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' Signalisation- Pilote” guee

VOUS ENTRAINE DANS LA BONNE VOIE.

35 ans d'experience en signahsation ont permis aux techni-
clens de la SILEC d'étre rompus a toutes les techniques, ausst
bien traditicnnelles que d'avant-garde s etudient et reahsent
un materiel garant), fabrique de “'toutes pieces’” dans les usinas

SILEC.

Apercu de la gamme du
matenel de Signalisation SILEC "

# Détecteurs:

de passage,
de presence

& Contréleurs Electro-
meécaniques et
électromiques :

A comptage,
a Integrateurs

# Calculateurs
électromiques;

Choix de programme
Senspreferentielde coordination
Duree de cycle

Repartition des temps de vert
A seuils

& Sémaphores
et balisesg:

Signaux a lampes

Signaux fluorescents

Poteaux, Potelets, Candelabres,
Partiques

Repetsteurs voitures et pietons
Boarnes lumineuses
Signalisation de chantiers

Feux mobiles

SOCIETE INDUSTRIELLE DE LIAISONS ELECTRIQUES Duucie o Semaph

Societe Anonyme au: Capitai de 30 096 000 F
64 s, rue de Monceau - PARIS 8¢ * '-'-i i
El
L]

DEPARTEMENT SIGNALISATION
Tél. 522 56.01
Service apres vente dans toute fa france

Les acces i Pant de Montereau sont commanies par en controleur clectionigne 18 phases
3 pregratrnes of un calculatear electionque

Le trafic est regule par B detecteurs et un calculatenr qur chosit lo sens de coordmation
et declonche or progiamme  heures creyses e dessous f un send alfichabiv
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lamella

radiateur en acier

1 eabie pafate

le moins encombrant le pius esthetigue
le plus proprz des radiaseurs

faible contenance 78 ltre an m

gamn de place 40°

36 modeles de 250mm a1 25m
radiateurs a 8 kg de pression sur demande

novella

panneau en acier

encombrement tres fable  epaisseur 15 mm
faible contenance  mayenne 15)ire au m
30 modeles standard 5 fongueurs & hauteurs

plinthe chaufiante 150 mm
30 modsles verticanx  § largesrs S hauteurs

itovelln rend fonuhionnels les espaces hibres

une gamme
exceptionnelle

radiateur en acier

panneau en acier

radiateur panneau en acier

tous les problemes d'implantation resolus

panella

radiateur panneau en acier

conveclion et rayonnenrent harmonieusement equiibres
tole avant fablement onduiee face arriere a asleites
tres fmble volume 52 et 64 mm o epaisseur

poids 10 kg av m  environ

capacite 188 hire au m en moyenne

144 modeles longueurs ¢de 940 m a I m

modelgs havte pression Sur deande

I I N I M E I A L 23, RUE DE CLIGHY, PARIS 8 - TEL 874 08 84
\-
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la cinquiéme roue
du carrosse..?.. NON !

W

LA ROUE'ARRIERE DE L'...

® situee entre les deux paires de roues motrices,
augmente de 50 ", la stabilite laterate

® suspendue hydrauliquement peut escalader
des bosses de 10 ¢m et plonger dans des trous de 10 cm
sans changement de charge

® peut etre dechargee par un simple tour
de robinet et accroitre ains: de 25 °, | adherence
des roues motrices




Pour e la suppression de la poussidére e le compactage des tout-
venant = la construction de routes &économiques en maténaux a
granulométrie étalée et continue » les fravaux de bétonnage a hasse
température » la lutte conire le verglas et la neige sur les routes

CHLORURE bpe CALCIUM
SOLVAY & C*

Adressez ce bon a SOLVAY & C" 12, Cours Albert-1+" - Pans 8 - Service Technico-Commercial,
afin de recevoir gracieusement la documentation SQLVAY - Chlorure de Calcium -




BETONNIERES

Mecanigues et télécommandées de 100
2 850 htres, tambours & axe horizantal,
vidange par tnversion de marche, judi-
cieuse combinaison des pales realisant
un mélange homogéne de tres haute
qualité

Mécanismes sous carters ftanches a
bain d'hwle, bahis monobloc, modeles
avec alimentation directe du ciment
dans la cuve.

CENTRAMATIG

Un seil homme aux commandes.

MOBILMATIC

Modéles Centramatic, Benne et Mur :
faclement transportables et ne
necessitant aucun terrassement

MOBILMATIC MUR

MDBILMATIC BENNE LR IS 4 ] GRUE MB 30
¢ 2 GRUE MB 20

BARAQUES

Plusseurs modeles :

4 largeurs standard.
1 mpdgke a travees multiples
D'une grande robustesse Panneaux en
tile d'acier embouts de 2 mm d'epais-
seur, peinture au trempe curte Z heures
& 160°, montage facile, récuperation a
100 °/s, interchangéab:lité, possibiite
d'amenagements ntérieurs avec revé-
tements d'isolation pour bureaux, ¢an-
tings, dortoirs, etc

Modeles speciaux - remorquable ou sur
skis transportabie par camien,

LEVAGE

Grue R2: Modeke a 12 ransfermations,
facllement mantable sur les etages
Grues distributrices : MB20-MB 30: &
montage par le bas.

ATELIERS DE CONSTRUCTIONS
METALLURGIQUES JEAN FAURE

RUE CORIAN -42 - FIRMENY - (LOIRE - Tel {77), 56 00-48
Bureoux do Paris —= /8 4 t3 rus Chssen—75 ~ (13%)
Te! 492-61-0) — 707-79-09




ETUDES ET PROJETS

INGENIEURS-CONSEILS
BUREAU D'ETUDES TECHNIQUES
ET
DIRECTION DE TRAVAUX

V.R.D. Distribution d'eau - Assainissement -
Pompage - Electrification - Eclairage -
Automatisme - Télécommende - Aménage-
ment de prises d’eau - Vannes de tous types

12, Bd Edouurd Rey . GRENGBLE
Allo 44-64-40

Nombreuses rélérences
Collectivités et Industries

SOCIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenue Vélasquez — PARIS (87
Tél. 522-13-79

TRAVAUX ROUTIERS
AERODROMES
TRAVAUX HYDRAULIQUES
V. R. D.

LIANTS ET PRODUITS SPECIAUX

N CALIBRE

¥'S de fa circulation contre

NEIGE ET
VERGLAS
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NIVEAUX A LUNETTE

Niveaux de chantigr
- Niveaux dingemeur
. Niveau automatique d ingenieur
- Miveau automahque type Gouher

G R . A

THEODOLITES ET
CERCLES D'ALIGNEMENT

Theodolte niveau de precision
Theadolite niveau de chantier

- Cercle d alignement de precision
Cercle d alignement de chantier

//f{/l/ A A

s

PARIS

2 et 6, RUE PASTOURELLE - PARIS-3-
Telephone B87-12 50 (Postes 230 et 239
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ALIDADE OPTOREDUCTRICE

2 ‘ homologuee par le service du cadastre
. permet la determination SANS AUCUN
CALCUL de & distance reduite &

P horizontale et des denwveless

gz - &

w . @
ALIDADE TACHEOMETRIQUE

Ahdade simpiifiee avec stada au 100
mais reduchon a | horzontale
par le calcul classique

R e

fatalogue general
et nolices te~hnigues d utthsation
sur simple nemande
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En fonte ductile GS *

ce tuyau

resistera aux agressions mecanigues
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* @ Giaphite Sphaod i
Culte murouy iplue doe donto
ductile monbie o woaphite nene
ot dlise sous o eme du sphicaes

La fonte ductile resiste a une trachion de
40 kg/mm2, peuts allonger de 7 ¢, et possede
une mite elastique de 32 kg/mm2 {ces chif-
fres sont des minma)

La presence du graphite {10 a 12 , en vo-
lume) confere a la fonte ductile une bonne re-
sistance a ia corresion

Pottl feeedy 1t e ment Lupligueticsu s fontk
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Fﬁ SOCIETE DES FONDERIES DE PONT-A-MOUSSON

91 wenue delt Libesuion 54 N ey Tl (78153 AR

S4avenue Horhe P8 Tel (19027 05 05 92448729



Tracteurs

Sur chaines D9G -D8H - DT7E-
D6B - D&eC - D4AD

Sur pneus 834 - 824 B

Niveleuses

16-14E-12F-120-112E
et 112 F

Chargeurs

Sur chaines 977 H - 955 K -
833G

Sur pneus 988 - 980- 966 B -
950-944A-9228B

666 - 660 - 657 - 651 - 650 -
331-631B~6308—J621-

Moteurs

Industrels, marins, groupes
électrogénes

Camion 769

h
i
!
]
Motor Scrapers i
!
%
;

AGENTS GENERALX EXCLUSIES

Hy. Bergerat, Monnoyeur & C'¢

6, AUE CHRISTOPHE COLOMS - PARIS 8« - TEL 359 64 50

LAPLAINE SAINT DENIS BONNEGIE $/MARNE TOUL0USE BAEVE - BORDEAUX
CHATEAUROUX  LYON GLION NANCY STRASBCURG  REIMS
MARSEELLE NITE - BASTIA LILLE - RENNES - CAEN - NANTES

% CATERPILLAR  CAT sont des marques déposes de ' Cateraiflar Yracter £° LS A



...un simple appel suffit pour y voir clair

Cette eau n’est pas naturellement bonne ! Confiez-la a un SPECIALISTE.

DEGREMONT, sur simple appel, étudie avec vous une solution “‘sur mesure”, donc économique, a votre probléme

de sa longue expérience internationale. Vous pouvez lui demander: conseils, analyses, avant-projets, comparaison
des diverses solutions possibles, étude définitive, surveiliance et entretien. Vous pouvez aussi visiter ses réalisaticns,
petites et grandes, dans toute la FRANCE. Les ingénieurs DEGREMONT sont a voire dispesition aux adresses

particutier. |l appligque pour vous & I'échelle urbaine cu industrietle, les résultats obtenus en laboratoire et les données

S RUBILMALMAISON - 183, routs da St.Cloud 506,660 TRAITEMENT DES EAUX

sulvantes:

13-AIX-EN-PROVENCE - Route d'Avignon Tél. : 27,8459 -
31-TOW.OUSE - 4, place du Parlement 52.02.50 — 5
33-BORDEAUX - 291-293, av. de la République 52.87.03 [ — &
35-RENNES - 11, rue Paul-Bert 40.67.28 -4
45-ORLEANS - 63. rue des Carmes 87.66.47 o
54-NANCY - 50, rue du Docteur-Bernheim 53.63.88 E
89-LILLE - 271, rue de Solférino 53.25.77 ®
69-LYON - 159, rue Paui-Bert 60.69.33
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souple
| et
silencieux

LE BITUME

CHAMBRE SYNDICALE DE LA DISTRIBUTION DES BITUMES DE PETROLE - 16 AVENUE KLEBER, PARIS 16¢



La C.F.E.M., premier constructeur

francais de ponts métalliques présente a BATIMAT
3° niveau - zone C - stand 333

les plus récentes réalisations

de son département menuiserie
métallique, notamment divers

types de menuiseries et panneaux

de facade en aluminium ou en

acier inoxydable ainsi que les
panneaux du type * Faculté des Sciences ™
a store intérieur ventilé.

COMPAGNIE FRANCAISE
D'ENTREPRISES METALLIQUES

% ele Anonynu o C o tal do 50 470 Q00 F

37, boutevard de Montmorency - 75 PARIS 16"
C F E M Tel 288 37 70 Telegr Lonbois Pans  Tulex 27 604

SOISY-SOUS-MONTMORENCY (Val-d'Oise) Tél. 989.0421

Tous maTeriELs DE STOCKAGE, CHAUFFAGE =1 EPANDAGE

pe LIANTS HYDROCARBONES
EPANDEUSES

avec rampe

— Eure et Loir

— Jets multiples
a commande

STOCKAGE
et RECHAUFFAGE

de liants:

pneumatique — Citernes mobiles
— Spécialistes de
POINT A TEMPS
Classiques I'équipement des
Amovicllales installations Fixes
— Remorquables (200 Réalisations)

Point & temps automobile 2,000 1.

DEPUIS 1911, LES ETABLISSEMENTS RINCHEVAL CONSTRUISENT DES MATERIELS DEPANDAGE
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CIE
DES EAUX
ET DE
L’OZONE

PROCEDES
MP OTTC

gestion
de services
municipaux

traitement
des eaux potables
et industrielles

utilisations
industrielles
de 'ozone

4 RUE DU GENERAL FOY PARISS
TEL 532 78 96
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Estacade de Vienne - Garde-corps en Duralinox
wEntreprise Lesour» 4 Vienne {lsdre}-

apporte une soiution

moderne et économique
pour :

candélabres d'éclairage public
mats de pavoisement
garde-corps pour ponts

panneaux et portiques
de signalisation

BEL ASPECT - INALTERABILITE
FACILITE DE POSE

CEGEDUR

DEPARTEMENT
ALUMINIUM

66, AV. MARCEAU - PARIS 8° - t6l. 225.54.40 ' Candélbesdécirae public en Duralinx

«Le projecteur standard» a Lyon-Caluire




Un bel exemple de continuité dans

la réalisation d’infrastructures urbaines :

LE VIADUC ROUTIER DE
BOULOGNE-SUR-MER

par Michel PORTIGLIA, Ingénieur des Ponts et Chaussées,

L’agglomération boulonnaise, forte aujourd’hui de 100.000 habitants, s'ins-
crit dans un site de collines au relief mouvementé dont I'axe de pénétration naturel
est la vallée de la Liane, petit fleuve cotier qui autrefois débouchait par un large
estuaire aujourd’hui comblé et qui se jette de nos jours dans Parriére-port de Bou-
fogne.

Un plan de reconstruction el d’sménagement, dont la réalisation s’achéve ac-
tuellement, remodela complétement le centre de la cité ravagée par la derniére guerre,
Ce plan, vaste el nudacieux, prévoyait nolamment le regroupement dans la vallée de la
Liane, seule zone dont la topographie permet 'élablissement d'industries, de toutes les
installations portuaires et activités lides au commerce du poisson. Les immeubles
d’habilation qui auirefois encombraient cette zone furent reportés sur les collines qui
encadrent la vallée, Cetle disposition rationnelle offre de nombreux avaniages car elle
place les installations indusirielles A Ia source méme de la matiére premicre, le poisson,
dont la production atteint actuellement 145.000 tonnes, soit Ia moitié de Ia production
nationale, Elle favorise également la concentration des moyens mis a leur disposition :
dessertes routiéres, ferroviaires, alimentalion en énergie et fluides divers.

Pour atteindre U'ohjeelil fixé par le plan, il fallul successivement exproprier et
remembrer les terrains, reconsiruire de nouveaux d¢tablissements, redresser par deux
fois el calibrer le cours inféricur de lu Liane, déplacer la gare SN.CF. d’une rive 4
I'autre, consiruire la gare de marde el son tringe et fracer de nombreuses voies de
linison et de desserie.

La création d'une zone & caractére indusiricl de ceite importance, s'enfon-
cant du Nord au Sud comme un coin dans le tissu urhain, comportait évidemment un
certain nombre de sujétions, la plus grave sans doute étant celle du maintien des
linisons Est-Ouest enire les zones urbuanisées bordant la vallée. Ces liaisons ne pou-
vaient étre établies sans Iraverser plusicurs faisceaux de voies ferrées desservant
parallélement la zone portuaire, la gare marilime et la gare de marée. Or les
¢changes entre les deux parlies rive droite et rive gauche de Pagglomération dé-
passent actuellemaeni 10.000 véhicules par jour. La traversée & mivean des instal-
lations lerroviaires et celle de la zone industriclle gqui aurail enfrainé au surplus
une interpénétration facheuse du iraflic général el du lrafic industriel ne pouvait éire

relenue,
La scule solution satisfaisanie — celle qui fut adoptée en définitive par
PAdministration Centrale — élait done la séparation des courants de irafic par la

construction d’artéres de linison franchissan! en passage supérieur l'ensemble des
obstacles de la vallée de Ia Liane. Ainsi naquil lo projet des deux grands viaducs
routiers de Boulogne-sur-mer.
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Le premier, commencé en 1960, fut mis en service en 1963. Il mesure 507 m,
de longueur. Le second, qui fait Pobjet du présent article, est en construction. Cest
la dernitre pierre maiiresse d’une imposante infrastruciure urbaine dont la réa-
lisation se poursuil depuis plus de quinze ans.

|. — DONNEES DU PROBLEME

Les obstacles rencontlrés d’Ouest en Est suivant 'axe de P'ouvrage sonl les
stivants

-— une voie routitre de desserte industrielle,

— le faisceau S.N.C.F. de triage de marée comportant 10 voies,

— le boulevard rive gauche, dont la chaussée fail 10,50 m,,

—- la Lianc dont le lit présente une largeur de 114 m. enlre berges,

— la voie rapide rive droite a4 double chaussées de 7 m. séparées par un terre-

plein central.

Le viadue franchit ces différentes voies en passage supéricur en réservant
les gabarits S.N.C.F. et routier. Il mesure 415 m. entre culées. Il se rvaccorde a
POuest sur le boulevard en corniwche rive gauche et débouche cdté Est devant la
gare S.N.C.F. Six rampes d’accds le relient aux voies sur berge, & savoir : deux pour
le boulevard rive gauche et quatre pour la voie rapide rive droite.

L’ouvrage laisse le passage a une chaussée de 12 m. encadrée par deux
trottoirs de 2,50 m.

L'implantation des appuis est commandée essentiellement par la situation
des dilférentes voies rencontrées et a conduil pour la partie terrestre a choisiv un
module de travée de 26,40 m. Le cours d’eau est franchi par treis travées de 30, 61
et 30 m. dont les piles intermédiaires ont ét¢ placées dans I'axe des piles du viadue
S.N.CF. situé & I'amont, afin de conserver des caractéristiques régulicres A ce
plan d’eau qui, par ses dimensions, permet les compdélitions internationales d'avi-
ron.

Il. — MISE AU CONCOURS

Le projet établi par I'Administration laissait aux concurrents le choix entre le
bélon armé ou le béton préconirainl. L’implaniation des appuis étail imposée de
méme que leur structure : palées de poleaux en site terrestre, piles massives en
riviere, mais leur forme étail laissée i I'initiative des entrepreneurs, Le projet lixait
les caractéristiques esseniielics de tracé, de profil en jong el en travers ainsi que la
ligne générale de la partie en rivicre.

Sur la rive droite, le projet de PAdminisiration prévoyail le raccordement
4 Ia voie rapide par guatre rampes en remblai épaulé par des murs de soulinement,

L'ensemble de Iéchangeur rive droite se firouve d’ailleurs sur Pancien lil
de la Liane el malgré les résultats favorables des sondages réalisés de part et
d’autre du lit mineur il avait été jugé plus prudent, dans Vhypothése de rampes
d’accés en remblai, d’éviter les [ondations sur pieux et corrélativement d'imposer
un ouvrage isostatique pour le franchissement du cours d’cau. La pression des rem-
blais sur Pancien lit atteignail en effet 2 bars, valeur pouvant entrainer des tas-
sementis du sous-sol avant consolidation et, par Peffet du frottement négatif, la ruine
des fondalions profondes.



Ve generale de Pouviage

I1l. — LE PROJET

La varianie proposée par le groupe-
ment des enlreprises  Fougerolles-Boussi-
ron prévoyail le remplacement, & parlir
de 1a cole 2,50 m au-dessus de la berge,
des remblais et murs de souténement des
deuy rampes d’acces longeant la rive droite
par deux ouniages d’art se raccordant au
viadue. Cette scluiion présenlail Pavanfage
d’¢himiner les risques de tassements dus au
remblar ef, sans majoration de priy, d’amé-
lHarer Pesthébique générale du projet. Elle
ful done retenue en définitive aprés exa-
men sur madquette.

La wariante permeltail en oulre de
fonder sur picuy, sans eraindre le irotle-
menl négatil, les appuis de louvrage en
riviere et de rendre celui-ci hyperstatique.

Compte tenu de ces dispositions, le
projel se piésente de la fagon suivante :

1’} Fondations

Hormnis les murs de souténement sub-
sistant sur la rive droite, loul Pouvrage
est fond¢ sur pieus prétabriqués en bhéton

armé A section earrée 40340 cm., calculés
pour un effort en téte de 80 tonnes.

2’} Appuis

Les appuis e¢n site terresire sont cons-
titués de palées de cing poleaux lronco-
niques surmoniés de chapiteaun doni Ia
1éte quadrangulaire recoit les poulres du
lablier par lintermédiaire de plaques de
néopréne. Leur élancement accentue avan-
lageusement la légéreté recherchée pour
I'ousrage.

Les piles en riviére sont massives et
se terminentl par des avani-bees en demi-
cercle.

3") Tablier

Le tlablier du viadue rive gauche se
compose de poutres caissons de hauteur
consiunle en bélon précontrainl, & raison
de cing par travée de 26,40 m. Ces poutres
sonl enticrement préfabriquées sur  des
aires de bétonnage spécialement aména-
gées au sol. Pesani 100 tonnes, clles sont
placées sur leurs poteaux d’appuis a Paide
d’engins de levage puis solidarisées par
préconirainte transversale au niveau des
eniretoises, aprés montage de chague lravée.
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L’ouvrage sur la Liam est égalemeni en bélon précontraini. 1i esl consli-
tu¢ de deux poulres eaissons qui épousent une ligne d’intrados 4 courbure régu-
liere ¢t sont construttes par voussoirs en cncorbellement, suivant une lechnique
devenue classique : chaque voussoir de 2,90 m. de lengueur est hétonné 4 avan-
cement 4 Paide d’un coffrage mobile, puis linisonné a I'élément précédent par pré-
contrainte longitudinale. Un hourdis en béton armé, reliant les deux pouires, ussure
ensuite Ia continuilé du tablier,

Le systéme de précontrainie utilisé esl le systéme BBR. B. Les edbles longi-
tudinaux soni formés de 30 0 7 el sont fendus 4 143 tonnes au vérin. Les cibles
transversaux, enfilés dans les entretoises de travées courantes, aprés mise en place
des poutres, sout munies de létes d’ancerage spéeiaies, &vilant loute saillie sur le
bandean des poutres de rive.

Les deux rampes d’aceés rive droite qui ont Uune et aulre 50 m. de déve-
loppement sont en béton armé et se présentent sous la forme d’une pouire conti-
nue de cing travées & inertie constante. dont la coupe transversale dessine une
ligne inférieure assez éléganie,

4’) Chaussée et accessoires

La chaussée de l'ouvrage est réalisée en pavage mosaique solulion qui, an
prix d’'un léger accroissement du poids propre, assure au revétemeni unc grande
longévité et permet d’apporter une solution simple et durable au probléme des
joints qui se pose inévitablement pour toui grand ouvrage formé de nombreuses
travées indépendantes de portée moyenne.

Ceux-ci, pour la travée courante, consislent en un garnissage du vide entre

les abouts de poutre avec un maslic 4 base de Thiokol et une plaque de Régi-
flex inlerposée entre le béton de forme et la chape d’étanchéité.

L’ouvrage sur la Liane dont la dilalalion est plus imporlante est équipé de
joints spéeiaux au néopréne précomprimé.

Le garde-corps est constitué d’éléments en alliage d’aluminium préfabriqué
en usine par panneaux de 2 m. el assemblés sur chantier. Il est iraité par anodi-
sation pour résister 4 Paction corrosive de air marin.

La chaussée du viaduc et des rampes cst éclairée bilatéralement par des can-
délabres métalliques dont le module d’'impiantation respecte celui des appuis, et
celle de la trémie rive droite par des tubes luminescents, la puissance des foyers
lumineux élant calculée pour assurer un éclairement moyen au sol de 12 lux.

IV. — L’EXECUTION

1°) Installations de chantier

Etant donné la situation des lieux, 'entreprise ful conduile & lravailler simul-
tanément sur les deux rives de la Liane.

La partic rive gauche du viaduc étant essentiellement constituée de pouires
préfabriquées, le chantier rive gauche comprend une installalion de bélonnage com-
posée d'une bétonnicre de 750 litres, quatre aires de fabricalion de poulres, des
voies ferrées de chantier et deux engins de levage pour le déplacement et la mise en
ceuvre de celles-ci.



