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La Page du Trésorier

Cerlains d'enire vous ont regu une lelire de rappel pour le versement des colisations
1965. Cette lefire est accompagnée d'un imprimé permettant le viremen! d'office des coti-
sations de votre comple bancaire ou de votre C.CP. au profit du P.CM,

Fatlire votre aitention sur l'intérét de celte formule qui allegera considérablement la
tache de recouvrement dc: cotisations. aussi bien pour vous-méme que pour le Secrétarial

du P.CM.

Tajoute que ceux d'entre vous qui ont déjd payé leurs cotisalions peuvent sans diffi-
culté adopter pour l'avenir la formule du virement automatique en remplissamt l'imprimé pré.

vu & cet effel qui vous sera foumnl par le Secréiariad sur simple demonde.

De plus cet engagement ne vous He pas pour « l'éternité », il peut étre cmnulé du jour

au lendemain por une simple letre & votre établissement banccaire ou & voire cenire de

chéques postaux.

L'automation est & l'ordre du jour, vivez avec votre temps, adoptez la formule du
virement aqulomatique, volre conscience sera « cautomatiquement » en régle et le Secrétariat
de volre association en sera non moins « automatiquement » dégagé d'une lourde téche mer

térielle et d'un gros souci.

M. FRYBOURG.,
Ingénieur des Ponits et Chaussées,
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CONFERENCE du Professeur ALLAIS

Exposé de M. LACARRIERE

MONSIEUR LE PROFESSEUR,

Je suis sensible 4 Thonneur que vous m’avez fait en me demandant de prendre la
parole dans votre Séniinaire, et je vous en remercie. J'avais, dans le passé, souvent entendu
parter de ce Séminaire, sans y avoir jamais participé : je voudrais vous dire combien je
suis frappé par la qualité et I'envergure des exposés qui y ont éié prononcés pendant celle
session. Ma tiche aujourd’hui en est rendue d’autant plus difficile.

Elle n’est pas simplifiée non plus par une double caractéristique qui me sépare, &
mon détriment, des conférenciers qui m’ont précédé, et que je désire mentionner 4 mes
auditeurs. L'exposé¢ d'aujourd’hui, tout d&abord, ne leur sera pas fait par un économiste,
car e ne peux pas mériter cette qualification, mais par un administrateur : souvent, par
conséquent, je serai amené a évoquer le point de vue pratique, les néecessités de 'action
quotidienne, en vue ‘apprécier leur conciliation possible ou difficile avec la rigueur de
la théorie.

11 est évident, cependant, que je prends la parole, ce soir, 4 titre strictement per-
sonnel, et je souhaite & cet épard qu'a linverse de ce qui se passe dans la procédure
policiére britannique, les paroles gue je vais prononcer a partir de maintenant ne puis-
sent &ire retenues unltéricurement contre moi.

Je suis, par ailleurs, vous l¢ savez, inapte an maniement de lUinstrument mathé-
matique. Je ressens durement cette infirmité au milieu de tant d’ingénieurs et d’éecono-
mistes éminents. Au moins m’oblige-f-elle A passer au crible de la logique générale, et
méme du simple bon sens, les raisonnements économiques que nous éiudions ensemble.
IL’avantage, ce soir, pour mes auditeurs, sera linutilité du tableau noir, qui ne peut

n’étre ils le comprendront — d’aucun secours.
Parmi vos conférenciers, je me range, Monsiear le¢ Professeur, parmi ceux — une
minorité m’a-t-il semblé — qui ne regrettent pas le tifre de l'exposé que vous leur avez

confié. Vous avez pensé, j'imagine, qu’un expesé sur un sujet budgétaire ou financier con-
viendrait & un Inspecteur des finances, Mais j'avais, pour ma part, le sentiment que la notion
d’ « équilibre budgétaire » recouvrail, dans son acception la plus courante en matiére
de transports, deux idées différentes : l'une, économigue, qui consistait & apprécier de
quelle maniére s’opéraient les grands équilibres qui caractérisent le marché des trans-
ports ; Pautre, financiére, et done beaucoup plus étroite, visant 4 examiner, 4 Péchelon
Fune grande entreprise de transport a activités multiples, telle que la S.N.CF, ce que
signifiait exactement 'équilibre de gestion. Ces deux aspecis de la méme notion sont sou-
veni confondus, On réduit souvent, en particulier, les problémes d’équilibre économique
général aux dimensions de pures questions financi¢res, qui ne sont évidenunent pas de la
méme envergure.

Aussi le plan que j’al relenu pour exposer le snjel qui m’a ét¢ eonfi¢ combine-t-i],
finalement, ces deux aspects : Vexamen des grands équilibres du marché des fransports
précédera une étude, plus particuliére et plus détaillée, de Véquilibre financier de la
S.N.C.F. Jaurai ainsi, je Pespére, répondu 4 votre demande, Monsieur le Professeur, tout
en ¢tendant le sujel aux aspects économiques qu'il me semble comporter.
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I. — LES GRANDS EQUILIBRES DU MARCHE DES TRANSPORTS

Le premier probléme qui se pose en matiére de politique des transports, le seul
probléme véritablement important, serais-je tenté de dire, est celui de savoir s’il peut exis-
ter un « marché des transports », et s'il convient, ou non, de sefforcer d’affermir et de
développer un tel marché. L’hésitation, quant A la réponse a apporter 4 une telle guestion,
peut provenir de plusicurs facteurs. Les plus importants de ceux-ci sont sans doute les
restrictions volontaircmeni apportées au libre fonctionnement du marché, depuis une
trentaine d’années, par la voie des contingents et de T'homologation des tarifs, et les
différences de structure existani entre Ventreprise ferroviaire intégrée et les entreprises
routiéres et fluviales atoniisées et utilisant des infrastructures gérées par VI'Etat. Ces obs.
tacles me paraissent, en fait, d’importance inégale. La limitation physique de la capa-
cité de transport, par le contingentement, — qui existe actuellement pour les transports
routiers et la bhatellerie — interdit effectiverment tout développement notable d’une éco-
nomie de marché, puisqu’elle réduit arbitrairement Poffre de transports ; 1’établissement
d'un véritable marché des transports conduirait 4 1éliminer progressivement. Par confre,
le choix des infrastructures de transport & réaliser, la fixation des redevances i percevoir
pour Yusage de ces infrastructures, et méme Phomologation de tarifs, indicatifs ou 4 four-
chettes, pourraient rester légitimement des décisions centralisées : seul I'Etat, en effet, est
qualifié pour prendre de telles décisions, qui n’apparaissent pas incompatibles avec un
bon fonctionnement du marché des transports, si elles sont prises avec le souci de res-
pecter le plus possible le libre jen de celui-ci.

Rejoignant ainsi la plupart des conférenciers qui m’ont précédé, Pestime qu’il est
possible de restaurer progressivemeni un marché satisfaisant des transports, dans lequel la
liberté de choix des transporteurs et des usagers serait développée autant que possible,
4 Vintérieur d'un cadre général fixé par les pouvoirs publics et concernant avant tout le
choix et la gestion des infrastructures et, lorsqu’elle est nécessaire, la tarification des
transports. I m’apparait que c¢’est dans un tel marché concurrentiel que le sysiéme des
transports obtiendrait sa plus haute productivité et apporterait sa meilleure contribution 4
Téconomie nationale. 11 ¥ a, dans I'économie de marché, une auto-régulation des décisions
des multiples agents économiques, un aignillon permanent vers le progrés, qui paraissent
irremplacables.

On ne peut toutefois se dissimuler les difficultés et les délais qui marqueront la réa-
lisation d’une politique des transports orieniée vers le rétablissement, dans ce secteur,
des lois du marché, L’option & prendre est d’ailleurs plus une orientation d’esprit quo'un
programine précis : elle indique la veoie 4 suivee, mais elle admet les étapes, voire les
exceptions (pur exemple pour certains secteurs des transports déprimés ou en réces-
sion). L’évolution nécessaire, si elle est claire, & mes yeux, dans son principe, ne doit
d’ailleurs étre ni hrutale ni systématique. Dans un secteur ou les investissements de base
sont particulierement cofifeux et fonctionnent pendant longtemps, et qui se trouve place
depuis trente ans sous une réglementation rigide, 'inertie générale de Péconomie se trouve
accentuée. L’action 4 entreprendre, pour ¢ire efficace, ne peut étre que lente et progres-
sive, Une précipitation cxcessive entrainerait des résistances susceptibles de bloquer Ie
progrés général @ or il n'y a pas d’évolution durable si les reconversions nécessaires n'ont
pu &tre effectuées & temps.

Des lors que le principe du rétablissement d’un véritable marché dans le secteur
des transports aura été admis, quelles dispositions faut-il prendre pour en assurer la réa-
lisation concréte ? I'option prise implique en effel certaines orientations permanentes
de la politique a suivre en matiére de transports. I1 apparait ainsi indispensable de sup-
primer, dés qgu’il sera possible, les limitations quantitatives de Lloffre de ftransport
{contingents), de favoriser la décentralisation des décisions des usagers et des transpor-
teurs — le probléme particulier de la S.N.C.F. devant étre réglé par des régles spéciales, —
et d’assurer une publicité immeédiate aux décisions prises par les uns et par les autres,

Mais la condition essentielle d’un fonctionnement satisfaisant du marché des irans-
ports reste le rétablissement de la « vérité des prix » dans ce secteur, car c’est seule-
ment A cette condition qu’une pression constante pourra s’exercer en vue de minimiser
les codts collectifs de transport, el par conséquent de rendre le plus efficace et Ie plus
économique possible le systéme général des transports. 1! ne peut y avoir de cencurrence



saine, ni par conséquent de choix économiquentent londés, dans un marché dont le bon
fonctionnement serait perfurbé par des avantages ou des surcharges artificiels affectant
I'un on l'autre des transports en concurrence. Pour produire les effets bénéflques qu'on en
attend, Péconomie de marché doit fonctionner dans un cadre comportant la neuatralité
de la puissance publique vis-a-vis des transporteurs, Uégalité de traitement des différents
agenls économiques, c'est-d-dire essentiellement la disparition des subventions publiques
non justifiées par des obligations particuliéres, et I'établissement d’un systéme fiscal uni-
forme, newtre au regard de la concurrence.

Pour apprécier dans gquelle mesare la « vérité des prix » se trouve rcalisée dans
le systéme frangais des transports, on peut se¢ placer i différents niveaux. L’existence
d'un marché signifie en effet, en termes économiques, qu'un certain nomhbre d’équilibres
s’établissent entre l'offre et la demande de services, entre la consommation de travail
et de matiéres des entrepreneurs et les prix auxquels ils peuvent vendre leurs prestations,
entre le besoin d’équipement du secteur et les capitaux qui peuvent étre dirigés vers lui.
Les équilibres fondamentaux, en matiére de transports, semblent s’é¢tablir a trois niveaux
différents, selon que IP'on considére le secteur dans son ensemble, chacun des princi-
paux modes de transport, on enfin les principales catégories de prestations fournies,

En cxaminant de quelle maniére et & quel niveau ees équilibres s’établissent, on
est amené 4 passer en revue les principaux problémes que pose Ia politique des transports.

1. Equilibre économique global du secteur des transporis,

Un premier équilibre, intéressant & étudier, concerne le secteur des {transports
pris globalement par rapport au reste de 'économie, L’ensemble des receftes des trans-
porteurs, c’est-a-dire des prix payés par les usagers du transport, balanee-t-il les charges
de ce secteur, c’est-4-dire la consommation de main-d'ceuvre, de matiéres premiéres et
de services de toute nature, qui s’est avérée nécessaire pour produire les prestations deman-
dées 7 Autrement dit, la comparaison des « imputs » et des « outputs » du secteur des irans-
ports conduit-elle 4 constater que ce secteur est ¢ nenire » vis-a-vis du reste de Péconomie, ou
bien qu’il verse une subvention aux autres secteurs économiques, ou enfin qu’il hénéficie, an
contraire, de transferts en provenance de ces secteurs ?

La rupture de Iéquilibre global du sectenr des transports 4 son profit, c’est-a-dire
son financement partiel par un prélévement sur les autres secleurs, ne pourrait trouver
sa justification que si les transports étaient considérés comme une activité tout & fait
originale, soustraite aux lois régissant lensemble de Péconomic et bénéficiant d’'un trai-
tement particulier au sein de celle-ci. (Cest, m’a-t-il semblé, ce que plusieurs confléren-
ciers ont proposé. Javoue que jai du mal 2 saisir en guoi les caractéristiques du secieur
des tramsports se  différencient aussi nettement de celles des autres secteurs économi-
ques, et j'ai beaucoup appreécié, sur ce point, la critique sévére faite, ici méme, a diverses
reprises, de quelques mythes du <« folklore » des transports. 11 me semble, en effet, que,
sous réserve de cerfaines particularités non déterminantes, nombre de traits de Péeono-
mie des transports — la discontinuité, 'indivisibilité de certains équipements de base,
Pimpossibilité de les transporter ailleurs — caractérisent aussi d’autres secteurs éeono-
miques, tels que la construction immobiliére, la chimie, la sidérurgic, la prodaction
d’'aluminium, e¢n fait presque foute Pindustric lourde, et mdime, parfois, Pagriculture,
C’est done, en fait, 4 une trés large partie de I'économie que devrait ¢ire logiquement éten-
du le traitement privilégié suggéré a différentes reprises pour le secteur des {ransports,
nctamment en ce gqui concerne la prise en charge par la collectivité de cerfnines dépen-
ses d'infrastructure.

Une telle situation pourrait conduire, i ferme, i la socialisation progressive d’unc
fraction importante de l'activité économique, Clest Ik une évolution qu’il faut peser alten-
tivement avant de l'accepler.

I.a permanence d’'un ¢ déficit économique » du secteur du transporl vis-d-vis du
reste de I'économie présenterait, sur le plan économigue, des inconvénients sérieux. I
en résulterait tout d'abord, pour peu que {'élasticité de la demande de ftransport nc
soit pas nulle, une consommation abusive de prestations de transport par rapport a celle
des autres productions nationales, un encouragement malsain aux activités économigues
fortement consommatrices de transport, et en conséquence, un risque sérieux que les
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grands arbitrages des indusiriels entre lewrs activités de production, de distribution et
de stockage, ainsi que le choix de leurs lieux d’implantation, soient orientés dans un
sens anfi-économique pour la collectivite,

Prautre part, Ia « subvention » recue par le secteur des transports du reste de 1’éco-
nomie devrait &étre financée par le budget général de PEtat, ¢’est-d-dire par Pimpdt. Vaut-il
mieux couvrir une partie des dépenses de transport par un tarif ou un péage prélevé sur
l'usager, ou par une taxe perguoe sur les activités économiques autres que les transports ?
On est conduit &4 penser que le tarif est généralement préférable & Pimpdt, Rien ne permet
de penser, en effet, que les pertes ¢conomiques causées au reste de Véconomie par Ia
perception d’un supplément d’impdt, par exemple d’'un point supplémentaire de la taxe
a la valeur ajoutée, seraient moins élevées que celles qui résulteraient de D'établissement
d’'un tarif payé par les usagers. On trouve, daas les autres secteurs de 'économie, autant
d’activités non différenciées que dans les transports, et Ia tendance & la eoncentration
que l'on observe actucllement dans écomomie francaise renforce peu i peu cette silua-
tion. D’antre part 'élasticité, par rapport aux prix, de la demande dans les aufres sec-
teurs de Téconomie détant fréquemment plus élevée qu’en matiére de transports, il est
a4 craindre que la répercussion du supplément d’'impét envisagé sur la croissance éco-
nomique générale serait au moins égaie a celle qui résulierait de I'augmentation du tarif
de transport.

Psychologiquement, par ailleurs, i1 est beaucoup plus pénible et difficile de lever
un impét supplémentaire que d’établir un tarif, qui apparait & Pusager comme la contre-
partie d'un service rendu. Cette observation prend une force particuliére lorsque la pres-
sion  fiscale atteint un niveau élevé, comme c’est le cas actuellement en France. Sur
le plan social, d’autre part, il pourrait étre ressenti comme anormal que, en ce qui con-
cerne par exemple la route, les Francais non propriétaires d’automobiles, qui forment
encore la majorité de la population, se trouvent devoir supporter les charges entrainées
par le développement de la circulation routiére.

On peut se demander, enfin, si cette « sous-tarification » des transports serait
réellement un service 2 rendre 4 ce secteur. Les études préliminaires du 5° Plan montrenl
en effet que les réserves de financement 4 prévoir 4 moyen terme (1970) sont plus im-
portantes chez les usagers que chez les contribuables. La Société francaise se caracté-
rise déja par Pimportance des transferts qui s‘opéreni en son sein : Vévolution démogra-
phique, le développement de I'assurance-maladie et de Pensemble des charges de la Sé-
curité Sociale, vont accentuer encore ce phénoméne dans les prochaines années. Le retard
pris par notre pays en matiére d’¢équipement collectif, dont certains ne peuvent pas, par
nature, étre mis & la charge des usagers (enseignement, santé publique), conduira les pou-
voirs publics 4 accentuer Yeffort financier consenti en leur faveur, Aussi apparait-il dés
maintenant que, toutes choses égales par ailleurs, I'équilibre des receltes et des dépenses
de I'Etat en 1970 sera difficile a4 réaliser. Prévoir, par conséquent, le financement d’une
partie importante des dépenses de transports, et notamment de la totalité des infrastructu-
res de base, qui sont essentielles & notre civilisation, par le budget de I'Etat, ¢’esl prendre
un risque sérieux de ne pas voir réalisée une fraction de ces dépenses. L’auto-finance-
ment restera, pendan! longtemps cncore, une forme de discipline collective s'imposant
i tous les secteurs de Péconomie,

Il vous inkéressera peul-éire de savoir dans quelle situstion se place, dans la réa-
lité, le secteur des transports par rapport au reste de I'économie, Les Comptes des Trans-
ports de la Nation montrent qu'en 1963, le chiffre Q’affaires (pour les transports pu-
blics} ou les dépenses annuelles (pour les transports individuels et privés) addition-
nés de tous les transports terrestres ontreprésenté une somme de 46 wmilliards de
franes environ, — dont prés de 50% constituaient les dépenses concernant les voi-
tures particuliéres. Globalement, le secteur des transports a hénéficié, cette année-la.
d’'un transfert & partir du reste de Péconomie se montant a 1520 millions de francs, somme
importante représentant 3% des chiffres d’affaires et dépenses annuelles additionnés. Xn

défalgquant les transports par voitures individuelles, on parviendrail — le calcul ne peut-
¢tre que ftrés imprécis — a un pourcentage sensiblement plus élevé, qui révélerait la

dépendance, la non-autonomie dans laquelle se trouve actuellement le secteur des irans-

ports vis-d-vis des autres secleurs économiques, et done des pouveirs publics.
L’équilibre global du secteur des transports peut ainsi paraitre un objectif souhai-

fable : en rendant neuire Pactivité des transports par rapport sux asuires activités écono-



miques, il permetirait aux entrepreneurs de toute nature d’exercer leurs choix dans de
meilleures conditions pour la collectivité, Je suis parfaitement conscient que cet objectif
est difficilement compatible avee la mise en ceuvre d’une politique de tarification au
cofit marginal et avec Pinstitution des péages purs recommandés par M. le Professeur
Arxaxs, et d’autre part qu’il supposerait, dans les faits, une évolution sensible par rapport
aux errements actuels. Aunssi cet objectif n’est-il peut-éire pas immédiatement accessible.
Il peut souffrir d’ailleurs, des exceptions. Il importe surtout, je crois, de se placer le plus
souvent possible dans des situations oft Dalternative entre les deux objectifs poursuivis
est Ia moins violente, et ol les conciliations sont possibles,

2. Equilibre économique enlre modes de transport.

Un deuxiéme équilibre s’établit en matiére de transports entre les différents moyens
de transport qui se répartissent le marché. L'option, ici, consiste & déterminer s'il faut
s’cfforcer d’équilibrer les < inputs » et les « outputs » de chaque mode de transport,
cu bhien si des inégalités peuvent étre admises daps le traitement des différents moyens
de transport.

Des raisons variées pourraient faire accepter une telle inégalité. L’Etat, propriétaire
d'un des modes de transport, le chemin de fer, pourrait tenter de le protéger contre la
concurrence des autres, on bien au contraire lui imposer des obligations particuliéres
qui le mettraient en fait en position moins concurrentielle. Comme les différents modes
de transport intégrent dans leurs couts respectifs une proportion différente de dépenses
d’éguipement, la prise ecn charge par PEtat de telle ou telle fraction de Pinvestissement
avantagerait plus ou moins I'un ou Pautre des modes de transpori, Ces différentes situa-
tions conduiraient, en fait, & fausser le choix de P'usager, s’il était resté libre, puisque les
tarifs des divers moyens de transport refléteraient inégalement le colt pour la collee-
tivité de chaque prestation de transpori, La demande serait ainsi artificiellernent orien-
tée wvers certaines prestations de transport, qui ne seraient pas les plus économiques pour
la collectivité ; certaines décisions des entrepreneurs seraient faussées, et les charges de
la collectivité risqueraient de s’accroilre & la fois pour subventionner les services pri-
vilégiés et pour financer les équipements supplémentaires que l'excés de la demande ren-
drait nécessaires, Ces inconvénients sonit a mettre en balance avec I'imporiance des im-
pératifs, d’ordre politique, social ou économigue, sur lesquels se trouveraient fondées
les décisions qui les provoqueraient.

