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‘ Le mot du Président

Je ne me vanterai pas d'aveir lu les 96 pages du
rapport sur les obstacles & lexpomsion économigue,
présentd au Gouvernement par le Comilé RUEFF-AR-
MAND, Tout au moins, aprés avoir feuilleté cet im-
portant document et aveir lu le remarguable exposé
fait devemt la presse par M. Jacgues RUEFT, pourrd-
je tenter de metire en relief quelques idées forces,
capables de suscifer une réflexion plus approfondie
el, le cas &chéunt, de servir de guide & notre action,

Tout d'abord, la composilion méme du Comité ei son
mode de fonctionnement, gqui ont associé des hommes
d'origines irés diverses, upparait comme un témoigna-
ge supplémenidire de l'orientation vers celte « écono-
mie concertée », qui est de nature & éviter les incon-
wénients du libéraiisme et du dirigisme of que M.
BLOCH-LAINE o beursusement définie comme « un
régime dans lequel les représentanis de 1'Tiat (ou des
Colleclivilés secondaires) et ceux des entreprises {quel
que solt le statut de celles-ci} se réunissent, de fagon
organisée, pour échanger leurs informetions, pour con-
fronter leurs previsions et pour, ensemble, tamidt
prendre des décisions. tontdt formuler des avis & I'in-
fention du Gouvernement ».

M. Jacques RUEFF ingsiste doms son exposé sur 1'im-
pératif fondamental de l'expamsion de la production
framcaise, condiion dune élévation des niveaqux de
vie et d'un développement de l'ensemble du ierritoire,
et dont la nécessilé se irouve acceniuée par le re-
tard pris dems de nombreux domaines, les engoage-
ments du Marché commun, ot nos devoirs wvis-dwis
des puays sous-équipés. Notre chance exceptionnelle
de réussite réside doms le rencuveau démographigue,
qui apparait comme le trait dominant de la siluction
hrongaise, Mais il fout bien souligner que le cadre,
dans lequel doit s‘inscrire celte expemsion, est 1'évo-
lution exfrémement rapide du monde, l'accélération
prodigieuse du progrés technique : « L'expomsion, dit
M. RUEFF, c'est avemt fout une adaptation incessante
& des condifions mouvantes et largement imprévisi.
bles. » Dod la lutle & engager contre toutes les sclé-
roses et les rigidités gui paralysent 'économie from-
¢aise, le souci consfomt de rajeunir et de renouveler
les siructures.

Mais, & la base, ¢’est 'homme lui-méme qui doit
éire adapté & ce rythme caeeédléréd, On ne doit done
pas s'élonner de I'imporiance aifachée pox le Comité
aux problémes d’enseignement et d'information, et ceci
dons une optique nouvelle, éducalion étemt orientée

suriout vers les connaissances générales, la formation
humeaine, la prépavation profegsionnelle : « Vobjet
doit tre de former des hommes pour un monde dont
noug ne savons rien, si ce n'est quil subira constam-
ment des modifications surprencmies. » L'enseigne-
ment postecolaire devrait dans ces condifions connai-
tre une extension considérable, Par dilleurs le déve-
loppement de la formalion et de l'information écono-
mique est considéré comme indispensable pour une
prise de conscience, par la nation. des problémes de
nofre temps.

Dans un auire domaine, qui nous intéresse pariicu
lidrement, on peut s'élonner que, si un chapiire du
rapport est consacré & la réforme de U'Adminisiration,
la rigidité naturelle des siructures cdminisiratives
n'ait pas fait l'objet de plus longs développemenis.
Sans doute cericins esprits pensentils possible d'y
remédier, par Ia création d’établissemenis publics,
de sociélés d'économie mixte, ou d'oulres orgomismes
paraétafiques, & qui son! confides des t&ches spécia
lisées dans un cadre géographigque ou fonctionnel
C’est oublier que la mulliplication méme de ces orge
nismes, & chacun desgquels une portion de la puls
gence publique se trouve en fait déléguée, risque de
nuire singuliérement & efficacité du conirdle el de
l'orientation nécessaires au niveau « politique » et de
conduire cinsi & de nouveaux « grippages «, la fonc
tion de choix et d'arbitrage n'éont plus assurée avec
assez d'autorité par une Adminisivration, affaiblie por
I'abandon dune gramde parfie de ses prérogatives el
par la ponclion faite par ces orgomismes sur les meil
lours éléments de son persomnel. Il y « l& un danger
gu‘il me porait imporiomt de souligner doms les cir
constances actuelles.