Une grue monlée sur une cstacade lui permeltant de desservir la moilié de
Pouvrage cn rivitre a été installée d’abord sur la rive gauche, puis sur la rive
droile,

Coté rive droite se trouve une seconde installation de hétonnage.

Les pieux de fondation ont été battus par une sonnette de 21 m. équipée d’un
mouton Di¢sel de 3 tonnes, montée d’abord sur la rive gauche puis transférée
sur la rive droile.

2') Construction de la partie rive gauche

La section rive gauche du viadue ayant ¢é1é concue i Paide d’éléments cons-
tructifs Standard & grande répétition, Paclivité du chantier s’apparentait beau-
coup a celle d'un établissement indusiriel ¢l, sauf le franchissement du faisceaun
S.N.C.FF,, s’est déroulée sans difficultés particuliéres.

Une fois les fondations el le bétonnuge des poteaux terminés, le cyele des
opérations de construclion d'unc travée s'analyse comme suit :

— hétonnage des einq poutres au sol, sur aire de fabrication,

a

— mise en iension des c@bles en deux {tapes, & cing el vingt et un jours,

— déplacemenl poutre par poutre sur chariot ct lorys roulant sur voies ferrées
de chantier, pour amener I'élément au droit de la travée en cours de
montage,

-— levage de la poulre reprise a ses cxtrémités par un treuil mobile circulant
sur Pabout de la travée précédenie et par un derrick se déplacani paral-
[tlement &4 la palée suivante,

— pose de la poutre sur ses poteaux d’appuis,

— mise en ceuvre de la précontrainte transversale lorsque les cinqg poutres
sonlk ainsi mises en place,

I.e franchissement du domaine public ferroviaire fit Vobjelt d'un programme
établi en accord avec la SN.CE. Certaines voies du faisceau de marée pureni
étre coupées pendant les opéralions de battage des pieux el de bétonnage des appuis
mais, en majeure partie, les poutres durent éire mises en place de nuit. Néanmoins,
lat technique de consiruction employée réduisit au minimum la perturbation appor-
{ée au chemin de fer, la suppression de tout cintre et échafaudage permettant
en effel de maintenir le gabavit des trains en dehors des heurcs de iravail,

3"} Construction de l'ouvrage en riviére

Les travaux du pont sur la Liune débutérent par le bhattage des pieux de
fondation, puis le hélonnage ae la pile rive gauche, opérations réalisées sous la pro-
teclion d’'un batardeau de palplanches.

Le lravail se poursuivit par la construction en encorbellement, an départ de
la pile, de la premiére poutre caisson du tablier, puis de la seconde, par éléments
de voussoir de 2,90 m. bétonnés in situ dans un systéme de coffrage glissanl, pour
atteindre T'axe du pont d’une part et Pappui rive gauche d’autre part. La stabi-
lité de 1V'ensemble, pendant la phase de construction, éluit assurée par deux palées
d’équilibrage métalliques, s’appuyant de part et d’autre de Ia pile sur la semelle
de fondation et démontées aprés leslage de la travée de rive sur sa palée d’appui.

La construction de la moitié¢ rive droite du pont se déroule suivant le méme
processus, Popération devant sc terminer par le clavage de la iravée cenlrale &
Iaide d’'un dernier voussoir coulé duns Paxe,
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4°) Construction des ouvrages rive droite

A Torigine du chantier, I'ancien it de la Liane avail élé remblayé sauf dans
les limites demprise des ouvrages de la rive droite. I élait encore occupd par 'eau
et communiquait avee le nouveau lit. La décision de ne pas remblayer & cet endroit
pendant les travaux de rectification du cours d’eaun avait ¢élé prise pour permelire
4 Penlreprise chargée de la consiruction du viaduce de curer au préalable Pancien
lit mineur encombré par Ia vase, avant de constituer clle-méme la plateforme de
reatblal appelée a recevoir les ouvrages de Péchangeur rive droile.

Afin d'assurer & sec les travaux de curage el de remblayage, il fut baltu
un batardeau de palplanches Larsen IIT sur toul le développement du chantier,
pour lisoler de la riviere soumise, & cet endroit, aux fluctuations de la marce.
Du fond du lit furent extraits 16.600 m® de vase & la dragline el les produits de cu-
rage furent évacués vers le large grice & la collaboration du Service des Dragages
de Boulogne.

Aprés épuisemenl de la fouille, le remblai connmenca 4 la cole -~ 0,50 NGF.
avec du sable graveleux provenant des ballastitres du liltoral pour s¢ poursuivre
jusqua la cote de fondation des murs de souténement, soit -+ 3,50 NGF. Le maié-

riau fut choisi en raison de ses qualilés inlrinséques — propreté, angle de frotie-
ment — offrant les meilleures garanties de stabililé et de portance. Peu sensible

a l'eau, il permit pratiquement de travailler en loul temps et ful mis en ceuvie
par couches réguliéres de 30 cmi. compaciées au rouleau & pneuns jusqu’a Pobicotion
d’'une densité séche dfgale au minimum & 93¢ de Poplimum Proclor.

L’exécution du remblai fut suivie de brés pres ol conlrolée systémalique-
ment, fa qualité du travail conditionnant ultériearement la bonne tenue des murs
de souténement fondés sur semelles filunles.

Coté Liane, le remblai vient s’appuyer sur le rideau de palplanches, lui-
méme contrebuté par un perréd maconné exéculé pour assurer la continuilé du re-
vélemenl des berges existant aussi bien 4 Pamonl qu’'a Paval.

Aprés remblayage jusqu’su niveau des berges, les picux de fondation des
poteaux d’appul du pont en riviére et des rampes d'aceés [urent hallus, DYune facon
générale, lu fiche des pienx pour une portance de 80 tonnes tanl en riviére que sur
les deux rives, soit au total 460 picux, est en moyenne de 10 m, avec une {aible dis-
persion par rapport & la moyenne, ce qui confirme Phomogénéiié du sous-sol révé-
lée par les sondages.

A Theuare acfuelle, Vopéralion se poursuil pur le bélonnage des murs de
soutcnement et le coffrage des rampes d’acees. Ces lravoaux font appel & des fechni-
ques iraditionnelles qui ne demandent aucun développement parliculier.

5°) Mise en place des superstructures

La corniche esl constlituée d’éléments en héton armé préfabriqués de 1,80 m.
. a fabrication. des trous s énageés ~ o la fixali g Ale-
de longueur, A la {abrication. des trous sonl ménagés peour I fixalion des ¢
ments du garde-corps.

Celui-ei est assemblé sur Pouvrage par élémenis de 2 ui, la main couranle
¢tant elle-méme fournie par longueur de 7 m. L’ensemble esl solidarisé par vis et
boulons puis scellé au morlier dans la corniche. Le garde-corps est inlerrompu an
droil de chaque candélabre, c’est-d-dire 4 'aplomb des appuis.




Y. — DUREE DES TRAVAUX ET COUT DE L'OUVRAGE

Le délai d'exéeution des travaux a été fixé a 30 mois. Il sera respecté dans
Pensemble, Je déroulement du chantier n'ayant pas connu d’incident grave. Com-
meneé en juin 1963, Pouvrage sera mis en serviee fin 1967,

Le montant du marché passé avee Uentreprise chargée de la construction s’éle-
ve 4 10.400.000 Frs. A c¢e chifire, il convient d’ajouter le montant des fournitures
assurées  par  "Adminisiration : remblai, pavés et hordures, ainsi que celui
des (ravaux annexes de voles de raccordement et des inslallations d’éclairage. Le
cottl global de Poavrage est ualors de 12.000.000 {r.

L’Urbaniste qui a élabli, en 1949, le plan de reconsiruclion et d’aménage-
ment de Boulogne-sur-Mer, n cu la chance, pour son travail, d’ceuvrer pratiquement
en lerrain vierge, Il aurait pu se contenter de faire de la reconstruction ou, mieux
encore, de fa rénovation suivant la terminologie actuelle. Il a choisi de faire d’abord
de la restructuralion au point que le visage actuel de fa vallée de Ia Liane et ses
nhords n’a plus aucun trait commun avee celui qu'ils portaient avant guerre.

Ses vues, qualifiées de grandioses, voire révolulionnaires & TPépoque, sont

devenues réalité, grice a la sagesse de Etal et des collectivités locales qui ont su
mesurcer que Vavenir 4 long terme de la Cité élait en jeu.

Dans ce jeu intervenaient en effet avenir de I'économie portuaire ct indus-
Irieile de Boulogne, lavenir de Ia croissance urbaine el enfin celui des trans-
porls Iiés & celle-ci. Les aménagemen!s de la zone induslriclle de la péche, pour
leur part, ont ¢té concus en vue d'une production annuelle de 200.000 tonnes. De ce
¢dté horizon est bien assuré.

Le remodelage de Ta vallée de la Liane a dégagé des surfaces de terrain
constructible qui s’offrent maintenant 4 Uhabitat et & la eréation d'un centre réserve
aux aclivités supéricures dn secteur teriinire donl la situation, au ceeur de P'aggln-
mération, esl parliculitrement faverable,

Le sehéma de lransparts enfin a é{¢ vu fargement puisqu’il est rapable, grice
aux deux grands ouvrages de ia vallée ¢t des deux artéres sur berges, d’assurer des
débits permeilanl d’envisager avee optimisme Phorizon 85.

Ces belles réalisalions permettront demain aux jeunes Boulonnais, suivant
fa pensée de M. Pisani, ancien Ministre de PEquipement, de lire « le livre de leur
ville avee autant d’agrément que leurs livees d’histoire, de mathémualiques ocu de
francais ».
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CONFERENCE du Professeur ALLAIS

“ LES CRITERES ET OPTIONS DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS ”

Exposé de M. OORT, Professeur a I'Université d’'Utrecht

I.- LES RENDEMENTS CROISSANTS ET LES DECISIONS NON-MARGINALES

Dans le programme que vous avez recu, ma conférence était intitulée : « Les crité-
res et options de la politique des transports », mais pour éviter des répétition inutfiles
et une analyse forcément superficielle, il m’a paru préférable de Ia limiter un peu. C'est
pourquoi je propose d’examiner quelques problémes de la politique des transports, associés
4 la présence d’une situation de rendement croissant.

A mon avis, le rendement croissant constitue en effet un élément central, dans le
domaine des problémes économiques de la politique des transports, mais il n’est certaine-
ment qu'un seul aspect parmi beaucoup d’autres.

Je me limiterai en ouire 4 Panalyse des implications du rendement croissant sur
la seule hase du critére de Defficacité, c’est-d-dire des conditions d’une utilisation optimale
des ressources.

Avec toutes les réserves qu’impliquent ces limitations je voudrais passer maintenant
4 Ia premiére partie de ma conférence, qui porte sur les problémes généraux du rende-
ment croissant et d'abord : la définition d'une situation de rendement croissant.

1.1. La définition du rendement croissant.

Le concept de rendement croissant n’est pas trés simple. Méme sur le plan purement
formel, on se contente trop souvent de définitions qui ne sont pas vraiment satisfaisantes
pour le cas le plus général de rendement croissant, c’est-a-dire le cas d’une production
multiple effectuée a I'mide de différents facteurs de production, dont certains sont dura-
bles, ou indivisibles, Ge manque de rigueur est frés regrettable, parce que ce concept
joue un réle important dans toute la théorie économique et en particulier dans son appli-
cation aux transports. Avant qu’on puisse analyser les implications logiques et les consé-
quences pratiques du phénoméne de rendement croissant, il me parait done nécessaire
d’établir une définition générale et cohérente.

I’importance de s’entendre explicifement sur unc telle définition est évidente, lors-
qu'on considére les différentes erreurs assez répandues (uant A Pinterprétation du con-
cept de rendement croissant. On dit souvent, par exemple, qu’il y a toujours rendement
croissant si un facteur de production n’est pas utilisé a plein. Cette notion est manifes-
tement incorrecte dans le cas de facteurs durables, comme par exemple le matériel roulant




dans les transports. Le rendement soit moyen, seit marginal, d’'un facteur durable, ne peut
étre défini qu'en valeur actualisée, c’est-d-dire par rapport 4 la somme des revenus nets
actualisés créés par le facteur considéré pendant toute sa vie économique future. Le fait
qu’a un moment donné le facteur durable n’est pas utilisé a4 plein, ne signifie rien d’autre
qua ce moment, et pour la quantité considérée de Ia production, la rente marginale du
facteur est <« zéro ».

On arrive exactement 4 la méme conclusion sur Ia base d'une analyse des coifits.
A un moment donné, le coiit meyen de la production n’est pas défini, parce que la contri-
bution des facteurs durables dépend de Vallure de Pamortissement et sur la seule base des
colits, cette allure ne peut étre délerminée qu'arbitrairement. Le cofit marginal, par contre,
peut &tre défini, au moins dans certains cas, mais la sous utilisation des facteurs durables
n’implique nullement que le cofit marginal soit décroissant.

Pour arriver 4 une définition cohérente et utilisable du rendement croissant, il est
nécessaire d’ahord de faire une distinction nette entre le rendement moyven et le rendement
marginal, L’analyse qui suit vise en particulier le probléme du rendement moyen crois-
sant ; le mot « rendement » sans adjectif sera donc utilisé comme abréviation pour « ren-
dement moven ».

Le cas Ie plus simple de rendement croissant est celui d’un bien ow dun service
parfaitement homogéne, produil par uwn seul facteur de production qui est divisible et non
durable. Dans ce cas, on peut définir le rendement croissant en termes physiques. comme
une situation dans laquelle Ia quantité produite augmente plus que proportionnellement
en fonction de la quantité du facteur utilisé.

Avant de chercher & généraliser Ia définition de rendementi croissant, il convient
de noter ses deux conséquences les plus importantes du point de vue de la théorie pure et
appliquée.

Premiérement : il est évident que dans une situation correspondant 4 une alloca-
tion opitimale des ressources, le rendement croissant n’est pas compatible avec la déconcen-
fration de la preduction ; la minimation des coiits exige que la production soit concentrée
dans une seule entreprise.

Deuxiémement : il est hien connu que dans une situation de rendement croissant, une
rémunération du facteur correspondant aux conditions d'une allocation optimale des fac-
teurs, implique que a rémunération totale excéde le volume total de la production, En d’au-
tres fermes : une tarification du hien, ou du service, 4 son prix optimum — qui dans le
cas considéré est égal simplement au cofit marginal méne a un déficit.

La définition de rendement croissant qui vient d’'étre donnée ne se préte pas 4 une
géneralisation. Supposons d’abord qu'un bien homogéne soit produit par le moyen de plu-
sieurs facteurs de production non durables. Dans ce cas, la production est sommnise 4 une
contrainte additionnelle, & savoir la minimation des codts. Cefte condition détermine la
proportion optimale des facteurs. A cause de certaines indivisibilités, la proportion opti-
male des facteurs, en général, nest pas constante et par conséquent, la fonction du ren-
dement moven n'est plus définie en termes physiques. Pour faire face a cetfe difficulté,
on pourrait se baser sur la fonction du cofit total minimum, en définissant le rendement
croissant comme correspondant a4 une situation de coiit moyen décroissant.

Mais cette équivalence ne suffit pas 4 établir une définition parfaitement générale,
parce qu’elle ne s’applique pas aux productions multiples et cela pour deux raisons :
d’une part, la proportion optimale des hiens ou services en question n’est pas nécessaire-
ment constante, ce qui empéeche la définition d'une fonction unique du cofit moyen, pour
une production multiple ; d’aufre part, le coit moyen d’un seul bien n’est pas défini non
plus, puisque Pimputation des cofits communs est largement arbitraire. C’est le cas, notam-
ment, pour un hien déterminé dont les quantités produites & différents moments sont liées
4 cause de Vuptilisation en commun des facteurs durables. Le colift moyen de la produc-
tion, & un moment donné, ne peut étre défini gque sur Ja base d’une convention arbitraire
d’amortissement,

Une derniere raison pour laquelle on ne peut pas utilement définir le rendement
croissant par rapport au coGt moyen, est la suivante : supposons quune production soit
effectuée au moyen d’un sen! facteur indivisible ; dans ce cas, Ie cofit moyen de Ia pro-
duction est en décroissance dans Pintervalle compris entre zéro, et la pleine utilisation du
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facteur. Mais cela wimplique pas néeessairement quune tarification optimale provoque
toujours un déficit, 11 se peut trés bien que le priv optimunm confienne une rente marginale
de rareté telle, que le revenu total soil supéricur au colt total. Etant donné que la pro-
priété vraiment intéressante du rendement croissant est, précisément, Te déficit qui se pro-
duit 4 une tarification optimale, une définition par rapport au codt moyen parait pen
satisfaisante.

Tour toutes ces raisons, je propose la définilion snivanie qui me semble étre cohé-
rente et ulile, bien que Jadmette qu'elle constitue peut-fire un certain abus de terninalo-
gie ; un processus de production est soumis a des rendements mojens ¢roissants si, pour
une fonction donnée de la demande présente et future, la tarification optimale des produe-
tions présentes et futures provoque un déficit en valeur actualisée,

Cette définition souléve deun questions. La premiére concerne la tarilication opti-
male. Il n'est pas nécessaire dentrer ici dans les détails de cetie question, puisqu’elle a été
traitée & fond par M. ALnsis dans son eaposé introductif., Rappelons sealement gue Ie priv
optimum, & tout instant, peut étre considéré commie la somme de deun éléments distinets :
le colit marginal, v compris les colits marginaux d'usage des facteurs durables, et éventelle-
ment les rentes marginales de rarveté, attribuables aux facteurs durables, oun indivisibles.

La deuxiéme question se rapporte 4 la définition du coht total actualisé @ le coll
total est bien défini en ec qui concerne les dépenses présentes et futures ; un probléme se
pose senlement quant aus facteurs durables qui existent déjh. [l est certain qu'en principe,
pour toute décision économique, le passé n’intervient pas, sauf peut-¢tre comme source
d’information. Dés lors, il serait évidemment dépourvu de tout sens économique d'inclure
dans le cofit total actualisé un élément qui ne représente que les conséquences dune déei-
ston antérieure d’investissement. Gependant, le fait de retenir ces facteurs durables en ser-
vice, doit étre considéré comme un investissemsent présent, pour autant que ces [acteurs
pourraient produire un rendement positif dans un aulre secteur de Péconomie. Par consé-
quent, le ¢ cofit d*opportunité » (opportunity costy des facteurs durables existants, généra-
lement égal & leur valeur de vente, devrmt &fre inclus dans e colit total actualisé,

Pour conclure mes observations en ¢e qui concerne la définition do rendement
croissant, jo voudrais souligner que le déficit ainsi détermnné n'est pas nécessairement
identique au déficit actuel financier, el cela pour deun raisons distinetes

1) T est possible et méme probabie que les prévisions, particuliérement en ce qui
concerne la demande et le tauy d'inflation, s¢ révéleront inesactes

2) Une différence entre fe déficit ¢eonomique et le déficit actuel peut résulter d'une
dette ou 'une fortune initiale.

importance du déficit économigue, ainst qu'il vient d'étre défini, est lice principa-
Iement 4 Ia décision présente d’entreprendre Ia production 2 rendement croissant, ou de ne
pas Ventreprendre. Ce tyape de décision sera désigné dans la suite @« déeision non margi-
nale ». Clest principalement cet aspect du rendement croissant, & savoir les critéres pour
Ies décisions non marginales, que je propose d’examiner, plutél que la tarification.

Mais avant d’aborder ce probléme. je voudrais présenier un trés href tour dhori-
zon en ce qui concerne les problémes soulevés par une situation de rendement croissant.

1.2. Les problémes soulevés par une situation de rendement croissant,

Les problémes soulevés par une siluation de rendement croissant ne sont évidem-
ment qu'un cas spécial du probléme éeonomigue général @ comment organiser leg svstéme
¢conomique pour que les décisions prises par les opérateurs soient optimales 2 On peut
utilement analyser ce probléme en deus stades

1} Un premier stade, quon pourrait désigner « la théorwe pure », cherche & définir
Voptimum économique et & déterminer les régles pour les décisions correspondant a cet
optimum, sous hipothése que la déeentralisation nécessaire des déeisions ne souléve au-
cunt probléme. Tl faut souligner que cectte hipothése n'implique nuellement une prévision
parfaite. Elle exclut seulement les problémes institutionnels, qui se posent dans Ia réalité qui
exige une certaine décentralisalion des décisions dans quelque systéme éeonomique que
ce soit.



-
2) Le deuxieéme stade, celui de la théorie appliquée, a pour objet de déterminer
des régles opérationnelles de Poptimum, sous les contraintes qu’imposent les difficultés
pratiques résultant de la décentralisation nécessaire des décisions.

Sur le plan de la « théorie pure » je me bornerai & rappeler quelgues-unes des
conclusions qui ont &té élaborées par M. Arrars dans son exposé, Pour le moment, je [ais
I'hypotheése que les objectifs poursuivis ne sont jumais en conflil avee les conditions d’une
allocation optimale des ressources.

Rappelons d’abord que dans Vabsence de toute situation de rendement croissant,
les égalités marginales constituent des conditions néecessaires et suffisantes pour une allo-
calion optimale des ressources, pourvu gue lon tienne compte explicitement des éléments
de rente marginale qui peuvent intervenir dans la détermination de Poptimom, s'il y a
des facteurs durables ou indivisibles.

Deux points doivent &lre soulignés. Premtier point : les conditions de second ordre
{stabilité¢ de Péquilibre) sont remplies aulomatiquement sous hypothése généralement
admise que la demande est toujours décroissante. Deuxiéme point : il n'est pas évident &
priori qu'une gestion, correspondant aux conditions marginalistes, serait préférable 4 'aban-
don complet de Llactivité considérée. Mais on peut démontrer en effet que si le revenu
total actualisé est au moins égal au coiit total actualisé du secteur — et c’est le cas par
définition pour une sitnation de rendement non croissant — D'abandon de Pactivité pro-
voquerait une perte de rendement social.

Les régles de Voptimum dans Ia sitaation de rendement non croissant sont relative-
ment simples. Pour toute unité de production les colls (en valeur actualisée) doivent &tre
minimum et la gestion, quant aux investissements, aux prix, et aux quantités produiles
doit étre conforme aux conditions marginalistes.

Dans le cas de rendement croissant, ces deus régles restent toujours nécessaires
mais elles ne sont plus suffisantes, Toujours sur le plan de la « théorie pure », le problé-
me essentiel est que les conditions marginalistes ne déterminent pas nécessairement une so-
lution unique. On peut s’imaginer par exemple que la capacité de linfrastructure d’une
nouvelle ligne de chemin de fer présente des indivisibilités irés marquées, la décision
d’investissement étant limitée effectivement au choix entre zéro, une, oun plusieurs voies,
L’exemple n’est pas trés réaliste, puisqu’au deld d'une seule voie il est évidemment possi-
ble de varier la capacité d’une maniére presque continue par différents moyens, Mais pour
illustrer le probléme, supposons que la capacité soit en effet indivisible comme il a été
indiqué. Dans ce cas, il se peut trés bien qu'un équilibre marginaliste existe pour Ja si-
tuation d’une seule voie et également pour deux voies, frois voies, ete. Il va de soi que
le prix optimum serait plus réduit 4 mesure quon ajoute des voies, parce gue Vélément
de rente marginale diminue lorsque la capacité augmente,

Selon 1a définition qui vient d’8tre donnée, il ¥ a rendement croissant dans un in-
tervalle entre deux équilibres marginaux, si ¢n valear actualisée le revenu additionnel
{évalué, naturellement, a des prix considérés comme données) est inférieur aux dépenses
additionnelles. Dans ce cas, il faut une troisiéme régle de gestion, pour que l'on puisse
déterminer Poplimum parmi les différents équilibres marginaux. Le critére approprié,
comme il a éité explicité par M. Arrais, est le critére de surplus distribuable. Je revien-
drai sur ce critére, mais pour le moment je voudrais terminer ce résumé trop condensé
de la théorie pure en signalant deux cas particuliers.

