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PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE

Séance du Lundi 7 Juillet 1947

Le Comité du P.C.M. g'est réuni le lundi 7
juilet 1947, au Ministére des Travaux Publics,
4 Paris, sous la présidence de M. BR}NGER, Pre-
sident,

Eltaient présents : MM. ARRIBEHAUTE, BRIN-
GER, CacHERA, ConcHE, Cor, COURBON, COUTEAUD,
DAUVERGNE, DOLLET, DUBROCA, DURAND-DUBIEF,
FISCHESSER, GENET, GUERBIGNY, ISSARTE, LEPRIN-
cE-RINGUET, LORIFERNE, MORISSON, OLIVESI, RE-
noUx, Rogues et SAMUEL-LAJEUNESSE.

Absents excusés : MM. CASSARD, JACQUINOT,
LE BEsNERAIS, THIEBAULT et VAUTHIER.

La séance est ouverte 4 9 heures 45.

1°) AvorrioN pU P. V. DE LA PRECEDENTE SEANCE.

Sous réserve de modifications de forme de-
mandées par MM. ARRIBEHAUTE et CACHERA, le
Comité adopte le texte qui Ini a été proposé pour
le procés-verbal de la réunion tenue le 2 juin
1947.

2°) CONDOLEANCES ET FELICITATIONS. '

Le Comité renouvelle & M. RogQuEs les condo-
1éances déja exprimées dans le Bulletin du P.C.M.
& Yoccasion du deuil cruel qui vient de frapper
notre Camarade, Il renouvelle de méme a M.
DuranD-DUBIEF les félicitations pour la nais-
sance de la fille de notre Camarade,

3°) EQUIPES DE TRAVAIL.

Le Comité procéde & I'examen des proposifions
qui lui ont été présentées pour le renouvellement
des Equipes de travail, et il en arréte la compo-
sition ; celle-ci sera soumise aux Chefs d’Equipe.

4°) COORDINATION DES TRANSPORTS.

M. BrinGger signale qu'une confusion parait
s’étre produite dans un rapport établi sur ce su-
jet par le Syndicat des Inspecteurs des Trans-
ports ; il donne lecture de la lettre qu'il a adres-
sée & ce Syndicat pour préciser, ainsi que cela ré-
sulte de leur présentation, que les études pu-
bliées dans le Bulletin du P.C.M. sur la coordi-
nation des fransports ne refiétent que la pensée
de leurs auteurs et ne sauraient engager le
P.CM.,, ce dernier n'ayant pu jusqu'a présent

dégager une epirﬁon d’ensemble sur cette ques-
tion. Le Comité approuve les termes de cette
letire.

Il décide d’antre part de publier dans le Bui-
letin du P.C.M. Pensemble des études faifes par
divers camarades 4 ce sujet aprés mise au point
par I'Equipe intéressée.

5°) DECONCENTRATION ADMINISTRATIVE,

M. BRINGER signale au Comité qu'une Commis-
tion interministérielle de Déconcentration Admi-
nistrative a été constituée récemment et que cette
Comimission a commaneé ses travaux. Il donne
connaissance au Comité de la composition de
cette Commision et d'une note sur les travaux
de celle-ci, d’ot il résulte qu’il serait question de
reprendre les délégations ministérielles données
aux Chefs de service locaux pour les remettire
aux Préfets dans le cadre de la nouvelle orga-
nisation préfectorale, Il donne également un ré-
sumé de Pintervention faite 4 ce sujet par M.
Roger RENAULT su sein de cefte Commisson
dont il est membre.

Le Comité décide de V'action 4 entreprendre 4
cet égard, en particulier, une note sera diflusée
pour que tous les Ingénieurs en Chef puissent
agir auprés de leurs Présidents de Conseils Gé-
néraux.

6G°) TRAITEMENTS, REMUNERATION,

M. BringeR fait une mise au point de la ques-
tion traitements-rémunération. Le P.C.M. a été
amené 4 nouveau & prendre position & la suile
de Tenvoi aux différents Ministéres par la Di-.
rection de la Fonction Publique d’un Inventaire
des Fonctionnaires de PUEtat et du dépét, par
I'U.G.F.F., d'un projet de reclassemeni de la fonc-
tion publique. M. BringEr donne lecture de la
lettre que le P.C.M. vient d’adresser a ce sujel
4 M. le Ministre des Travaux Publics, &4 M. le
Ministre de la Production Industrielle et 4 M. le
Vice-Présideni du Conseil chargé de la Fonction
Publique ainsi que de la lettre qitd M. le Minis-
tre des Travaux Publics a adressée également 2
M. ie Vice-Président du Conseil et dont les con-
clusions sont conformes aux propositions du
P.CM. Le Comité décide de reproduire dans le
prochain Bulletin les deux lettres ci-dessus sous
réserve de 'aceord du Ministre pour ce qui con-
cerne la deuxiéme.
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7%y SYNDICATS.

M. BrINGER f{ait connaitre qu’il a été informe
de la création d’an Syndicat des Ingénieurs des
‘Ponts et Chaussées affili¢ 4 la Fédération des
*Travailleurs Chrétiens et de la constitution

rochaine de deux syndicats indépendants, 'un
bpour les Ingénieurs des Mines, 'autre pour les
Ingénieurs des Ponts et Chaussées.

Aprés ¢change de vues, le Comité décide que
Ia liaison entre le P.C.M. et ces divers Syndicats
sera assurée par MM,

— DuraND-DUBIEF pou; le Syndicat National
“des Ingénieurs des Ponts et Chaussées affilié¢ a
la C.G.T.;

— OLIvEsy pour le Syndicat des Ingénieurs
des Ponts et Chaussées affilié 4 la Fédération
ﬁas Travailleurs Chrétiens ;

— FiscuESsER pour le Syndicat Indépendant
des Ingénienrs des Mines ;

-— Cor pour le Syndicat Independant des Ingé-
et Chaussées.

"

i
Dieurs des Ponts et

8°) GREVE DES FONCTIONNAIRES,

Le Comité examine la positlon a prendre par
le P.C.M, au cas oit Ia gréve des fonctionnajres
dont il est question actuellement deviendrait
effective. Aprés discussion, il décide de ne pas
gassocier 4 ce mouvement de gréve, élant bien
gntendu que cette atlilude comporte néanmoins
§lg maintien de toutes les revendications du
"P.C.M. Il charge son Président de faire connaitre
sette position 4 nos Ministres.

4°) BREORGANISATION DE L’EcoLe CENTRALE.

Un déeret du 24 mai 1947 portant organisation
de PEcole Centrale des Arts et Manufactures
stipule que cet établissement dispense un ensei-
gnement supérieur ayant pour objet la formation
d’'Ingénieurs pour toutes les branches de I'in-
dustrie, ainsi que pour les Grands Services Pu-
blics. M. Bringer donne lecture de 12 letire qu’il
a adressée 4 ce sujet & la Société des Amis de
IEcole Pplytechnique pour lui signaler le dan-
ger que pourrait présenter la disposition pré-
citée et lui demander de s’inquiéter des réper-
cussions éventuelles de ladite disposition. Le
Comité approuve cetlc démarche.

10°) STATUT DES INGENIEURS.

M. BringERr fait connaitre qu’il a adressé, le
3 juillet 1947, & M. le Ministre des Travauvx Pu-
blies, Pavis que celui-ci avait demandé au P.C.M.
le 15 mars dernier, sur le projet de réforme du
statut des Ingénieurs des Ponts et Chaussées
élaboré par la Direction de la Fonction Publique.
Cet avis est conforme 4 celui rédigé par 'Equipe
Organisation et Ie Comité en prend acte,

La séance est levée 4 midi, étant entendu que
la prochaine réunion du Comité du P.C.M, aura
lieu le Iundi 4 aotit 1947 a4 9 heures 30.

Le Président,

R. BRINGER,

Le Secrétaire,

DURAND-DUSBIEF.
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PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU SOUS-COMITE
o de la Section “ PONTS ET CHAUSSEES ~

Séanece du Lundi 7 Juillet 1947

«, Le Sous-Comité de la Section Ponts et Chaus-
* sées du P,C.M. s’est réuni le lundi 7 juillet 1947,
‘au Ministdre des Travaux Publics, 4 Paris, sous
la présidence de M. BRINGER, President.

Etaient présents : MM. ARRIBEHAUTE, BRIN-
GER, CACHERA, CONCHE, COR, COURBON, COUTEAUD,
POLLET, DusroOCA, DURAND-DUBIEF, GE\IET GUER-

IGNY, IssaRTE, LORII‘ERNE, MorissoN, OLIVESI,
wRENoux RoguEes et SAMUEL-»LAJEUNESSE
. Absents pxcusés : MM, CASSARD, JACQUINOT,
THIERAULT et VAU'I‘HIER

E’i“ La séance est ouverte 3 mmdi.

1°) AporTioN pu P. V. DE LA PRBCEDENTE SEANCE,

Le Sous-Comité adopte sans observations le
texte qui luji a été proposé pour le procés-verbal
de la séance tenue le lundi 2 juin 1947.

2°) RETRAITES DES INGENIEURS DU CADRE LATERAL,

M. GuegrsBicNy rend compte des démarches
qu’il a faites avec M. Cassarp, ¢n accord avee le
Syndicat Nafional des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées et le Syndicat des Ingénieurs des
T.P.E., en vue d’arriver 4 une liquidation plus
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rapide des retraites des Ingénieurs du Cadre la-
téral, Il résulte de ces démarches que 'on peut
espérer voir introduire dans le projet de loi sur
la réforme des finances locales, actuellement sou-
mis au Parlement, un article additionnel stipu-
lant que :

— les retraites des anciens agends des Ser-
vices vieinaux, versés dams le cadre latéral des
Ponts et Chaussées en exéeution de la loi validée
du 15 octobre 1940, et celles de leurs ayants-
cause, sont liquidées en faisant masse tant des
services accomplis pour le compte des départe-
ments que pour le compte de ’Etat et prises en
charge par IEtat, sous réserve du versement au
Trésor par les départements des arrérages qui
leur incombent, caleulés conformément au dé-
cret du 29 juin 1943.

Le Sous-Comité enregistre avec satistaclion
ce résultat, qui est de nature i aceélérer la H-
quidation des pension: des Camarades du cadre
latéral.

3°) TRAVAUX EXSCUTES POUR LE COMPTE DU M1
NISTERE DE LA RECONSTRUCTION.

M. BringER indique que le protocole relatif
& la participation des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées aux fravaux du Ministére de la Re-
construelion et de I'Urbanisme va &tre envoyé
trés prochainement dans les Services. Le Sous-
Comité prend acte de cette communication,

4°) ASSOCIATION INTERNATIONALE DES DJSTRIBU-
TIONS D'EAU.

Sur la propesition du R.C.M., M. le Ministre
des Travaux Publics a autorisé M. BaubEer & se
rendre 4 Londres pour participer aux travoux
de PAssociation Internationale des Distribulions
d’Eau, Cette autorisation est cependant arrivée
trop tard pour avoir un effet utile. M. BRINGER
indique gu’il est déja intéressant que le prin-
cipe ait été accepté ; la participation du Corps
pourra devenir active 4 la prochaine occasion.

5°) CONSEIL DE PERFECTIONNEMENT DE L'ECOLF
DES PONTS ET CHAUSSEES.

Le Sous-Comité donne son approbation aux
propositions faites par le Président du P.CM
a M. le Ministre des Travaux Publics, en vue
de désigner comme membres du Conseil de Per-
fectionnement de I’Ecole Nationale des Ponts ef
Chaussées MM. CovnNe et Bouzoup, avec MM
VELITCHKOVITCH et DECELLE comme suppléants

$°y METHODES.

M GeneT résume les dispositions insérdes
dans une lettre que Ie P.C.M. a adressée le 1"
juillet 1947 a M. le Ministre des Travaux Pu-
blics, au sujet des améliorations a apporter am
méthodes de travail dans les Services des Ponte
et Chaussées, en ce qui concerne la centralisa-
tion de I'établissement des fiches de pave du
personnel. Le Sous-Comité prend acte de ces
propositions, qui présentent un intérét fout par-
ticulier par la simplification gu’elles apporte-
raient dans la marche des Services,

7°) FICHIER MUNIGIPAL.

M. GuerBIGNY signale que le Ministére de I'In-
térieur établit actuellement un ¢ Fichier muni-
cipal », qui serait un mementio i usage des Mai-
res. Il estime qu'il serait intéressant pour notre
Azsociation de participer 4 la préparation dt
certains chapitres de ce travail, notamment cclle
concernant la voirie, T'ean et I'assainissement
etc... I.e Sous-Comité approuve celte proposition
et demande & M. GUERBIGNY de faire le nécessaire
4 ce stjet en liaison avec les membres de notre
corps susceptibles d’assurer la rédaction dzs cha-
pitres en cause.

La séance est levée & mudi 25 étant entendu
gue la prochaine séance aura lieu le Iuadi 4 aoti
1947, a lissue de la réunion prévue ce jour-ld
pour le Comité du P.C.M.

Le Secrétaire, Le Présudent.

Duranp-DUBIEF. R. BRINGER.

EQUIPES D'ETUDRE

Modification de VEquipe Electricité,

La Composition de I'Equipe Eleclricité est
modifiée de la facon suivante :

Chef, d’Equipe. : M. MACAREZ.

Membres MM. BaseiLnac, Dupouy, Lamou-
ROUX, LONG-DEPAQUIT, MARY, THOMAS-COLLIGNON
el VAUTHIER.
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COORDINATION DES TRANSPORTS

Conformement ¢ la décision prise par le Comité du P.C.M. dans sa séance du 7 juillet 1947,
nous commencgons dans le présent numéro la publication des études et notes des Camarddes de
PEquipe Transports qui se sont intéressés au probléme de la coordination.

Nous rappelons que les avis et opinfons exprimds par ces Camarades ne reflétent que la pen-
sée de leurs auteurs et ne sanraient engager le P.C.M., ce dernier n’ayani pu faire apparaiire une
opinion d’ensemble de ses membres sur cetfe question.

LE PROBLEME DE LA COORDINATION DES TRANSPORTS
“r ET LA THEORIE ECONOMIQUE

SOMMAIRE

I.— INTRODUCTION.
# JI. — LES ENSEIGNEMENTS DE LA THEORIE ECONO-
MIQUE.
III. — APPLICATION DE La THEORIE DU RENDE~
MENT SOCIAL AU PROBLEME DE LA COORDI-
NATION DES TRANSPORTS.

Annexr I. — Politique tarifaire des transports
par fer 4 adopter pratiquement et en premiére
v approximation dans les conditions actuelles

ANNEXE II. — Analvse sommaire de la théorie
du rendement social.

-Annexe III. — Définition et analyse du coftt mar-
ginal,

ANNEXE IV. — Remplacement d’installations an-
anciennes par des installations nouvelles.

ANNEXE V. ~ Critique de la docirine actuelle
de la SN.C.F.

ANNEXE VI. — Exemples de pertes de rende-
ment social provenant de la pratigue par la
S.N.C.F. de tarifs différents des cofits margi-
naux, ) ) :

1

"ANNEXE VII, — Principes céndraux i metire

“'en ceuvie pour la réalisation d’une politique

*_ efficace de coordination des iransports de
marchandises & grande distance,

aANN,Ex'E VIII. — Références bibliographiques.

{4 1
l. — Introduction.

wihe *

. Lorsque les transports par route se sont dé-
veloppés, les chemins de fer ont eu a faire face
% ‘“une. copcurrrence.particulidqrement dure qu’ils
ont ét¢ tentés de considérer eomme déloyale

les iransporteurs routiers étant selon eux dé-
chargés d'une partie de leurs cofits (frais d’en-
tetien des routes, impdts moins élevés, non obli-
gation de transports gratuits, ete.).

Cette erise des chemins de fer s’est trouvée
aggravée par la situation déflationniste générale
de la période 1930-1935 qui en diminnant le
volume stotal du trafic fer et route a aggravé
Ia situnation de chacun,

La pression des faits a alors amené les es-
prits a4 penser que Ja concurrence ne menait
qu’'a des désordres et A envisager des solutions
d’autorité par voie de planification centrale, De
telles solutions apparaissent de prime abord &
Tesprit non averti comme rationnelles, puisque
« &4 D’anarchie des mécanismes spontanés on
substitue I'autorité consciente d’une décision ré-
fléchie ».

Mais une telle orientation s’est avérée d’ap-
plication difficile. Les choses comme les hom-
mes ont résisté, Par ailleurs et ainsi que nous
le montrerons elle ne pouvait que conduire 4
de graves pertes de Rendement social,

En fait, ici comme ailleurs, les solutions ba-
ties de toutes piéces, a priori, du seul point de
vue technigue el en dehors de foufe étude éco-
nomigue sérieuse, se révélent insuffisantes.
C’est pourquoi nous pensons que la premiére
chose 4 faire est de demander 4 la théorie éco-
nomique quelques points d’appui solides sus-
ceptibles d’éclairer sous leur véritable jour les
problémes pratiques.

L’étude qui suit n’est d’ailleurs pas seulement
un travail de théorie pure, c’est essentiellemnent
et surtout le résultat de longs mois d’échanges
de vues avec les tfechniciens des transportk,
aussi bien dans le secteur privé que dans le sce-
teur nationalisé et le seeteur administratif. Elle

]
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a été inspirée par le souci de jeter un pont entre
la théorie et la pralique ¢t de montrer aux pra-
ticiens quelle aide ils peuvent recevoir de la
méditation des résultats Je Péconomie théorique
tout en permettant anx théoriciens de complé-
ter {a théorie générale économique au contact
des problémes concrets que pose la réalité.

L’importance du probléme de la cvordination
des transports n'a plus & étre soulignée. Ce pro-
bléme n’est pas nn probléme local, particulier
4 la France, ¢’est nn probléme d'ordre interna-
tional qui se posz avec la méme acuifé dans tous
les pays d’Europe. De sa solation dépend, non
seulement le sor{ de dizaims de milliers de tra-
vailleurs, quvriers, fechniciens, chefs d’entre-
prises, mais encore I'augmentation ou la dimi-
nution de notre nivean de vie; c’est dire qu'il
s'agit 14, anjourd’hui tout particuliérement, F'un
probléme d’tine munportance capitale,

Le probléme ie 1a coordination des transports
a fait Iobjet depuis une quinzaine d’années de
discussions d’aulant plus passionnées gue I'im-
portance des intéréts en cause était considérabie,
IVéminents techniciens ont été eonsultés, de
multiples commissions ont siégéd, une Iégis-
tion iminense a pris naissance. Pourtant, chacun
est bien d’accord pour le reconnaitrs, aucune
solution acceptable n’a encore ét2 trouvée.

La raison en est essentiellement 4 notre avis
que le probléme a été mal posé et que la discus-
sion s'est orientée dans des directions erro-
nées. L’étnde qui suit se propose précisément
de montrer quels sont les principes corrects
qu’il convient d’appliquer si Pon veut arriver
4 une solution convenable de ce probléme si
important,

Naturellement, et bien que cette étude succéde
A deux éiudes précédentes (1), elle n’a en au-
cune facon la préieniion d’épuiser Ia question.
Dans son é&tat actuel elle est encore trés som-
maire, trés incompléte et trés imparfaite. Son
seul objet est de pouvoir amorcer des diseus-
sions préeises et leur servir de base. Nous se-
rons donc particulidrement heureux de toutes
les observations et suggestions que le lecteur
voudra bien nous faire parvenir.

Pour faciliter Pexposition de cette question si
complexe, nous avons résumé dans le texte prin-

(1) Etudes des 16 oct, et 9 nov. 1946. Ces études sont
annulées et remplacées par la présente étude gui tient
compte des différentes observations présentées depuis
Jors et netamment de 1’6tude de février 1947 de MM
Levy, GIRETTE et HurTeR de la S.N.C.F. ainsi que des notes
de M. GowTe du 25 janvier et 95 mars 1947,

cipal les enseignements généraux de la théorie
économique générale et les grandes lignes d’une
solution correcte du probiéme de la coordina-
tion des transports en rejetant en annexes tous
les éléments susceptibles d'une étude spéciale
de maniére & alléger le texte principal et 4 con-
centrer Pattention du lecteur sur les gléments
d’une solution correcte du probléme. Mais ng-
turellemnent cela ne signifie en aucune fa.on que
les questions troitées en annexes soient d’mpor-
tance secondaire. Elles sont tout au contraire
d’unc imporbtanecc capitale ; elles éclaivent en
effet le texte principal et s’efforcent de mettre
en ¢évidence la séritable position du probléme
Les différentes parties de DPétude qui suit se
conditionnent dene réciproquement et elles ne
pourront étre parfaitement comprises que si le
lecteur veut bien en procéder 4 une double lec-
ture (2).

ll. — Les enseignements de la théorie
économique.

Que nous enseigne done la théorie ?

La théorie nous montre que pour une répai-
tition donnée des revenus, la gestion opfimum
de Uéconomie est effectivement atteinte (maxi-
mation du rendement social) lorsque chague pro-
duit au service est vendu ¢ son cofif marginal
c’est-a-dire & un prix éqal 4 ce que sa production
colite effectivement (3).

La présente niofe prendra son point de départ
dans cefle proposition théorique qu'elle admel-
tra sans discussion (4).

Secteur différencié et secteur non différencisé.

L’application pratique de la théorie du ren-
dernent social néeessile la distinction de deux
secteurs économiques de nature différente,

(2) La présente étude n’a pour chjet que la coordina-
tion rail-route.

Indignons simplement ici que ses conc'usions peuvent
#tre étendues sans difficultés au eas des transports par
eau, ces dernlers traunsports se présentant d’nne fagon
analogue aux transports routiers, et les mémes principes
leur étant applicables.

(8) La définition et le ca’cul du cofit marginal font in
tervenir des diffieultés que nouns examinons en Annexc
III. Précisons simplement ici que le cofit marginal qu'il
y a lieu de considérer est le coftt marginal correspondant
& Véguilibre économique ef par suite & Untilisation fotale
des installations fires, compte denu de la répartition du
trafic entre les différenies actipités.

(4) Nous rappelons en Annexe I Pessentiel de la theé-
orie du rendement soeial, . .
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A un premier secteur, que Yon peut appe%er
secteur différencié, correspondent les industries
ol la technique physiquement oplimumn de pro-
‘duction est réalisée par la juxtaposition d’en-
treprises différentes qui sont généralement de
méme taille.

Tel est le cas, par exemple, de la production
sidérurgique : ainsi, dans les conditions tech-
niques actuelles, la meilleure technique de pro-
duction de la fonte correspond & la juxtaposi-
tion d’un certain nombre de hauts fourneaux
d’une capacité de production donnée.

Tel est encore le cas des exploitations mi-
niéres dans le cas général ol la production glo-
bale de 1’économie ne peut étre obtenue qu’a
partir d’un certain nombre d’exploitations dif-
férentes. Toutefois, dans ce cas, les exploita-
tions miniéres ont nécessairement des tailles
différentes.

A un second secteur, que lon peut appeler
secteur non différencié, correspondent les in-
dustries ot la technique physiquement optimum
de production est réaliséz par une entreprise
unique, Tel est, par exemple, le cas de la dus-
tribution du gaz ou de l'ean dans une grande
ville.

Réalisation de l'optimum de gestion.
s b

Cette définition étant donnée, la théorie mon-

tre

1° — que Poptimum de gestion est automatique-
ment réalisé dans une économie concurren-
tielle ol dans le secteur différeneié les entre-
prises recherchent i chaque instant le revenu
maximum et se font concurrence et ot dans
le secteur non différencié le prix praliqué esl
égal au cofit marginal, le colit moyen étant
maintenu a son minimum possible.

2, — gque cette réalisation automafique ef ex-

périmentale est le seul moyen concevable d'at-
teindre Poptimum de gestion.

Intérét général et Rendement Soocial.

‘L’intérét général, c’est qu’il n’y ait aucune
perte dans la marche de I’économie, c’est gqu’au-
cun surplus de production susceptible d’étre oh-

fenu ne soit gaspillé sans bénéfice pour per-
sonne. L’intérét général s’identifie ainsi avec la
wimaximation du rendement social.

lll. — Application de la théorie du ren-
dement social au probiéme de Ia
coordination des transporis.

But de la coordination des transports.

La coordination des transports ne pouvant
avoir d’autre fin que la recherche de lintérét
général doit avoir pour but essentiel de réaliser
dans Ie secteur des {transports les condifions
impliquées par la mazximation du rendement §o-
cial (b).

Classement physique des différentes activités de
transport,

Il semble bien que I'on doive classer :

dans le secteur non différencié tous les trans-
ports par fer (voyageurs et marchandises) ginsi
que les transports routiers de voyageurs.

dans le secteur différencié les transports rou-
tiers de marchandises (6).

Réalisation du systéme de prix optimum.

Il résulte de ce classement gue la réalisation
pratique du reniement soc.al maximum unpli-
que
1v, — la miise en concession des transports par

fer & des conditons assurant la vente au cout

warginai et o maximai.on du coltt moyen ;

2°, - la mise en concess.on des transports par
roltte de voydgeuwss aux mémes conditions ;

3°. — la tberte aes transports par roule de mar-
chtndises a nes conwnions assurant la cou-
verture etecuve aes irais quis entrainent
pour ia colieculviie (caarges d’amoriissement,
aendret.en et Q'unerels des capitaux natio-
naux nvestis aans ie réseau routier),

(5) I est extrémement important de souligner ici que
les d.fterents teconicien. au transport avee lesquels mous
avons ele en di.cussion ont été, 4 quelgue secteur gu’ils
appari.ennent, ahsoiument d’accord sur la necessite d*-
dentitier Iinterét generat 4 la réalisation des conditions
imphqué.s par la max.mation du rendement social, 11 y
a la, 4 notie aves, une circonstance absolument essen-
tiene, car il est hors de doute gue si Pon est bien d’accord
au point de départ et s1 les questions sont systematique-
ment examinées avec objectivité ei esprit scientifique,
1l me saurait par la suite y avoir de divergence profonde.

