





Convocation

Le Comifé d’Administration du P. ¢, M. infor-
me les Camarades que I'Assemblée Générale Or-
dinaire de 1948, prévue par Particle 20 des sta-
tuts, aura lieu le dimanche 14 mars 1948, a qua-

torze heures précises, 4 U'Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées, 4 Paris-7".

L’ordre du jour est le suivant :

.~ Rapport moral du Président,

— Rapport financier du Trésorier,

— Renouvellement du tiers sortant du Comite,
— Questions diverses,

Tous les membres du P. €. M. sont priés d’as-
sister &4 ceite Assemblée, pour laquelle il ne sera
pas envoyé daufre convocation que la présente.
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Elections
N

Secrion Ponts f#r CHAUSSEES

Aux termes de article 10 des statuis, il doit
éire procédsé, pour la Section Ponts el Chaussées,
4 Télection de :

— .4 Délégués Généraux, en remplacement de..

MM. AUBRIOT, (GENET, MACAREZ et OQLIVESI ;

— 5 Délégués de Groupe, en remplacement de
MM. CACHERA, GUERBIGNY, ISSARTE, JACQUINOT
et VauTHIER, Délégués respeetivement des Grou-
pes d’Orléans. Paris, Afrique du Nord et Nancy.

De plus, ¢’est par erreur que, ‘en rajon de Ia
création des Sections Ponts el Chaussées et Mi-
nes, il n’a été procédé, en 1947, au remplacement
que de 3 Délégués Généraux, sur 4 sortanis : il
convient done d’élire un Délégué Général sup-
plémentaire, qui pourra &lre en, activité de ser-
vice ou non, mais ne devra pas éire un retraité.

Les élections de 1948 porteront donc sur :

— b Délégués Généraux, dont deux au moins
en résidence & Paris.

— b Délégués de Groupe.

Les candidatures aux postes de Délégués Gé-
nérauxr devront, aux termes de Particle 9 des sta-
tuts, &ire adressées an Secrétariat du Comité dn
P. G M. avant le 20 janvier 1948, terme de ri-
gueur. Elles devron! indiguer les nom, grade et
résidence du ou des candidats proposés, consia-
ier leur acceptation et porter la signature des So-

Assemblée Générale ordinaire de 1948

ciétaires qui font la présentation, avec indication
de leur adresse,

Pour le remplacement de deux Délégués du
Groupe de Paris, les Ingénieurs des Ponis et
Chaussées résidant dans les départemenis d'Eu-
re-et-Loir, de la Seine, de Seine-el-Marne et de
Seine-et-Oise sont invilés & faire parvenir leurs
candidatures au Secrétariat du P. C. M. avant le
20 janvier 1948, terme de rigueur.

La liste des candidatures sera publiée dans le
N° de février du Bullefin du P.C.M., avec les in-
dicaiions voulues pour le vote concernant les Dé.
1égués Geénéraux et les Délégués du Groupe de
Paris.

Pour le remaplacement des Déléguéds de Groupe
autres que Paris, les Groupes d’Orléans, ¢’Afri
gue du Nord et de Nancy devront procéder, avant
le 14 mars 1948, & 'élection prévue par Particle
6 des statuts,

SecTion MINEs

Aux termes de Varficle 10 des statuts, deux
membres en activité de service du Sous Comilé
de la Section Mines doivent éitre renouvelés en
1948 : le sort a désigné, pour ce renouvellement,
MM. Bouirior et DoNTOT.

Les candidatures devronl parvenir au Secré-
tariat du P. C. M. avant le 20 janvier 1948, ter-
me de rigueunr, dans les conditions sus-indiquées
pour I'élection des Délégués Géndraux de la Sec-
tion Ponts et Chaussées.

Il sera procédé pour 'élection des deux mem
bres de la Seclion Mines, comme il est précisé ci-
dessus pour Pélection des Délégués Génédraux de
ia Section Ponts et Chaussées.

- N.-B. - Tous les Délégués sus<indigués com-
me Délégués sorldnis sont rééligibles.
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Diner du P. C. M.

Le diner annuel du P.C.M. aura lieu le diman-
che 14 mars 1948, & 20 heures, 4 la Maison des
Mines ef des Ponts ef .Chaussées, 270, rue Saini-
Jacques, 4 Paris-b®

La présidence de M. le Ministre des Travaux
Publics et des Transports et de-M. le Minisire
de TIndustrie et dn Commeree sera sdllicitée.

Toutes indications utiles seront données ulté-
rieurement pour Padhésion A ce diner,
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EUne tournée du P. C. M. est en cours d’orga-
nisation pour 1948, Ceite tournée qui aurait lien,
en principe, dans la premiére quinzaine de juin
prochain, aurait pour objeciif la Sarre, les Ter-

#®
G 3 _
o
"X ritoires Occupés de ’Allemagne et le Grand Du-
A T ée du P. C. M ché de Luxembourg, s’il est possible de surmon-
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ter toules les difficultés qui pourraient conira-
rier son organisation.

Toutes indications wutiles seront également
données en temps voulu pour la participation des
Sociétaires i cefte inféressante tournée.

PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE

" Le Comité du P. €. M. s’est réuni le lundi 27 oc-
viobre 1947 au Ministére des Travaux Publics, a
Raris, sous la présidence de M. BrinGEr, Prési-
ident.

wEtuienl présents : MM. ARRIBEHAUTE, AUBRIOT,
BRINGER, CACHERA, (CassaRD, CONCHE, CoRr, COUR~
BON, DaAvUvERGNE, DorrLEr, DorcEHE, DUBROCA,
UMARD, Dunranp Dubier, FiscHESSER, GENET,
SARTE, LE BEsNERAIS, LepriNce-RiNcuET, LE-
, SIEUX. (représenfant M. Couteaupn), LORIFERNE,
tMacarez, MoRissoN, OLIVESY, RENoUX, Clément
R%QUES, SaMuEr-LATEUNESSE et VAUTHIER.

o,
Absent excusé : M. JACQUINOT.

.Assistaient ¢ la séance : MM, Georges ANTOI-
E, Bouzoup, BurTeavu, DrcELLr, René DuURAnD,
Jacques MICHEL et VIELLIARD.

La séance est ouverte 2 9 heures 50.

%;) ApoPTioN DU P. V. DE LA PRECEDENTT. SEANCE.

Sous réserve d’une modification de détail de-
mandée par M. Macarez, le Comité adopte le
stexte qui lui a éié proposé pour le procés-verbal
(Ee la séance tenue par lui le 6 octobre 1947.

?) COMMISSIONS ADMINISTRATIVES PARITAIRES.

“Le Président fait connaiire que les Ingénieurs
es Mines ont déja été invités & désigner leurs
andidats comme représentant du personnel au
sein de Ja Commission Administrative Paritaire
Jdu Corps des Mines, mais que rien n’a emcore
¢ fail du coté de la Direction du Personnel du
‘Ministére des Travaux Publics. en vue de la eons
tution de la Commission du Corps des Ponis et
Chaussées, Pour celte derniére, le P. C. M. a sus-
cité les candidatures, en vue de soumettre au
suffrage des Camarades une liste unique établie
en accord avec les divers Syndicats d’Ingénieurs
des Ponts et Chaussées. I apparait nécessaire de
Tesser cetie liste dés maintenant, car le Prési-
ent peut étre appelé A la remettre trés rapide-
ent & I'Administration.

Séance du Lundi 27 Octobre 1947

I1 est d’abord entendu que les Inspecteurs Gé-
néraux feront leur affaire de la désignafion de
leurs candidats (M. le Président a vu a ce sujet
M. le Viece-Président du Conseil Général des
Ponts et Chaussées) ; il en sera de méme des In-
génreurs Eldves. Pour ce qui concerne les Ingé-
nieurs en Chef et les Ingénieurs Ordinaires, il
est décidé, en accord avec les représentants des
Syndicats, de présenter comme candidats :

— pour les Ingénieurs en Chef des Ponis et
Chaussées
Membres titulaires : MM. Coquanp et CURET ;
Membres suppléants : MM. MACAREZ et Cas-
SARD ;

— pour les Ingénieurs Ordinaires des Ponts ef
Chaussées
Membres titulaires : M. BoviLocss ou, en cas
de non acceptation de celui-ci, M. DECELLE
el M. Bouzoup ;
Membres suppéants : MM. AuBrioT et SaINT-
REQUIER.

3°) CoNsEir. SUPERIEUR DES 'TRANSPORTS.

Le P. C. M. a demandé A I"'Administration Su-
périeure 4 étre représenté au sein du Conseil Su-
périeur des Transports, Ceite demande & été ac-
cueillie favorablement, Aprés examen, le Comité
désigne & cet effet comme Membre titulaire M.
LiFFOoRT DE BUTFEVENT et cofnme Membres sup-
pléants MM, DEsviegNEs, PaoLr et RENOUX,

4°) RESTRICTIONS DE L'EMPLOT DES VOITURES AU~
TOMOBILES.

Un décrel du 9 octobre 1947 a apporté des res-
trictions sévéres a emploi des voitures automo-
biles par les Administrations Publiques. Le Pré-
sident donne lecture de la lettre qu'il a adressée
& ce sujet & M. le Ministre des Travaux Publics
et des Transporls, pour lui signaler que cetie
réglementation ferait un tort énorme au person-

nel des Ponis et Chansées et conduirait & une vé-
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ritable paralysie des Services. Le Comité approu-
ve les termes de cette lettre ef décide qu’une
lettre analogue sera envoyée au Ministre de 'In-
dustrie ef du Commerce. Des renseignements re-
eueillis & la Présidence du Conseil, il semble d’ail-
leurs résulter que les mesures prévues par le Dé-
cret ne devaient pas étre applicables aux Services
des Ponis et Chaussées.

5*) CONGES EXCEPTIONNELS.

Le Président donne connaissance d'une Circu-
faire du 17 juin 1947 du Ministére de I'Intérieur,
relative & Doctroi d’un congé exceplionnel a
T’occasion de certaines circonstances spéciales
(mariage, décés, elc...). Il est fait observer qu'il
n’esiste actuellement pour nos Corps aucune dis-
position réglementaire 4 ce sujet et que le sta-
tut de la Fonction Publique est également muet
sur ce point. Aprés échanges de vues, le Comité
invite son Président a infervenir auprés du Mi-
nistére des Travaux Publics et des Transports
el du Ministére de PIndustrie et du Commerce,
en vue d’obtenir 'applicafion aux personnels des
Ponts et Chaussées ef des Mines des mesures
adoptées pour le personnel de PIntérieur.