Ie premier cas se présente lorsque parmi les points d’équilibre marginal il en exis-
te un ou plusieurs qui représentent un équilibre instable {(c'est-d-dire un point od les
conditions de second ordre ne sont pas remplies). Ce cas souléve en effe! relativement peu
de problémes, parce qu'on peut factlement démontrer que pour tout équilibre instable, il
existe toujours un équilibre stable a un volume de production plus élevé, et que dans cet
intervalle il y a rendement déeroissant. En d’autres mots, Pexpansion de la production
jusqu'a Véquilibre siable est toujours créatrice d’un surplus distribuable positif.

Le deuxiéme cas spécial concerne le choix enfre une voie sculement et aucune. Si
dans lintervalle de zéro a 1équilibre marginal 4 une voie il ¥ a rendement croissant,
la production est déficitaire par deéfinition et le cas classique de rendement croissant se
présente. Tlinvestissement ne doit ére effectué que sous la condition d'un surplus dis-
tribuable positif,
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Maintenant, je voudrais examiner les problémes les plus intéressants et importants de
la théorie appliquée. De quelle facon les conelusions de la théorie pure doeivent-elles étre
modifices en fonetion des contraintes imposces par la décentralisation nécessaire des dé-
cisions ? Je souligne que dans leur principe ct pour des eriféres donnés, ces problémes
de décentralisation se posent d'une facon apalogue dans toule organisation du systéme éco-
nomique, méme dans les systémes prétendus centralisés. Tanl que dans Ie sysltéme pro-
ductif Phomme n’est pas remplacé complétement par la machine automatisée, il y aura
nécessairement une décentralisation des décisions. L’homme a toujours une marge de liberté
d’action — si non, il pent étre remplacé par la machine et par conséquent il faut des régles
opérationnelles pour orienter ses déeisions de sorte qu'elles soient en accord avec les buts
poursuivis,

Ces régles peuvent &tre automatiques — « sell-enforcing » comme on dit en Anglais
dans le sens que les décisions en accord avec les régles sont rémunérées et les autres sont
pénalisées, sans gu’intervienne un contrdle ou une décision eaplicite d’une autorité (uel-
conque. CGest le cas, par exemple, pour les régles de I'économie du marché, Siles régles
imposées aux opérateurs ne sont pas « self-enforcing », les décisions des opérateurs doi-
vent étre contr6lées. Plus les régles sont compliquées et non-parfaifement objeclives, plus
un contrdle effectif est difficile et cofifeux. En revanche, les limitations pratiques du
contrdle imposent des contraintes assez strictes a tout systéme reposant sur des régles non
« self-enforcing ».

Dans l'absence de rendement croissant, les conditions d’une allocation optimale
des ressources cexigent que toute unité de production cherche 4 maximiser son revenu net
actualisé, les prix du marché étant considérés comme des données, Le systéme concurren-
tiel, qui constitue une méthode possible de décentralisation dans le secteur différencié, per-
met en général la réalisation automatique et efficace de ces régles de loptimum,

Dans un secteur 4 rendement croissant par contre, un tel régime < sell-enfor-
eing » ne répond plus aux conditions d'une allocation optimale des ressources, ct cela
pour deux raisons distincies. Premiérement, la concurrence étant incompatible avee le ren-
dement croissant, la maximation du revenu net actualisé, ne se fait pas a des prix du
marché considérés comme des données. Deuxiémement, en supposani que des prix opti-
maux, soient effectivenment imposés a lopérateur, la masimation dua revenu net actualisé
peut conduire 4 des décisions de production ou d’'investissement conlraires aux conditions
d’une allocation optimale des ressources ; or, Uapplication des prix optimum dans une situa-
tion de rendement croissant implique par définition que la production totale, ou gue Vexpan-
sion de la production d'un point d’équilibre marginal 4 un autre soit déficitaire. En consé-
quence, la maximation du revenu net actualisé méne toujours A la décision de sabstenir
de cette production ou de cette expansion, tandis qu'il se peut trés hien que le surplus
distribuable soit en effet positil.

De ces deux problémes, seul le second est spécifique 4 la situation de rendement
croissant. L.a concurrence est insuffisante dans tous les cas ot la taille optimum de Tunité¢
de production est tellement grande par rapport 4 la demande totale, que les prix ne sont
pas considérés comme des données par les opérateurs individuels ou par le seul opérateur,
Une telle situation est parfaitement compatible avec des rendements décroissants pour
toute unité de production. Pour cette raison je me bornerai pour le momenl & une analyse
du second probléme, celui concernant les décisions non marginales, en supposant que des
régles opérationnelles ont été établies pour répondre aux condiiions marginales d’une allo-
cation optimale des ressources. Je reviendrai aprés aux problémes relatifs a4 la formation
des prix.

1.3. Les décisions non marginales.

Avant d'analyser les différentes solutions possibles, rappelons que le probléme essen-
tie] est le suivant : Dans le cas de rendement croissant ef sous 'hypothése d'une gestion,
correspondant aux conditions marginales d’une allocation optimale des ressources, le reve-
nu net actualisé de lactivité en question est négatifl.

La théorie pure exige que la décision non marginale soit basée sur le critére du sor-
plus distribuable. Mais ce critére est d’une extréme complexité et en pratique il contient



neécessairement des éléments assez importants de jugement, qui échappent 4 toute évalua-
tion objective ¢t par conséquent 4 tout contrile effectif. Pour démontrer cette proposition,
il suffit de signaler que le surplus distribuable représente, en premiére approximation, la
valeur nette globale des variations de toutes productions Tinales résultant de la décision pro-
poste. Cela veul dire quon doil construire en imagination toute une réorganisation de Iéco-
nomie, en prévoyant toutes les conséquences dircctes et indirectes de la décision envisa-
gte, i travers le sysléme économique et en lenant compte de foutes les redistributions possi-
bles des facteurs de production et de leurs effets ultimes sur les productions finales.

De toute évidence, cetle procédure n’est pas irés simple. Il faut remarquer qu’il
ne s’agit pas seulement d’une question difficile de calculs, de recherche économique, de
jugement et d’approximation pratiques, mais aussi, et méme principalement, d’une ques-
tion politique et institutionnelle.

Or, il est parfaitement conecevable que l'on puisse arriver i des approximations du
surplus distribuable gui seraient plus ou moins satisfaisanles du point de vue d'une allo-
cation optimale des ressources. Mais le vrai probléme est que toute regle basée sur Ie cal-
cul des rendements psychologiques est dés lors subordonnée & un jugement discrétion-
naire, puisgue les rendements psychologiques ne sont pas directement et objectivement
observables.

De telles régles sont inutiles pour toute décentralisation des décisions, car elles ne
sont ni objectivement contrdlables, ni « self enforcing », comme les régles du jeu de I'éco-
nomie de marché, La raison en est que, ni les éléments du calcul, ni les résultais présents
et futurs des décisions, ne sont objectivement observables et que les opérateurs seront
inévitablement conscients de ce manque de contrélabilité.

La conclusion s’impose alors que toute décentralisation des décisions sur la base du
critére du surplus distribuable est exclue. Par conséquent, si le critére du surplus est rete-
nu, toutes les décisions non marginales de production et d’investissement dans les secteurs
4 rendement croissant doivent é&tre prises sur le plan politique, c’est-a-dire sur le plan
de Padministration centrale et du Parlement, Une procédure de décision ou d’arbitrage, par
un organe, ou par des organcs indépendants, est exclue, 4 cause du fait que non seulement
les décisions a prendre sont d’une nature discrétionnaire, mais aussi — et cela est essen-
tiel - gu'elles impliquent un déficit préva qui devrait étre [inancé par le Trésor public.
Evidemment, de telles décisions ne peuvent éire prises que sur le plan politique, par les
organes qui sont responsables des finances publiques.

Cependant, la procédure cenfralisée comporte des problémes difficiles d’application
des risques sérienx de distorsion des décisions par l'action des groupes de pression et au-
tres inconvénients importants, que je me propose d’examiner briévement avant de procé-
der 4 une analyse des opiions alfernatives et & une comparaison entre elles.

1.4. Le critére du surplus distribuable en pratique.

L’examen du critére de décision, basé sur le surplus distribuable, est nécessaire-
ment concentré sur les inconvénients, puisque les avantages sont directement liés aux
résultats de la théorie pure gui soni connus. En revanche, les inconvénients découlent des
problémes d’application pratique, et en particulier du fait que, dans une situation de ren-
dement croissant, toute décision d’investissement ou de production courante, entraine un
déficit prévu et exige done une subvention publique, ainsi gu'une approbation préalable de
Ia décision par le Trésor et le Parlement. I est évident gu'unc décentralisation adminis-
irative, telle que celle appliquée dans d’autres demaines subventionnés par les fonds publics,
est impraticable, précisément parce que le critére du surplus distribuable n’est pas suffi-
samment opérationnel. C’est 1a un désavantage énorme, qui parait en effet devoir exclure
toute application de ce critére, dans la pratique, 4 toutes déeisions non marginales qui
ne sont gue dune importance secondaire.

Cela se rapporte, entre autres, 4 toutes les indivisibilités d’une envergure relative-
ment réduite, qui peuvent occasionner des situations de rendement croissant, dans le sec-
teur do matériel roulant et flottant par exemple, et des dépenses d’opération et d’enire-
tien indépendantes du trafic.
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Mais il ¥ 2 an autre probléme, gui se présente dans tous les cas, méme pour des
décisions non marginales de trés grande cnvergure comme Uinvestissement en matiére d’in-
frastructures, ¢’est que dans un régime de subventionnement public du délicit, Pintérét des
usagers est toujours uniquement orienté vers une expansion de la capacité de production
et cela pour deux raisons distinctes, si la capacité a créer n'est pas homogéne avee la
capacité existante, (et c’est souveni le cas pour les infrastructures, qui sont différencices
dans l'espace), l'expansion est avantageuse méme si lIes prix, pour 'usage de linfrastrue-
ture, restent les mémes pour toutes les infrastructures existantes, Dans la mesare olt la
capacité nouvelle est au contraire substituable & la capacité existante, les conditions mar-
ginales impliguent que toute expansion méne, en cutre, & un abaissement des prix dusage
de la capacité existante, pour autant que ceux.ci conticnnent un ¢lément de rente marginale
de rareté.

Je rappelle quw'en valeur actualisée, c’est-a-dice pour toute In durée de vie de Ia
capacité considérée, vy inclus les périodes de pointe naturellement, 'existence d’une telle
rente marginale doit ¢tre considérée commie le cas normal. L’absence de toute rente mar-
ginale signifie que la capacité n'est jamais utilisée i plein. Abstraction faite des cas excep-
tionnels de grande indivisibilité physique, en conjugaison avec un niveau réduit et non
croissant de la demande, Pabsence de toufe renfe marginale implique une surcapacité évi-
dente, parce que lc rendement marginal de la capacité {en valeur actualisée naturellement)
serait nul.

Etant donné que de telles rentes existent, soit sous forme d’un prix d’usage, soit
sous forme de congestion économigue dans les périodes de pointe, il est en effet toujours
4 Vavantage des usagers d'insister constamment et fortement sur Yexpansion de la capa-
cité. Sur la base d'un eritére aussi large et aussi peu concret que le surplus distribuable,
il serait toujours possible, pour les groupes d’intéréts, de justifier un projet queleonque en
faisant appel & tous les effels direets ou indirects que le projet en question est supposé
produire A travers le systéme économique,.

Sur le plan pratique des décisions politiques, et dans le cadre des institutions
actuelles, il en résulte un double risque d’erreurs. Il se peut gue des décisions non mar-
ginales soient prises dans un sens positif, bien qu’en réalité elles ne soient pas justifices.
Dans le secteur des infrastructures de transports de tels cas ne sont pas totalement incon-
nus. Le critére du surplus distribuable étant peu concret, il est évidemment trés difficile
de faire la preuve de cette assertion. Toutefois, des cas assez évidents existent, en parti-
culier dans le secteur de la navigation intérieure et dans le secteur ferroviaire en ce qui
concerne la non fermeture de certaines lignes ct autres installations fixes.

Cependant, il est assez paradoxal que le risque inverse, celui de décisions négatives
injustifiées, paraisse é&tre en réalité beaucoup plus sérieux. Pour les raisons que je
viens d’expliquer, le critére du surplus disteibuable induit les groupes d’intéréls a sub-
merger la collectivité de demandes d’expansion et de renouvellement, basées sur les cal-
culs plus ou moins raffinés des surplus. Pour la majeure partie, ces demandes peuvent étre
parfaitement justifiées, tout en surpassant dans leur ensemble le montant total que la col-
lectivité est disposée a accorder an secteur des transporis. La collectivité est ainsi forete
d’appliquer un critére additionnel de priorité, qui en pratique cst souvent assez restriclif,
Il en résulte que des projets ne sont pas enfrepris, qui pourraient &tre justifiés sur la
hase méme de leur rentabilité directe financiére, et a fortiori sur la base du surplus distri-
buable. La pénurie de la capacité routiére dans les agglomérations urbaines et des grandes
communications e¢n est un exemple assez clair.

Pour conclure, le critére hasé sur le surplus distribuable comporte denx inconveé-
nients majeurs, & savoir : Uimpossibilité de toute décentralisation des décisions, et les
risques d’erreurs, tant dans la direction de surinvestissements que dans celle de restrictions
injustifiées.

Ces inconvénients, logiquement ménent & "examen d’auires options.

1.5. Le critére de lo rentabilité financiére.

Une alternative possible serait de subordonner toute décision non marginale au critére
de rentabilité financiére c’est-d-dire I'exigence que la production ou I'investissement en ques-




tion ne soit entrepris que si, au moment de la décision, le revenu net actualisé, selon toute
estimation, ne sera pas négatif. Dans une situation de rendement croissant, un tel ecri-
tére impligue évidemment qu’on accepte des déviations de la gestion marginale optimum,
sans quoi le critére serait équivalent a la régle manifestement inacceptable selon laquelle
devrait ¢étre éliminée toute activité 4 rendement croissant.

Quels sont les avantages ct les désavantages de ce critére ?

Les désavantages, du point de vue de la théorie pure, sont évidents. IL.a rentabilité
financiére comporte un critére de décision non marginale qui est biaisé dans la direction
négative, par rapport au critére du surplus distribnable. La gestion marginale est égale-
ment restreinte et en particulier, les prix seraient plus élevés que le niveau correspon-
dant aux conditions marginales {'une allocation optimale des ressources.

Les avanlages, par contre, ne découlent pas du tout de la théorie pure. 1I sont plutdt
la contrepartie des désavantages pratigues — sur le plan politique et institutionnel du cri-
tére de décision non marginale, basé sur le concept du surplus distribuable.

Le premier désavaniage important du critére du surplus distribuable est Iimpossibi-
lité de décentraliser les décisions. Le critére de la rentabilité financiére permet en effet des
procédures décentralisées, parce que les résultats des décisions prises sur ces bhases sont
ohjectivement ohservabies, au moins dans une certaine mesure, et sous des réserves (ue
jexpliciterai. Tl est important de noter, dans ce contexte, que dans son principe, le critére
de la rentabilit¢ financiére n’est pas duo tout nécessairement identique & 'équilibre budgé-
taire, tout comme la maximation du revenu net actualisé, dans le secteur différencié, ne
comporte pas nécessairement I'équilibre budgétaire de l'entreprise, 1a portée réelle du cri-
tére de rentabilité est double

1) Les opérateurs sont conscients du fait que Ies résultats de leurs déeisions sonf,
ou scront, ohjectivenient ohservables ;

2) 11 est possible d’établir un systdéme <« self enforeing » en accordant aux opérateurs
des récompenses, ou en imposant des amendes, — soit financiéres, soit de nature politi-
que ou administrative -—— en fonction des résultats,

Cette procédure est en fait appliquée dans les sociétés anonymes, dans lesquelles les
actionnaires imposent de feiles régles aux dirigeants de Pentreprise.

Bien que cette procédure permette, en principe, une décentralisation des décisions,
trois points sont 4 noter

— Premiep point @ la procédure est manifestement inapplicable & des investissements
de trés longue durée, pour la simple raison gque les résultats des décisions ne seront
observables quaprés une trés longue période, qui peut trés bien dépasser VTherizon
des opérateurs. En outre, de telles périodes comportent en toute probabilité des développe-
ments imprévisibles. Pour ces raisons le systéme « self enforcing » devient inopérant,
dans le cas des investissements de trés longue durée.

-— Deuaxidme point @ les eritéres de rentabilité financiére comportent le risque que les
déeisions non margdinales soient prises dans un esprit par trop prudent, donc trop restric-
tif. Cependant, il parait que ce risque ne soit pas trop grave, parce que dans le secteur
des transporls, les pressions politiques s’exercent toutes dans le sens inverse.

— Troisiéme point : Dans le cas d'un secteur 4 rendement croissant et en consé-
quence non différencieé, la procédure envisagée peut conduire & des abus monopolitiques,
danger qui n’est évidemment séricux qu’en absence de productions substituahles. Dans ce
cas, des procédures complémentaires sont concevables pour prévenir de tels abus.

Pour conclure, e critére de la rentabilit¢ financiére permet, en cffet, une décen-
tralisation opérationnelle des décisions non marginales, sauf dans le cas des investisse-
ments de longue durée.

Le deuxiéme désavaniage pratique du critére, bhasé sur le surplus distribuable, ré-
sulte du fait que le subventionnement public peut conduire d'une part & des décisions in-
justifices, d’autre part 4 uae resiriction des activités a rendement croissant, méme par rap-
port au wnivean qui serait aticint par Papplication du critére de rentabilité financiére.

1t est veai que e critére de renlabilité financiére n’implique pas nécessairement
P'équilibre budgétaire, donc Pabsence de subventions publiques. Des développements im-
prévus, par exemple une chute de la demande, peuvent conduire & un défieit financier.
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Dans le cas des enireprises privées, cela impliqne une perte de capital, qui est prise
en charge par les propriétaires. Dans le secteur publie, par contre, i 0’y a que la sub-
vention, On ponrrait penser que dans un systéme <« self enforcing » de décentralisation —
pour autant qu’il soit effectif — ces snbventions exceptionnelles correspondant & une perte
de capital ne soulévent pas de probléme. Cependant, une telie procédure comporte le risque
que I'on abuse des subventions pour déguiser des inefficacités ou pour poursuivre des opé-
rations non rentables et, en général, qu’elles ouvrent Ia voie par laquelle les influences po-
litiques peuvent pénétrer dans le systéme.

Cest la raison pour laguelle il peut étre considéré préférable, en cffet, d’imposer
la contrainte de Iéquilibre budgétaire, sauf naturellement dans des cas de perte de capi-
tal vraiment cxceptionnelle et imprévisible, comme par exemple des destructions du fait
de guerre, on 4 la suite d’inondations, ou méme des pertes de capital occasionnées par des
récessions conjoncturelles.

11 va de soi que la contrainte de 'éguilibre budgétaire ne sert & rien, & moins que la
capacité d’emprunfer ne soit limitée d’une facon quelconque. Pour les entreprises privées,
une telle limitation se présente automatiquement ; mais dans le secteur public, une res-
triction explicite serait un complément nécessaire de D'équilibre budgétaire.

La contrainte de T'équilibre budgétaire, ainsi définie, pourrait constituer une certaine
harriére contre Ies pressions politiques, positives, ou négatives, qui se fonl jour dans un
systéme hasé sur le critére du surplus distribuable et du subventionnement. Cependant, il
parait que la procédure ici envisagée, ne peut étre effective et acceptable que pour des
opérations courantes, et pour des investissements d'une durée limitée. Les risques d’er-
reurs, dans ces cas, sont faibles, et Te fait que ehaque année un pourcentage important de la
capacité soit auntomatiquenment ¢éliminé, implique que les pertes de capital soient rela-
tivement exceptionnelles et rédunites. Pour les investissements de {rés longue durée, par
contre, Yimposition de la contrainte de Péquilibre budgétaire pour tfout projet individuel
d’investissement parait indésirable, et dans certains cas mdéme, impossible & effectucr

1.6. Confrontation des critéres.

Le résumé de ce qui précéde peut étre trés href. Deux systémes ont été examinés :
une gestion correspondant aux conditions marginales d'ane allocation optimale des ressour-
ces, avec un critére d’investissement basé sur le surplus distribuable pour des investisse-
ments & rendement croissant, et le systéme d'équilibre budgétaire,

En ce qui concerne les décisions non marginales, je constate que les arguments
qui viennent d’¢tre présentés ne conduisent pas i des conclusions claires et générales.
Chacun des deux systémes comporte des inconvénients majeurs, dont V'appréciation, par-
ticuliérement en ce qui concerne les aspects politiques et institutionnels, est largement
une question de jugement. Cependant, il parait possible de délimiter, Fune facon trés généra-
le, deux catégories de décisions non marginales, pour lesquelles les différents argimments en
faveur de T'in ou de lautre systéme sont 'une importance clairement différente.

Ces deux catégories sont :

1°) les décisions concernant les facteurs de production divisibles, on des fac-
teurs indivisibles qui sont d’une durée de vie limitée ;

2*) les décisions concernant les facteurs de prodaction qui sont indivisibles et
d'une durée de vie relativement longue.

Pour la premiére catégoric, le simple fait du grand nombre de décisions & prendre
implique Ia nécessité d’'une certaine décentralisation des décisions. Une telle décentralisation
ne parait guére réalisable en pratiqne que par le moven d'une procédure « self enfor-
cing », hasée sur le critére de rentabhilité financiére. Si, pour le secteur public, cette pro-
cédure est complétée de In contrainte de Téquilibre budgétaire, elle comporte Vavantage
additionnel d’isoler les décisions en question des pressions politiques provenant des grou-
pes d’intéréts et du hudget de I'Etat.

11 est vrai que dans Ia situation de rendement croissant, le eritére de rentabilité fi-
nanciére et la contrainte de 'équilibre budgétaire, impliquent une certaine dispersion. par
rapport aux conditions d'une allocation optimale des ressources. Mais ces (désavantages



semblent ¢tre beaucoup moins graves que les difficuliés institutionnelles d’application, ainsi
que les dangers de pressions polifiques liés & la procédure alternative, basée sur le cri-
tére du surplus distribuable.

L.a portée et Pimportance relatives de ces différents aspects du choix entre les cri-
téres de la rentabilité flinanciére et du surplus distribuable, sont fout & fait différentes
pour la deuniéme catégorie de décrsions, qui se rapporte auw investissements indivisibles
de grande envergure ct de longue durée de vie. La décentralisation de ces décisions ne s'im-
pose pas, car elles sont nécessatrement en nombre réduit; le critére du rendement fi-
nancier ne constitue pas une régle « sclf enforeing », qui serait opérationnelle et effica-
ce; la contrainte d’équilibre budgétaire peut constituer une obligation trés resireignante,
voire impossible & remplir, notamment dans le cas d'une régression de la demande par
rapport aux prévisions,

Tous ces arguments ajoutent aux considérations de la théorie économique pure
pour rejeter le critére de rentabilité financiére et la contrainte de Véquilibre hudgé-
taire dans Ie cas des investissements indivisibles de grande envergure cf & longue durée
de vie. Mais cela ne veut pas dire qu’on pourrait accepter sans réserves le critére du sur-
plus distribuable et le financement public des investissements en question qu'implique ce
critére. Comme il vient d'étre explicité, le fait que le déficit soit supporté par les pouvoirs
publics et le mangue de précision du surplus distribuable, en tant que critére opérationnel
de décision, donnent lieu a des pressions et des contre-pressions politiques, dont le ré-
sultat, en pratique, est souvent trés mauvais, dans le sens des surinvestissements aussi
bien que dans cefui des sous-investissements, Lopposition de ces deuv groupes de considé.
rations, I'un et Pautre d’'une grande importance pratique et en méme temps impossible a
évaluer objectivement, constitue semble-t-il le probléme fondamental soulevé par le rende-
ment eroissant.