Si, en tous cas, il apparaissait souhaitable aux pouvoirs publics de ne pas recher-
cher, pour chaque mosle de transport, un eéquilibre absolu entre les charges qu’il entraine
pour la collectivité et les receltes percues sur ses nsagers, il me parait essentiel que soit
préservée, entre les divers moyens de transport, 'égalité de traitement. Je ne partage pas,
sur ce point, le sentiment exprimé dans cette enceinte quant au caractére dépassé de
cette notion. Festime, au contraire, que celle-ci se trouve fondée sur des considérations
économiques et politiques trés solides. Rien ne justific, me semble-t-il, que VPon traite dif-
féremment un mode de transport plutdt qu'un autre : si Péquilibre de chacon des modes
de lransport ne pent ¢tre établi au niveau global de la charge qu'il représente pour la
collectivité, il me parait préférable d’égaliser Davantage ainsi accordé entre tous les
moyens de transport, plutdt que de le réserver 4 un scul. Une perte économique en résul-
lera pour la collectivité, mais elle sera relativement neuire dans ses effets sur un point
essentiel : la pureté du choix, par lusager, entre les différents moyens de transport, et
donc la répartition de la demande selon la loi du colt minimum pour la collectivite.
Une telie position, dont on ne peut méconuaitre Vaspect pragmalique, devrail constituer
une des orientations essentielles de la politique des transports poursuivie tant a DParis
qu'a Bruxelles.

Cette position peut conduire, dans la pratique, & deux attitudes différentes, bien
que trés proches dans leur orientation générale. Le principe de Végalité de traitement
peui, en premier lien, étre poussé jusquh rechercher 1 « égalité des péages », c'est-a-
dire l'imposition, 4 tous les usagers, d’une fraction identique des charges &infrastruc-
ture de transports, considérées comme formant un tout, quel que soit le mode de trans-
port effectivement utilisé. On peut démontrer que, dans certaines situations, une telle
pelitique conduit 4 minimiser le cofit eollectif des transports. Elle m’apparait toute-
fois trés compliquée & mettre en ceuvre. Sur le plan théorique, elle n’est acceptable que
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si tous les transports sont rigourcuscinent substituables, fongibles : on sait qu’il n'en est
rien et que la plupart des prestations de transport demandées par les usagers présentent
des caractéres profondément originaux. Pour étre efficace, d’autre part, cette politique
devrait étre étendue & l'ensemble des transports, et inclure les pipe-lines, les ports, les
aéroports mémes, dont une tarification différenciée perturberait les effets recherchés. Sur
le plan pratique, enfin, I'égalité des péages supposerait un découpage complet de tous les
modes de transport par région géographique, quelle gqu'en soit Punité sur le plan techni-
que : il faudrait, dans cette optique, scinder la S.N.C.F. en plusieurs trongons ct rat-
tacher ceux-ci 4 des organismes régionanx distincts.

L’équilibre économique peut étre recherché en second lieu, pour chague mode de
transport, pris en tant que tel. 1] est, a4 cet égurd, intéressant d’observer ce qui se passc
actuellement dans la réalité, Un calcul analogue & celui dont il a été fait état tout i
I'heure montre qu'en 1963, alors que le secteur des transports a recu globalement, du
reste de I'économie, un transfert s’élevant a 1.520 millions de T, les frois principaux
modes de transport ont été trés différemment traites : si la route — transports individuels,
privés et publics réunis — a « versé » au reste de 'économie 1.140 millions de plus qu’elle
n’avait de charges réelles (soit 3% de son chiffre d’aflaires et de dépenses total), le che-
min de fer et Ia voie d’eau apparaissent débiteurs respectivement de 2.380 (1) et de
280 millions de F. (soit 28% et 91% par rapport a leur chiffre d’affaires et de dépenscs).
Mais la wvariété des prestations de transport fournies par chacune de ces techniques rend
nécessaire un approfondissement des caleuls, si Pon veut mesurer les bmputations réelles,

La recherche méme de Péquilibre & réaliser entre les différents modes de ftrans-
port se heurte 4 des difficultés sérieuses, La premiére résulte du fait que les tfrois prin-
cipaux modes de transport concurrents présentent une structure fondamentalement diffé-
rente, deux d’entre-eux se situant dans le secteur différencié, tandis que le chemin de fer,
complétement intégré, garde des possibilités importantes de péréquation de ses charges
entre ses divers usagers. On en tire la confirmation que le respect de ce second équilibre
n'est pas suffisant pour assurer une compléte égalité de traitement des trois modes de
transport et le meilleur choix des usagers, et qu’il est nécessaire de rechercher, & l'inté-
rieur de chaque mode de transport, une imputation plus précise de ses charges.

Des difficultés de caractére social peuvent également compliquer la réalisation d'une
égalité de traitement compléte des divers modes de transport : dans les transports routiers,
et surtout dans la navigation intérieure, la présence d’enireprises i caractére artisanal peut
rendre difficile la mise en concurrence totale des transporteurs i Vintérieur d'un méme
mode de transport, et en outre avec le chemin de fer. Cette situation de fait explique
notamment la lenteur et la difficulteé de l'évolution de la politique suivie & V'égard de Ia
voie d’eau.

Des différences de structure, enfin, existent entre les modes de transport en ce
qui concerne les caractéristiques économiques de leurs infrastructures : tandis que, dans
certains cas, il existe une relative continuité dans le développement des programmes d’in-
vestissement, dans d’autres cas, et notamment lorsque Dinfrastructure actuellement
existante est moins développée, la création d’ouvrages nouveaux imiplique une discontinuité
notable par rapport a la situation préexistanie. La notion méme de discontinuité, ainsi que
celle, qui lui est liée, d’indivisibilité, restent 4 définir plus étroitement. Je n’ai pas Vim-
pression, pour ma part, que ce phénoméne constitue réellement la caractéristique essen-
tielle du travail public, comme il a été dit parfois, ni méme gqu’il intéresse la majorité
des investissements réalisés dans les infrastructures de transport, dans un pays comme
la France : tout au mwoins la trés large majorité des investissements du chemin de fer,
nne part trés importante des investissements routiers, une fraction notable des équipe-
ments concernant les ports et les voies navigables me parait ressortir d’un concept de
semi-continwité, on tout au moins constituer des adjonctions ou des améliorations qui ne
changent pas profondément la nature des ouvrages existants, si elles en modifient la capa-
cité. Nombre de ces investissements, au surplus, ont tout autant pour objet daméliorer
la productivité du iransport que d’en augmenter la capacité, Lorsqu’on examine par

. (1) Ce chi_ff:‘e ne comprend pas le remboursement, par VEtat, des charges anormales de re-
traite des cheminots, ni les indemnités pour tarifs réduits. Il devrait, le cas échéant, étre réduit
du montant de linsuffisance de ces remboursements,



exemple les investissements qu’il faut prévoir pour le chemin de fer d’ici 1985, on est
frappé de la modeste part qui revient, & Pintérieur @un programme évidemment vaste,
aux investisscments de pure capacité, Je crois me souvenir que cette part est inférieure
i 10% du toial.

Restent certaing investissements 4 caraclére nettement discontinu que Yon ne ren-
contre guére, en France, — ot les réseaux de transport ont atteint une densité élevée, —
gu'au moment de la constitution de réseaux de {ransports nouveaux tels que les réseaux
d'autoroute, de canaux a grand gabarit ou dc pipe-lines, ou bhien lors de la consiruction
d’ouvrages particuliers tels gue certains ouvrages portuaires, des ponts ou des tunnels
de dimensions exceptionnelles. La théorie économique plusicurs fois exposée dans cette
enceinte exigerait, dans ces cas, de ne prélever sur les usagers de lels ouvrages, outre
un péage de codt, qu'un <« péage pur » ou peéage de saturation. Une telle polilique est-
elle effectivement applicable ? Doit-on, par exemple, exonérer Pnsager du fransport par ca-
nalisation de ses frais dinfrastruciure, tant (que Vouvrage ne sera pas saturé 7 Comme
Ia proportion de tels frais dans les dépenses totales de fonctionnement de ce mode
de transport est trés ¢élevée, on assisterait 4 un essor pratigquement sans limite des pipe-lines,
devenus presque gratuils pour les usagers.

Une logique économique plus générale conteste qu’il soit seuhaitable d’ihmpuler au
reste de l'économie, sous forme de dotation budgétaire, Pessentiel des frais de construe-
tion de {fellies infrastructures. Aucune réponse claire et i{ranchée ne peut étre apporiée,
me semble-t-il, au dilemme ainsi posé, qui est vieux comme Péconomie des transports
et sans lequel celle-ci serait véritablement {rop simple. De ces exigeneces contradictoirves,
on peuat simplement conclure qu'il faunt éviter le plus possible de construire des équipe-
ments dont la capacité risque d’&étre durablement excédentaire, et qu’il convient au con-
traire de donner la préférence & ceux dont le développement peut se faire sans grandes
discontinuités, afin qu'un péage de rareté puisse assurer approximativement Tinclusion, dans
l¢ prix du transpori, du coft de Pinvestissement.

Une telle attitude se retrouve en général dans le secteur indusiriel : les investisse-
ments importants de lindustrie, qui ne soni pas d’une nature essentiellement difl'érente
de celle des infrastructures de transport, - irréversibles, discontinus, irrécupérables,
— sont, dans Ia pratique, rarement réalisés sans la  probabilité d’une saturation trés
rapide, On s’opposerait ainsi 4 Pidée d’une surabondance nécessaire des équipements de
transport, idée souveni développée par les économistes, ou avec celle qu’il est nécessaire,
pour la prospérité générale, d’accepter nn ceriain gaspillage, une certaine « perie dyn:-
mique » en matiére de transports. Mais la position suggérée serdit bien conforme & ce
que Pon ohserve concrétement dans Péconomie actuelle, pour la plupart des modes de
transport, Elle scule permet d’éviter les crreurs coliteuses dans les investissements. Elle
est particuliérement justifiée dans une économie en croissance rapide, manquant de capi-
taux pour les inveslissements publics, sans cesse menacée de retard dans les équipements
collectifs et ol de nombreux hesoins resteni insatisfaits. Elle pourrait probablement étre
révisée dans une <« ére de l'opulence » convenablement orientée vers la satisfaction des
besoins collectifs et ol I'épargne serait devenue abondante et bon marché. 11 faut voir
d’ailleurs qu'une telle politique exclut souvent la réalisalion d’ouvrages audacieux on
de travaux exceptionnels, dont IFHistoire nous a montré parfois, aprés coup, Vintérél

3. Equilibre économique entre grandes catégories dusagers de chague mode de transport

Les vastes possibilités de péréquation dont dispose le chemin de fer, le fait que
les infrastructures routiéres soient utilisées & la fois par les camions de livraison urbaine,
par les voitures particuliéres et par les poids lourds circulant & grande dislance, rend in-
suffisante, pour aboutir & la fluidité recherchée du marché des fransports, lu scule réa-
lisation d'un équilibre entre charges et recettes de chague mode de fransport. La re-
cherche d’un meilleur fonctionnement de ee marché conduit & s'interroger sur la possi-
bilité de réaliser un équilibre distinet pour chaque grande catégorie d’usagers, de manié-
re 4 réaliser une meilleure imputation des charges relatives aux différentes prestations
de transport. Cet eifort en vue de vapprocher les tarifs des colts a été baptisé « dépé-
réguation » lors de la dernitére grande réforme des tarifs de la S.N.C.F

Jusqu'onl la dépéréquation, souhaitable en elle-méme, peutelle étre poussée sansz
compliquer exagérément le fonctionnement des entreprises el restreindre abusivement
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le minimum de souplesse et d’initiative dont elles doivent disposer ? L’examen dua mar-
ché¢ des transports montre qu’il est constitué en réalité par une dizaine de marchés
différents, relatifs 4 des catégories de prestations peu fongibles entre elles ef nettement
individualisées par la nature des prestations, la zone géographique et le moment ol elles
sont fournies,

Un premier tri permet de distinguer, quant a Ia nature de ces prestations, quelques
grands groupes : pour la S.N.C.F., les tfransports de voyageurs banliene et grandes lignes,
les transports de marchandises de détail, le trafic des wagons complets; les grandes
rames et les trains complets ; pour la route, le trafic des voitures particuligéres, celui des
camions en zonec courte, et celui des camions en zone longue ; une seule catégorie pourrait
&tre refenune pour la voie d’eauw, encore que le développement du poussage justifierait peut-
étre la distinction entre les convois poussés et les automoteurs.

Le marché des transports se trouve également fractionné dans Vespace. La dépé-
réquation conduirait 4 imputer aux usagers un coft variable suivant la nature des in-
frastructures utilisées el les caractéristiques technigues et économiques du trajei. Des coef-
ficients différents, fondés sur ces coiits, seraient ainsi attribués & chaque relation ferro-
viaire ou routiére, aux principales gares, aux grands ouvrages fluviaux et portuaires, aux

triages ferroviaires.

Dans le temps enfin, une différence sensible marque les prestations de transport four-
nies en période de pointe et celles assurées en période creuse. La dépéréguation im-
pliquerait une tarification différente selon le moment ol le tfransport est effectué. Ainsi,
une compagnie canadienne de chemins de fer tarifie différemment les transports de voya-
geurs selon quw'ils s'effectuent pendant les jours les plus chargés, moyennement chargés
ou les moins chargés de l'année.

La réalisation d’un équilibre, au moins approximatif, entre les charges pour la
collectivité et les recettes pergues sur les usagers, pour chacune de ces grandes catégo-
ries de transports, est-elie possible ? Les calculs appliqués qui ont pu étre faits en la ma-
tiére restent tout A fait insuffisants. Les difficultés rencontrées sont plus grandes pour
les dépenses d’infrastructure que pour les charges d’exploitation.

En matiére de dépenses d’exploitation, la réalisation de tels équilibres reste subor-
donnée 4 un progrés substantiel dans la connaissance des colits réels des transports, Pour
Ie chemin de fer, Ies études déja poussées entreprises par la S.N.C.F. permettent une ap-
proche intéressante du cofit marginal ou proportionnel de chaque prestation de transport.
Mais la trés grande variété des prestations de transport fournies rend difficile Paffecta-
tion précise & un transport déterminé d’un reliquat de dépenses considérées comme plus
ou moins fixes, Il est probable que I'approfondissement des travaux entrepris par la
S.N.C.F. permettrait de réduire encore sensiblement cette masse de frais fixes, et de Ia
ramener au niveau de la marge finale d’incertitude traduite par une fourchette commer-
ciale d’ouverture raisonnable.

Les entreprises de transports routiers et de navigation intérieure, qui ne gérent
pas leurs infrastructures, devraient connaitre plus facilement que le chemin de fer le cott
des principales prestations qu'elles offrent 4 leurs clients. En fait, la variété de ces
prestations et Vinsuffisance des comptabilités rendent souvent obscures, surtout pour les
petites entreprises, la notion du prix de revient d’'une prestation de transporis. Il est
devenu indispensable, dans ces deux secteurs, de développer des études analytiques de
colits, qui seraient grandement facilitées s’il était possible d'imposer aux transporteurs,
dans leur propre intérét, la tenue d'une comptabilité-type.

Ainsi lexistence d’une marge irréduclible de frais fixes ou plutdt faiblement pro-
portionnels, imprécision des éléments comptables, la variété des prestations de transport
fournies par les entreprises des trois modes de transport, interdisent sans doute de pous-
ser jusqu’au hout la dépéréquation des tarifs en fonction des colits des grandes caté-
gories de transport. Au surplus, il est nécessaire, pour le bon fonctionnement du marche
des transports, gu’une certaine souplesse soit laissée aux entreprises pour leur permettre
de prendre cerfaines initiatives en matiére de prix de vente et d’étahlir ainsi une plage
e concurrence. l.a souplesse recherchée pourrait étre réintroduite dans le fonctionnement
du marché des transports grice a des fourchettes & intérieur desquelles les transpor-
teurs fixeraient librement leurs tarifs. Rien n’indique a priori quelle devrait étre I'ampli-
tude des fourchettes pour que soient satisfaites 4 Ia fois les différentes contraintes qui



pésent sur le secteur des transports : les pourcentages de 0%, 15%, 20%, et méme 25%,
ont été avancés par différentes instances tant a Paris qu'a Bruxelles. Il est certain que,
pour étre efficace, le systéme ne pourrait pas s’accommoder, au début tout au moins, d*une
fourchette trop large. A plus fong terme, des assouplissements pourraient étre envisagés,
au moins pour les enfreprises du secteur différencié, c'est-d-dire pour les transporteurs
routiers el Ia batellerie.

La tarification a fourchettes, qui est un compromis entre plusieurs exigences, n'est
probablement qu'une étape vers un rétablissement plus complet da libre jeu du marché
dans les transports : mais c’est une étape indispensable et peut-étre longue pour un sec-
leur quoi sort & peine du carcan - autrement étroit — du contingentement.

E’imputation aux grandes catégories d’usagers des dépenses ’infrastructure pose
un probléme sérieux, particulierement épincux lorsqu'il s’agit d’investissements discon-
tinus.

Les investissements econtinus ou relativement continus permetient une imputation
approximative de leur colil aux usagers, groupés en grandes catégories aussi homogénes
que possible. A cet effet, un amortissement fixe, ¢évalué par unité de trafic sur les bases
économiques anssi s@ir que possible, pourrait éire inclus dans les tarifs. Si la croissance
du trafic devait étre responsable d’une accélération, d’une accentnation de leffort d’in-
vestissement, le portant ainsi au-deld du niveau constalé pendant la période antérieure,
il conviendrait alors de majorer l'amortissemient d’une somme correspondant 4 ce qu'on
appellerait, dans Dindustrie, un autofinancement au moins partiel de Vinfrastructure
considérée, et qui correspondrait dans une large mesure au « péage de saturation » re-
commandé par M. le Professeur Arvais. Comme il {aut viser a la simplicité, on pourrait
concevoir une sorte de péage minimum fixe, appliqué a4 Pensemble des prestations d’une
méme catégorie, péage qui serait majoré d’une ou de tranches supplémentaires lorsque
Péquipement considéré devrait étre développé plus vite que dans le passé. Se trouveraient
ainsi pénalisés les transports réalisés sur les lignes Ies plus chargées de la S.N.C.F. Pour
la route, la taxe sur les carburanis pourrait constituer, dans cette hypothése, la redevan-
ce de base pour I'usage des infrastructures, et les péages sur les autoroutes, les taxes ou
vignetles spéciales pergues dans les agglomérations, représenteraient les tranches supplé-
mentaires de la redevance destinées & couvrir les charges des relations safurées,

Un tel systéme rencontrerait toutefois des difficuliés théorigues importantes dans
le cas de productions liées, c’est-d-dire utilisant simultanément les mémes infrastructures
pour des usages différents (par exemple lorsque des trains de voyageurs ou de marchan-
dises empruntent lz méme voie, ou que des camions de zone longue et des voitures par-
ticuliéres utilisent une méme route). Ge probléme, on le sait, n'est pas soluble de ma-
niére satisfaisante. Peat-on le considérer comme tellement grave qu’il devrait conduire &
I’'abandon de toute tentative d’imputation des charges d’infrastructure de transport ¥ On
risquerait de retomber alors, si la condition d’¢quilibve financier se trouvait par ailleurs
imposée 4 une enireprise telle que la S.N.C.F. dans une tarification « ad valorem » adap-
tée étroitement a la situtaion du marché et de la concurrence, Une attitude plus prag-
matique, inspirée des pratiques gque l'on rencontre dans le secteur privé, viserait & réali-
ser une imputation approximative, forfaitaire, fondée sur une observation économique
plus poussée gu’actuellement et sur la détermination technique de coefficients d’équiva-
lence, et Hmitée pour les usagers par le jeu de la fourchette tarifaire dont j'ai parlé fout
4 Uheure, laquelle maintiendrait une possibilité de souplesse dans la politique commer-
ciale des transporteurs.

