous demande de bien vouloir examiner cette question,,
car je vous assure qu’il y a 14, comme pour I’avialion civile,
un probléme urgent i résoudre, . . :

K. le ministre. Ce sera fait!
M. le président. La paroie_est 4 M. Léo Hamon.

: A

M. Léo Hamon. Je reviens sur Yexcellent propos de mon.
voisin_et ami, M. Bertaud, relatif aux secrétaires d’administra-
tion. Je ne weprendrai pas ici ce qu’il a fort bien expliqué ;;
mais, s’il m’est permis, malgré V'heure, d’ajouter quelques
arguments aux siens, je dirai qu’il y a, pour accroitre les dif-
ficullés des secréiaires d’administration, un véritable déclas-'
sement des administrations centrales, reconnu par le rapport
Detlon, vis-d-vis des services extérieurs, des agents techniques,|
qui fait que les secrétaires d’administration ont aujourd’hui des
indices bien moins avantageux que ceux de leurs prédéces-
seurs, rédacteurs ou sous-chefs de bureau. ‘

Il vy a donc urgence A remédier 2 celte situation, urgence
d’autant plus grande que, comme le rappelait M. Bertaud, le
trop grand nombre de secrélaires d’administration ef 1'insuffis:
sanie mise en wuvre de la réforme de la fonction ublique!
font qu’en fait les administrateurs remplissent des fonctions
gm ne sont pas celles que leur avait assignées 1’ordonnance

e 1945 et que, dés lors, les secrélaires d’administration reme-
plissent eux aussi trop souvent des fonctions inférieures &
celles prévues pour eux, ce qui constitue un véritahle gaspil-,
lage de compétence. C’est précisément pourquoi est intervenu,’
aprés une longue discussion dans cetle enceinte, mes collégues'
s’en souviennent certainement, larticle 2 de la loj du 3 fé-.
vrier 1953. :

Le Gouvernement avait concu un dessein d’ensemble et le
Parlement, non sans réflexion, ’avait suivi. Pourguoi faut-il,!
monsieur le ministre, que les minisires n’ajent pas suivi la
décision de principe du Gouvernement et du Parlement ¢ C’est.
sur décret pris sur proposition des ministres que doivent inter-|
venir les intégralions dans le cadre des attachés d’administra-
lion. Nous avons remarqué avec intérét qu’'une semblable'
mesure est intervenue pour la marine marchande. Nous Sou-j
haiterions savoir gqu’elle infervient aussi dans votre départe-
ment ministériel. :

Jentends bien qpe, d’aprés la loi de 1953, vous étes soumis
au redoutable veto de M. le ministre des finances. Mais, mon-
sieur le ministre, nous souvenant que vous avez' eu, en un
temps trés lointain, quelques traits communs avee ’adminis-
tration des finances TSourires), nous pensons que vous pourrez;
rappeler & M. le minisire des finances qu’il a lui-méme décidé,
d’'instituer, sans tarder davantage, si j’en juge par les débats
de I’Assemblée nationale du 19 novembre 1953, un cadre des
altachés d’administratien et tirer de cet encouragement toute
la force persuasive riécessaire pour lui faire enlendre que co
qui est bon pour la rue de Rivoli I’est aussi pour le boulevard
Saint-Germain, |

C’est pourquoi j’insiste instamment auprés de vous pour que
vous vouliez bien nous donner ’assurance que les secrétaires
d’administration qui remplissent effectivement leurs fonctions,!
qui ont accédé & ces fonctions par des concours extrémement!
difficiles — au dernier concours il v avait 589 candidats pour
50 places — que les secrétaires d’administration. dis-je, quil
ont salisfait & celte sélection puissent. sans nouveau concours,’
étre intégrés dans ce cadre des aitachés que le Parlement a
décidé de créer,

. M. le ministre. Je demande la parole.

M. le présiderit. La parole est & M. le ministre.
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© M. le ministre. Monsieur le président, aprés avoir indiqué 3
M. Coudé du Foresto que je vais, en eflet, metire 3 1’étude la
question importante qu’il m’a posée, car elle ne vise qu’a
eviler un gaspillage, un éparpillement des compétences, nous
trouvons ici un probléme un peu semblable, celui des secré-
taires et des attachés d’administration.

Findique 4 M. Bertaud et & M. Léo Hamon que je suis moi-
méme frés préoccupé par cette question et qu’ils peuvent étre
eertains, 1’un et I'autre, que je vais m’employer de mon mieux
4 utiliser pour la résoudre, non seulement les arguments que
j’avais déjd pu réunir, mais ceux qu’ils ont bien voulu me
iournir et qui m’ont paru & moi-méme « perculant ».

M. le président. Par voie d’amendement (n° 9), MM. Namy,
Dutoit et les membres du groupe communiste proposent de
eéduire le crédit du chapitre 31-01 de 1.000 francs.

La parole est & M. Primet pour soutenir I’amendement,

M. Primet. Je n’ajouterai pas d’arguments « percutants » 3
ceux qui ont été apportés par nos collcgues MM. Hamon et
Bertaud.

Mon amendement avait essentiellement pour but d’évoquer
la question des secrétaires d’administration, et notamment les
“conditions d’application de l’article 2 de la loi n° 53-46 créant
le corps d’attachés d’administration. Nous redoutons et nous
regretlons que les personnels de votre administration ne soient
défavorisés par rapport a leurs collégues de certaines autres
administrations,

Nous pensons que M. le minisire des travaux publics saura
se laire assez pressant, nanli des arguments qu’il a reeueillis
au Conseil de la République, pour que ses collegues des finan-
ces et de la fonction publique I'aident dans la_publication d’un
texte réglementaire sur ce probléme particulicrement doulou
reux. .

M. le président. Monsieur Primet, maintenez-vous 1’amende-
ment ?

M. Primet. Je le retire, monsieur le président.

M. le président. L’amendement est retiré,

Par voie d’amendement (n° 16) M. Dutoit et les membres
du groupe communiste proposent de réduire le crédit du cha-
pitre 31-01 de 1.000 francs.

La parole est & M. Dutoit,

M. Dutoit. Monsieur le ministre, je voudrais attirer votre
atlention sur une question qui vous a été également posce
- & I’Assemblée natlionale, et pour laquelle je n’ai pas trouvé
trace de réponse au Journal officiel. 11 s’agit de la circulaire
ne 62 du 6 mai 1954 qui a décidé de supprimer la presque tota-
lité des postes de distribution d’essence implantés en bordure
des roules nalionales, alore que les stations-services situées sur
des terrains privés continuent i se monter plus nombreuses

que jamais, €ans rapport d’ailleurs avec les besoins & satis- .

faire. :

On a justifié celte mesure par les nécessités de la circula-
tion et de l'intérét général qu'on n'a d’ailleurs pas manqué
de metire en avant pour faire passer la décision. En fait, elie
consisle & accorder le monopole de la vente de l'essence &
quelques sociétés pélroliéres internationales qui, par un hasard
curieux, construisent féhrilement depuis ces derniéres années
des cenlaines de stations sur des terrains privés. Mais, mon-
sieur le ministire, cette circulaire, vous le savez trés bien, va
toucher des milliers et des milliers de distributeurs. Elle Jeur

nlévera leur gagne-pain en supprimant leurs pornpes en meéme
temps qu’elle ies ruinera complétement en faisant tomber
brusquement la valeur de leur fonds de commerce & zéro. Je
voulais vous poser 3 nouveau cetlie question, parce qu’elle est
reslée sans réponse dans les débats de I’Assemblée nationale.

M. le président. La parole est 3 M. le ministre,

M. le ministre. Monsieur le président, j'indique 4 M. Dutoit
et & la Haule Assemb.ée que ce probleme est en effet trés
sérieux. A vrai dire, la circulaire n’avait pas du tout été prise
afin de transférer la fonction des petits exploitants distribu-
teurs 4 des puissantes sociétés, francaises ou non, mais il
faut bien indiquer que, dane les fails, on aboulissait 4 des
conséquences de ce genre.

C’est la raison pour laquelle, aprés avoir indiqué A PAs-
semblée nationale que je m’occupais de cette question, jai
signé, il y a maintenant quatre ou cing jours, une nouvelle
circulaire qui efface la plupart de ces conséquences dange-
reuses, Celte circulaire a été d’ailleurs établie aprés de nom-
breux colloques avec les représentanis des syndicats des petits
distributeurs d’essence, . .

Je conserve le contact avec eux, afin de suivre Papplication
de la nouvelle circulaire. Il va de soi que, s’il subsistait encore
des inconvénients, je ne manquerais pas, n’ayant pas d’amour-
propre d’auteur en la matiére, de faire intervenir, s’i. le fallait,
un troisiéme texte.

M. le président. La parole est & M. Pinton pour répondre A
M. le ministre, -

M. Pinton. Je vais expliquer mon vote sur 'amendement au
cas ou celui-ci serait maintenu, ou avant qu’il soit retiré.!
(Rires.) . |

- !

M. Dutoit. J’ai I'intention de le maintenir, ne serait-ce que

pour vous permettre d’expliquer votre vote! ‘

M. Pinton. Je me permets d’insister, monsieur le miuistre,
sur la circulaire dont vous avez trés heureusement annoncé
la venue. - :

11 est incontestable que quelles que soient les justifications
qui pouvaient étre données nous aboutissions & la sanction en’
quelque sorte officielle d’une opératlion que je considére comme|
extrémement fachcuse. Evidemment, les distributeurs, qui sont’
en général des artisans qui ont monté leur commerce le long
des routes et que les puissantes compagnies pétrolieres ont été’
trés heureuses d’uliliser, n’ont pas toujours été instailés dans
des conditions tout 3 fait conformes aux nécessités de la circu-'
lJation. Depuis lors les compagnies se sont lancées dans uue
concurrence publicitaire qui a eu peut-étre pour effet d’égayer,
certaines routes, mais dont je suis convaincu que le but essen-
tiel, 4 V'origine, était d’éviter de paver des impdis en engageant
des dépenses qui, pratiquement, frustraient I’Etat de sommes
qui devaient lui revenir. :

Si aujourd’hui vous aviez en quelque sorte sanctionné cette
opéralion vous auriez supprimé cette concurrence que les COMm- |
pagnies pouvaient avoir a redouter, j’ignore d’ailleurs dans
guelle mesure. Je suis convaincu que si elles avaient employéI
le quart des sommes qu’elles ont affectées a des organismes,'
dont quelques-uns sont somptuaires, & moderniser ces petites;
installations au moyen de préts ou*sous toute autre forme, elleg, *
auraient consommé moins d’argent et I’Etat aurait probable-
ment encaissé quelques dizaines ou queclques centaines de mil«
lions d’impots suppiémentaires.