Par la nature méme du probléme, toutes les solutions proposées, si elles sont pra-
ticables, ne sont jamais entiérement satisfaisantes, ni complétement convaincantes, pré-
cisément parce que Pimportance relative qu'on atiribue aun considérations politiques et
institutionnelles est largement une question de jugement. En examinant ces différentes
solutions, il n’est plus possible de raisonner sur le plan général et par conséquent,
la suite de cet exposé sera consacrée au secteur des transports,

IIl. - LES RENDEMENTS CROISSANTS DANS LES TRANSPORTS

Pour esannner les problémes de rendement croissant, dans le secteur des irans-
ports il est utile d’introduire Ia distinction traditionnelle entre les services de fransports
et l'infrastrocture, On peat définir Pinfrastructure conime englobant tous les facteurs de
produchion fixes et durables, Evidemment, cette définition n’est pas trés rigoureuse, mais
clle peat tout de méme &tre utilisée provisoirement.

2.1. Rendements croissants dans les services de transports.

Je constale qulen ce qui concerne les services de transports, les secteurs de la navi-
gation mtérieure et de la voule ne se¢ trouvent pas dans une situation de rendement
croissant. La wultiplicité des umités distinetes de production et la concurrence interne
dans ces deun secteurs en sonl la preuve.

Cependant, on dif parfois que les rendements seraient en effet croissants lorsque le
magtériel roulant ef flottant n'est pus utilisé a plem, Cette proposition est incorrecte. Une
situation de rendement croissant est définie par rapport au déficit en wvaleur actualisée.
Le fait que le muatéricl roulant ou flottant est sous-utilisé pendant une certaine période li-
mitée n'mplique pas du tout Ia eroissance des rendements. Une situation de rendement
eroissant implique ga'en valcur actualisée, les cofits totany de Dentreprise augmentent
moins que proportionnellement, par rapport a la capacité de production. Une telle situa-
tion est meompatible avece la concurrence,
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Si l'existence de rendements croissants est incompatible avee Ia structure du marché
dans les secteurs de Ia navigation intérieure et de la route, il est en revanche concevahble
que les services de transport par fer puissenf avoir des rendements croissants. Le ma-
teriel roulant du fer, comme celui de la route, ¢tant divisible, les deux sources possibles
de rendements croissanis sont les services généraux administratifs et commerciaux d'une
part, et Plexploitation de Pinfrastructure y compris la signalisation, la surveillance, le
personnel de Vexploitation, les services de manceuvre et de triage, etc. — d’autre part

En ce qui concerne les serviees généraux, on peut valablement douter de la crois-
sance des rendements & un taux vraiment signifieatif, si Ia situation de départ est effi-
cace. Cette hypothése d'efficacité est essenticlle, parce que sans clle, toute discussion de
rendement croissant est manifestement inutile. Cependant, clie est trés souvent oubliée dans
Vinterprétation des données statistiques sur le développement des coiits de production
dans le temps. Ces données peuvent irés bien cachier des inefficacités initiales et, plus

important enceore, PVapplication progressive de techniques nouvelles.

Quoi qu’il en soit, Vexpansion de Pentreprise ferroviaire donne lien probablement
a des économies 'échelle pour certains aspects de l'administration générale d’une part,
et & des économies d'échelle, ¢’est-d-dire des pertes provoquées par les probléemes nés
d'une grande organisation centralisée, d’autre part. Si le résultat final était que les ren-
dements soient cependant croissants — ce qui est douteux — il parait, en tout état de
cause, trés improbable que le taux de croissance soit important.

Pour ces raisons, on peut conclure que exploitation de Yinfrastructure ferroviaire
constifue probablement la seule source possible de rendements croissants importants dans
les services de transport par fer, En effet, dans Vexploitation d’une ligne déterminée, des
indivisibilités se présentent, qui pourraient provoquer un déficit en valeur actualisée, si
la Hgne n’est jamais, ou n’est que frés rarement saturée. Dans ce cus, le probléme central
du rendenient croissant se présente, 4 savoir le choix entre le critére du surplus distri-
buable d’une part, et la rentabilité financiére d’autre part. Rappelons, daps ce contexte,
que selon lanalyse précédente, la rentabilité financiére scrait le critére le plus approprié
lorsque les décisions en question sont nombreuses ct les lacteurs de production ne sont
pas d’une durée de vie trés longue.

I} parait probahle gue ces deax conditions soient en effet remplies en ce qui concer-
ue lexploitation de Vinfrastruciure ferroviaire. Par conséquent, il semble que Poption de
la rentabilité financiére et de Téquilibre budgétaire s'impose, en ce qui concerne les dé-
penses d’exploitation de Pinfrastructure.

It va de soi que la méme conclusion s'applique & la route et 4 la navigation inté-
rieure, Mais, pour ces secteurs, la contrainte de équilibre budgétaire, en ce qui concerne
les dépenses d’exploitation de Vinfrastructure, parait en général étre moins importante
que pour le fer. Les dépenses d’exploitation sont en général relativement basses pour
la navigation intérieure ; pour la route, les indivisibilités dans Texploitation de 1infras-
tructure sont beaucoup moins marquées que pour le fer, et en outre la pleine utilisation
d'un trés grand nombre de routes implique qu’une tarification de Uinfrastrocture an prix
optimam ne provoguerait avenn déficit dans Vexploitation de Yinfrastructure routiére.

I1 en résulte que pour les lignes ferroviaires non saturées, la situation peut étre
telle gue le fer soit obligé de majorer ses prix aun-dessus du prix optimum, tandis gue les
prix de ses concnrrents sont optimumm. Une telle situation provoque une certaine distor-
sion par rapport a la distribution optimale «du trafic et dans les cas extrémes, elle peut
méme conduire a la fermeture de Ia ligne.

.

On pourrait chercher & corriger les distorsions en accordant des subventions au fer
ou en imposant des restrictions aux modes de transports concurrentiels, Une telle so-
Tution revient en effel & Pabandon du critére de rentabilité financiére, en faveur du sur-
plus distribuable en ce qui concernce les dépenses d’exploilation de la ligne en question.
Cette position peut étre soutenue, mais il faut se rendre compte pleinement de tous les
inconvénients de cetic option, en particulier du fait que les pressions politiques ont
toujours tendance 4 s'opposer 4 la fermeture d’une ligne et que la procéduore ici considé-
rée laisse la porte ouverte i des abus. dans le sens du maintien de certaines lignes ferro-
viaires non justifiées économiquement, au moyven de subventions. La protection du fer im-
plique une tendance conservatrice et un freinage possible du progrés que l'on observe



partout dans les secteurs protégés au mojen de subventions, contre la concurrence de
techniques nouvelles.

Pour ces ratsons, je suis personnellement favorable 4 Putilisation du critére de la
rentabilité financiére en ce qui concerne Pexploitation de Uinfrastructure, Pour réduire
au minimum les effets restrictifs de ceite contrainte, en ce qui concerne le fer, on pourrait
permettre aux chemins de fer de différencier leurs priv, scus condition, bien enten-
du, d'upne procédure qui permetlrait d’éviter Ies abus,

2.2. Rendements croissants dans les infrastructures.

H est bien connu que les problémes de rendement croissant sont beaucoup plus dif-
ficiles, dans le cas de 'infrastructure, c’est-a-dire de Pexpansion, du renouvellement et de
Pentretien des installabions fines a longue durée de vie.

Selon une notion trés répandue, la raison de Ia croissance des rendewments dans
Pinfrastructure est gue les priv optimum de Vutilisation de Tinfrastructure, correspon-
dant aux conditions d’une allocation optimale des ressources, seralent toujours égaus aux
péages de codt. Par conséquent, I'investissement en matiére dinfrastructare comporte-
rait toujours un deéficit en valeur actualisée.

Cette notion me parait inesacte, sanl peut-tire dans le cas relativement excep-
tionnel d’une infrastructure dont Penvergure minimum est tellement grande, par rapport
au trafic présent ct futur, qu’ellec n’est jamais, ou n'est que trés rarement utilisée 3
plein. Mais en géndral, au moment de Yinvestissement, la capacité de linfrastructure a
construire est variable d’une facon pratiquement continue, Cela veunt dire qu’one politi-
que investissement, qui aboutirait & un rendement margimal égal 4 zéro en valeur actua-
lisée, représenterait un gaspillage des ressources économiqgues. Une politique optimum d'in-
vestissement  exige, au contraire, qu'en valenr actualisée la somme des revenus nets
marginaux futurs de la capacité & créer soit égale au colt marginal de sa construction.
Par conséquent, une politigne optimale d'investissement et de tarification en matiére d’in-
frastructure ne produit un déficit en valeur actualisée que dans la mesure ol le coiit mar-
ginal de la construction est déecroissant.

Il est trés difficile de se prononcer sur Pimportance du déficit relatif au coft
total actualisé de Vinfrastructure, Cependant, {’ai l'impression que les chiffres générale-
ment cités sont trés exagérés, parce quils impligueraient en eflet, que le colt marginal
de construction soit pratiquement zéro.

Quoi qu’il en soit, du point de vue qui nous oecupe principalement, celui du critére
opérationnel pour les decisions d’investissement, le montant du déficit n’est pas un élé-
ment majeur. Le fait essentiel est que tout systeme < self enforcing » de décentralisa-
tion des décisions est exclu dans un secteur dominé par des décisions & trés long
terme, qui en outre sont d'une grande bmportance pour toute [Déconomic nationale,
et dont les revenus 4 prévoir sont, en conséquence, fonctton du  développement écono-
mique général., La coordination des investissements sur le plan central s’tmipose tout na-
turellement et nécessaivement,

Dans cetle aptique, le seul systéme cohdrent et intellectuellement acceptable de ges-
tion, dans le secteur de Dinfrastructure, sermt celui 'un deécouplage total entre la dé-
cision investissement en matiere d'infrastructure d'une part, et la tarification de Vosage
de Pinfrastructare d'autre part. Les décisions d’investissement  devreaient  élre  prises  sur
la base dun ealeul du surpins distribuable, et les priv d'ubilisabion seraient Csaus aun
colits margmaux  d'usage, majorés  éventuellement d’un péage de sataration. Pour toutes
les formes de transports, les wmvestissements en matiére d'infrastructure seraient financés
par PEtat, le choiv entre le financement par la fiscahté genérale ou par 'emprunt étant
presque eatierement indifférent du pomnt de vue de 'économie générale,

Si le calcul du surplus distribuable est difficile ct si le s3ystéme des péages écono-
miques ne peut &re appligué en pratique, en concordance exacte avee la théorie pure,
il est vrai aussi que ces difficuliés sont inhérentes au probléme, et quelles peuvent &re
résohues d'unre facon ou d'une autre par des approximabions pratiques,

Cependant, ce systéme trés attrazant comporte le grave inconvénient de ne pré-
seiter aucune buarriére cffective eontre les risques derreurs systématiques, gquant 4 'investis-
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sement, dont les conséquences économiques sont, dans lu pralique, teés inégales pour les
diftérents modes de transports concurrentiels,  Je rappelle que ces erreurs sonl provoguéces
par PVaction des groupes 'intéréts d'une part et par les limitations mmposées par le hudget
de VEtat d’autre part. L’eapérience montre que ces risques ne sont pas du tout 1llusoires ou
néghgeables ; plusicars  projets  dlinviestissements politiques, dans le secteur de la naviga-
tion intérieure notamnieni, Ia vesistance effective des groupes de pression contre la fer-
meture de gares et de lignes ferroviures, la pénurie de rouwles dans tous les pays d'Eu-
rope, en sont les preuves.

Le systéme, basé sur le critére du surplus distribuable el sur I tarification aus
péages économuques, comporte encore d'autres désavantages, dont je fais abstraction par-
ce (quUils ne sont pas directement hiés au probiéme des décisions non margimales, Je me
bornerar 4 citer, sans commentaire, les plus muportants de ces autres désavantages,

1") L y a Vaspect de Téguite

2°) Le découplage entre Pinfrastructure vf les serviees de transports comporie cer-
taines hfficultés dans le cas de< chemins de fer, parce qu'il 3 a des relations de substitu-
tion. En conséquence, Uapplication d'un régime différent pour eces deun parties de l'en-
treprise ferroviaire pourrait provoquer certaines distorsions, ou entrainer certaines inel-
licacités dans la gesiion ;

3°) 81 les trois modes de transports icl considérés sont en concurrence avee d’au-
lres moyens de transports & rendement eroissant — comme e’est le cas, par exemple, pour
les pipe-lines — une distorsion évidente se présente dans le domaine de Tinvestissement
en matiére Finfrastructure, & moins que les pipe-lines ne sotent subordonnés auy mémes
criteres dinvestissement et qu'ils ne soient Pobjet de subventions publiques, sur les mémes
bases. En pratique, les limitations imposées par le hudget public sont felles que vraisem-
blablement les investissements dans Ie domaine des pipe-lines, s'tls devatent étre subven-
tionnés, seraient freinés de 1 méme facon que ceun de la route. Autrement dit, le sy sté-
me est biaise, dans la pratique, 4 Pencontre des techniques nowvelles et du dy namisme pro-
aressifl de Véconomie des transports.

Je reviens maintenant aun problémes directement Iiés aun déeisions non marginales,
en matiere @ infrastruchre. Est-il possible de réduire les risques erreurs systématiques
par un systéme « garde-fou » contre les presions politiques, ou contre les Hmifations du
buddet de PEtat 2 11 faut noter d’abord que toute résgle qui consiste & imposer Ia confrainte
de Véquilibre budgétaire, avee un étalement des cobfs de construclion de Vinlrastructure
dans le temps, est presque totalement inutile.

Etant donné que linfrastructure, en tout ¢tat de cause, fait partie du secteur publie,
Ie financement initial de DPinvestissement, dans un systéme comportant 'étalement dans
Ie temps, seraift sous la responsabilité direcle ou indirecte de VEtat. Par conséquent, Ies
ménes pressions nésatives que  celles occasionnées par les limitations budeétaires de
PEtat seraient possibles, qu’il v ait ou non cette variante de 1a confrainte de Péguilibre bud-
gofnire. Elle est également inefficace <l <aeit de prévenir des investissements  injuse
tifiés,

T1 est exact, en revanche que des caleuls hasés sur la rentabilité future sont plus
transparents que les caleuls du surplus  distribuable. Por conséquent, de tels caleuls cons-
tituent une certaine barriere contre les rvisques de surinvestissement Mais cette bharrié-
re n’est pas renforcée du tout par Uimposition actuelle de la conirainte de Téquilibre budad-
taire, dans In variante iei considérée. Les investissements, en  mabiére  Qinlrastructure,
ctant en général d'une {rés longue duréde, et Vallire de Tamortissement ¢tanl largement
arbitraire i1 est évident que tout effet prévenlif < «elf enforcing », d'une tele contrain-
te, ost illusoire. Bn outre, si des erreurs de prévisions ent ¢ commises, Ie maintien de
la contrainie de Véguilibre budedtaive serait manifestement anti-économique.

2.3. Le systéme d’équilibre budgétaire sans emprunt.

Une méthode alternative serait le svstéme de Uéquilibre budeétaire, qui  exclut
tout emprunt, c¢'est-d-dire dans lequel les dépenses actuelles d’expansion, de renouvelle-
ment et entretien  des  infrastructures  seraient mises 4 la charge des utilisateurs, dans
la periode pendant laguelle ces dépenses sont effectuées, fE va de soi que celte variante



de léquilibre hudgétaire nce peut &tre appliquée que slobalement, pour des catégories plus
ou moins grandes d’infrastructures.

Supposons, pour le moment, que les probiémes de la délimitation des réseausx de
péréquation ont été résolus. Dans cette hypothése, 1l parait que Péquilibre hudgétairve
sans empruni, pourrait constituer un garde-fou d’ordre général, mais cependant cifectif,
contre les pressions politiques. Le financement de toutes les dépenses dinfrastructure est
assuré, dans ce cas, sans aucun recours au budget de PEtat,

En conséquence, les limitations de Pexvpansion mmposées par e budget de I'Eiat
soit élinunées, en méme temps que les demandes abusives des groupes dmtérdt se
trouvent neutralisées par la contrainte de I'équilibre budgétaire. Dans le cadre bien en-
tendu de la politique générale d’aménagement du territoire, le systéme laisse aus inté-
ressés In responsabilité financiére et une certaine autonomie, gui consiituent des garanties
sérieuses conire toui abus de pouvoeir politique,

En outre, la tarification de Vinfrastructure serait orientée vers les priv optumum,
pour autant que les réseaun en expansion rapide sont aussi les plus congestionnés et vice
versa, ce (ul parait étre généralement e cas.

3i ces avantages me semblent étre extrémement mmportants, 1l est également vrai qgue
des problémes se posent, en particulier quant 4 la délimitation des réseaun de pércéguation,
Sans entrer ici dans les détails, on pent affirmer Q'une part que ces réscaun doivent
étre suffisamnient vastes pour que les disconiinustés dans les dépenses d’infrastructure
soient péréquées, et d'autre part que V'étendue des réseaun devrait &tre limitée, de telle fa-
con que les intéréts des différenis usagers soient plus ou meins homogénes. Ce dernier point
implique, en tout cas, que la contrainte de I'équilibre hudgétaire devrait étre imposée sé-
parément aux différents modes de transports. et en ountre que Tes usagers d'un réseau de
péréquation soient dans leur cnsemble intéressés A toutes parties constituantes da résean.
St une telle solidarité d’intéréts n’existe pas, les  décisions  @’investissement  pourraicnt
étre caposces i des pressions exactement semblables 4 celles qui se produisent dans le
cadre du systéme qui comporte le financement des infrastructures par le budget de
VEtat,

I1 semble qu’au moins pour ce qui concerne la route et le fer, on pourrait délimiter
des réseaun de péréquation qui répondent & ces deun conditions. Tl est exact, en parti-
ealier, que pour le fer cerfaines catégories importanies de dépenses d'infrastructures peu-
vent présenter des discontinuités marquées dans le temips, méme avee une péréquation
spéeiale assez vaste. C'est Ie cas, par exemple pour Vélectrification et pour le passage
d’'un systéme de sécurité A un auire, des procédures particuliéres, faisant appel & l'em-
prunt, pourraient étre apphiquées dans ces cas.

Des probiémes beaucoup plus difficiles se posent pour la navigation intérieure, et
cela pour trois raisons distinctes

4

1°y It est difficile, méme & Pintéricur d'un seul pays, de délimiter un réseau dans
lequel les intéréts des usagers sont en fait plus ou moins homogeénes. En ce qui concer-
ne le Bénélun, par exemple, les intéréts des différents ports sont manifestement opposés
les uns aun autres, en matiere d’investissements sur Jes voles navigables entre ces ports
et le Rhin.

2°) Dans le sectenr de la navieation intéricur, les projets d'investissenients sont sou-
vent une trés grande enversure, comparativement aun dépenses régulitres dlexploita-
tion et d’entretien. Si des procédures spéeiales Gtaient appliquées a4 ces inveslissements
d'expansion, comme il a ¢1é proposé pour les investissements de grande envergare du
fer, le sysiéme reviendradl en effel, a Déguilibre bhudeétaire, avee élalement des charges
dans le temps,

3°) Les voies navisables sont souvent construites pour remplic différentes fonc-
tions, qui sont complétement en dehors du secteur des transports, par exemple ic drai-
nage, la production @’énergic électrique, les intéréts agricoles et urbamns en  maliere
d’eau, ete.. Les difficultés d'une imputation des colits de construction a ces différentes
fonctions sont bien connues. Etant donné que les fonctions se situant en dehors du trans-
port, en outre, sont oéndéralement 4 la charge de la collectivité on peul douter que la
confrainle de Véquilibre budgétaire imposée pour la fonetion « transport » des voies
navigables constitue un  garde-fou vraiment efficace contre les pressions politiques.
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Ces inconvénicnts du systeme de Yéquilibre budgétaire, qui <ajoutent aux dis-
torsions des décisions marginales, sont sérieux. Malheureusement, il est difficile d’imagi-
ner des systémes intermédiaires, susceptibles d'échapper 4 ces problémes sans déroger 4
Iégahité des conditions de concurrence enfre modes de transports, et sans priver Péqui-
Iibre budgétaire de toute efficacité, en tant que barriére contre les pressions politiques.

En conséquence, 1l semble que les pohituqies posstbles puissent étre groupées en
deuy oplions majeures : le systéme de coordination des mvestissements avee une contrain-
te d'équilibre budgétawre sans emprunt, pour des réseaus phlus ou moins homeoeygeénes, et le
systéme de coordination des investissements sans une telle contrainte, les prin d’otilisa-
tion, dans les deun cas, étant basés sur les péages Gcononmuaques majorés dans le pre-
mier systéme de péages que Von pourrait appeler des « péages budgétaires »,

Le choiv entre ces deun ophions majeures est clarement une question de juge-
ment quant aux diftérents aspects g viennent d’¢tre ewplicités

— les risques réels, dans les conditions actuelles du jeu poliique, de décisions d'in-
vestissement injustifiées,

— Pefficacité, on le manque Qefficacité de la contrainte de équilibre budgétaire,
— les aspects de Téquité,

— les effets des deus systémes sur les relations concurrenticlles entre modes tradi-
tionnels de transports et techniques, nouvelles, ete..

Si ma préférence personnelle est toujours lésérement en faveur de Véquilibre bud-
gétaire, en raison notablement de la tendance conservatrice d'un systéme de subventionne-
ment, javoue que je suis incapable d’arriver & un choiv clair et simple, essentiellement
parce que les données politiques ot économiques qui sont nécessawres pour faire un tel
choiv me manquent. Cest une conclusion extrémement ennu)euse, mais inévitable sem-
ble-t-il en l'état actuel de nos connaissances.

2.4. L'égalité des péages pour des transports substituables.

Pour conclure, je voudrais eo effet crnaminer In théoric de Pégalité des peages pour
des transports substituables. Elle prétend, si mon interprétation est correcie, fournir
une solution qui réponde & deux conditions : Véguilibre budgétaire par mode de transport
et la réduction au minnnum des distorsions provoquées par les péages budgétaires. La
théorie parait trés attrayante, sur le plan purement intellectuel, mais clle me semble tota-
lement impraticable et en derniére analyse dépourvue de tout sens économigque.

Pour le moment, je passe sous silenee tous les probléemes d'application. Je signale
stmplement que la théorie, pour étre cohérente, devrait evger que les péages dits
« budgétatres », soient ¢gaux pour des transports substituables. Dans ce systéme, les pris
pour Tutilisation de Pinfrastrueture consisteratent done en trois éléments

— un page de cot,
~— éventuellement, un péage de saturation,

— st Ie revenu procuré par les péages de codfit et les péages de saturation n'assurent
pas Yéquilibre budgétaire, ces péages sont majords 'un lrotstéime élément, qui est Tonciion
de certaines propriétés du transport, en particulier UVélasticité de la demande, pour sa-
tisfarre en méme temps a Péquilibre budgétare par mode de transport et & Pexigence
d’égalité pour des transports suhstituables

Quelles sont les mmplications de cette théorie ?

Pour oblenir une premiére impression, on pourrait analyser un modéle extrémement
simphfie du marehé des bransports. Supposons @abord que, parm: deun modes concur-
rentfiels de transports, le chennn de ler montre le déficit le plus élevé, relatif au priv
optunum d'abbisatbion de Pinfrastructure et que le délicit de la rounte soit relativement
rédwt. Supposons ensuite que le chemin de fer et In vouite se concurrencent pour cer-
taines categories de transports, ot pas pour d'nuires,



Il n’est pas du tout certain que les deux conditions envisagées (I'équilibre budgé-
taire par mode de transport et I'égahité de peages pour des transports substituables) — peu-
vent élre remplies sunullanément par un systéme de péages bodgétarres non ncégatifs. Si
une solution exaste, elle n'est possible que sur la base d'une tmputation du deficit aux dif-
[érentes eaiégories de transporls, ou 'ubilisaleurs, qui defavorise Ja route afin d’assurer
Pequilibre budgetare du fer. En parirculier, les peages de Ia route devralent étre relative-
ment élevés pour Jes transports  substituables, et relabivement réduits pour les auires
catégories d'usagers. Cela veut dire, en pratique, que le camion devrait supporter une
grande partie du déficit. En revanche, les péages du ler devrawent &tre relativement réduits
pour les transports substituables et relativement élevés pour les auires fransports.