Ceci dit, il importe en lerminant de répéler sans se
lasser, avec M. RUEFF, que si le but de toutes les 1é
formes proposées est de majorer lefficacité de I'effort
humain, ce doit étre cu profit de l'homme qui reste
toujours I'objet ullime de I'économie. « Respect actl
de loute personne humaine ; instaurcdion efficace du
bien commun » ¢ tinsi un momifesie récent définissait
il les exigences d'une économie vraiment humaine.
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Etudes sur la tarification au codt marginal
et sur ses applications au domaine des transports

L — INTRODUCTION

Les théaries les plus cmciennes sont fondées sur les
notions de surplus (1) des consommateurs et des pro-
ducteurs. Mcdaré les critiques qgue I'on peut formuler,
du point de vue de I'économie pure, & l'encontre de
ces surplus, ef les hypothéses simplificatrices peu réa-
lisies qu'il foul faire pour parvenir & des solutions,
ces théories ont servi de bass & des études assez ré
cenles, of ne peuvent &tre considérées comme dépas
sées.

Des recherches dont l'origine est beaucoup meoins
lointaine, avec uns approche toute différents, ont con-
duit & des résuliats plus rigoureux, mals d'une utili-
sation malaisée.

Enfin nous dirons quelques mols d'une synthése
particulidrement iniéresscmie des deux groupes de
méthodes, tentée doms un mémoire récent : ce iro-
vail met en évidence les conditions dans lesquelles
il est légitime de déterminer et d'utiliser les surplus;
mais la question des péages n'y est pas sxaminés,

Une rémarque préliminaire est nécessaire ; ioutes
ces études reposent sur les services rendus aqux
consommertours tont par les voles deo communication
tue par les auires bronches du systéme productif.
i fout encore préciser que c¢'est Pestimation de ces
services per les consommateurs swremémes qui est
prise en censidération; c'est donc l'opinion que les
usagers ont de ces services, et non celle qu'on pour-
rait chercher & leur imposer cu nom de conceptions
sthigues ou politlques par exemple. D'ot 'apparition
dang les raisonnements de concepts comme les valeurs
d'usage, les fonctions dutilité totale, sur lesquelles
nous revieadrons, Sons doule pourraiton alsémern
infléchir la théorie doms un sens différent, en donnant
une auire signification & ces notions, Mais telle n'était
pas l'idée des promoteurs de ces études, et leurs suc-
Cesseurs poraigsent bien avelr continué dans la méme
vole. Tous se rattachent en somme & une cerfaine
cenegption minimum de lintervention des autorités
publiques dams la vie et les cholx des individus, tous
se prononcent en faveur d'une économie de bien-dfre;
Ce}ﬂ n'implique d'ailleurs aucune prise de position gé-
nerale sur le régime juridique auquel peuvent étre
soumis les divers secteurs productifs, et en particulier
sur l'appropriciicn publique ou privés des copitoux
lechniques. Nous curons Yoccasion de denner notre
9pinion sur cet ensemble d’hypothéses, et nous verrons
qr:'il constitue un cadre trop élroit, auguel se heurtent
mems certaines octions poliiques couramment admi-

) appeiés quss: rentes.

ses, o considérées généralement comme peu révo-
luticnnaires.

Nous passerons d'abord en revus les méthcdes fon-
deées sur les surplus, Puls nous examinerons les re-
cherches s'oppuyami sur des analyses plus complexes
of, trds sommairement, un essai de synthése de ces
deux approches. Nous chercherons & étudier Yin-
fluence des théories éconcmiques sur l'évolution ré-
cente des toxtes de coordinaiion. Enfin nous tenterons
de déguger quelques conclusions générales.