_C’est pourquoi, monsieur le ministre, en vous félicilant de la
circulaire que vous nous annoncez, je me permets d’'insisier
pour qu’elle soit aussi précise et aussi catégorique que pos-
sible. ’ :

M. le ministre. Je demande la parole.
M. le président. La parole est & M. le ministre.

M. le ministre. Monsieur le président, je n’ai pas eu Pesprit
assez prompt pour demander a M. Dutoit, sous le bénéfice de,
cette nouvelle circulaire qui est parvenue dans les départements
au moment oll nous en discutons, de retirer son amendement‘
avant explication de vote de M. Pinton. Mais, aprés cette,
explication, je me permets de lui demander de relirer son
amendement.

M. Coudé du Foresto. Je demande la parole.
M. le président. La parole est & M. Coudé du Foresto.

. 1

M. Coudé du Foresto. Je veux poser une question a M. le
ministre. Je suis tout disposé 4 me réjouir de la nouvelle cir-|
culaire, mais je voudrais bien savoir ce qu’elle contient. (Sous.
TLres.) '

M. Primet. Je demande la parole.
M. le président. La parole esl 3 M. Primet.

M. Primet. Je voudrais aussi, 4 cette occasion, signaler I’anar-’
chie qui regne. dans l'implantatica des postes par les grosses
sociétés. Je crois que le Gouvernement pourrait y metlre le
hola. Jai vu l'installation, sur une distance de 8C0 mdotres, de
trois postes de la méme chaine B. P. Or, dans d’autres régions,!
ils pourraient étre installés beaucoup plus utilement 3 de plus
grandes distances des villes.

Nous ne devons pas oublier d’antre part que ces sociétés,
pour monter des stalions-service, ulilisent des fonds qui étaient
destinés a la modernisation du raffinage des pétroles en France,

M. le rapporteur général. C’est exact; ces fonds se montaient
3 16 milliards. : A )
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M. Primet.b'A‘v'ec ces fonds publics, " elles concurrencent les
petits artisans distributeurs. Il est grand temps que cetle circu-
laire mette fin & ce scandale. : }

" M. le président. Monsieur Dutoit, ’amendement est-il main-
tenu ? . . , ,

M. Dutoit. Je n’ai aucun inérét A maintenir cet amende-
ment, & condition, naturellement, que M. le ministre nous
aflirme que les pelits détaillants vont obtenir satisfaction.

M. je ministre. C’est entendu.
M. le président. L'amendement est retiré.

M. Coudé du Foresto. Il n’a toujours pas é1é répondu 3 ma
fuestion. i

M. le ministre, Je demande la parole.
M. le président. La parole est 3 M. le ministre,

M. le ministre. Je voulais éviter, je ne le cache pas, d’entrer
dans des détails qui pouvaient devenir fastidieux car je pour-
rais vouslire celte circulaire qui comporte sept pages. C'est
uniquement, dis-je, sur des délails qu’une pareille réglemen-
tation est nocive ou qu’elle ne l'est pas. Je vais simplement
wous indiquer deux idées principales. En premier lieu, il sera

ossible maintenant & un trés grand nombre de petits distri-

uteurs qui devaient, & partir d'une certaine date, cesser leur
exploitation, de la poursuivre, ce qui est 'essentiel. En second
lieu, de nombreux autres petits distributeurs qui devaient
cesser tout de suite leur exploitation parce que leurs appareils
se trouvaient trop prés dJde la route vont pouvoir bénéficier
d’une dérogation qui leur permetira de ne pas étre inguiétés.

M. Pinton, Je demande la parole.
M. le président. La parole est A M. Pinton.

M. Pinton. Je m’excuse d’apporfer une observation supplé-
mentaire. M. Primet a affirmé, avec quelque raison, i mon
avis, que les sommes dépensées par les grandes sociétés pour
monter ces postes étaient en réalité destinées & un objet bien
détermine, A savoir le développement de Yindustrie du raffi-
mage. Si cela est vrai, ’argent n’est pas utilisé & ces fins, et
je pense qwil y aurait peut-éire lieu que vous interveniez,
monsieur le ministre, pour obtenir qu’une partie au moins de
ces sommes qui ne sont pas, semble-t-il, la propriété des socié-
tés, soient, sous forme de prét ou méme de subvention, mises
& la disposition des petits artisans pour leur permetire de
moderniser leur installation. :

M, le président. La parole est 4 M. le ministre.

M. le ministre. J’indique 2 M. Pinton que, dans ce cas, je
#ais faire ce qui est en mon pouvoir, ¢’est-d-dire signaler la
question au ministre de I'induslirie et du commerce.

M. Pinton. Je vous remercie.

M. Primet. Les< fonds .sont détournés de leur objet pour la-

raison essentielle sans doute qu’on a modernisé suffisamment
Yes installations de raflinage des sociétés pétrolieres.

.M. le président. Personne ne demande plus la paro‘.é sur le
chapitre 31-01 ?... L
"+ Je le mets aux voix avec le chiffre de la commission.

I(Le chapitre 31-01 est adopté.)

- M. le président. « Chap. 31-02. — Administration centrale. -
Indemnités et allocations diverses, 38.259.000 francs. » —
{(Adopté.) .

« Chap. 31-11. — Ponis et chaussées. — Rémunéralions prin-
cipales, 3.719.775.000 francs. » ’

La jparole est & M. Boudinot.

M. Boudinot. Je voudrais évoquer la question du personnel
supérieur de I’administration des ponts et chaussées en Guyane.

Vous savez que, depuis 1930, on éprouve des difficultés a
recruter un ingénieur .en chef capable d’assurer la direction
de ce service a la satisfaction de tout le monde. C’est ainsi
qu’on a du recourir & des contractuels qui, trés souvent, n’ont
pa?édonné satisfaclion puisque leur conirat n'a pas ¢éié renou-
velé.

Cette situation est asseéz inquiétante, car le service des ponts
et chaussées en Guyane est trés chargé. L’ingénieur en chef
qui dirige le service assure en outre le contrdle de tous les
travaux concernant les collectivités locales.

" vaux

" Naturellement, la question de rémunération géne le recru<
tement. C'est précisément parce que nous abordons I'examen
du chapitre 31-11 que j’en parle. Je sais qu’il ne dépend pas =
de vous, monsieur le ministre, de modifier le traitement des.

fonctionnaires de votre ministére servant dans les départe- -

ments d’outre-mer. Fort heureusement, nous avons appris, ces
temps derniers, qu’un comité interministériel de coordination
a été créé justement pour étudier tous les problémes d’outre-
mer et je compte sur vous, 4 1a suite de mon observation, pour
que vous fassiez activer I’examen par vos services de la ques-
tion de la rémunération de ces fonctionnaires. -

M. le président. Par voie d’amendement (n° 23), M. Vanrul-
len et les membres du groupe socialiste proposen{ de réduire

- le erédit du chapitre 31-11 de 1.000 francs.

La parole est 4 M. Vanrullen,

M. Vanrullen. Cet amendement devail éire présenté par mon
collégue et ami M. Mérie, qui est intervenu lors de la discussion- +
du budget de l’aviation civile. g

On a inscrit un crédit de 3! millions 3 la section I des tra-
X publies correspondant aux crédits de la seclion I de
Paviation civile. Cinquante emplois sont créés 4 la section de
Yaviation civile, chapitre 31-11, bases aériennes, afin d’assurer
les besoins militaires. Ces emplois sont eréés par transfert de
Ia section I, des travaux publics sur la section II de l’avialion
civile. Or,.il s’agit, en 1'occurrence, des besoins militaires nor-
maux, de I’entretien de bases aériennes. '

1l est inadmissible que la défense nationale ne participe pas
aux créations envisagées, d’autant plus que la situation des
personnels de la section I, travaux publies, service des routes
et voies navigables ne permet pas une telle ponction et nous
pensons que Tes crédits “ainsi détournds seraient plus utiles en
vue d’obtenir une amélioration de la situation du personnel des
travaux publics eux-mémes.

En bref, ce sont les chapitres concernant le personnel routier
qui font les frais de l'opération, alors que la direction des
routes n’a pas le personnel nécessaire pour appliquer une poli+
tique de la circulation et de la sécurilé routiére que nous
souhaitons tous et qui serait absolument indispensable fant .
dans l'intérét des usagers que dans l'intérét du publie.

M. le ministre. Je demande la parole,
M. le président. La parole est 4 M. le ministre.

M. le ministre. Je suis en mesure d’apaiser les craintes de
M. Méric et de M. Vanrullen, En réalité, i} ne s’agit pas d’une
ponction; ¢’est simplement la régularisation d’un élat de choses
qui existait depuis de nombreuses années, car les cinquante
ingénieurs et agents des iravaux publics visés par cet amende-
ment qui sont, en effet,, transférés du budget des travaux
publics au budget de l'aviation civile sont, en fait, des ingé-
nieurs et des agents qui, depuis de nombreuses années, sont
détachés pour la construction de bases. Les bases sont main-
tenant construites. 1l s’agit de faire en sorte — c’est tout a fait
logique — que les mémes agents qui ont construit les bhases
les enfretiennent et en surveillent le développement,

C’est une pure opération de comptabilité administrative qui
fait que 1’on voit apparaitre 50 ingénieurs de moins au minis-
tére des iravaux publics ef 50 ingénieurs de plus & Vavialion
civile, sans qu’un virement gquelconque soit réalisé, et par
conséquent sans que les effectifs réels du ministére des tra-
vaux publics soient touchés, sans que la capacité administra-
tive du ministére des travaux publics soit diminuée en quoi
que ce soit. Je pense que sous le bénéfice de ces observalions
M. le sénateur voudra bien retirer son amendement. :

.M. Maurice Walker. Je demande la parole.
M. le président. La parole est 3 M. Wulker,

M. Maurice Walker. Je me permetirai de faire une observa-

“tion et de dire & M. le ministre qu’il a tout A fait raison, L’ex-

plication qu’il a donnée est exacte. Cependant, dans le cadre
de votre explication, monsieur le ministre, vous ne me ferez
pas croire qu’il faut autant d’homnmes pour surveiller les hases
que pour les construire. En réalilé, vous devriez pouvoir déga-
ger du personnel et donuer ainsi satisfaction & notre collegue

‘M. Vanrullen.

M. Ie ministre. Nous verrons, si I’on veut bien, 4 ’expérience.
En effet, je pense qu’il peut y avoir des dégagements a faire,
mais & ce moment-l3 on pourra faire un reversement, ce qui
sera assez facile. ‘

M. le président, L'amendement est-il maintenu ¢



.