Pour les investissements discontinus, et non saturés, la difficulié du probléme de-
vient plus aigué encore, puisque les enscignements de la théorie économique se trou-
vent en contradiction avee Ia recherche d’une imputation des charges d’infrastructure
aux usagers, Je napercois pas, pour ina pari, la possibilité de concilier ces exigences con-
tradictoires, lorsqu’elles s’opposent complétement. Choisir entre elles conduit, en tout état
de cause, & des pertes économiques. Tant que les recherches théoriques en vue d’une telle
conciliation n’auront pas progressé, je ne vois, sur le plan conecret, d’autre solution que
celle d’échapper au dilenune posé en évitant de se frouver dans Ia sifuation ol les
deux exigences s’affrontent sérieusement, Comme en matiére religieuse, Monsieur le Pro-
fesseur, la seule victoire réside dans Ia fuite : il faut fuir la tentation pour éviter d’avoir
4 choisir entre le devoir et le péché, car tous deux sont coGteux et désagréables. Dans la
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réalité quotidienne, il doit étre possible d’éviter fréquemment la contradiction. Tel de-
vrait étre, semble-t-il, un des critéres de la planification des transports et du choix des
investissements dans ce secleur.

[examen des principaux équilibres qui marguent Péconomie des transports mon-
tre toute la diffculté des choix a opérer. En fait, 4 chaque détour de cet examen, deux
objectifs distincts se proposent & Paction politique, qui semblent; 4 premiére vue in-
conciliables : on peut en effet, soit s'efforcer de répartir la demande de transport en
utilisant au mieux les infrastructures existantes, c’est-d-dire viser &4 une ¢« allocation opti-
mum des ressources » a lintérieur du seul secteur des fransports, soit reehercher avant
fout la minimation des coflts de transport, en imputani aux usagers la totalité des charges
occasionnées a la collectivité par la fourniture des prestations consommées, Incontesta-
hlement, chacune de ces optiques retient une part de vérité, Il me parait évident que Ja
politique des transports ne peut éire fondée exclusivement, ni sur la notion de coiif, ni
sur la considération de la demande, mais exige au contraire une combinaison de ces deux
exigences.

L’originalité du probléme vient de la conciliation souvent difficile de celles-ci, de
leur caractére fréquemment contradictoire. Je reconnais bien volontiers cette difficulté.
Comme le petit pois qui, bien gqu’enfoui sous sept matelas superposés, empdéchait de dor-
mir la princesse de nos contes de fée, elle entretient les discussions des économistes el
trouble la quiétude des administrateurs. Je suggére simplement que, dans toute la mesu-
re du possible, on tente, non de trancher cetle contradiction dans e vif, mais d’y échap-
per en évitant les situations olt elle se présente,

Sans doute, lorsqu'une telle attitude ne sera pas possible, un choix devra-t-il s’exer-
cer. On recherchera alors le mmoindre mal, le bien — comme il a déja été dit — et non le
parfail. Dans toute politique, se rencontrent des dilemmes, des contradictions : tous les
objectifs ne peuvent étre poursuivis a4 la fois, et Part de la politique est justement d’ef-
fectuer les choix. Selon son tempérament, sa formation, ses préoccupations cssentieltes,
I'homme responsable de la politique des transporis accordera finalement une importance
plus grande 4 l'une ou & Pavire des exigences que rencontre son action. La décision finale
résultera d’un arbitrage entre ces différents éléments, aussi subjectifs que le choix, pour
homme &’Etat, entre une politique de droite et une politique de gauche.

iI. — L’EQUILIBRE FINANCIER DE LA S.N.CF.

Voila ce que je voulais dire, Monsieur le Professeur, sur laspect économigue de lu
notion d’équilibre budgétaire.

Comnie je vous Pai indiqué tout & Theure, dans une deuxiéme partie de cet expo-
8¢, que je voudrais plus bréve d’ailleurs, je désire répondre 4 la résonnance financiére du
sujet que vous m’avez posé, el, en prenant pour exemple une grande enireprise de transport,
la 8.N.C.F., voir ce que signific exactement pour elle la notion d'équilibre financier ou
d'équilibre budgétaire,

Ce qu’il faui noter au départ, ¢’est que l'équilibre financier d’une quelconque en-
treprise est une notion conventionnelle qui résulte d’une définition généralement précise,
fixée par les textes légisiatifs ou réglementaires, ou par l'usage, el qui s’imipose 4 len-
treprise. Cet aspect conventionnel de la notion d’équilibre financier est essentiel, |’y
reviendral tout & Vheure, Mais je note dés maintenani que, puisque cette notion est une
convention, on peut adapter la convention a4 beaucoup de situations, et que le contenu
méme de Péquilibre financier de la S.N.GF. pourrait étre adapté a différentes politiques
des transports, et par exemple certainement &4 des politiques différentes de celles que
i'at évoquées tout & Pheare.

L’obstacke qui s’oppose, cn matiére de transports, a Pinstitution d'un véritahle mar-
ché unique consiste dans le fait que la définition conventionnelle, comme Juai dit, de
I'équilibre Gnancier, n’est pas la méme pour la S.N.C.F., que pour les entreprises de trans-
ports routicrs et de batellerie, qui sont en concurrence avece elle sur ce marché, Pour
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les transports routiers et la bafellerie, I'équilibre financier est une notion qui se trouve
définie par la législaiion sur les sociétés et par le Code de Commerce, et également par
la jurisprudence commerciale, tandis que pour la S.N.C.F. il s'agit d'ane définition con-
ventionnelle établie par la Convention du 31 acht 1937, modifiée, qui régle les rapports
entre Ia S.N.CF. et I’Etat. Or il est évident que l'dtablissement d™un véritable marché des
transports comportant la mise en concurrence compléte, loyale, de la route, de la voie
d'eau, et de la S.N.C.F. impose une harmonisation du traitement des différents moyens
de transport, c’est-d-dire la modification de la notion de 1'équilibre financier du chemin
de fer en vue de la rapprocher, 14 ol ¢’est nécessaire, de Ia notion en usage dans les en-
treprises privées.

Cette action en vue de rapprocher les régles comptables de la S.N.CF. de celles

qui sont en usage dans le secteur privé est communément appelée « normalisation des
comptes ». En fait, c’est une opération économique et financiére considérable,

Je voudrais, Monsieur le Professeur, d’abord rappeler quels sont les principes
de Péquilibre financier de la S.N.C.F., voir ensuile quels sont les inconvénients de
cette conception, tenter enfin de définir le sens de Pévolution a entreprendre.

1. Principes de l'équilibre financier de la S.N.CF.

Les principes de Péquilibre financier de la S.N.CF. sont, comme je Ie rappelais,
posés par la convention du 31 aoft 1937, modifié par un avenant du 10 juillet 1852, Cette
conveniion a défini un cadre comptable et arrété le principe d'un équilibre hudg¥taire

absolu, reposant sur Vobligation faite & VEtat de fournir 4 la Société nationale, dans
certaines circonstances, des compensations financiéres,

Le cadre comptable qui a été fixé 4 la S.N.C.F. est approximativement celui-ci

La SN.C.F. compte comme dépenses d'expioitation :

— la totalité des dépenses d’exploitation qu'en irouve normalement dans une en-
treprise industrielle, y compris les dépenses — nous y reviendrons — d’en-
tretien et de renonvellement de la voie, les dépenses d’acquisition et de trans-
formation du matériel roulant, de mobilier et d'outillage, dont le montant n'exé-
de pas le montant d’une annuité de rvenouvellement alimentée par un préléve-
rent de 9% des recetfes (au-delda de ce montant, ces dépenses sont imputées
au compte de premier établissement) ;

— une contribution de 20% aux dépenses complémentaires de premier établis-
sement,

— et toutes les charges financiéres, amortissements et service des empruntis, que
supporte la Sociéié nationale.

Les recettes conventionnelles comprennent

— les recettes du trafic, naturellement, et les indemnités et remboursements de
charges versés par UEtat en application de la Convention, qui comptent comme
recettes de trafic ;

— puis les auires recettes d'exploitation ;

— ¢t enfin le montant des contributions de I'Etat aux dépenses d’infrastructure
et aux charges de retraite,

1l faut que je m’explique sur ce point qui est le plus original.

1Etat rembourse en effet 4 la S.N.G.F., depuis l'avenant de 1952, 60% des dé-
penses d’entretien et de renocuvellement de la voie, des ouvrages d’art et des installa-
fions de sécurité, et 50% des dépenses de gardicnnage des passages & niveau situés sur les
routes nationales. Ces contributions ont été établies en 1952 dans le but, semble-t-il,
d’égaliser la situation du chemin de fer par rapport aux autres modes de transport dont
Vinfrastructure est financée et gérée par PEtat. Gelui-ci rembourse d’autre part 4 1a S.N.C.F.
les charges de retraites des agents mis a la retraite depuis le 1*" janvier 1949 et non rem-
placés dans leffectif global, dans des conditions qui toutefois ne sonlt pas considérées
comme salisfaisantes, Je reviendrai sur le calcul de cette indemnité.
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Le cadre étant ainsi posé, la Convenlion [fait obligation aux deux parties, a la
S.N.C.F. et & I'Etat, de parvenir 4 Véquilibre financier. Cet équilibre est obligatoire. Et
il est atteint grice au versement par 1'Etat, 4 la S.N.C.F., de compensations financiéres
qui sont de deux ordres :

— H y a, d'ane part, indemnité compensatrice pour refus de majoration des tarifs,
et la subvention d’équilibre,

— Et il y a d’autre part lVindemnité compensatrice des réductions de tarifs im-
posées par les pounvoirs publics.

La seconde se comprend facilement : si PEtat impose des tarifs réduits auz chemin
de fer, il doit lui rembourser le coft de cette réduction.

La premiére indemnité est plus originale. La Convention pose en effet Je principe
absolu qua défant déconomies suffisantes, la S.N.C.F. doit équilibrer sa gestion par le
jea de mesures tarifaires. Elle ne doit en principe proposer que les hausses suscepti-
bles, en I'é¢tat du marché des transports, de lui apporter le maximum de recetles, et elle
doit rechercher, depuis 1952, & faire porter ses augmentations éventuelles de tarifs sur
les parties de son exploitation dont les receltes n’équilibrent pas les dépenses, pour
autant gqu’on puisse les apprécier,

Par conséquent le principe général du nuancement de la tarification en [fonction
des prix de revient, qui avait été posé avec solennité par les textes de 1949 sur lorgani-
sation générale des transports est introduit dans lobligation générale d’équilibre finan-
cier de la S.N.CF. par I'Avenant de 1952, lequel ne laisse pas 4 la Société nationale une
totale liberté pour apprécier les points sur lesquels doivent porter les majorations tari-
faires 4 proposer.

Les propositions faites par la S.N.C.F. doivent faire Pobjet d'un veto dans un délai
trés bref, une quinzaine de jours, par le Miuistre des Travaux publics, si le Gouverne-
ment n’entend pas y donner suile. Et dans ce cas il y a obligation pour P'Etat de dé-
poser devant le Parlement une demande d'ouveriure de crédit correspendant i la perte
de recettes qu'il a ainsi entrainée pour le chemin de fer,

L.e méecanisme est enlin houclé par la subvention d&équilibre proprement dite
si, malgré les mesures d’économie prises, malgré les hausses de tarifs ol Pindemnité com-
pensatrice sera versée, la gestion de la SN.C.F. n’est pas équilibrée, intervient pour le
religuat, une subvention d&équilibre qui est versée en fin d’année par IEtat, au vo des
résultats de Uexercice.

Le systéme est donc complétement fermé. La Convention de 1937 oblige actuelle-
ment les parties en présence, je veux dire la S.N.CF. et I'Etat, 4 tout faire pour équilibrer
ia gestion du chemin de fer. Il 0’y a pas de déficil possible, passée la fin de I'exercice.
Ce point est essentiel. Le mécanisme refenu a le mérite de rendre chaque partie respon-
sahle des conséguences de ses décisions : et d'abord I'Etat, 11 permet d’assurer, en tout
état de cause, le fonctionnement de Dentreprise ferroviaire indispensable i la vie écono-
niique de la nation.

Un probléme nait, toutefols, lorsque, par le jen de la Convention, I'Etat se trouve
amené & subventionner 'exploitation méme du chemin de fer qui se trouve ainsi placé, —
malgré Iui, je le reconnais — dans des conditions particuliérement favorables pour concur-
rencer les auires modes de transports, CGe probléme fait ressortir d’ailleurs Pétroite inter-
dépendance qui existe actucellement entre la politique des transports et la politique éco-
nomique générale, et si vous le permetiez 'y reviendrai 4 la fin de mon exposé.

Le principe de Péquilibre financier obligatoire de la S.N.C.F. étant confirmé, on peut
considérer qu’il s'applique 4 une notion imparfaitement définie. La définition actuelle-
ment retenue de Iéquilibre financier de la S.N.C.F. présente, en effet, deux imperfections
notables. Elle differe sur plusieurs points de celle en usage dans les entreprises privées
concurreates du chemin de fer. Elle n'assure pas D'égalit¢ de traitement de la S.N.C.F.
et des entreprises de transport routier ou fluvial en matié¢re de charges d’infrastructure
et de fiscalité indirecte,

2. Imperfections du cadre conventionnel de l'équilibre financier.

En quoi d’abord la notion d’équilibre budgétaire qui est appliquée a4 la S.N.CF.
différe-t-elle de celle en usage dans les entreprises privées ?



La différence e¢ssentielle provient des relations qui existent entre le compte d'ex-
ploitation et le comptle d’investissement.

D’ordinaire, toute entreprise industrielle tient grosso meode deux compties : un comp-
te d’expleitation et un compte de capital. Et la communication entre ces deux comptes
est assurée une fois par an par le versement, du compte d’exploitation au compte de capi-
fal, d'une somme représentant la contre-partie de la dépréciation subie par Pactif au
cours de VPannée d’exploitation ; c’est ce guon appelle communément « Iamortissement ».

Telle n'est pas la siluation a la S.N.C.F. Diverses entorses d’importance variable
sont apportées par le régime conventionnel au principe de la distinction enire les opéra-
tions ordinaires et les opérations en capital. La plus importante est la suivante : au
lieu de calculer les amortissements industriels sur la base de la dépréciation que subit
le capital pendant upe année déterminéde, la Convention fixe a priori et de maniére for-
faitaire le montant des versements que le compte d’exploitation doit opérer chaque année
au compte de I'" établissement, au compie de capital. Ce versement forfaitaire est déter-
miné, d’une part par Pappuité de renouvellement du matériel roulant dont jai parlé, qui
est calculée non pas en fonction de la valeur des immobilisations a renouveler, mais
en proportion du chiffre d’affaire ¢lémentl qui n’a pas de lien direct avec la valeur de
ces immobilisations, ni avec celle des dépenses & accomplir — et d’autre part par un verse-
ment correspondant au 1/5° des dépenses complémentaires de premier établissement.

Par ailleurs, les dépenses d’entretien et de renouvellement de la voie et la totalité
des charges financiéres de la S.N.C.F. ge trouvent également imputées au compte d’exploita-
tion tous les ans,

Si Yon prend garde, par conséquent, que, soit par suile du jen du fonds de renon-
vellement, soit par le versement d'une somme correspondant au 1/5 des dépenses de
I*" établissement, le compte d'exploitation assure déji le maintien du potentiel de l'en-
treprise par des mesures qui sont propres 4 la S.N.CF. mais qui conduisent aux mémes
résultats gque les wvoies habituelles de Yamortissement et des provisions, on sapercoit que
tout amortissement financier impufé an compte d’exploitation le charge en principe une
deuxiéme fois pour Je méme objet, — sous la réserve expresse que U'annuité forfaitaire de
renouvellement de matériel roulant soit bien calculée. Rares sont les entreprises indus-
trielles qui pratiquent, pour un investissement donné, & la fois I'amortissement dit
¢« technigue » ou comptable, et Pamortissement financier, Une telle politique n'est géné-
ralement pratiquée que lorsqu’on opére un effort d’auto-financement particolier.

Mais ce west pas le seul motif de différence entre la comptabilité de la S.N.CF,
et celle du secteur privé. En sens inverse, d’autres opéralions viennent au contraire grever
anormalement le comple de capital, ou alléger le comple dexploitation. Et le solde final
de Tensemble de ces différences ne peut étre apprécié avec certitude. 11 n’est pas possi-
ble de dire — du meins & ma connajssance — si la SN.C.F. a une cadence d’investisse-
ments qui est supérietre ou inféricure & celle que peut pratigquer une enifreprise concur-
rente de transports routiers ou de hatellerie.

On peut seulement considérer comme probable que les régles comptables actuelles
de I S.NL.CF. ne la mettent pas a égalité de iraitemeni, avec les enfreprises privées qui
Iui font comcurrence, en ce qui concerne la cadence de renouvellement de son capital,

Une¢ deuxiéme différence importante avec les régles en usage dans le sectenr prive
coneerne les charges extra-comnierciales et les obligations de service public qui sont
imposées 4 la SN.CF. et ne i sont pas remboursées convenahlement.

It v a tout d’abord le probléeme des retraites.

Un régime particulier existe pour les retraifes du personnel de la S.N.CF. Ceci
avait été considéré & Porigine comme un avantage pour le personnel cheminot, mais
maintenant que la quasi tofalit¢ de la population salariée est, par le biais de la Sécurité
sociale, assurée de bénéficier d’avantages, sinen identiques, du meins analognes, quc
d’autre part Pensemble des entreprises industrielles alimentent le fonctionnemenl de la
Sécurité sociale par des cotisations uniformes, ¢l gu'enfin les effectifs de Ia S.N.CF,
ent été sensiblement réduits depuis la guerre, les charges de retraite supportées par la
Société nationale apparaissent plus fortes que celles des entreprises routiéres et fluviales
qui lui foent comcurrence. Aussi I'Etal a-t-il considéré qu’il y avait 1 une anomalie, et
depuis une dizaine d’année, il rembourse a la S.N.GF, le surplus de ce gu’elle verse
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par rapport 4 ce qu'elle paierait si elle était une entreprise privée assujettie a la Sécu-
rité sociale comme tout le monde.

La notion de service public, qui est différente de celle de remboursement des
charges de retraites, a donné liew 4 une abondante littérature, ¢t je crois qu'elle figu-
rait en bonne place dans le ¢ folklore » des transports auquel il a été fait allusion a
différentes reprises dans cette salle. 1 est difficile de déterminer, sur le plan purement
économique, cc que signifie cetie notion, bien qu'un rapport fort intéressant ait été, il
v a peu de temps, établit sur cette question. Mais on peut toulefois essayer de citer un
certain nombre d’interventions gque In S.N.CF. est contrainte d'accomplir sans que ces
interventions soient en harmonie directe avec sa mission essentielle, qui est de gérer au
mieux le reseau du chemin de fer francais, tout en étant soumise 4 la concurrence des
autres modes de transport. Pour ces actions, la S.N.C.F. subit parfois un préjudice pour
lequel elle n’est pas toujours convenablement indemnisée.

Par exemple, au titre de Taménagement du territoire ou du développement reé-
gional, on lui impose des desscrtes ou des tavifs qui ne sont pas en rapport avee son inté-
rét commercial strict auquel il faudrait qu’elle se cantonne si elle élait effectivement com-

plétement intégrée dans le marché unique des transports dont je parlais tout 4 Pheure,

Dans la banlieue de Paris, de la méme maniére, des dessertes et des tarifs anor-
maux sont, pour des motifs politiques et sociaux, Imposés au chemin de fer, qui en
subit des pertes de recettes ¢qui ont éié chiffrées.

Lorsqu’une ligne de chemin de fer perd son trafic progressivement, il arrive un
moment ol la S.N.C.F. se tourne vers le Gouvernement et lui demande si elle peut fermer
cette ligne, parce que cela lui colite de Pargent. Pour des motifs de pelitique générale,
quelquefois de politique locale drailleurs, V'Etat peut apprécier différemment les choses et
demander au chemin de fer de maintenir sa ligne onverte, Voilda une nouvelle source de
déficit qu’il convient d’apprécier cas par cas, parce qu'enfin ces petites lignes, si elles cotl-
fent de Pargent, apportent également du trafic aux grandes lignes,

Enfin, une des confraintes les plus importantes qui pésent sur le chemin de fer
dans ce domaine concerne la tarification des pointes de trafic, Si on tarifie de la méme
manijére les périodes de trafic important et de trafic faible, il est certain qu’il en résul-
tera pour le transporteur une impossibilité d’orienter le trafic an mieux de ses intéréts, et
c’est ce que frop souvent, malheurcusement, nous constatons en matiére ferroviaire. L'opi-
nion publigue comprend difficilement qu’on fasse payer davantage Ie transport anx heures
de pointe, par exemple au moment ot les voyageurs sont le plus serrés dans les wagons du
Métro, et i1 parait cffectivement, & premiére vue, assez absurde de vouloir faire payer
plus cher lorsque la qualité des services est In moins bonne. C'est pourtant ce qu’il fau-
drait faire, mais ce gue la S.N.C.F. a du mal & faire. Cest ce gu'un réscau de chemin de
fer canadien applique, sans difficulté particuliére, semble-t-il, puisque ce réseau propose
4 ses usagers trois tarifs Voyageurs différents sclon les moments ou les jours plus ou
moins chargés ol s‘opérent les deéplacenmenis. On classe les jours ct les moments de fa jour-
née en trois catégories et on tarific différemnient le¢ transport selon que Von emprunte
les voitures a tel on tel moment.