Un tel systéme, qui revient 4 protéger le fer contre la concurrence de la route, en
restresgnant le développement de 1o roule par des péages punitifs, imposés, auv camions,
me parait vraument rétrograde.

Ce qui me semble encore plus important, ¢’est que Ia contrainte de Péquilibre bud-
gétaire par mode de transport est dépounrvue de tous sens écononuque si elle est impo-
sée dans le cadre d'un systéme de péages budgétaires, egauv pour des transports substi-
tuables., La rawnon en est évidente. Tout mode de transport serait justiciable dun maxi-
mune @investissermend, et d’un munimum de fermeture de lignes non rentables, puisque
tes déficits qui en résultent sont supportés par les concurrents, sous fornie d’un réameé-
nagement du systéme des péages, 4 lencontre des concurrents. Par conséquent, la collec-
tivité serait chargée de procéder a VYarbitrage, ce g réintroduirait tous les problémes po-
litiques et nstitutionnels que Téqubibre budgétaire est censé réduire.

11 apparait en effet que la double condition de Péquilibre budgéiaire par mode de
transport, et de U'égalité des péages pour des transports substituables, constitue un systé-
me qui comporte certains des inconvénients de la contrainie budgétaire et aucun de ses
avantages.

En outre, te systéme a d’aufres inconvénients majeurs @ la différenciation impo-
sée et sanctinnnde par IEtat en ce qur concerne Pimputation des charges de Pinfrastruc-
ture ; la complexité d’upplication en raison des modifications continuelles dans les rela-
tions concurrentielles ; des contrdles extrémement difficiles, et par conséquent, soit trés
stricts et contraignanis, soit trés inefficaces, qui devraient &lre imposés aus chemins de
fer, pour assurer que les priv des transports par fer conticnnent bien un péage budgé-
taire correspondant au systéme de égalité des péages.

2.5. Conclusion.

En conclusion, je ne peas que répéter les théses que je viens d’énoncer.

Pour les services de transports, v compris les dépenses indépendantes du frafic, le
critére de la rentabilité financiére, et labsence de toute subvention de VEtal, parait
préférable.

Par contre, pour linfrastructure, le choiv reste ouvert entre deus options majeures
qui Yune et Pautre comportent des avantages et des inconvénients.

Ces options sont

-~ le sastéme de coordination des investrssements, avee Ia contrainfe de Iéquili-
bre budgétaire sans emprunt pour des réseaun plus ou moins homogénes ;

— le systéme de coordination des investissenients, sans une telle contrainte.

Les priv d'ubilisation, dans Ies deux systémes, devraient étre basés sur les péages éco-
nomiques. Dans le systéme de Péquilibre budgétamre, les péages économiques devraient éire
majorés de péages budgétaires. Pour la route ef pour la navigation intérieure, ces péages
pourraient étre proportionnels aux péages économiques, Pour le [er, 'imposttion de Pequi-
libre budgétaire suffirait, pourva gue les différenciations exeessives dans Pimpntation des
charges ’infrastructure soient limitées par une procédure adequate, qui préviendrait de
tels abus.
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RESUME DE LA DISCUSSION

Sont intervenus au cours de la discussion, outre MM, les Professcurs O0ORT et ALLAIS,
Messicurs Proresse de la VIneLLk, Hurrer, Levy-LAaMBerr, ROUSSELOT.

La discussion a porté sur les problémes suivants :

1. Discontinuit¢ des infrastructures.

2. Les possibilités d’application pratique du critére de "équilibre budgétaire,
3. Le critére du surplus distribuable.

1, Disconiinuilé des infrastrnctures : quelques brefs éehanges de vue ont eu lieu
a ce sujet

— Gertains purticipunts se sont demand¢ st les confrainles d’origine institulion-
nelle imposant des caractéristiques minima (fargeur des voies, rayon de courbure, ete..}
nentrainent pas des discontinuités importantes dans la construction des infrastructures,

— D’autres intervenants ont soutenu le point de vue suivant : la discontinuité qui
est réelle, scrait souvent exagérée; an moment de la construction, lorsqu’il s’agit de
dimensionner la taille de Pinf{rastructure, 11 y aurait pratiquement une certaine continuité
notaniment pour le chemin de fer et pour la route.

En revanche, c'est & ce stade que se manifeste évenluellement la croissance des
rendements. La nécessité de distinguer entre D'existence de discontinuités et Pexistence
de rendements croissants a ¢été soulignée A cette occasion,

2, Les possibilités d'application  pratique du critére de Véguilibre budgéiaire.

A propos de l'opposition entre les partisans du critére de I'équilibre budgétaire et
de celui du surplus distribuable, certains participants ont soutenu que le probléme serait
bien plus clair si I'on se placait non sur le plan des principes, mais sur celui des appli-
~ations concreétes.

Selon eux, Paccord se ferait lorsque l'on examine des cas pratigues. Dans le cas de
lagglomération parisienne, par exemple, la prise en charge sur les usagers du ceiit des
infrastructures susciterait un accord presque unanime. De méme, application de 1'équilibre
budgétaire au niveau de la S.N.C.F. ne rencontrerait d'aprés ces mémes personnes, que
peu d’oppositions, alors que I'application de ¢ce méme critére 4 une partie seulement de
cefte entreprise susciterait de nombreuses controverses. Toujours d’aprés ce point de wvue,
il y amrait enfin pen de partisans pour recommander Papplication de Ia régle de I'équilibre
budgétaire a une voie d’ecau considérce individuellement.

La discussion a fait apparaitre des opinions différentes, En particulier, certains
onf combatiu la thése suivant laquelle les usagers parisiens devaient payer les infras-
tructures de Yagglomération 4 leur colt, arguant que Vexistence de la capitale bénéficiait
a4 Tensemible de Ja collectivité, et que c¢’était a4 celle-ci loute entiére de prendre en
charge le cofit de Pinfrastructure parisienne. D'autres ont fait remarquer que cette der-
niére position était contradictoire avece Ia poursuite d’une politique de décentralisation.

Le cas des voies nuvigables a été plus amplement développé. 11 a ¢té souligné que
si wne voie navigable consomme de Peau non polluée, Ta rareté croissante de celle-ci pou-
vait augmenter de facon notable le coiit d'utilisation de Linfrastruciure, et entrainer un
bouleversement des données ¢conomiques relalives & Ja navigation intéricure. Pour cette
raison, parmi d’autres, certains participants ont rejeté Papplication du critére de V'équili-
bre budgétaire en ce domaine,

Cette thése n ¢été contestée au cours de la discussion. Certains participants ont en
effet fait reminrquer qu'une voie navigable pouvait avoir une fonction de production ¢’ecau non
polluée, comme de consommation, et qu’'il n'était pas possible de ce lait d'écarter & priori
Péquilibre budgétaire comme critére de décision. I1 fandraif, selon ce point de vue, indi-
quer aux constructeurs I'évolution du prix doe 'eau & la consommation et a4 la production
afin qu’ils puissent prendre des décisions rationnelles vis-ii-vis de ce critére, De toutes
maniéres, la question ne pourrait se régler que cas par cas : la complexité du probléme
provient du fait qu’en ce qui concerne les voies navigables, la fonction transport n’est
quune fonction parmi d’autres,



On a évoqué briévement la possibilité d'une application de P'équilibre budgétaire an
as de In route, Cerfatns ont souligné la difficallé qul v avail & susciter un accord sur
une délinilion des « recettes » provenant de la reute et qui devraient, i Pon adopte la ré-
gle de Péquulibre budgétaire, ¢tre utilisées pour Uinfrastructure routiere, Un schéma drappli-
calion de ce erdére a été ensutfe déeril, qui se rapproche du systéme de équilibre bud-
gétaire sans cmprunt, duns lequel les receftes dlormgine roubicre serment automatique-
ment affectées a la créalion de nouvelles mflrastructures.

3. Le erdére du surpins distribuable,

Lexposé du conférencier avail posé le probléme de la prise de décisions non
marginales en le sitwant dans uan  ensemble mstitubronnel, et indiqué que, Pessentiel
des décisions qui peavent ¢ire prises & Vaide du eritére dua surplus distribuable ne peu-
vent Iétre que par ko colleetivité éunt donné le caraclére subjectif et inconirélable  du
surplus, il wevisterait pas de sanctions pour les decisions prises sur la base de ce crye-
tére, cc qui rendrait toute deécentralisation impossible, Le caractére impreécrs de ce sys-
téme donnerait enfin trop de liberté de mancenvre aun différents groupes de pressions,
qui pourraient ainsi intervenir de facon anarchique dans les décisions d’investissenment in-
téressant la collectivité toute entiére.

Certains participants ont soutenu que la décentralisation d’un systeme fondé sur
des caleuls de surplus etait possible. Selon ce point de vue, ce seraient les méthodes d'ap-
préciation du surpius gui seraient imprécises a Uheure actuelle et non le concept. H a
¢té note & cet égard que Fon arrivait & estimer une partie du surplus, peuat-étre la plus
importante, en chiffrant le cott de la désutilité de Pattenle ou de la congestion, comme le
font actuellement les techniciens. Les régles financiéres ont peut-étre posé. 4 une cerfaine
¢pogue des problémes de ce genre : les mémes personnes croient a In possibilité de dé-
finir une régle du jeu introduisant une certaine forme de sanctions & Uégard de ceun
qui prendraient des décisions sur la base du surplus distribuable,

Quant & Paction des groupes de pression politiques, les partisans de ce critére
estiment que celle-ci ne peut s'exercer sur toufe la chaine du processus des études et de
I préparation des décisions, s hien qiun bon nombre de décisions éehappe a leur do-
maine d'intervention @ Putilisation de critéres objectifs ¢t contrdlables & posteriori peut
¢tre de ce fait, selon cette opinion, largement décentralisée, On a fait également re-
marquer que ia linntation des ressources financiéres obligeait les groupes de pression &
opérer des choiv dans le cadre des ressources financieres disponibles @ dans la mesure
oll ceun-ci acceptent un dialogue sur le plan économique, il y aurait 1a une hmitation trés
heurense ans pressions eveessives de ces groupes.

Cette opinion a ¢té controversée. Tl a éié souligné que lapplication du critére du
surplos  distribuable & une collectivité plus restreinte que la nation rapprochait celui-ci
du critére de Iéquilibre budgétaire. Le point de vue suivant lequel le surplus n'était ni
objectif ni contrélable a ¢ exprimé 4 nouveau : de ce fait, si Pon pent lTormuler des
réales du jeu dans les cas extrémes. aucune déecenlralisation ne serait possible dans
ia majorité des cas, Quant aux pressions politiques certains participants oni souligné qu'el-
les se manifestaient & tous les échelons @ la disparité des infrastructures dun  départe-

4

ment & Vautre a été citée & Pappui de cette thése,
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Quelques réflexions sur l'article de M. ABRAHAM
“INVESTISSEMENTS PUBLICS et ACTUALISATION ”
paru dans le numéro de Mars 1967 du Bulletin du P.C.M.

Aprés avoir rappelé que toul investissement est rentable et doit dire réalisé
dés Vinstanl que 1 frane d’investissement peut éire compensé par un avantage équi-
valent diiment aclualisé, 'anieur fait remarguer que s'il fant prélever & cette fin
un impdt supplémenlaire on doit se demander si la perception de cet impdt ne
comporte pas une désulilité qu’il conviendrait de faire entrer dans le bilan,

On peul remarquer a cet égard qu’d supposer que I'impdt supplémentaire ne
soit pas inéquitable circonstunce qui ferail apparaitre une désulililé propre, d’ail-
leurs difficile & chiffrer —, il ne peut qu’étre prélevé sur la consommation et sur I'in-
vestissement individuel, lequel serl éventuellement 4 financer les ouvrages publics.
Comme on deit admetire bien entendu que la décision & prendre ne conduira pas
a4 supprimer d’autres inveslissements qui cussenl été rentables, il faut compenser,
d'ane facon ou d’une aulre, celle dernidére moins-value des ressources el par consé-
quent prélever un supplément d'impdl plus élevé que ne indique le caleul brut.

On apercoil ainsi que dans une éeonomie libérale ¢! indépendamment des obs-
tacles lechniques que peul rencontrer Paggravalion de la pression fiscale la diffi-
culté de financer les inveslissements par un impdl doil augmenter en quelgue sorte
exponentiellement avee leur volame, de sorte que Fon sent qu’il y a bien, dans le fait
de relever lIes ressources fiscales pour financer les investissemenls, un désavantage
propre doni on devrait pouvoir lenir compte dans les ealeuls deonomiques,

L'auteur remarque d’autre part que, dans la mesure oft le Gouvernement
alioue 4 an secleur des sommes sans rapport avee le progranime réputé optimal,
cela peut étre parce qu’il contesie le calcul des avanlages,

Ce poinl mérite quelques développements afin d’essayer de rendre plus ra-
tionnels les critéres de jugement & refenir en ia circonslance.
Jug

Ces eriteres peuvent eerles étre subjectifs : un Gouvernement totalilaire, pour
prendre un exemple extréme, considérera comme inopportuns des inveslissements
qui auraient plus ou moins pour résullal de Tavoriser des activités, souhailées
par un nembre important de citoyens, mais jugées contraires a lidéologie officielle.

Mnis on peut ausst définir des eriféres objectifs en distinguant dans les
avantages ce qui correspond a4 wne eonsommation  supplémentaire  sans autre
conlre-partie que e plaisir qu’en tirent les ciloyens el ce gui correspond 4 un
enrichissemenl durable de la collectivité,

La réduction des charges d’enirelien qui peui éire la conséquence du rem-
ilacement d'un ouvrage vétuste par un ouvrage neuf esl un enrichissement durable.
o o



Mais la silualion est mwoins claire quand il s’agil d’avantages gqui profitent
aux seuls individus : §7il §’agil par exemple des économies de roulage qui résulient
de la construction d’une auloroute, on peul penser gue ces dconomies sonl cem-
plovées par les usagers pour parcourir un plus grand nombre de kilométres, mais
il est plus vraisembluble dadmelire qu'une puarlie de ces économies reste dans le
cireuit produclif el peul éire emplovée par exemple pour souscrire des emprunts
destinds a financer de neuveaux investissementds publics. Celle remarque permel
de considérer le péage, quand il en esl pereu, conrme la parl des avantages que la
collectivité récupire daulorité pour gérer Pouvrage el pour financer de nouveaux
inveslissemients ; on peul penser au cas particulier ot le montant de ce péage cest
bien supéricur & la pard des avantages que les individus auraienl acceplé volontai-
rement de consaerer & des investissements colleetifs,

Commie il sera en général impossible de déterminer celte purtic aflectée @
des investissemenis volontaires, on est conduil & considérer dans une premitre étape
du raisonnement qu'un avantage gui ne profite qu'aux individus ne comporte une part
certaine d’enrichissement durable que lorsque la collectivilé percoil par un moyen
appropri¢ — fiseal (1) ou péage - une redevance pour Pusage de Pouvrage.

Pour que cetle redevance ne puisse éire économiquement équivalente 4 un

impot ordinaire, il faut en outre gue les condilions suivantes solent satisfaites

- celle redevance est spéeifique, ¢’esl-a-dire qu'elle esl payée par chaque
usager en praporlion de Pavantage qu'il retive de Uouvrage ;

— les usagers acceplent duliliser 'ouvrage, sans chercher & Uéviler, parce
que la redevance ne représente qu’une part raisonnable des avantages
dont ils bénéficienl (sl en élail aulrement, on perdrait une partic de
Fensemble des avanlages atfendus de Ja mise en service de Nonvrage) ;

— il faut en oulre, cela va de soi, que le coil de la perceplion de la redevan-
ce reste ratsonnable,

Dans le cas ol aucune redevanee répondant & ces conditions ne peut élre

percue — cas par exemple d'une aunforouie urbaine sans péage {a part d’enrichis-
semenl durable devient seulement éventuelle, muis on peut chercher & effectuer du
moins un  classemnt  guolitalif @ on jugera par exemple qu’une avioroufe urbaine,

du fait que son usage implique des ¢eonomies de produclion, sera plus ulile a4 ce
poinl de vue quun amdénagement roulier qui aurail pour seul objet de favoriser
ta circulation dominicale.

Mais en toule hypothese, cetle parl éventuelie d’enrichissement durable ne
peul avoir la méme valear que celle qui peul étre directemenl reversée & In col-
feetivilé sous la forme d’'un péage ou d’un impél, d’abord parce qu’elle est éven-
tuelle, et préle par conséquenl & des erreurs d’appréciation, ensuile parce qu’elle

ne dégage, pour la colleetivitd, que des ressources supplémentaires indirectes — plus-
vitlue fiseate ou demprunls —— qui ne représenlent probablemnt qu'une part faible

des avaniages initinux.

(1) 11 » aurm! beaucoup d dive & propos de la possibilité de peeeevoir un impdl spléeifigue
qui salisfasse complélement aux condilions définies iei. 83 Pon prend an exemple dlactualité
celui de la surlaxe fonciere oui pourrnit Frapper les ferrains siluds sy voisinage dun échan-
gear, on peui douter que celle surluxe soil propertionndée & mvaniage of on eonstate fque e
contribuable, du tait qu’il est ¢ au soll sera hors d'élat d'éehapper au paiement de Uimpot aa-
lrement gu'en vendanl son bien.

I1 w'y aura dene pas lonjours usage voloniaire de serle qu’il est difficile de prétendre
aue les comditions propoesées sont satisfailes @ {owi au plus peel-on admetire gqu'elles le sonl avee
wne approximaiion suffisante pour Ix bien-fondd des raisonnemenis qui suivent,
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On esl conduil ainsi 4 atlribuer une valeur particulitre aux avanlages qui
sont direclemient redistribués par le moyen d'un péage ou d'un impolt spéeifique.
On va volr au surplus que ¢es ressources viennent en supplément de celles dont
dispose la colleelivité,

**#

On peut admettre en effet que dans un étal donné de I'économice el de Popi-
nion publigue — laquelle en régime libéral orienle la poliligue du Gouvernement
—— Ia colleclivilé ne peut disposer, par les ressources fournies par les impots géné-
raux el sur ce gue les citovens veulent bien épargner, que d'une part inextensible
du total du revenu nalional

Il est certes possible de maodifier cetle part en agissanl sur lepinion pu-
blique, par exemple en la convaineant quil faut augmenter les inveslissements pu-
blics, mais, oukre que celte action reste aléaloire, le résullal ne pourra gucre étre
oblenu que par une pression fiscale accrue qui est susceptible d'enirainer des
pertes pour Uéconomie générale du fait notamment de l'aggravation de 'évasion
fiscale.

Par conlre, la redistribulion d'un avanlage par le moven d'un péage ou d'un
impot spécifique pour Musage d’un ouvrage public constitue une ressource supplémen-
taire c¢’esi-d-dire une ressource qui n'aurait pas exislé si Pouvrage n'avail pas éi¢
construit el qui, par conséquent, ne pése pas sur le disponible défint dans le para-
graphe préecdent (2).

Or le taux dactualisation est bien cn fait détermiiné, comme il est rappelé
dans Particle de M. ABriHaM, en tracant Ia courbe donnant les besoins d'investis-
sement en Tonction du laux  d’aclualisalion, ¢l en coupant celle courbe par Thori-
zonlale ayant pour ordonnée ie monlant du budget.

Il en résuile ue Pen ne peut maintenir le faux d'actualisation pour un volu-
me aceru d'inveslissementls que s'il est possible d’augmenler le hudget. Or, si Ten
veul que ce résultat soit obtenu sans augmenter Ia contrainte fiscale nt recourir 4

de nouveaux cmprunts — ce qui serait d’ailleurs eontradictoire avee le bul pour-
suivi car il faudrail augmenter le laux d'intérél ce qui impliquerail que "on consent
une augmentalion du iaux d’aclualisalion — il faut dégager des ressources non-

velles el tel esl bien le cas st une parlie nolable des inveslissements décidés les
années anlérieures comporte une redistribulion des avantages par fe moyen d’un
péage ou d’un impdt spécifique.

On retrouve iei la econtre-parlic de la remurque formulée au débul de cel
arlicle mais au licu de constater Dexistence, sans savoir le chiffrer, d’un désa-
vanlage liéd & Paggravation de la pression fiscale, on fail apparailre qu’il esl possi-
hle d’échapper & ce désavantage en multipliant les investissements susceptibles de
garanlir pour Pavenir des ressources nouvelies.

La question esl de savoir s'il esl possible de trouver dans celte remarque
un guide qui permetie d’aboulir & une méthede ralionnelle pour évaluer dans une
étude ¢eonomigue Pavaniage supplémentaire qui résulte du fail qu’un inveslissemenl
procure & la collectivilé une parl délerminde de ressources financicres nouvelles,

(2) I faut reconnaitre que celie proposition préte 2 discussion @ on abjectera en effet,
dune part gue e péage ou Pimpot spécifique ne répendra  jamais parfaitement aux conditions
posées plus haut ; d’autre part, que "apparitien sur le marché d'une offre nouvelie modifie tou-
jours plus ou moeins Péquilibre antérieur et qu’on ne peut pas en définir avee exactitude toutes les
conséquences, il ne semble pas eependant gue ces objections  puissent modifier substantielle-
ment les  eonclusions.



L'approche qui vienl d’étre faite du probléme ne doit pas faire oublier que
les raisonnemenis procédent lous plus ou moins direclement de la conslalation
fort banale qui suit :

Il est plus difficile de persuader un individu qu’il doit remetire 1 frane & la
colectivité dont il est membre que d’obtenir de Iui qu’il dépense 1 franc dans
un investissemeni dont il profife directement. Et ceci méme si lon est en mesure
de lut démontrer qu’il tirera du franc remis & la colleetivilé autant d’avantages
personnels gue du frane qu’il aurait consacré a un investissement de son choix.
La démonsiration risque de ne pas le convainere, et en foul eas il restera méfiant
dans la crainte qui n'est pas dépourvue de fondemeni si Fon se référe 4 certains
exemples passés — que sa coniribution soit détournée de 'objel prévu on que d'an-
tres en tirent plus de profit que lui: il se dira enfin que Pinvestisscment se réa-
lisera peut-étre aussi bien sans son concours §'il est assez avisé pour échapper an
paiement de sa partieipation. Ce sont ld en définilive des réflexions qui contribue-
ront fortement & resserrer Pouverture de son porie-monnaie.

Il y a donec unec difficulté intrinséque a percevoir Uimpdt ou, ce qui revient
au méme, 4 susciler des préts destinés a couvrir les charges de la collectivité, 1l
est done normal que I'on exprime cette difficulté en allribuant & 1 frane, lorsque ce
franc est mis & la disposition de la collectivilé, une valeur supéricure a celle de
1 franc qui sc trouve dans la poche d’un individu. On pourrail dire si 'on préfere
el en simplifianl beaucoup que lorsqne la collectiviléd dépense T frane supplémentai-
re cile doit compter dans son caleul qu'etle dépense I franc plus les frais généraux
quimplique la perception de ce franc supplémentaire,

Cest au fond celte circonstance, gui, interprétée de diverses maniéres, se
manifeste dans les faits par la priorité donnée habituellemenl aux investissemenls
qui rapportent dircetement, soit gu’il s’agisse d’investissemenis privés dont Pulilité
pour la collectivité est éventuellement discutable mais dont les responsables sont en
mesure de récupérer a leur prolil une part particuli¢rement élevée des avantages
(quils procurent, soil encore qu’il s'agisse d’inveslissenments publics qui auront,
aux yeux des responsables financiers. o veriu d’éire gagés par des ressources nou-
velles.

Doit-on conciure de ces réflexions qu'elles retombenl en fin de comple sur
une sorte de licu comymun : Péeonomisle propose un classemenl des investissements
qui est basé sur des considérations de rendement maximuom, et le Gouvernemenl dé-
cide ensuite en lenant comple non seulement des conclusions des éeonomistes mais
aussi de diverses contingences politiques ou budgédlaires qui ne sont pas toules chif-
[rables dans une élude écononrique.