Il. — LES THEORIES FAISANT APPEL AUX SURPLUS

L'origine du surplus du consommateur est le fait que
les premiéres unitdés de chaque service dont bénélicie
un individu oni une valeur d'usage {2) supérieure au
prix qui s'établit sur le marché. Ce surplus a un ca-
ractére purement psychologique, et son expression

i
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Dans cefte formule, la somme ¥ s'élend & la con-
sommation d'un individu {(surplus d'un individw) ou 4
lg collectiviié toute entiére {surplus de la collectiviié,
que nous considérerons seul & partir de maintenant) ;
v est la valeur d'usage de la fremche de consomma-
tien g (v varie avec q), et p est le prix du service en
cause, tel que le jsu du marché le détermine.

Le surplus du producteur correspond & la rente dif
férentielle, mise en évidence par Ricardo : il résul-
te du fait que le coiit dune portie des unités de set-
vice produites est inférieur au prix p du marché
d'ott un goin effectd, et non pas seulement psycholo-
gique, pour le producteur. L'expression de ce sur-
plus est Sq -0
la somme B intéressant un producteur déterminé, ou
Ja colleclivité toute entiére : c'est la seconde hypo-
thése que nous retiendrons: ¢ est le colt de produc-
tion de I tranche de production (3) 4, et varie avec g

{2} Nous précisons oinst le sens de celle expression : suppo-
sons que lo gquontité totale dun service déterminé son 'c'iécom-
posée en tranches; si cette gquantité est susceptible, & Véchelle
humaine, de wvaner de [ugon conlinue {énerqie électrique par
exemple), les #runches considérées sont petites par mppo'ﬂ &
la comsommaotion iotale ; dans le cas contraire (objets que lind-
vidn ne consomme gu'en petit nombre) la tranche sera cons-
titnée par un de ces objets. La valeur dusage ds chague tron-
che est alors le prix maximum gue lindividu est disposé &
payer pour pouvolr bénéficier de cette tranche de sa consom-
mation, Confermément cux théories morginalistes, la valeur d'u-
sage des franches composant la consemmahon d'un individu
décroii lorsque lon passe des premléres aux derniéres gie cas
wranches. Pour chague individy, comme pour lu gollectivite toute
entiére, les courbes de demande concrétisent l'ensemble des wor-
lgurs Q'uscge des unités consommmées.

(3} Dont on peut donner une définilion cnalogue & celle de g
iranche de consommetion.
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Si les courbes de la demande (D) et de loffre (5)
ont leur forme classique, représentée sur la figure 1,
le prix p est I'abcisse Om de M; le surplus des con-
sommcteurs est représenté par l'aire du tricnge curvi-
ligne m N M", ot celul des producteurs par l'aire du
triongls curviligne m M" N,

Dems le cos des voles de communication exigeomd
des investissements cofileux, la dépense iotale d né
cesscire pour assurer un certain trafic Q@ est en géné-
ral la somme de deux termes :

— les charges permanentes qu'implique I consiruc
tion de l'ouvrage, soit X,
— un terme preporiionnel au irafic total Q qui em

prunie Pouvrage (entretien de lVouvrage, frais o'ex-
ploitation, ete..). Donc

d=K -+ aQ

K et a étont des consiantes délerminées.

C'est doms cette hypotheése que nous nous place-
rons en matiére de voies de communication.

Le colit de lacheminement d'une unité de trafic
suppléementaire est a, et cela quel que soit Q. 81 la

N

by

vient marginal. Le péage permet & exploitont de
faire face gux charges permanentes, tout au moins par-
tiellement : le surplus peut éire ainsi pesitif, cu nége
tif dans la mesure ou le régime juridigue et financier
de la voie de communication n'exigs pas un excédent
de recettes, cu cu moins 1'équilibre.