Au total, Pexamen du cadre financier dauns lequel s’apprécie Péquilibre budgétaire
de la S.N.C.IW. montre qu'il deveail {tre mis en plus éiroite harmonie avee les usages du
secteur prive.

Et cette normalisation des comptes est certainement une des conditions essenticlles
d'une mise en concurrence plus étendue du chemin de fer avec d’autres modes de
transport.

Mais par ailleurs, outre cetie premiére série de différences, il y a, entre les autres
{ransportenrs et la S.N.C.F, des inégalités dc tiraitement en ce qui concerne la fiscalité
indirecte et PFimputation des charges dinfrastructure, et ceci va nous ramener partiel-
lement 4 la premiére partie de cette conférence.

Dans la fiscalité indirecte qui frappe les différents moyens de transports on peut
en cffet considérer qu'il ¥ a d’abord une part qui correspond 4 la fiscalifé générale im-
posée a toutes les entreprises industrielles ou commerciales du pays, i toutes les acti-
vités économiques du pays, et gni serait la contribution des transporteurs aux charges
générales du pays. Si Pon va au-dela de cette part et qu’il subsiste une fisealite, on peut



considérer que celle-ci est une fiscalité spécifique qui, dépassant, débordant la limite
de ce qui est imposé aux autres activités du pays, n’a de justification, me semble-t-il,
que dans Putilisation des infrastructures qui sont fournies par la collectivité anx différents
transporteurs. Une partie de cette fiscalité spécifique se trouve incluse dans des tarifs (pour
les transports ferroviaires par exemple} ou dans des péages particuliers.

Pour mesurer la plus ou moins grande égalité de traitement des différents trans-

porteurs les uns par rapport aux autres, il faudrait faire — et c’est ce que fait la Com-
mission des Comptes des transports tous les ans, — la comparaison d’un solde et d’une
somme,

Le solde serait la différence entre le tofal de la fiscalité indirecte et des péages —
incius dans les tarifs ou isolés - imputés aux usagers, et le montant de la fiscalité géné-
rale imposée i toutes les activités du pays. Cette différence représenterait Ia fiscalité spé-
cifique dont, encore une fois, je n'apercois la justification économique que sous forme de
l'usage des infrastructures, qui est fourni en échange aux transporteurs.

5

La somme & laquelle il faudrait comparer ce solde est celle des dépenses d’in-
frastructure, entretien, renouvellement, investissement, de toutes les dépenses d'infras-
lructure que la collectivité assume au profit des différents modes de transport,

C'est 4 celte comparaison que se livre tous les ans la Commission des Comptes
des Transports de la Nation. Les quelques chiffres que je vais vous soumettre sont tirés
des rapports de cette Commission,

En ce qui concerne les transporis par chemin de fer, actuellement ia S.N.C.F. est
sotinise, d'one part, aux différents impdts de droit commun sur ses achats, sans possi-
bilité de déduction ultérieure, et d’autre part, sur ses ventes, & la taxe sur les prestations
de service senlement pour les transports de voyageurs, Le transport des marchandises
n'est pas imposé par la fiscalité indirecte.

Le calcul du solde que jindiquais tout & I’heure monire que la S.N.C.F. ne paie méme
pas la fisealité générale qu’elle devrait payer, comme toute activité économique de la Na-
{ion. Elle bénéficie au total d’une sous-imposition spécifique évaluée a 520 millions de F.
pour 1963 par la Commission des Comptes des Transports de la Nation. Cette sous-impo-
sition spécifique représente 9% du chiffre d'affaires du trafic marchandises, auquel elle
s’applique pour Pessentiel.

Par ailleurs, 1a S.N.C.F. recoit une contribution conventionnelle de I'Eiat pour Pen-
tretien et le renouvellement de la voie, qu'il convient d’ajouter, puisque c’est un allége-
ment de charges pour les usagers, et qui s’est élevée a 783 millions de F. en 1963.

Au total, donc, jestime que la S.N.C.F. a recu, en 1963, de la collectivité, ou a man-
qué de lul payer, une somme de 1.303 millions de F., pour ses dépenses d'infrastructure.

Celles-ci se sont élevées, pendant In méme année, 4 3.3656 millions de F. On déduit
de la comparaison du solde et de la somme que les usagers du chemin de fer, pris globa-
lement, ont couvert cette annde-id cnviron 63% de lewrs charges d’infrastructure par
Jeur contribution propre.

Ceci est un caleul brut et qui ne comporte aucune prise de position sur ce quwil
faudrait que chacun des modes de transport paydt dans Phypothése d'une tarification et
d’une imposition exactement adaptées, optimales. Je prends le fait brut et je vous le
livre sans le commenter pour le moment.

Les transports par voie d’eau, qui eux aussi ne sont frappés d’aucune fiscalité in-
directe sur leurs ventes, qui supportent, sur leurs achats, la fiscalité de droit commun,
sans possibilité de déduction, et qui versent unc taxe au tonnage sur le port en lourd
des bateaux et différents péages, hénéficient également d’une sous-imposition spécifique. Cel-
le-ci, en 1963, s’est élevée 4 18 millions de F. Cette année-1a, les dépenses d’infrasiruc-
ture se sont élevées 4 251 millions de F., entiérement financées par IEtat. 11 résulte de
ces chiffres que les usagers des voies d’eau n'ont rien payé en 1963 au titre de leurs in-
Mrastructures.

Pour les transports routiers, la situation se complique parce que les infrastructures
routiéres sont utilisées par un assez grand nombre de catégories d’usagers ou de trans-
porteurs qui sont hétérogénes : transports de voyageurs ef de marchandises, transports
publics et privés, voitures particuliéres, Une fiscalité assez compliquée est percue sur
cet ensemble d’activités.
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Je note au passage simplement qu'un trés lourd impdt sur les carburanis est im-
posé, tant aux transporteurs routiers publics et privés, par le biais de la taxe sur le gas-oil,
et aux propriétaires de voitures particuliéres, au moyen de Ia taxe sur Tessence.

Enfin, les transporteurs privés de marchandises, pour la plupart ¢’enire eux, sont
des industriels, et par conséquent sont scumis en outre & la T.V.A. sur la majorité de
Jears ventes.

L’ensemble de la fiscalité spécifique percue sur les activités routiéres, déduction
faite de la fraction de [iscalité considérée comme générale, s’est élevé a 7.070 millions de
F. en 1963. On peut y ajouter quelques peéages relativement négligeables, percus pour le
franchissement de certains ouvrages,

En regard, la Commission des Comptes des Transports de la Nation a évalué a
un chiffre assez sensibiement infériemr (6.191 millions de F.) le total des dépenses ¢’en-
fretien, de renouvellement, d’extension et de police de linfrastructure routiére effectuées
pendant la méme année,

On pewl done conclure de cette comparaison que, globalement, les usagers de la route
ont couvert, et au-deld, — & concurrence de 1149 exactement, — en 1963, les dépenses
occasionnées a4 la collectivité pour Venlrelien et le fonctionnement de leurs infrastrue-
tures. On peut s’interroger cependant sur le caraciére plus ou moins correct de la sous-
répartition de ces charges entre les différenies catégories d’utilisateurs des infrastructu-
res routiéres. Le svstéme actuel réalise a cet ¢gard une trés large péréquation entre les
voitures particulieres les camionnettes de livraison urbaine et les différents types de poids
lourds, ainsi qu’entre les ulilisateurs de routes pea encombrées et ceux qui fréquentent
une voirie saturée, par exemple en zone urbaine.

Sur un plan général, Ia seule conclusion certaine que 'on puisse tirer des calculs
de la Commission des Comptes des Transports de la Nation est que 1’égalité de traifement
n'est pas réalisée actuellement entre les dilférents modes de transports en matiére de
fiscalité indirecte et d’imputation des charges @’infrastructure, du moins dans la pré-
sentation brute que j’ai donnée sans faire référence a aucun systéme dimputation éco-
nomiquenient optimal de ces charges. En Pabsence notamment de données précises eoncer-
nant lusure des routes par les divers véhicules et leur participation plus ou moins large
4 la saturation des zones congestionnées, — puisque le péage percu n’est pas 1ié a celle notion
de saturation, — il serait imprudent #avancer toute auire conclusion des différents chif-
fres (ue je viens dec citer.

I1 est clair toutefois que la notion de 'équilibre financier de Ia S.N.C.F. devra in-
légrer, le moment venun, une fiscalité indirecte et un mode d'imputation des charges d’in-
frastructure conformes aux principes posés pour Pensemble des modes de transport.

Voila quels sont les principaux inconvénients gquon peut reprocher a la nolion
actuelle d'éqnilibre financier de la S.N.CY.

3. Vers la « normalisalion des comptes ».

Je voudrais, en terminant, parler de Peffort qui peuat étre fait pour normaliser les
comptes de la S.N.C.F. et améliorer In situation 2 cet égard.

Cet effort s'opére a la fois sur le plan curopéen ot sur le plan francais.

Sur le plan curopéen, la Commission de la Communauté Economique Européenne,
dans son projet de décision sur Iharmonisation de certaines dispositions ayant une
incidence sur la concurrence dans le domaine des transports, déposé depuis mai 1963, a
fait des propositions [ort intéressantes pour normaliser les comptes des chemins de fer,

en fait pour harmoniser les relations financiéres entre les six Etats et leurs six réseaux
de chemin de fer,

Ces dispositions prévoient un certain nombre de mesures

— la définition commune de la notion de service public et la compensation,
par les Etats, des charges qui en découlent pour les entreprises de iransport;
-- la compensation, dans les mémes conditions, par les Etats, des prix et condi-

tions de iransport imposés aux enireprises dans Pintérét d’une ou de plusieurs



catégories sociales particuliéres (In Commission visc 13, essentiellenient, fes tarifs
réduits de voyageurs, qui sonl imposés 4 certains réseaux) ;

— une présentation uniforme des comptes des différents réseaux de chemin de fer,
et la compensation des charges résultant pour ces réseaux du fait qu'ils ne soni
pas soums aux mémes condilions de gestion que les entreprises privées ;

— surtout 'harmonisation des régles régissant les relations financiéres entre les
réseaux de chemin de fer et les Llats.

Toutes ces dispositions, qui concourrent i assurer & terme Péquilibre budgétaire
¢t Tlautonomie financiére des différents réseaux de chemin de fer par rapport aux Etats,
peavent étre considérées comme extrémement intéressantes. A mon sentiment d'aillcurs,
un pas important, pour ne pas dire décisif, vers la réalisation d’'une politique commune
curopéenne des transports a été franchi le 9 mars dernier lorsque les six Ministres des
Transports ont adopté le projet de décision qui comportait notammment ces dispositions
et un certain nombre dautres, et ont, avec un calendrier approprié qui s’é¢tend jusgu’en
1972, arrété les modalités de réalisation d’une normalisation des compfes ct de Pauto-
nomie financiére des réseaux de chemin de fer européens.

Sur le plan francais, la convenfion de 1937 est une premiére approche, frés inté-
ressante, clle aussi, de Pidée de normalisation des comptes. Notamment les dispositions
adoptées en 1952 ont établi, dans les régles qui régissent les relations entre VEtat fran-
cais et la S.N.CF.,, un ensemble de dispositions qui constituent & proprement parier un
effort de normalisation des comptes, Cet effort n’est pas suffisant, ¢t comme nous l'avons
vy, des mesures complémentaires devraient étre prises en ce qui concerne essentieile-
ment la fiscalité indirecte, I'imputation des charges d'infrastructure et le remboursement
par UEtat de certaines charges anormales de la S.N.CF.

Pour Ia fiscalité indirecte, javoue ma préférence pour Vextension au secteur des
transports de la taxe & la valeur ajoutée, impdt neutre par excellence, et qui par consé-
quent respecteras pleinement le libre choix des usagers et la pureté de leurs décisions
sous Yangle de la fiscalité, La fiscalité indirecte, me semble-t-il, doit {ire neutre, sauf
le cas ol 'Etat désire intervenir pour des motifs autres qu’économiques, mais sur le plan
¢conomique la recherche d’une fiscalité neutre est certainement souhaitable. A cet égard
un projet existe, qui serait, parait-il, déposé prochainement devant le Parlement, et qui
tendrait a4 inclure le secteur des transports parmi les activités soumises a la taxe 4 la
valeur ajoutée. Je crois qu'on ne peut qgue s'en féliciter.

Limputation des charges d’infrastructures constitue un probléme que jai évo-
qué fout 4 Thewre et sur ce point la normalisation des comptes de la S.N.CF. suppose
quon lui applique, sans discrimination par rapport aunx autres modes de transport, les
principes généraun gui uuront été retenus pour Uimputation générale des charges d’in-
frastructures.

Quelles devraient étre ces dispositions ?

Si on élimine la méthode assez généralemenl suivie par les chemins de fer dans
le passé, qui consistail & moeduler les charges imputées aux usagers selon la valewr de la
marchandise et Pinfensité de la concurrence, on se trouve confronté avec le probléme de
la plus ou moins grande péréquation, dans Pespace et dans le temps, des charges & hmputer aus
vsagers. Une péréquation absolue, réalisant une sorte « d’égalité des péages » entre toutes
les activités du chemin de fer, entrainerait probablement des effets anti-économiques en
méconnaissant toutes les nuances qui existent dans les colits des équipements réalisés ou
envisagés, dans la productivité des ouvrages, dans leur degré de saturation. Mais, en
sens inverse, toute formule de péréquation présente de trés grands avantages sur le plan
de la simplicité dans l'application.

La recherche d’une certaine dépéréquation des charges d’infrastructure ne peut donce
ére que partielle. Diverses méthodes peuvent étre envisagées & cet ¢gard. Certains écono-
mistes proposent que le péage varie proportionnellement aux codits marginaux de trans-
port, affirmant que, dans un grand nombre de cas, cette méthode aboutit & des résultats
trés proches de la situation d’optimum gqui résulterait de Papplication stricte de la théo-
rie marginaliste, Une solution légérement différente permettrait de mieux faire coincider
la contrainte de I'équilibre budgétaire et la recherche de l'optimum de gestion, tel qu'il
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a 6t¢ brillamment défini par plusieurs conférenciers qui m'ont précédé i cette chaire :
le systéme consisterait 4 imputer d’office 4 chague usager une taxe unique a Pintérieur
de chacune des grandes catégories de prestations de transport, ce qui réaliserait la péré-
quation d’une fraction des charges totales & répartir. Le surplus de ces charges serait cou-
vert par des sartaxes qui nc seraient imputéesqu’aux endroits, sur les ouvrages et sur les
relations ot la saturation se manifesterait. Seules quelques tranches de surtaxes, au début
tout au moins, pour simplifier, seraient prévues,

On  aboutirait ainsi 4 une péréquation minimum d'une large fraction des dépen-
ses d’infrastructure, par excmple 4 la tonne-kilométre, ou selon une mesure gueiconque,
4 lintérieur de chacune des grandes catégories des prestations de transport; on dispo-
serait en outre de la possibilité de surtaxer les usagers des voies ou des ouvrages qui se-
raient en voie de saturation.

Sl était décidé de meftre a la charge de VEtat une fraction des charges &’in-
frastructure du chemin de fer et de n'en imputer que le reliquat anx usagers du rail,
les « péages » & percevoir sur ceux-ci pourraient étre réduits en proportion, La encore,
des modalités variées pourraient étre prévues, mais jinsiste & titre personnel sur limportan-
ce, & mes yeux trés grande, de maintenir dans cette situation I'égalité de traitement des
différents moyens de transport, de facon 4 continuer 4 orienter toujours le choix de
Pusager vers la selution qui, sur le plan de la collectivité, aboutit & la minimation des
cotits.

Ce n'est que lorsqu’une posilion uniforme aura pu ére définie pour Timputation
des charges d’infrastructure aux  difl'érents modes de transports, et des principes homo-
pénes appliqués a tous, qu’il sera possible de modifier, le cas échéant, 1a convention ré-
slant les relations financiéres entre lan S.N.C.F. et PEtat, Tant que cet objectif n'aura pas
été atteint et gue les inégalités actuelles subsisteront, il me parait impossible de modifier
la Convention sur ce point, et notamment de revenir sur le remboursement par PEtal

d'une partie des dépenses @’entretien et de renounvellement de la voie ferrée.

Il ¥y a done un préalable qui est une remise en ordre générale avant de procéder i
une remise en ordre partielle.

I faut, enfin, pour réaliser cetfe mise A égalité, cette normalisation des comptes
entre le chemin de fer et 'Etat, que les charges anormales de la S.N.CF. essenticllement
ses charges anormales de retraites, ainsi que ses obligations dites « de serviece public »,
soient clairement délimitées ¢t flassent Joljet d’une compensation compléte,

Les régles qui regissent acluelleinent les rvelations financiéres de la S.N.GF. el de
PEiat s’éloignent encore notablement sur dilférents points, on vient de le voir, de celles
en usage dans les enfreprises privées concurrenies de fa 8.N.CF, La mise ¢en ceuvre d'une
politiqgue rationnelle des transports impose Ia correction de ces anomalies, de fagon a
permettre a la S.N.GF. de réaliser une gestion de type indusiriel et a restaurer pro-
gressivement, dans le secteur des iransporls, le fonctionnement de Péconomie du marché,

Je rappelle dfailleurs que la notion de Péquilibre financier du chemin de fer, étant
purement conventionnelle, s'accommaoderait de définitions variées des charges d’infrastruc-
ture 4 imputer aux usagers, La méme vigueur dans la gestion pourrait résulter d’une cou-
verture 4 50% ou & 1009, par Tusager, de ces charges, on d'un systéme de subvention
d’Etat pour les ouvrages non saturés. La verlu de équilibre finuncier réside dans son
principe méme, quel que soit le cadre anquel il s’applique, et dans Pincitation perma-
nente quwil constifue vers une gestion ¢économique et efficace.

Clest pourquoi, s'il est souhaitable que le cadre des relations financieres unissant
la S.N.C.F. et TEtat soit un jour amélioré, il est plus impératif encore de rétablir, dans
le cadre actuel, U'équilibre budgétaire réel, sans subvention d’équilibre a4 la Société na-
tionale. Le déficit actuel nuit 4 la bonne gestion de celle-ci, et inlroduit une perturbation
séricuse dans le marché des transports, Ia S.N.C.F. subventionnée hon gré mal gré, fai-
sant une concurrence anormale aux autres modes de transport, obligés d’équilibrer leur
gestion,



La correction de cette situation profondément malsaine constitue actuellement le
premier ohjectif des responsables de la politique des transports,

La mise en ceuvre effective dans la politique des transports du prinecipe de Péqui-
libre budgéiaire — en donnant 4 ce terme son double sens économique et financier —
constituerait, 4 mon sens, un progrés trés sensible par rapport a la situalion actuelle. Elle
permettrait d’envisager ensuite des modulations plus fines des tarifs, des taxes et des
péages, en vue d’une meijlleure adaptation économique, qui sera toujours souhaitable. Mais
elle pose les denx problémes essentiels de la neutralité et de Pautonomie possible de la
politique des transports par rapport & la politique économique générale. Sous cet aspect
on peut presque avancer que Jla réalisation de I'équilibre budgétaive constitue la condi-
tion premiére de toute amélioration notahle de la gestion du secteur des transports en
France.

I.a neutralité du secteur des transports par rapport au reste de Péconomie — c¢’est-a-
dire 4 la fois son indépendance financiére vis-a-vis des autres activités et la non-utilisation
des iransports en vue d’atteindre des objectifs politiques, économiques et sociaux qui
leur sont étrangers — me semble devoir étre un des premiers objectifs de la politigue
des transports. Soumis aux lois de Péconomie de marché comme les autres activités, lo
transport doit se présenter de maniére neuire dans les principaux choix et décisions
dles chefs d’entreprise. L’Etat s’abstenant d’intervenir pour subventionner ou au contraire
pénaliser telle ou telle technigue de transport, la transparence du marché se trouverait
progressivement rétablie et dans chaque eas la solution Ia plus économique pour la col-
lectivité s’imposerait progressivement, La gestion de DPentreprise ferroviaire, aiguillonnée
sans cesse par la concurrence et soumise A la régle de I'équilibre financier. serait natu-
rellement orientée vers lefficacité et la rigueur. Enfin, aucun prélévement n’étant fait
sur le reste de Yéconomie (sauf pour compenser des charges anormales), le transport ces-
serait de compter duns les charges collectives du pays et de s’inscrire en honne place
dans le budget de UEtat. Pourrait-il pour autant recouvrer une compléte autonomie et se
soustraire cotiérement aux contraintes générales qui pésent sur noire éconmomie, en ma-
tigre de prix par exemple ?