- pationale ou pour le compte de l'aviation civile 2

entrent en comptabilité administrative. Pour le personnel, on

- mais & 'heure actuelle il s’agit purement d’un virement de

" mon amendement,

. M. Pinton..Je demande la parole. -

- pourrait pas renvoyer sa séance a demain. Nous aurions bien

~mais de faire en sorle que l’'on puisse terminer demain soir,
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" Vanrullen. Je n’ai pas entendu la réponse de M. le ministre.
S’agit-il de travaux eflectués pour le compte -de la-défense

M. le ministre. La direction des bases fait des travaux-pour
le compte de la défense nationale et celle-ci les paye. Il s’agit
d’un entretien qui est assuré par le secrétariat général de I'avia--.
tion civile et commerciale (S. G. A. C. C.). -

M. le président.'Quel est ;’avis de la commission ?

M. Albert Lamarque, rapporteur de la commission des finan-
ces. L’article du budget indique parfaitement qu’il s’agit d’un
transfert du personnel sur le budget de l’aviation civile pour
des besoins militaires, Par conséquent le libellé est trés clair.
La commission des finances n’a pas fait d’objection A la réduc-
tion indicative d’un_ million qui a été faite sur ce chapitre par
VAssemblée nationale. . ' :

C’est dire, par conséquent, que la commission des finances
neufait pas d’objection non plus & 'amendement de M. Van-
rullen. - : » :

‘M. le président. Quei est 'avis du Gouvernement ?

M. le ministre. Je voudrais indiquer 4 M. Vanrullen que I'on
est en train de soulever un probieme 1a ol il n’y en a pas.

Je complete mes explications: la défense nationale paye a la
fois la création et l'entretien de ces bases; elle les paye, par
consequent, et ce sont les crédits de la défense nationale qui

aurait pu ne rien faire du tout, il 0’y aurait pas en d’histoire et
aucun amendement; il n’y aurait pas eu de crédit, mais pour
une raison de bon ordre nous avons tenu en 1930 A ce que
Ieffectif des travaux publics passe plus clairement & l’avia-
fion civile. - o S ' o '

Bien entendu M. Vanrullen et M. Walker ont raison. Bien
s0r, nous espérons V’obtenir c’est toujours une excellente chose

comptabilité de personnel en ce qui concerne les.ecrédits de
défense nationale. Je demande & M. Vanrullen de trouver, le
fil de mes explications et je lui demande sous le bénéfice de
ces -explications complémentaires de bien vouloir retirer son -
amendement, - o : )

- M. le président.

r Monsieur Vanrullen, maintenez-vous votre'
smendement ? . - - :

" M. Vanrullen. Sous le bénéﬁcé‘ de ces observations, je retire

- M. le président. L’amendement est retiré, : .
* Personne ne demande plus la parole sur le chapitre 31-11 2
1l est adopté. - ' o '

M. le président. La parolé est & M Pinton.

M. Pinton. Monsieur le' président je demande si le Conseil ne- .
u siéger une heure ou deux.s’il avajt été possible d’envisacer
a fin de la discussion, « . - . . P : oo

Si cela n’est pas possible il n’y a pas de raison pour continuer
& siéger. ]

Voiz nombreuses. Renvei 4 demain!

M. le présidént.‘ Mes chers collégues, il reste 53 amendements
et-demandes de parole. Il ne s’agit pas de finir cette nuit,

en fin d’apres-midi. C’est pourquoi, Pavis a été exprimé par
certains que nous puissions continuer pendant une heure ou
une heure et demie, ce qui nous permetirait d’avancer nos tra-
vaux et de terminer eflectivement demain en fin d’aprés-midi.

Yoix nombreuses. Renvoi ) demain matinl

M. le président. Il est impossible de fenir une séance demain °
matin en raison de la visite du bureau de I’Assemblée & M. le
président de la République.’ T .

Plusieurs sénateurs, Quinze heures!

M. le président. Quel est ’avis de la commission ?
M. le rapporteur. La commission accepte quinze heures, ainst
qu’il lui est proposé. B e R .

M. le président. Je mets aux voix la proposition de la com-
mission, & savoir le renvoi de la discussion & demain quinze
heures. o L .

(Cette proposition est accepiée.)

M. le président, En conséquence la suite de Yordre du
est renvoyé 4 demain, 4 quinze heures,

jour

-_15 —
' DEPOT D’UNE PROPOSITION DE LOI

M. le président. J’ai recu de M. Roger Carcassonne une pro«
position de loi tendant & ouvrir un nouveau délai pour le rachat
des cotisations d’assurance-vieillesse par les cadres ou leurs
conjoints survivants.- R
* La proposition de loi sera imprimée sous le n° 8, distribuée,
et, 'l n’y a pas d’opposition, renvoyée a Ja commission du
travail et de la sécurité sociale. (Assentiment.) -

) — 16— -
REGLEMENT DE L’ORDRE DU JOUR

M. le président. Voici quel pourrait étre ’ordre du jour de
notre prochaine séance publique, fixée & demain. mardi 19 jan-.
vier & quinze heures: i . B

Discussion de la proposition de loi, adoptée par I’Assemblée
nationale, tendant & refuser IFhomologation des articles 23
et 24 de la décision votée par 1’Assemblée algérienne au cours
de sa session ordinaire de mai-juin 1952, tendant 4 modifier et
4 compléter la détision n° 49-045 instituant un régime d’assu-'
rances sociales non agricoles, et 4 modifier lesdits articles.
(Nos 695 et 770, année 1954. — M. Enjalbert, rapporteur de la
commission de lintérieur [administration générale, départe-
mentale et communale, Algérie].) T . -

Suite de la discussion du rofet de loi, adopté par I’Assem-
blée nationale, relatit au développement des crédits affectés
aux dépenses du ministére des travaux publics, des tranports et
du tourisme pour l'exercice 1955 (I. — Travaux publics, trans-
ports et tourtsme). (N°s 743 et 753, année 1954. ~— M. Albert
Lamarque. rapporteur de la commission des finances; et n° 763,
année 1954, avis de la commission des moyens de communi-,
cation, des transports et du tourisme. — M, Julien Brunhes, -
rapporteur.) . .
" Discussion de la proposition de résolution de MM. Mamadou.
Dia, Le Gros, Fousson et des membres du groupe des indépen-
dants d’outre-mer, tendant & inviter le Gouvernement 3 accor-
der les crédits nécessaires & la réalisation des travaux de pro~
tection de la ville de Rufisque. {N°® 530 et 749, année 1954. —
M. Romani, rapporteur de la commission de la France d’outre-’
mer.) .

Il n’y a.pas d’opposition ?...

L’ordre du jour est ainsi réglé.

Personne ne demande la parole ?...

La séance est levée.

(La séance est levée & vingt-trois heures cinquante-cing mi.
nules.

.)' Le Directeur du service de la sténographie
du Conseil de la République,
CH. DE- LA MORANDIERE,

-0
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W Erratum
au compte rendu in extenso de la séance du 22 décembre 1954.

v

DEPENSES DU MINISTERE DE LA SANTE PUBLXQUE
ET DE LA POPULATION POUR 1955
Page 2382, 4r colohné 40 'lirrne: .
Au lieu de: « 72.898.026.000 francs n,
I.ire- « 2. 899 026.000 francs ».

Errata
au compte rendu in extenso de la séance du 28 décembre 1904

'DAPENSES DE L’AVIATION CIVILE ET COMMERCIALE POUR 1955 .

' Page 2490, 2° colonne, chapiire 45-61, dotation de ce chapitre:
Au lieu de: « 1.063.235.000 francs »,
Lire: « 1.063.236.000 francs ».
Page 2492, 1 colonne, 7° ligne:
Supprimer les mots: « adopté par I’Assemblée nationale 5,

?

Groupes politiques.

»

M. Robert Brizard a 6t¢ nommé présulent du groupe des
républicains indépendants.

QUESTIONS ECRITES

REMlSES A LA PRESIDENCE DU CONSEIL DE LA REPUBLIQUE
) LE 18-JANVIER 1955

. Application des articles 82 et 83 du rég!ement ainst cong¢us?

« Art. 82. — Tout sénateur qui désire poser une question écrite au
Gouvernement en remet le texte au président du Conseil de la Répu-
blique, qui le communigque au Gouvernement.

« Les questions écrites doivent étre sommairement rédigées et ne
contenir aucune impulation d’'ordre personnel a4 Végard de tiers

- nommément désignés; elles ne peuvent etre posees que par un seud
sénateur et & un seul minisire. »

-« Art. 83. — Les questions écrites sont zmbliees & la sutte du
compte rendu in exienso, dans le mois qui suit celte publication,
les réponses des ministres doivent également y étre publiées.

- « Les munistres ont toutefors la faculté de déclarer par écrit que
Uintérét public leur interdit de répondre ou, & titre exceptionnel,
gu'ils réclament un délai supptémentaire pour rassembler les élé-
ments de leur réponse, ce délai supplémentazre ne peut excéder un
mois.

« Toute question écrite & laquelle il n'a pas été répondu dans les
délais prévus ci-dessus est converiie en question orale si son auteur
le demande. Elle prend rang au role des questions orales 4 la date
de cette demande de conversion. »

LISTE DE RAPPEL DES QUESTIONS ECRITES
" auxquelles il n’a pas été répondu
dans le mois qui suit leur publication.
(Application de Y’article 97 du rdglemént.)

Présidence du conseil.
Nos* 1034 \Tarc Rucart; 5103 Michel Debré; 5i6% Michel Debré .

Affaires étrang2res.
Nes 3081 Albert Denvers; 4651 Michel Debré; 4706 André Armen-

gaud; 5104 Michel Debré; 5571 Pierre de La Gonme 5603 Miehel

Debré,

Affaires marocaines et tunlswnnes.
No 5410 Raymond Su.ssej:.

5443 Georges Marrane;

- Agnoulture. -
M\Io- 5a73 Michel de Ponlbnand 5584 Jean Doussot 5609 Roger
enil.

" Anciens combattants et victimes de la guerre.
Ne 3610 Auguste Pinton.- '

Défense nationale et force armée,

Nes 5014 Georges Pernot; 5289 Jean Coupwny, 5.;«2 Phihppe dAr-
genheu 3561 Henri Barré,

Guerre,
N2 5615 André Armengaud.

Education nationale,

d}fﬁ" 4812 Marcel Delrieu; 5550 Emile Auberf; 5595 Fernand Ver-
eille.

Enseignement technigque,

No 5372 Jacques Bordeneuve,

Finances, affaires économigues et plan.