Cette circonstance doit d’autant plus é&tre sounlignée
que la coordination des transports s’était jusquiei pres-
que exclusivement tondee sur des consideralionms telles
que la protection du trafic de la S.N.G.F. ou la suppres-
sion de tout double emploi {c’est-2-dire de toute concur-
rence} qul ne sidentihent pas nécessmarement, comme
nons essaierons de le montrer dans annexe V, avec la
maximation du rendement social.

{(6) Précisons ici encare que les différemts tecaniciens
des framsports avec lesquels nous avons 6té en relation
se sont trouvés d’accord sur ce classement,
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Gestlon du secteur fer,

a) Vente au coit marginal ‘

Dans tous les cas la SN.CF. devrait modifier
sa politique tarifaire actuelle (7) et vendre ses
services au cofit marginal (8) sans s’occuper des
conséquences d'une telle politique tant sur le
volume de son trafic (9) que sur D’équilibre .de
son budget, la différence positive ou négative
entre les recettes et les coilits devant étre prise
en charge par le budget général (10).

Naturellement et par exemple le prix du bil-
let seraif pratiquement pris égal dans une pé-
riode au cofit marginal global du service divisé
par le trafic de la période précédente.

Une telle politique tarifaire nécessiterait un
aménagement de la comptabilité de la S.N.C.F.
tel que puissent apparaiire facilement les colis
marginaux +dont la considération est essen-
tielle (11).

(7) Voir en annexe V la critique de la doctrine actuelle
de la S.N.G.F.

Voir également en annexe VI quelques indications sur
les pertes de rendement social qu'entraine la politique
tarifaire actuelle de la S.N.C.F.

(8) Rappelons quw'il s'agit du cofit marginal d’équili-
bre (voir annexe III).

(9) Ce volume serait déterminé par la demande des
usagers au prix fixé.

(10) Le budget de la S.N.C.F. serait ou non en déficit
suivant qu'en moyenne les colts marginaux seraient in-
férieurs ou non aux cofits moyens. §il y avait défieit, il
devrait &tre supporté par le budget de VEtat. 'l y avait
excédent de recettes, il devrait étre eneaissé par I'Etat
{voir notre plaguette ¢ Economie pure et Rendement so-
cial » n° 31).

Bien que la S.N.C.F. soutienne gu'en moyenne les cofits
marginaux seraient de 50 % inférieurs aux cofits moyens,
il n’est méme pas absolument prouvé qu'en moyenne les
cofits marginaux soient inférieurs aux coits moyens, car
la S.N.C.F. ne calenle pag correctement ses cofits margi-
naux {voir annexe III}. 11 n'est donc pas certain gqu'une
exploitation fondée sur la vente & un prix égal au cofit
marginal, le cofit mogen éfant maintenn minimum (con
dition essentielle), serait systématiquement déficitaire.

D*atlleurs et méme §'il en &tait ainsi, il est absolument
certain que le déficit correspondant i une telle politique
serait beauconp moins grand que ne le prétend la S.N.G.F.
car les colis marginaux réels sont certainement bean-
coup plus élevés que les cofits partiels pominaux que la
S.N.G.F, prend en considération.

Toutefois, et en Pabsence de toute certitude, on doit
admettre qu'il y a de plus grandes chances pour qu'une
politigne de cofit marginal se solde par un déficit (guoi-
gque, répétons-le, beauconp moins grand qu’cn ne le
prétend).

(11) Nouws nous rappelons aveir demandé en 1937 anm
chef d’arrondissemeni de Nanies ce que cofitait Iexploi-

En fait cette réforme dépasserait largement
le Plan Comptable, En réalité ce qu'il faudrait
réaliser, ¢’est une réforme de structure de Ia
S.N.C.F. permettant de constituer & lintérieur
de la SN.CF. des unités administratives indé-
pendantes ayant chacune leur exisience propre.
Ainsi une société élémentaire pourrait prendre
I'exploitation du transport de tous les petits co-
lis, une autre le transport des voyageurs suor
telle ligne, ete...

Evidemment ure telle politique ne saurait
manquer de soulever des difficultés, mais c’est
la seule voie qui puisse permettre de faire appa-
raitre les coflits effectifs des différents trans-
ports.

Elle permettrait de réaliser une concurrence
artificielle soil des différentes unités élémen-
taires enire elles, soit d'une méme unité él¢-
mentaire avec elle-méme dans le temps.

Naturellement la réforme de la comptabilité
et des tarifs de la S.N.C.F. ne pourrait étre ef-
fectuée efficacement que par des ingénieurs pos-
sédant & fond la théorie du rendement social et
ayant une intelligence compléte des principes
économiques qui en constituent I’articulation

En fait, la mise en ccuvre d’une politique de
tarifs égaux aux coiits marginaux impliquerait
une révision compléte de la doctrine actuelle
(12) de Uéguilibre budgétaire.

11 est bien certain que si les cofits marginaux
de la S.N.C.F. étaient en moyenne supérieurs
aux colits moyens, il serait difficile de faire ad-
metire que les services de transport scient ven-
dus au-dessus de leur cofit moyen. De méme si
au contraire ils se trouvaient en moyenne infé-
rieurs aux cofits moyens (13) il serait peut éire
encore plus difficile de faire admettre que le dé-

tation voyageurs d'un trongon de ligne dont on envisa-
geait Ia fermeture au trafic des voyageurs. Il nous avait
alors répondu gu'il était dans ’impossibilité de nous ré-
pondre.

Que dans de telles conditions on ait pu envisager &
Pépoque de discuter utilement des problémes concrets
posés par la coordination des transports est pour le
moins étonnant.

Certes et depuis cette date toute une réforme de la
comptabilité SN.C.F. a été mise sur pied et de irds
grand progrés ont été réalisés, mais & notre avis des pro-
grés considérables, restent encore 4 foire, notamment
dans la détermination des cofits marginaux. Il n’y 2
pour nous aneun doute que les techniciens de 1a S.N.
C.F, avec leur intelligence bien copnue, s’attaqueront
bientét & ce probléme et surmonteront toutes les diffi-
caltés pratiques que sa solution offre encore actuel-
lement, f _

(12y Toute théorique d’ailleurs, soulignons-le.

(13 Ainsi guil est probable. (Voir note § ci-dessus)
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“Beit de la S.N.C.F. soit supporté par le budget
général, Pourtant une telle polilique de tarifs

ligst la seule qui puisse permetire de réaliser un
rendement social marimum {(14).

4 . s . "
o b) Minimation des coiifs moygens.

.« Les agents aux différents échelons devraient
Jétre puissamment .in_tére_sses, sous forme, par
, exemple, d’une participation donnée de pourcen-
. tage fixé pendant une durée déterminée, aux
économies réalisdes, 4 abaisser an maximum les
v colits moyens, Ces primes ne devraient compor-
iiter aucun maximum (15) (16). Des modalités
idont naturellement i trouver, mais le principe
‘nous parait essentiel.

wy &

" 'On ne saurait en effet trop souligner que st

une incitation puissante a la. recherche du cotit

gnoyen minimum n’existe pas, la couverture au-
tomatique éventuelle par PEtalt de Uécart entre
le colit marginal et le cofif moyen ne pourrdit
wfener quw'a un immense gaspillage, d’autant
. plus immense quil risque d’8tre invisible et

'gresque indécelable (17) (18).
¢

Wi

» 1, (14) Voir notre plaguetie « Economie pure et Ren-

g ment Soecial » n® 81,

{15) Tl ne devrait pas y avoir d’ohstacle & ce que l'on
E}misse faire fortune dans une carriére fer, aussi bien
que dans une carriére du secteur concurrentiel,

=41t (16) Cette parficipation directe, automatique et - per-
sonneile, pendant 5 ans et pour 50 % par exemple, aux

Wgéf.m:mmies réalisées nous parait constifuer le seul moyen

;51 }a fois juste et efficace d’inciter les travailleurs a
s les échelons & la bonne marche des enireprises,
Filissi bien dans le secteur différencié que dans le sec-
teur non différencié,

#4: Senle uns telle participation powrrait en particulier
dans le cas de la S.N.G.F. permetire de réaliser les pos-
sibilités d*économies massives de personnel domt parlent

Sleertaines personnes particuliérement hien placées.

«¥ (17} Rien ne permet &affirmer que, daas Pétat actuel

«de Porganisation de la S.N.C.F. ¢t malgré les efforts con-

¥ sidérables effectuss pour résorber un déficit domt Iopinion
ne sawvrait admettre la couverture automatique par

+FEtat, la réalisation am moindre cofit de lexploitation
, side la S.N.G.F. soit effectivement assurée. C’est bien plu-
4ui6t le contraire qui nous parait probable. Quels que
ssoient en effet lo dévouement, Pardeur au travail, et les
;@igmlités technigues bien comnues des agents de la S.N.
, GF,, P'absence d'une incitation extrémement puissante i

Gestion du secteur routier voyageurs.

On peut tout d’abard remarquer gue le colt
marginal d’équilibre peut étre ici assimilé en
premiére approximation au cofit moyen.

On peut ensuite souligner que les seuls moy-
ens efficaces d’obtenir d’'un concessionnaire de
transports routiers voyageurs un codt moyen
effectivement minimum sont

1°. -— de n’attribuer la concession que par ad-
judication & celui qui offre d’assurer le ser-
vice aux meilleurs conditions ;

2°, — de n’attribuer de concessions que révo-
cables, le concessionnaire pouvant a tout ins-
tant é&ire évincé de sa concession si une en-
treprise concurrente offre de meilleures condi-
tions de cofits (19).

Compte tenu de ces données on peut consi-
dérer gue le meilleur mode de gestion des
transports routiers voyageurs parait bien éire :

1°. — la liberté de ses tarifs pour le concession-
naire (20) ;

2° — la mise en adjudication et la révocahbilité
& tounl instant des concessions ;

3° —— Pinterdiction de toute aide financidre des
collectivités.

! e ad

Il est évidemment difficile aux différents cadres de la
S.N.C.F. de reconnaitre publigquement cetie circonstance,
dont ils ne sont d’aillears pas responsables, compte tenun
d'upe structure auvtoritaire et bureauneratigue gui dans
de nombreux cas paralyse Pinitiative et Ieffort, mais nous
sommes convainens que la question me fait pour eux,
dans leur for intérisur, ancun doute.

Cetie remarque n’est d’aillewrs pas spéciale 4 1a S.N.
CF. Elle vaul également ponr toutes les grandes entre-
prises, nationalisées ou non.

(18) C’est dans cetfe circonstance qu’il faut voir aec-
tuel’ement la supériorité prafique d'un sysitroe de prix,
non pas égaux aux colis marginaux, mais proportion-
nels 4 ces cofits, établis de maniére gqn’amcun déficit ne
soit A la charge de la eollectivité (Voir annexe I).

Tant que n’existe pas uns ineitation suffisnmment
puissante & Pabaissement des colits, on doit considérer
en effet comme moins coltteuse une politique de prix pro-
portionnels aux cofits marginaux qui certzs compromet
ia maximation du rendement social au point de vue des

J tous les échelons & ’'abaissement des colits ne peut que
oég compromettre gravemeni, nous em sommes convainen,
ig:e}lir minimation.
¥ 'Certes i1 est hors de doute que cerfains services de Ia
HYN.CF. (marche des trains et séeurité par exemple)
Jfonctionnent au point de vue technique d'une maniére
ye Presque parfuile, mais il convient de se demander, au
“tpoint de vue économique, quel en est le prix et si d

; que, g prix et si des
i;éeonomies considérables ne pourraient pas éire réalisées,
;i fomme nous le pensons, i qualité égale des serviees.

équivalences marginales, mais qui finalement apparait
comme la plns avantagense dans la mesure ol elle cons-
titde, en dehors de tout autre élément convenable, une
incitation considérable 4 Pabaissement des eofits moyens.

(183 A eharge naturellement pour le nouvel entrepre-
neur de racheter, 4 dire d’experts, les investissements
réalisés par Pentreprise évinede, si celle-ci le désire.

(20) La menace de révocabilité devant suffire pour as-
surer la minimation des tarifs.
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Gestion du transport routier marchandises.

La situation conforme & la maximation du
rendement social nous parait bien gtre ici lIa
liberté tofale.

Conditions ecommunes a Pexploitation des frans~-
ports routiers voyageurs et marchandises.

Naturellement la condition fondamentale de

maximation du rendement social suivant la-

quelle tout bien ou service doit étre vendu & un
prix égal 4 ce qu’il colte effectivement erige que
les charges que doit supporter le budget général
du fait de Pexploitation des transporté routiers
voyageurs et marchandises soient mis & la
charge des transporteurs routiers sous forme
d’'impdts spéciaux (sur les carburants par exem-
ple).

Il en résulte que la comptabilité publique de-
vrait étre agencée de manitre i perhetire de
déterminer le coit marginal global pour la ecol-
lectivité des transports routiers sur telle route
déterminée. Nous n’ignorons pas quelles diffi-
cultés une telle tAche est susceptible de soule-
ver, mais c’est 14 un travail indispensable si
Pon veut voir clair et réaliser efficacement des
comparaisons de cofit.

Mise en muvre de cette politique,

Cette triple politique devrait é&tre poursuivie,
quelles que soient ses conséquances pour le fer
ou pour la route, jusqu’a ce qu'un équilibre soit
atteint. Cet équilibre pourrait prendre sur telle
ligne déterminée Tune des trois formes sui-
vantes :

a) les transporteurs routiers ne pouvant lutter
avec les farifs de la SN.C.F. se trouvent éli-
minés ;

b) & un prix égal au codll marginal, le trafic se
détourne de la S.N.C.F. Cette diminution de
trafic accroif le colit marginal, donc le tarif,
et ainsi de suite, Finalement tout le trafic est
absorbé par Ies transporteurs routiers. La
S.N.C.F. n’a plus qu’a arréter son trafic (voya-
geurs ou marchandises) (21) ;

¢) il g’établit un équilibre ol les deux modes de
transport subsistent,

Conditions nécessaires d'une telle potitique.

L’applicatfon d’une telle politique est auto-

(21) Voir notamment quelgues précisions en annexe IV
sur la question de I’abandon Q’installations anciennes et
de leur remplacement par des installations nonvelles.

matique et ne préte 4 aucune contestation dés

lors que :

1°. — les coiits marginaux de la S.N.C.F. sont
bien connus,

2°. — les colits marginaux pour la collectivii
du ftrafic routier sont bien déterminés,

3°. — la politique commerciale ci-dessus de Ia
S.N.C.F. absolument indépendante de toule
considération d’équilibre budgétaire peunt étre
effectivement mise en pratique.

Ces frois conditions ne sont effectivement réa-
lisables que si une réforme profonde tant de la
comptabilité de 1a S.N.C.F. que de la compta-
bilité publique est réalisée et que si les concep-
tions habituelles en matiére d’équilibre budgd-
taire sont abandonnées.

V. — Conclusions.

Ainsi & notre avis une politique rationnelle
de coordinaltion des tramsports devrait &tre ba-
sée :

a) sur la pratigue par la S.N.C.F. de tarifs égaux
aux cofils marginaux, la recherche, par des
moyens efficaces, de cotits moyens minima
et la prise en charge du déficit éventuel par
le budget de I'Etfat ;

b)' par une imposition convenable des trans-
porteurs rountiers ;

c) par la mise en adjudication et la révoca-
hilité des concessions de transports routiers
de voyageurs, les concessionnaires restant
maitres de leurs tarifs

d) par la liberté tolale des transports routiers
de marchandises. :

Une telle politique implique 4 son point de
départ la connalissanice des cofits marginaux.
Un effort considérable devrait domc étre effec-
tué dans ee sens (22),

Suivant de tels principes la coordination des
transports se ferait d’elle-méme, non ¢ partir de
vues d’aménagement & priori qui le plus souvent
sont anti-économiques, mais expérimentalement
et automatiqguement dans le sens de la maxima-

(22) Le role essentiel des cofits marginaux pour teute
solution satisfaisante du probléme de la coordination
des transports met parfaitement en évidence le caractére
absolument insuffisant des solutions avancées jusqu'ici
qui touies éinient parfaitement muettes sur cet aspeet du
probléme (veir notamment en annexe V la eritique ac-
tuelle de la S.N.C.F. et en annexe VI quélques indieatjons
sur les pertes de rendement social qu’elle entraine)
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tion du rendement social dans le cadre des prin-
cipes généraux ci-dessus (23) (24).

li-**

Ces propositions nous sont naturellement per-
sonnelles, mais en tout état de cause, il nous
paraif résulter de ce qui précéde que le plan
rationnel de travail de tout organisme se pro-
posant I'étude du probléme de la coordination
des transports devrait étre le suivant :

1°. — Définir les buts de la coordinalion des
transports et définir notamment lintérét gé-
néral en matiére de transports,

2*. — Analyser la théorie moderne des cofiis
marginaux et examiner comment elle doit &lre
appliquée dans le secteur transport,

3°. — Examiner par quels moyens & priori (pla-

nisme autoritaire) on expérimentaonx (pla-
nisme concurreniiel) peut étre dégagé le sys-
téme de tfarif oplimum (c’est-d-dire Ie plus
avantageux pour liniérét général) dont dé-
pend la solution scientifique du probléme de
la coordination des transports.
Examiner notamment les avantages et les in-
convénients comparés de la méthode autori-
taire (fondée sur 1’arbitraire et la contrainte)
et de la méthode concurrentielle (fondée sur
des mécanismes naturels et spontanés).

Saint-Cloud, le 1™ ao(it 1947.

ALLAIS,
Ingénieur en Chef au Corps des Mines.
Professeur d'Economie générale
a I'Eeole Nationale Supérieure des Mines
de Paris.

k]
“ -

ANNEXE 1

Politique tarifaire des transports par fer

adopter pratiquement et en pre-

" miére approximation dans les con-
ditions actuelles.

{23) Voir en annexe VII quelgues précisions supplé-
mentaires en ce qui concerne le probléme particuliére-
ment 4 I'ordre du jour anjourd’hui de la ccordination du
fer ot de la route pour les fransports de marchandises &
grande distance.

(24) Naturellement une telle politique pour étre plei-
nement efficace dowt g'intégrer dans une polifique écono-
mique gérédrale eonpenable. Sur cette question le lecteur
Bourra utilement consulter nos deux ouvrages ¢ Abon-
dance ou Misére », Librairie de Médicis, Paris, 1946 et
¢ Beconomie et Intévét »,. Librairie des Publications offi-
clelies, 40, rue de Verneuil, Paris, 1947, Chapifre X.

Impossibiiité actuelle d’une politique de colts
marginaux.

Il semble bien quella politique correspondant &
la pratique de tarifs fer égaux aux colits margi-
naux, les cofits moyens étant maintenus a leurs
minima possibles, et 4 la couverture éventuelle
du déficit par I'Etat, soit, dans les conditions
actuelles, inapplicable, et cela pour deux rai-
sons
1°. — Psychologiguement 1'éduecation écono-

mique des cadres dirigeants de I'Etat ausst
bien dans les milienx administratifs que dans
le monde politique n’est pas suffisante pour
que l'intérét d’une telle politique soit suffi-
samment compris.

2°, — Economiquement la politigue que nous
apons proposee ne saurdit étre mise en appli-
cation que si des mesures efficaces élaient
prises pour que les cotits moyens de la S.N.
C.F. soient effectivement maintenus ¢ leurs
minima possibles. En dehors de felles mesu-
res qui impliquent des changements considé-
rables dans le mode de rémunération des
agents, particuliérement dans les cadres su-
périeurs, on doit considérer que la prise en
charge systématique du déficit de la S.N.C.F.
par UEtat ne peut que conduire & une mau-
vaise gestion. La perte de rendement social
deviendait alors plas grande que celle & la-
quelle on se propose de remédier.

Dans P'état actuel des choses, toute politique
tarifaire acceptable doit ainsi éire considérée
comme nécessitant en premier lien I'équilibre
du budget de Ia S.N.C.F. (1) (2).

(1) T1 doit bien &tre entendu gqu’il s'agit ici de Iéqui-
libre effectif dn budget de la S N.C.F. et non de son équi-
libre comptable,

Qu’il nous suffise de rappeler gue Ia S.N.C.F. a annoncé
officiellement pour 1946 pn déficit de 2 milliards sur une
dépense totale de 105 milliards. Or son défleit effectif en
tant gqu'entreprise nationalisée tel quil est réellement
supporté par la collectivité a éf€ beauconp plus élevé. I
fant en effet ajomter :

1°) 4 milliards de charges d’emprunts antérieurs & la
constitution de la SNCF. et gui sont depuis 1938 sup-
portés directement par le budget de PEtat;

29y 12 milliards d’indemnité compensatrice versée par
P’Etat en vue de permettre le maintien des farifs en des-
sous des cottls ;

3°) 17 milliards qui figuraient an bilan de 1a SN.CF.
au début de 1946 sous les rubriques « Provisions pour
entretien différé » eif « fonds de renouvellement » et qui
ont été rayés du hilan (voir la vie des Transports du 19
avril 1947).

Cetre constatation se passe de commentaires.

(2) Certains esprits se sont étonnés de nous voir pren-
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Poilitigue des coiits moyens totaux,

Dans ces conditions il est facile de monirer
(3) gquen premiére approximation la politique
tarifaire Ia moins mauvaise est de pratiquer des
tarifs égaux aux colls moyens totaux, le colt
moyen total d’un service étant défini comme
égal 4 son colit marginal majoré d’une quote
part des frais généraux , calculée au prorata du
cofit marginal.

dre ainsi une position pratique apparemment conira-
dictoire avec la théorie orthodoxe. En réalité il n’y a Ja
aucune contradiction. I ¥ a deux causes de pertes de ren-
dement social : ia non minimation des coitts moyens, 1a
non. égalité des prix aux équivalences marginales. En fait
il semmble bien que dans Pétat actuel des choses les per-
tes de rendement qui seraicui cnbrainées par la comver-
ture automatique da déficit par FEtat sans gw'exisfe por
aillenrs, une incitation exirémemeni puissante & la mini-
mation des ceitts moyens seraient beauconp phus grandes
que celles correspondant & des tarifs égmilibrant le bud-
get. En premiére approxrimation il convieni done d’assurer
en premier liew 1’équilibre budgétairve de Ia F.N.GF. (voir
les indications déja données dans Ia note (17} du iexte).

{3) Soient en effet p et m le prix de vente et le colit
marginal d’un service donné, P et M le prix de vente
moyen et le eofit marginal moyen des différents serviees.

En premiére approximation on pent considérer la perte
de rendement social eomme une fonction croissante.

1) = =1f (KK

de deux ccefficients K et X respectivement définis par les
égalités

{2) E =(F — M
Pm
{3 K= %@ — —F
M

la perte étant nulle lorsque chaque prix est égal au cofit
marginal correspondant, condition qui entraine la nul-
lité des ecoefficients K et K*,

La réalisation de Péquilibre budgétaire de Ia S.N.C.F. si-
gnifiant que le coefficient K est maintenu & une valeur
donnée, la recherche du systéme optimum de tarifs re-
vient & rechercher la valeur de K’ qui rend da fonction
« minimum pour une valeur donnée de K. Comme pour
la valeur K = O, cette fouction est minimum pour une
valenr nulle de XK' on doit considérer qulen premiére
approzimation la valeur de K' qul rend la fonction =
minimum doit é&tre regardée comme nulle (cetie propo-
sition est facilement démontrable mathématiquement).
A cette valeur R’ correspondent d’aprés les relations ci-
dessus des tarifs proportionnels aux eofts marginaux,
le coefficient de proportionalitd étant caiculé de maniére
& réaliser V’équilibre hudgétaire de la S.N.CF.

Une telle politique tarifaire appavait ainsi en premdi-
ére approximaiion comme la meilleure parmi toutes
celles qui sont susceptibles déquilibrer le budget de la
SN.C.F. (naturellement les quelques indications qui pré-
cédent sont nécessairement, compie tenu du mangue de
place, sommaires et schématiques, mais elles pourraient
facilement &tre développées et rendues rigoureuses).

Inconvénients de la politique des colits moyens
totaux,

Cette politique présente Pinconvénient de ne
pas étre conforme aux prineipes impliqués par
la maximation du rendement social, mais il con-
vient de remarquer :
1°) go’une telle politique tarifaire n’influe-

rait pas sur le classement des services fer

suivant leur cofrt puisqu’a une échelle de
prix seraif substituée une échelle proportion-
nelle ;

2°} que cette politique apparait & priori comine
la meilleure parmi toutes celles qui sont sus-
ceptibles de réaliser I’équilibre budgétaire de
la 8. N. CF. , condition dont Ia réalisation ap-
paralt comme nécessaire dans les conditions
actuelles*;

3°) quen tout élat de cause il semble bien que

les colits marginaux effectifs de la 8. N. C. F.

ne doivent que peu différer des cotfits moyens,

s'ils sont calculés de maniére correcte (4).

Avantages de la politique des colfs moyens
totaux.

Une telle politique offre & notre avis quatre
avantages essentiels :

1°) L’Efat n’a 4 supporter aucun déflcit ef par
suite il ne se pose 4 Iui &4 ce titre aucun pro-
biéme de collecte d’impét (B) ;

2°) tous les frais de sa gestion étant supportés
par ses tarifs, la 8. N. C. F. est puissamment
incitée & réduire ses colils de maniére 4 pou-
voir lutter conire la concurrence des autres
moyens de transporl ;

3*) le poids du déficit fer serait uniformémont
réparti sur les différenis transports fer ;

4*) Les tarifs praiiqués ne sont pas arbifraires
et leur calecul peut éire facilement conirdlé.
Ainsi pourrait étre évitée de Ja part de Ja §. N.
C. F. toute politique de dumping vis-a-vis des
autres transporieurs,

5°y 8i les cofis moyens totaux ne s’identifient
pas avec les tarifs optima, ils n’en sont proba-
blement que peu différents et ils sont certai-
nement incomparablement plus avantageux au
point de vize du rendement social que les tarifs
actuels qui résuitent d’une combinaison de ta-
rifs « ad valorem » de monopole et de tarifs
de combat contre les autres modes de trans-
port {6).