J'ai été frappé par le fait que tous les cxposés prononcés dans cette salle ont été
présentés implicitement comme si la politique des transports pouvait &tre autonome vis-
a-vis de la politigue économique générale. Or, ce point est controuve dans la réalilé :
par les restrictions budgétaires, par le blocage des tarifs, par la limitation de Paceés au
marche f[Anancier, la politigne économique générale poursuivie par les pouveirs publics
pése constamment, de tout son poids, sur Ie secteur des transports. Des raisons puissan-
tes et respectables motivent cette intervention. Mais une des  innovalions primordiales 4
apporter, dans I'avenir, consisierait & faire admeltre aux pouvoirs publics et 4 Popinion
que Uinlérét de tous commande de rétablir Pautonomie du inarché des transports et de
le laisser évoluer, de lui-méme, vers une meilleure productiviié des entreprises et une meil-
leure qualité du service rendu. On peut s’inferroger, & juste titre, sur le caraciére réa-
Tiste, ou non, &un tel souhail, Je crains, en tous cas, que le maintien de cerfains concours
de IEtat a telle ou telle activité de transports ne serve de justification permmanente & des
interventions pabliques plus profondes et réellement perturbatrices pour le bon lonetion-
nement du marché des transports. Tel est, par exemple, le risque que lI'on court en fai-
sant prendre en charge par la puissance publique, et non par T'usager, une [raction im-
portante des dépenses d'infrastructure, car une telle politique peut contribuer 4 renforcer
la dépendance — Jjallais dire Dassujettissement — du secteur des transports vis-d-vis
de la politique économique généraie.

Rejoignant ainsi une haute personnalité politique, déclarant récemment que, pour
obtenir la meillenre gestion économique, elle faisait davantage confiance aux lois de
I'déconomie de marché qu'a lintelligence des fonctionnaires, c¢’est par un plaidoyer en
faveur du libre fonctionnement du marché des transports et de son autonomie vis-a-vis
du reste de Péconomie que je terminerai cet exposé. Sans doute, la réalité s'écarte-t-elle
encore beaucoup de ce schéma idéal. Aussi le chemin qui resle a parcourir dans cetie
direction est-il encore long. Des délais importants nous séparent de la ecréation d'un
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véritable marché des transports et la constitution de celui-ci ne peut étre envisagée que
par étapes. Mais Dobjectif & atteindre apparait clairement, et je crois élre en harmonie
avec vous-méme, Monsicur le Professeur, ainsi qu'avec les conférenciers qui mont pré-
cédé, en souhaitant que progresse rapidement le mouvement destiné & rendre le sys-
téme francais des transports plus vivant et plus souple, et donc mieux adapté a ses

taches.

RESUME DE LA DISCUSSION"

Ont participé 4 la discussion outre M. LacarriiEre et M. le Professeur Awnrars, Mes-
sieurs  BacHie?, HUTTER, MIGHELET, PERRIN-PELLETIER ¢t ROUSSELOT,

I. — EQUILIBRE BUDGETAIRE ET OPTIMUM ECONOMIQUE

a} Les conditions de ['optimum thécrique.

La recherche d'une efficacité maximum conduit aux quatre conditions suivantes :
a) La minimation des coiits, en valeur actualiscée.

b) Une condition de rentabilité ¢conomique : Ia valeur actualisée des services
rendus doit étre supérienre au coiit global aclualisé néeessaire a la production de ces ser-
vices,

¢) En valeur actualisée, les prix pratiqués doivent se conformer au principe de
la tarification au colit marginal.

d) Les prix doivent réaliser 1égalité de Toffre et de la demande. Il faut bhien se
rendre compte que la condition {e) n'a de sens que si les deux premiéres sont réalisées.
En particulier, la notion de colt marginal en valeur actualisée ne peut se concevoir que
dans la mesure ol la valeur globale des cofts est minimuwm. Vouleir ramener toute la
politique des Transports & la tarification au codt marginal e’est ne voir qu'un coté de Ia
question qui peut de lein ne pas éfre le plus important.

b) Les mérites de I'équilibre budgétaire.

Il faut, semble-t-il, établir une hiérarchic enlve les conditions de Poplimum éco-
nomigue, en accordant une priorité & la condition de minimation des colls en valeur
acfualisée. A cet dgard la theése de Péquilibre budgétaire ne procéde pas Q'une attitude a
priori, résultant d'un souci financier : elle a un sens économique puisqu’elle tend 4
assurer les conditions a et b,

Tn el systéme pend aveir égalemeni le mérite d’assurer la condition de reniabi-
lilé économique : si Péquilibre budgétaire est réalisé, il ¥ aurait effectivement une rente
nette, en valeur actualisée, pour la collectivité. L’application ('une contrainte budgé-
faire conventionnelle, rimpliquant pas nécessairement Pégalité des recettes et des dé-
penses peut contribuer & ussurer la minimation des colits en valeur actualisée : Ia réali-
sation de cet ¢équilibre hudgétaire conventionnel n’entrainerait pas automatiquement un
bénéfice net pour la collectivite,

D'aprés certaines interventions, d’autre part, que le total des avantages collectifs
résultant d'un investissement pourrait exceder son cofit sans pour cela que Pon puisse
atteindre I'équilibre  hudgétaire : Papplication d’une telle politique interdirait certaines
activités pourtant avantageuses.

(1) Rédigé par M. Graxoyorr. Ce résumdé lente de dégager les grandes lignes de 1a  dis-
cussion et n'engage que la responsabilité de sonm auteur.



c¢) L'opposition entre l'équilibre budgétaire et l'optimum économique.

Une politique d’équilibre budgétaire atteint pleinement scs objectifs lorsqu’il s’agit
de petites entreprises d’un secteur concurrentiel : ¢’est méme un des fondements institu-
tionnels de notre économie dans le secteur libéral. Dans un tel secteur, en eflet, la tari-
fication au prix du marché équivaut a Péquilibre, i une tarification au coat marginal
une politique d'équilibre budgétaire est donc un élément d’une politique de gestion opti-
mun.

Mais, selon un point de vue exprimé au cours de la discussion, la politique d’équi-
libre budgétaire peut perdre & la fois de sa valeur et de son efficacité dans les secteurs
non concurrentiels ot se produisent de grandes concentrations. Si, en effet, on considére
une grande entreprise appartenant a un secleur, dont les activités sont nécessairement
multiples et interdépendantes, Véquilibre budgétaire peut recouvrir des pratiques anti-éco-
nomiques. Inversement, des activiiés avantageuses pour la collectivité pouvant aboutir a
un déséquilibre budgétaire.

Si 'on veut procéder A une analyse plus fine et déceler parmi les activités multiples
d’une telle entreprise, celles qui ne sont pas rentables au regard du critére de Iéquilibre
hudgétaire, on se heurte & des problémes insolubles sans conventions arbitraires, lors de
la venfilation des charges fixes. Selon ce méme point de vue, le seul caleul correet qui
puisse étre fait consiste 4 déterminer si Padjonction ou la suppression d'une activité on
d’'un service se traduit par vne augmentation ou une diminution de lavantage retiré par
la collectivité,

L’opposition semble neite sur le plan théorique. I1 ne faut pas cependanl opposer
un systéme d’¢quilibre budgétaire imparfait & une tarification au colt marginal qui se-
rait parfaite. Dans le cas des Transports, ce dernier systéme de tarification souléve, en
effet, des difficultés majeares : les tarifs optima sont parfois impossibles a4 déterminer
et surtout a percevoir dans le détail.

Le débat peut d’ailleurs paraitre académique : compte tenu de Vinsuffisance actuelle
des infrastructures de transport, une tarification conforme aun systéme des péages éco-
nonligues permetirait vraisemblablement de réaliser l'équilibre budgétaire, puisqu’il fau-
drait inclure dans le prix pratiqué une venle de rareté non neégligeable assurant Iéga-
1ité de P'oflre et de Ia demande,

On peut, dans ce cas, imaginer un systéme d’équilibre budgétaire & partir d’une ta-
rification économiquement optimum en liant institutionnellement certaines receties a cer-
taines dépenses. Dans le cas ('une route saturée par exemple, les ventes de rareté prélevées
afin de ramener le niveau de la demande & la capacité de Pinfrastructure, peuavent étre
affectées & la construction d'ume nouvelle voie. Les expropriations, les travaux suivraient
le rythme de reecttes, de telle sorte que la nouvelle voie serait pratiquement mise en ser-
vice au moment ol le montant de celies-ci serait égal au coiit de l'investissement,

11 faut cependant noter quun tel équilibre budgétaire s’applique & une durée va-
riable et ne constitue pas de ce fait une contrainte incitant & la minimation des coits,
Ses vertus sur le plan du financement son! loutelois indéniables.

d} L'équilibre budgétaire et linflation.

Tl a été soutenu gu'une politique d’équilibre budgétaire dans le secteur des Trans-
ports réduirait les tensions inflationnistes : Si Péquilibre budgétaire de Pensemble dn
secteur des Transports était réalisé, les usagers payant un peu plus le service qui leur
est rendu, si les impdts étaient simullanément rédaits, les dangers d’inflation de I'En-
rope occidentale, qui a paru assez grave pour quon blogue Vexpansion seraient vrai-
semblablement réduits. D’auire part, Pinflalion, en rédnisant les charges financiéres du
passé, favorise, dans un systéme pratiquant Uéquilibre budgétaire, les investissements
anciens par rapport aux équipements nouveaux, qui s'amortissent plus difficilement.
La concurrence entre eux peui-elle étre loyale T On peut répondre que TYinflation lamine
sans distinction tous les actifs anciens, et ne traite pas miieux, sous cet aspect, Ies autres
activités que les transports ; et pourtant on conserve hien, dans ces aclivités, le systéme
d’économic de marché el la concurrence enlre entreprises plus ou moins modernes,
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I. — LES DIFFICULTES D'APPLICATION D'UNE POLITIQUE D'EQUILIBRE BUDGETAIRE

a) Difficulté de définition.

Il a été souligné que la définition de Péquilibre budgétaire rencontrait quelques
difficultés, En effet, la définition de la période sur laguelle porte la contrainte est conven-
tionnelle et peut conduire i des pratiques conventionnelles. Cette période peut étre méme ar-
hitraire, comme on Pa vu plus haut,

1 a été d'avtre part rappelé que la contrainte de type hudgétaire n’impliquerait
pas nécessairement ’égalité des recettes et des dépenses. Le pourcentage des dépenses
qui doit étre couvert par les recettes peut donner lien a des définitions arbitraires, sans
heaucoup de sens économique.

b) L'échelle d'application.

Certains participants ont soutenn que P'équilibre budgétaire n’éfait un systéme deé-
fendable gqu’avec une certaine échelle de péréquation. Les analyses plus fines ne pourraient
résoudre le probleme de la ventilation des frais fixes sans des conventions qui altére-
raient Pauthenticité des résultats. Cependant, 'équilibre budgétaire global peut cacher des
activités non rentables. Dautres pensent qu’il serait possible & VFintérieur d’une entre-
prise 4 activités multiples, de déterminer les activités non rentables par des caleuls de
rentabilités, bien que la dose d’arbitraire dans I'mmputation des colts fixes augmente avec
la taille et la concentration de l'entreprise.

¢) L'évaluation de ['actif,

La mise en application d'une politique rigoureuse d’équilibre budgétaire suppose
lors de sa mise en application P'évaluation de Pactif existant, Le faire en se référant aux
colits passés est aberrant, selon la théorie économicque : ¢ Li encore, une convention est
nécessaire, Une période transitoire devrait éire définie avant d’appliquer le systéme dans
sa rigneur. Elle pourrait par exemple comporter 'application du systéme de Yéquilibre
budgétaire aux seuls investissements nouveaux »,

d) Libération progressive des larifs.

I’application d'une politique d’équilibre budgétaire permeitrait de libéraliser le
secfeur des transports. Mais lorsquw’on veut, 4 partir d’une situation oll les tarifs sont
fixés, angmenter les degrés de liberté de l'économie, la pratique des tarifs 4 fourchettes
apparait probablement nécessaire. Cependant vouloir caleuler les limites optimales de
cette fourchette est une vue de Vesprit d'aprés certains intersavants, puisque les collls
ne sont pas individualisables sans convention arbitraire et que le tavif oplimum peut in-
corporer une vente de rareté due 4 la saturation. La seule démarche correete d'aprés
ces personnes est une démarche cumpirique qui consiste a établic une fourchette plus ou
moins large autour des prix initialement fixés et d'orienter le processus en fonction des
réactions du marché,

Certains ont émis des doutes sur la possibilit¢ d’uvne concurrence loyale au sein
du marché des Transports, Le jeu de la concurrence implique, en effet, la possibilité de
Ia faillite. T1 semble difficile de soumettre & égalité de concurrence des modes de frans-
ports qui eux sonf soumis quofidiennement aux risques de la faillite, et une entreprise
intégrée ayant une vocation d’intérét national que le législateur a soustrait précisément
4 un tel risque.

En revanche, il v a des activités ou des lignes ferroviaires qui peuvent disparaitre,
Une telie décision résulterait de calculs de rentabilité analogues 4 ceux qui sont prati
qués actuellement par la S.N.G.F. Le fait essentiel est que, la loi du marché ne jouant plus,
Pélimination d’une activité rentable ne peut résulter que d’une décision des pouveoirs pu-
blics, Des considérations de toutes sortes peuvent empécher cette élimination de ce fait.
Mais si VEtat impose Yexploitation de lignes non rentables, le financement du déficit cor-
respondant lui incombe,



COOPERATION

Une Mission de Coopération Technique
multilatérale en Iran

J’ai effectué de novembre 1963 & mars 1965 une mission d’expert aux Nations-Unies,
auprés de POrganisation du Plan de l'Iran.

Je pense (qu’il peut étre intéressant de faire part de cetie courte, mais passionnante
expérience 4 ceux de nos camarades qui cherchent 4 s’'informer des différents aspects de
la eoopération technique.

Les délais administratifls qui précédent lu décision des Nations-Unies de recruter un
expert, sont toujours trés longs : ils dépassent généralement un an mais quand la décision
est prise tout va Irés vite, et en huit jours, toutes formalités remplies, je prenais Pavion
pour Téhéran.

Le poste auquel j'étais affecté est du type ¢ fund in trust », c’est-d-dire gue VTran
verse aux Nations-Unies un crédit annuel forfaitaire qui couvre l¢ traitemenl de Dexpert,

La roule inlferasienne Puris-Saigen remplucern blentdl ce sentier d'dnes
Vue prise en Acerboidjun occidenltad
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ses frais de voyage, différentes charges anuexes ef, je pense, un certain pourcentage de
frais généraun des Nations-Unies. L’expert ne dépend, au point de vue administratif, pé-
cuniamwre et disciplinaire, que des services des Nations-Unies — dans mon cas, le B.T.A.0.
Bureaun des Opérations d’Assistance Technique de New-York et le « Résident Représen-
tatif » de Téhéran.

Au point de vue professionnel Vexpert est tenu de fournir aux Nations-Unies des
rapports d’activité trimesiriels, qui peuvent éire 1irés légers, et un rapport final. L’expert
ne doit en aucun cas prendre des responsabilités qui sortent de ses fonctions de pur
conseiller au service des administrations locales.

En fait, 'expert dispose d’une liberté d’action irés grande et les rapports avec les
Nations-Unies sont empreints d’une trés agréable courtoisie et ne sont nullement contrai-
gnants puisqu’d Pexception de 3 oun 4 réunions de caractére général, jamais je n’ai eu,
au cours de mon séjour, & me rendre an bureau local des Nations-Unies pour des raisons
professionnelles.

Je disposais donc de tout mon temps pomr mon travail au service de I'fran.

&

L’Organisation du Plan a été créée peu aprés la derniére guerre mais a pris unc
importunce décisive lors du 2° Plan septennal 1955-1962.

A cette époque, en grande partie par suite de linefficacité des Ministéres, le Gou-
vernement a confié au Plan non seulement Iétablissement des programmes niais aussi, par
Iintermédiaire de Groupes d’Ingénicurs-Conseils étrangers les études de projets et le
contrile de tous les {fravanx., Le Plan est alors devenu un Organisme considérable dont
les effectifs dépassent un millier de fonctionnaires et ot Ton trouve une honne part des
¢lites intellectuelles trés brillantes d'Iran.

Le Directeur du Plan notammnent est un Iranien, X — mineur de irés grande valeur,
qui lait face & ses trés lourdes responsabilités grice A un ensemble de qualités exception-
nelles d’¢quilibre, de bon sens, de loyalisme, de dévonement au Service Public et de con-
naissances {echniques qui font de lui une personnalité trés remarquable et trés attachante.
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Pour aider I’'Organisation du Plan, la BIRD relayée plus tard par les Nations-Unies,
a placé au sein d’'un Bureau Technique un groupe d’experts étrangers dont les conseils
ont toujours été fort écoutés. Tl convient de souligner ici la place importante tenue par
les Frangais dans cet organisme et notamment le réle éminent de Monsieur C. GIRARD,
Inspecteur Général des Ponts et Chaussées, qui a eu une influence considérable dans ce
service durant son séjour & Téhéran de 1955 a4 1958.

Actuellement encore, un de nos camarades, M. Boumendil, y est conseiller pour
Pirrigation et les grands aménagemenis hydrauliques. C’est donc 4 ce Bureau Technique
que j'ai été affecté,

Ce service est aujourd’hui placé sous la direction d'une personnalité iranienne,
Ingénieur Civil des Ponts et Chaussées et ancien Ministre des Travaux Publics; il com-
prend un certain nombre d’experts des Nations-Unies, dont les auires services du Plan
sollicitent les avis, en particulier pour les projets du plan en cours 1962-1967.

Mon domaine couvrait Fensemble des routes, ports et aérodromes d’Iran ce qui re-
présente un volume de travanx d’environ 300 millions de francs par an, Iétais aidé dans
cefte tache par 3 Ingénieurs iraniens, deux de formation francaise et un de formation
américaine, tous fort intelligents et sympathiques.

Les difficultés du travail ne sont généralement pas d'ordre techuique, d'une part
parce que notre formation permet de répondre trés vite et de facon presque reflexe a la
piupart des problémes qui se poseni, d’auire part, parce que la multiplicité des projets
a étudier ne permet pas d’entrer dans les détails,

Par contre, pour ne pas donner d’avis abstraits, mal adaptés a la réalité ira-
nienne, il est nécessaire de bien connaitre Je pays et les hommes, ce qui dans e cas
de I'lran est particuliérement long et difficile.

En premier lieu, ce pays immense doni la surface est triple de celle de la France
est difficile & pénétrer, L'insuffisance des routes, les conditions climatiques — fort ennei-
gement lhiver, insupportable chaleur I’été — le relief trés montagneux, tout concourt a
faire des tournées de chantier de véritables expéditions.

D’autre part, tout le monde sait que PIran est un pays de trés vieille civilisation et
cela se traduit par une mentalité originale, elle aussi difficile a pénétrer. L’expert doit
done faire preuve de la plus grande prudence pour ne pas proposer de solutions, peut-
étre satisfaisantes techniquement, mais inacceptables localement. Méme dans les cas nom-
breux of, du peoint de vue technique et économique, il n'y a aucune hésitation sur la solu-
tion 4 adopter il n’est jamais facile d’éliminer les obhstacles que les gens intéressés a
d’autres aspects du probléme suscitent a chaque instant.

En fait on est amené a se demander trés vite dans le cas de Plran, pourquoi le
pays est sous-développé et en particulier, pourquoi il a besoin d’experts étrangers,

L’Iran a en effet beaucoup pour réussir : la population de race indo-européenne
trés mélangée, a au moins autant de potentiel intellectuel que les pays européens les
plas doués et, en fait, le pays dispose de nombreux ingénieurs formeés dans toutes les gran-
des écoles ou facultés étrangéres. De plus, les ressources du pétrole sont considérables
et permettent d’impressionnants programmes d’investissement. Enfin le régime politique
actnel est en place depuis deux générations.