6°) DECONCENTRATION ADMINISTRATIVE,

Le Président informe le Comité de la situation
actuelle des travaux de Ia Commission de Décon-
centration Administrative, au sujet desquels il
n'a pu avoir de nouvelles informations précises
de M. Roger RENAULT, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chausées en service &4 Auxerre, mais
appelé depuis & d’autres fonections et qu’il n’a
pu joindre jusqu’a maintenant.

7°} RECLASSEMENT. .

Le Président fail connaitre au Comité que Ia
question du reclassement des fonctionnaires n’a
pas évolué depuis le début d’octobre. Il constate
que le rang de classement des Eléves sortani de
PEecole Polytechnique dans le Corps des Ponts
et Chaussées marque une cerfaine régression,
soulignant la désaffection pour ce Corps. Le Co-
mité décide de maintenir énergiquement toutes
les revendications du P.C.M. en ce qui concerne
nolre reclassement, dans le cadre du reclasse-
ment général des fonctionnaires.

8°) ExpeRrTISES PoUR LE M. R, U.

M. Macarez rend compte de ia derniére réu-
nion interministérielle qui s’est tenue 4 ce sujel.
I1 en résulte que les Ingénieurs de nos Corps
pourront étre désignés comme experts, sans au-
tre formalité que I'agrément préalable de leur

Minislre pour chaque expertise. Ils nont don¢
pas 4 passer par la Commission d’agrément des
Experts du M.R.U.,, ni 4 figurer sur la liste des
fxperts Agréés. La rémunération qui leur sera
assurée sera la méme que celle des Experts pri-
vés. Le Comité prend acle de celte communica
tion, en exprimani sa satisfaction du résuliat ob-
fenu.

9°) PRIMES DE RENDEMENT DL 1946,

M. GENET expose qu’il examine acluellemenl
la question des primes de rendement de 1946
et que celle-ci pourra vraisemblablement é&tic
tranchée sons une guinzaine de jours.

10¢) REFORME DE L'ECOLE DES PONTS ET CHAUS-
SEES.

M. Bouzoup reprend I'exposé du rapport gu’il
a établi au nom de "Equipe Enseignement, sur
la réforme de PEnseignemen! 4 Ecole Nationale
des Ponis et Chaussées. Il indigue les conditions
dans lesquelles pourrait se poursuivre 'examen
de ce rapport par le Comité.

La séance levée 4 12 heures 30, est reprise a4
15 heures 20,

Il est alors procédé 4 un large échange de vues
par le Comité.

M. Gener demande qu’il soit précisé que les
six mois prévus pour I’établissemeni par cha-
que éléve d'un fravail personnel, s’ajoutent avx
deux années d’éludes.

Apres un développement fait par M. Bovzoup
au sujet du réle de 'Ecole et discussion de di-
vers points, le Comité adopte notamment les
principes suivants :

- docamentation technique assurée par 'Eco-
le, la documentation administrative restant a
la charge de 'Administration Supérieunre ;

— inclusion de P'archifecture et de 1'urbanis-
e dans Jes cowrs de hase ; )

- pas d’augmentation de la durée des éfudes
pour I'enseignement de fonds ;

— slage de trois mois dans un Serviee d’In-
génieur des T.P.E.;

— quelques années aprés la sortie de FEcole,
stages spécialisés ou missions & PEtranger ;

— nécessité d’adjoindre au moins un assis
fant & chaque professeur de I'Ecole ;

— modification de la fagon de proposer et de
corriger les projets a4 I'Ecole.

Le Président souligne l'accord des Syndieals
d’Ingénieurs sur ces principes et demande an

Comité de faire confiance a I'Equipe Enseigne-
meni pour mettre définitivement au point le rap-
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COORDINATION DES TRANSPORTS

Conformément & la décision prise par le Comité du P.C.M. dans sa séance du 7 juillet 1947, nous
continuons dans le présent numéro la publication des éfudes el notes des Camarades qui se sont inte-
ressés aux iravaux de VEquipe Transporis, sur le probléme de la coordination,

Dans cet ordre d’idées, nous avons déjé publié : .

— dans le naméro d’octobre 1947, une note de M. Avrvals, sur « Le probléme de la coordinalion
des transporis et la théorie économique » ;

— dans le numéro de novembre 1947, les observullons de M. CoINTE, sur la note précitée de M.
ALLAIS ;

— dans le numéro de décembre 1947 : une note de M. HUTTER, Ingénieur des Mines, Ingénieur en
Chef a la SN.C.F., sur ¢ Ly théorie économique ef son application prafique & la coordination des
transports », répondant 4 la note de M. ALLAIS ; une note de M. BacRET, infifulée « Quel est exac-
tement Penseignement de la théorie économique au sujet de la Coordinalion des transports ? » ef re-
pondant aussi ¢ la note de M. ALLAIS ef une nole de M, CURET, sur les observalions précitées de M.
COINTE- ;

On trouverq ci-aprés une seconde note de M. COINTE, relative ¢ la nole sus-visée de M. HUTTER.

Nous rappelons que les avis et opinions exprimeés par ces Camarades ne reflétent que la pensée de
leurs auteurs et ne sauraient engager ni la S.N.C.F nile P.C.M., ce dernier n'ayant d’ailleurs pu faire
apparaitre une opinion d'ensemble de ses membres sur celle question,

OBSERVATIONS DE M. COINTE relatives a la note de M. HUTTER

La présente note résulle de la mise au point
d’observations présentées en mars 1947 au snjet
d’une note de février 1947 de MM. LifvI, GIRETTE
et HoTTER, — note qui a été elle-méme repriss
par M. HUTTER sovs la forme publiée au Bulletin
du P.C.M. de .décembre 1947,

**1!

Considérations générales.

C'est assurément un grand poini acquis que
MM. Lavi, GirerTE et HUTTER se soient, dés fe-
vrier 1947, ralliés A la théorie -dconomique ex-
posée par M. ALLais.

11 n’est donc plus conlesté que le seul but que
doive se proposer la coordination rail-route est
de réaliser Ja maximation du rendement soeial,
véritable expression de l'intérét général.

II semble qu’il y ail lieu, par suite, de s’en
tenir, pour eonstituer la bhase de la discussion,
aux conséquences de la théorie du rendement so-
cial, telles quelles ont éié données par M. Ar-
Lals pour le probléme des transporis.

Quw’il puisse y avoir une cerlaine difficuilé pour
Ie calcul des prix marginaux 3 adopter et les
conséquences a en déduire, nous voulons bien
le concevoir, puisqu’an surplus, il est consiant
que la comptabilité actuelle de la S.N.C.F. n’est
pas orientée de fagon & faciliter ce calerl.

Mais V'essentie]l de la théorie ne sauraif éire
infirmé par une felle difficuits.

Nous-en examinons plus loin l'incidence sur
les principales questions débaltues par M. Hur-
TER. ef spéeialement pour les deux problémes
que pose la coordination pour le secteur fer :

— le probléme de Iéquipement ;

— le probléme de la tarification.

Mais d’ores et déja notons que Ies principaux
arguments que M. HUTTER a dédwuils des calculs
de seg annexes I ef IV pour justifier a posterio-
ri les principes de la nouvelle tarification ferro-
viaire homologuée en mars 1947 n’apparaissent
nuflement conformes & la théorie.

Sur cette question importante, M. Arrais
nous a précisé son point de vue par la lettre dont
nous reproduisons ci-aprés Iessentiel :

« Les annexes IIT el IV & Pétude générale de
M. HuTTER sur la « Théorie Economique el son
application pratique 4 la coordination des trans-
ports » sont fondées sur des évaluations partiel-
les du Rendement social correspondant au sec-
teur transport.

« Or, du point de vue théorique, un tel mode
de calcul est en fail absolumen! injustifié,

« Ainsi et par exemple, on ne peut pas cal-
culer la perte de rendement social correspon
dant 4 une diminution d’activité d’un nivean Q.
4 Q. & partir de Ia courbe de colit marginal cor-




ondanﬁ ¢ar la modification Q. — Q. a des
Rereussaoné dans les autres secteurs de I'éco-
‘Womie du second ordre, c’est-a-dire du méme or-
dre de grandeur que la-perte qu'il s’agit de cal-
euler. I n’esl pas possible de négliger celte ré-
\*percussion.

#9+ ¢ (Yest 12 précisément 'immense difficulté de

e

& Tyat [outes les questions se rapportant 4 la maxima-
a:;;;% fion du rendemenl social : il n’est pas possible

*,ﬁﬁde calculer les pertes & partir des courbes re-
o ’l:lves des équilibres partiels.

v %ﬁ ‘¢« De méme, il est absolument injustifié de

j ,considérer que la maximation du rendement so-

a clal dans le secteur transport correspond i la

aximation d’une certaine fonction R.

; ¢ La maximation du rendement social est es-
gsen’mellemenh un phénoméne qui fait ihferve-

"

nir Uensemble de ’économie, Il n’est pas possi-
ttble de dissocier un secteur particulier de I'en-
@‘}f semble, pas plus qu’il n’est possible de faire
3 'L.lcorrespondre la maximation du rendement so-
WI 4 la maximation d’une certaine fonction d'u-
S s

R

¢ La seule définition correcle de la maxima-
fﬁion du rendement social consiste dans le re-
‘gorrs aux fonctions de satisfaction et dans I'in-
ﬁrprétation d'une fonetion de satisfaclion, les
auntres restant constantes.
* ¢ dl est essentiel de remarquer que si le point
: de départ théorique des annexes III et IV n'est
pas ]HSf}Ifie, toufes les déductions qui en décou-
. Q;lengt si intéressantes soient-elles, se trouvent dés

e

Te «»Submerge comme 3e suis en ce moment par
: ;\éune série de travaux fous urgents, je ne puis
: He‘velol)per ce point de vue comme je le désire-
a‘ls maijs je puis iei affirmer qu’il correspond
4 gpour mol & une certifude scientifique absolue.
'« Je pense que pour régler ces controverses
dgune manidre définitive et irréfutable, une seu-
le méthode est en fail possible, c'est celle du re-
golrs & des schémas simplifiés du type de celui
e j’ai présenté 4 la fin de ma plaquette « Eco-
drﬁle Pure et Rendement Social » ol peuvent
tre ‘matérialisées, dans des cas particuliers, les
irconstances étudides et ceci en faisant inter
1’1?111;. simultanément toutes les articulations de
sconomie s,

' Nous sommes done fondés 4 dire en particu-
lier gue les conclusions de annexe III 4 la note
de M. HuTTER selon lesquelles le péage doit 8tre
“pl‘ol)ortmnnel 4 la valeur de la marchandise el
ynaintenir le tarif au-dessous d’un seuil de con-
uurrence el les tarifs é&lre. par suite, dégressifs,
out en respectant le seuil de concurrence (limi-
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te supérieure) et le colit marginal (limite infé-
rieure), ne sont pas fondées.