(4) Voir annexe Il

(8 Il en résulte naturellement une dconomie indi-
recte qui doit é&tre portée en déduction de la perte de
rendement sceial correspondant A des tarifs égaux en
moyenne aux colts movens totaux.

(6) Voir annexe V et VI,
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ANNEXE II

Analyse sommuaire de la théorie du
rendement social,

Théorle du rendement social.

La théorie montre que dans une économie de
type quelconque, la condition néecessaire et suf-
fisante pour qu'un optimum intrinséque de ges-
tion soit réalisé, c’est-a-dire pour que le rende-
ment social y soit maximum, est qu’il existe ex-
plicitement ou implicitement, un systéme de
prix équivalent & celui qui existerait dans une
économie d’échanges caractérisée :

a) par le libre choix des individus ;

b) par la concurrence parfaite des entreprises
dans le secteur ol la concurrence est physi-
rquement possible, c’est-a-dire dans Je secteur
ot la meilleure technique de production (au
sens physique) est contituée par la juxtaposi-
tion d’entreprises analogues (production de
la fonte par exemple) (secteur différencié) ;

¢) par la minimation du prix de revient ef la ven.
te au colib marginal dans le secteur ol la con-
currence est physiquement impossible, ¢’est-4-
dire dans le secteur oii la meilleure techhique
de production {(au sens physique) est eonstitué
par une seule entreprise (production du gaz
dans une ville par exemple) (secteur non dif-
férencié).

L’économie concurrentlelie référence néoessaire.

Comme on ne saurait concevoir qu'une poki-
tique rationnelle ne s’efforce pas de maximer le
rendement social, puisque toute autre attitude
reviendrait 4 refuser d’augmenter le nivean de
vie de certains, par exmple des pauvres, sans di-
minuer celni d’autres, par exemple des riches, on
voit ainsi que Morganisation la meilleure de la
production correspond & I'emploi d’un systéme
de prix concurrentiel et que par la4 méme Péco-
nomie concurrentielle ne représente pas seule-
ment une représentation schématique d’un cer-
tain ordre existant, qu'elle n’est pas seulement
une contingence historique, mais qu’elle est en
réalité une référence nécessaire absolument iné-
vitable pour toute économie quelle qu’elle soit.

-

Comment peut dire atteint I'optimum de gestion.

+ La théorie classique des prix montre que I’é-
- quilibre concurrentiel, et par suite I'optimum

intrinséque de gestion, est atteint automatique-
ment par la recherche dans une économie de
concurrence de la satisfaction maximum des in-
dividus, du revenu maximum des entreprises
dans le secteur différencié et de la satisfaction an
moindre colit de la demande 4 un prix égal au
colit marginal dans le secteur non différencié.

Y a-t=il d’autre moyen d’assurer ia gestion opti-
mum que le méeanisme concurrentiel 7

Les conditions qui caractérisent tout état de
gestion optimmum contituent un systdme qui ne
saurait étre résolu directement par un organis-
me central en raison :

1°. — Du fait que les fonctions de satisfaction
et de production qui y interviennent n’ont en-
core pu, dans la presque totalité des cas, étre
déterminées,

2°. — Du fait que les conditions sont trop nom-
breuses pour étre susceptibles d’une résolution
par le calenl. Ainsi, pour une collectivité de
10 millions d’individus ne consommant que
mille biens différents produits par des tech-
nigques artisanales, on aurait 10 milliards 4’¢-
quations,

On ne peut ainsi envisager gu'une résolulion
expérimentale du systdme d’équation définissant
Poptimum de gestion & P’aide du mécanisme des
prix jouant dans une économie concurrentielle
d’agents aufonomes,

Le probléme fondamental apparaft ainsi com-
me celui de Porganisation de la concurrence (1),

**&
ANNEXE III
Définition et analyse du colit marginal.

Colt marginal effectif et coOt moyen partiel
nominal, .

Les colils marginaux dont la considération in-
tervient dans la théorie du rendement social doi-

{1) Nous avonsg présenté dans notre maquette ¢« Eco-
nomie pure et rendement social » Sirey 1043, une dé-
monstration simplifiée du théordme dn rendement so0-
cial dout noms avens donné la démonstration générale
dans le Tome I de notre ouvrage ¢ A la Recherche d*une
Discipline Economicque » 1943, p. 604 & 682,

En outre, nous donnons en Annexe VIII quelques ré-
férences bibliographigues ot le lecteur pourra trouver
tous ée'aircissements complémentaires relatifs i la mi-
se en ceuvre d'une politigue de rendement social maxi-
mum,
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vent étre soigneusement distingués des coils
moyens partiels nominaux seuls considérés gé-

néralement par les services commerciaux de lu
S.N.C.F. (1.

1°. — Les coitts ntilisés par la S. N. C. F. sont
en effet des coitfs moyens qui sont relatifs & de
grands ensembles de km. voyageurs ou de tonnes
kiloméiriques. Ils ne tiennent pas compte no-
tamment du fait que les transporis de pointes
doivent éfre considérés comme beaucoup plus
cotiteux. IIs ne tiennent pas compte non plus des
caractéristiques différentes des diverses lignes.

Or, la notion de cofit marginal qui infervient
dans la théorie doit tenir comple des éléments
caractéristiques de chague franspori. notamment
au point de vues des pointes of de Pintensité du
trafic.

8°. w Les coltfs marginauax utlisés par Ia S.
N. €. F. sont des coii¥s partiels qui ne tiennent
compte en aucune facon des immobilisations.

(1) II ne nous paratt pas inutile de vappeler ici quel-
ques définitions.

Soit D les dépenses totales dane entreprise et Q sa
production. Le coddd mogen foial a pour valeur D/Q ot
le cotit margindgl fotal AD/AQ.

Coiit moyen et colt marginal
Dépenses totales

D

Production @

tg ¢ = colit moyen
tg § = colt marginal
8i dans les dépenses on ne fait intervenir gue cer-
taines dépenses d, en ne tenant pas compic par exem-
ple des imunobilisations, le cofit moyen d/Q est appelé
cott mogen partiel et le colit marginal dd/dQ cofit
marginal parfiel.

Le colit marginal qui intervient dans la théorie du
rendement social est le cofit marginal total ci-dessus
défini. I1 suppose évidemment que les charges d’immo-
bilisation varient lorsque la production augmente, c’est-
a-dire que dans la situation considérée les immobili-
sations sont utilisées a plein,

Au confraire, les cofits marginaux eflectifs
doivent tenir compte de ces linmobilisalions.

Dans la théorie du rendement social, en effet,
les cofifs marginaux qui s'infrodunisent dans les
caleuls correspondent a Péquilibre économique,
c’est-a-dire 4 une situation on le volume des ins.
tallations posées correspond eracfement au vo-
hume de preduction considéré.

Dans ces conditions et pour les applications
pratiques e la théoie du rendement social, il
convient de déflnir le cotit marginal d'un service
déterminé comme le supplément de cofits de tou-
tes natures (main-d'eeuvre, énergie, matiéres pre-
mieres, amontissement des installations fixes,
charges d’iniérét, eic...) et entrainé par la four-
niture d’une unité supplémentaire de ce service
lorsque les installations fixes existantes sont
exactement adapiées au volume de production
considéré.

Ainsi considérons une gare de triage G faipani
un frafle annuel 1% de wagons de marchandises
et dont les dépenses annuelles totales de toutes
natures s’élévent 4 Dy, Quel est le colit marginal
correspondant au passage <d’un wagon margi-
nal ? Ce cofit, c’est

d D,
G o
dT,

Pour caleuler ce cofit pratiguement, il faui
considérer quelles seraient les dépenses D, d’une
gare de triage G. exactement adaptée 4 un trafic
T. ur peu supérieur et considérer le quotient

D, — D

T: — T,
" Ce colit est ainsi bien différent du cofit margi-
nal partiel de la gare G; lorvsqu’elle n’effectue
guun irafic T inférieur & T, (cotit marginal ac-
tuzllement cons'déré par la S. N, C. F.).

3°. — Les coiiis ulilisés pur la 8. N. (. F. sont
souvent des cofils nominaux fqui dans la mesure
ot ils tiennent compte des amortissements de
certains investissements ne font intervenir que
leur valeur nominale initiale et non leur valeur
réelle.

A une époque oli les prix varient si rapidement
(2) un tel mode de calcul ne peut éire que gros-
siérement erroné par défaut,

(2) Les prix actuels somt en premiére approximation
100 fols ceux de 1914 et 10 fois ceux de 1938,
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Caractéristiques propres a chaque service
de trangport

Il est hors de doute que I'application de la dé-
finition rigoureuse du colit marginal est déelicate
lorsqu'il s’agit de certaines productions de débit
non régulier comme Test la production de Kwh
rendus & desiination d’un réseau de distribution
d’énergie dlectrique on de Km voyageurs de la
S.N. G F.

Soit par exemple une ligne de transport élec-
trigue congue pour une puissance de pointe P.
A Dléquilibre Ia puissance de pointe est effecti-
yement P et on voil que le colit marginal & I'é-
quilibre C, du Kwh en dehors des heures de
pointe est tout & {ait différent du colit marginal
C du Kwh de pointe. Ce colit sera beaucoup plus
élevé puisqu’ici augmentation de frais d'inves-
tissements devra éire uniqueiment supportée par
Paugmentation (Q. — Q.) des Kwh de pointe.
Alors que pratiquement les installations fixes
p'enireront pas dans le calcul de G, elles inter-
viendront, et avec un poids importani, dans le
calcul de C.

Il en est de méme pour le parc de voitures
voyageurs de Ia 8. N. C. F. qui doit étre adaplé
pour assurer les trafics de pointe des jours de
téte (16 aofit, par exemple), Ii est hors de doute
gqu'une tarification rationnelle devrait prévoir
(3) des tarifs km-voyageurs tout 4 fait différents
suivant qu'il s’agit d’un trafic ordinaire ou d’un
trafic de pointe, antrement dit qu’elle devrait te-
nir compte des colits marginaux différents des
Km-voyagears suivant la période 4 laguelle ils
sont fournis.

1l serait de méme certainement avantageux de
prévoir des surtaxes encourageant les voyageurs
4 prendre pendant la journée les trains les moins
occupés (4.

Il en est encore de méme du parc de voitures
marchandises de la S. N. C. F. qui doit éire tel
par exemple que la pointe due &4 la récolte bei-
teraviére puisse étre assurée sans retard. Com-
me les tarifs actuels ne tiennent compie en au-
cune fagon de cette pointe, la S. N, C. F. se trouve
actuellement dans Iobligation de faire face 4 la
fois au transport des betteraves et au transpori

(8) Et ici les indications savanies de la ihéorie du
rendement social sont reecoupées par Pintuition la plus
élémentaire.

{4) Le cefficient d’oecupation moyen par train de la
S.N.C.F. en 1938 etait de 15 %. 11 est évident que d’une
part une si faible ulilisation du matéricl existant cons-
tituait pour la collectivité une lourde charge et que d'an-
re part une taxation appropride et un aménagement
convenable des trains auraient procuré de considérables
¥conomies.

des cailloux & des prix qui ne tennent pas comp-
te des charges effectives que cette obligation en-
traine pour elle. Il est hors de doute qu'une ta-
rification rationnelle devrait faire supporter au
trafic de cette époque une surtaxe de pointe qui
aurait pour effet de déplacer le trafic des cailloux
4 une période de I'année moins chargée et fina-
lement de diminuer la surtaxe de pointe dont
resteraient frappées les betteraves. ‘

Prenons encore Uexemple d'un car assurant
trois services journaliers aller et relour enlre
deux points A et B et supposons que e frafic soit
de 10 personnes 4 8 h,, de 20 personnes & 12 h.
et de 12 personnes 4 20 h. Comment doivent é&ire
caleulés les coliis marginaux respectifs ? A 1é-
quilibre il faut an car de 20 places. Si le trafic de
poinie de midi passe alors de 20 & 25, il faut un
car de 25 places, alors que si le trafic de 8 h. pas.
se de 10 & 12 personnes, il peut continuer i éfre
assuré par le méme car. Une tarification ration-
nelle devrait donc tenir compte de ces circons-
tances.

La solution tarifaire économiquement la plus
avantageuse serait de prendre & 8 h. un tarif
égal au cofit moyen partiel {(calculé sur 10 per-
sonnes) et 4 12 h. un tarif égal au cofit moyen
partiel (5) (ealeulé sur 20 personnes) majoré de
la charge marginale d’intéréis correspondant au
capital immobilisé (caleuiée sur les 40 voyageurs
de midi et non sur 84, chiffre correspondant 4 Ia
totalité des voyageurs journaliers),

Ainsi d’'une manidre générale et bien gue ces
idées ne soient pas encore enirées dans les
moeurs, il conviendrait que les tarifs de trans-
port routier soient diversifiés suivant les lignes,
suivant les saisons, suivant les heures, ete...,
compte fenun de Pimportance du trafic et de son
incidence sur le coGt marginal, 11 est hors de
doute que méme & Pintérienr d’'une méme entre-
prise de transport les lignes & trafic faible de-
vraient comporter des tarifs plus élevés que les
lignes & trafic dense et des fréquences propor-
tionnées anx volumes des trafics. Dans tous les
cas le principe devrait étre de faire payer chaque
service ce qu’il cofite effectivement.

Une observation absclument analogue vaut
pour les iransports par fer. Il est absolument
anti-économique que sur une ligne donnée les
services de pointe soient vendus au méme tarif
que les autres. Il est ahsolument anti-économi-
que que la tonne kilométrique soit vendue au
méme prix sur une ligne & bas trafic que sur une
ligne & trafic intense et qu’ainsi le coiit des trans-

{6) Amortissement compris.
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ports sur les mauvaises lignes soit payé en partie
par les usagers des bonnes lignes (6). De telles
pratiques s’opposent absolument & la maxima-
tion du rendement social,

Amortissement des installations de trés grandes
durées.

Certaines installations (tunnels, barrages,
etc..) peuvent étre considérées pratiquement
comme éternelles. Dans ces conditions, y a-t-il
lieu de tenir compte de P'amortissement de leur
valeur dans le calcul des dépenses D.

La réponse doit &tre affirmative, car si I'usure
de ces installations avec la production est sensi-
blement nulle, il faut prévoir leur remplacement
" par suite de la modificalion des techniques. La
technique du transport peut demain considéra-
blement évoluer et faire, par exemple, que les
transports par avions ou par route deviennent
plus économiques que les transports par fer.
Dans ee cas, il faudrait abandonner les instal-
lations ferroviaires actuelles.

Il y a done lieu de tenir compte de cette évo-
lution des techniques ; autrement dit 'amortis-
sement doit comprendre deux parties, un amor-
tissement d’usure et un amortissement techni-
qgue. L’amortissemen} d’usure dans le cas de bar-
rages ou de tunnels est pratiquement nul, mais
Pamortissement technique ne I'est pas et il est
bon en cette matiére d’étre prudent. Le cas de
Paménagement &4 la fin du siécle dernier des
voies ferrées d’intérét local en est un exemple
convaincant.

Finalement on voit que ce serait une grave er-
reur que de ne pas tenir compte dans le caleul
du coiit marginal correspondant des dépenses
relatives aux immobilisations de durée pratique-
ment éternelle.

Colits nominaux et colits réels.

Il va de soi que les coiils & considérer sont des
cofits en valeur réelle et non en valeur nominale,
Si, en effet, on cherche a savoir ce que cofite ef-
fectivement & la collectivité un service détermi-
né, il faut éliminer l'effet perturbateur de la va-
riation des niveanx de prix nominaux et calculer
les charges d’amortissement et d’intérét en va-
leurs réelles et non en valeurs nominales.

Colts marginaux réels effectifs et colts moyens
partiels nominaux.

(6) Contrairement & ce que peut faire penser um exa-
men sommaire & priori, il n’y a pas de difficulté essen-
tielle &4 ce que les tarifs solent diversifiés suivant les
lignes utilisées.

11 est bien certain que si on fait ainsi interve-
nir dans le calcul des colits marginaux les char-
ges exceptionnelles dues aux poinies, si d’autre
part on tient compte, ainsi qu’on doit le faire,
des charges d’amortissement et d’intérét, amor-
tissements techniques compris, et si enfin tolts]eq
caleuls de prix de revient sont effectués, non en
valeur nominale, mais en valeur réelle, les coflils
marginaux ainsi caleulés seront hien supérieurs
aux colifs moyens partiels nominaux actuels de la
S. N. C. F. et ne difféereront probablement pas
tellement des cofits moyens totaux calculés en
valeur réelle (7) (8) (9).

En tout éfat de cause, il est absolument sir
que certains coiits marginaux seront bien supé-
rieurs aux cottts moyens correspondants et que
fes aspects conerefs du probléme de la reparh—
tion du trafic enire le fer, 'eau et la route s'en
trouveraient considérablement modifiés.

***

Ces quelques indications suffisent pour mon-
trer combien la gquestion des cofifs marginauxr a
jusqu’ici été pen étudide pour le plus grand dom-
mage de notre hien-étre, et que la premiére td-
che & faire dans Uétude d’une réforme efficace de

la tarification de la 8. N. C. F. est de metire cette
question & Uordre du jour,

ANNEXE IV

Remplacement d’instaliations anciennes
par des installations nouvelles.

(7) DPautant plus que certaines charges actuelles de
la S.N.C.F., comme les dépenses en charbom, sont ac-
tuellement sous-évaluées, le charbon étant vendu par les
houilliéres en dessous de son cott. $i on tenait compte
de cette circomstance, I’écart relatif entre la moyenne
pondérée des colits marginaunx et la moyenne pondérée
des cofits moyens se trouverait emcore diminude,

(8) I ne paralt pas d*ailleurs absolument certain
que le rendement des transports par fer soit toujours
croissant, c'est-d-dire gue les cofits marginanx solent
toujours inférieurs anx cofits moyens.

En effet, & mesure que le volume duw trafiec s’aceroft,
il faut des installations plus compliguées et particulié-
rement colitenses, compie tenu notarmment de la_valeur
des terrains dans les villes.

Le rendement physique direet est peut-étre plus élevé,
mais il ne parait pas certain que le rendement fotal
en valeur le soit.

(9 Ainsi qu'ont bien voulu le reconmaltre les repré-
sentants de la 8.N.C.F, avec lesquels nous avons été en
relation. ]
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T est intéressant de rechercher quelle est la so-
lution la plus avantageuse pour la collectivité
lorsque dans une industrie donnée, 'industrie des
transporfls par exemple, une nouvelle technique
est découverte qui modifie considérablement les

cofits.

Soient (Tyet (T)) Pancienne et la nouvelle
technique et soient respectivement p,ett, p,ett,
les cofits partiels et totaux en valeur réelle cor-
respondant & Pancienne et 4 la nouvelle techni-
que.

Trois cas doivent étre envisagés.

1. — Abandon immédiat des anciennes instal.
lations.

Siona
Lh<

c’est-d-dire, si le prix de revient total de la nou-
velle technique est plus faible que le prix de re-
vient partiel de 'ancienne, il y a intérét 4 aban-
donner immeédiatement les anciennes installa-
tions, si récentes qu’elles puissent étre et si coit-
teuses qu’elles aient pu étre. Bien que cet abon-
don puisse apparaifre ¢ des yeuxr non prévenus
commne un gaspillage, une telle solution sera fou-
Jours avanifageuse & la collectipité considérée
dans son ensemble (1). )
2, — Maintien provisoire des anciennes instal-

lations.

Sion a
Pe ~2 ‘1 < to
c’est-d-dire si le prix de revient total de la nou-
velle technique est supérieur au prix de revient
partie] de ’ancienne, mais &1 est inférieur 4 son
prix de revient total, Pabandon immédiat des
anciennes installations n’est pas avantageuse et
il y a lien de maintenir leur exploitation. Mais ces
immobilisations ne doivent pas éire renouvelées,
car un tel renouvellement substituerait pour la
collectivité (et également pour I'entrepreneur) au
colit partiel p, le cofit total t, de 'ancienne tech-

(1} Naturellement et aprés abandon des installations
aneciennes le caleul des cofits partiel et iotal de l1a nou-
velle technique sur lequel doit étre fondé le nonvean
prix de vente au public doit faire intervenir les seules
dépenses de la nouvelle technique. (Pest donc une trés
grave errenr de principe, absolument eontraire & tous
les enseignements de la science économique, que de
prétendre, comme le font certains représentanis ds la
S.N.C.F., faire supporter l'amortissement des ouvrages
earrespondant aux anciennes technigques par les nou-
velles techniques.

nique, supérieur au colt total t, de la nouvelle
Le maintien permanent des anciennes installa-
tions serait donc désavantageux, I1 y a done sim-
plement lieu de les exploiter jusqu’a usure en les
remplacant en fin d’exploitation par des instal-
lations de nouvean type (2).

3'. — Maintien permanent des anciennes instal-
lations.

Naturellement si on a2
to < t}:

¢’est-a-dire si le cofit total de P’ancienne tech-
nique est inférienr an cofit total de la nouvelle,
la mise en ceuvre, méme différée de la nouvelle
technique n’est pas avantageuse et il y a lieu de
maintenir d'une maniére permanente les ancien-
nes installations,

*
L

Il résulle de ces indications

1°. — Que seuls interviennent dans le choix a
faire les éléments p,, &, f, cest-a-dire les cotits
partiel et total de I'ancienne technique et le coiit
total de la nouvelle. Le colit partiel p, de la nou
velle technique n’intervient pas.

2°. — Que ce R'est pas parce gqu'une instal-
Iation existe qu’il convient de Uexploiler el de
Pentrefenir, on & fortiori de la renouveler.

3%, — Que ce serait une erreur que de fonder
le choix 4 faire uniquement sur la considération
des élémenis p, et t, cest-d-dire sur la seule
considération du colit partiel de 'ancienne tech-
nique et du colt total de Ia nouvelle. Il se peut
en effet (deuxiéme cas di-dessus ol le colt total
t. de la nouvelle technique est inférieur an eofit
total t, de I'ancienne technique. tout en éiant
supérieur & son cofit partiel p,) que le maintien
de TI'exploitation des installations anciennes soit
plus avantageux que la mise en oeuvre des nou-
velles, mais que ce maintien re soit avantagenx
que provisoirement.

Si donc on compare les cofits des transporis
par fer aux cofits des transports par route, de
maniére de faire un choix, ce serait une grave er-
reur que de ne considérer pour le fer que des
cofits partiels nominaux, ou méme des cofils
partiels réels, Dans notre choix la considération
d’'une part des coits rdels et d’autre part des
cotits légaux doil jouer un réle essentiel. 1} se
pourrait en fait fort bien que certains services de
transport par fer soient vis-a-vis de la route
dans Ia situation du deuxidme cas ci-dessus
(transports voyageurs 4 moyenne distance), voi-
re méme dans le premisr (transport marchan-
dises & moyenne distance).




— 18 — ’

En tout cas, il parait incontestable que les con-
sidérations ci-dessus doivent constituer un des
éléments essentiels de toute politique rationnelle
de coordination des transporis.

Elles doivent en particulier étre & Ia base de
toutes les décisions & prendre par la S. N. C. F.
dans tous les cas olt il s’agit :

a) d’abandonner immédiatement ou 4 ferme

Pexploitation de certaines lignes ;

b) de créer de mouveaux équipements.

Il est & notre avis hors de doute que si ces
prineipes sont correctement appliqués, la S. N.
C. F. devra abandonner {otalement Pexploitation
d’un certain nombre de voies ferrées d’impor-
tance secondaire (programme Freycinet 1380)
(3) et gue ses projets d’investissement actuels
pourront étre sensiblement réduits.

*
#

ANNEXE V

Critique de la doctrine actuelle de la
sl NO cl F.

Péfauts de la politigue tarlfaire actuelle de la
8. N. C. F.

On pent adresser & la tarification actunelle de
la S. N. C. F. les critiques suivantes :

1°) Cette tarification est essentiellement soit une
tarification < ad palorem » de monopole des-
tinée & tirer des consommateurs le plus grand
revenu possible lorsque m'existe atcun danger
te concurrence de la part des autres modes de
transport (eau et route), soit une tarificalion
de combat destinée & lutter contre la concur-
rence des autres modes de transport.

2°) Dans la mesure rvelativement faible ’ail-
Ieurs, ot elle tient compte des colls, cetie ta-
rification ne fait géméralement intervenir que
des colits moyens, des cofils nominauz et des
colits partiels.

3°) De nombreux services sont vendus au-des-
sous de leur coiit partiel (1), c’est-a-dire, trés

(2) Un tel abandon améliore d’autant les prix de re-
vient de la S,.N.C.F. sur les autres lignes ef par suite sa
situation commerciale vis-a-vis des routiers.

(3) Une observation analogue vaut naturellement pour
la presque totalité des voies ferrdes @intérét local.

(1) Tel était le cas en 1938 du km. voyageur qui
n’était vendu en moyenne qu'd 40 % de son cofit, cette
sitnation n’a guére de chance de se modifier sensi-
blement.

en dessous de leur eofit marginal effectif (2).
La différence est particulierement forte pour
les Km-voyageurs de pointe,

4°) De nombreux services sonl vendus au-des-
sus de leur coith partiel mais au-dessous de
leur coitl marginal (2) (3).