Il ne le scmble pas, car §il est vrai que des conlingences poliliques ne sont
pas chiffrables il n’en est pas de méme pour les contingences budgétaires donl on
apercoit qu'il doil étre possible de les faire entrer dans un hilan économique, par
exemple en abordant le probléme conume il a élé suggéré plus haut, sous Pangle
de la prise en compte des ressources [financiéres sapplémentaires que In collee-
tivité tire d'un investissement.

11 ¥ a I an sujei d'étude gui mérile d’¢élre approfondi el qui suggére une
autre remardque @ au moins jusqu’a la premiére guerre mondiale on n’a pas eu elai-
rement conscience qu’il pouvait exisier unc limite dans le volume des sommes sups-
ceptibles  d’étre prélevées pour les hesoins collectifs soil sous la forme d’impdis,
soit sous la forme d’emprunts; on peul méme dire que les citoyens, soucicux
en général de Taire fructifiecr leur capilal el de garantiv leurs vieux jours, élaient
a Ia recherche des movens de placer leurs réserves afin de se procurer des revenus
Tuturs. On les vil méme en France souscrire massivemenl i des emprunts élran-

43




gers qui furent encouragés & I'époque pour des raisons poliliques sans (ue personne
semble-l-il ne se soit posé la queslion de savoir si les sommes ainsi investies 2
lexléricur mauraienl pas ¢l¢ mieux employées & développer 'équipemeni de notre
lerritoire, Qr, pour des molifs qui liennent & la fois au développement des régi-
nies de prévoyance, qui diminuent I'intérét des réserves constituées & litre personnel,
et & une certaine forme d’optimisme 4 Jégard de Dlavenir, la « vertu » d’épargne
s’est largenmient dévalorisée en méme temps que Pévolution des maors et les pro-
grés lechnigues conduisaient & gonfler le volume des charges collectives. It en ré-
sulte que nos sociétés modernes doivent prendre conseience qu’elles ne peuvent plus
développer, sans conlreparlies appropriées, leurs prestalions et leurs investissements
colleelifls au-dela d'un niveau qui correspond & ce que leurs membres veulend bien
aceepter de prélever sur leur consemmalion sous Ia forme d’impols ou de souserip-
tion a4 des emprunls. Or, rien ne permel d’entrevoir une évolulion des meeurs qui,
se conjuguanl avee Pélévalion du miveau de vie, conduirail & une augmenlalion
de ce prélévement sur fa consommation.

I y a la un fail nouveau lrés important qui juslifie sur un plan général qu’une
redevance soil percue, chague fois que cela est possible, pour T'usage de tous les
serviecs assurés par la collectivité ; il monire aussi qu'une politique d’inveslissements
ne peul étre arrétée sans lenir comple de ce que Ja colleelivilé pourra récupérer,
par un moyen ou par un autre, de exploitation des équipements quelle a créés.
Il conduil, en particulier, 'économiste et Uingénicur & se pencher, plus attentive-
menl que par le passé, sur le probieme de Ta fisealité qui ne peul plus élre considéré
comme un domaine réservé aux spécialisies mais bien comme Pon des éléments
essenlicls d'une polilique  d’investissements,

J. VASSEUR,
Ingénicur en Chel des Ponis ot Chaussées.
o
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le temps c'est de F'argent, la rapidité cest Poclain

Reprise en chargeur apres rnage ou extraction directe la selection des blocs, mé&me en hauteur, griace a la portee
dans la butte, triage d’enrochement avec la benne a gnf- du bras el a 'articulation du godet, la souplesse et la
fes, decouverte ou abattage en retro, manutentions d ele- precision des commandes hydrauliques Capacite et va-
ments, la GC 120 a autant d’utilisations en carnere que de riete des equipements, rapidite et puissance de la tech-
montages possibles Eile apporte des soiutions rentables nique hydrauiique haute pression se conjuguent dans la

avec des methodes de travall efficaces la ra
chargement avec la rotation totale, Ia‘g
de talle avec la translation hydray

our vous offrnir les meilleurs rendements au
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LE PROBLEME DES RETRAITES COMPLEMENTAIRES

LE REGIME DE RETRAITES COMPLEMENTAIRES DE LA

" PREFON "’

par Joseph ARTIGUE, ingenieur des Ponts et Chaussées en retraite

Ce nouvecu systeme, actuellement en cours de muse
en place, mteresscnt un grand nombre de camarades,
il a paru ulile de lu consacrer une chromgque rapps-
lant ses caraclenstigues essenhielles el essayont d'en
degager 1 mmtérés,

I. — CARACTERISTIQUES

Nos camarades ont eu desd connaissance de di-
verses noles d'mformation & ce swet et vont avor
tres prochammemenl sous les veux, les mstructions
d'applicabion gque la direchion de la « Préfon » s'em
ploie préseniemen! a diffuser Nous n'enirerons donc
pas dans les delmis et rappellerons seulement i
les dispositions essentielles ot les parhiculantes jusie-
ficnt les réflexions que on trouvera plus lom sur
ce nouveau régime de retrantes.

La Prefon ou Caisse Nationale de Prevoyance de la
Ponciton Publigue o ete fondee avec loccord du
gouvernemeni par les Fedérations de Fonchonncures
FO,CFTC, et CCC et le Comité de Liason des
Hauts Fonchonnoures, en vue d'orgamser un réqume
facultatif de rentes wiagéres revalonsables alimenté
& Vaide de versements des seuls assurés.

Le systeme base sur une lechrigue mixte « répar
lilion - capiiahsation » est placé sous la double tutelle
du Mirusire d'Etat charge de la Fonchon Publigue et
du Minisire de 'Economie et des Finances et la ges-
hon hnomciére et admimstrative de la nouvelle Ceaisse
serc assurée avec le concours et la garanhie d'un
Conscritum de Compagmes d Assuromees comprenant
la Caisse des Dépdts et Consignations ot Cing Compa-
gnies d'Assurances Vie natonchisées mas ces assu-
reurs ne domvent tirer aucun profit des opérations de
geshon

La Prefon pourra fonctionner amnsi dans les condi-
tiens les plus avantageuses el en oflront le maximum
de sécunté & ses adhérenis

Adhésions,

Le regiume est ouvert & itous les agents de 1'Etat ef
des Collectivités locales ot assimilés, Ggés do 20 cms
révelus el de moing de 70 oams. Peuvent s'affilier &
tilre personnel, les anciens agents, les retrautés ef
les fonchonnaires hers cadres ou délachéds ains: que
les comjoinls des atfihés Les adhésions sont regues
& n'importe quel moment de l'année.
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Cotisations.

Chaque adherent defermine hbrement le moniant
du versement annuel quil entend consacrer & sa re-
traute complementaure en chowsissant entre dix classes
de cotsatons annuelles dont le montant s'échelonns
enire 100 Frs {Classe I} et 1 200 Frs (classe X) sans qu’au-
cun pourceniage hmite du traitement lui soit oppo-
sable

Les afiiles ont d'mlleurs foute lattude pour chonger
de classe d'une année & 'auire et adapter lsurs coti-
sahons & leurs possibihiés 11 leur suffit d'en faire la
demande avant le 17 octobre pour l'année suivants.

Les montanis des cotisations hixdss mtalement &

la mise en roule du reqime resieront valables jusqu'au
31-12-68

IIs seront augmentes ensuite chaque annde cuto-
mahguemsnt et umformément par la Préfon dans la
Lmite de 5%

Pour {aciliter aux afhlhiés le pmement de leurs coli-
sabions celles a1 seront, en régle générale, précomptées
mensuellement sur le trantement, par I'orgamsme payeur
qul les versera au comple de la Préfon cuvert & la
Censse des Dépdls

Les cotisctions de la classe X ayant &i& exclues du
précompte et celles dont le précomple est impossible
(cwenis HC, reiraiiés, elc) seront réglées semes-
tniellement, directement & la Préfon

Bachat de cofisations,

Pour les années antérieures & son adhéston, l'affi-
Lie peut verser, en plus de sa colisahon annuelle, des
sommes supplémenicuires égales & cefte cohischion,
pour tou: ou parte des années écoulées durant les-
quelles 1l curait éé en mesure de cotiser.

Ces cotisations de rachat sont towours réglées di-
recternent et celles qui seront versées avant le 31 dé-
cembyre 68 donneront lien & une bonification de points
de 15%.

Montent de la retraite,

Les cohisctions versées sont iransformées en points
de retraile, le prix d'acqusihon du pomnt élent um-
forme quels que soit 'dge et la classe de cohsation
de l'affihé, est hxé chaque année par la Préfon



Pour la premifére année de fonchonnement et jus-
qu'au 31-1268 ce pnx sera de 1 franc

Apras hgquidation de la refrante chaque point aocquis
aura une valeur de service, détermmée ausst annuel-
lement, et qu sera, sn 1968, de 01084,

Le prix d'acquismition et la valeur de service du pomi
augmenteront chaque année dans le méme rapport
et le taux enwviscgé pour cetie revalonischion seraul

ds 4%

Un bulletin de situction des cohsations de 'annee
et des colisclions cumulées avec 'ndicabon du nom
bre de pomnts correspondanis ot la valeur de service
du pomnt pour l'année en cours sera adressé annuelle
ment a chagque affihé

La reiraite seru égale cu produit du nombre de
pomnt tolahsés par Padhérent au moment de l'enirée
en jowssance, par la valeur de service du point pour
I'année en cours Elle sera servie pendant toute la
vis de lassuré & partir de Venlree en jouissance
laquelle pourra &ire demandée & partir de 55 ans ou
ayournés jusqu'ac 70 ans Les renles normalement
calculées pour une entrés en jouwssance & 65 ans
seront minorées en cas davance ou majerées en
cas de recul de 1'dge de higqudcahon

Réversion.

Il est prévu gue les orphelins de pére st de mere
recevront de drout, jusqu'd la maonté du plus eune,
60% de la renie acquise par lsur pére ou meére décé-
dé.

Sur demande formulée au préalable, le conjomt
de Vassuré powrra, par aillsurs, moyennant une cer-
tenne réduction du nombre des pomnis acqus, béné
heiar qu déces de 'affilié d'une rente de reversion ega-
le & 80% de la relraite ccquise par ce dermier

Régime fiscal.

Une disposiion du budgel de 1968 prévoit que les
cohsations & la Prefon seront admises en déduchon
des revenus imposables et les arrérages ne seront
mmposables, comme les rentes constiiuées a thire
onéreux, que pour 50, 40, ocu 30% de leur montant
selon que l'ge du retrauté sera compris entre 50 ou
58 ons, enire 80 et 89 ans, cu supérieur & 6% ans.

Ii. —— DISPOSITIONS RESTRICTIVES ET LIMITES
DE LINSTITUTION NOUVELLE

Aing quion l'a déa indiqué aucune adhésion & la
Préfon ne sera regue aprés 69 ans, et la bomficohon
de 15% sur les pomis de retraite correspondanis aux
cotisahons de rachat ne sera accordée que sur les
cohisaions versées avant le 31-12-88.

Deux autres resinchons sont égalemsnt & noter

Le coszfhcient d'ayournement qui moorerant de S &
25% les reirates dont la haudaton seraut reculée
aprés b5 ans ne s'appligquera gu'aux points acquis
avani 65 ans, de sorte que les fonchonncures ayant
dé&d 65 ans pourroni bien s'affiber mms ne verront
pas leur renie maoréde pour enirde en jowssance iar-
dive clors que les cosses prnivées d'assurances sur
la viz et la Causse Nanenale de Prévoyance assurent
des rentes aassez différentes & 65 et 70 cns contre le
vergsement d'un méme copial,

D'auire pari lorsque !adhérent aura momns de 3
annédss dafhliobion ou moment de l'entrée on jouis-
sance le loial des pomnts acquis sera réduit de 5 & 15%
ce qui nague également de pénaliser les affiliés appro-
chant de la himite de 70 ans & la mise en roule du
régime

Pour echapper cux effets de ces resinchons of pro-
fiter plemement dss bonifications sur cotischons de
iachat le nouvel adhérent devra avorr moms de 65
ans en 1968 et ayourner cu moms jusqu'en 1971 len-
irée en joumssance de sa renle.

Indépendamment de ces rtestrichons particuhéres
on notera en ocuire que les avantoges & attendre
de la Prélon se trouvent Limités

— par = plafond gque les cohsations ne peuvenl
dépasser Bien qu'il soit vrausemblable que, s'agssant
d'un systéme de retraile complémentaure, la cotisahton
de lo classe X n'apparcdira insuifisante qu'd un pett
nombre de bénehcicures éventusls, 1l n'empéche gue
la cofisahon d= l'ordre de 2% du trafement, & lo
quelle on sera dans la généralité des cus amené
& se temr, ne procurera, au maxunum, & défaut d'un
apwort patronal correspondant, qu'ure ameliorabon
de la psnsion de retranie de Vordre de 8 & 9% du
iraitement de fin de carnere.

— par l'cbsence de ioute coninbution de lem-
ployeur. Le systéme de la Préfon est donc diiferent
des regimes de refraiies complémentaires otferls aux
travanlleurs et cadres du secteur pnivé La Préfon ne
donnera en dehmhve oux fonchonncares nen d'cuire
gue ce guils lm auront apporié of s'apparenie beau-
coup, & ce pomnt de vue, ¢ la Caisse Nahonale de Pré
voyance gérés par la Cosse des Dépdts et qui offre
touie une gamme de formules, aux épargnanis dési-
reux de s'ossurer la disposiien d'une rente ou d'un
pécule & la iin de leur vie active,

— du fmt que les renies servies par la Préfon ne
comporeront aucune mooraticn pour enfanis et diffe-
rent, sur ce pomnt encore, des pensions de retrate du
secteur public st des reiranles des cadres

Dans ces conditions 1l eul sans doute été préférable,
étoni donné le pouvorr des moits doms notre pays, de
ne pas présenter lo Préfon socus la dénomnahon
ambigue d'un « régime de retravies complémenicires
des fonchonnaires =,
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III. — ECONOMIE ET INTERET DU SYSTEME

Mcas les réserves crdessus une fois faites, la Préfon
parall gppolter qux fonchionnoires un nouveau moyen
commode, sir =t avaniagsux d'ccguénr ure rente
viagere revalonsable suscephble ds pallier parhelle-
ment Dinsuffisance deos retraiies de 'Etad.

L'intérét de cette nouvelle Ceasse de Prévoyance
sera apprécie par comporaison avec les formules de
conshitution de rentes viagéres déd offertes maus cu-
paravani il nous parail indispensable de concrébser
par quelques chiffres les effets de la revalerisabon
annuelle des cohisohions d'une part et du prix d'ac
quismon et de la valeur de service du pomt de r1e-
irante, d'ouire part

Prevorr que le montani des cohsahons sera rsleve
de 5% chagque annee el que le prnix d'acqumsiiion et
la valeur ds service du point cugmenteront parclié-
lement de 4% cela veut dire gue le montant de la
cousabion d'une classe délerminés doublera tous les
14,2 ems cependant que le douklement des prix d'ac-
quisition =t de la valeur de service du pomnt de re
trante aura hen au bout de 17,3 ans. On peut cons
iater encore que du fot de la progression annuelle
de 5% lo cotisation versée par un adhéreni, passero,
mémes sans changsment de classe, de 1 & 8,705, cu
cours des 40 années d'une carners adminmsirative
notmales Scns doutz s'agil & de prévisions queloue
peu théonques qui supposent un developpement pa
ratléle régulier de 1'économie générale, el qui pour-
ront de ce fal conndgitre des passages difficiles st

appeler ceriammes révisions. Nous devons touteforr
les uliliser pour nos comparcisons.

Celles-c1 sont faites par cilleurs en considérant le
cas d'adhérenis versant annuellement cu par rachedt
40 cotisctions de classe X, ain de montrer accessoire-

A3

ment le montant maximum des rentes & alttendre de la
Préfon.

Nous examimons succeseivement le cas de 2 caié
gones exitrémes d'ofiihiés.

a) Adhérenis &gés de 60 & B9 ans,

De nombreux camarades, approchani, ou ayint
méme dépassé, 'age de la retrente, s'misrrogeant sur
les possibilites que leur offre le nouveau systéme, nous
esscierons dz les éclairer sur les aveniages des rentes
qu'ils pourrcnent s'assurer el sur l'intérét de procéder
eéveniuellement & des rochats de cotisahions ante-
rieures,

Dans le tobleau craprés 5 cas différents ont élé
considérés, 2 correspondant a une hguwdation de rente
a B5 ans et les 3 aulres & une hgudation & 70 ans,
Dans tous les cas le total des cotisations versées en
valzur 1968 sera de 1200040 == 48000 Frs et les
versemanis etant prnncipalement fouts en 1968 et ne
s'étendeml gque pour une faible part sur quelques an-
néas voisines le iotal des sommes réellement débour-
séas sara peu différent. Les rentes et les taux de
rendemeén! oni eté calculés quss: sur la base de la va
leur du peomnt en 1988, mais également sur la base
de lo valeur du pont & la hgudation pour faciliter
les comparoisens avec les condilions offertes par les
Cansses d= Prevoyance cu d'Assurances-Vie existanies.,

RENDEMENT -
— - Va'zu e
N Rente Rents 7‘ Rents ctte 1-3[1‘@1’1‘1@ Liquidaton
Cas considéré annuclle Toial L Co . l'année de
ofal cot. of. annuelle
en valewr 88)| yol 68 |  val 68 hiqudanion Toted - cot.

1, Adhérent de 81 ans en

1968 avec rachat da 36

cotisabions lhaguwdcohon & |

85 ans. 5900 | 12,3% 492 6900 14,4%
2. Adhérent de 84 ans en

1988 avec rachal de 39

cotisabions hguid & 65 ans. 5080 16.6% 4,24 5280 11%
3 Adhérent de 64 ans en

1868 mams avec rachat de ‘

34 coltisctions seulement et

hoquidction en 1870 7.000 14,6% 5,85 8850 16,5%
4. Adherent de 685 ans en

1968 avec rachat de 38

colisahions el hguidation

& 70 ans. 5800 12,3% 4,92 6.900 14,4%
5, Adhérent de 69 ans en 1968

avec rachat de 39 cotiso-

hons et hawdahons & 70 ans. 5,070 10,55% 4,23 5.275 11%
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En se reportant d'autre part aux tanfs de lo Comsse
Nahonale de Prévoyance on constate qu'il est possible
de s'assurer, moyvennani le versement dun capial,
le paiement d'une rente mvanable, ou revalorisable,
sous la forme d'une participation aux résulials, dont
le taux vemiable avec V'dge de I'midressé ou départ
du service aurcat les valeurs swivanies

Taux de rendement du
capital versé pour une
rente servie & parir de:

55 ans 70 ans
Rente wviogére mmédiate m-
vanable ... ..., ceen. 10,09 11,81
Kenle viagere immediate avec
pariicipation  gux  résultats 877 10,44

Le rapprochement des deux formules considérées
monire qu'une progressivité de la rente servie ne peut
étre consentie qu'au prix d'un aboussement sensible
du rendemenl de départ et comme la renle wnagére
avec parhicipahon aux résulicts de la CNP. est co-
racterisee par ung revalonisation moyenns annuelle
de 3%, on voit quz la formule hinanciérement équiva-
lente comportant une revalonsation de 4% nécessi-
terait que les taux de départ pour les dges de 65 el

70 aps soient abaisses respechvement &  environ
8,40 ot 10,10

Il apparcit donc que les renles & atiendre de la
Préfon sarent, méme dans les cas les moins favorables,
nettement plus avaniageuses.

On peut remarqusr d'ailleurs que les renies de ious
les adhérents considérés dans notre tablecu se trou
vent ameliorées par la bomificoion de 15% sur les
substantielles cohsctons de rachat qui sercuent ver.
sess avant le 311268, et que ca facteur de mooration
des rentes ne jovera plus & l'avenir

Pour le surplus les différences sensibles de rende-
ment du méme capital versé que l'on constate entre
les divers cas exammés proviznnent du jeu des dispo-
siions rasinetives précéddemment analysées ef le rap-
prochement des cas 1 ot 2 et des cas 4 et 5 monirent
que ces dispositions condsent & pénahsser en quelque
sorte les adhésions tardives.

Pour répondre finalement & ceux qui s inferrogent
sur 'miérét du rachat dz cohisations on peut dire que
ce rtachal permettra de s'‘assurer une rente viagére
par le versement d'un cupial dans dss conditions
avanicageuses of méme, dans certmns cas, excevhon-
nallement cvontogeuses.

Ce rachat devia évidemment 8tre font dés 1968 pour
béréhmer de la bomficahon de 15% st sl peut tre
fait avanl BS ans 1l entrera éventuzllement en teu
pour le calcul des bomfications aliachéss & 'mourne-
ment de la hguidation apres 85 ans.

Pour ceuz d'alleurs qui ne pourroni pas saffhilbier
avent 65 ans soulignons qu'is n'auront qucun Inté
rét & wourner leur entrée en jouissance cu deld des
3 uns normalement exigé aprés Vadhésion.

Observens cuss: que les anciens fonchonnaires Gges
de 68 ans ef plus ne pourraient pas avolwr G regretier
de ne pouvor s'affiler & la Préfon pumsque cellem
ne leur offrircut conire le versement d'un capital, qu'une
rente, 1l est vrar revalonsable, mais dont le taux de
départ en 1968 ne serant, quel que soit leur dge, que
de 10,6% Or, la Compagme Nationals de Prévoyance
offre des contrais de renfe fixes immeédiais & un taux
de 11.8% & 70 cns — ce iqux devenani 12,67% avec
une seuscription & 72 ans, 1366% & 74 ans, elec . —
d'un nterét apparemment assez comparable

b} Fonctionnaires adhérents au début de leur carriere.

Nous considérons un fonchionnaire adhérent & 25 ans,
entrant en jowssance de sa rente & 65 oms et versant
encore 40 cotisations annuelles de classe X

Ftant donné gque le rendement des cotisaiions d'une
classe détermmnés varie lemement au cours des anness
nous avons calculé les élémenis caracténstiques de
la rente du fonctonncure dans deux hypothéses, celle
d'une carnére qu se sercut déreulée de 1928 & 1968,
la Préfon élant supposée avorr fonctionné pasible-
ment durant cstte période, et celle d'une carngre dé-
butant en 1988 pour se terminer en l'an 2008

Los éléments que l'on trouve dons les deux cas
sont indwqués ¢ aprés et nous menhonnons en regard
les caracténshiques comparables des rentes vidgeérss
hixes ou revalonsables {(assuranceretroate avec parh-
cipalion aux résultats) que la CNP. offre & ses adhe
rents moyennant le versemeni d'une prime constante
de 25 & 65 ans

Cet exercice de prospachive monire que les jeunes
fenchonnaires qui vont adhérer & la Préfon en 1968
pourront recevalr de celte caisse en l'an 2008, une rente
annuelle de 31 000 Frs cutomahguement revalerisable

La comparcisen avec les rentes suscephbles d'étre
obtenues cuprds de la CNP. reste encore & l'aven-
iage de la Prelon pour les raisons suivanies Lo cob-
gation annuelle & payer & la CNP. pour 1000 Frs
de rente passant de 62,10 Frs & 103, 10 Frs lorsqu'on
passe d'uns renie fixe d une renle revalonsable de 3%
enviren par an, cette Caisse devrait porter sa colisa-
ton & 117 Frs environ pour que celle-ci permetie une
ravalonsation annuelle de 4% mais ce ropproche
monl sommenre ne ilenl pas compte de la valeur irés
différente de capitalisation des mémes sommes ver-
sées en pnmes annuelles constanies {contrats de la
CWNP) el en cotsations cugmentant lous les cns de
5% comme duts lo Préfon 11 est évident que les cobisa
lions de ceite darmére formule ont uns valeur résultante
de capahsation sensiblement infénieure.
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] Rentes de la Préfon Rentes de la C.N.P. Rotraites
Cotisations annuelles ; du Code
{en francs 1968) Adhésion Adhésion Rente Rente des Pensions
| en 1928 en 1968 ente lixe revalorisable
|
|
Imbicle oo i 178 1.200
Finale .. oo, 1.200 8.046
Moy. arith vvvviiiiiiiiiinnes 630 4623
Moy. pond. ................ ' 540 3.624
Total ......c.ooi.... . 21.600 144970
Nombre de points .......... " 40320 58.380
Rente (valeur 18968 ou 2008) 4370 31.000
\
Rente L
Col, finale .....iieirnveins 3.64 3.85
Rente i 80
Cot. moyenne pond. ....... l 8.10 8.50 16.1 9.7 15 = 4.45
Cot. movyenne pour 1,000 Frsl
de r8nie ..ieviiiiiiiiinn | 123.5 117 62.1C 103.10
Le régime de la Préfon parait done, ici encere plus CONCLUSION

interessant.