1L’essenlie]l de la théorie concluf, au contraire,
qu'il ¥ a Hleu de tarifer essentiellement et uni-
quement selon le cofit du lransport correcte-
ment caleulé (1).

Cest 14 une norme qui, au surplus, s’accom-
mode particuliérement bien avec la logique et
qui est conforme A4 un principe de progrés qui
n’a jamais élé contesté : a chaque mode de
transport doivent revenir les transporis pour les-
quels il est dconomiquement le plus aple (principe
formellement posé par M. Josse dés 1934). Ce
principe impligue essentiellemnt que chaque mo-
de de transport fasse pager a Pusager exdacie-
ment ce que cela lui coitte (2).

Il est donc essentiel de calculer correctement
le cofit du transport et ce sans qu'ait g interve-
nir en quoi que ce soif aucune considération de
concurrence.

La diversification nécessaire des tarifs ne peut
notamment résvlter que de considérations rela-
tives au prix de revient du transport (oli la va-
leur de la marchandise en particulier n'a rien
4 voir) : cette diversification ne peut résulter que
des motifs de la diversification des prix de re-
vient eux-mémes, en fonclion do tonnage trans-
porté, de la distance, de la ligne empruntée (3},
du caractére plus on moins pondéreux de la mar-
chandise, enfin de Uimportance du trafic 4 as-
surer par unité de temps (probiéme des poinies).

Mais toute diversificafion des tarifs d’vn mo-
nopole en fonction des tarifs d’un secteur voi-
sin différencié ne peut &ire qu'une erreur écono-
mique : en prénant une telle solution, M. Hum
TER se mei en contradiction manifeste avec la
théorie qu’il vienl d’admettre.

Celte thése équivaut pour la S.N.C.F. i sou-
terdr : ¢ Nous enlendons ne jamais laisser,
dans tel domaine, Ia route prendre un trafic
quelconque, ear nous estimmons que ¢’est le che-
min de fer qui y consfitue le moyen de trans-
port économiquement le plus apte »,

(1) M. Arvars a indiqué en annexe VI 4 sa note —
renvoi (7), page 33 du Bulletin d’octobre — comment on
pouvait se faire une idée du genre de pertes entrai-
nées pour Pécomomie par la protique de prix différents
des cofits.

(2) Ce principe a été éecrit dans la loi du 4 mars 1942
relative aux voles d’intérét loecal.

(8) Ce principe est général et vaut autant pour la rou-
te que pour le fer.

On ne saurait trop faire valoir, en partienlier, le ca-
ractére anti économique de prétentions selon lesquelles
certains Conseils Généraux veulent anjourd’hui faire sup-
porter par les bonnes lignes routidres de transport de
voyageurs le déficit des plus manvaises,
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Or, il n’apparlient pas 4 I'un des moyens de
fransport en présence d’affirmer ainsi, a priori,
qu’il est économiquement le plus aple. Il n’ap-

partient qua Texpérience de I’élablir, & partir,

de Warifications saines.

En soutenant de telles théses, la 8.N.C.F. mar-
que nettement que la tarification qu’elle vieni de
faire approuver (J. O. du 18 mars 1947) a été con-

ue essentiellement, ainsi que Vindique M. Ar-
LAIS, comme une tarification de combadl.

C’est dans le méme esprit que M. HOTTER ré-
elame, pour Ia SN.CF. qui vient d’obtenir pra-
tiquement Pélimination des routiers de certains
domaines, une ¢ eégalisation de concurrence »,
des condifions de concurrence « équitables »,
comme si la SN.CF. était vne enfreprise ordi-
naire de méme: nature que les entreprises rou-
tidres, comme si le bul & afteindre était Ia maxi-
miation de son trafic,

Or, la maximation du ‘trafic de la S.N.C.F.
n’est pas un bul en soit ; le seul but en soi est
Pintérét général. Or Pintérdt général n’a jamais
exigé qu'un monopole arrive & &lre prospére en
faisant peser sur les condiffons de la concur-
rence tout le poids des finances de I'Efat.

Etant donné I'importance d’une telle question,
il semble dmdispensable que toutes questions re-
latives & la tarification de la S.N.C.F. puissent
étre soumises & une discusgion vraiment confra-
dictoire au sein de commissions présidées par
le Service du confrdle du Ministére des Travanx
Publics, dont feront partie, non seulement les
fonctionnaires les plus pénéirés de la véritable
situation de Pintérét général, mais encore des re-
présenfants des transporteurs routiers et méme
des représenianis des usagers.

11 apparaifrait méme indispensable, lorsqu’on
voit qu'une question aussi imporfante peut faire
T’chjet encore de divergences de vues enire les
économistes et les dirigeants de la SN.CF,
gqu’une Commission composée de hauts fone-
tionnaires spécialisés dans les questions écono-
miques et imbus de Vesprit le plus scientifique
goit appeiée & meltre sur pied d’une facon cor-
recte les bases de la tarification & adopter, de
méme que le Ministére des Travarx Publics
n’a pas hésité, naguére, 4 constituer une com-
mission chargée de dire comment devail &ire
calculé le bélon armé.

Si Jes pouvoirs publics entendent un jonr don-
ner 4 Pintérét général son vrai sens, ils ne peu-
vent pas ne pas &ire convaincus de {elles néces-
sités,

Lorsqu’on aura ainsi &tabli les normes & adop-~
ter en fonclion de la théorie économique, il ne
sera naturellement pas interdit aux pouvoirs pu-

blics, an Parlement, aux Ministres, de mainte-
nir pour des meotifs divers (4) des organisa-
tions engendrant des déficits conlraires & l'in-
térét général, Mais il sera alors possibe et indis-
pensable d’éclairer I'opinion sur ce que codfent
les solutions ainsi imposées — et cela dans l'es-
prit le plus démocratique 4 base d’information
maximum.

On publiera par exemple que sur un déficit
de D milliards on doit discerner :

— une subvention de x milliards pour main-
tenir le niveau des farifs voyageurs & une fal-
ble fraction de ce qu’il devrait &tre ;

— une subvenfion de y milliards pour les
réductions de tarifs aceordées aux voyageurs de
banliene au moment des pointes ;

— une subvention de z milliards pour le re-
noncement aux surtaxes normales au moment
des pointes d’été ;

— une subvention de v milliards pour couvrir
le colt des Hivraisons gratuiles de la SN.CF. 4
domicile (5) ;

-— une subvention de u milliards pour le refus
de déclassement des lignes secondaires sans tra-
fic. suffisant.

ete, ete...

L’opinion ainsi éclairée aura tout loisir d’en
discuter au grand jour ; et peut-éire tendra-t on
alors & supprimer certaines des causes du défi-
cit global, causes gu'on a actuellement, méme
an Ministére des Travaux Puvblics, Ia plus gran-
de peine 4 déméler. Le Gouvernement, qui a jugé
récemment opportun de supprimer la subven-
tion pour le charbon, jugera peut-étre également
qu'un certain nombre des subventions précéden-
tes méritent d’éfre supprimées.

**ik
LEquipement du chemin de fer.

Nous avons déja dit, dans nos observations
publiées au bullefin du P.C.M. de novembre, gue
les progrés d’ores et déja acgquis de I'aufomobile
reconnus par la S.N.C.F., de par la prévision de
ses cenb gares-centres dans son programme dé-
cennal, devaient faire abandonner complétement
un certain nombre de voles ferrées d'umporiance
secondaire,

(4) Politigue d’urbamisme pour la banlieue — subven
tions au fer pour le favoriser dans lasconcurrence i la
reute — pear du suicide de la part du Ministre des Tra-
vaux Publics (d’apres M HuUrTER),

(8) Chacun a pu voir les plus récentes affiches de la
S. N. G. F. annongant qus dorénavant elle livrerait gra-
tuitement & domicile,




grsqu’on conslate gue, d’une part, la S.N.G.F.
jtile les défieits 4 Ia charge du contribuable
que, antre part, une bonne partie de ce défi-
cil est due & l'existence de quautﬁes de petites
gnes ot I'on n’assure plus Je service des voya-
surs el ol le passage d'un irain journalier ou
-hebdomadaire de marchandises comprenant
rQis oul quatre wagons nécessite le maintien d'un
) irsonnel nombreux pour le service des gares,
ot Ia sécurité des passages A niveau, pour Pen-
tien des voies, ete.., alors qu'un el trafie serail
acilement. el sans awcun déficit, assuré par la
oute, on se demande vraiment ce quon aitend
our décider des amprtations qui s*imposent da
éseau acluel (6).
“Dés 1936, la Revie Générale des Chemins de
fen signa}ait que 51 % de la longueur des lignes
les réseaux. supportalent 82 9% du trafic, et que
9% de cette méme longueur supportaient seule-
ent 18 % du trafic (7).
I ne fait pas de doute, dans ces conditions,
ve, si Pexploitalion d’un grand nombre de lignes
c:ztalres était suspendue, il en résulferait
ne amélioration considérable de Iéquilibre fi-
neier de la S.N.C.F. (8).

*
8) Parmi les motifs de cetie situation, signalons la
ou te puissance des Syndicats de Cheminots anprés des
ommes politiques et Ie désiy des cheminots d’avoir ton-
urs & leur portée des lignes olt ils puwissent voyager
ratuitement.
(T} Voir également Bouneeots : L'exploftation commer-
le des chemins de fer, 1946 : « Une siatistique que
enaient les réseaux avant 1914 monire que les vingt
igres gui, & cette épogue, etaient enm téte du classement,
ravaient, au fotal gu'une longueur de 3.800 lm. soit
senlement de la longueur du réseam ; alors gue leur
afic kiloméirique de petite yilesse représentait 34, 5 %
u tonnage Lilométrigue total de petite vitesse en che-
ilin, de fer. -
53 On retrouve un état de choses que mous avons déji
ﬁgnalé & savoir que le réseau frangais comprend de nom-
Teuses petites lignes 4 faible trafic et, par conséquent,
rentables. 111 ne faut d’ailleurs pas tirer de cette
amarque des vonclusions trop absolues car les Hgnes
grand débit somt alimentées en partie par les petites
nes affluentes dont le trafic vient amdliorer la produc-
8 3.
‘Notons que cette derniére réserve est totalement dé-
ée de fondement : Pautorobile gui se substituera
Jer sur les lignes a faible rendement constitvera I'af-
lﬁ;ﬁ du résean principal avec beaucoup plus de souplesse
Cefficacité que les lignes déficitaires.
8 La 8. N. ¢ F. parait an sorplus bien &’accord &
e stjet Le programme de gares eemfres figurant & son
lan décennal, qui a donné liew & une é&tude importante
s la Revue Génédrale des Chemins de fer de janvier-
ier 1048, avait été tracé dans ses grandes 1fgnes dés
grdébut de la coordination par M. Javary, alors Direc-
r des Cheming de fer du Nord,

Les possibilités résultant de ces constatations
sont donc immenses.