Nos 899 Gabriel Tellier; 4351 Jean Bertaud; 1499 Maurice Walker;
1500 Maurice Walker; 1336 Jean Doussot ; 284 Maurice Pic; 2999 Paul
Pauly; 3119 Franmb Ruin; 3565 Charles Deutschmann; ‘3763 René -
Schw artz 3822 Ed"ard Tallhades 4000 Waldeck L’ Hu1lher 4029 Michel-
Debré ; 4097 AU"H:[B Pinton; 4108 Robert Aubé; 4136 Jacques Gadoin;
4137 Léon Motais de Narbonne 4355 Yves Jaouen 4319 Léon Motais
de Narbonne; 4499 Lucien Tharradm §501 Lucien Tharradin; 4523
Jean Lnuplony 4545 Robert Liot; 1555 Gilbert- Jules; 4591 Bernard
Chochoy; 4709 Pierre Romani; 4715 Yves Jaouen; 47%0 Pierre Romani;
4975 Charles Naveau; 5063 ’ Atbert Denvers; 5125 Louis Courror\"
5130 Charles Naveap; 5157 Emile Clapardde; 5135 Louis Ternync
5197 Raymnnd Bonnefouw 5212 Marcel Champexx 5214 Lue Durand-
Réville; 5361 Yvon Coudé du Foresto; 5358 Jacques Gadoin; 53123
André Boutemy 5524 Louis tiourroy; 513 Michel de Pontbnand 5472
Robert Brlzard 5173 Antoine Coumene 5474 Etienne Le Sassier
Boisauné ; 5475 Ftienne Rabouin; 5180 Emile Vanrullen; 5183 Maurice
‘Walker; %184 Maurice ‘Walker; 5520 Marie-Héléne Cardot, 5521 Ber-
nard Chochoy 5322 Henri \Iaupml 5533 Gaston Chazette; 5534 Jean’
de Geoffre; 5516 Albert Denvers; 5551 Jean Doussot ; 3557 André
Maroselli; 5553 Raymond Pmr‘hard 5566 René Schwartz 5571 Marcel
Molle; 5385 Georges Bernard; 553 Martial Brousse; ’5587 Martial
Brous:e 5389 Martial Brousse 5596 Emile Clap:m-éde, 5597 Charles -
Morel; 5508 Paul Piales; 5612 Charles Durand 5613 Robert Liot; 5614
Charles Morel

Finances et affaires économiques,

Nes 2633 Luc Durand-Réville ; 2704 Pierre de Villoutreys; 4134 Marius
Moutet; 45230 Marcel Lemaxre° 4373 'Yvon Coudé du F‘ortho 4642
Charles Naveau; 5068 Jacques Boisrond; 5203 Emile Vanrullen 5360
Max Monichon; 5330.Joseph Lasalarié; 5381 Robert Liot; 5332 Marcel
Molle ; 5485 Jacques de Menditte; 55347 Yves Estéeve ; 575 Robert Liot;
137?, Rebert Liot; 5392 Yves Estéve; 5599 Marecl \'Iolle 5606 Rober;

0

Fonction publique.
N° 390& Jacques Deb0-Bridel,
Franoe d’outre-mer,

Nos 5390 Rayrhond Susset; 5325 Luc Durand-Réville, - = °

Industrie et commerce,

No# 526 Emile Vanrullen; 5616 Michel Debré,

Intérieur, - ,

Nol 3313 Paul Chevall.er' 5305 André Méric; 5112 Jean Bertaud‘
5547 Franrms Schleiler; 5623 René Radius.
' C . Justice,

Nos 5396 Jean Bertaud; 5601 Alexandre de Fraissinette.

Logemént et reconstruciion.

Nos 4069 Léon Jozeau-Marigné; 4673 Bernard Chochoy 5232 Alberd
Denvers: 5106 Jasques Boisrond’: 5409 Ernest Pezet; 5150 Jean Ber-
taud; 5479 Emile Vanrullen: 5192 Georges Maurnce 5520 Marie-
Hélene Cardot; 5362 Ge eorges Pernot; 563 Gabrie} Teuler 5580 André
Maroselli; 5625 Jean Bertaud,
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Recherche scientifiqus,
Ne 5617 Marcel Delrieu.

Travall et sécurité sociale.

Nes 3510 Robert Liot; 5607 Charles Naveau; 562i René Radius.

Travaux publics, transports et tourisme,

Nos 5462 André Mcric; 5540 Francois Schleiter; 5582 Jean Berfaud;

$6UL Roger Menu: 505 Raymond Susset; 3620 Jean-Louis Tinaud.

PRESIDENCE DY CONSEIL

BG85. — 48 janvier 1953, — M. Jacques Delalande demande A M. le
president du conseil les raisens pour lesqueiles il a cru devoir
limiter la distribulion de lait dans les écoles aux enfanits ayant
aileint 1’dge de six ans, alors que lcs plus jeunes enfanls qui en
oni davantage besoin s’en trouvent injustement privés; lui demande
en outre les raisons pour lesguelles celie "disiribulion est limitée
aux enfants d’dge scolaire ayant alteint six ans au cours du pre-
mier ftrimesire scolaire; expose que dans une ‘importanle école
malernelle de la ville de Laval, quinze enfants seulement ont droit
Jégalement a celte distribution, alors que trente-trois enfants auront
atlteint I'age de six ans, au cours du deuxiéme trimestre scolaire,
et quarante-huit au {troisiéme trimestre, sans pouvoir obtenir le
verre de lait réservé & leurs camarades plus heureux. II demande
comment calmer les protestations entraindes par une application
rigoureuse de ces dispositions rdéglementlaires, et s'il est permis
de diminuer la ration des privilégiés sans encourir de sanctions

¢nales, pour assurcr une répartilion moins imporlante, mais égale,

tous les enfants de six ans, durant les deux derniers (tri-
mesires de l'anncde, ,

FINANCES, AFFAIRES ECONOMIQUES ET PLAN

6686, — 18 janvier 1935. — M. Robert Liot demande 4 M. le
minisire des finances, des affaires économigues et du plan si 1’ad-
ministration des conlributions indirectes est fondée a réclamer la
taxe sur les prestations de services (& 5,80 p. 100) a4 un artisan
cordonnier se bornant a effectuer des réparations et gui n’exploite
pas de magasin pour la venle de chaussures, en se basant sur le
fait que cet artisan, considéré comme tel par le service des contri-
rutions directes, exploite également un magasin d’épicerie au délail
géré par sa femme, commune en biens; au cag particulier, 1e béné-
fice du commerce d'épicerie est supgrieur an bénéfice arlisanal
et le service des coniribulions indirectes prétend que lactivité
artisanale est une activité d’appoint; une telle solulion apparait
farliculiéremem rigoureuse étant donné qu’il s'agit de deux pro-
cssions essentiellement didérentes (cordonnier artisan et épicier),

" FINANCES ET AFFAIRES ECONOMIQUES

5687. — 18 janvier 1955. — M. Florian Bruyas demande a4 M. le
eecrétaire d’Etat aux finances et aux affaires économiques: 10 si
les direclives qu’il a donndes aux agenlts des contributions directes
par sa note C. F. n® 113 du 21 octobre 195% sont valables, unique-
ment dans les rapports de Padministration & 1’égard des industriels
€1 des commercanis ou si eiles doivent étre interprétées comme
devant s’appliquer aussi bien aux rapports de ’adminjstration avec
les simples contribuables; 20 si 1’administration des contributions
direcles, saisie avec motif & I'appui par un simple coniribuable
d’'une demande en décharge d’imposition au titre de la contribulion
Tuobiliere et de la taxe d’habitation, qu’il estime avoir été faile
a tort, peut se contenter d’informer le contribuable que sa demande
est rejetée, sans donner le molif du rejet, ce qui parait élre une
infraction aux dispositions de l’article 1949, 3o du code général des
impots; 3° si les receveurs-percepteurs sont dispensés de terminer
Jeur avis aux contribuables par une formule de polilesse,

8683. — 18 janvier 1955. — M. Florian Bruyas expose 3 M. le
secrétaire d’Etat aux finances et aux affaires €condmigqués que cer-
gains producteurs sont quelguefois amenés A acheler a des commer-
cants détaillants n’avant pas la position de producteurs des biens
ndcessaires & leur exploitativn; ces achals géncralement peu impor-
fants ne peuvent en principe donner lieu A la déduction prévue
par Dlarticle 267" du code général des impots, dés lers qu’il sont
eflectués auprés de non producleurs. I lui demande si. dans ces
conditions, il ne serait pas possible d’adopter une solution analogue
3 celle qui é€tait admise avant l’enirée en vigueur de la loi du
40 avril 1954 poriant réforme fiscale, pour la détermination de Vas-
siette de la taxe sur les prestations de services frappant les entre-
reneurs de travaux immobiliers, et de considérer forfaitairement
es biens achetés par des producteurs & des détaillants n’avant pas
la position de producieurs comme avant supporlé la taxe sur la
valeur ajoutée sur 80 p. 100 de leur montant et ouvrant droit &
déduclion a4 due concurrence. :

—————————

5683, — 18 janvier 1955. — M, Marcel Molte expose 2 M. le secré-
taire d’Etat aux finances et aux atfaires économigues qu’une sociélé
qui percoit des redevances d’'une société brésilienne pour la conces-
sion de marques, avait I’habitude de porler dans sa comptabilité
ces redevances lors de leur encaissernent en France; gu’a la suite
d’une vérification, ces redevances non encore encaissées ont été
ré:ntégrées en bénéfices et soumises a 'impot; qu’une parlie des
redevances a é1¢ ainsi porlée en comptabilité mais comme afférant
A une période couverte par Pamnistie, elle n’ont pas donné lieu
4 imposition; que ces derniéres redevances non encore encaissées
se trouvent actuellement avoir une valeur inférieure en raison d’une
baisse du taux de change; demande si la perle de change qui a
minoré la valeur des sommes déposées au Brésil et non encore
encaissées peut constituer une perie pour la sociélé créanciere et
figurer comme telle au comple profits et pertes, par analogie avec
ce qui se passerait pour le cas de stocks dissimulés réinlégrés apres
amnistie; quid lorsque les sommes rentreront réeliement en caisse
si le taux du change est encore inférieur.