On pourrait rapprocher aussi Iz régime de la Préfon
de celui des relraites du Cede des Pensions de I'Eial
et dans lequel la retraite est calculézs en fonclion du
traitement de fin ds carriére soumis a retenue et du
nombre des anneées ds service. les iraitemsnis su-
bissent une retenue de 6% et 40 années de service
prises en compte procureni aux reiraités la pension
maximum de 80% du dernier traitement En tenant
compie de la participation de I'Etal normalement éga-
le & 2 fols la cotisation & lo charge du fonctionnaire
on peut voir que le rapport de la retraite de 80% du
irattement & la cofisation lotale de 18% est de 4,45,

Ce rapport est supérieur au rapport de 3,64 et 3,85
obtennu dans le cas de la Préfon mais la comparaison
serci! irés certainement & corriger pour tenir compts
des difiérences de profil des courbes dss cotisctions
annuelies dans les deux régimes ef il n'est pas exclu
qu'un cctuaire distingué démonire quelque jour que
I'Elat aurait intérét & confier & la Préfon le soin de
gérer les reiraites de ses fonclionnaires,
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La nouvelle Caisse de Prévoyonce de la Fonctien
Publique offre en délinitive aux fonctionnaires un ex-
cellent moyen de placement de lsurs économies en
vue de l'ccquisition de renies viagéres pour complé
ter leurs retraites insuffisantes.

Mais pour loutes les raisons gue nous Qvens exposeéeas
et en particulier du fait de l'absence de tout apport
de Vemployeur doans le finoncement de ces renies
slle ne présente qu'un intérét limité

Elle ne répond pas aux demandes d'amélicration
du régime des pensions que les représentanis des
fonctionnaires et retraiiés soutlennent auprés des pou-
voirs publics, et n'enléve rien, en particulier, & la &
gitimité et & l'intérét d'une suppression totale de
lécréiement ot de lintédgration dans le traitement de
base pris en compte pour la reiraite de la partie de
Vindemnite de résidence qui est un véritable supplé
ment de traflement, réclamées par lo P.CM. depuis
plusieurs années.



PROCES-VERBAL DE LA REUNION DU COMITE DU P.C.M.
du Vendredi 22 Septembre 1967

le Comute du P.CM. s'est réunmi le vendredi 22
septembre 1967 & 1'Eccle nationale des Ponts et Chaus-
séas {salle des conseils).

Eicient présenis :

MM. Artigue, Aussourd, Block, Brisson, Cartier, Che-
ret, Cyna, Deschamps ., Deschamps |, Deschesnes H.,
Deschesne ], Duminy, Fertin, Foniaine, Frybourg,
Gaud, Goudel, Geérard, Gerodelle, Hirsch [P, Huet,
Joneaux, Josse, Locoxe, Leclercq, Le Guen, Loubeyre.
Muathieu, Oliver, Parayre, Pasquel. Poggi, Poitrat,
Poupinel, Ribes, Roger, Sarrabezolles, Sore, Thiebauit,
Thiberult,

Absents excusés

MM. Armand, Boilot, Caliot, Cazes, Drevius G.,
Walrave.

1'} Adoption du Procés-verbal de la sémnce préceé-
dente.

Le procésverbal de la séance du Comité du ven-
drech 7 yullet 1967 est adopté & l'unanimité

M Block indigque au Comité que la procédurs em-
ploves par le wassé sera mamtenue : lg vrocés-verbal
serc chffusé aux membres du Comité in extenso et
st le Comié en est d'accord, le Bureau se réserve
d'en faire une redacuon simplhée pour la publico-
fion du Bullein du P.CM.

2") Retraités.

Le régime complémentore des reirquies dss fone-
llonnaires pose un cerloin rombre da: problémes no-
tamment celui de 'migrét du rachat des services anté-
T1Ieurs.

M BArtigue, & la demande du Président, a bien voulu
accepter de se lLivrer @ une é&lude fcasant ressorbr
a la fois les hmites et I'miérét de ce réegime comple-
menicare.

Il esi déode, & la suite de cel exposé, que M Arii-
gue fera un papler déiaille a l'atteniion de lous nos
camerades qui paraitra dans un prochcauin Bulletin

3%} Bulletin du P.C.M.

L'audience aocrue que renconire neire Bullehn &
l'exténieur nous condwit & prévolr désormas des nu-
méros plus elaborés, béhs auicur de thémes. les
thémes envisagds pour l'ovenir proche pourrcient
étre

— le probléme des relabions enire ertrephises el
admimistration,

— le probléme de l'eau,

— les iransports par ppe-line ou les iransporls
maritimes,

— les problémes rouiters et auitorcutiers, leur ex-
plouaton,

I'éner
- Jie,

— les éguipements sportis, elc.

Un comué de rédachon sera donc consuiué pout
velller & l nouvelle onentation du Bulletn.

4") Voyage P.C.M. 1968.

Bien que la tradibon ot éte rompue ~r 1967, le
P.CM compte orgamiser un voyage en 1933 dont le
but pourrani éirs l'Afngque nowre d'expression fran-
couse La Cote d'Ivare et le Séneégal pourraent don-
ner heu & un déplacement d'une douzaine de jours
Reste également la possibihié d'uvn voyage & Mada-
GASCar,

Ce voyaage pourrant se foire au printemps ou & 1'été
procham, Un encart est mnséré dans le présent Bu'l-
lebn gu hxera l¢ programme et l'ordre de grandeur
des depenses

5°} Relations Ponts et Chaussées-Mines,

Un peht groupe de camarades : MM Rousselot, Sore,
Laffite et Thisbault doit s'occuper nolammeni ass pro-
bléemes de formation. Une réunion a été fixde qu début
du mois d'oc obre. Co groupe compte étudier également
le probléme d'introduchon de méthodes nouvelles dans
VAdminisiration
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6°} Problémes de l'equ.

La croissance des besoms en sau et le rejet des
equx usees ont cmene l'admimsiraiion & se poser le
probleme de 'augmeniction des resscurces d'une part,
et du traitement des ecux usées d'autre part st &
chercher des movyens pour cuder les collechvites lo-
cales et les ndustrisls & enireprendre la construction
des ouvrages nécesscires Le It que le probléme de
l'ecu soit trané au nmiveau de six mimstéres diiférents
rend une action concertée dons ce domaine irds diffi-
clle d'ot la nécessité d'une coordination de tous les
ministdres ntéressés et la créaton d'organismes &
I'échelon du bassin pour assuier une vue globale des
choses Ces organismes sont maunienant en place et
dotvent cocmmencer le 17 janvier prochamn & jowr
de l'auionomie financiére nécessaire, mais ou fur et
& mesure que le jour ] approche les difficultés vont
croissant, le Minisiére de !'Iniénieur ne souhmiant pas
que les agences prennent une part iingnciére trep m-
portante et le Ministére de I'Agnculture scuhatant
himuter trés forlement le réle ischmique de ces mémes
agences

Par cilleurs se pose la gueston de 11 rcpiésenla-
tien de nos Corps dans ces orggmsmes.

7"} Problémes de l'oménagement rural

Cette alfore ayant éte jugés irés mmporian's puis-
qu'elle remetia en guestion la compétence da Minus-
tére de |'Equipement, 18 PC M. ot les aquires Corps de
lo maison ont &é regus par M. Ortoli, Minisire de
I'Equipement et au Logement ol les actions nécesson-
T»s ont élé entreprisss.

8") Ecole Naliondle des Ponis et Chaussées.

M Thiébault dont la nominaion en tent que Lirec-
ieur de 'ENPC. sera proposée ada prochain censeil
de periechonnement indique qutl attend du P.CM,
son souhen dans deux domames

1. dans le domaine da la formation en général ou
les hiaisons avec lgs camarades Mineurs auront vne
Irés grande uhilhié:

2. dans le domane plus particubier de la formation
de l'ingémeur des ponis.

1. Relcations entre Ponts et Chaussées et Mines.

Les Mmeurs viennent de faure une propos.hon irés
mteressonte  creer une ophon groupée avec les Ponis
en mahere ds recherche opératonnslle ef d'informa-
fique.

Le PCM n= peut aguapplaudir & cette mitahtive
2. Pour le probléme spécifique de la formation de

I'ingénieur des Ponts, M Thi¢bault s'=at livié & une
onquéle aupros de ceriaung camarades

Des reformes mporiantes ont déd été fautes par
la creation de petiles classes et dophons c2 gw o
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conduit & la suppression de cours magisiraux, Mas
en fait que veuton faire de l'mgdmeur des Ponie ?
Quells sera la place de la recherche dans cel ensei-
gnement ? Comment sera consiitué le Corps enseignant
et comment seratil remunéré?

M. Block remeicie wvivement le camarade Thie.
bault de son miervenhon et lui assure de tout le= sou-
tien du PC M. car celurc considére les problemes de
formahon comme fondamentcux D'culieurs, cu semn
du groups d'ingénieurs des Pconis du secteur pr.vé
qu'a suscite e PCM, s'est constitué un patit groupe
de travanl animé par le camarade Poitrat qui est tout
prét & apporler son concours pour amder Thiébault
dans ses nouvelles fonclions

M. Pasquet fmi remarquer que si l'ensegnement
scolaire et la formabon continue sont deux problémes
fort mmpertants, le premier emsle déi tandis que le
second est & creer compiélement

9°) Groupe coopération,

Le groupe « cooperclion » ayant éte constiue & la
suile ds lo derniére assemblee génerale, celuia a
procédé & l'élection de ses delégues qui sont : MM,
Brisson, Gérard =1 Joneaux.

10" P.CM. « prime » (groupe d'imgenieurs des Ponis
et Chaussées du secieur privé)

Le PCM. sg'est d&d rédum avant les vacances.
Deux sous-groupes de travail onl été conshiués

— le premier arumé por le camarade Deschesnes
s'occupera du probléeme des « pantoufles » ;

— le second cnmmé par le camarade Poitral s'ocou-
pera de problémes de formation.

Lz camarade Deschesnes indique quil fout meanis-
nir une coheésion a l'inténeur du Corps enirs ceux
gu: sont restés au semn de l'Admimstration et ceux
qui lont quittée Clest la raison de la créaton de
sous-groupes pour aider les camarades & resoudrs leurs
problémes et le secteur prnivé & sahsfaire ses besoins
en ingénieurs des Ponts et Chaussées.

Un travaal de complage o eté fat par le camarade
Teardieu pour connaitre la proportion de camarades
qui se lrouvent dans ls secteur pnvé ou para-public
soumis & la concurrence Ceux-c1 seraient au nombre
de 235 {(dont 160 dans les secteurs « entreprises de
travaux publics » el « bursoux d'etudes »} ce qu est
assez peu Un esscimage plus complet serant uhle au
Corps.

Un encart sera msére dans le Bulleiin d'octcbre du
PCM pour informer leg camarades ¢ ca swet,

L'erdrs du jour etant epuise, la seance est levée
a 17 h 30
Le Président,
]. Block.




MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

M. Camares Yves, Ingéneur des Ponis et Chausséas,
est place en dispombilité pour une péricde de irois
ans, éveniuellement renouvelable =n vue d'occuper
le noste de Directeur g2néral de la Société Tbere Ame-
ricana Malet & Madnd.

Ces disposihons prennent effet & compler du I'7
juillet 1967,

(Arréié du 12 septembre 1987

M Puzenal. Ingénieur des Ponts et Chaussées, est
charge de mission aupres du Directeur de I"Adminis-
tration génerale en wvue d'étudier l'installchion de
Vensemble électromigue de caleul et de gestion, prévu
pour les bzsomns de l'Admimistration centrale et des
Services techmiques ceniraux du Mimstére de !'Equi-
pement st du Logement.

Dans le cadre de la mission déhime & l'aric’e o
dessus, M Puzenat procédera en hauison avec les Di-
rechons el Services mntéresses aux eétudes nécessames
a4 lo muse en place dun service de travtement de
Information, en vue de ubhsation des meéthodes
modernes de gestion.

L'arrété n° 4214 du 18 novembre 1966 esi abregé.

{Arréle du 15 septembre 1967).

M Réme Marcel, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
precedemment a Bourges, est chargé de l'arrondisse-
ment fonchonnel et opérahionnel & la Direction dé-
partementale de 'Eguipement de Meurthe-etMosslle
& Nancy.

Ces disposiions prennent effet au 1" cctobre 1967,

{Arrété du 15 septembre 1987).

M. Savel, Ingémour des Ponts et Chaussees, pre-
cédemnment & Nontes, est affecté au service regional
de I'Equipement de la circonscripiion d'ocuon redio-
nale Picardie en vue d'étre chargé du Groupe per-
manent d'Etudes de 1'Organisme d'Etudes d’'aménage-
ment de la vallée de 1'Cise.

Ces disposihons prennent =fet & compter du 1™
octobre 1967,

(Arrété du 15 sepiembre 1967).

M Estienne Jacgques, Ingémeur des Ponis et Chaus-
seas, precédemment & la disposiion du Minstére de
Vindusinie, est chargé du Service central hydrologi-
que de la Direction des Ports mantimes ef Vowes navi-
gables en remolacement de M. Jamme appseléd & d'an-
iras fonciions.

Ces disposiions prennent effet au 1°° octohre 1967,

(Arréie du 29 seplembre 1967).

M Pervychine Rostslos, Ingémieur des Ponts et
Chaussées, precédemment & Evreux, est adjoni au
Chef du Service central hydrologique & la Dhrection
dcs ports maritmes et voles navigables en remplacse-
ment de M Kryn appelé & d'auires fonchions.

Ce=s wispositions prendrent eftet le 1" dézemb-e
1667,

(Arréle du 29 sepiembre 1967).

M Kryn Jean-Pierre, Ingérieur des Ponis e: Chaus-
sées, précédemment affecté & la Direction des Poris
mantimes et des voes naviaables est affecté au
Service hydrologique ceniralisaiour de la Lorre &
Orléans.

Ces dispositions prennent effel aqu 1" oclcbre 1967,

(Arrele du 29 sepiembre 1967).

Sort nommés membres du Comué consultatf de
réglement amiable des marchés de fravaux pubhcs
et de fourmitures mshtué par larrété cu 18 jullst
1967 an qualité de

— représentanis du Mimsire de 'Equipement et du
Logement :

MM Couprie, Ingenieur Général des Ponis et Chaus-
séss,
Deymie. Ingéniear Général des Ponts ¢t Chaus
sées (membres titulaires)

Pascal, I: génieur Géneral des Pouis et Chaus-
sées,

Lizée, Inaémeur Géadrol dss Ponts et Chaus-
sées {membres cuppléonts)
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— représentants des professions 1miéressées (rec-
tion carneres et maténioux ds consiruchon)

M. Lion, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaussées
{Sscrétaire du Comté).

1.0, du 16 seplembre 1967).

Ont été nommés membres du jury du concours de
1967 pour ladrussion des mgénieurs adiomnts des
Travaux pubhlcs de I'Etat {(service des Ponts et Chaus-
sees) comme ingemeurs &léves & ['Ecole nahonale
dzs Ponis et Chaussées ¢

MM. Brunot, Ingénieur Général des Ponte et Chaus-
séas, Directeur de 1'Ecole Nahonale des
Ponts et Chaussées, président,

Moineau, Ingémeur en Chel des Ponts ey Chaus-
sées,

Planche, Ingénieur des Ponts et Chaussfes,

Legrand, Ingénieur des Pouis ot Cheausséss,
professeur & 1'Eccle Nationale dgs Ponis et
Chaussées,

Herzog, Ingémeur en Chef des Porus et Chaus-
se9s, professeur & 1Ecole Nanonals des
Ponts et Chauss ées.

{Arrété du 24 acliy 1967 JO du 16 sepiembre 1967).

Par arrété du 24 cofit 1967, les nommabions su-
vanies ont été prononcées & l'Ecole Nahonals des
Ponts et Chausséss pour une péricde de deux ans &
compter du ' ociobre 1967

A. Rencuvellement pour deux ans & compter da I*'
cciobre 1967 cau tire de arrdté du 18 maors 1964

— professeurs & activité secondaire

MM, Kerisel, Professeur de mécamque des sols,
Antoine, Professeur de procédés généroux de

consiruchon,

Courbon, Prolesseur ds résistonce de: maté-
TIGUX,

Robinson, Professeur des béton armé et pré-
conirant,

Hug, Professeur @ hydraulious générale.

B. Nominations :

) ou htre de Verrété du 18 mars 1964 {ari. 4}

M. Leamure, Ingémeur des Ponts =t Chaussées

(batiment), & compter du 1" octobre 1366

b) Au hire des activiiés accessocires :

MM Calella, Ingémeur des Ponts et Chaussées,
malire dz conlérences (mécanique des sols)

& compter du 1'" octobre 1668,
Schlosser. Ingénieur des Ponts et Chaussées,
malire de conférences (mécanique des sols),

& compter du 1 ociebre 1868

(IO du 16 septembra 1867).
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Par arrété du mirsire de 'Bgquipement et du Lo-
gament en date du 1'" aoit 1967, M. Belmont Maurice,
Ingénieur des Ponts et Chaussées & la Guadeloupe,
o éé, pour compter du 26 aolt 1967, nommé direc-
teur départemental de 1'Equipemant de la Guadzloupe,
en remplacement de M. Feulllard, admis & la re-
treaie,

JO du 16 septembre 1967)

Par arréte du mnmisire de I'Equipement et du Lo-
gzmeni en date du 10 aolt 1967 M. Piquemal Mau-
nce Ingénmieur Genéral des Ponts et Chaussees de
2° classe, mscrit qu tobleau d'avancement pour la
1" classe, a éé nommé Ingénisur Génera: des Ponls
el Chaussées ds 1" classe, 1'' échelon & compter
du 1I'" yullet 1967,

(1O du 16 septembra 1967).

Par arréte du munmstre de I'Equipemsnt et du Lo-
gement en date du 17 aoctit 1867, les mngeémeurs des
Ponts ot Chaussess de 1" classe dont les noms sun
vent, mscnts au tableau d'avancement pour le grade
d'ingémeur en chef, ont &¢ promus ngénizurs en
chef des Ponts ef Chaussées pour comptz des dotes
craprés indiquées et reclassés comme suit @

A compler du 1" avnl 1967,

MM. Billhouet Henn, 3* échelon du 16 décembre
1965, 4' échelon du i6 decembrs 1967.
Puvaux Yves 3 échelon du 16 wemvier 1266,
Tenaud Roger, 3' échelon du 16 févner 1967.
de Paulou Massal Jecn, 3' echelon du 16 no-
vembre 1865, 4 échelon du 16 rovembre

1867,

Raunet Robert, 3' échelon du 18 décembre
1965, 4' échelon du 16 decembre 1967.
Jacquier Edmond, 3' échelon du 1'" décembre
1965, 4' échelon du 1°* décembre 1967.
Amathieu André, 2° échelon du 17 juin 1965,

3 échelon du 1'" juin 1967.

A compter du 17 jullet 1967,

MM. Fertin Jean, 2° échelon du 16 cofit 1985, 3
échelon du 16 aolt 1967.
Planche André, 2' échelon du 16 colit 1985,
3 échelon du 18 aolt 1967,

IO du 186 sepiembre 1967

Par arrété du munistre de 'Equipement ol du loge-
ment en date du 17 coit 1967, les ingémeurs des Ponts
et Chauss®as doni les noms suivent, mscrnts cu tablecu
d'avancement pour la 1™ closse cu grade dingémeur
des Ponis et Chaussées, ont été nommés ingémeurs
des Ponis et Chaussées de 1'" classe, 1'7 échelen,
pour compter des dates cl-aprés :

A compter du 1" avnl 1967.
MM. Tuton Marcel, Bozon Claude, Ladouge Andrg,



Fezandier Elhe, Wetel Plerre, Mandray Claude, Vauday
Paul, Boileau André, Couraud Louis, Porliglic Michel,
Guithaux Pierre, Pera Jean, Giauffret Gabriel, Hermean
Jean, Fauveau Pierre ot Gaudemer Philippe.

A compier du 1" ma 1967,
M Leray Jean-Clauade.
{1.C. du 18 septembre 1867

Par arrété du Premier mumsire ot du mnistre de
'Equipement et du logement en date du 8 septembre
19687 :

M. Drocourt Michel, Ingenieur des Ponis =t Chous-
edes en ssrvice delache au Sénégal, est rémidgré
pour ordre dans les cadres de son adminisiration
d'orgine et replacé en service détache, pour une pé-
node de trois cns éventuellement rsncuvelable, au-
pres du sscrétcare d'Elat auprés duv Premier rumnsire,
chargé des utfcires algeriennes, puis du mieiso: des
Affaires étrangéres, en vue d'éire mus a la dispesi-
ton de lorgamisme techmique de mise er va'eur aes
richesses du sous sol saharen pour v exerzer des
fonchons de aon grade.

Les présenies disposihons prennen: effet & comprer
du 2! décembre 1984.

Les mgénieurs des Ponts et Chaussées dont les noms
smvent sort placés en service détaché cuprés du
secrélaire d'Etat cuprés du Premier munistre, chargé
des Affcures algériennes, puis au mumstre des Affor
res étrangeres, pour les pénodes indiquées ci-desscus,
en vue d'étre mus & la disposition de l'organisme tech-
nigue de mse en valeur des richesses du sous-scl
scharien pour v exercer des fonchons de leur grads

M. Droin Jean-Claude du 1'' ontobre 1962 au 30
septembre 1987.

M. Fenzy Esperance, du 1" octobre 1963 au 31 jan-
vier 1966,

(1.0, du 13 septembre [857).

M. André Decelle, ancien Directeur Général d'Elsc.
tricité de France, est nommé Consevler d'Etat en ser-
vice extroordinaire.

(Décret du 20 septembre 1967 1.O du 22 septembre
1967).

M. André Decelle, est nommé Directeur (Gér.éral hone-
rore d'Electniciié de France

{Décret du 20 septembre 1967. 1.0, du 27 septembre
1967).

M. Gilbert Dreyfus, Ingémieur en Chel des Ponls et
Cheoussees, est nommé directeur des rouies et de la
circulation reuhére, en remplacemeni de M. Roger
Coquand. appeld & d'autres fonchons.

(Décret du 27 septembre 1967, 1.O. du 28 seplembre
1967).

Par arrdié du 21 septembre 1967, M. Coquand Roger,
Ingénieur Général des Ponts ef Chaussées de 17
classe, a &té, pour compter du 25 sepiembre 1967,

nommé président de la cmguiéme section du Consed
général des Ponls et Chaussées en remplacement de
M. Fischer, admis & la reiraile.

(1.O. du 28 septembre 1867

Par arrété du 8 seplembie 1967 M Comulle Foin,
Ingémeur Général des Ponts et Chaussées, a été dési-
gné pour remplr les fonchions de commssaire du
Gouvernement cuprés du port aulonome de Dun
kerque.

(1O, du 29 sectembre 1967)

Par arrété du mimsire de I'lndusinie en date du
14 septembre 1967

1° Les ingerueurs des Mmes désignés ciaprds, ms-
criis au tablequ d'avancement pour l'unnée 1967, ont
été nommés & 'emplol d'mgénieur en chel des Mires
et htulansés aans le grade correspondant & compter
des dates swvanles

A compter du 7 janvier 1967,

M Dautray Ignace, service détaché, et M. Closson
Jacques

A compter du 15 avnl 1867.

M Potlier Jean, ssrvice détaché et M Pache Ber
nard.