L’objection de Futilisation de certaines de ces
lignes 4 des fins de défense nationale, & laguelle
M. HuTrer fait allusion, est actuellement consi-
dérée comme sans valeur par les plus grands spé-
cialistes de la question.

C’est ainsi qu’on peut lire dans la Revue Amé-
ricaine « Transports Topics » du 3 novembre
1947, page 45, 'opinion suivanfe du Major Géné-
ral Edmond H. LEavey, Chef du Service Trans-
port au Ministére de la Guerre des U.S.A. ¢

« L'extraordinaire pouvoir de destruction qui
serajt utilisé dans un nouveau conflit mondial
anéantirait les chemins de fer et saccagerait la -
Navigation Flrviale ; mais avec des transp;orts
routiers &4 grande distance bien organisés, Par-
mée conserverail la mobilité qui est un des ga-
ges essentiels de la victoire. Les Transports Rou-
tiers 4 grande distance sont donc essentiels pour
la Défense Nationale ».

L’expérience a moniré, au surplus, lors de la
derniére campagne de France des armées allides,
que le chemin de fer n’avait praliquement plus
4 intervenir dans les opérations militaires. Les
transporiz que les Amérjcains ont été amenés 3
effectuer par fer, pour [P'approvisionnement de
leurs armées & parlir de certains ports de débar-
quement, n’ont eu lieu que trés loin derriére les
armées en campagne ; ce n'élaient que des frans-
ports & longue disiance de région & région, pour
lesquels le réseau principal subsistant suffira
pleinement,

11 est bien évident par ailleurs que des consi-
dérations de défense nationale militent en faveur
de Dexistence d’un pare automobile jeune et se
renouvelant fréquemment, de facon qre 'on n’en
arrive pas a la consfatation lamentable de 1939
que 'ensemble du parc automobile routier était
en moyenne d'un &ge supérieur 4 cing ans, et par
suile incapable de fout service sérienx,

Il s’impose done que le Ministre donne dés 2
présent des directives préeises pour que le pro-
bléme des lignes déficitaires 4 supprimer soit mis
sur le chantier sans refard, d’abord au sein de
Commissions inferministérielles pouvr les direc-
tives & donner, puis au sein de commissions 1o~
cales pour la délermination des lignes a déclasser
soit immédiatement, soit au moment ot le renou~
vellement de la superstructure viendra & s’impo-
ser (9).

La solution correcte donnée & cette question

(9) Par application des principes généiaux — voir no-
tamment Yannexe IV i la note de M. ALrals, page 17 du
Bulletin d’octobre,
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de I'équipement domine Pactivité d’ensemble de
la S.N.C.F. et tous auires problémes relatifs aun
prix de revient moyen et & I'équilibre financier
de Vexploifation d'une part, & la condition de
« saturation » des lignes d’autre part, prendroni
dés sa réalisation un tout autre aspect.

En particulier, les péages nécessaires a I'équi-
libre financier de 'ensemble de Pexploitation de-
viendront bien moindres, si tant est qu’ils doi-
vent étre maintenus,

L’importance et 'urgence dune solufion cor-
recte de ce probléme de I'éguipement, presque
préalable, ne sauraient donc échapper & per-
sonne,

!k**
Bases des tarifs du chemin de fer.

(Vest 1a la question cruciale de Ia coordination
rail-route (10).

M. Hurrer a déclaré aceepler, comme MM,
Levr et GrRETTE I'avaient fait avec lni dés 1947,
que la tarification du chemin de fer ait pour base
le caleul des coftts marginavx définis par M. Ar-
La1s, mais uniquement s’il s’agit d’un réseau sa-
turé (11) en période d’inflation de trafic. Il
maintient, par contre, la nécessité de substifuer
au coitt marginal le prix de revient partiel, lors-

ue la condifion de saturation n’est pas réalisée
ou si I'on se firouve en période de déflation de tra-
fie. Puis M. HuTTeR S’efforce de démontrer que
cetle saturation ne sera jamais atteinte, qu’elle
ne peut pas pratiquement jamais I"&tre.

Dés I'instant gue des pertes de rendement so-
cial par imprévision, notamment dans la locali-
sation des industries. peuvent résulier d'une va-
riation trop rapide de l'ordre de grandeur des
tarifs, il suffit qu'on soit suffisamment proche
d’un étal de saturation pour qu'on ait & agir com-
me si cette saturation éait acquise ; et en celte
matiére, les délais nécessaires & une modification
des localisations d’industrie imposent des vues
suffisamment larges.

La saturation serait, d’aprés M. HUTTER, Tepré-
sentée par un irafic de 20 % supérieur a celui de

(10) Il est pour le moins curleux qu'nn organisme
comme l¢ Cercle des Transports ait prétendu, en 1846,
apporter des solutions correctes an probléme de la coor-
dination des transports, sans aborder en quoi que ce soit,
Je probléme de la tarification du fer. Cette constatation
est symptomatique.

(11) Les cofits marginaux s’établissent en principe par
ligne, la question de la saturation devrait s’examiner
Tigne par ligne et ce qui vient d’8tre dit sur Péquipement
du résean ferré montre toute I"importance de cette con-
sidération.

-

1929/1930 (80 & 90 milliards d'unités de [rafic
contre 70),

Or le plan MonngT prévoit pour 1949 le méme
irafic qu'en 1929/1930 et pour 1950 un trafic de
7 % supérieur.

On est donc véritablement proche de la satu-
ration, car en matiére de localisation d’indusiries
un délai de quelques années semble faible,

Mais il y a plus. Il est évident que si, donnant
une solution correcte au probléme de léquipe-
ment, on supprime un grand nombre de lignes
parmi Jes plus dificitaires, ce qui restera aura
un caractére de isaturation nettement plus mar-
qué gu’auparavgnt,

M. HuTTER devrait, par suite, normalement re-
connaitre que @’aprés sa doctrine méme, la satu-
ration sur les lignes les plus importantes qui se-
ront 'ossature du réseau cohservé est irés pro-
chaine. Or c’est 1a le plus gros du trafic et c’est
cela qui comple,

Dés a présent, done, les colits marginaux cal-
culés dans I'hypothése de la saturafion comme
lindique M. Arrass, devraient étre admis exclu-
sivement comme bases de la Tarification des
Transports par fer.

En tous cas et en admetfant que M. HurrEr
démontre qu’au cas de non saturation I’évalua-
tion du coiit marginal devrait avoir lieu sur des
bases différenies, en prenant en considération
certaines dépenses en moins, ce ne serait pas, a
notre avis, un motif suffisant pour enlever au
cofit 4 caleuler son caractére de cofit marginal.

M. Arrais a insisté sur ce que le cofit margi-
nal &tait tout différent du prix de revient partiel
Ce dernier n’est pas du tout. comme 'écrit M.
HUTTER, < le colit marginal en supposant les ins-
tallations invariables ». En appelant d, les diles
dépenses autres que celles correspondant aux
installations et n le nombre d'unités de trafic

d.
correspondant, le prix dc revient partiel est —
n
dd,
tandis que le cofil marginal (partiel) est
dn

Il faudrait égalemnt définir sans ambiguité
I'expression « dépenses non marginales » em-
ployée 4 plusieurs reprises par M. HUTTER.

Pour un molif analogue, il semble difficile
d’admetire sans réserves les évaluations du coilt
marginal des grands réseaux frangais évalué par
M. HUTTER, en son annexe II, 4 0 fr. 18 par unité
de trafic (voy. km. ou tonnes km.), car les résul-
tats des calculs conduits selon lan méthode de
KirFer sont donnés sans que soit précisée la
méthode selon laquelle les diverses dépenses ont



égimputée et 1a facon dont les calculs ont été
aths (12).
M, HutTeEr fait une autre objection importante
sour le cas méme des lignes ¢ saturées », rela-
ive a la non continwvité des dépenses en fonction
{du {rafic, par exemple en cas de quadruplement
"des voies d’une ligne & voie double.
Mais y a-t-il réellement disconfinuité ?
4 Lorsqu'une ligne & voie double est str le point
de nécessité d’8tre mise 4 quatre voies, on a, au
‘préalable, essayé par tous les moyens, d'en aug-
*menter la capacité de trafic; on a cherché d’a-
ord 4 y faire circuler des trains plus longs, en
employant des machines plus lourdes et pluas
puissantes ; on a ensuite cherché 4 réaliser des
systemes de signalisation permetiant la succes-
sgjon des trains 4 cadence plus rapide ; 11 y a, en
réalité, & ce probléme, un certain nombre de so-
lutions.
. Toutes ces améliorations ont colité progressi-
irvement, de plus en plus cher — et ce jusqu'an
Jmoment ot 1a nuse 4 quadruple voie apparait
i*comme une solution ne cofitant guére plus que
1les précédentes améliorations et méritant par
“surte d’élre réalisée, A partir de ce moment, l’a-
wimortissement de la dépense correspondante vient
§e substituer au coft d’aufres complications que
~lon peut abandonner.
Finalement, et en tant qu'ordre de grandeur,
n'y a dans cet accroissement des dépenses d’ex-
ploitetion d’une ligne dont le trafic augmente,
wikgueune véritable disconfinuité dans le montant
wdes dépenses totales d’exploitation,
Il s’agit moins, au surplus, de savowr s1 une
Jfonction mathématique admet une dérivée que
“te préciser, an voisinage du trafic ayant déter-
«iné le gunadruplement des voies, Pinclinaison
.de la tangente &4 la courbe des dépenses totales
@’exploitation en fonetion du trafic (13).
Celte courbe existe indubitablement. Ce que
,ous venons d’exposer montre gu’elle demeure
trés sensiblement continue au voisinage du frafic
, eritique, Ef en admettant méme qu’elle compor-
.}e une Jégére discontinuité en ordonnée ou en in-
: clinaison, quelle difficulté y anrait-il & lui substi-
tuer pour la détermination des tarifs 4 appliquer
“une courbe continue ? Rigoureusement aucune ;
{

(12) Voir av surplus au sujet de la méthode de Kip-
- fer, les observations de M Avrrars, annexe V — renvor (16}
- page 21 du Bulletin doctobre.