5°) Certains services sont vendus frés au-dessus
de leur coiti marginal (voyages en coucheties,
confort relatif des deuxiémes par rapport anx
troisiémes, et des premiéres par rapporl am
deuxi¢mes, transport de certains produils dan-
gereux, infects, ou insalubres, ete..).

It en résulie que, d’'une part, Ia répartition du
frafic entre le fer et la route est complétement
faussée et que, d’autre pari, la répartition géo-
graphique des industries est foule différente de
celle qui correspondrait a la maximation du ren-
dement social.

Dans tous les cas la politique tarifaire actuelle
de la S. N. C. F, se traduit & notre avis par un
abaissement considérable du nivean de vie neo-
tional (4), d’autant plus dangereux que dans les
circonstances actuelles il est absolument ignoré
de Popinion et échappe absolument @ toute dis-
cussion.

Dogtrine de Ia 8. N, €, F.

A ces critiques la SN.C.F. oppose en fait toul
un corps de doctrine qu’il convient d’analyser
soigneusement, car cet examen est symploma-
tique des erreurs considérables que d’excellents
esprits sont amenés 4 commetire lorsqu’ils ad-
metient comme principes bien établis des pos-
tulats hérités en réalité d’un passé fait entié-
rement d’empirisme et d’esprit monopolistique.

(2) Caleulé comme indiqué en Anmexe IIL

(3) Tel semble bien étre le cas par exemple des t1aDs-
ports de betteraves et de cailloux lors de la campagne
hetteraviére.

(43 Précisons ici que certaines mesures comme la
politigne des bas prix du km, voyageur au moment des
fétes comme le 15 aofit, loin daméliorer le sort des
masses ainsi quelles se le proposent, n'omt d’autre el-
fet que de diminuer par leurs répercussioms indirectes
lewr niveau de vie. L’apparcnce, ¢’est FPauginentation
du standing des masses correspondant aux bas tarifs
mais la véalité, c’est que cette angmentation est payée
par une diminution indirecte de leur niveau de 31
beancoup plus grande. Car on ne saurait trop le soulr
goer, tout se paie, et d’auiant plus cher que les métho-
des utilisées ont pour effef, conscient wu non, de mas-
quer les dépenses réelles ef effectives que doit suppol-
fer finalement le pags. (Voir en anmexe VI quelques
indications complémentalres sur les pertes de rvende
ment social entrainées par Ia politique tarifaire ac
tuelle de 1a SN.CTF).
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Qu’est done la doctrine de la S. N. C. F. ?

A wrai dire il n’existe nulle part de decument

. ot cette doctrine serait systématiquement ana-
Iysée et justifie. Il n’existe méme pas de doc-
frine unique, les opinions pouvant varier sensi-
blement d’un représentant de la SN.C.F. a Vau-
tre. Il ne peut s’agir ici que d’exposer et de eri-
tiquer une opinion moyenne, l'opinion domi-

nante qui est & I'origine de la tarification ac-
tuelle.

Cette opinion moyenne, nous avons essayé de
! la déterminer dune part par la lecture d'un cer-
tain nombre d’études et de documents établis
soit officiellement par la S. N. C. F. soit & titre
personnel par ses représentants. et d’autre part
grice a toute une série d’échanges de vue aux-
quels nous avons procédé dans ces derniers mois
avec certains représentants particuliérement
bien placés du personnel supérienr de Ia S. N.
C. F. (6).
‘En fait les articulations essentielles de Ia doc-
¢ ftrine de la S. N. C. F. nous paraissent pouvoir
, élre résumées en quelques points sur lesquels
" nous demandons instamment au lecteur de ré-
fléchir,

£
. ok
. — Les principes de Ia tarification de la §. N.

€. F, ne seraient pas contraires a Vintérét gé~
néral, en tant que permetfanti de maintenir ef

%

"
* (8) Au cours de nos diseussions nous avons d’ail-
leurs en Pimpression trés nette que cette doetrine ten-
dajt 4 évoluer constamment et qu’elle était loin d’étre
qsta}hsée.

Il est hors de doute que dans ces dernitres années un

sefiort considérable de pensée et de renouvellement des
tonceptions anciennes héritées de Colson notamment
‘dont Pinfluence a &té irés grande mais trés critieable)
re été effectué par les meilleurs esprits de la SN.CF.
“.Chacun sent gu’il existe des problémes auxquels il
Jeonvient de dommer des solutions rationnelles et de
Meux préjugés dont il convient de se débarrasser,

aCet effort, nous avons pu le constater d’une maniére
particuliérement marguee dans nos entretiens de ces
#derniers mois. Ainsi nous ne pensons pas gue nos inter-
lolmteurs solent restéds insensibles anx argnments que
\{\@mizs leur avons présentés notamment, pour ne prendre
‘gi'un exemple, en ce qui concerne la tarification des
p%aces couchées (Voir annexe VI et nous ies remercions
der Pintelligence et de la compréhension avee lagmelle

57les ont aceneillis,

Il 'y a nul doute pour nous que dans les années qui
‘ﬁelmant cet effort de renouvellement et de réflexion se
TPoursuivra et que des solutions susceptibles de rallier
&S les esprits seront tromvées, car & partir du moment

i 'on e place sar un terrain siriciement seclentifigue
im ne saurait ¥ avoir deux vérités.

méme de développer un ftrafic ferroviaire,
source de prospérité.

Il v 2 1& une assertion manifestement inexacte,
L’intérét général ne saurait étre confondu avec
le developpement du trafic ferroviajre qui ne
saurait constituer un but en sol. L’intérét géné-
ral ne peut étre que la maximafion du rende-
ment social,

Or, il résulte de ce qui précéde, qu'une lelle
maximation ne sauraif étre oblenne que si la ta-
rification de la S.N.C.F. est fondée sur la con-
sidération des coiafs marginaux, en dehors e
toute préoccupation de concurrence (farification
de combaty ou d’exploitation du consommateur
(tarification ad palorem) (6).

En fait le principe essentiel devait &tre de faire
payer cher le service qui cofite cher et bon mar-
ché le service qui cotfe peu, et non de majorer
ou de diminuer artificiellement les prix suivant
des idées a priori ou la prétendue nécessité na-
tionale et lutlter contre les routiers (73,

Ainsi, 8’1l est vrai que le kilométre-voyageurs
est vendu par la 8. N. C. F. bien moins cher qu’il
ne cofite effectivement, cette politique n’enléve-
t-elle pas aux routiers un trafie qu’ils pourraient
assurer & un couit réel plus avantageux pounr la
collectivité.

Lorsqu’elle pratique des tarifs inférieurs aux
cofits marginaux tolaux, la politique de Ia S. N,
C. F. est en fait 1a mé&me que celle des entreprises
sidérurgiques qui possédent des fonderies an-
nexes, lorsqu’elles vendent les produits de leurs
fonderies & des cotits partiels inférieurs & ce
qu’ils cofitent réellement. La concurrence qu'ils
font alors aux fondeurs professionnels fausse
dans ses principes mémes le jeu du mécanisme
concurrentiel et est confraire a I'intérét général.

En fait le caractére mixte de tarification ad
valorem et de tarification de combat de la tari-
fication de Ia S. N. C. IF. vient de s’affirmer une

(63 Il est en fait absolument contraire & 'intérés gé-
néral de faire payer le tramsport de la tonne de ciment
de 25 & 60 % plus cher que celui de la tonne de cailloux
et celui de la tonne de soleries deux & irois fois plus
cher que celui de ia tonne de ciment. De telles diversi-
fications ne sont que dans la pire tradition des mono-
poleurs, 4 service égal, farif égal, telle dewruit éire la
régle absolue en matiére de larification.

() La diversification des tarifs ne saurait résulter,
si elle veut étre conforme i I'intérét général, que de com-
sidérations relatives au cofit du transport {olt en parti-
culier la valeur de la marchandise n’a vien a wvoir),
c’est-d-dire de la diversité des colits eux-mémes en fone-
tion des différentes caractéristiques de chaque trans-
port (tennage, distance, caractdre pondéreux, pointes,
ebe..)
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nouvelle fois de maniére éclaianfe dans le nou-
veau baréme relatif aux transports de marchan-
dises de février 1947 (8).

L’un des caractéres essentiels de cette tarifi-
cation est de reposer sur une dégressivité des
tarifs en fonction de la distance soigneusement
calculée, non pas de maniére 4 faire payer le km
marchandises fer ce qu’il colife, mais, compte
tenu du prix de revient de la route, de maniére
4 supprimer & bref délai toute concurrence des
routiers sur la moyenne et la grande distance
(9), 11 faut avoir le courage de la déclarer. 11 s’a-
git de 1a suppression pure et simple & bréve éché-
ance des transporteurs routiers 4 grande distan-
ce (10), suppression exécutée avec I'aide de I’Etat
aux dépens du contribuable qui devra finalement
faire les frais de l'opération en supportant I'a-
baissemen# de niveau de vie gu’entrainera né-
cessairement la diminution du rendement social
national qui s’ensuivra (11).

(8) Naturellement les critigues que nous présentons ne
diminuent en rien la trés grande valeur de forme de ce
baréme relativement amx simplifications et & la clarté
qu’il a apportées,

El'es ne diminuent en rien non plus le trés grand mé-
rite qu’ont eu ses promotenrs d'atténuer dans une cer-
taine mesure }indépendance existant entre les tarifs et
les colits telle gqu'elle eaistait dans Vancienne tarifica-
tion. Ainsi, il a été établi en principe que les tarifs de
transport de marchandises ne devaient pas &tre inférieunrs
aux cofits partiels correspondants. L’application de ce
principe a eu pour effet dans le cas du transport des
marchandises & petite distance de supprimer des situ-
ations absolument anormales et de rendre i la route un
trafic qui lui revient incontestablement,

Cette fentafiive d’éfablissement, dans une icertaine
mesure, d'une liaison entre tarifs et cofits, en réaction
contre ’ancienne doetrine colsonnienne, doit d’aatant
plus étre soulignée, gu’elle ne marque n’enr doutons pas
qu'une premidre éfape dans la voie d'upe rénovation
compléte des tarifs fer. D’auntres mesures suivront.

La présente note n'a en fait d’autre but que de pré
parer les esprits A une évolution dont les esprits res
ponsables ont ainsi d’ores et déja compris, nous n’en
doutons pas, toute la nécessité. Elle doit donc étre con-
sidérée essentielle commme une critique non pas tant de
Paction des dirigeants actuels, ¢ui ne peut &ire, nous le
reconnaissons bien volontiers, que progressive, mais seu-
lement d'une situation de fait héritée du passé, i la-
quelle il convient de porter reméde sans tarder.

(%) Il est presque paradoxal de constater qu'au mo-
ment méme of tous ses cofits augmentaient, la S.N.C.F.
a abaissé un grand nombre de ses tarifs & moyenne et
&4 grande distance.

(10) Unn haut fonctionnaive du Ministére des Trans-
ports n’a-t-il pas déclaré récemment qu'a la suite de lIa
refonte de ses tarifs par la S.N.C.F. la coordination des
transports était d"ores et déjh pratiquement faite ¢

(113 Et que I'on nous comprenne bien, Nous ne pre-

Répétons-le, Pintérét général ne saurait §’iden-
tifier avec le monopole de toul transport par la
S. N. €. F. En fait seunle- une coordination des
transports fondée sur une tarification des trans-
ports par fer établie uniquement sur des consi-
dérations de coitl peut permetire de maximer le
rendement social, seul objectif qui puisse éire
identifi¢ avec Pintérét général.

2°. . Dans la situation actuelle, les colits mar-
ginaux partiels constituerafent effectivement
des tarifs optima pour Pintérét général.

Cet argument apparait i priori comme part-
culiérement fort puisque le trafic de la’ SN.C.F
étant actuellement loin de son maximum pos-
sible (12) il peut sembler que Te cofit réel pour
la collectivité doit é&ire caleulé sans faire inter-
venir autcune charge d’immobilisation, 11 impor-
ie donc de Vanalyser avec soin.

Or, en fait, il résulte de 'annexe IV ci-dessus
guwil n’y a guwun cas oh la politique de coits
marginaux partiels est économiquement avan-
tagense pour la collectivité, c’est celui ol les ins-
tallations anciennes, n’étant plus les plus avan-
tageuses, sont néanmoins maiintenues tempo-
rairement en activité, comme offrant un coflit
partiel plus faible que Ie co@it total correspondant
aux nouvelles techniques. Mais dans ce cas les
installations anciennes ne doivent pas éire re-
nouvelées et elles doivent éire remplacées peu 4
peu, au fur et 4 mesure de leur usure par fes
nouvelles. La pratique de cofibs marginaux par-
tiels par la S. N. C. F. ne saurait &tre ainsi
justifiée que si on admettait que le volume actuel
de Déquipement ferroviaire est trop développé
et supérieur au volume optimum. Mais dans ce

nons iei la défense des iransporteurs routiers que dans
fa mesure ofi leur sort mef directement en cause Pinté-
rét général.

En fait nous estimons gu'une situation prospére des
transporteurs routiers ne saurait pas plus &tre un but
de la coordination des transports que la prospérité de
la 8.N.C.F. Seule doit importer la maximation du ren-
dement social, quelles que solent les conséquences fina
les de cette coordination, qu’elles solent favorables cu
non aux transporteurs ou 4 la S.N.GF.

Il est temps que le pays comprenne que la solution de
toute question ne doit pas étre examinée en fonection
des Intéréts em présence et des forces politigues qui les
soutiennent, mais en fonction de 1’intérét général par
fajitement défini par la maximation du rendement social.

(12) Le trafic marchandises de la S.N.C.F. a été en
1846 de 30 milliars de tonnes-kiloméires alors qu'il
avait dépassé 41 milliards de tonnes-kilométres en 1929
Le trafic actuel est done de 28 % inférisur en moyennc
4 celui de 1929, alors que la capacité actuelle de trans
port de la S,N.G.F. dépasse largement le trafic de 1929
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cas, qui @ notre avis n'est pas celui de la réalité,
il faudrait peu i peu réduire ce volume d’équi-
pement jusqu’an moment ol il se trouverait
strictement adapté au volume du trafic, supposé
devoir se mainfenir & son niveau actuel.

Si au contraire, dans 'attente dans un avenir
proche (13) d’une augmentation du trafie, d’ail-
leurs justifiée a notre avis pour la majorité des
lignes, on pratique une politique générale d’en-
tretien, de renouvellement, voire méme de déve-
loppement de 'équipement ferroviaire, alors on
se lrouve dans le troisiéme cas de Pannexe IV et
il y a lieu de pratiguer dés mainlenant, bien que
le yolume du trafic ne soit pas égal & son maxi-
mum, des tarifs égaur aux codls marginaur,

Toute politique tarifaire de cofits marginaux
partiels ne pourrait en effet que créer des cou-
rants de trafic et provoquer des investissements
et des localisations dlindustries qui dés que les
installations ferroviaires actuelles seront conve-
nablement utilisées, c’est-ad-dire dans un proche
avenir (13), se reléveraient comme anti-économi-
ques et contraires ¢ Uintérét général.

En résumé. ou bien on escompte que le taux
d’utilisation des installations fixes de la S. N. C.
F. doit rester an voisinage de sa valeur actuelle,
soit environ 1/2, et alors 'intérét général est
effectivement d’utiliser un tarif égal au colt
marginal partiel, mais alors il est absurde de
maintenir I'équipement actuel (14) et il faut le
réduire peu 4 peu par ume politiqus appropride
& un volume moindre ; ou bien on s’attend a ce
que dans un proche avenir (13) le ccefficient
d’emploi des installations de la 8. N. . F. soit
voisin de I'unité et alors le maintien du volume
d’équipement actuel de la 8. N. C. F. est justifié,
mais lintérét général est dans ce cas de prafi-
quer dés mainfenant une politique de cofits mar-
ginaux correspondant 4 la pleine utilisation des
immobilisations,

¥, — Les colts marginaux de la 8. N. €. F. se-
ralent en moyenne de B0 % inférleurs aux
cofits moyens et dans ces conditlons une poli-
tique de tarifs égaux aux colts marginaux
entrainerait un te! déficit budgétaire qu’elle
serait impensable.

II est bien certain que #'il en était ainsi, il se-
rait difficile dans P’état actuel de Popinion de

(13 Indiquons simplement ici que le plan Monnet pré-
voit pour 1949 un trafic égal & celui de 1929 et pour 1950
un trafic de 7 % supérieur.

(14) Equipsment des gares et des centres de triage no-
tamment,
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faire admettre une politique de tarifs stricte-
ment égaux aux cofits marginaux (15).

Mais & notre avis, il est absolument erroné de
soutenir que les cofits marginaux sont en moyen-
ne de 50 % inférieur aux cofits moyens. Cette
propriété n'est vraie que pour les cofiifs moyens
partiels nominaux que seuls considére la S. N.
C. F. Ainsi que nous avons essayé de monfrer
{Annexe III) il n’est pas absolument prouvé que
les cofits marginaux effectifs soient en moyenne
inférieurs aux cofits moyens et nous avons vo
que, s’ils le sont, la différence est beaucoup
moins grande gue celle préfendue par la 8. N. G
F. (16).

(15} Naturellement et pour Ja clarté de la discussion
nous supposons ici gue des mesures efficaces existent
qui permettent d’assurer par ailleurs la minimation des
cofits moyens, §’il n'en est pas ainsl, une politiqne de
tarifs, non pas égaux aux cottts marginaux, mais propor-
tionnels & ces cofits et assurant Véquilibre du badget de
la 8.N.C.F. nous parait préférable (ainsi que nous I'avoens
indiqué en Anmnexe I).

¢16) Dans ume note réeente trois éminents techniciens
de la S.N.CF. ont fait état d’une étude de M. Kiryer pa-
rue dans la Revue Générale des Cheminsg de fer de fé-
vrier 1938 sur les frais d’exploitation globaux des grands
réseaux européens pour soutenir que, si effectivement
les cofits marginanx doivent étre en moyenne considé-
rés comme nettement supérieurs aux cofits moyens par-
tiels (de 50 % environ), ils sont cependant notablement
inférienrs aux colits moyens totaux (de 36 % environ).

Notons tout d’abord dans cette opinion ume atténua-
ticn du point de vue initial de la S.N.G.F., Pdecart en
cause passant de 50 % & 35 %.

Remarquons ensuite que :

1°) les étndes de M. Kiprer sont basédes sur des char-
ges d’investissement nominales dont la correction en
valeur réelle ne saurait étre effectuée par une simple
multiplication par un coefficient des dépenses antérien-
res avant 1914, Une étude beaucoup plus détalilée serait
nécessaire faisant les conversions de prix année par
année.

2°3 que dans le caleul de M Krwrer il s’agit de moy-
ennes et que la moyenne des colits marginaux effectifs
ne saurait en fait étre identifide avec le colit marginal
ealeulé sur les valeurs globales des dépenses et du tra-
fic.

Que Pon songe senlement 4 lexemple des hetteraves
ci-dessus rappelé et 'on reconmaltra que les calculs de
M. Krever fondés sur des moyennes ne peuvent fenir
aucun complte de tels cas particuliers. Or, et en ce qui
concerne les cofltts marginaux, il ne peut ¥ avoir par 4é-
finition méme gue des cas particuliers et "on ne saurait
traiter tous les réseanx considérés dans leur ensemble
pour déterminer la moyenne des colits marginaux.

81 Pon réfiéchit ot si I’on concentre son attention sur
tous les cas ol l'obligation de fransporter est particu-
‘iérement cofitense pour la S.N.C.F. et ces cas dolvent é&ire
particuliérement nombrelix & en juger par les plaintes
qu'elle ne cesse d’élever contre cette obligation (ems deg
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&, . Lapplication d'une politique de tarifs
égaux aux colts marginaux aménerait la dis-
parition automatique des routiers marchan-
dises & moyenne et & grande distance.

Répétons tout d’abord une fois de plus que le
maintien des routiers marchandises 4 moyenne
et & grande distance, pas plus gue la prospérité
de la S. N. C. F. et de ses agents, ne saurgit cons-
tituer un but en soi. Cet argument, méme s’il
était justifié, ne serait done pas & retenir.

Mais cet argument est inexact. S'il est en effel
bien certain qu'une politique de tarifs égaux ou
trés légérement supérieurs anx coiils moyens no-
minaux partiels ne peut quentrainer la dispa-
rition prochaine de toute concurrence de la route
a4 moyenne et 3 grande distance (17), une telle
circonsiance ne vaut plus dans le cas des cotits
marginaux fotaux, seuls & considérer jei et dont
la valeur est, comme nous avens essayé de la
montrer {(Annexe IIT) et comme nous venons de
e rappeler (18), beaucoup plus élevée qu'on ne
le pense ordinairement. Dans ces conditions
nous considérons quant a nous que dans le cadre
d'une liberté compléte des transports et de tarifs
fer égaux aux colils marginaux, les iransports
routiers 4 moyenne et i grande distance, surtout
4 moyenne distance, se développeraient suivant
toute probabilité.

6. — En admettant que VPor prenne pour but
P'équitibre budgétaire de 1a 8, N. G. F., la pra~
tique de tarifs proportionnels aux coilts mar-
ginaux ne serait, pas justifide,

D’aprés ce point de vue, si une polilique de
tarifs égaux aux coilits marginaux impliquant le

betteraves ci-dessus examiné en Annexe 1IY par exemple),
on peni voir que dans de trés nombrenx cas le cofit maz-
ginal est certainement irés supérieur au colit moyen.

Nous ne sommes pas suffisnimmment au gourant des
questions de prix de revient de la S.N.C.F. pour prendre
une position formelle gqnant 4 la valeur relative du cofit
moyen et du colit marginal, mais ce qu’il nous parait
possible d’affirmer en foufe certifude, c’est gue 1’écart
entre le cofit moyen et le cofit marginal moyen est cer-
tainement beanconp moins élevé que ne le prétendent
les représentants de la S.N.C.F., car pour abontir & de
telles conclusions ils ne tiennent pas compte & aucun
moment des charges particn¥iérement é&levées corres-
pondant & FPobligation de transporter des marchandises
marginales.

Dés lors dans la mesure méme ol moire point de vue
se trouve justifié, et il est & notre avis, toute Pargumen-
tation, fondée sur la probabilité d’un grand écart entre
Je cofit moyen et le cofit marginal, s'effondre.

(17} Voir paragraphe 1° ci-dessus.

(18) § 3¢ cj-dessus.

financement du déficit éventuel par 'Etat peut
se justifier théoriquement, par contre, & partir
du moment ot pour des raisong pratiques (19)
on prend conmme premier objectif Iéquilibre de
la S. N. C.'F., il 'y a pas de raison pour adopler
une politique de prix proporfionnels aux cotts
marginaux plutdt qu'une politique de prix mar-
ginaux majorés d'un « péage » fixe ot méme
d’un péage variable. Or une politique de prix
proportionnels aux cofits marginaux enfraine-
rait de tels bouleversements économiques ¢u'on
ne saurail se contenter ici de justifications ap-
proximatives pour se jancer dans une telle voie.

Reconnaissons lout de suite ici qu'un seul ré-
sultat est rigoureux, celui de la nécessité pour la
réalisation de l'optimum de tarifs égauxr aux
cofils marginaux et que la politique de priz pro-
portionnels aux colts marginaux n'est qu’une
politique qui ne constitue qu’une premiére ap-
proximation (19).

Mais cette réserye essentielle étant faite, pré-
cisons :

1°) Que Perreur susceptible d’8ire commise
par cetie approximation est probablement faible,
Vécart existant entre colits moyens et cofits mar-
ginaux étant probablement en moyenne beau-
coup plus faible qu'on ne le dit, et que cetie er-
retir serait en tout état de cause beaucoup plus
faible que celle que on commet actuellement
avec les tarifs actuels,

2°) Que la politique de tarifs proportionnels
aux colils marginaux est In seule de toutes les
politiques de tarifs au moins supérieurs au coiils
marginaur (20) et assurant équilibre budgé-
taire qui ne soit pas arbitraire. 11 est en effet vi-
sible que la politique de péages fixes est en réa-
lité arbitraire en tant que dépendant des unilés
de mesure choisies pour mesurer les différents
services et qu'il en est de méme & fortiori de
toute politique de péages variables,

Or, comple tenu de I'importance des intéréts
en présence, il est essenliel que la politique ta-
rifaire de Ia 8. N, C. F. puisse ne se préter 4 au-
cun arbitraire et 4 aucune discussion.

3°) Que cette politique est la seule qui répar-
tisse dgalement sur fous les transporis (21) Ia
charge de Pécart enirz la moyenne des cofits
moyens et Ia moyenne des colils marginaux.

4°) Qu'autant qu’on puisse en juger, de tou-
tes les politiques de tarifs au moins éganx aux
coiits marginawr (20) et assurant Péquilibre bud-

{19 Voir annexe 1.
(20} Civeonstance en tout éinf de cause essentielle.
{(21) D’uvne maniére indépendanie des unités choisies.
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gétaire de la 8. N. C. F., cctle politique apparait
en premiére approximation comme celle qui ré-
alise un rendement social maximum.

En résumé nous reconnaissons hien volontiers
qu'une politique de tarifs proportionnels aux
eofits marginaux n’est qu’une solution appro-
ximative, mais nous pensons que cette solution
apparait comme la meilleure parmi toutes les
politiques de tarifs au moins égaux aux colis
marginaux (20) et assurant Péquilibre budgé-
taire de Ia 8. N, (. F.

8. — Les coiits marginaux seraient, en tout état
de cause, impossibles & calculer d'une maniére
rigoureuse.