Cependant, PIran avec ses 70 experts des Nations-Unies est le deuxiéme pays
consomimateur du monde pour cette catégorie de denrée, aprés I'Inde. Et malgré cela,
Ulran ne se développe que lentement, 4 peine plus de 1% par an si Pon lient compte de
l'aceroissement démographique. Que se passe-t-il donc ? A mon avis, I'une des causes les
plus conerétes du sous-développement du pays est le systéme fiscal. Le Gouvernement
exprime d’ailleurs son iniention de faire des efforts dans ce domaine, mais pour le moment
on peut dire que I'impdt n’est pas pergu, ou qu'il est injuste. La distribution des revenas
est, selon le point de vue, un scandale on un anachronisme,

Comime il est toujours a craindre qu'une tielle sitnation ne dure pas indéfiniment,
toutes les familles riches dépensent 4 D'éiranger des sommes considérables, sans aucun
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Swlfannich  sancbuay e dopogiie mongole el itlage wramen fgpigue

profit pour le pavs Quand excephionaellement une operation  dimvestissement piove
se monte en Tran, elle vise deneiralement le profit immediat ou la speculation et r1en dans
la legislation ne peut aller efficacement la contre  Cette atmosphere dans laquelle -
rent les classes niches me semble tes nuisible du poimnt de yue de Pinterét general et
du sens du seirvice public Une fraction nolable du potentiel intellectuel des elites se
depense done dans des comhinarsons tenebreuses et, nombieun sont les mgenicurs qui
ne font plus jamais de technigque ou d’adnunistration et sont devenuns affarristes  Beau-
coup de jeuncs, formes a l'etranger et, pleins de desir de bien faire essaient loyalement
de fravailler powt leur pavs mals sowvent le milien ambiant les coriompt, ou bien 1ls
rcetowr nent s'etablin a Petranger ou lemrs quilites sont plus 1echerchees que dans leur pro
pre patiie

L’abondance d'experts etiangers en Tran s’explhique donc partiellement par le fait
que, les Draniens qualifies ne se sont pas toujours destines au fravail powr lIequel ils ont
cte Tormes mails Je pense que la cause essentielle n’est pas la Pom des raisons gue je ne
veun pas analvscer 1n, kres rates sont les lraniens gui seulent ow qur peuvent prendie
des responsabilhites , Vadjonetion d’'un expest chranger apparait donc souvent comme le
movenr normal d’assurer une owmverture indiscutable a toute imitiatine admnistiatne Llew-
peit est alows un rouage indispensable mais, en bonne theotie, on ne lut demande que des
avis Fuorables, les Liantens sachant parfaitement ce quiils venlent fawre de leun budget
1l peut astiver que des experts se larssent enhiamner a jouer ce Jen facile et lewr atirtude
justifie  parfatement les reactions de mawvalse humeur quont pailors cettains fone
tionnaites naniens integres devant Pabondarce des esperts

Cependant tout n'est pas s1 sombie que ce tableau powrrait le laisser cione
Ies experts sont, dans lan mmmense majorite, conscrenciens et ils appoitent aux fonction
nanes nantens honnetes et davoues au bren public gqui sont la force vinve des adminis
trations une arde et un exenmiple fort apprecies Dlailleuss les prostes realises dans le
domaine patticulier de Pinfrasttuetme  des transports, pour ne parler que de ma spe-
c1ahite, sont mmpressionnants  le 1eseau des routes principales presqu’inexistant 1l v a
din ans comprend deja 4000 km  de roules d’evcellentes caracteristiques ef 2000 km
sont en chantier ot seront achoves d’icr 2 oun 3 ans, les aeropoits evistants el ceun pro



jetés au cours du 3° Plan permettront de répondre aux besoins prévisibles ; seuls les
routes secondaires et les ports sont encore insuffisants mais I'Iran est conscient de ces
problémes et a entrepris des efforts louables pour se mettre sur la bonne voie,

Ce développement rapide de TVinfrastructure est un élément fort appréciable.

Mon travail a porté sur tous les projets de routes, de ports et d'aérodromes ce
qui représente un volume d’environ 300 millions de franes par an. Il consistait essentiel-
lement dans Texamen sur Ie plan technique et économigue des avant-projets et projets
d'exécution préparés par des sociétés privées d’Ingénieurs-Conseils, iraniens ou étran-
gers.

L’influence gue j’ai pu avoir a surtout consisté & accélérer les travaux présentant
un intérét incontestable ou 4 ralentir, sinon & stopper ceux qui, d'un point de vue techni-
co-économiqgue, me semblaient plus nuisibles gu’ufiles.

Pour quelgues projets particuliers, certaines modifications techniques que jai fait
apporter ont entrainé des ¢conomics qui doivent rembourser largement les frais de ma
mission en Iran.

Sur le plan prolessionnel, malgré Uimpossibililé o je me suis souvent trouvé d’agir
efficacement, jestilme que cette mission a été positive, et j'en garde, & ce point de wvue,
un excellent souvenir,

Mais cependant, c'est surtout Uirremiplagable expérience d’un séjour i Iélranger,
au sein d’un peuple & la fois si proche et si différent de nous qui a rendu mon séjour
passionnant et extrémement formateur.

Je voudrais en terminant, dire quelques mots des aspects non-professionnels de
la vie en Tran.

— t

Qom. — La ville sainte des Chéiles - Penirde des sanciuaires
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Téhéran cst une immense ville de 2 millions d'habitants ol 4 Pexception du ca-
membert on trouve 4 peu prés tout ce qu'on veut. En particulier, si 'on a les moyens de
payer, on n’a gue l'embarras du choix pour trouver un logement. Le coiit de Ia vie est
trés élevé dans certains secteurs, bon marché dans d'autres, en moyenne, si Pon veut
garder des habitudes européennes, un peu plus cher gu'en France.

11 existe une école pour les enfants des Francais &'Iran, d’excellent niveau, et Ia
colonie francaise est nombhreuse et active.

Si Téhéran méme, & Pexception du bazar, cst une ville sans caraetére, le site est
hean et la proximité de la montagne avec ses possibilités de pique-nigue ou de ski est
fort attrayante.

Le tourisme en Tran se limite généralement a Ispahan, Chiraz-Persepolis et aux
routes d’accés i la mer Caspienne. Ces sites sont 4 la hauteur de leur répuiation mais
Iensemble du pays est séduisant par ses paysages austéres de déserts et d’apres mon-
tagnes.

De plus, avee un peu de chance, on peut profiter d'un séjour en Tran pour prendre
quelques vacances intéressantes au Moyen-Orient, aller jusqgu'aux Indes et au Népal ou
revenir en France par PURS.S.

et eaposé des conditions de fravail el de séjour en Iran aura peut-étre montré
les difficultés et lintérét que peut trouver un exapert dans le cadre 'une mission de
coopération technique multilatéraie.

Un autre aspect cependant ne deoit pas ¢tre perdu de vue @ il est certes formateur
pour un ingénieur d’avoir iravaillé dans un pays étrangder ef, je pense, uwtile pour ce pays
de Tavoir eu 4 son service. Mais je crois qu’il est également du plus haut intérét pour Ia
France gu'un pourcentage non infinitésimal de ses fonctionnaires connaissent 1’éfranger,
s'habituent & Paspect international des problénies notamment dans Ie domaine de la concur-
rence et du comimnerce extéricur, afin qu’a leur retour en Franee ces fonectionnaires puis-
sent apporter un esprit neuf et des vues larges qui répondent aux besoins du programme
de rénovation intérieure gue notre pays a décidé d’entreprendre.
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ompte rendu des deux Journces d’¢tude

organisées par la Compagnie I.B.M.

La Compuagnie I.LB.M, Frunce a bien voulu accepfer, les 7 et 8 décembre
derniers, d’accueillir un greoupe d'Ingénicurs du Corps des Mines pour lear
présenfer les possibilités actuelles et fufures des ordinafeurs. Une série de
conférences, de discussions et de visiles onl permis d'apprécter Pampleur de ln
révolution q’apporie a Vensemble des uctivilés humaines, Pin{roduction de ces

apparetls.

Nous allons essayer de résimer Pessentiel de ces deitr journdes en complé-
lunt cerfuins points que le manque de femps n'a pas permis d'aborder pius en
délails, et sans suivre exactement l'ordre chronologique des conférences afin de

donner a Uexposé nne mertlenre siracture.

Les membres du groupe dans le hall de P'usine de Corbeil




. — QUEST-CE QU'UN ORDINATEUR ?

Un ordinateur est un ensemble d’appareils qui permet d'effectuer & des vitesses in-
finiment supérieures A4 celles de I'homme une série d’opérations qu'on lni a demandé
de faire. I1 a donc deux caractéristiques essentielles :

— 82 vitesse,
— sa dépendance vis-a-vis de son ufilisafeur.

Comme I'a sonligné Monsieur HErsaRT, Directeur Général adjoint de la Cie I.B.M.
France, Pordinateur peut tout faire, pourvu qu’il existe an monde un individu capable
de lui indiquer la facon de le faire.

Le cceur de Tappareil est l'unité cenirale dont les circuiis logiques permettent
d’effectuer trés rapidement un certain nombre d’opérations. L’opérateur doit pouvoir com-
muniquer avec cette unité centrale pour lui indiquer guelles opérations effectuer et pour
en recevoir les réponses, Ceel s’opére par les unités d’entrée-sortie, généralement dispo-
sées dans des chassis indépendants de l'unité centrale et dont le nombre et la nature
peuvent varier en fonction des besoins.

Enfin il est indispensable de pouvoir stocker un certain nombre d’informations en
des endroits directemnent accessibles 4 Vapparcil, et c’est le réle des différents types de
méntoires.

Monsieur Dreax a Drillamament exposé les caractéristiques de ces différentes parties
ainsi que le sens de leur évolution récente. Nous allons nous efforcer de reconstifuer son
exposé,

Le nonpel ordinatear <« 360 » enlouré des ses mémalires
el de ses différenles umiés dentrée el de sorlie
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1} Unité Centrale.

Cette unité centrale se compose d’un certain nombre de circuits logiques et d'un
certain nombre de mémoires ol sont enregisirés les ordres successifs (étape par élape)
ainsi que toutes les données nécessaires permettant d’effectuer le calcul, et ol s'enregis-
trent les résultats. Deux caractéristiques commandent les performances d'une telle unité :

— le nombre d'instructions qu'elle peut traiter par seconde,

— le nombre de ménmoires qu’elle contient,

Les limites sont imposées par les temps de circulation des impulsions dans les
circuits logiques et des mémoires aux circuits. Sur les unités actuelles, il est possible de
traiter de 1000 a 500.000 instructions par seconde et il y a de 4.000 a 500,000 caractéres
en mémoire. Les nouvelles unités (type série 360) permettent des performances netie-
ment supérieures. Elles peuvent traiter de 10.000 i 3.000.000 d’instructions par seconde el
possédent des mémoires contenant de 4.000 4 §.000.000 de chiffres (1).

11 est bien évident que le prix de telles unités est fonction de leur puissance. Tl
cst également clair que les caractéristiques des entrées-sorties doivent dépendre de celles de
Yunité centrale. La gamme des prix est de 300000 a 50.000.000 Francs, 11 est important
de noter que ces prix sont restés a peu prés stables alors que les performances des appa-
reils ont énormément augmenté.

2) Unités d’entrée-soriie,

Les systémes classiques d’entrée-sorlie sont :
—- la carte,

— la bande perforée,

— Pimprimante.

Les lecteurs de cartes peuvent lire de 100 & 1.000 cartes par minute, les impriman-
tes peuvent imprimer de 250 4 1.000 lignes par minute. Les limites mécaniques qui leur
sont imposées font qu’it ¥y a peu d’espoir d’aceroitre beaucoup leur vifesse,

Actuellement un trés gros effort est fait pour pernmetire d’interroger & distance le
calculateur, Ici encore, la viiesse de opérateur ou la charge de la ligne limite la vitesse
d’entrée et de sortie.

On ne peut donc plus envisager, sauf cas exceptionnel, de faire les enirées diree-
lement dans T'unité centrale. II faut les introduire dans des mémoires extérieures ou
Pordinateur viendra les chercher, exécutera les ordres contenus et replacera les résultats
qui seront ensuite communigués & 'utilisateur,

Les efforts de recherche effectués dans ce domaine portent sur une simpliﬁcatio:ﬁ
du travail de VTopérateur. On a mis aw point des appareils capables de lire Véeriture, d’au-
tres capables de reconnaitre la voix. Actuellement, on met au point au Lincoln Laboratory
du M.LT, un systéme appelé Sketchpad qui permet de tracer des dessins directement sur un
tube cathodique 4 l'aide d’un pinceau lumineux, par exemple : structures, ponts on cir-
cuits électronigues. Le calculateur corrige antomatiquement les erreurs de la main (c’est-4-
dire fait un cercle parfait 4 la place de la pomme de terre généralement obtenue 4 main
levie), peut agrandir, reproduire, eflacer certaines parties. Enfin, il exécute le caleul de
la structure ou du circuit dessiné, L'étape suivante envisagée consiste 4 dessiner non plus
sur le tube cathodique, mais sur du papier, Vinformation ¢tant ensuite transmise au cal-
culateur,

3) Mémoires.

Elles constituent la réserve de connaissances de Iordinateur. Leurs caractéristiques
essentielles sont leur capacité et leur temps d’accés. Ces denx quantités varient d’zilleurs

{1) Le calculatenr le plus puissant actueilement construit est le 6606 de Control Data Corpo-
ration dont les ecaractéristiques sont celles de Vextrémité supéricure de Péchelle et gui vant aux
Etats-Unis § 7.000.000.



en sens inverse. (Les mémoires de Tunité centrale sont des meémoires d’accés trés ra-
pide, mais de capacité réduite). Par ordre de vitesse d’accés décroissante, nous avons

- les mémoires 4 film : temps d'accés de lordre de 100 nanosecondes, (2)

- les mémoires 4 ferrites : jusqu’a 2.000.000 de chiffres par unité, temps d’accés
de l'ordre de 10 miero-secondes,

~— les mémoires 4 tambour magnétique : quelgues millions de chiffres par unité,
temps d’accés de Yordre de 10 millisecondes,

— les mémoires 4 disques : une centaine de millions de caractéres par unité, temps
d’accés de lordre de 100 millisecondes,

~ les mémoires 4 feuillets : environ 400 millions de caractéres par unité, temps
d'accés de lordre de 500 millisecondes.

Toutes les mémoires précédentes sont a accés sélectif, ce qui réduit le temps d’accés.

— Les mémoires 4 handes magnétiques, actuellement les plus utilisées, ne sont pas
a4 acceés sélectif, ce qui explique leur temps d’accés relativement long, mais leur
capacité est pratiquement illimitée. J.es bandes haute performance comporteni
1189 octets par centimétre et ont 530 métres de long, ce qui correspond 2 G50
millions d'octets par bande.

Ainsi donc Pordinateur moderne est un appareil capable d’exéeuter, 4 des vitesses
hors de proportion avec tout ce qui existait auparavani, des opérations qui peuvent exi-
ger des masses énormes de données, et de communiquer avec son utilisateur d'une fagon
de plus en plus facile, Il permet donc de rassembler et d’analyser quasi instantanément
des masses énormes d’information et de donner & son utilisateur des renseignements qu’il
était auparavant incoencevable de pouveir obtenir suffisamment vife pour les utiliser effi-
cavement.

II. — COMMENT EXPLOITER UN ORDINATEUR ?

Parmi les nombreux problémes posés par Vexploitation des ordinateurs, deux re-
tiennen{ tout particuliérement P'attention

1) Comment peut-on communiquer avec un ordinateur ?
2) Comment peut-on éviter les effets de la lenteur humaine ?

a) Monsieur MELLIN, en introduction 4 sa présentation du Centre de Calenl Scienti-
fique de la Compagnie IL.B.M. France, a bien exposé I'évolution vers la simplification qui
est la marque essentielle de cette commaunication homme-machine, L'utilisation de l'or-
dinateur ne doit pas étre réservée & de rares spécialistes, mais directement accessible au
chef de fabrication qui a le besoin d'nne analyse de rentabilité pour prendre une décision,
4 lingénieur gui veut obtenir le meilleur dessin de sa charpente, au scientifique qui veut
tester une nouvelle théorie. 11 faudra donc que la communication cntre I'homme et la
machine soit simple et accessible.

La machine ne comprend pas le langage et la symbolique humaine, mais seulemenl
certaines séquences d'impulsions électriques. C'est ce qui compose le langage machine. Il
faut donc iraduire le langage humain en langage machine, et réciproquement.

Dans les premiers ordinateurs, l'utilisateur devait opérer cette double traduction.
C’¢tait un travail long, qui demandait un grand entrainement et devait étre confié 4 des
spécialistes formant, selon Texpression de Monsieur Mellin, un barrage autour de FPor-
dinateur,

On a done, dans un deuxiéme stade, qui est le stade actuel, mis au point un

certain nomhre de langages symboliques, aussi voisins que possible de ’écriture ordinaire.
Un programme particulier, le compilateur, permet de traduire ces symboles en langage

() Une mano seconde = 10-®° seconde.
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machine, Dés lors il est possible pour une personne ayant une formation restreinte dans
ce domaine d’interroger dircctement la machine sans laide de programmateurs spé-
cialisés.

Parmi les langages symbeoliques, citons

— le Fortran (formula-translation),
— Cobol,

— Algol,

— Dynamo,

Nons donnons en annexe un exemple de programmation en langage Fortran.

b} Ainsi que Pa fait remarquer Monsienr Rinp, Pinformation colite cher & acqué-
rir et se périme trés vite, mais ne peut se recounstituer. Il est donc important qu’elle puissc
&tre traitée trés rapidement et que les résultats socient accessibles sar demande et sans
déiai prohibitif au chef d’entreprise. Or le temps nécessaire pour poser les questions
i Pordinateur, ainsi que pour exprimer les réponses est généralenient sans commune ime-
sure avec le temps de calcul fui-méme,

La solution consiste 4 stocker les problémes dans des mémoires & accés rapide,
puis 4 ordonner au calculateur ’aller y chercher le probléme intéressant.

Une élape importante actucllement en cours de réalisation consiste a faire opérer
cette gestion par Pordinateur lui-mdéme.

Supposons dix utilisateurs posant des guestions ; en une seconde, Pordinatenr étu-
die successivement les questions des 10 opérateurs, consacrant 4 chacun 1/10 seconde
au cours de laquelle il va chercher le programme, traite le probléme au moins en partie,
renvoie la réponse dans les mémoires, et ainsi de suite. On peut hien sir prévoir des
ordres de priorité et lutilisution des temps morts pour traiter des problémes ¢ off line »
(par opposition a « on line »).

Un tel systéme existe déjd pour la location des places d’avions. Il est en prépa-
ration en France dans le groupe d’Assurances Drouot. Le Centre de Calcul de PUniversité
de Nancy a prévu au cours dn 5° plan, Vinstallation d’un tel systéme destiné 4 résoudre
des problémes de calcul scientifique. Chaque école ou faculté de I'Université de Nancy
possédera une fable d’interrogation reliée a un systéme central probablement du type
LB.M. 360. La mise au point des programmes sc fera depuis les tables d’interrogations.
L’ordinateur testera ces programmes, et toutes les 10 minutes indiquera les erreurs. Une
fois le programme mis au point, il sera enregistré et traité « of line ». Dans ce cas en
effet, les problémes sont généralement longs, trés délicats & mettre au point, mais le ré-
sultal du calcul peut étre obtenu avec un certain délai.

. — L'ORDINATEUR ET LA GESTION DES ENTREPRISES

Obligé de prendre vite des décisions dans un univers heuristique, le chef d’entrepri-
sc¢ les base souvent sur des sentiments plus intuitifs que raisonnés et plus proches de la
décision du joneur que de celle du logicien. Il essaie néanmoins pour prendre ces déci-
sions, d'amasser le plus de données possibles. 11 lui faut donc étre informé de ce qui se
passe dans son entreprise et de ce qui se passe dans le monde extérieur. 11 lui faut ensuite
essayer d’évaluer quelles conséquences pourront aveir ses décisions sur la marche future
de son enfreprise, aussi bien en termes de bénéfices qu’en termes de risques. Dans ces
processus, Pordinateur apporte un bouleversement total. Dans un premier stade, ce n’était
quun appareil destiné & effectuer automatiquement des opérations routiniéres, Ses pos-
sibilités de stockage d’information en ont rapidement fait une source de données irrem-
placable et ont forcé Putilisateur & étudier Ile mieilleur moyven de rendre utile cette
masse de connaissances disponibles sur demande. Parti du role de simple machine
comptable, l'ordinateur s’est en quelques années hissé au niveau d’outil de gestion indis-
pensable au  chef dd’entreprise. Tl apporte avee Iui un honleversement des structures
dont on commence seulement a prendre conscience. Clest cette évolution qui a été
mise en évidence par une série de conférences judicieusement choisies.



a) Gestion budgétaire,

A titre d'exemple, le cas de la Compagnie L.B.M. France a été présenté par Mon-
sieur DENOIX.

3\

Cette utilisation a été la premiére & se développer et reste encore actuellement la
seule vraiment importante dans la plupart des entreprises qui utilisent des ordinateurs.
Elle a généralement permis le développement d'un contréle budgétaire efficace.

Monsiear Denoix a insisté sur les difficultés particuliéres rencontrées par LB.M.
qui posséde un stock considérable de machines en location, ainsi que les difficultés inhé-
rentes & tout contréle budgéiaire : notamment le calcul des petits et moyens investisse-
ments,

b) Gestion automatique de parties de l'enireprise.