RITERIEUR

6690, — 18 janvier 1935. — M. Antoine Vourc’h demande 4 M. le
ministre de {'intérieur si les relrailés cnmmunaux et déparlemeniaux
percevront aulomatiquement & Véchéance du 1er avril 1935 une
augmenlation de pension d’un chiffre ¢gal a celul préva pour les
fonctionnaires de ’Elat,

-

JUSTICE

5621, — 18 janvier 1955. — M. Pierre de Chavigny demande 4 M. |6
minisire de ia justice de lui préciser par tous moyens officiels &
sa disposilion, si l'obligalion de garanlie faite au copropriétaire
vendeur doit primer, ou non, le droit de préemption accordé au
fermier du fonds vendu. La réponse a firmative de la cour de
cassation, en pareil cas, peut faire jurisprudence. Il n'est pas moins
vrai que Pabsence de texte en la maliére enlraine des procés entre
gens d'¢égale bonne foi, procts dont les conséquences sociales sont

regretlables et dont la conclusion peut amener des aclions devant:

le tribunal ¢ivil en nullité de la vente (encheéres pouscées, revision
pour késio.n) et méme conlre nolare en dommages et intéréts.

5692, — 18 janvier 1955, — M. Georges Perndt rappelle 3 M, le
minisire de la justice les disposilions de l'article 125 du décret-loi
du 29 juillet 1939 rclatif & la famille et & la natalité francaises, con-
cernant la répression des oufrages aux bonnes maurs, nolamment
par la voie de la presse et du livre, et demande: i comment ont
616 réglés la composition et le fonctionnement de la commission
spéeiale prévue par le deuxitme alinéa dudit arlicle; 20 quelles
sont les associations reconnues d’utilité publicue qui ont é1é agrédes,
en conformité du (roisiéme alinda du méme article, par arrété
conjoint du garde des sceaux et du ministre de l'intérieur, & l’effet
d’exercer, pour les infraclions prévues par les articles 119 & 125
du décret-loi susvisé, les droits reconnus & la partie civile par les
arlicles 63, 61, 66, 67, 68 et 182 du code d’instruction crimineile.

TRAVAUX PUELICS, TRANSPORTS ET TOURISME

5593, — 18 janvier 1955. — M. Claudius Delorme expose A M. leo
ministre des travaux publics, des transporis et du tourisme qu’en
raison de Paugmentalion de la circulation et des conséquences qul
en découlent pour lentreiien des chemins vicinaux ordinaires,

_beaucoup de communes rurales n’ont plus les ressources néces-

saires pour assurer celle charge qui devient hors de proportion avec
leurs ressources; et lui demande 8'il n’envisage pas une refonte
générale du classement et des movens d’entretien des voies de
communications, en particulier, de faire prendre en charge par le
budget et les services des travaux publics, les chemins vicinaux
qui assurent, avec le développement de la circuialion, un service
d’ordre giéncral.

-0 -

REPONSES DES MINISTRES

AUX QUESTIONS ECRITES

AFFAIRES ETRANGERES

8512, — M. Michel Debré demarnde 3 M. le min‘stre des affaires
étrangéres pour queile raison des ciloyens amecricains sont alics
rendre visile au ‘bey de Tunis pour discuter avec kii des mesures a
prendre pour défendre les intéréts de leurs corcligionnaires, alors
que seul le Gouvernement francais est habilité a veiller an respect
des droite et des libertés dans la Régence de Tunis. (Question du
16 novembre 1951.)

* Réponse. — Lors d1 voyage qu’ils ont entrepris en Tunisie, au
début de novembre, les personnalilés dirigeanles de I’American
Jewish Committee ent rendu une-visile de courloisie & Son Altesse
le Bey. L’entretien s’est déroulé, conformément aux ueages, en pré-
sence du ministre délégué A la Résidence génirale qui a présentéd
lui-méme aa souverain ces personnalités américaines.
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5513. — M. Michel Dekré demande A4 M. le ministre des affaires
étrangéres si le Gouvernement n’eslime pas que le rcéeent arlicle
rédigé par un juge de la cour supréme des LElais-Unis et consacré
au Maroc — ou il avait passé guelques heures — justifierait nne
demarche auprds du Gouvernement awméricain, toutes relations men-
songéres de ce genre étant euscepiibles de nuire gravement aux
relalions franco-amdéricaines, (Question du 18 novembre 1951.) °

Réponse. — Le service d'informaiion de Yambassade de France
aax £tats-Unis a largement diffusé une mise an point détaillée réfu-
tant les contre-vérilés contenues dans Variicle auquel se référe
I'honorable eénaleur. Celte mise au point a permis 3 d’importants
organes de la presse américaine et notamment au « New-York Hera'd
Tribune » du 19 oc.obre de rétablir la vérité aux yeux de leurs iec-
leurs. D’aalre part, ce document a éi¢ également remis a4 ambas-
sade des Ktats-Unis A Paris, en appelant son attention sur le carac-
tére regreitable de Varicle du juge A la cour supréme.

5514, ~- M. Luc Durand-Révii'e rappelle 34 M. le ministre des
affaires éirangéres U'intérét que prisenie pour la France Paménage.
ment aux lies Kerguelen dhwne escale, précieuse dans le sens
Ouest-Est, pour la liaison aérienne Afrique du Sud-Ausiraiie; il rap-
pelle en oulre que, pour éire rendue lilisable, cetie escale comporte
obligatoirement Pinslallalion d’une station m#técrolegique aux fies
Crozet; il altire son allention sur le danger qu’il y aurait, dans ces
conditions, a céder, & tilre temperaire ou définillf, eu méme par-
tiellement, les iles Crozet & une naiion étrangdre, dont les sous-
marins, pendant la derni¢re gterre, 4 portir d'une base de ravilail-
lcment située aux Kerguelen, ont torpilié dans ces parages plue de
200.000 tonn°>3s de hateaux alliés; et demande s'il peut lui donner
Passurance que rien n’est actueldement entrepris quii pu'sse ccm-

romettre, dans ces fles, I'exercice inlégral de la eouveraineté
ran¢aise. {Quesiion du 13 novemb:e 19%.) :

Réponse. — La souverainelé de la Franee sur les fies Crozet,
découvertes le 2i janvier 1772 par les navigaleurs francais Marion
du Fresne et Crozet, raltachées adnunisirativement a Madagascar
par déeret du 21 novembre 1924, et occupées eflectivement en jan-
vier 1931 par une pairouille de Yaviso Aniarés, est inconlestable et,
Jusqu’a présent, inconlestée. De méme, nul ne conteste la souve-
raineté Irancaise sur les Kerguelen, o séjourne une {rés impor-
tanie mission scienlifique, ni sur Saint-Paul et Amsterdam, {ré-
quentées régulitrement par les pécheurs de la Réunion. L’inslalla-
tion d'une sialion mélcéorologique aux Crozet, dont Vintérét a Clé
rappelé par I’honorable sénaleur, a €16 prévue par le minisitre de
la France d’oulre-mer et sera effectu¢e dans le “cadre des travaux
de I'Union internationale de géodésie et de géophysique; cette sla-
tion aura, en eflet, pour principal avaniage de faciliter la liaison
aérienne Afrique du Sud-Ausiralie, en permettant de déceler les vio-
lentes perturbalions almosphériques qui se forment dans la région
des Crozet et qui ddrivent ensuile vers I'Est. Ii est exact que des
sous-marins ailemands ont trouvé abri, lors de la dernidre guerre,
.dans les fjords des iles Kercuelen, alors inoccupdes. Mais it va sans
dire que ni le minisi¢re des aflaires élrangéres, ni le ministére de
la France d’oulre-mer n’ont jama's envisngé la cession éventnellg
3 I'Allemagne ou & toule aulre puissance de l'archipel des Crozet.

AFFAIRES MARCCAINES ET TUNISIENNES

5521, — M. Antoine Coloana demande A M. le ministre des affa’res
marscaines et tunisiennes, ¢ant donné qu’il y a un intérét majeur
& faire d’ores et déjd “la pleine lumiére sur les responsabiliiés qui
seront & la base du dénouement de ['affaire tunisienne, et éfant
donné qu'd différentes reprises, dans des déclarations officieiles,
M. le président du conseil a afiirmé qu'en décidant d’accorder sans
délai Yautonomie inlerne de !a Tunisie, il n’avait fait que tenir les
promesses des précédents gouvernements: 1o quelles sont les pro-
messes d’autonomie interne immédiale qui auraient élé ainsi failes;
20 quels ont €été les auleurs de ces” promesses, s’il en eXisle, et
dans quelles condilions ils auraient pu engager officiellement la
République francaise. D’autre part, éiant donné que le signataire
de -la présenle question n'a eu connaissance, aniérieurement a
Pexistence du Gouvernement actuel, que de déclarations oflicielles
annoncant une aulonomie inlerne tunisienne essentiellement réali-
sable par étapes, et strictement limitée dans des conditions telles
que celles précisées par la lettre oflicielie du minisiére des affaires
étrangéres en date du 15 décembre 1951, demande s’il peut indi-
quer si sa conceptinn de Pautonnmie interne tunisienne est diffé-
rente de la conceplion de ses prédécesseurs, sur la méme question.
(Question du 17 décembre 1954.) .

Réponse. — La promesse d’aufonomie interne a été faite, pour
la premiere fois, au nom du Gouvernement francais, par M. Peril-
lier, résident géndral de France & Tunis, dans le discours qu’il pro-
nonca le 43 juin 1950, lors de sa prise de fonction. Elle a été confir-
mée depuis lors, par les différents gouvernements qui se sont suc-
ciédé au pouvoir (déclaration de M. LEdgar Faure, président du eon-
seil, & I’Assemblée nationale, le 22 janvier 1952;.discours d’investi-
ture de M. Laniel, président du eccnseil, du 26 juin 4933; ddéclara-
tions de M. Robert Schiunan, ministre des affaires é{rangéres, devant
le Conseil de la République, le 20 décembre 4954, devant I’Assem-
blée nationaie, le 19 juin 1952, devant ’assemblée générale des
Nations unies, le 10 novembre 1952). Lors du débat qui a eu lieu
devant PAssemblée nationale les 26 et 27 aolt 1954, le Gouverne-
ment a exposé les condilions dans lesquelles il avail décidé de

- ment de Yindemnité représenlative de logement

reconnailre Pautonomie interne de la Tunisie, celle-ci ne devant
{outefois devenir effeclive qu’apres la signature de conventions
franco-tunisicnnes destindes & préciser les droits et obligations réci-
proques des deux pays, ainsi que les garaniees reconnues 3 la
France et aux Francais résidant dans la Régence. Les déclaraiions
failes, & ce sujet, par le Gouverncinent, ont recueiili l'approbation
d'une large majorité de 1’Assemplée nationae.