11 est en fait bien certain qu’il est ahsolument
impossible de rechercher une tarification qui
coincide rigoureusement avec le cofit marginal.
Mais & notre avis jl n’est pas illusoire de recher-
cher une tarification qui évite les erreurs les plus
grogsidres (22),

En fail, il n’y a pas d’attitude plus anti-scien-
tifique que celle qui conclut de 'impossibilité du
rigoureux 4 Iimpossibilité de approximatif.
En tout domaine il est bien connu que Pon ne
ferait jamais rien si VYon ne voulait consentir
qwa faire des choses parfaites,

En réalité, ce n’est pas parce que I'on ne peut
pas déllerminer rigourcusement les cofts margi-
amaux dans chaque cas, que ’on ne peut s’effor-
cer de chercher & se rapprocher le plus possible
d'une politique de cotits marginaux,

Dans un exemple aussi frappant que celui de
laugmentation considérable des frais entrainés
pour la 8. N. C. F. par Uobligation de transporter
aux tarifs ordinaires au moment de la campagne
betteraviére, il est wvisible que, bien que on ne
puisse pas déterminer d’une facon rigoureuse le
‘coiit marginal, il y aurait lien de pratiquer &
cette époque, et pour les marchandises pondé-
rables autres que les hetteraves, des tarifs de
transport nettement plus élevés (23).

11 est hors de doute que dans ce cas le supplé-
ment 4 compter, qui ne peut étre déterminé
d’une facon rigoureuse, peut tout au moins I'étre
d'une maniére approximative, car le colit du pare
considérable de wagons que doit entretenir la

{22) Llexemple des tavifs de couchetles nous parait
4 ¢e point de vne particulierement significatit. (Voir An-
nexe VI.

Cet exemple qui illustre d’onc maniére dclatante la
nécessité de tenir compte du cofit marginal montre en
effet la possibilité de calesler ce coftf, en premidre ap-
proximation tout au moins,

(23) Vobr annexe III,
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S. N. C. F. pour faire face & de telles pointes, ne
parait pas absolument inaceessible, par exemple,
aux calculs,

Nous sommes en fait convaincus que si dans
rétat actuel des choses les cofils marginaux ap-
paraissent comme difficilement déterminables,
méme souvent en ordre de grandeurs, des amé-
nagements relativement simples de la compla-
bilité de 1a S. N. C. F. (24), ainsi qu'un réexamen
approfondi des questions de tariis et de prix de
revient, permettraient d’en dégager l'erdre de
grandeur,

. — Une adaptation des tarifs actuels aux coilits
marginaux (25) risguerait d’entrainer des mo-
difications considérables de la localisation
des industries et par suite d’étre la cause de
perte de capitaux considérables pour la colleo-
tivité,

Il n’existe pas de pire erreur en économie que
de s’opposer aux prix les plus avaniageux et par
suite aux méthodes de production qui leur cor-
respondent, sous prétexte que les installations
anciennes risquent d’étre perdues,

Devons-nous rappeler ici 'exsmple de la ma-
rine 4 voiles si souvent eité par Corson. Pour
s’opposer 4 la perte des capitaux investis dans la
marine a voiles que ne pouvait manquer d’en-
trainer la supériorité technigque et économique
de la marine & vapeur, Ia log du 30 janvier 1893
avait majoré dans une mesure considérable les
primes allouées & la navigation & voiles, qui dé-
clinait en France comme dans tous les pays du
monde. « Avec ces primes excessives, I'exploi-
Hation de voiliers de grandes dimensions, effec-
tuant 4 grande allure des parcours considérables,
dans les régions ott existent des vents réguliers,
constituait une entreprise Iucrative, méme s°ils
ne transportaient & peu prés rien, Notre marine
4 voiles doubla, au moment méme ol I'infério-
rité technique de ce mode de transport amenait
sa décadence partout ailleurs : de 1897 & 1906,
le tonnage total des navires & voiles jaugeant
plus de 50 tonneaux montail de 253.000 &
518.000 tonneaux en France, tandiz qu’il tom-
bait de 8.884.000 & 7.032.000 dans le reste du
monde » (26).

(24) Particuliérement peu orientée actuellement vers
ce genre de calcul:

(256) Que Pon prenne des farils égaux aus colts mar-
ginaux cux-mémes, ou des tarifs qui Ieur seraient pro-
portionnels et qui assureraient 1’équilibre budgétaire de
la S.N.C.F.

(26) Corson. Cours d’Eeoncmie Politique, Tome IV,
édition de 1927, p. 453,
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L’histoire de la marine 4 voiles offre un exem-
ple frappant des aberrations auxquelles conduit
le désir de majintenir le staiu quo et de s’opposer
aux solutions les plus économiques. Avec le re-
cul du temps, Verreur du législateur de 1893
nous apparait aujourd’hui éclatante, mais rap-
pelons-nous qu’a U'époque cette loi n’avait gnére
rencontré d’opposition et gardons-nous bien de
commetire anjourd’hui des erreurs analogues
qui, dans quelque cinquante ans, pourraient ap-
paraitre a4 nos petits-fils comme absolument
grossiéres.

En fait, la théorie écomomique montre que
dans fous les cas Vintérét général est de vendre
les services aux prix effectifs qu’ils cofitent pour
fa collectivité.

Adnsi et par exemple si, & Ia suite de 'adap-
tation des tarifs aux cofits marginaux, telle ex-
ploitation de briqueterie devenait avantageuse
dans une localité A ol elle n’existe pas actuelle-
ment, alors gu’elle deviendrait désavantageuse
dans une localité B ot elle est actuellement lo-
calisée, les indications données 2 T'annexe IV
permetfraient de déterminer la solution qui
serait économiguement la plus avantageuse.

Si le cofit fotal d’une brique rendue dans une
localité C & partir de A (done frais de tramsporl
compris) était inférieur au cofit partiel de cette
brique, produite en B et transportée en C, il v
aurait intérét 4 Pabandon immédial de la bri-
queterie B. La perte des capitaux investis dans
cette briqueterie ne serait qu'apparente puisque
Ies nouvelles dépenses totales ¢ faire dans ['ave-
nir pour les briques (A) seraient inférieurcs
anx dépenses totales & faire pour les brigues (B).

8i, par contre, le cofit total des briques A
(transport en C compris) était supériear au cofit
partiel des brigques B (iransport en C compris
mais installations de B comptées pour zérol,
tout en étant inférieur an cofit total des briques
B, il y aurait intérél au maintien provisoire de
la briqueterie B, mais dés maintenant son rem-
placement se trouverait remndu nécessaire pour
Pavenir et devrail étre prévu.

1l ne powrrait en fait y avoir d= pertes que
pour certains entrepreneurs (27). Dans tous les
cas, il y aurait gain pour la collectivité considé-
rée dans son ensemble.

Ainsi et en résumé, on ne saurait s’opposer a
des modifications de tarifs conformes & la maxi-

(27) 8i Yon voulail éviter ou tout an moins atténucr
ces pertes individuelles, on pourrait prévoir le passage
aux tarifs optima par éfapes, 4 partir des tarifs actuels,
en pertant dés mainterant & la connaissance des produc-
teurs les modifications envisagées de tarifs,

mation du rendement social sous le prétexte qu-
Tes circuits économigues existants risqueraient
d’éire modifiés, Ce point de vue ne paraif gutre
soutenable, car a supposer que les tarifs exis-
tants ne soient pas économiques, on ne voit pas
pourquoi il faudrait persévérer indéfiniment
dans la méme erreur. L’exemple de la marine 3

voiles est 4 cet égard particulidrement signifi-
catif.

8. . En tout é¢tat de cause les pouvoirs publics
pour des raisons politiques; ne sauraient ac-
cepter une politique tarifaire fondée sur la
considération des colits marginaux (28),

D'aprés ce point de vue la politique tarifamre
gue nous préconisons est reconnue comme in-
trinséquement souhaitable, mais il seraif inu-
tile de la proposer aux pouvoirs publics, car
< un étroit moulage des tarifs sur les cofits mar-
ginaux serait de toube évidence, notamment dans
le cas des transports de voyageurs, impossible &
faire eomprendre et admettre par le public et pm
suife par le pouvoir politique ».

Ainsi Paugmentation du prix kilométre-voya-
geurs, lors de féfes comme le 15 aofit, n’aurait
pas & éire examinée, puisque politiquement inac-
ceptable.

Autant que nous avons pu en juger dans les
entretiens oraux que nous avons eu l'occasion
d’avoir avec certains représentants éminents de
la 8. N. C. F,, cet argument jouerait un rdle abso-
lument essentiel dans la détermination de leurs
décisions. Il n’est que d’autant plus regrettable
qu’il ne soit pas explicitement formulé avee suf-
fisamment de forces, en tant que chainon essen-
tiel du raisonnement, dans les documents dont
nous avens eu connaissance,

Quoi qu’il en soit nous ne croyons pas du
tout, quant a4 nous, 4 la prétendue impossibi-
lité olt se trouverait la S.N.C.F. de persuader les
dirigeants politiques du pays de Iutilité d’une
révision des principes de la tarification.

I nous parait en effet qu’il n'est pas du tout
inconcevable par exemple que les dirigeants de
la C.G.T. comprennent quels intéréts il pourrait
y avoir 4 adopler une politique tarifaire qui dé-
chargerait la Nation, et par conséquent chaque
citoyen, de la charge écrasante que constitue
pour la S.N.C.F. I'obligation ol elle est, pour
faire face aux pointes, d’entretenir un matériel
roulant bien au-dessus de ses besoins moyens

(28) Que Ven prenne des tarifs égaux aux cofits mm
ginaux eux-mémes oun des tarifs gui leur seraient pro
portionmels el qui assureraient Péquilibre budgétatre de
Ia S.N.C.F.
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Il est hors de doute que Paugmentation du
revenu réel moyen par léte, dont bénéficierait
chaque francais, par suile d’une telle politique,
serait beaucoup plus élevée que l’abaissement
apparent de son revenu provenant de I'élévation
du prix du kilométre-voyageurs au 15 aofit,

En tout état de cause, il est & notre avis ab-
solument indispensalle que le probléme soit
bien posé et que, méme si la politique tarifaire
actuelle est poursuivie, bien qu’absolument anti-
économique, le Gouvernement ef les organismes
politiques en connaissent toutefois le colit pré-
cis, el ce n’est pas en passant sous silence les
principes qui devraient présider 4 une tarifi-
cation saine que 1’on peut y préparer les es-
prits (29).

D’une maniére générale il est absolument re-
grettable quune distinction suffisante entre 1'as-
pect scientifique et P’aspect politique de la coor-
dination des transports ne soit pas effectué.

Il nous semble en effet qu’il serait absolument
nécessaire de déterminer d’une facon objective,
rigoureuse et incontestable ce qui devrait é&ire
fait si les milieux politiques étajent parfaite-
ment compréhensifs et avaient une formation
économique achevée. II s’agirait essentielle-
ment, non de mettre sur pied un compromis,
mais de dégager les éléments objectifs et scien-
tifiques devant servir de base & ce compromis.

Avee une telle connaissance en effet, on pour-
rait examiner utilement comment, comple tenu
de 1'éducation économique insuffisante des ca-
dres politiques actuels, il v a lieu d’orienter la
politique tarifaire dans felle ou telle voie qui,
en tout état de cause, ne serait pas la meilleure,
maijs constituerait néanmdins la moins mau-
vaise parmi toutes celles qui sont effectivement
possibles.

En fait le point de vue du technicien doit
étre, 4 notre avis, le suivant

a) déterminer ce qui devrail étre fait s’il n'y
avait aucun obstacle d’ordre politique ou ad-
ministratif,

b) rechercher quelles sont les solutions pra-
tiquement acceptables qui s’écartent le moins
de cette solution idéale.

{29) Comme I’z excellemment souligné M. Comnte, lors
de nos discussions ¢ ce n’est pas parce gu'une solution
d'intérét général, comme par exemple celle de Pélévation
des tarifs voyageurs aw 15 aofit, est inhabituelle et non
encore conforme & nos meeurs, qu'il econvient de s*abste
nir d’en parler. Ce sont, au contraire, ces derniéres sug-
gestions qui somt susceptibles de faire réfiéchir Je plus
les personnalités a qui elles seront présentées »

Cest 14 la marche méme de toute discipline
scientifique lorsqu’elle se propose de passer &
des applications pratiques. On ne saurait s’en
écarter & notre avis sans un danger considé-
rable,

9. — La différenciation des tarifs, pour des mo-
tifs autres que les co(its effectifs, serait néces.
saire pour permetire de développer certaines
indusiries frangaises.

C’est 1A encore un argumeni qui parait jouer
un role essentiel dans les déterminations prati-
ques de la SN.C.F.. Tel tarif est adopté parce
qu'avee un iarif différent telle industrie, ou
méme telle enftreprise particuliére, risquerait
de se trouver en difficulté par suite de la con-
currence de ses rivales francaises ou étran-
géres. De ce point de vue les tarifs de transport
sont considéréds, et ils le sont effectivement,
comme constituant un véritable réseau de droits
de douanes intérieures invisibles.

Chacun sait quelles conséquences ont de tels
droits de douane. Nous les considérons quant
4 nous comme mauvaises en général (30), mais
il se pent que dans certains cas et compte tenu
des conditions internationales actuelles elles
soient justifiées ,vis-d-vig de Pextérieur, ce n'est
done pas leur principe que nous crifiquerons
ici, mais leurs modalités de mise en ceuvre.

1l y a en fait un véritable abus de pouvolr de
Ia part de la SN.CF. 4 se rendre seule juge
d’une politique qui rHeléve essentiellement du
domaine de I'Economie Nationale et qui devrait
étre discutée par UAssemblée Nationale. Nous
savons bien que les tarifs de la SN.C.F. doivent
&tre approuvés par les pouvoirs publics, mais
Pexpérience le montre, jamais n’apparait dans
les discussions Ie souci explicite de délerminer
les conséguences écononriques de fel systéme
de tarif vis-a-vis des différentes industries.

On ne saurait en tout cas admettre que la dis-
cussion de questions aussi importantes pour 1’¢é-
conomie nationale soit purement et simplement
escamotée et que le sort de centaines de nos in-
dustries soit remis entre les mains d’organis-
mes, dont nous ne mettons pas un seul instant
en doute les bonnes intentions, mais qui, de ce
point de vue sont irresponsables devant le pays.

10 - La 8. N. C. F. serait indiment pénalisée
par Pobligation de transporter ol elle se trouve
et une politique économigque saine devrait éten-
dre cette obligation aux transperteurs routiers

(3) Elles le sont dans tous les cas lorsqu’il s’agit de
tarifs de douanes iniérieurs,
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de marchandises, ce qui impliquerait leur na-
t{onalisation, ou teut au meins leur lorgani=-
sation centralisée.

Nous ne voyons pas en ce qui nous concerne,
en quoi et pourquoi les transporteurs routiers
devraient avoir une obligation de transporter,

Il n'y a pas de parallélisme entre la situation
de la SN.CF. et celle des transporteurs rou-
tiers. L’une reléve du secteur non différencié,
I'autre du secteur différencié. La théorie mon-
tre que dans c¢e cas le secteur non différencié
doit pratiquer un tarif aussi voisin que possi-
ble du colit marginal, et cela sans aucune préoc-
cupation de concurrence, Elle montre par con-
tre que Ia concurrence est 4 la fois snuhaitable
et pnossible pour le secteur différencié.

I en résulte que I’égalisation des conditions
de concurrence, par extension de l'obligation
de transporter, enire secteur non différencié et
secteur différencié seraif une véritable hérésie
économique.

En réalité, il faut souligner que ce n’est pas
tant UVobligation de transporter en ellesméme
qui constitue une Ilourde charge pour la S.N.

C.F. que Uobligation de faire face a toute de-
mande, gquelle qu'elle soit, au tarif normal.

Dés lors la solution n’est-elle pas de prati-
quer dans tous les cas ol les pointes sont pré-
vigibles, clest-A-dire dans limmense majorité
des cas, une politique de tarifs telle que cette
charge disparaisse complétement en faisant
payer les services de transport correspondant i
des prix égaux 4 ce qu’lls colitent effectivement,
ainsi que Pindique d’ailleurs la théorie du ren-
dement social ? La quesiion qui se pose, par
exemple, pour les betteraves et les cailloux
n’est-elle pas de savoir s’il n'est pas plus éeo-
norfique pour I'économie nationale comsidérée
dans son ensemble d’équiper les carriéres pour
stocker les cailloux et de diminuer les parcs de
la S.N.C.F, du matérie] correspondant au trafic
de pointe ?

Aucun ecalcul économique & priori sur une
question aussi difficile ne parait pouvoir étre
fait. '

C’est a Pexpérience de répondre. Il n’y a pour
ce [aire d’autre moyen que de faire payer cha-
que service ce qu’il cofite effectivement, I ten-
dra alors a s’établir un nouvel équilibre écono-
migque qui sera meilleur ainsi que Pindigue la
théorie du rendement social. -

11°. — La ccordination des transports marchan-
dises A grande distance nécessiterait Ia oréation
d’une Société Nationale d’Affrétement.

D’aprés ce point de vue il convieni que I'obli-

+ gation de transporter A& des tarifs homologués

qui pése actuellement sur Ia S.N.C.F. soil éten-
due aux transporteurs routiers 4 grande dis-
tance de maniére 4 égaliser les conditions de
concurrence. Or on ne saurait envisager prati-
guement une telle extension sans Tinterposi-
tion entre le transporteur et I'usager d’une so-
ciété nationale d’affrétement ayant le monopole
de tous les transports marchandises & grande
distance.

Une telle société d’affrétement permetirail
d’ailleurs de réaliser une péréquation des char-
ges des différentes entreprises, I'unification et
la stabilisation des tarifs, la régularisation de
lIa concurrence et un meilleur emploi du maté-
riel.

Cette thése qui est soutenune avec la plus
grande force par la S.N.C.F, repose en fait sur
des arguments bien fragiles.

Nous avons déja dit ce qu'il fallait penser
de la prétendue nécessité d’étendre I'obligation
de transporter auxz transporteurs routiers de
marchandises. Il reste donc seulement i exa-
miner les autres arguments avaneés par la
SN.CF. en faveur d'une Société Nationale
d’Affrétement.

Tout d’abord on ne voit pas trés bien pour-
quoi il faudrailt faire une péréquation des bon-
nes ef mauvaises entreprises de transports.
L’expérience a toujours montré en effet que la
péréquation n’'aboutissait en fait qu'a favoriser
les entreprises les moins bien gérées et élait

par la-méme absolument contraire & Vintérét
général,

Par ailleurs le désordre auquel ménerail Ia
la liberté de pratiquer des bas tarifs par les rou-
tiers, notamment en ce qui concerne les frets de
relour, n’est que prétendu. Il est bien certain
en effet qu'un transporteur ne peut pratiquer
des tarifs trés bas au retour que si a Paller il
peut pratiquer des tarifs suffisamment hauts
pour le couvrir en moyenne de ses frais, Dans
de telles conditions on ne voit pas en quoi sa
concurrence serait déloyale vis-a-vis de la S.N.
C.F. car il ne peut obtenir des frets & aller
que si a Taller son cofit est moindre que celui
de la SN.CF.; et sl arrive au retour i prati-
auer des tarifs encore plus bas, nous ne voyons
l4 qu’'avantage pour I'intérét général.

Enfin si une société d’affrétement avait de
tels avantages techniques et économiques, ainsi
que le prétendent si allégrement les représen-
lanis de Ia S.N.C.F., pourquoi ne laisseraieni-
ils pas lenirée des {ransporteurs routiers dans
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cel organisme d’aifrétement absolument facul-
tative. Si la société d’affrétement était netie-
ment supérieur an point de vue des coflits et

"par 14 méme plus favorable & Vintérét général,

I'étimination des transporteurs dissidents se
ferait d’elle-méme sans qu’il soif besoin d’au-
cune mesure de contrainte.

Si, par contre, ainsi qu’il est possible, et rien
ne permet 4 priori d’exclure cetfte hypothése, la
société d’affrétement s’avérait comume plus coil-
tense que les transports libres, alors ces der-
niers constitueraient pour Péconomie la sou-
pape de sireté indispensable pour éviter des
pertes gui, autrement, risqueraient fort de ne
pouvoir &tre mises en évidence (31).

Répétons-le encore une fois, le transport doit
étre au service de Yindustrie et non linverse.
Une liberté de choix doit done étre laissée aux
entreprises, cethe liberté constituant la seule
sauvegarde aussi bien de la qualité des services
que du_niveau final des tarifs,

La suppression de la concurrence est fou-
jours désavantageuse pour lintérét général ; et,
dans le cas qui nous intéresse, la création dun
nouveau monopole, qui d’ailleurs ne tarderait
pas A devenir une filiale de fait de la SN.CF,,
naboutirait qu'd un développement nonveaun
d'une bureaucratie déja trop puissante, avee tous
les abus et tous les excés qu’elle comporte (32).

Dans ces conditions notre point de vue est
qwil fanf laisser la SN.CF. libre de erder une
société d'afirétement si elle juge gu’ume feile
société peut amener des économies. Mais 4 no-
tre avis deux conditions sont absolument né-
cessaires pour quune telle politique puisse étre
mise utilement en ceuvre.

a} Il faut tout d’abord que Padhérence i ceite
société ne soit pas obligatoire el qu’il puisse y
avoir dissidence.

b) 11 faut ensuite que la sociélé @affrétement
ne soit pas subventionnée directement ou indi-

(31) Sans vouloir faire ici le procés de la S.N.CF. i1
est de notoriéié publigue gue la qualité des iransports
effectués par les entreprises privées, nclamment en ce
qui concerne les petits colis, tant au point de vue de la
rapidité que du bon état des envels et de la séeurité con-
tre Jes vols, est en général bienm supérieure

(32) 1! est bien certain que le public est absolument
désarmé devant des organismes tels que la S.N.C.F.
Nous avons eu récemment I'oceasion d’assister & la gare
dAusterlitz &2 des queues considérables de persopnes at-
tendant Ia délivrance de billets de quai, Personne ne
murmurait bien qu'un systéme simple les eut facilement

dvitdes. Un tel spectacle est absolumenl incomnu aux
Etats-Unis.

rectement par le budget général de la SN.C.F,
autrement dit que des conditions de dumping
ne soient pas créées directement ou indirecte-
ment en faveur de ceite société d'affrétement.

Telle est la seule voie qui soit compatible
avee Pintérét général. *

12¢, — La concurrence ne pourrait aboutir gu'au
désordre en matidre de transports.

Il est biem vrai que Ia concurrence n’est pas
tonjours f{hienaisante, mais la, concurrence
n’est effectivement nocive que dans un seul cas,
celui d'une tendance déflationniste marquée,
Dans de telles périodes, nous pensons qu’il est
effectivement plus avantageux pour I'intérét gé-
néral que la concurrence soit momentanément
limitée et que des accords intervienneni enfre
les entreprises répartissant entre elles les dé-
bouchés. C'est précisément le caraciére défia-
tionniste de la péricde 1930-19356 qui, dans une
certaine mesure, a jostifié 1la mise en vigneur
de mesures autorilaires en matiére de réparti-
tion des débouchés tramsports.

Muais il n’en est ainsi que dans les périodes
momentanées de déflation marquée. Dans tous
les quires cas, la concurrence, lorsquelle peut
effectivement jouer, loin d'étre ruineuse, est an
contraire infiniment bienfaisanfe.

Les théses de la S.N.G.F. méconnaissent ici
singuliérement [Iincitation extraordinaire &
I’abaissement des coiits que procure la coneur-
rence.

Une fois que -chaque transportear serait em-
brigadé dans une société d’affrétement, dans un
cadre rigide et obligatoire, la recherche du
client, e désir de le satisfaire du mieux possi-
ble, I'incitation a4 augmenter le volume de ses
affaires, disparaitraient complétement, Aux ef-
forts commerciaux utiles & Tintérét général se
substitueraient des démarches bureaucratiques,
voire méme des pressions de relations, d'in-
fluences ou d’amitiés (33).

(33) Nous pensons avoir développé ces poimts de vue
d’'une maniére suffisamment détaillée par ailleurs, (voir
notamment notre ouvrage Abondance ou Misére, Librai-
rie de Médicis 1947) pour qu’il ne soit pas néeessaire de
nons étendre ici plus longuenient.

Rappelons simplement Yéiat lamentable oli se frou-
vait Pexploitation de Ia plupart des grands réseaux fran-
cais avant qu’elle ne soit tirde de sa léthargie par Ia
conecurrence routiére.

Certes la concurrence est une dure école et nous com-
prenons parfaitemeni que la S.N.CF, veuille Ia suppri-
mer, mais la tranquillité de la S.N.C.F. ne saurait s’iden-
tifier avee Dintérét général.
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1%. ... Les transporteurs routlers eux-mémes
seraient opposés a la liberté et d’accord pour
adhérer 2 une Société Nationale d'Affrétement.

Il v a la, & notre avis, un argument pour le
moins singulier.

Nous considérons en effet, et ia moindre ré-
flexion conduit & cette conclusion, que Uintérét
des transportenrs routiers actuellement exis-
tants est l'instauration d’une société d’afiréte-
ment érigeant en monopole le droit de trans-
porter,

-~

Il n’y a que les entrepreneurs dynamiqgues
gui peuvent souffrir d’une telle mesure en tant
que s’opposant 4 leur développement, mais I'ex-
périence monire que ce sont malheureusement
les moins nombreux, Il n'est donc pas étonnant
que de nombreux transporteurs routiers soient
préts 4 adhérer A une Société Nationale d’Af-
frétement qui consoliderait le droit de mono-
pole, matérialisé par la carle de transport, qu’ils
détiennent actuellement, et qui leur permet-
trait de vivre confortablement aunx dépens des
nsagers.