(1% Précisons que cette courbe, qu'a définfe M. Arrais
& son annexe ITf, page 14 du Bulletin d’octobre, est eelle
*des dépenses totales annuelles d’exploitation, en fonetion
d’'un trafic ennuel Les dépenses fixes y interviennent um
s%uemant par leur amortissement annuel,
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cela correspondrait au contraire au souci de faire
varier les tarifs d’une facon aussi continve que
possible ; ¢’est 14 une préoccupation fort Iégiti-
me. Il n'y a en tout cela aucun motif de conclure
4 Pinapplicalnlité de la théorie.

M. HuTTER reproche aussi au systéme de cotils
marginaux, tel qu’il résulte de la théorie, d’étre
irop diversifié et ce d’'une fagon qui n’est pas gn-
frée dans nos moeurs eb qui au surplus condui-
rail & certaines mesures mmpopulaires.

On remarquera que cette 1mpopularité ressort
surtout 4 Ia facon tendancieuse dont ces mesures
sont présentées,

Quant & cette diversification qui rejoint, com-
me indiqué au début, I'idée fondamentale selon
laquelle Pusager doit payer exactement le cplil
du service rendu, elle n’est gque expression de la
diversité des situations que la vie présente. Ce
principe est trop logique el trop fondamental
pour pouvoir &tre sérieusement conlesté.

Et si, comme indiqué plus haut, les pouvgirs
publics entendent prendre Ia décision de s'énar-
ter des directives de la théorie pour la réalisation
du rendement social maximum, il svffira, si nous
sommes dans une démoeratie saine, d’éclajrer
entiérement I'opinion 4 ce sujet, en calculant gor-
rectement Pincidence de chacun des écarts déci-
dés et en les faisant connaitre,

M. HurteER adresse enfin aus cofts margingux
toute une-série de reproches et notamment

—- difficultés de calcul ot absence de procédés
permettant un calcul quantitatif rigoureux,

— impossibilité prafique de réévalver les
cofits nominaux correspondant aux charges d’'é-
tablissement.

MM. Levi, GirerTeE ¢t HuTTErR avaient déja
écrit, en février 1947, quils admetiaient Ia thé-
orie des cofits’ marginaux, mais que la tariflca-
fion sur ces bases éiait « inaccessible » A la
SN.C.F.

De tels arguments ne nous paraissent pas ayoir
grande portée. Chacun sart bien qu'on ne ferait
jamais tien dans la vie s1 ’on ne devait faire que
des choses parfaites. C’est une question de honne
foi que d’aecepter tout au moins de tendre vers
une solution idéale conforme & I'inférét général.

£
L2
L'Equilibre du budget de la S.N.C.F, —
Les « péages».

Tout le monde parat ’accord sur la nécessiié,
dans les circonstances actuelles, de réaliser une
tarification qui permelte & la S.N.C.F. d’équili-
brer strictement son budget.
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Ces déficits sonl, depuis la libération, considé-
rables (14},

M. Hurrer entend cependant arriver a I'égui-
bre du budget de la S.N.C.F. par la nouvelle lari-
fication de mars 1947 ol, aun priz de revient par~
tiel substitué an colit marginal, est ajouté un
« péage ».

M. Arrais a préconisé que le péage s'ajoutant
au cofit marginal soit proportionnel & ce dernier.
La politique des péages fixes lui parail arbitraire
en ce sens que ses résultats dépendent des uniiés
choisies pour la mesure des différents services et
il a moniré (156) quen premiére approximation
1a régle du péage proportionnel aun cotit marginal
était 1o moins mauvaise parmi toutes celles sus-
ceptibles @*équilibrer le budget de la SN.C.F.

M. HurTER condeste qu'une telle régle soit con-
forme 4 Vintérdt général. I {end & le démontrer
par Pexemple de deux services « substituables »
(18) de valeurs d’usage U, et U. el de cofits mar-
ginaux C, et C;; d’aprés i le choix de usager
se porterait sur celle pour laquelle

U1—“1{C1>!Uz ka.,

alors que le choix de la théorie économique pour-
rait étre le contraire si I'on a, en méme temps,
U—GCG>U0 — G

Une telle démonstration ne nous parait pas
concluante, car, dés Pinstant qu’il s’agit de servi-
ces substituables, et pour auntant gue des < va-
leurs d'usage » soient une notion bien définie, on
a nécessairement :

U1 - Ux

Dés lors il est facile de vérifier que les deux

inégalités ci-dessus sonf incompatibles (17).

(14) En 1945 : 34 mallhons de franes — En 1946 : plas
de 35 milliards. Ce dernier chiffre représentant le désé-
quilibre réel du budget de la 8. N, C. F rappelé par
M. Avzats (Annexe I —- renvol 1) n’a pas été contesté par
M. HurTER ; (voir aussi A ce sujet le Journal « La Vie des
Trapsports » 0% des 19 et 26 avril 1947), Tout antre est
le résultat des réseaux ferroviaires gui comme aux Etats
Unis doivent obhgatowrement explotter & leurs risques
et périls. Leurs dirigeants savent prendre, en temps op-
portun, toutes mesures utiles et I'on n’y constate pas
de déficit,

(13) Annexe I — Renvoi (3 - Page 12 du Bulletin
d’octobre.

(16} Précisons ee que nous concevens quon doit enten-
dre par 14 - deux services sont normalement substitua-
bles lorsquw’ils coriespondent au méme service rendn pour
Tusager par evemple un ecobis peut &tre acheminé entre
deux pornts donnés, dans le méme délai, par deux voies
dafferentes  la poste ou le chemin de fer

(17} Au surplus, 'on peut affirmer qu’au moment oh
PPéquililme genéral du rendement social est réalisé, il
n’existe plus que le service coirespondant au coft mar-
ginal minimgm et U, = C,

De toule facon, nous pensons avee M. ALras
que, pour la détermination du péage, il est indis-
pensable qu’il y ait une régle, afin que la poli-
tique tarifaire d’'un monopole comme la S.N.C.F.
ne puisse donner lieu 4 aucun arbitraire el a au-
cune discussion.

Or le systéme préconisé par M. HUTTER en son
annexe IIT, consistant notamment & fixer des péa-
ges dépendant de la valeur de la marchandise
transportée en les limitant en fonclion de consi-
dérations de concurrence, apparait comme tout
a fait arbitraire.

M. HuTTER s’est efforcé, a posteriori, de le jus-
tifier par des considérations de minimisation des
pertes de rendement social, Ces justificalions
sont maltheureusement coniraires 4 la théorie
quil invoque, ainsi que M. Arrars le confirme
par la lettre que nous avons reproduite au débul
des présentes observations (18).

Il est évident que si le prix de revient d’'un
transport peut dépendre de la densité de la mar-
chandise ou de certaines aulres de ses qualités,
il n’a rigoureusement rien & voir avet le prix de
revien! du fransport de cetle marchandise par
une ehtreprise comcurrente.

I’arbiraire d’une telle méthode apparait encore
plus violent lorsqu’on constate que P'appréciation
de ce que M. HUTTER appelle le < seuil de con-
currence » ne ressort 4 aucune régle, au point
que la SN.CF. a trés fortement fail varier ses
conceptions & cet égard ; profitant de Poccasion
de la politique e baisse tenfée par le Gouverne-
ment au début de 1947, elle a, 4 cette époque, dé-
cidé de substituer aux < bardmes plafonds »
qu'elle envisageait en 1946, de nouveaux < baré-
mes plafonds » ne correspondant plus qu'a 60 %
des précédents, ce qui n’équivalait plus sensible-
ment qu'a 50 % du prix de revient 'de la route
dvalué par ses soins {19),

(18) Rappelons-en 1el le motif essentiél : 8i du fait de
Padjonetion & la valeur V, d'ua produit (cotit margmal
du transport compris), d'un péage gui porte cetfe valew
& V,, la guantité achetée dimianue de Q, & Q, les choses
n'en resteront pas la. Les ntihisateurs affecteront les
fonds gu:ils comptaient consacrer aux quantités Q, ~- @
& acquérir une auire production, dwne utilité sans doute
un peu moindre Dans ces conditions la perte de rende-
ment social représentée par Vaire définie par M Hurter,
Q. M; M, Q, trouvera ailleurs nne certaine compensation
un pew plns faible, il est vrai, mais cependant d’impo
tance analogue, au second ordre prés. Or il n’y a gue
f’ensemble qui compte et on ne peut par suite considerm
comme acquize Ia perte de rendement social amsi evaluec

(18) Au début de 1946, la S.N.C.F. avait evalue le prix
de revieni de la rouwte en 1938 pour un tonnage moyen
de 10 tonnes, anx chiffres de la colonne 2 du tableau o
aprés (transports proprement dits, déduction faite des

»



8 organisme monopoleur comme la
.F. enfende faire payer une partie trés im-
dnte de ses fransports non pas d’aprés ce
ils lui colitent, mais en fonction de ce que cela
ite & son concurrent, est déja une vue parfai-
etnent anti économique, Mais qu'au surplus elle
tétende facturer a raison de 50 % du prix de
evient de son concurrent constitue, 4 notre avis,
e singuliére aggravation de son cas.

On peut véritablement conclure avec M. AL-
Ars que le résulat de telles méthodes ne peut
fre qualifié autremeni qu'une tarification de
gﬁngbat basée avant fout sur idée de la maxima-
on du frafic de la S.N.C.F,, position directement
onftraire a4 I'intérét général,

. ‘Nous voudrions insister encore sur ce que rien
e 'garantit, en I'occurence, qu'avee ces méthodes
: 'quilibre du budget de la SN.C.F. sera jamais
ffectivement réalisé. Bien que M. HUTTER ait dé-
laré se rallier personnellement & la théorie éco-
lTomique de M. ALLALS, montrant de quel cdié se
puve P'intérét général, il finit par s’avouer pri-
]‘?;pnier du « mythe de la SN.CE. », dont I'un
des élémenis du programme est la Iutle conire
route, au besoin avec appui des finances de

H

1ux eamicnnages terminanx). Elle a déclaré vouleir y
faire correspondre le baréme A, (colonne 3 du tablean
IM];:rés.). Le rappori entre les chiffres de haréme A, et
lesprix de revient de Ia ronte en 1938 monire gu'a Pépo-
que la S.N.GF. envisageait pour le prix de revient de la
11\te an début de 1946, comparé a celui de 1938, un coef-
feignt d’environ 8,2.