- AGRICULTURE

8563, — M. Jean Péridier demande A M. le ministre de I'agricul-
ture si les gardes des fédérations des chasseurs assermends et
commissionnés au titre des eaux et foréls peuvent, de leur propre
gré et sans y avoir é{é requis, pénéirer sur une proprié.é privie et
y dresser, le cas échéant, des procés-verbaux meme si le proprié-
{aire en a fail eopposilion expresse et formelle par leltre recoms
mandée avee accusé de réception au président de la fédération, con-
formément 4 la réponse écrile faile & M. Raymond Guesdon, député
(Journal officiel du 24 mai 1951, débais epuriememnires, Assembide
nationaie, page 5637.} (Question du 1% décembre "1954.) :

Réponse. — La doclrine constante de Yadministration, en ce qui
concerne lopposition que peuvent formuler les propriétaires contre
la constalation des délits de chasse par les gardes des fédérations
commissionnés au tilre des eaux et fordts (art, 22, de la loi du
3 mai 1814), est qu’il ne-peut s’agir que des délits de chasse sur
autrui. Cetle opposition concerns donc¢ en particulier les déliis de
chasse sur auirat commis dans les terrains attenant & une habiia-
tion et sur les lerres non déponiliées de lewrs [ruits gni, sans oppo-
silion, seraient poursuivis d’oflice en application de Yarticle 26 de
la loi du 3 mni 1844, tandis que dans les aulres lieux la poursuite
n’intervient que sur plainie du propri¢laire ou du titulaire du droit
de chasse. A remarquer que l'article 22 précilé justifie le commis-
sionnement des gardes par la nécessilé pour le Gouvernement d’exer-
cer la police de la chasse dans l'intérét général. On ne peut done
admetlre que ce pouvoir qui est d’ordre public soit mis en échec
par une coalition de propri¢taires s'opposant & la consiatation de
tous les délits de chasse de droit comman. T

5623. — M. Robert Liot expose 2 M. le ministre de Vagriculture
qu'une sociélé de chasse, légalement conslilude, est adjudicataire
d’'un ot de chasse en fordt domaniale, et lui demande si cetts
snciété peut espérer, en en faisant la demande, voir reconduire son
Ifail de chasse, qui arrive A expiralion, & la moyenne du prix des
adjudications de lols semblables dans la méme forét. (Question
du 21 décembie 1951.) ‘

Réponse. — Conformément anx dispositions de I1a loi du 16 aott
4929, Ja chasse dans les foréls domaniales est exploilée au profit de
I’Etat soit par voie d'adjudication publique, soit par concessions de
licences d prix d'argant. Toutefois, la loi du 13 aout 1936 a prévu
que des amodiations direcles pourraient élre consenties aux sociétés
de chasse. Il est prématuré actuellement de préciser les lots qui
scront susceplibles d'étre réservés aux sociélés de chasse. En effet,
des réserves de chasse vont élre crédes dans les foréls domaniaies,
ce qui va amener des modifications dans les lotissements. On ne
peut donc indinuer A une societé qu'elle pourra hénéficier d'une
ammgialion -amiable pour le lot de chasse qu'elle détient actuelle-
ment,

ETATS ASSOCIES

5421. — M. Aibert Denvers rappelle 3 M. le ministre d’Etat chargé
des relations avec les Etats associés que les traitements indiciaires
des insiituteurs ont été fixés, en Indochine comine dans ia métro-
pole, en tenant compte du fait que ces fonclionnaires bénéilcient du
droit au logement graluit ou d’'une indemnité représentative de
logement; expose qu’aucun texte formel ne reconnait le droit au
lovement aux instituteurs et institutlrices en service en Indochine
qie l'indemnilé représentaiive de Jogement instituée par arrél&
local @u 20 juin 1947 a éé suspendue par simple note du directeur
du personnel du haut commissariat de France en Indochine du-
9 octobre 1950 et (}ue depuis cetle dale celte indemnilé n’est plus
payée au personnel intéressé. Le motif de la suspension du paye-
ayant €€, &
I'époque, la prochaine parution d’un nouveau texle réglemenlant
celte indemnité; il demande, d’une part, pour quelles raisons le
projet préparé en 1950 n’est pas encore paru et, d’aulre part, si ce
projet doit paraitre bientot. (Question du 3 novembre 195i.) -

Réponse, — Le secrétaire d’Etat aux finances vient de donner
son aceord & Voctroi aux instituteurs en service en Indochine d'une
indemnité représentative de logement qui doit se subslituer, pour
compter du 1er jnillet 1953, & celle qui avait €té primitivement iixée
par Parrélé local du 20 juin 1917, Le décret concrélisant celie mesure
parailra prochainement, :

5611, — M. Léon Motais de Narbonne demande i M. le ministre
d’Etat chargé des relations avec les Etats associés: 1° le nombre des
officiers généraux et assimilés de toutes armes et services actuel-
lement & Saigon; 2 la liste des fonctions occupées g\ar lesdits offi-
ciers généraux ou assimilés., (Question du 16 décemnbre 1954.)

Réponse. — 1o Nombre de généraux et assimilés de toutes armes
ot services actuellernent 4 Saigon: au 4e janvier 1955, le nombre
des généraux de toutes armes et services stalionnés 4 Saigon et dans
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les environs immédiats est de seize; 2° liste des fonclions occupées
par lesdiis officiers géndraux ou assimilés: commissaire géncral et
commandant en chel, adjoint militaire au €OmMINISSAIIo gdéndral et
cominandant en chet, inspecteur général des forces terresires en
Exiréme-Orient, secréfaire générai du commissaire général et com-
mandant en chef, chel de Pétat-majer du commandant en chef,
comnmandant des forces terresires du Sud-Viet-Nam, conunandant du
train des forces terrestres en Exiréme-Orient, conseiller m’xlxte_nre du
gouvernement vielnamien, chel de la mission francaise d’assistance
militaire au Viet-Nam, commandant l'air en Exir¢ine-Orient, com-
mandant les forces marilimes en Exiréme-Orient, comnmandant la
wmarine a Saigon, directeur des services financiers des forces ter-
resires en Exiréme-Orient, directeur général de Vinlendance 4des
forces lerresires en Exlrémeé-Orient, directenr des services sanitaires
en Extréme-Orient, pharmacien chef des lorces terrestres d Extréme-
Orient. .

' FINANCES ET AFFAIRES ECONOMIQULS

5432, — M. Ceorges Maurice demande A M. le secrétaire d’Etat
aux tinances et aux affaires économiques; {1° quelie inlerpnélation
j] entend donner au décret ne 5229 du 4 mars 1552 ui prevoit
Vintégration dans le cadre des « certifics » des fonciionnaires qul
cons.tuaient la catégorie des chargés d’enseignement, en particu-
Jlier ceux qui ont fail I'objet du décret du 12 juillet 1927; 20 quelle
sara Pincidence des disposiiions de ce décret sur les relrait¢s ayant
apparienu aux catégories intéressées; 3o linkégration des charges
d'enseignement visés 4 larlicle 2 du décret du 4 mars 1952 devant
dépendre du « choix », s'il ne serait pas normal de considérer les
yelrailés de celle calégorie qui apparlenaient au cadre supérieur
comme ayant bénéficié de ce « choix » pendant leur activile et de
les admeitre de plein droit au bénélice de Pintégration. (Question
du 23 octobre 1954.)

Réponse. — 10 Les chargés d’enseignement et professeurs adjoints
visés a larticie 1or du décret du 4 mars 1952 peuvent étre inlégrés
sur leur simpie demande, dans le cadre des professeurs cerii-
fiées ou licenciés. Toutefois, les anciens instiluteurs devenus
professeurs adjoints en application de Varlicle 2, 3¢, b) du décret
du 12 juillet 1927 qui ne sont pas litulaires de grades universitaires
équivaienls a ceux des cinq catégories énumérées par Particie der
du décret du & mars 1952, ne peuvent bénéficier des disposiiions de
ce texle; 20 les personnels relraités ayant appartenu aux catégories
wisées & Varticle 1ef du dceret du 4 mars 1952 héndficient d’une
pension revisée sur la base des indices afférents aux emplois de
professeurs cerlifiés. L’intégration des agents en activilé dans ce
dernier cadre ayant él6, en eflet, aulomaltique, le département a

révu, en accord avec celui de D’éducation nationale, que l'assimi-
aiion des intéressés serait effeciuée sur les mémes bases; 3o par
con're, les agents en activité apparlenant aux catégories visées a
Tarticle 2 du @dcret du 4 mars 1952 n’ayant pas été intégrés auto-
malignement dans ie cadre des professeurs certifiés, mais unigue-
ment au choix, anrés avis des commissions paritaires et en fonction
de teur valeur professionneile, les personnels relraités de ces mémes
catégories ne peuvent, coniormiément A une jurisprudnee constante
du consei! d’Etat, béncéficier d’'une assimilation aux emplois de pro-
fesseurs ceriifiés. . R

5431, — M. Fernand Verdeilie demande A M. le secrétaire d’Etat
aux finances et aux afaires économigqucs quel est le monfant
annuel. 1o du dreit d’enregisirement des baux de chasse {art. 685
C. G. 1.); 20 de la taxe annveiie sur-les baux de chasse (art. 633
C. G. 1) et pourceniage annuel de celle taxe; 3¢ de la taxe facuita-
tive eur les chasses lonudes: a) au profit des communes (art. 1535

C. G. 1.); b) au profit des déparlements (art. 1696 C. G. 1.); 4o de la -

taxe facuitative sur les chasses §ardées: au profit des communes
(art, 1193 et 1303); au profit des départements (art. 1501). (Question
du 9 novembre 1951.)

Réponse. — 1o et 20 Les stalictiques élablies par le service de
Tenregisirement ne permetient pag de dislinguer parmi les recou-
vrements etfectiés au tilre du droit de bail d’immeubles, ceux qui
c¢oncernent spéciaement les baux de <hasse. D’aulre part, les
recelles effectudes au titre de la taxe annuelle sur les baux de
chasse (art. 688 €, G. 1) ainsi que celies provenant de la taxe
ennuelle aflirenle aux baux de pdche, figurent soué une méme
rubrique. # nest donc pas possible de rcpondre exaclement aux
deux premidres questions posées par ’honorab’e parlementaire. On
se bornera a indiquer, d’une part, que la taxe annuelle sur les baux
de chasxe et de péche réunis a produit, en 1953, 163.575.728 F et
d’autre part, qu'en partant de cetle base, on peut, compte tenu du
taux de la taxe fixé actuellement a 16,30 p. 100 et du tarif du droit
au bail d’'immeubles (1,50 p. 100), évaluer & 1i miliions environ le
produit annuel du droit de bail proprement dit applicable aux baux
de chasse et de péche; 3o les taxes facultalives additionnelles a la
taxe sur les baux de chasse et de péche (art. 1585 et 1586 C. G. L)
élant percues au profit des communes et des dépariements, leur
produit n’est pas centralisé en statistique par le service de l'enre-

istirement. le département de Yintérieur parall seul en mesure de
ournir, sur ce point, les précisions demandées; 4o le produit mnet
de la laxe £ur les chasses gardées établie par le service des conlri-
buiions directes et comprise dans les roles émis en 1053 — dernidre
année dont les données ont é1¢ cenlralisées — ressort aux chiflres
suivantes: taxe communale (C. G. L art, 1195 et 1537 & 154,
29.260.5%¢ ¥: taxe déparlemeniale (C. G. I., art. 1591, 7.885.612 F;
total, 37.176.198 F. . : .