Qui ne voit finalement qu'un tel argument
n’a auncune valeur du point de vue de Yiniérét
général,

14°. — En toui état de cause la fixation des tarifs
ferroviaires 2 tel ou tel niveau n’aurait pas une
trés grande influence sur la coordination des
transports. ’

Un tel argument (34) est manifestement inex-
act dés que Pon considére qu’il existe des
transports marginaux qui dans 1’état actuel des
tarifs ferroviaires et routiers hésitent entre le
rail et la route. 11 est visible que la moindre mo-
dification des tarifs, modifierait complétement
la situation actuelle (35).

11 importe peu en fait pour l'intérét géméral
que cette modification soit ou non favorable au
fer. La seule question qui se pose est de détermi-
ner les caraciéristiques gue doit présenter cetie
modification pour qu'elle soit effectivement la
plus avantageuse pour 'intérét général. Les ana-
lyses qui précédent montrent dans quelle voie il
convient de s’orienter si I'on veut gu’il en soit
effectivement ainsi.

(34} D’ailleurs en opposition absolue avec Pargument
7° examiné ci-dessus (toutefols cet argument ayant été
présenté, nous avons cru devoir le discuier).

(36) La mise en application des notveaux tarifs fer
4 grande distance en constitue la preuve expérimentale
indiscutable.

15", — La politiaue de différenciation des tarifs,
a oot égal, suivant la valeur des produits
transportés ne tirerait gudre & conséguence.

Bornons-nous a souligner ici qu'il est absolu-
ment contradictoire de soutenir que la tarifica-
tion « ad valorem » ne saurail avoir ancune con-
séquence étant données les caractéristiques de
I’élasticité de la demande, ei de soutenir, par aii-
leurs, qu'une tarification suivant le coiit margi-
nal entrainerait des bouleversements considéra-
bles de la localisation des entreprises (36).

Il est en fait hors de douie que I'alignement
systématique des tarifs aux cofits marginaux en-
trainerait des changements profonds dans la lo-
calisation des enireprises,

&
Hek

Conclusions — Le Mythe de [a 8. N C. F.

Tous les arguments gue nous avons analysés
successivement partent en fait d’un postulat,
plus ou moins conscient, mais en tout eas jamais
explicitement avoué, savoir celui de la nécessité
absolue pour la France d’avoir une S. N. C. F.
prospére se développant sans cesse, ou mainte-
nant au moins son ancient trafie.

Pour ce faire la politique de la S. N, C. F. ne
cesse de s'efforcer d’étendre peu A peu son mono-
pole 4 tous les autres modes de transport. La
premiére étape sur cette route grandiose c’est
I’annexion des transports routiers marchandises
4 grande distance, mais nul doute qu'une fois ce
but atteint, ce serait demain le tour d’autres vie-
times, les transports privés par exemple.

Dans cette politique les 480.000 cheminots,
depuis le dernier des balayeurs de gares jusqu’au
Directeur Général sont éiroitement solidaires et
constituent un bloe monolithe, dont 1’action per-
manente tend 4 s’opposer & toute atteinte au vo-
lume de leur activité.

11 faut d’ailleurs rendre aux cheminots fran-
cais cetle justice que leur aetion est en cela abso-
lument semblable A celle de leurs camarades des
autres pays. Que la propriété des Chemins de fer
soit publique ou privée, partout la politique fer-
rovigire a ce traif commun gquw'elle cherche a
maintenir leur prospérité et qu’elle soppose o
toute diminution de leur importance proportion-
nelle en tant que moyens de transport. Soit qu'il
s’agisse d’un effet de la pression exercée par les
actionnaires et les syndicalistes, soit qu’il s’agis-

(36} Voir argument 7° ei-dessus analysé.
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se d'une initiative spontanée du ministre chargé
des chemins de fer, la politique est orientée de
facon & empécher la concurrence de nouveaux
modes de franspert qui pourraieni attenter ¢ lao
paleur du capifal déji investi dans les fransporis
pur fer. Cette orientation de la politigue se tra-
duit soit par unc surtaxe des véhicules de trans-
port routiers, soit par une restriction de leur
nombre, mais dans tous les cas le principe est le
méme : la valeur du capital, nationalisé oun non,
investi dans Pindustrie des chemins de fer ne
doit subir auncune atteinte.

Suivant une telle politique la prospérité des
chemins de fer devient un but en soi qui se subs-
titne & 'intérét général. On assiste au dévelop-
pement d'un véritable mythe (37).

Comme I'a excellemment souligné le profes-
seur RosBinNg (88), il s’agit 1a en derniére analyse
d'une manifestation de la tendance apparemment
chronigue de Uesprit humain qui consiste ¢ con-
sidérer le prix de revient comme créateur de pa-
leur ef prétend que, du moment qu’un produit

(37) Cette tendance n'est pas particulidre & laS.N.C.F.
Elle est+le fait de toutes les grandes indusiries gui ten-
dent & former de puissants monopoles privés on publics.
Tel est le cas de D'indusirie houillsre, de Yindustrie de
Pénergie électrique, de 1industrie sidérurgique, de I’in-
dustrie aéronautique, ete.. Partout on assiste, que la
propriété des entreprises soit privée ou publigue, et
ii faut sowligner que eette tendance est beaucoup plus
grande dans le cas @’indosiries nationalisées, 3 la créa-
tion de secteurs privilégiés gue lon protége dans leur
activité, dans leurs investissements et dans leurs salai-
res,

Ainsi se forment graduellement d’une part une série
d'intéréis industriels retranchés ol Ie travail s’assocle
avec Iz capital pour lutter contre les intrus, et dautre
bart une catégorie d’enirepreneurs et douvriers parias
auxquels on interdit certaines activités et que P"om prive
aingi de I'dgalité des chances dans la course économique.

Ce tableau n’est pas imaginaire, il représente ce (mi
s¢ passe et ce gui doit nécessairement se passer lors-
que & la suite de la création de castes imdustrielles, le
capital et la main-d’euvre se trouvent dans Iimpossibi-
46 @e servir Péconomie dans les branches de la pro-
duction ol ils souhaiteraient offrir leurs services. Ces
elrconstances se sont produites dans 1’Burope médiévale,
ot le systdme des corporations était essentiellement un
systdme de monopoles de producfeurs agissant sous le
rfontréle gouvernemental, Elles se produisent encore au-
Jourd’hui, et il 0’y a pas d’autre moyen de les rendre
m}Possibles que de substituer & Panarchie des coalitions
intérdts persomnels une action antimonopolistique de
PEtat, fondée sor une conception saine de I'intérat gé-
néral, qui soit suffisamment énergique.

(38) Dans un passage de son ouvrage « L'économie
Planifiée et I'ordre international » librairie Mdidicis
1988 —— Chapitre VI § 5. Le Mythe de I'Industrie, dont
Bous nous inspirons icl.

3

nécessité dun travail, on doit tui attribuer de la
valeur.

Cette tendance aboutit en particulier & consi-
dérer les instrumenis de production comme
agani une valeur en tant qu’instrumenis de pro-
duction, indépendomment de la demande pour
leurs produjts et i estimer qu’il est du devoir de
PEtat d’adapter la demande au maintien de Ia
valeur des instruments de production, an lieu de
faire dépendre la valeur des instruments de pro-
duction de la possibilité de satisfaire une deman-
de libre,

Une telle attitude intellectuelle est plus aisce
que celle qui considére la valeur comme ayant
une origine subjective et T'utilité des instruments
de production comme dérivée de leur capacité a
servir les consominateurs. I est plus facile en
effet d’estimer les avantages apparents corres-
pondant au maintien de industrie qui a été pré-
servée gue d’apercevoir les pertes réelles que le
consommateur subit effectivement., I1 est plus
commode de prendre en considération les bilans
qui peuvent &tre sauvés plutdt que les produils
qui aufrement pourraient é&tre créés.

Mais une telle conception aboutit & la négation
méme du progrés. Le progrés implique néces-
sairement en effet Ia destruction de 1a valeur de
certains capitaux existants. Imaginons ce qu’au-
rait été la condition de « Pindustrie du rail » el
le-méme si on avait fait du maintien de 1a valeur
du capital investi dans les entreprizes de dili-
gences et de péages le critére de la politique des
transports. 11 était certainement aussi pénible
d’assister 4 Ia disparition de ce bruyant systéme
que de voir guelques vieilles locomotives se deé-
manteler et quelgues lignes secondaires cesser
d’étre exploitées, Mais, dans ce temps-14, les in-
dustries n’étaient pas organisées en puissants
groupes monopolistiques, et le fait que I'effort se
révélait plus productif dans le domaine des
transports par fer que dans celui des transports
par route sufflsait, 4 juste titre, a4 justifier le
changement. Si Yon avait considéré comme un
principe nécessaire le maintien & tout prix
« d’une industrie des diligences » d’une certaine
envergure et d’une certaine wvaleur financiére,
qui peut douter qu'une telle politique eut abouti
non seulement &4 une mauvaise répartition des
ressources en capilal de la eollectivité, mais en-
core & une répartition injuste des revenus en
créant des priviléges dont certains auraient pro-
fité aux dépens des autres,

Dans un passé plus récent 'exemple de Ia ma-
rine a4 voile n'est pas, comme nous avons déja
indigué, moins instructif.
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En réalité il est bien certain que si la collec-
tivité désire diriger ses affaires d’une maniére
rationnelle, il faut absolument qu’elle renonce 4
ces conceptions primitives. II lui faut désapren-
dre 4 considérer les indusiries comme fins en
elles-mémes et 4 concentrer son atiention sur
les fins auxquelles elles peuvent servir. 11 lui faut
moins penser 4 organiser certaines indusiries
particuliéres qu'a organiser le systéme de la pro-
duction et de la consommation dans son ensem-
ble en cherchant & maximer le rendement social.

Nous ne saurions trop le répéter, la prospérité
de 1a 8. N. C. F, n’est pas un but en soi ; le seul
but en soi, c’est I'intérét général. Il ne suffit pas
d’affirmer que le moyen de transport économi-
guement le plus apte est le fer, il faut le prouver
expérimentalement dans le eadre d'une politi-
gque conforme 4-la maximation du rendement
social.

Le but de Porganisation économique ne sau-
rait étre le bien d'une seule partie de la collec-
tivité, mais le bien de la collectivité considérée
dans son ensemble. Or que I'on soit dans un ca-
dre de propriété privée ou collective, ce but ne
peut étre atteint que si & chaque instant les res-
sources de la collectivité sont utiiisées 14 ol elles
sont le plus productives, condition toute diffé-
rente de celles correspondant au maintien sys-
lématigue de la prospérité de telie ou felle in-
dustrie particuliére,

ne telle utilisation maximum ne sanrait en
fait étre rénlisée que si 4 chaque instant les tech-
niques utilisées et Ia répartition des ressources
sont constamment adaptées aux conditions du
moment. Convainquons-nous en bien, la meil-
Teure situation économique ne sera pas oblenue
en maintenant « ne variatur » « une industrie
du fer », « une industrie dz la soie », « une in-
dustrie de la chaussure », « une indusirie des
transports par fer », etc... mais en faisant cons-
tamment agir les facteurs de production la ol
ils sont le plus productifs.

A mesure gue changent les conditions, on ne
peut ainsi parvenir 4 une situation satisfaisante
qu’en permetiant Vextension on la eréation de
cerlaines indusiries, et en laissant se réduire on
disparaitre certaines autres.

Tant que la politique tendra a favoriser sys-
tématiquement telle industrie aux dépens de telle
autre, on s’écartera d'une planification ration-
nelle. Pen importe a ce point de vue que le groupe
qui fansse lintervention des pouvoirs publics
par son influence soit tel ou tel groupe indusiriel
ou social, Le résultat sera toujours le méme, Les

avantages obtenus par les uns seront chérement
payés par la diminution du niveau de vie des au-
tres, et celle-ci Pemporlera de loin sur ceux-3,

Telle est la vérité. Elle est certainement diffl-
cile 4 dire lorsqu’il s’agit de groupes aussi puis-
sants que celui des transporteurs par fer (o
figurent d’aillenrs tant d’éléments de valeurs) el
gue 'opinton est si mal informée et si désarmce.
mais elle doit étre dite si'on ne veut pas voir di-
minuer encore notre niveau de vie déja si com-
promis.

Les développements qui précédent démontrent
1a nécessité d'une révision de la polilique tari-
faire de Ia 8. N. C. F. et indiquent le sens dans
lequel elle doit étre faite, dés lors que I'on se
propose de rechercher Pintérét général. 11 existe
un probléme des cofits qui jusqu’ici a été pouric
moins insuffisamment approfondi et la solution
de ce probléme est d’une part d'une importance
vitale pour les enireprises routfiéres puisqu’un
simple déplacement de tarifs peut entrainer soit
vers la route soit vers le fer une part importante
du trafic, et d’autre part d’un intérét considéra-
ble pour P'économie nationale au point de vue de
1a localisation des enireprises notamment et de
ses répercussions guant 4 la bonne gestion de
ensemble de Péconomie et au développement
de nofre nivean de vie.

Pour résondre ce probléme seul doit étre ad-
mis un esprit rigourensement ohjectif el scien-
tifique. Le « Mythe » de la S. N. C. F, doil étre
abandonné.

i
ANNEXE VI

Exemples de pertes de rendement so-
cial provenant de la pratique par la
5. N. C. F. de tarifs différents des
colts marginaux.

Quatre exemples particuliérement frappants
peuvent élre donnés qui illustrent les pertes de
rendement social provenant de la pratique par
la 8. N, C. F. de tarifs différents des cofits mar-
ginaux,

1. — Exemple des places cauchées.

Prenons tout d’abord Vexemple suggestif du
voyage en wagon-lit en chemin de fer en 1938
Le colt marginal des couchettes pour 1a 8. N. G
F. , méme en voiture Pullmann, devait étre rela-
tivement réduit. En effet le voyage en couchette



Y R

ne nécessite qu'une augmentation relativement
faible du volume occupé par les voyageurs (1)
et les frais correspondant 3 la transformation en
voitures~coucheties de voitures ordinaires amor-
tis sur plusieurs années doivent étre considérés
comme relativement petits par rapport a ceux
correspondant au prix de la place assise qui doi-
vent rémunérer 'amortissement des voies, I'a-
mortissement du matériel et le paiement du
nombreux personne] de la 5. N. C. F. Or, le sup-
plément de couchettes en troisiéme, pour un
voyage tel que Paris-Marseille, était vendu en
1938 a un prix de 150 frs qui était de L'ordre de
celui du billet, soit 272 frs, donc certainement
bien supérieur a celui du colit marginal (2}. Il en
résultait donc des pertes trés grandes de satis-
faction pour ceux des voyageurs que le prix trop
élevé des couchettes amenait 4 voyager en
wagons ordinaires en ce sens qu’ils se trouvaient
privés du plaisir que leur aurait procuré le voya-
ge en couchette 8%l leur avait été accessible 4
son véritable cofit.

On voit ainsi que des pertes considérables de
rendement social existaient au point de vue de Ia
gestion de la S.N.C.F, dans la France de 1938, De
telles pertes n’existaient certainement pas en
Suéde par exemple, pays ol les couchettes se
vendaient 4 un prix trés modique, certainement
voisin, du cofit marginal, Aussi pratiquement
tous les Suédois voyageaient-ils en couchettes

(3).

(1) Dés lors gue l'on dispose de chaque c4ié du com-
partiment <rois couchettes superposées comme cela se
fait en Sudde et en Allemagne.

(2) La meilleure prenve en est gu’a la méme époque
les couchettes sur le réseau de 1’Ouest étajent vendues
4 un prix de 50 frs. qui couvrait les frais correspon-
dants d’exploitation.

(3 Quelques objections & mnotre thése nous ont é&té
faites par certains représentants particuliérement qua-
lifiés de la S.N.CF. que nous croyons devoir signaler
et discuter, car elles éclairent singulitrement la gues-
tion et montrent dans ¢uelle direction il faut orienter
nhos efforis.

Tout d’abord selon la S.N.C.F. le prix de revient to-
ial de la place couchée en 3° classe pour un coefficient
d’occupation de 15 % s’établissait en 1988 & environ
0, fr. 73 par km. contre 0, fr. 46 pour Iz place assise,
soit une majoration de colt d’environ 50 % pour Ja
Mace couchée, les colits partiels des places couchées et
assises ayant des valeurs analogues,

81 donc ces chiffres étaient eaacts, la thése que mous
soutenons concernant la tavification des places couchées
se trouverait erronée.

Or, en fait, il n’en est rien, car le mode de caleul de
la différence de priz de revient entre la place couchée =t
la place assise est incarrect, du point de vue de In théo-
rie du rendement social toui au moins.

En effet tous les caleuls qui nous ont ¢té communiqués

2, — Exempls du confort relatif des troisiémes,
des secondes et des premidres.

La politique de tarification actuelle des kilo-
métres-voyageurs troisi¢mes, secondes et pre-
miéres n’apparait en fait que comme la mani-
festation attardée de la politique de menopole

sont faits par référence aux tonnes kilométrigques bru-
tes. Or, 4 tanx d’occupation égal, les tonmes kilométri-
ques par voyageur sont dans le rapport de 870 & 563, pour
les places couchées et assises, soit effectivement une
majoration de ’ordre de 50 % du tonnage kilométrique
brut transporté.

Toutefois si, lorsque lom comsidére le cofit marginal
de Ia place couchée par rapport & la place assise, il
esi bien certain quw’il faut considérer les frais supplé-
mentaires, & occupation égale, dus an remorguage dun
tonnage brut supérieur, ce serait une grave erreur gue
d'imputer sur le cofit marginal correspondant au pas-
sage d’une place assise 4 une place couchée une partie
quelconque des frais généraux de la S.N.CF dus 4 ce
passage.

Il y aurajt 14 une erreur de caleu! du point de vue
marginal. Lorsqun voyngeur décide en effet de pren-
dre une place couchée plutdét qu'unc place assise, les
services de distribution des billets dang les gares mne
voient pas par eXemple leurs charges augmenter, le nom-
bre des voyageurs restant le méme. Et Il en est de mé-
me pour toutes les opérations qui ne se rapportent pas
directement & la traction des voitures couchefies, Si lon
tient compte de cette circonstance, le caleul des prix de
revient se trouve considérablement modifié.

D’aunire part, c’est 4 mnotre avis une erretr considé-
rable de partir, pour des voitures-couchettes, d’un coef-
ficient d'occupation de PPordre de 15 %, awnalogue & celui
des places assises. Si en effet, avant la guerre, la ¢'ien-
téle des couchettes se trouvait réduite et si, par suite,
ie coefficient d’ocecupation se trouvait &tre dans les pé-
riodes creuses relativement faible, ¢'est précisément par-
ce quun trés grand nombre de voyageurs de places as-
sises se tromvaiemt écartés du voyage en coucheifes par
le prix prohibitif de ces derniéres. 5i effectivement Ie
kilométre-voyagenr couché avait été offert & son prix de
revient, le coefficient d’occupation des voitures-coucheites
eut été incontestablement bhien meilleur et certainement
supérieur aun ceefficient d’occupation des places assises.
La situation ent été totalement modifiée.

Soulignons d’ailleurs que si le coefficient d’occupation
des places assises était en moyenne si faible, ¢’était parce
que Ia densité des trains était pratiquement maintenue
In méme quels que soient les jours de la semaine ou
quels gue soient les jours du maois. (Pest peut-dtre 14
une donnée commode pour Pexploitation, mais certai-
nement anti-économigue.

Nous ne voyons pas en fait pour quelle raison Ia den-
sité des trains devrait étre automatiquementi la méme
quel que soit le jour de la semaine ou guel que soit le
jour de Pannée, ef, pour des longues distances telles
que Paris-Marseille, nous sommes hien persuadés que
fes vayageurs préférernient certainement disposer segle-
ment d'un train de nuit, mais donnant toutes ley, con-
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pratiquée par les premiers concessionnaires de
cheming de fer. o

Les différences de prix existant entre les troi-
siemes et les secondes, et les secondes et les pre-
midres, sont sans rapport avec les différences de
colit correspondant aux différences de confort
de ces différentes classes (4). On pourrait en par-
ticulier, incontestablement augmenter le confort
des troisiémes sans qu’il en résulte un supplé-
ment de dépenses important par rapport aux
autres frais d’exploitation.

La 8. N, C. F. répond qu'une augmentation du
confort des troisidmes, dont elle reconnait le fai-
ble cotit d’investissement, ne peut étre envisageée,
¢tant donndes les charges d’entretien et de net-
toyage, nécessitées par le public habituel des
troisidmes,

En réalité la seule réponse conforme aux prin-
cipes de maximation du rendement social est la
suivante, Ce n’est pas parce que dans I'état ac-
tuel des mweurs les Frangais n’ont pas le respect
des wagons qu’il faut les priver de tout confort.
La seule question qui se pose dans de telles con-
ditions est de leur faire payer par un supplément
le colit correspondant aux charges d’entretien
des voitures dont le confort serait augmenté. Il
est en fait bien certain que ces charges d’entre-
tien ne peuvent guére é&tre élevées.

Refuser d’augmenter le confort des troisiémes
classes parce que dans I’état actuel des choses

ditions de confort souhaiiables, plutét que de plusieurs
trains insuffisamment équipés.

En tout état de caunse et & partir du moment ot 'on
reconnait qu'avant guerre on trouvait normalement des
banguettes entiéres libres, il mous paraift difficile de
soutenir que Paménagement de ces bangueties en lits
eut nécessité nne angmentation de dépenses de I'ordre
de 50 % du prix du billet. Clest 1a4 un point de voe
qui, & notre avis, est absolument erroné,

Autani que nous ayons pu en juger, ces observations
ont été reconnues comme fondées par les représentants
de la S.N.CF. avec lesquels nons avons discutd cette
question et dans une note récente, destinée a défendre
les principes actuels de la tarification de la SN.GF,, ils
n‘ont finalement présenté aucune objection en ce qui
concerne YPabaissement, par rapport au nivean relatif
d’avant guerre, du prix des places couchées gque nous
préconisons,

(4) On ne sawrait iei dire par exemple que le prix
plus élevé des secondes correspend 4 un impédt juste
que les riches qui penvent voyager en seconde, car bien
des voyageurs actuels de troisidme voyageraient en se-
conde st le confort relatif des secondes par rapport
aux troisiémes leur était vendu & son wvéritable prix.
En réalité, si "on wvent irmposer les riches, il faut le
faire directement sur leurs revenus, mais c’est la une
tonte aptre guestion qui sort du cadre limité de cetie
étude.

le voyageur de troisidme salit les wagons, c'est
s'engager dans un cercle vicieux. Les wagons
sont inconfortables, donc les gens les salissent ;
ils salissent, donc¢ c’est inconforlable ; on n'en
sort pas.

Cet exemple démontre 4 notre avis combien
Ia S. N. C. F., dans I'état actuel de sa tarification
est beaucoup plus guidée par des idées a priori
que par le souci rationnel de la maximation du
rendement social, qui exige que les différents
services soient vendus & un prix égal & leur coli
effectif.

11 nous parait incontestable ue I'immense ma-
jorité des voyageurs de troisiéme préféreraient
payer un peu plus cher leur billet et disposer
d’un confort double et méme friple de celui doni
ils disposent actuellement,

Les pertes de rendement social correspondan-
tes, n’en doutons pas, sont énormes. Elles se
chiffrent & notre avis par centaines de millions.
voire méme par milliards ().

3. — Exemple des trafics voyageurs de pointe.

Actuellement le prix du km-voyageurs la veil-
le du 15 aoht est le méme qu’en temps normal.
Il vy a lJa une erreur économique particuliére-
ment frappante. .

I1 est en fait bien certain que I'affluence con-
sidérable que connait la 8. N. C. F. les jours de
féfes I'oblige 4 entretenir un parc de voiture,
bien plus important que celui qui correspon-
drait & son trafic normal,

Dans ces conditions, vendre le Xkilométre-
voyageurs ees jours d’affluence le méme prix
que les autres jours entraine des pertes de ren-
dement social, II est en effet visible que le sup-
plément de plaisir que procure aux voyageurs
la possibilité de voyager ces jours d’affluence a
un prix trés inférieur 4 son coiit effectif est bien
inférieur & celui dont ils pourraient bénéficier si
Ta réduction qui leur est accordée sur le eoiit réel
de ces transports leur était donnée directement,
sous forme d’allocations par exemple (6).

(3) Nous sommes heurenx de souligner iei que selon
certaines informations fournies récemment dans Ia
grande presse, Ia S.N.C.F, parait décidée 4 augmenter le
confort des voyageurs et 3 s’engager ainsi dans la voie
qie nous préconisons.

{6) La meilleure preuve en est 4 notre avis que si cette
allocation était distribude, on peut affirmer que dans
90 % des cas au moing elle ne serait pas consacrée A
payer le supplément de prix correspondant aw voyage
pendant le trafic de pointe.

En fait Pélévation des prix de transport au 15 aofit
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4, — Exemple des tarifs de transport ad valorem.

La pratique de tarifs de transport « ad valo-
rem » qui fait payer le transport des produits,
non d’aprés leur cofit effectif, mais d’aprés leur
valeur n’est en réalité que le vestige périmé d’une
politique de monopole qui s’efforgait de diffé-
rencier les tarifs dans le seul but de s’assurer
des recettes globales maximum.

Une telle politique en faisant payer le trans-
port des produits 4 des prix différents de leur
eolt effectif, a entrainé une localisation des in-
dustries et une répartition des revenus enire les
différerites dépenses certainement ftrés préju-
diciable 4 la maximation du rendement social
national. Les pertes ici se chiffrent certainement
4 notre avis par dizaines de milliards (7).

inciterait les syndicats ouvriers 4 faire pression sur les
entreprises dont les vacances annuelles commencent le
14 ao(it, & avancer la date de leur fermieture de un, deux
ou frois jours. Il en serait de méme en sens inverse pour
celles dont les vacaneces annuelles finissent le 15 aoctfit.