Au début de 1947, ainsi que cela résulie dun expose
g?ns la Revue ferroviaire « Notre Trafic » (N° davril
}, son bardme plafond est devenu le baréme A, le-
el est par rapport an bardme A,, dans le raport :

A 1 1

= 60,8 %

20 1,646
1,025

Comme, en outre, 'on peut affirmer que le prix de re-
ent moyen des transports marchandises 4 grande dis-
noe &tait, an début de 1947, an moins dix fois ce qu'il
ait avant la guerre, le rapport entre le haréme A, et
prix de revient de Ia route au début de 1947 est au ma-
imum :

"

3
60,8 % X —— = 50 % en chiffres ronds.
10

Evaluation dd prix de revient| Baréme | Rapporti Baréme
roote en 1938 pour 10T. | A35 [(3)/(2)) A35S
3 {3) 4) (5)

1046 —~ 40k = 64fr} 519fc | 8.17 } 3154
204 — 64 =140 {1 176 8.23 1 713
312 --%2 =220 {1.815, | 8.25 {1.104
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PEtat (20). C’est ce quexprime, sans aucun doute,
la phrase de son annexe VI :

< Il appartient aux pouvoirs publics d’empé-
cher I’empiétement de ce mythe sur Uintérét gé-
néral ».

La détermination, affirmée récemment a plu-
sieurs reprises, du Ministére des Travaux Publics
d’équilibrer le budget de la S.N.C.F. apparait
donc non seulement trés louable, mais encore
trés utile.

Cet équilibre doit, au surplus, &ire recherché
séparément dans tous les domaines,

11 serait par suite indispensable de mettre fin
4 une tarification des voyageurs qui ne représen-
te qu'une recette trés sensiblement inférieure au
colit correspondant.

11 est vraisemblable que, si une solution ration-
nelle inlervenait 4 cet égard, Pon reconnaitrait

\vite le caractére économique des transports rou-

fiers de voyageurs. Aux Etfats-Unis, oll aucune
régle de prohibition de soi-disant ¢« doubles em-
plois » mne vient empécher la concurrence de
jouer dans I'intérét du public. les cars transpor-
tent les voyageurs & environ la moifié du tarif
du chemin de fer et activité de ce dernier en
matiére de voyageurs ne représente plus guére
gn’un dixiéme de son activité totale (21).

{20) Des filiales de Ia S N.C.F. sont chargées d’assarer
la prédominance du fer dans les emtreprises de camion-
nage des principales villes de France. Une affiche de la
$NCF. vient d’affirmer gue le fer assure dorénavant
gratuitement tous les transports & domicile.

{21) On peut rapprocher de ce qui précéde les déclara-
tions de M. MocH au Parlement le 10 juin 1947 :

« Je voudrais attivrer Pattention de cenx qui ont de Ia
sympathie pour la corporation des cheminots sur ce fait
nouveay, et qui me paratt établi aprés trois jours seule-
ment d’expérience, que le rail ne peut plus prétendre au
monopole du transpoert des voyageurs (Exclamations a
Pextréme gaunche}.

&« Vous pouvez sourire. On a souri, dans les milieux
de cheminots guand on a su gue )’allais transformer la
gare des Imvalides en gare routiére centrale de Paris. il
n'en reste pas moins que le trafic réalisé aujourd’hui re-
présents, en effectif de voyageurs, les deux cinguiémes de
ce que la Société Nationale des Chemins de Fer Frangais
transportait par ses rapides de grandes lignes. Je ne
compte pas les voyageurs de banlieue. Il n’en reste pas
moins gue c’est seulement le troisiéme jour de cette ex-
périence et que les résultats d’anjourd’hnt sont deux fois
meilleurs que ceux d"hier, gqui éiaient deux fois meilleurs
que cenx d’avant-hier. (Mouvements divers 4 l'extréme
gauche) »,




Organisation d’'un monopole de I'affré-
fement des transports & grande dis-
tance.

Le projet d’une telle organisation est particu-
litrement cher 4 la S.N.C.F. parce qu’elle congoit
que, directement ou indirectement, la Direction
de Vaffrétement des routiers flnira par élre enire
ses mains. Elle parie de la concurrence entre ces
deux trusls monopoleurs comme d’une chose
sounhaitable pour le public ; elle n’ignore cepen-
dant pas que deux frusts de ce genre ne peuvent
finalement que s’entendre pour cesser enire eux
toute concurrence.

M. Hutrer justifie la nécessifé d'une telle or-
ganisafion par les considérations suivantes :

— nécessité d’organiser les routiers pour
qu’on puisse, & eux aussi, imposer ’obligation de
transporter,

— nécessité de publier et de régniariser leurs
tarifs pour éviter foutes pertes par imprévision
et ne plus laisser 4 des enireprises différenciées
un avantage commercial injustifié.

Si Pobligation de transporter peut &tre relati-
vement lourde pour la SN.CF. nous somines
tout & fait d’accord sur I'idée qu’on doit s’effor-
cer de I'alléger dahs toute la mesure du possible,

Pour le reste, il parail essentiel de distinguer
dans quelle mesure la géne résultant de I'obli-
gation de transporter est, ou non, prévisibe, Pour
tout ce qui est prévisible — et c’est 'immense
majorité des cas — on peut déterminer exacte-
ment le colit du service rendu — et la théorie
économique donne le moyen de résoudre le pro-
bléme, — en faisant suivant un principe immu-
able payer 4 l'usager le colit exact du service
rendu.,

S’il n’esl pas encore entré dans les moeurs de
faire payer certains trafics davantage aux pério-
des de pointes qu’a d’auires, il n'en demeure pas
moins que cela est strictement conforme i I'in-
térét général, puisque si les usagers avaient eux-
mémes intérét i se discipliner pour éviter les
pointes que I'on constate, il en cofiferait infini-
ment moins 4 la collectivité. Et cela est parfaite-
ment possible, puisque prévisible.

Pour a {rés faible partie imprévisible des con-
séquences de l'obligation de iransporter, atfé-
nvable au surplus au maximunm comme il vient
d’étre dit, on pourraif admetire que ce surplus
de charges constitue des frais généraux supplé-
mentaires, inhérents 4 l'existence du monopole
du chemin de fer, donl dérive I'obligation de
transporter. Cela demeurerait trés peu de chose.

Mais le raisonnemenl consistanl a dire : « La

.

SN.CF, a une lourde (ache avec I'obligation de
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transporter ; donc il est essentiel que les routiers
Taient aussi »» esl, & notre avis, tout a fait injus-
tifié. 1’ « égalisation » de la concurrence entre
un monopole et des enfreprises du secteur diff¢-
rencié ne correspond & rien du point de vue {héo-
rique. Et si cela exige qu'a ¢dté d'un {rust mono-
poleur énorme on institue un second trusl en
supprimant toute concurrence dans un secteur
routier oli 1a théorie déconomique enseigne, au
coniraire, que la concurrence est essentiellement
désirable, alors il faut dire : non ; car une telle
institution serait directement contraire 4 Uinlérél
général (22).

En ee qui concerne I'idée de la publication des
{arifs routiers, nous nous y associons volontiers,
sauf a discuter Ia forme & lelir donner, comme 2
une mesure susceptible d’aider & fendre aussi
vile que possibe A V'équilibre concurrentiel dé¢-
sirable,

Quant i 1a nécessité de ¢ régulariser » les ta-
rifs routiers & grande distance, c’est-a-dire de
s’opposer A l'existence de tarifs différents 4 Paller
et au retour sur une relalion donnée — bien que
cela corresponde a4 un équilibre économique —
et sous le senl prétexte que cela peut nuire a la
S.N.C.F, dont les tarifs sont, en la forme, cristal-
lisés d’une aunire fagon, cette conception appelle
les réserves les plus sérieuses. C’est ici la métho-
de de la route avec la différenciation des tarifs
qui est conforme & l'intérét général et nous ne
verrions aucune objection & ce que la tarification
de la S.N.C.F. fil orientée dans le méme sens (23).

Le monopocle de Iaffrétement n’apparait done,
finalement, en rien jusfifié. En admeliant qu'un
organisme d'affréfement important soit suscep-
tible de rendre des services réels, il n’y a pas
d’objection 4 ce qu'on s’orienfe dans ce sens,
mais 4 la condition formelle gue Pon ne fasse
aux {ransporteurs routiers aucune obligation

(22) Tout cela n'est-il pas, au surplus, de la pure thé-
orie 7 de simples vues de Pesprit ?

Qu'est-ce, au fond, pratiguement, quune obligation de
transporter qui se traduit par le fait qu'il fant, lorsqu’on
demande & la SNCF. un wagon, attendre quelquefors
des semaines pour obienir satisfaction, par le fait quhil
faut parfois attendre des jours entiers pour obtenir, avec
une fiche d’admission, Ie droit de voyager, par le fait en-
fin que les cheminots ne se génent nuliement pour se met-
tre en gréve quand bon Ileur semble, méme si I’dconomie
de la nation doit en &tre paralysée ?

{23) Au surplus, 1a S.N.C.F, dispose déji de modalités
tarifaires ressemblant éirangement & ce qui précéde : en
particulier le tarif spdeial des emballages en retour, Nous
sommes persuadés quil suffirait également de ploche
quelque peu dans l'ensemble des farifs & prix fermss et
des tarifs spdciaux pour en trouver un certain nombre
d’exemples,




adhérer. Il y aura loujours dans ce cas un
sertain nombre de dissidents donf Paclion con-
ﬂ'firr:ante constituera une soupape salutaire sus-
ceptible de monlrer que Porgamisme d’affréfe-
ment fail dans certaines directions fausse route
st doit rectifier ses méthodes,

» 11 est fort probable, au surplus, que d’elles-mé-
fnes, des organisations d’affrélement auront ten-
dance 4 s’organiser, sous Pégide des associations
de' transporteurs. Que de véritables « bhourses de
}et » soient créées dans les principaux centres,
avec une organisation cenfrale commune, que
thaque transporteur ait la possibihté &’y venir
ou d’y avoir un représentant, qu'on y discule
sirtout, ouverlement el sans conlrainte, des larifs
concurrentiels, nous n’y voyons que des avanta-
ges. I1 ne fait pas de doute qu'un étal d’équilibre
s’établira d’autanl mieux que Pon aura ainsi, da-
yantage, < organis¢ la concurrence ».