——————

5523. — M. Edgar Tailhagss, <e référant 3 1a réponse qui a é16 faite
3 sa queslion écrite ne 3002, demande a M. le secrétaire d’Etat aux
finances et aux affaires écenomigues si larlicie 35 de a loi de
finances du 10 aveil 193, avec ellet du fer avrii, n'est pas appli-
cable aux acquisilions d’immeubies remplissant les conditions pré-
vues par ce texle et réaiisées par acles antérieurs au 1er avril, mais
dont les effels {prise de joussance de 'acqu.renr et départ du délal
de payement du prix) ont ¢té reporlés a celle dale (ler avril), (Ques-
tion du 12 novembre 1951.) '

Réponse. — T réculte du paragraphe 3 de Varticle ¥ de la loi
no 51-10% du 10 avril 1954 que les allégements fiscaux édictés par le
paragraphe ier du méme arlice ne sont pas susceplibies de s’appli-
quer aux mutations de propriété intervenues avant le ler avril 1954,
Il en est aingi, d’une mani’re générale, alors méme que l'entrée en
jouissance de l'acquéreur et le point de départ du délii de paye-
ment du prix ont él¢é reportis a la date du 1ier avril 1951 ou & une
date poslicrieure.

5588. — M. Martlal Brousse expose 4 M. le secrétaire d’Etat aux
finances et aux affaires écondmigues que la mulation d’un ¢omp- .
lab.e entraine la passaiion de service: remise des fouds, remise des
pitces complables, archives ef documents divers, et lui demande si
cetle rem:se de service doit se faire obligatoirement au siége de la
trdsorerie géndrale ou de ia reselle des finances et, dzns Paffirmative,
si les compiabies obligés & des déplacements ont droit au rembour-
sement des frais au taril en vigueur. (Question du 40 dé-
cembre 1954.)

Réponse. — Toule mutation de comptlable entratne. en application
des ariicles 1239, 1332 et 1337 de Pinstruction géncraie de 1859 sur
le service de la comptabiiiié des receveurs généranx et particuiiers
des Nlnances, une remise de service qui a lieu dans les bureaux du-
comptable supérieur dont dépend le posle complable inléressé. Les
déplacements effeclués a celie occasion, par le complable entrant
al par le comptable sortanl, ouvrent droit aux indemniiés pour frais
de déplacement dans les eonditions prévues par Je décret me 53-511
du 21 mai 1953. .

5550, — M. Jdean Clavier expose 3 M. le sacrétaire d'Etat aux
financas et aux aifairgs econemigues: 1o que les anciens agents du
service des dommages de guerre (1914-1%18) ont éi¢ tilularisés dans
les services des finances; qu’en 19:6, ils ont él¢ détachés au M. R. U.
{actnellement M. R. L.), et demande sur quelles bases sont liquidées
leurs retrailes (grade ou emploi dans ladministration des finances
ou bien au M. R. L.). (Question du 10 décembre 1954.)

Réponse. — Les agenls en cause sont délachds dans des emplois
ne conduisant pas a pension. ils versent les retenues de 6 p. 100 sur
Jes trailemeunis de leur cadre d’ovigine, c’est-d-dire sur la base du
grade qu’ils détiennent dans l'administration des finances, et ce
sont ces trailements qui serviront de base a la liguidation de leurs
pensions. -

5591. — M. Jean DBoussst demande & M. le secrétaire d’Etat aux
finances et aux affaires éconusnicues si, dans la siacceession d'un
commercant, les énonciations du livre de paye et des builetlins de
salaires consliluent des ttres susceplibles de faire preuve en justice
contre lui, et si elles peuvent, conformément a larlicie 755 du
C. G. 1., pour la liquidation et le payement des droits de mutalion
par déces, permetire la déduclion des salaires ou appoiniements du
personnel, detle dont l'exisience, au jour du décés du de cujus, se
frouve justifie par ces énonciations, résultant de livres ou docu-
ments obligatoires. (Quest:on du 10 décembre 1954)

Réponse. — Réponse aifirmaiive, sous réserve que la déduction ne
tombe pas sous le eoup d'une des prohibitions ¢lictées par lar-
licle 761 du code général des impois. -

..

5632. — M. Auguste Pinten exnose 3 M. le sesrétaire d’Eiat aux
finances el aux affaires éccnomigues que e consell national des ser-
vices pubiics déparlementaux el comgmunaux a, daus sa séance du
40 juin 1954, proposé la revision des écheiles de rédacteurs et rédac~
teurs principaux de mairie et a, en parliculier, proposé pour Lyon
et Maurseille, les deux villes de plus de 400.000 habitants, .
I’éehelle 1857360, sans contingeniement; M. le m'nistre de 'intérieur
ayant transmis ectte proposition & M. le ministre des finances, des
aifaires ¢conomiques et du plan, il Jul demande 8’il est en mesure
de donner bient6t une réponse a4 M. le minisire de Pintérieur.
{Queslion du 21 décembre 1954.)

Réponse. — Le reclassement des nédacteurs des villes de Marseille
et de Lyon ne consiilue que 'un des éléments du reclassement des
rédacteurs des diverses villes de Franece, qui ne consiilue lui-méme
que l'une des vingt-deux mesures analogues proposées par M. le
ministre de linlérieur. L’examen du dossier communiqué par le
minisi¢tre de Yintérieur présente done une grande importance et,
d’un_commun accord avec les services de ce département, il a 6té
déeidé de procéder au cours d'une séric de réunions, & des échaages
de vues complémentaires qui se poursuivent aclueilement et parais-
sent devoir permetire, dans un assez court ‘délai, Ia réalisalion d’un
accord ddélinitif, -
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. FONCTION PUBLIQUE

§577. — Mme Marie-Héldne Cardot expose 4 M. le secrétaire d’Etat
2 la présidence du conseil, chargé de la fonction publique, ia silua-
tion anormale d’un agent du cadre temporaire d’une administration,
maintenn en fonction « avec rétrogradation ne constiluant pas une
sanction disciplinaire », par application des mesures de compression
de personnel imposées par la loi du 15 février 1916, titre I; engagé
par I'administration en 1941, en qualité d’attaché, nommé dans un
cadre temporaire, commis principal de ire classe par arrété du 28 dé-
cembre 1944, et rédacteur de 2o c.asse par arrété du 16 juin 1945, cet
agent éfait proposé par une commission de revision des effeclifs
créée & 'époque (mai 19%16), pour le grade de commis principal hors
classe, & compler du 1er juin 1946, tout en conservant les mémes
attribulions et le méme traitement {en eflet, le traitement d’un
commis principal hors classe était, en 1916, rigoureusement iden-

tique A celui d’un rédacteur de 2¢ classe;; cet agent, qui n’avait pas-

eu A connailre du mode d’avancement dans les divers grades de
Vadministration, ne s’'est apercu que hors des délais prévus pour
demander justification et, évenltuel’ement, réparation du prépudice
matérel considérab'e gui devait résuiter par la suite de cette subs-
titution de grade, et actuellement, commis principal de classe excep-
tionnelle, aprés 3 ans (indice 230), ne peut éire admis au bénéfice
du régime complémentaire des assurances scciales; demande si une
solution peut étre recherchée pour remédier a cetle iniquité, ou
quelies mesures législalives pourraient éire prises, de portée géné-
rale, le cas échéant, ou au titre d’une disposition régementaire
introduite 4 cet eflet dans un siatut particulier, 4 'égard d’agents
possédant des diplomes d’Etat, de bonnes notes administratives, et
compte tenu des droits antérieurement acquis. (Question du 9 dé-
cembre 195%.) -

Réponse. — La 1ol du 19 octobre 196 et les différents statuts parti-
culiers pris pour son application ne régissent gue les fonclionnaires
titulaires des adminisirations de I'Etat. 11 n’existe pas, pour les
agents temporaires, de texte d’ordre géndéral comparable. Ceux-ci

sont soumis aux dispositions d’'un décret parliculier & ehaque admi-.

nistration ou service intéressé. En l'absence de prdcisions sur l'ad-
ministration dont reléve 'agent en cause, il n’est donc pas possible
d’indiquer A I’honorable parlementaire si ia siluation de celui-ci
comporte ou non des anomalies, Dans I'affirrnalive, il appartient &
Lintéressé d’en demander la revision au ministre dont il reiéve.

FRANCE D'OUTRE-MER

6524, — M, Luc Durand-Reville demande 3 M. le ministre de la
France d’outre-mer ce que le Gouvernement comple faire pour
reclasser les magistrats des Elats associés d’Indochine et de 1’Inde,
sans qu’il en résulte un préjudice grave pour les magistrals en ser-
vice dans les autres territnires d’outre-mer de I’Union frangaise; il
appeile son altention sur le [ait qu’il existe 90 magistrats d’Indo-
chine et de ’Inde A reclasser, dont la grande majorilé d’entre eux
sont & un indice égal ou supérieur 4 410, et que si le reclassement
des intéressés ne devait s’opérer que dans nos autres territoires
d’ouire-mer, il en résulterait, pendant plusieurs années, un relard
dans I’gvancement normal des magistrats qui y sont en service, et
qui sont au nombre de 500, il demande dans ces condilions, s’il ne
serait pas souhailable d’obtenir du ministre de la justice que le
reclassement des magisirats en provenance d’lndochine soit égale-
ment opéré, au moins dans une certaine proportion, en mdétropole,
ainsi que dans les déparlements d’outre-mer et en Afrique du Nord,
et qu’en tout cas l’affectation des intéressés dans nos autres terri-
toires d’outre-mer ne soit prononcée que dans la mesure ou il sera
possible d'y procéder 4 la création de nouveaux posles correspon-
dants. (Question du 18 movembre 195%.)