De toute fagon, seuls partiraient au 15 aclit cenx qui
y seraient strictement obligés.

{7) 11 est facile de se faire nne idée du genre de pertes
gu’entraine ponr "économie la pratique de prix diffé-
rents des cofits.

Supposons en effet que les habitants dane localité A
consomment & Ia fols du ciment gu’ils produisent sur
place et des soieries qu’ils regoivent d’une localité B.
Soit ¢ le prix de venie de la tonne de ciment supposée
vendue &4 son coilt gréce au jeu de la coneurrence et s le
prix aun départ de la tonne de soieries supposée également
vendue 4 son coiit. Supposons enfln que le tarif de trans-
port de B en A des soieries soit de t francs par tonmnes,
supérieur au coltt marginal m de ce transport.

Dang 1’état d’équilibre économique qui tend 4 se pro-
dufre, une somme de 1 f. dépensée en soleries donne en
A Ja méme satisfaction au comsommateur gue la méme
somme de 1 fr. dépensée en ciment.

Or supposons que l'on produise une tonne de plus de
soleries et (s+t)/c tonnes de moins de ciment. D’aprés ce
gue nous venons de voir la satisfaction des consomma-
teurs reste absolument inchangée (au second ordre prés
tout au moins, mais Ie second ordre est ici négligeable),

Or, avec une telle modification de équilibre, on éco-
nomiserait

s + 1

¢ — (s 4+ m) = (£t — m) francs
¢

puisque ’on aurait & produire (s + t} /¢ tonnes de moins
de ciment et 1 tonne de plus de soieries vendue en A,

On peut en conclure gue 1’état d’équilibre auguel con-
duif la tarification au prix t n’est pas avantageux puis-
quw'enn modifiant cet &tat d’équilibre, il est possible de
réaliser des é&conomies, matérialisées par un surplus
distribuable pour un montant égal i (£ — m) franes pour
caaque remplacement de 1 tenne de ciment par (s+t)/c
tonnes de soieries,

Le lectenr pourra trouver quelques indications sup-

*
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ANNEXE VII

Principes généraux & mettre en ceuvre
pour la réalisation d’une politique
efficace de coordination des trans-
poris de marchandises & grande dis-
tance.

La question de la coordination des transports
marchandises &4 grande distance étant d’nne ac-
tualité particuliére, nous eroyons devoir résumer
ici les prineipes essentiels qui. 4 notre avis, et
compte tenu des indications gui précédent doi-

vent présider a une telle coordination, dans
Pétat actue] des choses (1).

1°} La coordination des transports ne doit pas
avoir pour but de maintenir ou de développer
Pactivité soit de la SN.C.F., soit des routiers.
Son seul but doit étre P'intérét général repré-
senté par la maximation du rendement social.

2°) La coordination des transports routiers
marchandises 4 grande distance doit éire es-
sentiellement fondée :

a) sur la liberté des transporis routiers ira-
vaillant & toute distance selon le mode concur-
rentiel, leurs tarifs résultani expérimentalement
de leur concurrence soit vis-a-vis d’enx-mémes,
soit vis-a-vis du fer ;

b) sur ane tarification de la 8.N.C.F. propor-
tionnelle aux cofits marginaux, le coefficient dAn
proportionnalité étant choisi de maniére 4 équi-
librer le budget de la S.N.C.F.

3°) Les transporteurs routiers de marchandises
doivent rester maitres de leurs tarifs, qu’il
s'agisse du fret d’aller ou du fret de retour.

4°) T.a tarification actuelle de la S.N.C.F. n’est
pas conforme & Vintérét général et il v a lieu
de la reviser.

5°) La question cruciale de la coordination rail-
route est D’établissement d’une tarification

ecorrecte des transports par fer.

Il v a done lieu :

1°) de préciser les modalités pratiques de 1'éta-
blissement d’une iarification correcte des trans-
ports par fer;

plémentaires sur cette question en se reportant 4 "exem-
ple étudié dans la mote (1) du n°® 39 de notre plaquette
« Economie Pure et Rendement Social »,

(1) C’est-a-dire compte tenn de la nécessité actuelle
d’adopter des tarifs qui éguilibrent le budget de la 3N,
CF. {Annexe I).
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2°) de préciser les modalités pratiques de con-
trole de I’établissement d'une tarification cor-
reete du fer par les représentants de tous les
intéréts en cause.

6°) Pour étre correct le caleul des cofifs margi-
naux du fer doit :

1) tenir compie des caractéristiques de cha-
que transport en particulier des pointes et de Ia
situation particuliére de chaque ligne ;

2) tenir compte de Pamortissement des instal-
lations dans tous les cas ot leur saturation esl
jugée proche :

3) éfre fait en valeur réelle.

7} La tarificaiion de la S.N.C.F. ne doit faire
intervenir que des considérations de eofil.
Tonte considération de concurrence des antres
modes de transport (tarification de ecombat)
ou d’exploifation de I'nsager (tarification ad
valorem) doit étre absolument exclue,

8°) Il n’y a pas lien détendre l'obligation de
tfransporter aux transporteurs routiers.
La SN.C.F. doit étre mise en état de supporter
sans handicap T'obligation de {ransporter en
adaptant ses iarifs au cofit effectif de ses
transports de pointe.

9°) Les charges directes (impdts) et indirectes
(taxe sur Pessence} que supportent les trans-
porteurs routiers doivent é&tre sirictement
adapiées aux charges que leur activité entrai-
ne pour la collectivité,

10°) La SN.C.F. doit é&tre laissée libre de créer
une organisation d’affrétement a grande dis-
tance, mais 'entrée des transporteurs routiers
dans cette organisation doit conserver un ca-
ractére facultatif.

11°) La répartition des transports marchandises
entre le fer et Ia route doit s’effectuer de facon
expérimentale dans le cadre de tarifs :

a) proportionnels aux co@its marginaux pour
Ia SN.CF. le coefficient de propomtionnalité
étant caleulé de telle fagon que son budget soit
en équilibre ;

b) fixés par la concurrence du cété des rou-
tiers. Toute mesure de rationalisation a priori
doit absolument &tre écartée,

12°) L'usager doit étre laissé¢ absolument libre
de confier ses transporis au fer cu & 1a route,
ou de les exécuter Ini-méme avec ses propres
nioyens.

Aucune mesure de reslriclion direcle ou indi-
recle de celte liberté, comme par exemple Ia res-
triction de la production de véhicules antomo-
biles, ne doit &tre admise, -

Les besoins en matériel de lindustrie du
transport aufomobile doivent &tre satisfaits sur
un pied d’égalité absolue avec ceux de I'industrie
des transports par fer.

13*) L’information de Tusager doil étrc déve-
loppée au maximum sur le marehé des trans-
ports.

14*) Seules doivent étre entrelenues et renoun-
velées les installations de la S.N.C.F. dont le
cofit marginal total d’exploitation, frais d’en-
tretien et de renouvellement compris, est infé-
rieur ou au plus égal au colit de la route.

15°) L’opinion publique doit éire éclairée de
I'intérét capital que présente pour notre ni-
vean de vie une révision générale des principes
de tarification du fer,
L’effort doit é&tre particulierement grand dans
Ics milienx professionnels, administratifs ef po-
litiques.

*$*
ANNEXE VIII
Références bibliographiques

Le lecteur pourra utilement se reporter, tant
pour la pleine compréhension des prineipes éco-
nomiques généraux sur lesquels cette étude est
fondée que pour Yintelligence de la politique
économique générale dans laquelle la coordina-
tion des transports doit g'insérer, 4 nos travaux
suivants :

Quvrages.

— A la Recherche d’une Discipline Economi-
que, Tome I et Annexes 852 et 68 pages in-8°
raisin ; chez Vauteur, 1943.

— Economie pure et Rendement Social, Sirey,
1945 72 pades in-8.

— Abondance ou Misére, Librairie Médiels,
1946, 120 pages in-8.

~ Eronomie et Intérét, 800 pages en 2 volu-
mes in-octavo raisin, Dépositaire Poinsot, Librai-
rie des Publications Officielles, 40, rue de Ver-
neuil, Paris.

Articles,

— Organisation concurrentielle on Planisme
Central. Mémoires des Ingénieurs Civils de
France, 1947.

— Le Probléme de la planification économi-
que dans une économie collective. Revue Inter-
nationale des Sciences Sociales, Kyklos, juillet
1947.
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Les Syndicats d'ingénieurs des Ponts el Chaussées et des Mines

Dans ses séances des 2 juin et 4 aoltf 1947, le Comité du P. C. M. a décidé de metire & la disposi-
tion de chacun des Syncicats d’Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines, denx pages du Bul-
letin de nofre Association, pour les publications que ces divers Groupements jugeralent bon d'y in-

sérer,

)
Nous commencons dans le présent numéro ces publications.

Ll
sk

SYNDICAT GENERAL DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES

Le Président du P. C. M, a recu du Président
du Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts
et Chaussées la communication suivante :

Le Président du Syndicat Général
. des Ingénieurs des Ponts et Chaussées

’ 4 Monsieur le Président du P.C.M.
28, tue des Saints-Péres
L PARIS (79

Monsieur le Président,

J’ai honneur de vous annoncer la constitution
du Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts
et Chaussées, dont les statuts ont été¢ déposés a
la Préfecture du Département de Ia Seine, et en-
regisirés par celle-ci sous le numéro 9993 le 19
juillet 1947.

Les membres ci-dessous constituent le Comité
provisoire du nouvean syndicat jusqu'd réunion
de ’Assemblée Générale :

MM. Buteau, CacHERA, CoORr, Courmson, CouU-
TEAUD, DuBROcA, GUERBIGNY, ISSARTE. LERDY,
LoriFERNE, MONNERET, PELTIER, RENOUX, Ro-
QUES.

Ont été élus comme membres de bureau
Président -

M. PIngénieur en Chef BuTEAU ;
Viee-Président :

M. I'Ingénieur en Chef CoUTEAUD ;
Secrétaire

M. I'Ingénieur Ordinaire PELTIER ;
Trésorier ;

M. PIngénieur Ordinaire MONNERET.

Je vous adresse par ailleurs un exemplairve de
ces statuis, en vous demandant de les publier au
prochain bulletin du P. C. M.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, I'ex-
pression de mes sentiments distingués.

Le Président du Syndieaf.
ButeAU.

i

Syndicat Général des Inpénieurs des Ponts et Chaussées

STATUTS

TITRE PREMIER
Objet

ARTICLE PREMIER, — Le Syndicat Général des
Ingénieurs des Ponts et Chaussées, placé sous le
régime de la loi du 21 mars 1884 et des lois sub-
séquentes a pour objet :

1°) d’étudier et de défendre les intéréts pro-
fessionnels, moraux et matériels du Corps des
FPonts et Chaussées ;

2°) d'étudier les questions intéressant les In-
génieurs des Ponts et Chaussées et les services
auxquels ils participent ;

3°) d’apporter a I’Administration le concours
prévu par organisation de la fonction publique,
et notamment pour le statut général des fonc-
iionnaires.

ARrT. 2. — L’action du Syndieat est indépen-
dante de fout parti ou groupement politique, phi-
losophique oun religieux. Toutes diseussions, con-
férences, causeries organisées par lui ne peuvent
porter que sur des points d’ordre économique,
technique, scientifiquie et professionnel.

Art. 3, — Font partie du Syndicat tous les
Ingénieurs des Ponts el Chaussées, en activité,
en service détaché, en congé hors cadres, en dis-
ponibilité, qui adherent aux présents statuts, Les
adhérents, quelle que soit leur situation admi-
nistrative font partie du Syndicat au méme titre
et v sont entre eux sur le pied de V’égalité abso-
luae.

ART. 4. — Le sitge du Syndicat est fixé i Pa-
ris : 28, rue des Saints-Péres (7°).

Il pourra étre transféré par décision du Co-
mité, .
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TITRE I
Comité d'Administration

ART. 5. — Le Syndicat est représenté et ad-
ministré par un Comité qui exécute les directi-
ves de PAssemblée Générale,

ART, 6. — Le Comité comprend de 12 4 25 dé-
légués. Le nombre exact de ces délégués est fixé
par 'Assemblée Générale du Syndicat. Les dé-
légués sont élus par cette Assemblée, 4 la majo-
rité des voix des votants,

ART. 7. — Les membres du Comité sont élus
pour trois ans, et renmouvelés par tiers tous les
ans. Les membres sortants ne sont rééligibles
immédiatement qu'une seule fois.

Les élections se feront chaque anndée, lors de
I’Assemblée Générale ordinaire. Chaque membre
du Syndieat, 4 jour de ses cotlisations a le droit
de vote. II peut donner mandat de Ie représenter
4 un camarade de son cheix, ou voter par cor-
respondance. Aucun des membres présents ne
peut disposer de plus de 10 voix, y compris la
sienne,

Les candidats au siége du Comité devront faire
acte de candidature au moins un mois 4 'avance
auprés du Comité en fonction. Iis seront inscrits
sur une liste comportant également les noms des
membres du Comité do P.C.M. et les candidats
4 ces fonctions, ayant adhéré au Syndicat Géné-
ral des Ponts et Chaussées ; cetie liste sera sou-
mise aux électeurs. Ne pourront &tre acceplés
comme candidats que les membres du Syndicat
depuis trois ans, au moins,

Il est procédé chague année, en méme temps,
qu’an remplacement du tiers sortant, 4 celui des
membres démissionnaires ou décédés, ainsi que
de cenx gui seralent atieints par suite d'un chan-
gement de situation, par Fune des Incomptabi-
lités prévues dans le présent texte. Les membres
ainsi nommés ne restent en fonction que jus-
qu’a l'expiration des pouvoirs des membres qu’ils
remplacent.

Dans le cas ol aucun des membres du Comité
ne pourrait assurer le fonctionnement d’un ser-
vice du Syndicat qui ne doit pas étre interrompn,
Ie Comité a la faculté de s’adjoindre un membre
nouveau jusqu’a la prochaine Assemblée Géné-
rale,

ART. 8, — Le Comité désigne parmi ses mem-
bre un bureau composé de :

— un Président ;

- un Vice-Président ;

— un Secrétaire ;

— un Trésorier,

ART. 9. — Les décisions du Comité sont prises
4 la majorité des voix des membres présents, et

des membres de ce Comité qui n’ayant pu assis-
ter 4 Ia réunion ont délégué leur voix & d’autres
membres du Comité, sauf dérogation prévue &
I'article 19.

En cas de partage, la voix du Président cst
prépondérante,

ART. 10, — Le Comité détermine, & charge de
ratification par I'Assemblée Générale, les condi-
tions d’adminisiration intérieure et tous les dé-

tails propres & assurer 'exécnlion des statuts.
Il arréte le réglement intérieur,

ArT, 11, — Le Comité délégune, avec les pou-
voirs nécessaires, ceux de ses membres qui doi-
vent le représenter pour Paccomplissement des
actes de la vie civile et administrative,

TITRE 11
Assembhlées Générales

ARrT. 12. — Le Syndicat se réunit chaque an-
née, en Assemblée Générale Ordinaire, et s'i
vy a lieu, en Assemblées Générales extraordi-
naires ; ces derniéres sont convoguées par e
Comité, soit sur son initiative, soit sur une de-
mande adressée au Président et signée de vingl
cing membres du Syndicat.

ArT. 13. — Sauf les exceptions prévaes aux
présents statuts, I’Assemblée Générale ordinaire
et les Assemblées Générales extraordinaires
statuent &4 la majorité des voix des membres ou
présents ou représeniés sur les questions qui
leur sont soumises. .

Tes délégations données par les membres ab-
sents doivent é&ire déposées an lieu ot se réu-
nit 'Assemblée Générale avant ouverfure de
la séance. Aucun des membres présents ne peut
disposer de plus de 10 voix, y compris la sienne.

Le Comité arréte lordre du jour et fixe la
date de "Assemblée ; il est tenu I’y ajouter tou-
tes questions pour laquelle une demande aura
été faite par cinq membres du Syndicat un mois
a 'avance.

L’ordre du jour définitif doif é&tre porté i la
connaissance des membres du Syndicat guinze
jours au moins avant la date de la réunion.

Une question étrangére a Pordre du jour ne
peut étre I'objet d'an vole de 'Assemblée Géné-
rale ; elle peut seulement donner lieu 4 échange
de vues aprés épuisemenf de ordre du jour et
au dépot de veeux et de motions sur le bureau,
en vue d'un examen par le Comité et de délibé-
rations ultémieures.

Le Président du Comité préside les Assem-
blées Générales,

Arr. 14, — L’Assemblée Générale ordinaire

o
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a liew, en principe, au cours du premier trimes-
tre calendaire.

Elle entend la lecture du rapport annuel du
Comilé et statne sur les comptes de année so-
ciale précédente.

Elle procéde, comme prévu aux articles 6 el
7 ci-dessus au remplacement des membres sor-
tants du Comité.

Arr. 15. - Les Assemblées Générales exira-
ordinaires peuvent seulement délibérer sur des
propositions fendant & modifier les statuts,
Pobjet ou le caractére du Syndicat. Elles ne peu-
svent le faire valablement que si le tiers, au
moins, des membres inserits est nrésent ou re-
présenté. Au cas olt ce quorum ne serait pas at-
Vteint, une deuxzitme Assemblée Géndrale serait
convoquée au plus t6t un mois aprés la pre-
midre.
~ Ceite seconde Assemblée pourra valablement
délibérer sur les mémes propositions, guel que
' soit le nombre des membres présents ou repré-

2 sentés.

y Les Assemblées Générales extraordinaires sta-
& tuent a Ia majorité des deux tiers des mem-
gjbres présents ou représentés sur les proposi-
v tions tendani & modifler les statuts, l'objet ou
@@%g caractére du Syndicat.

Y
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5 TITRE 1V
N Fonds du Syndicat
“w JART. 16. — La cotisation annuelle est fixée

par le Comité, suivant les besoins du Syndicat,
idans les limites autorisées par I’Assemblée Gé-
‘nérale,

St ART. 17, — Lorsque les receites d'un Exercice

excédent Jes dépenses, Pexcédent est affecté i Ia
constitution d’'un fonds de réserve, qui reste a
" la disposition du Comité.

1 -
: ART. 18. — L’année social commence le 1
, Fjanvier,

4
-
-

TITRE V

Dispositions diverses

ART 19. — Le Comité peut prononcer la ra-
diation d’un membre du Syndicat, Il statue ce
membre diiment convoqué pour étre entendu, au
scrutin secret, & la majorité des 5/6 des voix
des membres présents et des 2/8 des voix des
membres en exercice.

Par dérogation a P’article 9, les membres du
Comité non présents & la réunion ne peuvent
déléguer leur vote pour Papplication du présent
arlicle,

Les membres radiés ne pourront étre admis
4 nouveau que sur décision spéciale du Comité,
dans les conditions prévues pour la radiation.

Art. 20. — La dissolution du Syndicat peut
étre prononcée par une Assemblée Générale ex-
traordinaire réunie et délibérant dans les con-
ditions fixées par Varticle 15. La délibération
fixe Pattribution des biens.

TITRE VI

Dispositions transitoires

Axrr, 21. — L’obligation pour les membres du
Comité de faire partie du Syndicat depuis trois
ans ne s’appliquera .qu’a partir du 1% janvier
1951, étant entendu que, jusqu'a cette date, ’ap-
parienance au Syndicat 4 la date de sa consti-
tution suffira.

— Pour le renouvellement des membres de
ce premier Comité, la répartition par tiers se
fera par tirage au sort. Un premier tiers ne se-
ra en fonction que jusqu’a la prochaine Assem-
blée ordinaire, un second tiers jusqu’a 1’Assem-
blée suivante, et ainsi de suite. Toutefois les
membres du Comité qui font partie du Comité
du P.C.M. resteront en fonetion aussi longtemps
qu’ils sidgeront au Comité du P.C.M. La répar-
tition par tirage au sort ne s’effectuera donc que
sur les autres siéges.

e f wperes

Le Syndicat Chrétien des Ingénieurs des Ponts
< et Chaussées a été fondé 4 Paris le 21 juin 1947;
la letire qui suit a été envoyée le 25 juiliet 1947
a4 tous les Ingénieurs des Ponts et Chaussées ;
“,cette lettre ¢tait signée par les 22 membres du
premier Conseil Syndical et accompagnée d’un
Bulletin d’adhésion.

¥

ot o

wd
Ea

e

SYNDICAT CHRETIEN DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES

Mon cher Camarade,

Un certain nombre d’entre nous avaient envi-
sagé, depuis plusieurs mois déja, la formation
d’un syndicat d’Ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées, rattaché & la Confédération Francaise des
Travailleurs Chrétiens (C.F.T.C.). Ils avaient
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néanmoins décidé de ne rien faire jusqu'a I'As-
semblée générale exiraordinaire du P.C.M. du
4 mai pour ne pas géner la transformation
éventuelle du P.C.M. en syndicat indépendant ;
et ils étaient disposés dans cette hypothése, &
se rallier & cette solution, qui aurait éi¢ suscep-
tible de grouper la totalité des Ingénieurs des
Ponts et Chaussées dans un méme syndicat.

Ce résultat n’a pas été obtenu,

Nous avons donc fondé le 21 juin 1947 le
syndicat Chrétien des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées,

Dans notre action, nous aurons le souci de
maintenir Punité des Ingénieurs de notre corps;
nous entendons travailler en liaison avee fous
les Ingénieurs des Ponts et Chaussées, qu’ils
fassent partie d’autres syndicats ou qu’ils ne
fassent partie d’aucun syndicat.

Nows recommandons & tous mos adhérents
de demeurer membres de I’Association du P.C.M.
que nous aideroms dans sa thche de coordina-
tion des efforts de tous les camarades.

Nous ne voyons pas d'inconvénient 4 la dou-
ble appartenance 2 notre syndicat ef a4 un éven~
tuel syndicat indépendant des Ingénieurs des
Ponts et Chaussées ; et nous estimons que les
structures différentes de ces deux syndicals de-
vraient permeitre a chacun de fravailler utile-
ment, ' '

Notre syndicat fait partie de la Fédération
chrétienne des travaux publies, qui est elle-
méme rattachée 4 la Fédération générale des
gyndicats chrétiens de Fonctionnaires ; nous
sommes ainsi en contact avec fous les autres ca-
dres fonctionnaires de la G.F.T.C, Ceci nous pro-
cure en plus des confacis verticaux gui nous
empéchent de nous couper du monde du travail,
des contacts horizontaux qui nous permetient
d’étudier entre cadres les problémes intéressant
spécifiquement les cadres.

Enfin nous faisons partie de la C.F.T.C. ; notis
bénéficions pour la réalisation de nos projets, de
Pautorité de la C.F.T.C., et dans notre action,
nous nous réclamons, comwme cette confédéra-
tion des principes de la morale sociale chré-
tienne, sans lesquels nous estimons gu’aucun
ordre social véritable ne saurait exister.

Nous vous demandons, si vous désirez tra-
vailler avec nous de remplir le bullelin d’adhé-
sion ci-joint et de I'envoyer & J. LErouag, 21,
rie Jean-Jaurés & St-Quentin (Aisne).

Bien cordialement & vous.

VIEILLARD, Jean, 1 bis, rue Roberi-de-Cotts,
Versailles, Président.

Bovzouvn Albert, Chétean
Montbéliard, Vice-Président,

de Montbéliard,

-

Orivest Joseph, 92 boulevard Raspail, Paris,
Vice-Président.

FonTalNE Jean, 6, Tue de la Préfecture, Epinal,
Secrétaire.

ARrRQUIE Georges, 6, rue du Moulin-des-Gra-
wviers, Charires, Secréiaire-Adjoint.

Vicarior Henri, 62 ter, avenue de St-Cloud,
Versailles, Secrétfaire-Adjoint.

Lerovae Jacques, 21, rue JSean-Jaurés, Std
Quentin, Trésorier.

Giravp René, 30, avenue A.-France, Nancy,
Trésorier-Adjoint.

Guinaamon Jean, 15, rue Carnct, Morlaix,
Trésorier-Adjoint,

ANToiNge Georges, 12, rue des Récollets, S¢-
zanne (Marne).

BERTIN Pierre, 6, avenue de la Marne, Vannes
{Morbihan).

Cans Claude, 5, rue des Si-Péres, Paris (69,

DeLaTTRE Henri, 13, rue Pasteur, Besancon
{Doubs).

DEescuames, 50, quai du Breuil, Macon (S.-ef-
Loire).

Duranp Max, 3, place de la Préfecture, St-
Brieuc (C.-du-N.),

FuMeT Paul, rue de la Croix Verte, Autun (S.-
et-Loire).

Jeupy Jean, 8, rue de la Préfecture, Epinal
(Vosges).

La Rocue André, 3, rue de Foungéres, Rennes
(F-et-V.).

Lavrent Michel, 15, avenue de Bretfenil, Pa-
ris (7°.

Loramn-Broca Jacques, 7, Cité Vaneau, Pa-
ris (7.

Romin Marcel, 5, rue dec la Citadelle, Bourg
(Ain),

VERGNE Jean, 6, chemin de Bellevuwe. Nancy
(M.-et-M).

Bulietin d’adhésion.

Je soussigné, déclare donner mon adhésion
au Syndicat Chrétien des Ingénieurs des Ponts
et Chaussées.

Grade :

Fonefion :

Adresse du Service :

Adresse personnelle :

Téiéphone du Service :

Téléphone personnel :

Date d’enirée dans le Corps des Ponts et
Chaussées :

Cadre d’crigine :

Fait & , le

Signature ;



N.B. — A adresser & Jacques LEROUGE, 21, rue
Jean-Jaureés & Saint-Quentin (Aisne) avec Ia
somme de 200 frs. (cotisation 1947) — C.C.P,
1129.48-Paris de J. LEROUGE.