Peu 4 peu, les responsables des enfreprises ont pris conscience des immenses pos-
sibilités de ces appareils. I1s se sont alors rendus compte que beaucoup d’opérations eflec-
tuées péniblement a la main, avec toutes les causes d’erreurs que cela représentait, pou-
vaient étre effectuées trés vite par ['ordinateur. Ils ont également pris conscience que
certaines opérations hautement désirables, mais jusqu’ici impossibles par suite de leur
complexité, devenaient réalisables ce qui lear permetiait de mieux contréler la marche de
leur compagnie. Nous donnerons plusicurs exemples.

1) Conirédle industriel,

Monsienr Rinp a indiqué comment les ordinateurs infervenaient dans le controle
des processus industriels a trois stades :

— snrveillance (lecture d’instruments, transformation des informations lues, vérifi-
cations diverses, alarmes etc...).
— guide opérateur (propose les diverses actions possibles),

— contréle (séquences d’opérations, optimisation de facteurs économiques, simnlation
d’un phénomeéne).

Mensieur Rinp a cité Pexemple de la répartition automatique des commandes au
laminage de facon 4 limiter les pertes dues au cbéne de laminage. An fur et & mesure de
Pusure des cylindres, la largeur des toles laminées va en effet en décroissant. I faut

donc utiliser an mieux les largeurs différentes obtenues.

2) Gestion des stoacks.

Monsieur CHENEVIER, Vice-président dirccteur général de la Sté Fse des Pétroles B.P,
a indiqué que sa sociéié Gtudiait la gestion par ordinateur de ses stocks de produits pé-
troliers. Une des réalisations les plus spectaculaires dans ce domaine a été réalisée par
la Lockheed Corporation, dans sa division « Missile and Space ». 1! s’agit de suivre toutes
les piéces entrant dans la fabrication et 4 toutes les étapes de la fabrication. Ce systéme
a été mis au point avec Paide de la Société R.C.A. ¢t fonctionne actuellement, Répartis
dans l'usine, il v a 250 postes dentrée reliés directement 4 un ordinateur central. Lors-
qu'une piéce est utilisée en un point de lusine, notification en est faite & Uordinateur qui
tient continuellement & jour I'état des stocks. Ce systéme a eu un double résultat @ diminuer
la quantité de pidces en stock et surtout permettre un contrdle permanent du iravail cn
tous les points de lusine,

L’US Air Force étudie actuellement une gestion automatique des stocks pour toules
ses bases réparties dans le nionde entier.

3) Gestion integrée.

Monsieur Tarrevin, Président Directeur Général du Groupe d’assurances Drouot, nous
a exposé la remarquable réalisation en cours dans son groupe, La encore, c’est la quasi
automaticité d'ur nombre important d’opérations confiées a4 des hommes qui a donné
I'idée de I'automatisation. Celle-ci a sur I’homme plusieurs avantages

- elle est moins sujette aux erreurs,

- elle permet une réalisation instantanée d’opérations souvent longues (réglement

des contrats, comptabilité),
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— elle permet d’obtenir rapidement des renseignements précieux a partir des don-
nées qu'clle enregistre (analvse statistique des accidents jusqu’d Theure oft cette
analyse est faite),

— elle élimine dans la conclusion des contrats, le facteur humain (établissement
des polices plus ou moins falsifiées).

Le Groupe Drouot assure pour des risques trés divers (automobiles, incendies, assu-
rances vie). Il posséde un nombre important d'agents répartis dans toute la France
et plus ou moins contrdlés.

L’installation mise en ceuvre avee Paide de la Société 1.B.JM. comporie une unité
cenirale dordinateurs installée a4 Marly, Cette unité sera relice par 6 lignes téléphoniques
privées & 40 bureaux régionaux ol sont insfallés des postes d’interrogation et de récep-
tion équipés pour travailler « on line » et « ofl line ».

Ces postes seront reliés a travers un 1460 et un 1440 4 Tunité centrale 7010 possé-
dant dans un premier stade 600 millions, dans un stade uliéricur 1,5 milliard de carac-
téres de mémoires 4 acceés rapide. En outre, deux unités 144! également relides au 7010
travailleront sur des taches particuliéres,

Dans un premier stade, Pétablissement des polices automobiles sera automatique de-
puis les {ables @Cinterrogation, Dans (6 mois & 1 an, ceci sera ¢tendu a toutes les polices.

Ultéricurement, Pévolution dépendrea e celle des moyens d’entrée-sortic a distance
disponibles.

¢} L'utilisation de l'ordinateur au stade de la décision.

C’est certainement ici oft le bouleversement sera le plus profond.

Quand un choix se pose au chef d’entreprise, il essaie d’évaluer au micux de ses
connaissances les conséquences que peuvent avoir les différentes possibilités sur lavenir
de sa compagnie, Or, méme sans faire intervenir un environnement heuristique, le nom-
bre de données et de relations que peut cmmagasiner et appréhender Vesprit humain, est
frés Himité, La décision est donc généralement motivée par Pexpérience, c’est-d-dire
par unc suite plus ou moins consciente de raisonnements trés simples et de réflexes acquis.

La sanction vient de Pavenir : c¢’est la réussite ou I'échec de Ventreprise.

11 est inutile de souligner importance quwont pour le chel d’entreprise

— Paceés immédiat aux informations qui caractérisent la marche de son entre-
prise et le marché au milien duquel elle opére,

— Ia possibilité de simuler Pincidence Qune déeision sur la marche de Pensemble,
ou d'une partie de la compagnie,

Une telle shmulation néeessite la création de modeles, et c’est iel que s’est déve-
loppée la recherche opéeationnelle, Nous allons distinguer modéles statiques et modéles
dynamiques :

1) Maodéles staliques,

s ont ¢1¢ les prenmiiers mis au poinl el utilisés. Monsicur CnEsgvIER a cité les étu-
des de valorisation optimale des bruts par le raffinage. 1T a également indigué Pintérit
actucllement porté 4 Pétude de la détermination de Ja répartition optimale des sources
d'approvisionnement. Cpemde

Le développement de la programmation linéaire, de programmes du type PERT,
cst bien connu ¢t nous n'insisterons pas, sinon pour ces quelques remarques.

— 11 sagit généralement de modéles statiques oft le temps n’intervient pas expli-
citement, L'évolution en fonction du temps est considéréce comme une suite d'états dis-
continus, un peu comme en thermodynamigue. On cherche toujours un optimum qui
correspond aux conditions de Vénoneé. 11 est done d’une importance fondamentale com-
me toujours, de bien poser le probléme. -

- 11 se constifue peu & pen une bibliothéque de programmes tout préts, ce qui
entraine une ¢conomie de temps considérable. 11 a ¢été remis aux participants de ces
journées, un [fascicule indiguant les principaux progranunes que le Centre de Caleul
Scientifique met &4 la disposition de ses utilisateurs,



-— Enfin, la puissance croissante des ordinateurs et la diminution du colit du calcul
rendent sans cesse plus utiles de telles étndes.

2) Modéles dynamiques.

C'est cette diminution réguliére du prix du calcul sur ordinateur qui a donné i
ForRESTER (3) I'idée d'appliquer 4 unc société, les notions utilisées dans Pétude des
asservissements. C'est ce qu'a exposé Monsieur Rocuery dans sa conférence sur l'en-
treprise, systéme dynamique sous contréle.

I1 s’agit eette fois d’établir un modéle de I’ensemble de Pentreprise gui donne en
fonction du temps, la réponse de Pensemble 4 des perturbations intérieures (décisions) ou
extérieures (évolution du marché ou autre). Il ne s’agit plus de rechercher un optimum,
mais une amélioration. Il s’agit de repenser les structures de l'entreprise pour la rendre
moins sensible aux accidents, exactement comme on redessine les caractéristiques d’un
asservissement pour le stabiliser, Mais il s’agit également de comparer entre eux, les
résultats de différentes décisions pour choisir la meilleure. En effet, il est moins codteux
de simuler sur ordinateur les conséquences d’une mauvaise décision que de les subir,

IV. — L'OBDINATEUR ET LA PLANIFICATION DE L'ECONOMIE NATIONALE

I’utilisation des modéles économiques est une source précieuse pour les organismes
de planification qui se développent dans la plupart des pays occidentaux, comme bien en-
tendn dans les pays socialistes. L'extréme complexité des interrelations enire les diffé-
rentes activités économiques d’un pays rend le probléme trés ardu, méme avec Paide
des plus puissantes unités de calcul existantes. Monsieur Rossi nous a indiqué, trop vite
hélas aun goiif de tous, les principales recherches en cours dans ce domaine,

Tous les programmes sont des programmes de recherche d’optimum. Tl est donc né-
cessaire de choisir quelle fonction économique sera maximée, Le choix de cette fonction
est généralement basé sur la théorie de la valeur de DEBREU, mais est une décision pure-
ment politique. D’origine politique également, est l'existence d’un certain nombre de con-
traintes fonctionnelles et d’objectif,

Ces programmes divisent Péconomie en grands secteurs, de facon a réduire a des
dimensions accepiables le nombre des variables. Pour les mémes raisons, on n'étudic gé-
néralement que deux ou trois périodes de temps.

a} Modéle hollandais (Central Planning Bureau).

Ce Dburean joue le role de conseil du gouvernement et étudie des problémes a court
terme 4 Taide d'un modéle linéaire. Le temps introduit de facon discréte, et le modéle
considére irois périodes : 1963-1967, 1967-1970, 1970-1975. Le choix de 1967 montre I'im-
portance des décisions politiques, car 1967 est une année électorale en Hollande. ILa
fonction économique maximée est la somme (actualisée) des investissements et de la con-
sommation,

b) Medéle frangais.

11 ne représente qu'une petite partic du plan, et étudie des variantes autour de
Tesquisse centrale préétablie, principalement en ce qui concerne la durée du travail. Ce
modéle qui comprend deux périodes est mis an point par le CERMAP, qui dépend du
CNRS,

La fonction économique optimisée est la somme (actualisée) de la consommation
des ménages et de la valeur résiduelle des investissements en fin de deuxféme période (4).

(3} Jay W. FORRESTER « Industrial Dynamics » M.IT. Press Cambridge (1963).
(4) Pour un résumé des résultats de cette étude, voir le rapport sur les principales orienta-
tions du 5° plan. Annexe n° 8, Etude sur la réduction de la durée du travail.
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c} Autres modeles.

L’Irlande poursuit la mise au point d’un modéle non linéaire, 'U.R.8.5. s’intéresse
4 la résolution de certains problémes particuliers (de transporis) et les Etats-Unis étu-
dient un modéle expérimental énorme. (Social Science Research Guncil)..

V. — RENTABILITE DES ORDINATEURS

Comme Ua souligné Monsieur CHENEVIER, il est impossible d’évaluer en termes
classiques la rentabilité d’un ordinateur. D’aprés lui, les conséquences les plus importantes
sont

— la remise en cause systématique des circuits et des habitudes administratives,
et la création de nouveaux hesoins qui ne pouvaient éire satisfaits avant;

— la transformation profonde qui s’opére dans les esprits et les attitudes aux dif-
férents niveaux de responsabilité, d’oll il résulte une plus grande ouverture sur I'avenir,

Burck dans un article récent paru dans le magazine américain « Forlune », est égale-
ment convaineu de cet intérét lorsqu’il dit

« Une des caractéristiques de l'ordinateur qui le rendent unique parmi les réalisa-
tions techniques est qu'il force les homumes 4 penser 4 ce qu’ils font avec clarté et pré-
cision »,

Cette exigence de clarification des idées est hien le hénéfice essentiel de I'usage
de Tordinateur, aussi bien pour le savant, Pingénieur ou le chef d’entreprise. Et Monsicur
Chenevier, constatant Timpossibilité de chiffrer de tels avantages, considére Iemploi des
uniiés de traitement de Pinformation par une enireprise comme un acte de foi et une dé-
claration de son intention de s’orienter vers une gestion moderne, seule capable de ré-
pondre aux exigences de lavenir. Burck est aussi catégorique et affirme que les chefs
des grandes entreprises de Pavenir prendront leurs décisions avee Pappui des systémes de
traitement de Pinformation, ou leurs entreprises ne seront plus. Donc, conclut M, Che-
nevier, la décision d’introdunire ces équipements dans une société ne doit pas étre étu-
did¢e et prise ailleurs qu'an sommet et avec Pappui et la participation sans réserve des
cadres de direction de 'entreprise.

On a souvent invoqué, pour justifier Pintroduction des ordinateuars, Ia diminution
de personnel quelle entraine. L’exemple de la société B.P., comme celui des assurances
du Groupe Drouot montre gqu'on a effectivement observé cette diminution. Néanmois elle
est limitée et n’est certainement pas saffisante pour couvrir les frais trés importants oc-
casionnés par le fonctionnement de lappareil.

11 est pourtant des cas ot la rentabilité de ces équipements est particulidrement
nette. La Société Lockheed a étudié trés a fond les économies réalisées & la suite de
Pinstallation de son systéme de gestion automatique des piéces en stock. Les économies
résultent d'une moins grande immobilisation (’argent en stock, d’une diminution des arréts
dus au manque de picees, d'un accroissement du rendement de Ia main-d’ceuvre. Les chif-
fres publiés sont éloquents ; cont de Vensemble (il a été acheté et non loué)y 2.300.000 &,
¢conomice réalisée en 1 an @ % 2.000.0001

Disons pour conclure que de tels chiffres sont exceptionnels ¢f que la rentabilité
des ordinateurs est comme celle de la recherche : impossible a définir. L'évolution ac-
tuelle de la vie économiqgue fait que 'une comme Pautre sont indispensables & une so-
ciété qui ne veut pas mourir, étant entendus toutefois qu’il doit exister une taille mini-
male en dessous de laquelle Pinvestissement n'est pas rentable. Il doit donc en résulier
parallélement 4 la tendance a lIa centralisation, une tendance & lacecreissement de la
taille moyenne des cnireprises.

VI. — EVOLUTION TECHNOILOGIQUE DES ORDINATEURS

Avant de terminer ce comple rendu, il est indispensable de parler technique. Hélas,
des impératifs d’horaire n’ont laissé 4 Monsieur PaiLLoux gue bien peu de temps pour
nous exposer la révolution permanente qui fail qu'un ordinateur de 1958 parait mainte-
nant aussi démodé gu'une voiture de 1930.



Le principe de lordinateur est connu depuis longtemps. Citons Pascan, 1'Anglais
BarBace et d'autres. Mais il n'a pu étre réalisé gu'avec la lampe radio. Les premiéres
unités datent de la derniére guerre. Ces calculatrices & lampes étaient lentes, souvent
en panne, douées de fort peu de mémoires. Or nous avons indiqué que ce qu'on demande

4 ces systémes, c'est
— une grande vitesse de calcul et de consuliation des mémoires,

— un grand nombre de mémoires sous un espace réduit,
— un nombre de pannes aussi faible que possible.

Les troig genérations d’éiéments dordinaleur
¢ gauche : dléments a lumpes; & droite ! éléments @ lransisfors ;
ai milien : micromaodules

Les deux premiers impératifs exigent donc des appareils avec des circuits aussi
courts que possible (tout sysiéme d’accés mécanique n’est depuis longtemps réservé qu’aux
mémoires de stockage & accés lent). En effet, si on veut des temps de caleul (ou d’acces)
de lordre de la microseconde, Vimpulsion électrique ne devra pas avoir A parcourir plus
de quelques mélres en loul.

La deuxiéme étape imporiante a été, selon Monsieur Pailloux, larrivée des transis-
tors et des diodes au germanium, puis au silicium, Avec eux, sont nés les circuits impri-
més et les mémoires a ferrites. Ces unités sont beaucoup plus sires que les unités a
lampes et les temps de caleul et d’accés en mémoire ont pu étre considérablement ré-
duits. La miniaturisation des diodes et des iransisiors, résultat d’une troisiéme étape, a
été illustrée de facon particuliérement frappante par la préseniation des mieromodules
qui forment les éléments de base des calculateurs de la série 3690.
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Un micromodule

a trois iransistors.
Sur les transistors
enfassés, on remargie

les trois pelifes

sphéres qui  font

affice de broches

1.200 transistors
sont découpés duns
ane rondelle de
silicium de la laille
d’'tine piéce de 5 T,
Il en tieni? 35.000

dans un dé @ coudre
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Cette évolution lechnologique qui fail quun ordinateur est souvent périmé au mo-
ment o il commence & é&tre fabriqué en série pose aus fabricants des problémes pas-
sionnants mais d'une grande complexité. En effet le réve de tout fabricant d’ordinateur
est de pouvoir louer {ou vendre) son matériel suffisamment longtemps pour gagner de Far-
gent. Ceci parait une chose bien naturelle et pourtant seuls LB.M., Control Data R.C.A. aux
Etats-Unis ont réussi depuis 15 ans a faire des hénéfices dans cette branche d’activité
¢conomique. Tous les autres (Honeywell, General Eleetric, Burroughs, Sperry Rand) en ont
perdu. En France, l¢ cas Bull est bien connu. Dans cette branche, les enlreprises doivent
fétre gigantesques et avoir un hudget de recherches considérable, ou mourir.

Vue aérienne de lusine de Corbeil-Essonnes.
A droite de fa rowle, relid @ Pusine par un pussuge soulerrain, le restauproant

La vigite de Vusine de Corbeil Essonnes qui, dans le cadre d'une division duv
fravail 4 Uéchelle mondiale, produits des micromodules pour le monde entier moins les
Etats-Unis, a permis de comprendre mieux pourquoi il en est ainsi, 11 faut que la Compa-
gnie obtienne de son personnel 4 tous les niveaux unc faculté de réadaptation qui n’est
sans doute égalée daps ancune autre indusirie. 11 faut posséder des ressources financiéres
consideérables, En effet, PPusine de Corbeil Essonnes qui n’a que quelques années est en
compléte transformation pour pouvoir commencer la fabrication en série des micromo-
dules. 11 v a peun (’exemple 'industrie qui doive tous les cinqg ans au plus changer tota-
lenient de fabrication, tout en réussissant une expansion continue.

Et cette évolulion technologique ne semble pas se ralenfir, Les mémoires 4 ferrites
sont déji concurrencées par les mémoires a lilm minee gui fonctionnent par magnétisa-
tion d’un dépot formé sur un film de Mylar. La miniaturisation des circuiis se poursuit
également., Certains parlent déja d'une qualriéme génération d'ordinateurs,
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VII. — CONCLUSION

11 est bhien difficile de prévoir Iimpact du développement des ordinateurs sur la vie
économique dans les années qui viennent. Il est certain qu’il forcera les enireprises 2
repenser complétement leurs siructures, et qu’il provequera des modifications importantes
dans les conditions de Pemploi.

A mesure que sc développe une enireprise, il se pose la question de la coordina-
tion de ses différentes parties. Dans le passé, parmi la masse d’informations de toutes
sortes engendrées 4 chaque instant une partie seulement, et une partie de plus en plus fai-
ble & mesure que la Compagnie grandissaif, pouvail étre connue du chef d’entreprise. I1
s'est done posé le probléme de filtrer ces informations, pour ne porter 4 la connaissanec
du directeur que celles qui étaient vraiment indispensables, La réponse a4 ce probléme a
été In décentralisation et son exemple le plus probant est celui réalisé par A. Svoax Jr.

chez General Motors (5).

L’ordinateur repose le probléme sous une forme nouvelle, 11 permet de fltrer au-
tomatiquement les informations, de les apalyser, de les transmettre a distance. Bref, il
lavorise la centralisation. Par contrecoup, ne risque-t-il pas de rendre inutile un certain
nombre de postes de direction subalterne ?

Le spectre du chdmage n’est pas nouveau. Il est utilisé contre antomation et les
ordinateurs comme il 'a é¢ au siécle dernier contre les nouvelles machines. Ce qui
est nouveau, c’est le niveau de gualification des personnes atteintes. L'organisation des
entreprises devrea certainement étre dans un proche avenir totalement repensée, et leur
taille optimale augmentera sans doute.

Au terme de cet exposé ol nous avons essayé de rendre compte briégvement de ce
que ces deux journées passées 4 parler ordinateur nous ont permis d’entrevoir, ncus te-
nons a remercier la Compagnie LB.M. pour l'accueil qu'elle nous a réservé. Nos remer-
ciements s’adressent plus particuliérement a4 Messieurs HErparTt et PajLroux qui onl ac-
cepté de prendre sur leur temps précieux, celui d’assister & une grande partie de ces confé-
rences, ¢t 4 Monsicur CALLEWAERT (ui a bien voulu nous montrer Pusine de Corbeil

4

Nous tenons & remercier également Messieurs Tarrevin et CHENEVIER d’avoir accepté
enx ausst d'ajouter a leurs lourdes charges, celle de préparer et de présenter leurs pas-
sionnants exposés,

Que tous les Ingénieurs de la Compagnie LBM. gui ont participé a ces journées,
trouvent également l'expression de nofre reconnaissance et sachent tout l'intérét qu’elles
onl présenté pour nous.