Réponse. — Le probléme du reclassement des magistrats de 1'Indo-
chine (7%} et de I'Inde (1% a retenu depuis piusieurs mois l’alten-
tion du Gouvernemend. Il n’a pas paru opportun d’envisager leur
intégration méme pardelle dans la magistralure métropoelitaine :
cette intégration n’aurait correspondu & aucun besoin réel, le ser-
vice de la justice pouvant é&ire assuré aussi bien en Alrigue du Nord
et dans les départemenis d’outre-mer que dans la métropole, avec
les effeclifs existants qui comporient méme un excédent de 75 magis-
trats a4 la suite & reclasser. Par contre, ’absence permanente de
475 A4 200 magistrats d’outre-mer en congé, sur un effectif de
582 magistrats déjd inférieur aux besoins de terriloires immenses
et d’'une population de plus de 30 miliions de justiciables, rendait
hautement souhailable I’affectalion outre-mer des 83 magistrats en
provenance de 'Indochine et de I'Inde, dont la vocation ulira-marine
est certaine et qui appartenaient déjd au cadre de la magisirature
d’outre-mer, Le ministére de la France d’outre-mer considére comme
nécessaire de procéder & des créations de postes en nombre égal, et
4 des aménagements dans la classe des juridictions, pour éviter un
ralentissement anormal dans 'avancement des magistrats. A 1’occa-
sion de l'établissement du projet de budget de 1955. budget de
reconduction, le département a pu obtenir dés maintenant la créa-
tion de 48 postes destinés, 14 aux magistrats de 1’Inde, 30 aux magis-
trats de I'indochine, I'excédent de ces derniers, soit 4% magistrats,
étant affectés A la suite dans les territoires d’oulre-mer. Ce n’est la
qu’une solution provisoire Aucun eflort ne sera épargné par le
ministére de la France d’outre-mer, d’une part, pour obtienir la
création de 44 nouveaux postes, d’autre part, pour élever de nom-
breuses juridictions d’outre-mer 3 la classe supérieure que justifie
leur activiié réelle.

B

5642. — M. Robert Aubé expose A M. le ministre de la France
d’outre-mer qu’d la suite de sa question écrite no 5237 du 3 juilleg
1054, il lui a fait connaitre que le reldévement des taux des indems-
nités pour frais de déplacement dans les territoires d’outre-mer desg
personnels des cadres rcgis par décret ne pouvait étre effectué tel
quo le prévoit le décret ne 50-1112 du 4er septembre 1950, le mode
do liquidation édicté par le décret ne 53-5i1 du 21 mai 1953 ne le
permeltant pas. .Or, la circulaire no 0.992%/AM/INT/1-4100 du 2% mai
1954 de la direction des aflaires militaires de son administration a
élendu le bénéfice de ce relévement aix personnels militaires en
service dans les territoires d'oulre-mer, nonobstant les objections
soulevées par l'octroi de cet avantage aux personnels civils. Il s’en-
suit que ceux-ci se voient I’objet d’une discrimination qui leur per-
met de se considérer comme [ésés, par rapport A leurs homologues
militaires. 11 insiste & nouveau pour que cette question du reléve-
ment des frais de ddplacement dans les terriloires d’outre-mer soit
reconsidérée, afin qu’ill soit mis fin & une situation si paradoxale, et
lui demande les mesures qu’il compte prendre a cet eflet pour tenir
compte de la légitime demande des fonclionnaires des cadres régis
par décret. (Question du 28 décembre 195%.)

Réponse. — W est exact que les personnels mililaires en service
dans les territoires d'oulre-mer binéficient des indemnités pour
Irais de déplacement aux taux fixés par le décret no 33-5t4 du 2! mai
4953. Cela résulte du fait qu’'en vertu de l'article 7 du décret du
6 février 1950, ces personnels s’alignent aulomatiquement en celte
matiére sur lgs personnels militaires en service dans la métropole.
Les taux du décret précité du 21 mai 1953 ont 6té étendus a ces
derniers par arrété interministériel du 1er mars 195% (Journal offi-
ciel du 3 mars 1954) pris en application du décret ne 54-213 du
1 mars 1955 Il a donc sufli d'une simple circulaire émanant du
déparlement de la France d’outre-mer pour que les militaires en
service dane les territnires bénéficient du relévement des taux
métropolitains, Le probléme est tout autre en ce qui concerne les
personnels civils servant dans les territoires d’outre-mer. Les motifs
exposés dans la néponse & la précédente question de I’honorable
parlementaire ont conduit le ministére de la France d’outre-mer
A soumeltre & celui des finances des propositions tendant A attribuer
aux personnels dont il s’agit les indemnités aux taux métropolitaing
gour les déplacements définiti’s et & habiliter les chefs de territoire

fixer ceux pour les déplacements temporaires. Cette habilitation

ermetirait aux chefs de territoire, en accord avec les assemblées
erritoriales, de tenir compte des contingences uvant exister dans
chaque territoire de service, pour la fixation des taux de rémuné.
ration des frais de déplacement temporaire. Ceite mesure fait partie
du projet réalisant la refonte compiéte du décret du 3 juillet 1697
qui est actuellement étudiée par les services du minisiére des
finances. Des délais assez longs sont néceseités par Pimportance de
cette opération, mais le maximum sera fait pour les réduire,

INTERIEUR

5622, — M. Martial Brousse expose A4 M. le ministre de I'intérieur
qu'un syndicat groupant trois communes a contracté @es emprunts
tant au Crédit agricole qu’auprés de particuliers, en vue d’effectuer

. une adduction d’eau; les communes onf garanti ces emprunts (cen-

times additionnels) mais, acluellement, elles disposent de revenus
leur permeftant de rembourser ces emprunts et lui demande st
elles peuvent donner ou dpreter au syndicat dont elles font partie
leur disponibililé en vue d’npérer le remboursement et, d’une facon
générale, comment ceg colleclivités disposant de cerlaines ressours
ces peuvent, par anticipation, se libérer des emprunts dont elles
sont garantes. Question du 17 décembre 1954.)

irs réponse. — La ques'ion posée par I’honorable parlemen-
taire concerne certainement un cas particulier, dont le ministére de
Yintérieur n’a pas encore été saisi. C’est pourquoi, afin qu’une
wponse plus pertinente puisse étre faite, une enquéte sur cette
affaire a ét6 ordonnée sur le plan local. Dés que les résultats en
seront connus, le ministére de l'intérieur fera connafire la maniére
dont, & son avis, peut éilre résolue la difficulté signalée.

JUSTICE

5449. — M. Gaston Charlet demande A4 M. le ministre deo la Justice
de lui faire connaitre d’'une part: 4o le nombre des magistrats qui
ont élé, aprés la Libération, frappés d’une mesure d’épuration A
raison de leur comportement sous Vichy; 2¢ le nombre de ceux
qui_ont vu celte mesure rapportée ou modifiée en leur faveur;
3¢ le montant des indemnités percues par les magistrals initiale-
ment frappés d’una telle :nesure, puis rétablis dang leurs droits
au moins pécuniairement; d’autre d’art: 41 ie nombre de deraandes
transmises 3 la chancellerie par les magistrats excipant du bhéné-
flce de la loi du T février 1953 visant la réparation du préjudice
de carriére 3 eux causé par une sanction prise par le Gouvernement
de fait de Vichy; 20 le nowmbre des demandes ayant recu solution
A ce jour; 30 le nombre de celles qui ont ét§ accueiflies et de
celles qui ont ét6 rejetées; 4° le montant global des indemnités
découlant directement ou Indirectement des décisions favorables
ir;%zrvenues dans le cadre de cette loi. (Question du 16 octobre
1954.)

Réponse, — Epuration administrative métropolitaine. — 10 230;
20 77; 3¢ il n’est pas possible de déterminer le montant des indem-
nités versées, souvent depuis plusieurs années, aux bhénéficiaires,
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étant donné que les gfats de liquidation sont joints aux ordonnances

de payement emiseg par les diverses ordonnateurs de la métrepole

et, de ce fait, ne se trouvent pas en possession de la chancelierie.

Loi du 7 février 1953. — {0 48, sans cownpter 78 demandes for-
mdées par les magistrats alsaciens-lorrains qui sollicitent des répara-
tions pécuniaires e¢n application des instructions du ministre des
finances (direction du budget) en date des 27 juillet 4933 et 12 juin
1951; 20 43 sur 48, leg demandes formées épar les magistrats. alsa-
ciens-lorrains n’ayant pu encore A ce jour étre soumnises a la com-
mission de reclassement duns P’attente d’instruction complémen-
, taires de 1la direction du budget; 3o 6 demandes accueillies,
37 rejetées; 40 bien que s’agissant de payement effectué récem-
ment, -1’'impossibilité de diterminer le montant des indemnités
versées est la méme que celle analysée ci-dessus pour les mesures
d’épuration rapportées ou modifiées. .

.o -7 TRAVAIL ET SECURITE SOCIALE

5602. — M. Jean Doussot expose & M. le ministre du travail et de
1a sécurité sociale qu’une personne, obligée d’assister ses parents,

Yun .aveugle, Vautre invalite a 100 -p. 100, n’est pas considérée:

comme ayant un emploi salerié. La caisse de séourité soeiale lui
refuse son jimmatriculation parce qu’elle estime que les prestalions

échangées entre ascendants et descendants doivent étre considé-
rées comme l'expression des rapports familiaux exisiant entre les
parties et non comme la preuve d’un lien de 'salariat. En consé-
quence, cette personne, lor:qu’elle aura 65 ang, n'aura pas droit
i Dl’allocation vieux travailleurs salariés, parce que, remplissant le
role d’une tierce personne & YVégard de ses parents secourus au
titre d'infirmes eivils, elle n’aura pu cotiser aux assurances sociales,
Il lui demande si la réponse faite par la caisse de sécurité sociale,
refusant Pimmatriculation d’une personne soignant ses parents
infirmes, est réguliére et dans ce cas, s’il n’y aurait pas lien
de remédier A cette appréciation qui semble abusive et de per-
mettre laffiliation & la sécurité sociale d’enfants ne pouvant se
livrer A aucun travail salarié du fait qu’ilsg respectent l'obligation
qu’ils ont d’assister leurs parents infirmes. :Question du 14 dé-
cembre 1954.) - : -

Réponse. — 11 n’apparait pas possible de remédier A V’8tat de
choses signalé, les organismes de sécurité sociale ne faisant, en
une telle occurrence, que se conformer a la jurisprudence des juri-
dictions compétentes. La personne intéressée a, toutefois, la pos-
sibilité de salsir de son cas les commissions du contentieux de la
séeurité sociale en fournissant toutes justifiations gu’elle juge
utile, si elle estime remplir efferlivement les conditions requises
Four.-l.blénéncxer des' Jégislationg de sécurité sociale et d’allocations
familiales. - .
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