Le Syndicat Chrétien des Ingénieurs des Ponts
gt Chaussdées a adressé le 20 sepiembre 1947, &
M. Jules MocH, Ministre des Travaux Publics et
des Transports, la letire suivante ;

Monsieur le Ministre,

Nous avons Fhonneur de vous rendre compte
de la création, le 21 juin 1947, d'un Syndicat
, Chrétien des Ingénieurs des Ponts et Chaussées

affilié & la CF.T.C.. Les statuifs de cc Syndieat
et la liste des membres de son hureau et de son
b conseil syndical sont joints & la présente letire.
A, un moment oll le probléme qui préoccupe
tous les fonctionnaires de I'Etat est celui de leur
i, reclassement général, nous tenons a vous re-
mercier trés vivement des efforts personnels que
vous avez déployés pour qu’aboulisse enfin un
reclassement équitable des Ingénieurs des Ponts
et Chaussées ; certaines parités nous paraissent,
én effet, devoir étre respecides, pour lenir comp-
te de la formation et des responsabilités des In-
pgénieurs de notre Corps : en particulier les in-
wdices de début des Ingénieurs Ordinaires de-
g wvraient étre égaux a4 ceux des Professeurs Agré-
ygés et la rémunération des Ingénieurs du Corps
des Ponts et Chaussées ne devrait pas étre infé-
rieure 4 celle des Ingénieurs Militaires ; nous eg-
timons méme que nos responsabilités techniques
el administratives devraient nous permetire de
“hénéficier, ainsi que le Corps des Mines, d'un
sirattement différent de celui des autres Corps
stechniques qui opérent & tous les échelons, une
itsélection moins rigoureuse et chez lesquels les
ossibilités d’avancement sont plus rapides.
.Ces quelques considérations sont dictées par
¢ souci de maintenir & son niveau antérieur le
orps des Ponts et Chaussées. Pour faire abou-
r des revendications de cette nature, nous cons-
atons que la gréve est actuellement un moyen
uissant ; cependant, 1'idée gue nous nous fai-
ons de la fonction publique nous empéche de
ongidérer la gréve comme le moyen normal de
iifaire aboutir nos revendications ;: nous voudri-
ns néanmoins avoir 'assurance que nos ques-

tions seront entendues et qu’il y sera donné une
répohse précise. Dans le cas contraire, il est &
eraindre qu'un grand nombre de nos Camarades
qui, il faut bien le dire, n’équilibrent plus leur
budget, ne qguittent avec regret le service de
IEtat.

Notre Syndicat a été fondé peu de temps
avant la parution du décret du 24 juillet 1947,
qui réglemente la désignation des membres des
commissions administratives et des comités
prévus par la loi du 19 octobre 1946 sur le sta-
tut de Ia fonection publique ; nous demandons
que notre effectif de Syndicat débutant ne soit
pas un obstacle & notre désignation comme or-
ganisation syndicale représentative pour 1atiri-
bution de siéges dans les comités techniques,
conformément & Particle 42 du décret du 24
juillet 1947.

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, 'expres-
sion de nos sentiments respectueunx et dévounds.

VIEILLARD.

Depuis I'envoi de cette letlre, nous avons pris
connaissance du plan de reclassement des fonc-
tionnaires ¢laboré par la Vice-Présidence du
Conseil et arrété en Conseil de Cabinet.

Aprés un échange de vues avec le Président
du P.C.M., nous somines intervenus, par Por-
gane de la Fédération des Syndicats Chrétiens
de fonctionnaires, pour gue soient observées
les parités suivantes :

— parité avec les Ingénicurs Militaires ;

— parité au départ avec les Professeurs Agré-
gés (315) ;

— parité Ingénieurs Ordinaires — Chefs de
Division de Préfecture.

P.S5, — Certains Camarades nous ont objecie
que le qualificatif de ¢ chrétien » dans le titre
de notre Syndicat risquait d'éloigner certains
Ingénieurs qui estiment qu'ancune division d’or-
dre confessionnel ne doit é&tre instaurée dans
notre Corps, nous tenons a préciser que si la
ligne d’action de la CF.T.C. est toui entiére
inspirée des principes de la morale sociale chré-
tienne, elle se tient cependant i Péeart de, toule
docirine confessionnelle et n'exige de ses mem-
bres aucune déclaration de leurs croyances re-
ligieuses.

&
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NOTES TECHNIQUES

Réfection du Pont de SANCEY sur la Seine a St-JULIEN-LES-VILLAS

La présente notice ne vise pas & faire ceuvre
originale, elle apporte simplement un nom de
plus & la histe déja importanie des ouvrages en
béton armé réparés avec utilisation des parties
non détruites sans recourir & la réfection com-
pléte.

Le pont de Sancey par lequel le C.D. 93 A
franchit la Seine & Si-Julien-les-Villas, est un
pont en béton armé & deux voles & poutres droi-
tes 4 2 travées indépendantes de 15 m. de por-
tée, construit en 1942/1943. La fravée gauche
a été démolie lors de la libération en 1944 sur
une longueur de 3 m 50 & partir de la pile.

Le relevage du tablier tombé en riviére et sa
1econstruction ont éié réalisés en 1945. On a dé-
gagé les armatures de tout Ie béton fissuré ou
brisé ; les aciers ams: dénudés ont éié redressés
& froid a mde de vérns ; ceux qui étaieni sec-
tionnés ont été prolongés par soudure électr-
que. Quelgues barres neuves ont été ajoutées en

outre dans la partie 4 refaire, mais ces barres

ninterviennent pas dans la résistance au drot
de la fracture ; le béton a été coulé sans pre
caution spéciale.

L’ouvrage pratiquement en service depuis
plus d'un an a été essayé le 6 décembre 1046
par le passage d'un double convor de eamions
pesant chacun 18 T, La travée non atteinte sei-
vait de témoin,

On a relené les fléches swmivantes

Travee reconstruife Travee femotn

2mm 2
2mm 6

3mm 3
2mm 8

Poutre d’amont
Poutre d’aval

I’ouvrage donne ams1 toute garantie. Les
vues ci-jointes donnent la position de la travee
tombée dans l’eau, sa position aprés relevage
horizontal et fers dénudés, enfin, en page de cou-
verture, le pont reconstruit ol le trait nowr sw
la travée de droite marque l'emplacement du
raceord,

*
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Paiement centralisé du Personnel

L’Equipe des méthodes du P. C. M., pour-
suivant ses tfravaux, a été amenée i dtudier,
dans le eadre des améliorations 4 apporter aux
méthodes de travail des Services des Ponis et
Chaussées, la question du pajement du per-
sonnel.

Tenant comple des essais teniés récemment
4 ce sujet dans tirois départements, I'Equipe
des méthodes est arrivée 4 des conclusions que
le Président du P. C. M. a soumis & P'Admi-
nistration Supérieure par la letire ci-aprés
adressée le 1° juillet 1947, 4 M. le Minisire
des Travaux Publies et des Transports.

Monsieur le Minisire,

Ne cessant de réfléchir aux améliorations
susceptibles d’8tre apportées aux méthodes de
travail des services des Ponts et Chaussées, et
comime suite au rapport qui vous a déja été re-
mis 4 ce sujet, notre Association s’est préoc-
cupée fout particuliérement de la question du
paiement du personnel, Nous pensons, en effef,
que des améliorations substantielles pourraient
étre apportées assez rapidement aux méthodes
actuelles en ce Domaine.

La solution réglementaire actuelle est la sui-
vanfe : les Ingénieurs subdivisionnaires établis-
sent eux-mémes chatyue mois Te compte des
sommes dues aux cantonniers et auxiliaires rou-
tiers ; cela comporte pour ces Ingénieurs, dé-
j& fort chargés, un travail matériel important
et difficile, du fait que les régles de paiement
du personnel se sont énormément compliquées
des derniéres années (indemnités multiples, rap-

, Dels, décisions rétroaetives, prélévement divers
“tels que : Assurances Sociales, impédt cédulaire,
ete... caleulés sur des bases différentes, ete. ete...).

En fait, les décomptes mensuels portés sur

. les feuilles de travail par les subdivisionnaires

® »sont fréquemment entachéds d’errenrs et doivent

oy

t
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,8tre rectifiés par les bureaux d’arrondissements.
. Ces erreurs proviennent le plus souveni de
“mauvaises interprétations de textes dont on doit
reconnaitre qu’ils sont fréquemment d’une lec-
ture difficile, Au bureau de I'arrondissement, ce-
la entraine un assez gros travail matériel de vé-
rifications et un travail matériel, important Iui
‘aussi, de simple copie tenant au fait que les im-
Primés de décomptles réglementaires compor-
tent des colonnes irop exiguwds pour que les
chiffres puissent y &tre tapds & la machine. En
‘outre, toutes les colonnes nécessaires actuelle-
ment ne Sont pas prévues sur ces imprimés ;

les comptables d’arrondissement sont ainsi
obligés de copier les décomples 4 la main en
trois exemplaires pour les Chemins Départe-
mentaux et en deux exemplaires pour les Rou-
tes Nationales, aprés quoi, ils ont encore a les
recopier pour établir les feuilles de paye.

Il parait évident, lorsqu’on réfléchit & cetie
question, que les salaires et indemnités doivent
maintenant étre calculés par un personnel spé-
cialisé, bien au courant des textes et de leur
évolution constante ; bien entendu, ces caleuls
sont 4 faire & partir des feuilles de travail
donnant des renseignements sur les quantités
de travaux faits, certifiés par les subdivision-
naires ; cela en effet, il n’y a qu'eux qui peu-
vent le faire, mais on ne peut plus raisonna-
blement demander 4 fous les Ingémieurs Sub-
divisionnaires d'étre hien au courant des régles
comptables du personnel : c’est devenu une af-
faire de spécialistes; si I'on confinuait a leur
imposer cetie charge, cela leur prendrait beau-
coup de temps, or, c’est bien autre chose que
nous devons demander i nos subdivisionnaires.

Ajinsi, nous a-t-il paru évident qu’il y a au-
jourd’hui intérét & décharger complétement le
subdivisionnaire du caleul proprement dit des
rémunérations pour le centraliser. Il est d’an-
tre part souhaitable que les multiples documents
nécessaires (décomptes, mandats ou bons de
caisse, feuilles de paye) soient obtenns d’un
seul coup et non par copies successives; la
ceniralisation eile-méme peut s’envisager soil
au bureau de "Arrondissement, soit au burean
de PIngénieur en Chef,

Quelques essais en ce sens oni été tentés
ces derniers mtois; nous avens examiné parti-
culiérement les suivantis

— deux essais de cenfiralisation au bureau
de PIngénieur en Chef (dans le département de
Sadne-et-Loire et un dans le dépariement de la
Seine-Inférieure}.

— et un essai de centralisation & D'arrondis-
sement Est dans le département de Seine-et-
Oise. :

Les procédés employés pour ces essais onf été
les suivants, dans Nordre de mécanisation crois-
sante :

1°Y A L'ARRONDISSEMENT EsT DR SEINE-ET-QISE

Calcul manue! par les comptables de P'arron-
dissement, & Ia disposition de qui avait &té mise
une machine & calculer électrique. Un imprimé
spécial de décompte a éké éiabli, Les subdivi-
sionnaires remplissent les feuilles de travail et
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d’attachements en quantité seulement ; ils les
adressent chaque mois & Varrondissement ; les
comptables remplissent les colonnes relatives
aux salaires et indemnitds, en faisant toutes les
opérations arithmétiques correspondanies. Eil-
les reportent les résultats sur les imprimés de
décomptes précités, ou, plus exactement, sur un
conlre-calque de cet imprimé. On obtient cn-
suite, par tirage, le nombre d’exemplaires né-
cessaires pour la comptabilité de I'Ingénieur en
Chef, les archives de la subdivision, et é&gale-
ment, pour constituer les feuilles de paye des
ouvriers.

Ce systéme, en applieation depuis le mois de
novembre 1946, n'a donné lien & xucune diffi-
culté ; il a permis de décharger les suhdivision-
naires d’un fravail matériel important, sans
augmenter le travadl de Darrondissement ; il
ne résoud pas le probléme de I'établissement
simultané des mandats des paiements ou bons
de caisse qui se fait au bureau de I'Ingénieur
en Chef. Cela met tout de snite en évidence Vin-
térét de In solution qui consiste & effectuer g
centralisation au bureau de I'Ingénieur en Chel.

2°y DANS LE DEPARTEMENT DE LA SEINE-INFE-
RIEURE :

L’essai a été tenté au bureau de I'Ingénieur
en Chef avee Putilisation de machines comp-
tables & totalisateurs multiples.

Les feuilles de travail, remplies par Ies Sub-
divisionnaires en quantité seulement, sont
adressées chaqgue mois directement au burean
de T'Ingénieur en Chef, ofi des complables va-
lorisent les quarntités et préparent le travail
des machines ; ces derniéres élablissent, en une
seule opération, toutes les piéces destinées 4 Ia
Trésorerie Générale et aux agents iniéressés
et effectuent la ventilation par chapitre des dif-
férentes rubriques de salaire.

Les imprimés se présemtent sous forme de
liasses carbonées permettant de résoudre le
probléme de T’établissement en une seule frappe
de tous les documents nécessaires.

L’Arrondissement est averti a posteriori de
Pimportance des travaux et des paiements ef-
fectués, ee qui lul permet de vérifier Pactivité
du personnel.

Au bureau de I'Ingénieur en Chef, ol la ges-
tion eompléte du personnel est centralisée, les
compiables disposent de fiches individuelles
pour chaque agent du service, donnant tous les
renseignements qui les caractérisent (depuis
son nom jusguw’ia sa earriére) el, chaque mois,
les machines comptables ventilent individuelle-
ment les sommes duss aux Assurances Sociales,
au tifre de PImpdt Cédulaire, etc...

L’ensemble de la paye se trouve aulomati-
quement vérifié grace aux totalisations effec-
tuées par les machines,

3°) DANS LE DEPARTEMENT DE SAONE-ET-LOIRL :

La centralisation a été mise au point au bu-
reau de I'Ingénienr en Chef, avec ulilisation de
machines électro-comptables 4 carles perforées;
cela comporte Iétablissement pour chacque
agent, d’abord d'une caite perforée, donnanl
fous les renseignements quni le caractérisent
{(nom, prénom, situation de famille, ete..) et
ensuite, chaque mois, d’une carte perforée re-
présentant son tiravail, obtenue 4 partir de la
feuille de travail. Ces feuilles de travail elles-
mémes ne portant gue des indications quanti-
tatives sont dressées par les intéressés, vérifices
par le chef-cantonnier puis par 'Ingénicur Sub-
divisionnaire qui transmet directement sans
prendre d'attachement au burean des salaires.
Aprés la paye, ce bureau refourne les feuilles
de travail avec les documents comptables a la
Subdivision, par Pintermédiaire de I'Ingémieur
d’Arrondissement gui coniréle au passage. En
faisant passer P'ensemble de ces cartes dans les
machines électro-comptables (irieuses, calcula-
trices, tabulairices), on peut obtenir tout im-
primés au sortir de la tabulatrice : les mandats,
les hons de caisse et les états récapitulatifs
nécessaires pour les versements aux Assurances
Sociales, le prélévement de IImpét cédulaire,
ete... Ce systéme permet, en outre, d’envisager
ie calcul des prix de revient d'un certain nom-
bre de travaux détaillés sur les feuilles d’atta-
chements.

De Pexamen et de la discussion de ces trois
tentatives, notre Assockation estime que T'on
peut tirer les comclusions suivantes :

1°y Les calculs des salaires et I"établissement
des documents nécessaires pour leur paiement
effectif doivent maintenant é&tre centralisés, et
c’est au bureau de PIngénieur en Chef que cette
centralisation présente sans aucun doute le plus
d’avantages. On déchargera ainsi les subdivi-
sionnaires d’une tache devenue trop compli-
quée, qui les absorbe sans profit, au détriment
du restant de leur activité. On déehargera en
améme temps, ainsi, le service comptable des ar-
rondissements,

2°y Les 3 modalités de centralisation mises
4 Yessai (caleul manuel avec seulement utili-
sation d’une machine 4 caleuler, machine comp-
table a multiples totalisateurs, machine électro-
comptable 4 carle perforée) paraissent intéres-
santes et il comvient de n'en exclure aucune,
a priori. Suivanl Vimporiance de Teifectif a
payer, les conditions locales (possibilité d’uti-
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lisation de machines ¢lectro-comptables appar-
fenant 4 d’autres administrations on 4 de gran-
des enireprises situdes dans la méme ville par
exemple), I'une ou I'auire de ces 3 solutions
pourra étre préférable, et de plus, une évolution
peut se produire &4 cet égard avec le femps.

3°) Malgré ces différences dans les modalités
d’application, il conviendrait toutefois que les
modéles d'imprimés fussent les mémes dans
tous les services d’une part pour les documents
initiaux (feuilles de serviee) et d’autre pari
pour les documents finaux (piéces adressées au
Trésorier Général.

4°) Enfin, pour le paiement effectif, on pour-
ra avaniageusement envisager une généralisa-
fion de l'utilisation des mandafs-cartes déja
réglementaires pour le pajement des canton-
niers des Routes Nationales. Ce mode de paie-

ment présente un intérét certain : il fait gagnes
le temps que les bénéficiaires passent actuelle-
ment & aller toucher leurs hons de caisse et par
ailleurs supprime aux Ingénieurs en Chef la be-
sogne fastidieuse et inutile de la signature des
bons de caisse.

Notre Association pense qu’il apparlient &
PAdministration Supérieure de poursuivre Ia
mise au point des essais en vue de la prépara-
tion des instructions destinées & généraliser la
centralisation du paiement du personnel, et jai
en conséquence Uhonneur de vous demander de
bien vouloir prescrire les mesures nécessaires
pour aboutir a cette généralisation.

Veuillez agréer, Monsieur le Minisire, Tas-
surance de mes sentiments les plus respectueu-
sement dévouds,

R. BRINGER.

VARIETES
Une colle sur une question d’ordre de grandeur

L’esprit le plus doué de bons sens se trompe
trés souvent, de facon grossi¢re, sur les ordres
de grandeur des phénoménes du monde phy-
sique.

L’idée d’une colle sur un ordre de grandeur
m’est venue 4 Ia lecture d’un ouvrage de vulga-
risation d’EppiNgToN, astronome physicien an-
glais des plus éminents de I'époque actuelle;
¢’est un savant qui recherche ce gqu’est 'Univers
et comment il peut é&tre constitué. La Terre ou
le Systéme solaire sont pour lui des entités trop
petites pour qu’il s’y intéresse.

D’aprés les observations, ou tout au moins les
conceptions actuelles, la matiére serait compo-
sée d’électrons et de protons, et dans la plus pe-
tite parcelle de matiére qu’on puisse imaginer,
mettons 1/1000 de milligramme, il y a des mil-
lards de ces particules.

On imagine le nombre de ces particules pou-
vant constituer nofre planéte, puis le soleil et
notre systéme planétaire.

Dans I'espace, il y a des éioiles, dont le So-
leil n’est qu'une de dimension trés moyenne ;
les étoiles qui mous entourent et qui sont si-
tndes a des distances allant de 2.000 & quelques
tentaines de mille d’année lumiére, sonl en
nombre qw'on a pu évaluer 4 10 milliards. Ima-
ginez maintenant le nombre d’électrons et de
protons pouvant constituer la matiére de toutes
ces étoiles, ¢’est-d-dire celle de la nébuleuse spi-
rale qui forme notre Galaxie.

En dehors de celle-ci, I'Univers qui a pu étre
sondé serait formé de galaxies analogues i la
nbtre, distantes de 1 & 150 millions d’anndes-

lumiére, dont le nombre est évalué i 1.000 mil-
liards.

Pensez au nombre d’électrons et de protons
constituant ensemble de cet Univers, et sachez
que Von estime que la matiére infersteilaire est
en quantité & peu prés égale 4 celle qui consti-
tue Vensemble des éfoiles.

Ce nombre d’électrons et de protons consti-
tuant la matiére de notre Univers es{ le premier
termte de motre proposition.

Imaginons maintenant qu’une particule élé-
mentaire en produnise, par un processus quel-
congue, 2 au bout d’une seconde, gu'au boul
d'ane seconde, ces 2 particules elles-mémes en
produisent chacune 2, ce qui en donnera 4 et
ainsi de suite...

Au bout de combien de temps ces particules
élémentaires auraient produit le nombre d’élec-
trons el de protons qui constituent ’univers tel
que Yon a pu I'imaginer ci-dessns ?

-

-~

Voici mainienant une seconde colle :

Le Dr. CARREL a réussi 4 cultiver des cellules
vivantes en dehors d'un organisme eomplet.
Cest ainsi que des cellules de coeur de poulet
ont été cultivées dans un miheu adéquat, et que
depuis 24 ans, la culture vit et se reproduit,
alors quc depuis longtemps, Ie poulet dont elle
est issue serail mort,

Ces eultures se reproduisent par scissiparité,
chaque cellule se divisant au bout d’un certain
lemps en deux, ef ainsi de suite,

Au bout de combien de temps une cellule vi-
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vante initiale aurait prodnit autant de cellules
qu'il y a de particules, électrons et protons, dans
I’'Univers tel que je I'ai déerit ci~dessus ?

51 vous le voulez bien, éerivez au P.C.M. pour
Iui donner votre avis, Nous publierons dans le

prochain numéro les réponses aux deux ques-
tions posédes ci-dessus.

P. Bicor,
Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées.
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Economie et Intérét.

Nofre Camarade Maurice Arvrars, Ingénieur
en Chef au Corps des Mines, Professeur d'Eco-
nomie Générale 4 I’Ecole Supérieure des Mines
de Paris et d'Economie Théorique & 1'Institut de
statistique de I'Université de Paris, vient de pu-
blier un ouvrage en deux volumes, sous le ti-
tre : « EcoNoMIE ET INTERET —— Présentation
« nouvelle des problémes fondamentaux rela-
« tifs au rdle Economigue du taux de 1'intérét
¢« et de leurs solutions s.

Cet ouvrage, qui fait appel aux méfhodes les

s

MNAISSANCES

Pierre et Henriette BERTIN nous ont fait part
de la naissance de leur frére Frangois, troi-
sidme enfant de notre Camarade Pierre BERTIN,
Ingénieur des Ponts et Chaussées 4 Vannes.

Notre Camarade Marcel RoBiN, Ingénieur des
Ponts et Chaussées 4 Bourg-en-Bresse, nous a
fait part de la naissance de son fils Daniel.

Toutes nos félicitations aux hewreux parents.

MARIAGES

Nous avons appris le mariage de nofre Cama-
rade Jean-Glande LegranDp, Ingénieur des Ponts
et Chaussées 4 Mantes-sur-Seine, avec Mademioi-
selle Rosine CHAMPETIER DE RIBES-CHRISTOFLE.
La bénédiction nuptiale leur a été donnée Ie 21
mai 1947 en I'Eglise Saint-Francois-de-Salles, a
Paris,

Notre Camarade Jean-Francois FERNIQUE Na-
pAUD DES IsLETS, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées 4 Paris, nous a fait part de son mariage avee
Mademoiselle Marie-Henriette LEMAIRE, fille de
M. Maurice LEMAIRE, Directeur Général de la
S.N.C.F. La bénédiction nuptiale a été donnée le
29 mai 1947, en IEglise Saint-Charles de Mon-
cean, a4 Paris.

Notre Camarade Philippe DeEymie, Ingénieur
en Chef des Ponts et Chaussées & Monpellier,
nous a fait part du mariage de sa fille Nicole,
avec M. Bernard MoreL, La bénédiction nuptiale
a été donnée le 6 septembre 1947, dans fe Temple
de la Faculté de Montauban.

Nos sincéres félicitations aux jeunes époux.

plus récentes de la science économique, traite
d’un des problémes les plus importants et les
plus difficiles de cette science : le probléme de
Pintérét.

Il doit done retenir attention, non seulement
des nombreux spécialisies des problémes ¢cono-
miques, mais encore de tons ceux qui ont guo-
tidiennement & prendre des décisions économi-
ques engageant notre avenir, parmi lesquels fi-
gurent en bonne place les Ingénieurs.

La Librairie des Publications Officielles, 40,
rue de Verneuil 4 Paris, VII%, est le dépositaire
de Pouvrage dont il §’agit.

DECES

Nous avons appris, par le retour de communi-
cations que nous avions faites, le décés de nos
Camarades ci-aprés

— BoNNEvay, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées &4 Hanoi (Tonkin) ;

— Gonpox Emmanuel, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées en retraite 4 Marseille (décé-
dé en 1942) ;

— LesToreEY pE BOULONGNE, Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussées en refraite 4 Fon-
tainebleau (décédé en 1942).

Madame GAUSSENS nous a fait part du décés
survenu en avril 1947 & Toulouse, de son mari,
notre Camarade Maurice GAUSSENS, Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussées en retraite & Tou-
fouse,

Nous avous appris le déeés, survenu en juillel
1947, de Madame MARGAINE, épouse de nofre
Camarade Alfred Margaing, Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées en retraite.

Notre Camarade Louis MARTIN, Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussées 4 Paris, nous a fail
part du décés, survenu au Puy le 2 aoat 1947, de
M. Pierre MARTIN, son pere.

Notre Camarade Maurice ALBERT, Ingénieur
des Ponts et Chaussées a Bourges, nous a fait
part du décés, survenn 4 Montpellier le 21 aoit
1947, de sa fille Marie-Thérése, 4gée de 15 ans.

Notre Camarade Broussg, Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées a4 Saumur, nous a fait
part du décés, survenu a4 Bordeaux, le 27 aofl
1947, de son fils René, 4gé de 16 ans.

Nous assurons les familles des défunis de no-
tre sympathie atiristée,
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