A compter du 1" mm 1967,

M. Lespine Jean, ssrvice detaché, et M. Esambert
Bernard.

A ~ocmpier du 23 jumn 1967,

M. Rombaud Yves.

2° Les mgénieurs des Mines désignés ci-aprés, ins-
crits au tablecu d'avancement peour l'arnfe 1967, ont
éte promus & la 1" classe de leur grade & compter
du I'' jaonwvier 1967 -

M. Froissart Marcel, service détaché.

M. Maiie Charles, service detaché,

M. Raynal Jacques, service détache,

M. Guather Jean-Baphste, service déiaché,

{J.Q. du 29 septembre 1967),

M. Gadlaioire-Malegarie Henn, Ingémeur en Chel
des Ponts et Chaussées, Directeur du port cutonome
de Dunkerque, est nommé Directeur du Gaz el de
VElectneaité & 1'Admmmstration centrale du Mimstére
de l'lndusinie, pour compter du 1'" cctobre 1967, en
remplacement de M. Charles Chevrier, Ingénieur en
Chef des Ponls et Chaussées, appelé & d'auires fone-
hons

{Décrer du 3 octobre 1967, JQ. du 4 octobre 1867).

Par arrété en date du 29 sepiembre 1867, le di-
pléme d'Ingémew au Corps des Mmes a éi¢ accordé
aux mgénieurs des Mines dont les noms swivent (pro-
motion 1961 de l'Ecole polytechmque} :

MM. Legrand Bernard, Poulain Jacques, Saint-Ray-
mond Philippe, Isautier Bernard, Mandil René, Maury
Claude, Costa de Beaursgard Alber!, Coste Thierry,
Bouchard Jean-Marne.

(1.O. du 8 cctobre 1367).
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déceés

On nous pre de lare part du decés de M. Paul
Julien, Ingémeur en Chef des Ponts et Chausséss re-
trantd, survenu le 19 aott 1967,

Noire camarade Raymond Bringer, Ingémisur Géné-
ral des Ponis et Chaussess, nous prie de foure part
du déces de sa formnme, Mme Raymond Bringer, nee

Madelewre Leleu, survenu ls 28 septembre 1867, &
Dyon,

On nous pnie de fore port du décés de M. Marzel
Mary, Ingénieur en Chel honoraire des Ponis et Chaus-
sézs, Inspecieur Genéror de l'Electneaite de France
survenu le 22 seotembre 1967.

OFFRES
pEe POSTES

La Societé Immobihaire du département de la Réu-
nion (S3IDR) recherche un Ingémeur pour le posie de
Prrecteur Géneral de Iz Sociéte, an résidence & Samt-
Dems de la Réumon,

Expérience confirmée des questions de construc-
tion immobilicures et d'urbarusme nécessoaire.

Condidature & présenter avant le 15 novembre 1967
a M le Président du Consell d'Adminstrabon de ia
SIDR, 12, rue FélixGuyon, Samni-Dems de la Réu
nion, avec Curriculum Vitce.

La Sociéié Centrale Immobiliére de la Censse dee
Dépdts (SCIC) recherche un Ingémeur des Ponts,
30-35 ons environ, aycnt une expénence des pro-
blemes de consiruchion, pour un poste o’Adjomt au
Directeur Technmique (service détachd)

Cet adyoint dingera un 1mporian® dépariement opé-
rahionnel (région pansienne et province).

Ses fonctions, essentellement d'animahon et de
contrdle, seront les swvantes -

- conirble de l'élaboration par les Cabinets d'ar-
chitectes et d'ingénieurs, des projets de consiruchon
de bdhmeonts, voime et résequx divers, tant sur le
plan architectural et urbamishque que sur le plan
technique,
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— préparunon dor commandes et des marchas aves
les antiep.1s s,

— amuastion d'un caton nembre de Direchons de
travaux & Pars, et en provines, chargses de suivre
les chomtiers

Les condidatures sont @ adresssr & la Direchon
Générale de la Sccid'é Centiale Immobilidzs de la
Censse des Depdls (SBervice du Personnel), 56, rue de
Lille Pans 7.

Imprortanie Entreprise benéfi~ ant du soulien d'un
groupe hnancier sohide, desirant deévelopper scn ach-
vite grands parkings, recherciiz ancien eléve de 'Eco-
le Polytechmique, de preference Ingénieur Ponts et
Chaussées, pour prendre direchion d'un service spé-
ciahise couvrant concephon, contrdle des travoux et
exploitation.

Expenience souhaitée dans ce domaine Age 30-40
ans Disponible rapidement

Societé Nationale de Censtruclion. 71, guai Natienal
92 . PUTEAUX - Tel. 772-27 €1 - Poste 208.

LES
ANNALES
DES
MINES

Sommaire du mois d'Octobre 1967

L'emploi des élemenis radioactils dans 1'Indusirie
sidérurgique est cnalysé oar M. Kohn & lowde de
diiférenis exemples.

Quelques chapilres de louvrags de M. Tissondier
consacré aux Problémes énergétiques en 1872,

M Bedouret, dans son arbicle Minerais de fer et
Tronsports maritimes, redessine la carts des transportls
mariimes du mmeran ds fer en fonchon du coit
d’acheminement.

Chronigues ef divers :

— Stahshgues permunsnies,

— Chroniques des métaux, minercus et subslances
diverses

— Techruque et Sécunité mimniéres.
— Bibhegraphies
— Communiqués

—- Données économiques diverses.



o |SOLETANCHE
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8, A. au Capital de B.000.000 F sondages
NANTES, Rue de I"Ouche-Buron forages
Téléph. 74-59-70 injections
PARIS, 105, Rue Lafayette _parois et
Tél. 878.93.57 pieux forés
puits filtrants
rabattements
TERRASSEMENTS T e de Logelhach de nappe B =
ROUTES CAR. 65-73 - MAC. 25.-00 captages g
ASSAINISSEMEN]
RESEAUX EAU & GAZ
_ AGENCES : Lyon s Aix-en-Provence + Nemcy » Bordeaux
GENIE CIVI[ Alger « Hahat » Téhéran « Mexico = Hong-Kong
FILIALES : Londres = Munich = New-York « Monteéal

<]

STRUCTION -
NT GON dll- prolret (‘-],

DEPARTEME

la péalisalion. -

o e S LLATIONS
itturfée;l_i'sa.tions batiment “g‘%srg,iYONNAGES PISCINES
pour magasins COLLECTIVES
CHARPENTES Hiomoques R BT FUBLIC L
’4 ipem
MURS GES INTERIEURS pour 1 équipe
%})DEASUX I;g::gflf;:s INCORPOREES ?:;rgflni"ipaﬁtés

onstructifs brevetes

' Systém-_és c

FORGES DE STRASBOURG

141 Bd HAUSSMANN - PARIS-§ - 225-53-8%

C. 204,
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CENTRE DE LYON (89)

RUE PES PETITES

TERRASSEMENTS T GENIE CI1VIL

SIEGE SOCIAL : 77-79, Av. RAYMOND-POINCARE - PARIS 16* - Tél. 563-27-29

GROS TERRASSEMENTS -

CENTRE DE PONTAULI-COMBAULT (77)
112, Av. DE LA REPUBLIQUE - Tél : 155

TRAVAUMY ROUTIERS

6%, RUE DES CHANNEES - Tél, 72.60.09
CENTRE DE DIJON/LONGVIC {21)
INDUSTRIES - Tel : 3004.83

Sarrade & Lannes

ING I.E G
PARIS (8-} BIARRITZ
13, rue du Colisée Rue Saint-Jean
Tél.  Elysées  08-51 Téiéphone mne® 413-48

INSTALLATIONS ELECTRIQUES

SCUS STATIONS — POSTES H. 7. — USINES
TABLEAUX -— ECLAIRAGE PUBLIC -- PRIVE
Phares - Aérodromes - Signalisation - Téléphons

ROL-LISTER & C”

Siege Social ; 7. rue Mariolte - PARIS 17
Téléphone : LABorde 1935 (ignes groupéas)
Capital : 4.920.000 NF
>

Travaux routiers - Travaux urbains

_ Répandages - Matériaux enrobés
Emulsions de Bitume - Bétons bitumineux
Tarmacadam - Laitier concassé
Rolasmac - Bitumac

Société Armoricaine d’Entreprises Générales

Sociétd & Responsabilité limitée au Capital 4de 1.000.000 F,

TRAVAUX PUBLICS
ET  PARTICULIERS

SIEGE SOCIAL
7. Rue de Bernus, VANNES

Téléphone : 68-22.90 Téléphone : RIC. B8.09

BUREAU A PARIS :
9, Boul. des Iltaliens

e s CONGES PAYES

dans les TIRAVAUX PUBLICS

ne peut étre assuré que par la

Caisse Nationale des Entrepremeurs

DE TRAVAUX PUBLICS

Associahon recie par ko lor du i+ pullet 1901
Aagreee par grréte minuslenzel du & avnl 1837
T 9 avnl 1937

7 et 9, av. du Général de Gaulle - 92 - PUTEAUX

Tél, 772-24.25

SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Seciéte Anonyme au Capital de 35.992.500 Francs

Siage Sccicl © 25, Rue de Courcelles, PARIS (8°) - Tél. 359-64-12

Aménagements hydroélectriques - Centrales nucléaires - Centrales thermiques
Constructions industrielles - Travaux de Ports - Routes - Ouvrages d'art

Béton précontraint - Canalisations pour fluides - Canalisations électriques - Pipe-Lines
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SOCIETE DE GENIE CIVIL ET BATIMENT

MOISANT- LAURENT- SAVEY

8 A agu Captal de 400043000 F

GENIE CIVIL
OUVRAGES D'ART
BATIMENTS

Siege Social 14, rue Armand-Moisant — PARIS
Tel. 5667872 . 7838213

Agences NANTES. RENNES et LYON

Un probleme
de résistance
des matériaux ?
72574 [m/ade*e_
PM wne mmaching

volouly,

Lc CLARY DE-600 comblc le vide gui existe cntre
l4 calculatnce electronique trop hnutee et le gros
ordmateur nccessitant un personnel specialise
Cree pour les mgemicurs {es travailleurs scientifiques
ies chercheurs le CLARY DE 600 n’est pas une
simple machine a faire les quatre operations,
mais un veritable ordinateur mun de fonctions
de caicul de mumoire de transfert et de comparaison
Toutes ces foncttons sont declenchees par clavier
manuel ou programnces autematiquement Le cablage
d une programmation peut ctre fait par { utuhsateur

. fur meme apres quelques heures d apprentissage
] Quant a la bibliotheque des programmes pre cables
e du CLARY DE 604, ¢lle s’accrost constammment
E mathematiques generales fonctions, matrices equdations,
GHAEﬁEUSEs q‘m"" lml:“mﬂn § mecarique, resistance des materiaus, clectricite,
de 755 a 4590 | g beton arme, genie civil topographie geodesie,
aerodynannque hydraulique, vibrations gense
~ . chimique brologie, statistiques, probabalites, ete
La m,écamque la pg?s Eupre ' Shif | Compact (format burcau}, facile a deplacer sur ses
@ Boite de vitesses Clark Power Shift integra roulettes, pouvant travaiiler partout sans conditionnement
® Convertisseur de couple Clark d air, affichant ses resultats en ¢lair sur machine
® Ponts Clark a réductions planétaires accrire ] BM  le CLARY DE 600 st | mstrument
dans les moyeux de travai toyours disponible gue reclament ingenieurs
¢t chercheurs 11 resout vos problenies sans

vous en creer de

{3 nouveaux

GROUPE RICHIER %% """

MATERIEL POUR LENTRETIEN ET
LA CONSTRUCTION DES ROUTES

ROUX-LEGER

CONSTRUCTEURS

IJOMN

. BHPEHUX Et usme: 27_29’ RUEAHQUSIE BFUllé‘Té]32'18‘23 Lts v ROVACS - 177, ruc de la Comvention Pares 15 Teb 2508970

oscar publicite

Agents pour la France
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SOCIETE

DAMENAGEMENT
5, Rue de Talleyrand - PARIS 7° . INV, 55-70

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D'EAU POTABLE

A.

UrsBain ET RURAL

ANGOULEME, ANNONAY, CAHORS, CHALONWSUR-SAONE, CHATEAUDUN, COMPIEGNE, NANTES, PAU,
L& ROCHELLE, LA ROCHE-SUR-YON, MONTPELLIER, VANNES, — ABIDJAN

ENTREPRISE

J.-B. HUILLET ¢ ses Fils

Scciété Anonyme au caputal de 300.000 francs
Siege Social ; COUR-CHEVERNY (Loir-et-Cher)

Bureaux : 15, rue Chanoinesy, TOURS [l.-&-L.) Té{. 53-64-25

PUITS FILTRANTS - PUITS PROFONDS
CAPTAGES - SONDAGES - FONDATIONS
SCAPHANDRE - TOUS TRAVAUX D'EAU

Concessionnaire exclusif du filtre anti-sable Ch. CUAU
Tous les probismes de Veau et des fondstions - Etudes

CHASSE-NEIGE MODERNE

(Systéme L, BAUCHON)

=== ETRAVES, LAMES BIAISES ——
TRIANGLES REMORQUES SUR ROUES

a4 commandes pneumaliques ou hydremliques

ANCIENS ETABLISSEMENTS DURAND

Bue Raspait — GRENOBLE — Tél. 22-86

Pub DIONET

“ Poul COUPRIE

7, Qual Claude-Bernard - LYON 7+ . Tél. 72.27.15

ETUVES

pour dessication, cultures,
vide, & circulation d'air,
& évaporation

CENTRIFUGEURS

tous modéles

AGITATEURS

va-et-vient, rotutifs,
verticaux, @ point desel, ef¢,
Agitation sous toutes
ses formes

ESSOREUSES
ETUVE avec cuve inoxydable

A DESSICATION
(grand modéle) THERMOSTATS

haute précision

ETUDE ET REALISATION
DE TOUS APPAREILS SPECIAUX SUR DEVIS

Demandez documentation gratuite P C 78

REGIE GENERALE de CHEMINS de FER
et TRAVAUX PUBLICS

Sociélé gnonyme ocu Capilal de 5.400.000 F.
Siége Social : 52, rue de la Bienfaisance - PARIS (89
Tél, : LAB. 76 27 (lignes groupées) - Télégr. : REGIVIT-PARIS

TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS

TEBNASSEVMENTS — CHEMINS DE FER - PONTS ET GRANDS
OUVRAGES — BREVETEMENT DLE ROUTES MODERNES —
BARRAGES — PCRTS MARITIMES — CANAUX — AERODROMES
TRAVAUX SOUTERHRAINS — BATIMENTS

EXPLOITATION DE RESEAUX FERRES

CARRIERES DE BAGNAC

PORPHYRE AMPHIBOLIQUE A HAUTE RESISTANMCE
Coefficient : de gualité 21
de fragmentation 174 — d’adhésivité 4
Maiériaux lavés toutes granulométries pour Roules
— — — Aérodromes, Chemins de fer — — —
Usine de fabricaiion de Matériaux enrobés

Bureanx Exploitation
Soci¢lé Bagnac Larive
17, Alée Vietar-Huge

FIGEAC (Lotb)

Tél : 25 Tél, ¢« 2

BAGNAC (Lo

60




sRmaND MARG&rRrERES S.4.

TRAYAUX PUBHLICS -BATIMENTS

I

TEL . 44,32 .16+
0 alibruePSemerd

LES RUSSES VONT DANS LA LUNE

mais pour traiter leurs _
ORDURES MENAGERES

ils font appel a la

SOCIETE TRIGA

Spécialiste du compostage

Références :

PLAISIR 20 Tijour
DINARD 50 Tijour
VERSAILLES 160 T/jour
MOSCOU 600 Tlour

Usine
de Dinard
50 Ti

TRIGA : 89, Av. Victor-Hugo, PARIS 16° - Tél. 704.96.32

A

étre assembiés par un joint mécanigue, le joint "H”

SOCIETE ROUTIERE DU MIDI

5.A. au capital de 681.600 F,

Siége Social ¢ LYON (24

28, rue d'Enghien - TéL (78) 42-06-12
Direction des Expioitations

Emuisions at Usine d’émulgions de bitume
4 GAP (H.-A.} - Route de Marseille
de bitume Tl 1301 et 1302
Bureaux et Déphts ¢
Tous travaux ROMANS (Dréme} - Tél, (7%) 02.22.20
. AIX-EN.PROVENCE (B..du-Rh.)
routiers Tél (31) 26.14.38

Une technigue nouvelle
pour les canalisations d'eau :
les tubes hydracier,

testubes HYDRACIER sont munis extérieurament du reve-
tement'C” (Complexe de scie de verre et de Carboplast ~
marque deposae) et revétus intérieurement d'un enduit
epals & base de bitume de pétrole.

uUn joirt spécial - le joint G - assure fa continuité du
revétement intérieur et évite tout échaufiement dangergux
au moment de 'exécution de la soudure des tubes entre
sUX,

Dans des cas particuliers, les tubes HYDRACIER peuvent

ihipe

) Joint G

manchon €n tole & aier smaliee B le manchon

en tole d acler emaitiee
assure la continuite

du revélement inteneur

A
50 —

-l
= (W m'_'
e o fuale du e

stecta™

22 rue de la Jonchére '.a Celle Saint-Cloud
tel. 969 94-00 et 95-00

riss cansetl

Cemandez notre documentation sur :
TUBES ACIER TUBES POLYETHYLENE "PENAFLEX"
eau et gaz, tous revétements pour adduction d'eau et irmgation

TUBES PV C "LUCOFLEX" "pouws BUSES METALLIQUES “NORPROFIL"
adduchon d’eau et irnigation circulaires ou arches
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PELLES

2, rue de Clichy

Téléphone : TRINITE 69-47 (2 lignes)

EIMCO

PARIS (9}

Télégrammes EMCOR-PARIS

St Métallurgique Haut-Marnaise

JOINVILLE (Haute-Marne)

TELEPHONE 320 et 321
.o
Tout ce qui concerne le matériel
d’adduction et de distribution d’eau :

Robineis-Vannes - Bormes-Foniaines - Prises d'In-
cendie - Potecux d'Incendie normalisés & prises
sous coffre ot apparentes - Bouches d'Incendie
Robinetterie - Accessoiras de branchements et de
canalisations pour tuyaux ;

Fonle - Acier - Elemit - Plomb - Plastiques

Joints « PERFLEX » et «ISOFLEX»
Ventouses « EUREKA »

Matériel « SECUR » pour branchements
domiciliaires
Raccords « ISOSECUR »

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS

Capots - Crépines - Robinets-Flolteurs
Guines étemches - Soupapes de Vidange
Dispositif de Renouvellement Automatique
de la Réserve d'Incendie dans les Réservoirs

3, rue la Boétie

PARIS 8

INSTRUMENTS DE MESURE ET
DE CONTROLE DE PRECISION

avec les COORDINATOGRAPHES

(fabricouon suisse)

vous réaliserez
vos dessins avec précision et rapidité

BLET

PARIS, 132, Fbg StDeniz (X'
Tél, COMBAT 44-16 {3 lig. gt.)

LYON . BORDEAUX - STRASBOURG
TELEX BLET PARIS N° 23.889

TOUS TRAVAUX
sSU¥ RoOuUtes et Aérodromes

Téléphone

ANJOU 10-40




SALVIAM

Tous TRAVAUX ROUTIERS

m— ENTREPRISE
BETONS BITUMINEUX ngézﬂoukggggx,ﬁE

fIEGE SOJIAL :

TARMACADAM 77, Boul. Berthier — PARIS-17° -~ Cal. 9285
51, : TARFILMAC-Paris

Ch. Postoux : PARIS 1782.77 -- Adr, Tel. 3

EMULSIONS DE BITUME SIEGE CENTRAL :
11, Bd JeanMermoz — NEUILLY-SUR-SEINE

624.79-80 - 722-87-19 4

CONSTRUCTION DE PISTES
d'ENVOL et de CIRCULATION TRAVAUX PUBLICS
TRAVAUX ROUTIERS
SIEGE SOCIA-I]-;;E',; hz.; eﬁ;lnel f’ii:?f — PARIS-9 P l S T E S D, E N v 0 L
AGENCES : DOUAI METZ, ORLEANS, NIORT R E V E T E M E N T S
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i T T ] ] _—— -
S = —"'" = société des usines chimigues
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v— —— === " produits chimiques

a usage industriel,
agricole, pharmaceuthue

et métallurgique
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S* A™ des FONDERIES & ATELIERS
e MOUSSEROLLES 4 BAYONNE (B.-.)

Tél : 501-35 Capital 280.000 NF

FONTES ORDINAIRES Ei SPECIALES
FONTE MALLEABLE

Bronze — Laiton — Aluminium

GALVANISATION A CHAUD
Spécialilé de piéces en gremde série
pour chemins de fer

Société Genérale d’Entreprises

Societe Anonyme au Capital de 50.000.000 de Francs

56, rue du Faubourg Saint-Honoré - PARIS (89

ENTREPRISES CENERALES
YRAVAUX PUBLICS ET BAYIMENT
EQUIPEMENY ELECTRIQUE

BARRAGES - USINES HYDRO-ELECTRIQUES
ET THERMIQUES
CENTRALES NUCLEAIRES
USINES. ATELIFRS ET BATIMENTS INDUSTRIELS
TRAVAUX MARITIMES ET FLUVIAUX
AEROPORTS - OUVRAGES D'ART
ROUTES . CHEMINS DE FER
~ GRANDS ENSEMBLES URBAINS
EDIFICES PUBLICS ET PARTICULIERS
ASSAINISSEMENT DES VILLES
ADDUCTIONS D'EAU

BUREAUX DETUDES

CENTRALES ELECTRIQUES
GRANDS POSTES DE TRANSFORMATION
LIGNES DE TRANSPORT DE FORCE
ELECTRIFICATION DE VQIES FERREES

) ELECTRIFICATIONS RURALES
EQUIPEMENTS ELECTRIQUES INDUSTRIELS

Entreprises H. GOURBOT

Société anonyme : 4.500.000 NF

PIEUX - PALPLANCHES

SCAPHANDRES
19, Avenue Gambetta - MONTROUGE (Seine)
Alésia 1 03-81

Rien
n’est trop bon
pour un entrepreneur

C'est pourquoi SPIROS monte

sur ses groupes mobiles des compresseurs
idenbigues a ceux qui a poste fixe .
assurent les plus durs travaux d'atelier.

Parmi une frentare de modeles
de groupes moto-compresseurs de chantiers:

@ le groupe CK 3 € d'un debit d'arr de 6,2 m3/mn est un des modales
d'une sene de compresseurs b etages a moteur Diesel allant de 16 &
150 ¢h, dontia robustesse et le rendement sont inegales.

@ une serie complete de compresseurs mobiles bi-etages a refroidisses
ment par asr, entraines par des moteurs elecirigues de puissance compris
se entre 9 et 110 ch, adaptes aux conditons du chantier et de qualié
SPIROS.

Choisissez SPIROS, c'est une assurance pour votre production,

—'1
le spécialiste frangais du compresseur

Sigge Social et Using - 26-30 Rue Paul Efuard
SAINT-DENIS (Seine) - Tél PLA. 17-60

ALFA Pubhced SP 28



...entretien et
% scellementde
¥ couches de sur-
" face des chats-
" sées par répanda-
"ge d'unrevétement 4
d'étanchéité sous
' forme d'un coulis as-
phaltigue.
La SUPER SLURRY AE
transparte, dose, malaxe et répand
sur la chaussée un coulis constitué par un
: mélange d'agrégats fins, d’émulsion de
: bitume, de filler et d'eau.

is et constants de

RS VOLU

exécutés en trois versions:

® avec variation de vitesse
mécanigue, sans contrdle en 5 ;
cours de fahrication

w avec variation par moteur a vitesse
variable & commande électronique et enregis-
trement de la vitesse

@ avec contrdle en cours de fabrication par
enregistrement sur bandes des vitesses
et des poids




M. DREYFUS

Pap Prossc Nv 33.087 - Le Géront

- Com.

1967, Nv 1146

L'l de I'Anjow, 21, B Dumsani), Angors - Dipot Ligat 40 trim.