Les tarifs qui s’établiront librement dans de
elles bourses de fret constifueront de véritables
ours, qui seront aussi bien connus et aussi faci-
ement publiés qu’on publie les cours des valeurs
bourse. On permettra ainsi tant aux usagers
qu'aux transporteurs de connattre au mieux tou-
s les possibilités qui s’offrent & chacun,
Ce ne peut éire 14 qu'une source de progrés et
¢ela rejoint 1’idée générale que dans une démo-

atie organisée Tinformation sous foutes ses
formes doit jouer un réle fondamental.

Conclusions

Nous sommes d’accord avec M. HUTTER, sur ce
ue Papplicalion de la théorie économique aux
ifdnsports ne laisse pas d’étre délicale Cepen-
dant, s’il en admet le principe, 11 ne faut pas en-
tite soutenir des théses qui 8’y irouvent dia-
netralement opposées, sous peine de s’écarter
eftement du bul reconnu que constitue la satis-
nction de Yintérét général.

Nous rappelons notamment ci-aprés Pessentiel
de nos observations :

*1°. — La queshon cruciale de la coordination
ail-route est, pour le secteur fer, ’établissement
une farification correcte.

L'intérét général exige qua cel égard :

a) une Commission ministérielle définisse les
meilleures modalités d’application de la (héorie
conomique ;

b) Papplication correcte des principes admis
off ensuite contrdlée par des représentianls de
ous les intéréts en cause,

e 15 o

2°, — L’usager doit en tout état de cause tou-
jours payer le cofit du service rendu. La tarifica-
tion du chemin de fer ne doif résulter, par suite,
que du prix de revient du transport el sa diversi-
fication éire calquée sur celle du prix de revient
Aucune considération de concurrence n’'y doil
intervenir La maximation du trafic de la SN.C.F.
n’intéresse pas I'inlérét général.

Comme le reconnait M. HurTeEr, la SN.CF,
n’est pas un but en soi, pas plus d’ailleurs que
PPautomobile.

3°. — Si I'on ’écarle des régles concernant la
maximalbion du rendement social, il est indispen-
sable que la perte de rendement correspondant
soit chiffrée et que Fopaimion publique en soit sai-
sie, pour pouvoir en disevter lihrement.

4°, — L équipement du chemin de fer doit élre
revu d’'urgence dans le but de supprimer Ies
nombreuses lignes déficitaires dont la poursuite
de lexplmfation s’oppose & Péquilibre financier
de la S.N C.F. Les questions de sécurité milifai-
re o'y ont plus 4 intervenir,

Les problémes de la ecoordination prendromt
aprés cette opération un aspect tout aulre.

5°, — Les prévisions du plan MonNET, jointes
au fait quaprés la suppression des lignes les
plus déficitaires, le réseau restant aura nn carac-
tére de « saturation » beaucoup plus marqué que
Pensemble actuel, doivent faire considérer la sa-
luration du réseau restant comme trés proche.
Eu égard aux délais qu'on doit envisager pour
éviter des pertes de rendement-social en matiére
de Iocahsation d’industrie, les conséquences de
cefte saturalion doivent, selon la thése méme de
M. Hutrer, étre apphquées de suife, 4 savoir la
prise pour base des tarifs fer des coits margi-
nanx correctement caleulés.

. B6°.— Les autres objections de M HUTTER con-
tre la prise en considération des cotifs marginaux
ne paraissenl pas valables, Il n’y a notamment
aucune disconiinuité 4 envisager, susceptible de
5’y opposer.

7°. — Le <« péage » destiné & parfaire I'équili-
bre badgétaire de la S.N C.F. doit &tre fixé selon
des régles précises et exemptes d’arbitraire. Sa
valeur ne saurait dépendre ni de la valur de Ia
marchandise transportée, ni d’ancune considéra-
lion de eoncurrence, La larification acluelle est
une farificalion de combat directement contraire
4 Vintérét général.

Le dumping qui, 2 la charge des finances pu-
bliques, est appelé & luer des modes de fransports
vitaux pour la nation et au surplus, particuliére-
menl imposés, est une lourde erreur économique.

8°. — L’intérét réel que peut présenter 1a mi-
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se sur pied d’une organisation générale d’affré-
tement des transports routiers & toute distance
ne doit pas conduire au caractére obligaloire de
cet affrétement. L'intérét général exige qu’il de-
meure facultatif.

#
L

Nous souhaitons vivement que ces quelques
ohservations et discussions puissenl amener le
plus grand nombre d’ingénieurs & réfléchir sur
certains aspects des problémes de Ia coordina-
tion rail-roule.

Ce n’est pas, a nolre avis, parce que certaines
solutions d’intérét général — comme par exem-
ple celle des tarifs voyageurs au mois d’aolit —
sont inhabituelles et non pas encore conformes
4 nos meeurs, qu’il convienft de s’abstenir d’en
parler, Ce sont, au contraire, ces derniéres sug-
gestions qui sont susceptibles de faire réfléchir
le plus,

Nous souhaitons surtout qu’s ces quesiions
s’intéressent le plus grand nombre d’esprifs su-

périeurs extérieurs i la S.N.C.F, Aprés s’étre. en
effet, rallié & une théorie économique montrant
la voie de Pintérét général, M. HUTTER se recon-
nait, pratiquement, impuissant 4 s’y conformer.
En tant que cheminof, il est prisonnier du mythe
tout puissant de la S.N.C.F. et obligé de renvoyer
aux pouvoirs publics le soin d’empécher Pem-
pi¢tement de ce mythe sur 'intérél général !

Ainsi que l'exprime M. Arvars (24), ¢ il est
temps que le pays comprenhe que la solufion
de toute question ne doil pas élre examinde
en fonction des iniéréts en présence et des for-
ces poliliques qui les souliennent, mais en
fonction de P'intérét géndral parfaitement dé-
fini par la maxifnatign du rendement social ».

Décembre 1947,

A A A R R A

N. COINTE,

Ingénieur des Ponts et Chaussées,
en congé hors cadres,

(24> Renvoi (11) de ’anpexe V A sa note, page 20 du
Bulletin d’Qctobre.

Les Syndicats d'ngénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

SYNDICAT CHRETIEN DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES

LA vie CcONFEDERALE :

— Au Congrés de Strasbourg, Gaston TESSIER,
secrétaire général de la C.F.T.C., a été élu Pré-
sident de la Confédération internationale des
Syndicats chrétiens (C.I.8.C.).

— Ay cours de la période troublée qui vient
de s'écouler, la CF.T.C, tout en soutenant au-
prés des pouvoirs publics celles des revendica-
tions de ses adhérents qu’elle estimait fondées,
s’est opposée de toufes ses forces a des gréves
déclenchées dans l’équivoque et utilisées & des
fins politiques. Partout et en toutes circonsiances
les syndiqués chrétiens se sont donnés pour ta-
che de faire respecter la liberté du fravail.

RECLASSEMENT :

Une nouvelle « grille » a été arrétée en Con-
seil de Cabinel les 3 et 4 décembre el publiée le
5 décembre.

Le premier tirage porlait les chiffres suivants :

Ingénieurs des T. P. E. 226-450-475

.....

(classe exceptionnelle réservée a
2,5 % de Peffectif)

Ingénieurs ordinaires ........ 300-510

Ingénieurs en chef ........... 500-650-675
(classe exceptionnelle)

Inspecteurs généranx ......... 650-750

Vérification faite, il fallait lire ;

Ingénienrs do T.P.E. : 15 % au lieu de 2, 5 %-
Ingénieurs ordinaires : 315 au lLieu de 300,

En ce qui concerne les Ingénieurs en chef et
les Inspecteurs généraux les chiffres figurant sur
la « grille » ne coincidaient pas avec les chiffres
qui nous avaient été donnés au Ministére des
Travaux Publics el qui paraissaient avoir élé
adoptés en Conseil de Cabinet.

De nouvelles démarches ont en conséquence
ét¢é faites en vue d’obtenir les chiffres suivanis :

Ingénieurs en chef ........... 550-650-675
Inspecteurs généraux ......... 700-800

' (Présidents de section)
Vice-Président du Conseil gé-

néral des Ponts el Chaussées .... 825

¥




g%f?nlandrier de activité syndicale

novembre : Réuniondu Consei! syndical
ssemblée générale est fixée au samedi 24 jan-
4 14 h. 30.

el 8 décembre ; Audiences de M. PINEAU, Mi-
stre des Travaux Publics et des Transports,

Informations. — Service social :

La présenle nole a pour objet d’indiquer som-
direment ce qui. dans I'élat actuel des choses,
fit &tre fait, en malitre sociale, dans les Ser-
ses et ce qui pourrail étre faitf.

- Ce qui exisle :

— Les questions sociales sont actuellement
ressort du 4° bureau de la Direclion du per-
nel.

- Le crédit inscrit au budget de 1947 pour le
nctionnement des services sociaux du Ministére
§ Travaux Publes et des Transports a été de
*millions. Ce crédit est trés faible si on le com-
e aux sommes dont disposent d’amires Mi-
dres. Sur ce crédit doivent d’ailleurs étre im-
ités les secours atfribués aux différentes ca-
iies de personnel.

Les principales réalisations qui ont vu le
ur sont Porganisation de colonies de vacances,
ih arbre de Noél pour les enfants des agenls
. Paris et de la Seine, la créafion an Minitére
in. Service médico-social, le recrutement d'une
sistante sociale dont I’activité s’étend au per-
finel de PAdministration centrale, du Service
dfinaire de la Seine ef des Services de Naviga-
m de la Seine. En ouire des subventions ont
s'accordées A différents Services pour Ie fonc-
nement des canlines; I'organisation de visi-
médicales, le remboursement des frais de co-

ties de vacances, etc...
Quelques Services ont mis sur pied des Ser-

$ sociaux, en faisant généralemenl appel &
erédits départementaux.

.

-

—~ Ce qui peut éire fail :

°) 11 conviendrait tout d’abord d’obtenir I'ins.
ption au budget de crédils suffisants pour
meltre d’une part le financement des réalisa-
s locales, d’aulre part la création d’'un véri-
le Service social central comparable 4 ceux
existent dans cerfaing Ministéres (Finances,
construction...) bu 4 la S.N.C.F.