Enfin, nous devons un remerciement particulier & Monsieur SavErROT qui a sn or-
ganiser ct animer les séances el les visites 4 la satisfaction générale.

M. TURPIN,
Ingénieur des Mines.

(5 A.P. SLOAN JIr. My years with General Motors ;



ANNEXE

EXEMPLE DE PROGRAMME FORTRAN

Soit & calculer en fonction de la f{réguence F du courant, intensité efficace dans
un circuit électrique.

Cette intensité est donnée par la formule :

Vv

1
\/R-’ + (2xFL — »”
2z FC

On commence par donner aux constantes ct aux variables des noms que la ma-
chine peut reconnaitre

I =

I intensité en ampéres AMPER
F  fréquence cn hertz CYCLE
V¥V tension en volis VOLT
R résistance en ohms OHM
L inductance en henrys HENRY
C capacité en farads FARAD

La machine va d’abord lire et enregistrer les données (V, R, L, €), puis lire une
premiére valeur de F, calculer I, Iimprimer et ainsi de suite, Voici le programme.

2 6 7 72 73 80

CALCUL DE I EN FONCTION DE F

READ 200, VOLT, OHM, HENRY, FARAD

200 FORMAT (4 F 10.0)
23 READ 200, CYCLE

41 AMPER = VOLT / SQRTF (OHM 2 + (6.2832 CYCLE
1 HENRY — 1. / (6.2832 CYCLE TFARAD)) 2)
PRINT 201, CYCLE, AMPER

201 FORMAT (2E 20.8)

GO TO 23

END
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

concernant les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

M. Durand Auguste, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées est adioint & I'Ingémeur en Chef des Ponis
et Chaussees chargé du service ordinaire du Bas
Rhin & Strasbourg.

Ces dispositions prennent effe! & compter du ' juin
1865, (Arréigé du 1" ;un 1985).

M. Arguié, Ingémeur cn Chef des Ponts of Chaus
rées, est chargé ds lorgamisme iechmique regional
cde Rouen.

Ces disposihons prennent elfet & compter du 1
ianvier 1965, {Arrdié du 9-6-85).

M. Bakaroviich Michel, Ingémeur des Ponis o Chaus
séas ost aulensé & prolonger son stage aux Eiats
Unis pendant 1 an & compier du 1'' ssptembre 1965.
{Décision du 11.8-65).

M. Kolm Serge, Ingénieur dess Ponts et Chaussees esi
cauierisé & prolonger son sicge cux Eiais-Ums pendant
1 an & compter du 17 septembre 1965, (Déaision du
11.6-65).

M. Perrin Jecn, Ingémeur des Ponis el Chaussées,
précédemment & Chalons-sur-Marne, est chargé de
l'arrondissement de Reims du service ordinawre des
Ponis et Chaussées de la Marne.

Ces dispositions prenneni effet & compter du 1" juin
1965, (Arrélé du 9-8-65).

M. Guillon, Ingénmeur en Chel des Ponts et Chaus-
eées & Chiteauroux, est décédé le 31 men 1965, {Note
du 10-8-65).

M. Deschamps Jocques, Ingémeur des Ponts el
Chausséss dz 2' classe, précédemment & Rouen, est
chargé de larrondissement spécal d'Eiudes et de
Travaux du Service ordinaire des Ponis et Chaussées
de la Seine & Pans, en remplacement de M, Alexandre,

Ces dispositions prennent effet & compler du 16 jum
1965. (Arrété du 12-6-65).

M. Drouhin Georges, Ingémeur Général des Ponts
et Chausséas précedemment en service delaché est
reintégré pour ordre doms les cadres de son Admu
mstration d'ongme et mus a la disposion du Mims
tore de 'Indusirie en vue d'occuper un emplol de son
grade & la Direchon du Gaz et de I'Elecincité en rem
plocement de M. Duffout admis & la reiraste

Ces disposihions prennent effet & compier du 1
fevrier 1965. {Arréte du 13-8-65)

M. Pogyi Jean-Jacques, Ingemezur des Ponts et Chaus
sees, précedemmeni & Ajaccio esi chargé des fonc
lons d'Ingémisur en Chel du service ordinaire des
Ponis et Chaussées du Tarn-et-Garonne & Monlauban

Ces dispositions prennen! effet & compter du 15 yuin
1965, (Arréié du 158-65).
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M. Blade. Ingénieur des Ponts et Chausséss, précé
demment & Fox, est chargé de Vorrondissement de
Pau du service ordinaire des Ponis ot Chaussées des
Basses-Pyrénées, en remplacement de M Bouttier, ap
pelé a d'auires foncilons,

Ces disposttions prennent effet & comptsr du 16-6-65.
{Arrate du 12-1-85).

M. Bouttier Armand, Ingénieur des Ponis et Chaus
sées, précédemment & Pau, est chargé de arrondis
sement de Bayonne ordinaire des Ponts sf Chausséas
des Basses-Pyrénées en remplagcement de M, Salva
appele & d'onires fonchons.

Ces dispositions prennent elffet & compter du 16 juin
1965. {Arréte du 12.6-85).

M. Nau, Ingénmieur des Ponts et Chaussées de 2
classe (8" echelon), précédemmeni & la Guadeloupe, en
instance d'affectation en métropole est affecté prowv:
scirement au service Mantime de lo Gironde & Bor
deaux,

Ces disposihicns prennent effet & compter du 1" jwlk
let 1965. (Arrété du 21 jumn 1985),

M. Monsarrat André, Ingémsur des Peonis et Chaus
sées, précédemment offscié & Barle-Duc est chargé
de larrondissemant cenire du service ordincure de.
Ponts et Chausséss du département das Céfesdu-Nord
& Samnt-Brieuc.

La date d'effet de ces dispositions sera fixée ulié
rieurement. (Arrété du 11-6-65).

M. Mouy Jean, Ingémeur dsz Ponis et Chaussées,
préecédemment en posibon normale d'aziviié au M
nistére de 'Indusiniz est aff~cié & 1'Admimstrahon cen
irale du Ministere des Tiavaux Publics et des Trans
poris — Direction des Ports manitimes et d-s voizs no
vigablas — servicz Central hydrologique

Ceas dispositions prennzn eflet & comprer du ' yun
1985, {Arrété du 11-6-65).

M. Cassagne Pierre, Ingémesur en Che! des Ponls et
Chausséss, précédemment a Forl-ds-France, est charge
des fonchons d'lngemeur en Chet adiomt & l'lngé
nieur en Chef du ssrvice ordinaire ds=s Ponts et Chaus
sées de Lore-Atlantgue & Nantes,

Cas disposiions prendront effzt & une date gu sers
hxée ultenizurement. (Arrdé du 19-8-65)

M. Belmain, Ingémsur dss Ponts e Chaussées, pre
cedemment & Compiégns, est chargé ds larrondisse
ment de Senhs, du service ordincirz d2s Ponls «i
Chauszéss de 'Oise.

M. Belmain esl en cutre chargé, par mténm, & titrs
provisoire de l'arrondisszment dz Compiégne.

Ces disposihons prennent effst & compter du 1°
cvnl 1965, (Arrété du 19.6-65).



M. Metzinger Georges, Ingenieur des Ponts ¢l Chaus
sées de 2" classe (8 échslen), précédemment en service
détaché cu Maroe est réiniégré dans les cadres ds
son Adminustration d'crigine et charge de l'arrendis
sement territorial de Rouen du service ordincire des
Ponts et Chaussées de Seine-Maniims.

Ces disposihons prennent effet & compter du U
colit 1965, (Arrété du 12-6-65).

M. Proust Jean-Noel, Ingémeur en Chef des Mines,
o été chargé, & compter du 1'' juin 1985, de 'arrondis
sement minéralogique de Pans-l, en remplocement
do M. Samuellojeunesse René, dappelé & d'auires
fonctions.

{Arréte du 29 meon 1965, J.O. du 6-5-65).

M Jean Herbin, Ingénisur en Chef des Mines, Chaf
de divizion & la Direchion de la Sidérurgis, est nomme
Commssoire aup-es de la Sié pour | agglomérahon el
Vennchissement dz mmarais (SAEM.) I dispose &
ce iitre des pouvowrs délims par l'arhicle 3 du décret
r® 53-413 du 11 ma 1953,

(Arrdté du 4 nun 1965 JO du 11-6-65).

M Leca Paul, Ingénieur des Mines, a &té nommé
ordonnateur secendenre par wnténm pour les dépenses
de fonctonnement de l'arrondissement minéralogigue
de Dnon, en cas d'empéchement et pendant les pé
nodes d’'absence de M. Schnell Bernard, Ingénieur en
Chef des Mines.

(Arrété du 2 juin 1965, 1.O. du 11-6-85).

M. BRousselot Michel, Ingénieur des Ponts el Chaus
sées, est nommé chef de service des Affaires Econom
ques et Internationales du Mimisiére des Travaux Pu
bhes et des Transports.

Le présenie disposihion prend effet au 1 avril 1965
(Arrété du 14 juin 1965, JO. du 15-6-85).

M. Francois Beau, Ingéhmeur Général des Ponis et
chaugsées de 17 classs, 2 echelon, est admus, par It
mite d'dge, & fowre valoir ses droits & la retrante, &
compter du 12 jullet 1865, en application du décret
n® 59934 du 31 ;ullet 1959, de larlicle 4 de la lo

du 18 aclt 1936 el de Varticle L. 4 (§ 1% du code des
pensions civiles et militaares de reiraile, modifie par
la lor n” 64-1339 du 28 décembre 1964

M. Henrn: Chatellier, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées de 5 échelon, est admis, sur sa demande,
& foire valowr ses droits a la retraite, & compter du
22 seplembre 1965, en apphcation de larticle L. 4
(§ 1% du code des pensions civiles et mulitenres de re
traate, modihé par la lon n°® 64-1339 du 28 décembre
1864,

M. Léon-Aniome Rebuffel. Ingemeur dss Ponis et
Chaussées de 1" classe, 3' échelon, est admis, sur sa
demande, o faire valorr ses dreils & la retraile, «
compter du 16 jum 1965, en applicabon de l'arhcie
L 48 17 du code des pensions civiles et militcures
de retrate, modifié par lo lor n® 64-1339 du 26 dé
cembre 1964,

(Décret du 10 jun 1965 1.O. du 16-6-65).

M. Cazes, Ingénieur Général des Ponts et Chaus-
cées, Prémident de la 3' sous-sechon du Consell Gené
ral des Ponts et Chausséss, est nommé membre de
la Commission de vénhcation des comptes des 1é
seaux de chemins de fer, en remplacement de M.
Baticle, décédé.

{Arréte du 26 ma 1985 JO du 166635

M. Verrier Guy, Ingémesur des Ponis et Chaussées
o éé, pour compler du 1" octobre 1963, placé en
service détaché auprés de la Sté Nationals des Che
mins de Fer Francais, pour une période de deux ans,
éventuellernent renouvelcble, en vue d'y exercer des
fonctions de son grade.

{Arrété du 27 avrl 1985, 1.O. du 16-6-65).

M. Lugol Galbert, Ingénieur en Chef des Mines, a
&té réintégré dans le corps des Mines & compter du
1" octobre 1964 el délaché a celle méme dale, pour
une durée moximum de deux ans, cupres du Bureau
de recherches de pétrole, pour éire chargé de la dr
rection mdustrielle et commerciale de cel crganisme.

(Arrdté du 18 mar 1965, 1O, du 18-6-89),

CWlaziage

M. Georges Foray, Ingénieur des Ponts ef Choussdes
¢ I'honneur de vous fowre part du marnage de sa hile
Huguette avec M. Ivar Knstiansen.

hDécés

L'Ingémeur Général des Ponis st Chaussées en re
trante Ladekroux o la douleur de faure part du décis
de sa femme, sceur de l'Ingénieur Général des Ponis
et Chaussées en retraile Blenchet.

AMICALE D'ENTRAIDE AUX ORPHELINS
DES INGENIEURS
DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

1

Il est rappelé & tous les Camarades qu'ils
peuvent, en dadhérant & VAMICALE, prémunir
leurs enfcnits, grdace & l'enir'aide muluelle,
conire les conséguences, si souven! désas-
treuses, du décés du pére de famille.
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INFORMATIONS

VERS L’'INDUSTRIALISATION DU BATIMENT

l11° CONGRES INTERNATIONAL DU C.I.B. A COPENHAGUE
du 23 au 28 Aolt 1965

Troisieme Réunion Internationale d’Experts de la Recherche sur la Construction

Le Consell Inlernational du Batment pour la Re
cherche, 'Etude et la Documentaton (CIB.), o publié
la programme déhnitif de son Congrés qu cura leu
a Copenhague du 23 au 28 aott 1865 Celte brochure
de 168 poges donne évidemment beaucoup d'miorma
tions sur le Congrés, mas elle présenie également
un apergu assez large des tendances et des pio
blémes d'une indusirie de la consiruction entrant
dans l'ere de l'ndustnalisation. Les ihtres des 169
études lamssent présager que ce Congrés réussira &
donner une vue générole des plus récents développe
ments sur fous les domaines de la construchon.

L'organisahon de ce Congrés différe sur beaucoup
ce pomis de celle des Congrés cmténieurs. Le dis
cours d'ouverture, qu1 donnera le théme général de
toutes les discugsions tenues pendant le Congrés, serd
prononce par M Gunnar Myrdal, Professeur d'Econo
mie, anclen Sacrétaire Général de la Commission
Economique pour l'Europe des Nations Umes. Son
discours, qu: < comme fiire « Les besoins et les
movens », exprime le dilemme de l'industne de la
construction, celt1 d'une demande croissante prove
aquée par une mndusinalisation gue n'a pos encorc
aitemnt la construction elle-méme.

Le CIB a, en 1983, diffusé une descriphon détal
lée du théme et pne ious ses membres de proposer
des swets de discussion Des 230 suggestions reguss,
les 168 études ont été retenuss Les études, qui seront
envoyees cux parhcipanis en juilet, ont été, sur la
demande des orgarnsateurs du Congrés, rédigées de
fagon courte et précise.

Pour chacun des 10 groupes selon lesquels lo théme
principal est subdivisé, un seul rapporieur présentera

tous les rapports relatds & son agroupe et dingera les
discussions.

Le Congrés a dans son programme une excursion
par batecu & Malmo (Suéde) A Copenhague des ex
cursions sont prévues sur des chanhers et des usines
de préfabncation.

Des hlms seront présentds de lagon permanente
pendant le Congres.

Les famlles pourront profiter d'un programme spé
cicl, présentant un grand chomxx (par exemple  tours
lounistiques, visites de fermes et de maisons danoises,
etc.}. La cotisation pour la participation au programme
pour les familles s'éléve & 180, - cour. danoises. Dans
ce pnx est inclus ['enirée gratuite cux célébres jar
dins Tivol: pendant la pénode du Congres.

Le Congrés est ouvert & toule personne intéressée
par son théme, membre ou non du CIB. La cotisation
g'éléve & 375, - cour. dancises pour les membres du
C.LB. et 550 cour. danoses pour les non-membres.

L'héte du Congrés est 'Inshint Nohonal Danois pour
la Recherche de la Construction, dont Fun des Direc
teurs, M Philip Arctander, est actuellement Président
du CILB. Les arrangements pratiques sont conhés & .

DIS Congress Service
19 Sankt Peders Straeds
Copenhague X, Danemark

chez qu 'on est pnié d'adresser d'urgence les de
mandes de programmes et de bulletins d'inscription

FLASH

Une Journee PCM-8FU aura heu le 13 octobre
dans l'auditorrum du nouveau siége social d'Essc
Standard & la Délense (6, avenue Gambetta & Cour
bevowe) Les rapports porteront sur le théms du « Rap
port Buchanan » dont la traduchon frangaise mntégraie
et Mlustrée est d'ores st dédr dizpomble & I'lmprimetie

Neahonale,
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Calcul des QOuvrages en palplanches métalliques. par
A. Houy. Ingénieur Civil des Ponts et Chaussées,
Chef du Service Technique des Palplanches, de
Sidelor, 4 rue des Clercs, Metz (Moselle).

Extrait de la itoble des matiéres :

1. Palplomches
2. Sols

Reconnaiseancs des sols - Coractéres physiques el
mécamiques - Esscis - Caractéristiques.

3. Poussées et butées

Définition - Tables - Terrains pulvérulents et cché
renis - Poussées d'sau - Condition de renard - Détermi-
ration du dicgramme des charges,

4. Bideaux ploms
Neature de Yappui d'un ridecu dems le sol - Méthodes
de calcul analyiiques et graphiques des ridecux sim

plement encastrés, des ridequx ancrés - Exemple
Compcraisons.

5. Charpentes d'ancrages
Tirents - Ancrages - Liernes - Stobilité d'ensemble -
Exemples.

6. Pulplanches el caissons en compression
Compression simple - Compression st flexion.

7. Blindages et batardecux en simple ridecm avec
étaiement.

Délermination des palplanches et des niveaux d'étaie-
ment - Calcul des butons des liernes, des cerces -
Exemples.

8. Ouvrages mussifs

Diférents lypes - Conditions de stubilité - Quvrages &
deux rldequx parciléles - Gabions - Exemples.

9. Ducs d'Albe

Clalcut & V'acostage, & Famarrage - Exemples.

PANNEAUX DE
SIGNALISATION

A GREMENT

MINISTERIEL
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TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS

Les CHANTIERS MODERNES

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 4.050.000 F

PARIS : 1, Place d’Estienne-d'Orves (9°) — T7él. PIG. 75-79 (4 lignes)
BORDEAUX : 44, Allées de Tourny — Tél. 52-64.92 et 52-68-67

TERRASSEMENTS MECANIQUES — CANALISATIONS - DRAINAGES
OUVRAGES D'ART — BETON — BETON ARME - BATIMENTS INDUSTRIELS
TRAVYAUX D'EAU — REVETEMENTS BETONNES (Autoroutes, Aérodromes, Canaux}

St Métallurgique Haut-Marnaise

JOINVILLE (Haute-Marne)
TELEPHOQME 56 et 112
*o

Tout, ce gui concerne? le Matériel
cl’aclcluction et tle Jistrilmtion J'eau 3

Robinets-Yannes - Bornes-Fontaines - Potegux
d'Incendie - Bouches d'Incendie - Robinefterie
Accessoires de  branchements
et de canalisations pour tuyaux :

Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques
Joints « PERFLEX » et « ISOFLEX »
Ventouses ¢« EUREKA »

Matériel « SECUR » pour branchements
domiciliaires

Raccords « ISOSECUR »

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS
Capots - Crépines Rohinets-Flotteurs
Gaines étanches - Soupapes de Vidange

Dispositif de Renouvellement Auvtomatique
delaRéserve d'incendie dansles Réservoirs

SOLETANCHE

le spécialiste du sol

sondages
forages
injections
parois et
pieux forés
puits filtrants

1, rue de Logelbach rabattements
Paris 17° de nappe
CAR. 65-73 - MAC. 25.-00 captages

PUBLIDIT

AGENCES : Lyon + Aix-en-Provence e WNancy « Bordeaux
Alger « Rabat « Téhéran » Mexico « Hong-Keng

FILIALES : Londres o Munich « New-York ¢ Montréal

Société Métallurgique de la Meuse

FORGES ET ACIERIES DE STENAY

5. A, au Caopital de 765000 F

Siéege Social : STENAY (Meuse) — Téléphone ¢

Bureau de PARIS : 8, rue de Chantilly
Téléph LAMARTINE 83-82
L ]

Aciers Moulés — Bruts et Usinés

GOMPAGNIE pes EAUX T e L'OZONE

Soclété Ancnyme au Copital de 3.186.200 F
Procédés M.-P. OTTO
%, rue du Générai-Foy =~:« PARIS (8)
CAPTATION - FILTRATION

STERILISATION -- DISTRIBUTION
EXIPLOITATION DES SERVICES MUNICIPAUX

Adresse Télégraphique @ EAUZONE-PARIS
Tél. : LABorde 78-90
Agences Régionales :
BREST - NANCY - NANTES - NICE - TOULON - TOULOUSE
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TRAVAUX PUBLICS
BETON ARME
BATIMENTS

EnNTREPRISE MOINON

57, Rue de Colombes N A NTERRE

TEL. BOI 20-92 - 57-20 (? lignes)

ENTREPRISES ALBERT COCHERY

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 13970000 F
SIEGE SOCIAL

6, rue de Rome - PARIS (8%

Teleph 387 31 87 (10 lhignes groupees)
Telegrammes SUPERACCO PARIS

v
GOUDRONS RECONSTITUES
GOUDRONS SPECIAUX pour ROUTES
TARMACADAM DE LAITIER

EMULSIONS DE GOUDRON
ET DE GOUDRON BITUME

MATERIAUX ENROBES spéciaux p' TROTTOIRS

BETONS BITUMINEUX
v

CONSTRUCTION et ENTRETIEN de CHAUSSEES
PISTES D’ENVOL
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