11 serait indispensable en particulier que soil
1¢é un Service central de documentation en ma-
e sociale, qui pourrait diffuser auprés des
r;viees locaux toutes les informations intéres-

—_1

%

santes. Il serail sans doule possibe de bénéficier
en cette maliére du travail fait par la SN.CF.
qui dispose d'un Bureau d’études des questions
sociales (B.E.Q.5.) {rés étoffé,

2%) 11 appartiendra ensuile aux Services locaux
de mettre sur pied des Services sociaux.

La question peut étre étudiée par les Comités
consultatifs de services, mais on pourra égale-
ment spécialiser dans cetfe élude une équipe
gqui prendraff le nom de Comité social provi-
soire et pourrait éire composé comme suil : I'In-
géniear en chef, le président du Comiié local de
la Sociélé mulualisle, le chef de burean chargé
des quesiions de personnel, un représentant des
Ingénienrs ordinaires, un représeniant des Io-
génieurs T.P.E., un représentant du personnel
de bureau. deux représentants des agents de tra-
vaux, rn membre de la famille d'un agent, éven-
tuellement Passistante sociale,

3°) La premiére mesure & réaliser esl évidem-
ment la mise sur place d'une assistante sociale
expérimentée qui seraif payée aprés accord du
Ministére ou du département, comme auxiliaire
ou comme confractuelle.

4°¢) Une des premiéres réalisalions pourra con-
sister en I'organisation de visites de dépistage
(radioscopie et auscullation). De telles visites
peuvent é&ire mises sur pied avec le concours de
ta Direction Départementale de la Santé publique.
Elles se passent dans les différents dispensaires
du département. Elles entrainent une dépense de
Pordre de 50 fr. par agent pour laquelie un eré-
dit peut étre demandé au Ministére.

5°) Il y aura également miérét 4 substituer au
Comité social provisoire une Associalion sociale
du personnel (association Ioi de 1901) dont le
but serait d’associer I'ensemble du personnel 2
la gestion des ceuvres sociales. En oulre celle
association pourrait gérer les fonds destinés aux
ceuvres sociales.

6°) En dehors de Vaide permanente apportée
par I'assistante sociale ef de Pinformation régu-
liére donnée & tout le personnel en maliére de
questions sociales, I’Association sociale pourrait
exercer son aclivité dans les domaine suivants :

Surveillance médicale ;

Sécurité, hygiéne, préveniion des accidents ;

Ravitaillement, cantines, coopératives ;

Logement ;

Secours, préls ;

Formation professionnelle, enseignement mé-
nager, cours du soir, bibliothéques ;

Questions mutualistes ;

Colonies de vacances, arbre de Noél ;

Education physique, sports, loisirs, elc..,




) 18 —

7

NOTE TECHNIQURE

La benne de grande puissance utilisée pour le déblaiement du port de Marseille

Une benne de grande puissance a été mise en
service en juillet 1947 an Port de Marseille pour
le déblaiement des Bassins de ce Port. Celte ben-
ne avait été commandée en 1945 en vue de Ven-
lévement des blocs artificiels de 25 a 35 Tonnes
qui constifuent les quais des anciens bassins du
Port de Marseille (Lazarel — Arene — Gare Ma-
ritime) et doxit un frés grand nombre a é1é pré-
cipité dans les Bassins lors des destructions du
Port effectudes par les Allemands en aoti 1944.

Les dimensions les plus couranies de ces bloes
sont :8,5x2x 1,50 =10m%5elt4x2x 150
== 14 m’

Leur eniévement consiituait avant I’'emploi de
cette benne une opération longue, difficile el oné-
reuse et ne permettait généralement pas de les
conserver intacts.

On éiaif en effef, le plus souvent, dans Pobli-
gation de déhiter les macgonneries soit 4 'explo-
sif, soit avec un brise-roche et de draguer les dé-"
blais de démolition 4 la benne preneuse.

Parfois, on tentait de sortir les blocs aprés leur
élingage de facon & pouvoir ultérieurement les
réemployer, mais ce procédé ne pouvait éire em-
ployé gre dans des cas assez exceptionnels lors-
que le ceinturage des blocs élail possible et que
I’état des maconneries le permettait. C'était en
ouire une opération toujours longue, difficile ef
frés oméreuse,

Le probléme d’enlévement de ces bhlocs avec
une benne a donc été posé, aprés la Libération.

Comme il s'agissait d’un prototype, la fabri-
cafion de cet engin a été Jongue, el sa livraison
n'a pu avoir lien qu'a Pautomne 1946.

Il a fallu procéder ensuite & une mise au point
aussi bien de la benne que du ponlon desiiné i
sa Imanceuvre.

En raison des difficultés renconirées dans 'ap-
provisonnement des chbles de manceuvre, les
premiers essais n’ont pu é&re effectués qu'aun
printemps 1947. La mise au point a surtout con-
sisté & renforcer les griffes et les munir de poin-
tes en acier destinées & s’opposer au glissement
des bloes.

Ceile benne est munie de 6 griffes dont Ia
manocsuvre esl indépendante. Son poids est de
12 t. 700. L'ouverture maximum de ces griffes
étant de 4 m. 30 Ies blocs peuvent étre saisis sur
leur plus grande dimension de 4 m.00.

Sa manceuvre est assurée par le ponfon
¢« HERCULE » en provenance des Surplus Améri-
cains dont la puissance est 60 T. et la fléche
basculante et pivotante a 12 m. 00 de longueur.

Depuis juillef, celte benne a rendu d’apprécia-
bles services. Elle enléve d’ailleurs aussi bien
les petils bloes que les grosses ferrailles. Son
prix de revient de 1.000.000 de frs sera rapide-
ment amorti par la récupération des blocs qui
sont réutilisés soit pour la remise en étab des
quais, soit pour le rechargement de la digue du
large.

Toutefols sa mancuvre nécessile de grandes
précautions et il faut éviler & tout prix de Iui
imprimer des secousses violentes.

Lors d'un travail effectué en aofit 1947, la
benne a aceroché un bloc de béton armé dont
les armatures étaient enchevétrées dans des fer-
railles et bloes voisins. Des efforts anormaux ont
été exercés sur la benne dont les griffes ont su-
bi quelques avaries consistant dans des fissures
relevées prés de leur aftache sur Parbre de ro-
tation. Les réparations nécessaires ont été faites
par soudure électrique. En cas de besoin il fau-
dra ultérieurement renforcer cette partie des
griffes, En vue d’éviter le renouvellement de ces
avaries, des précautions doivent &ire prises.
(Pest ainsi que, si un bloc de plus de 10 tonnes
est saisi seulement par 2 griffes, i1 faut le redes-
cendre prudemment dans I'eau et essayer de le
pincer &4 nouveau avec 3 ou 4 griffes.

Il favt également bien dégager les abords des
blocs de fagon qu’ils puissent é&tre saisis sur
une haateur suffisante. On évile ainsi des cassu-
res de macgonnerie et des chufes qui occasion-
nent des oscillations dangereuses pour la ben-
ne el surtout pour Ja longue fléche du ponton.

On pourrait réduire ce dernier inconvénient,
en installant la benne sur un ponton 4 bigue
fixe. Mais la mise des bloes sur chalands serait
alors moins facile.

Enfin les blocs doivent &tre en assez bon élal
pour que les griffes n’écrasent pas la maconne-
rie.

CONCLUSION.

En définitive, il s’agit d’un engin lourd de
grande puissance dont les griffes sont appelées
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VARIETES
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Mots croisés. == PORTS ET NAVIGATION

4 2 3 4 5 &6 7 8 9 40 4] 42 43 14

HEHHNREERRREH -

IL.

I

iv.

VI

VIL

VIIL

s

Horizontalemen?

. — Porte bafeaux — Résuliat d’une inter-

férence.

— Protége un rivage — Navigateur Dbi-
blique — Sur un compas — Deux tons
au-dessous de la note donnée par des
sirénes de brume.

— Ceux des cbtes sont parfois compliqués
— Cherché par Vil du navigateur.
— En épelant : iles médiferranéennes —
Pour unir les phares aux balises —

Elément de coque.

. — Frolés par les navires — Chargé par

les navires.

— L’age de la marée n’en compte pas un
— Parfois maritime -— La marée en
apporte sur les cotes,

— Les bateaux le sont parfois, dans la
brume — On y voit des coffres.

--- La mer n'en mangue pas — Prend deux
bains par jour — Prolége le navigateur
chinois,

-~ Marque une vive eaun sur le calendrier
— Celui de la marée n’est pds confi-
dentiel — Qualité de 'abri recherché
par le navigateyr.

X. — Découvre le rivage — Son oncle navi-
gua irés jeune sur le Nil — Chaque
marin a le sien,

XI. — Parfois séche — Toufe cite ne I'est pas.

XII. — Porte le gralieur de caréne — Est mai-
ire au mihsu du npavire,

XIIT. — Abréviation qui évoque P'élrave — Ses
éclats sont sans danger,

XIV. — Rend la mer plus envahissanie — Se

brise au port.

Verticalement

1. — Indiquent une moyenne.

2. — BSaillie d’un navire.

3. — Pris par le matelot — Porte le malelob
— Dangereuse fantaisie des flots,

4, — Celui d’un port illustra Bonaparte — In-
venta une sorie de phare de portée mo-
deste.

5. — Deux letires de navire - L’Océan Test.

6. -— Au sommet de certaines bouédes — Attaque
ia digue — Dans les caleuls du naviga-
{eur comme dans les autres,

7. — Parfois 4 fond de cale — A son vent —
Protége sur le quai certaines marchan-
dises,

8. — Longe le quai.

9. — On peut y échouer — Papillonne dans le
chenal — Ile.

1¢. — En Océan — Qualifie une trés vaste mer
— Enire cale et navire.

11. — Dans ceriains ciments ufilisés 4 la mer
(symbole chimique) -— Initiale et finale
d’un c6té du navire — Début du méme
coté.

12, — N’est pas mis 4 coniribution pour exprt-
mer la vilesse du navire — Ce que fail
parfois le navire en détresse,

13. — Est en nage -— Chiffre qui compléte le
nom de certains paquebots — Celle des
francais rappela les assauts de la tem-
péte.

14. — Dl projeter son ombre sur une sardine
fameuse,

Henri MaRcEL,
Ingérieur Ordinaire, Alencon.
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