Les méthodes fondées sur les surplus comportent une
hypothése essentielle : l'indépendance des courbes
de demande — comme des courbes d'offre — affé
rentes aux divers services. 11 est ainsi possible de
raisonner & propos des offres of demandes de cha
que service en Iaisant absiraction des cutres services.
Cela est manifestement inexact; il existe des services
complémentaires (tremsport principal et tremsport fer-
minal par exemple) ou des services substituls (irams-
ports par fer et par route dans de nombreux cas) dont
les marchés ne sont manifestement pas indépendants,
Mais en dehors de ces cas particulidrement signifi-
catifs, il v a des « effets de revenu ». Si une parl
plus élevée du revenu d'une colleciiviié est consacrés
a telle consommation, les sommes dépensées sur les
autres marchés en sont cffectées : il n'y o donc jamais
indépendance totale des courbes de demande e
d'offre,

Ces considérations générales élant coguises, nous
examinerons successivement les théories échafoudées
& partic des surplus, et les régles de détermination des
péages qui s'en déduisent. Ces théories sont celles
de Dupuit-Colson, de Divisia et de Hulter.

fig. 2
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presiation sst vendue qu prix p = Om, supérieur &

Oa = a, la demande de transport est Q = O Q: le
surplus du consommateur est représenié par l'aire
m N M. Le surplus du producteur est égal & l'aire du
rectangle ¢ m M M’ diminuées des charges perma-
nentes ¥, donc &

Qip—a—K

r — a = P est le péage, c'est-d-dire la part du prix
¢e la presiation qui est pergue en sus du prix de re-

> PRIX

a) Théorie de DUPUIT-COLSON.

Ces quieurs sont porvenus qux résultats suivanis,
en admetiomt que la relation enire la dépense tolale
d et le irafic Q o la lorme lindaire indiquée ci-dessus

1° Lors de I'étude économigue qui doit précéfief
la construction d'un ouvrags ef jusifier Fenireprnse
le probléme des péoges qul seront pergus se poss
inévitablement i1 est impossible de séparer Ces
questions.

o




7% Le péage idéal doit éire tel qu'il écarte tous les
irafics frustradoires, c'esi-drdire dont la voleur d'usa-
ge est inférieure au prix de revient morginal, Au con-
traire 1! faut que ls péage idéal ne décourage aucun
teafic non frustraioire.

3% 8i 'on ne percevait pas de péage, il y aurai
un déficit d'expleitation cuguel la collectivité ntéres-
séo devrait faire face & l'aide d'culres ressources, of
pratiquement gréce & des impéts : pour &lre équitable,
ii fut done demeonder un péage aux bénéficiaires
des ouvrages publics, ef la détermination du niveau
.de ces pdages exige une étude qui s'iniégre doms
celle du systeme fiscal tout entier,

4% L'opplication rigoureuse ds ces principes condui-
it & un péage special frappant chaque iranche de
lz consommation de chaque individu et de chaque
enfreprise, et adapté & la valeur d'usage de cette trem-
che. Ce n'est momifestement pas réalisable. Mais il
est souvent possible de se rapprocher de cet idéal;
pour cela, on qroupe en caiégories différentes les élé-
menis de irafic gyant & peu prés la méme valeur d'u-
sage, et on adepte pour chacune de ces catégories
un péage en rapport avec la valeur d'usage de la
prestation.

b} Théorie de DIVISIA,

Toulours avec la méme hypothése sur la forme Ii-
néaire de la relation entrs la dépense iotale et ls o
fic, Divisia a proposé, pour fixer le nivecu optimum
des péages, une méthede tencmt compte des relations
giroifes qui existent enire cette question o celle des
impéts de consommation en général.

Les sommes dont la collectiviié se prive en ne per-
cevant pas, ou en réduisant les péages, slle est cobli-
aée de se los procurer en ayont recours cux impdls
les plus productifs et les plus faciles & cugmenter,
dun point de vue technique cu psychologique, donc
aux impéls Indirects grevant les prix de certains
biens et services, et aux taxes sur le chiffre d'of
laires.

L'effet d'un péage P, supposé unique pour simpli
fier le raisonnement, est de créer une perte séche re-
présentée par l'aire du triangle curviligne M' M M".
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Ce triangle est la différence entre la valeur moximum
qu'atteindrait Mmotamment soms péage) la somme du
surplus des consommateurs et du surplus du produc-
teur, et la valeur effective de celie somme, comple
tenu du péage représenté sur lo figure 3 par lo seg-
ment a m,

5t le péoge n'élait pas unigue, et s'il v avait un
jeu de péages frappomt des irafics dont les valeurs
d'usage sercient & peu prés les mémes, conformé-
ment cux conclusions de Dupuit-Colson. le résuliat
gserait néanmoins une perte sdche, dans la mesure ol
les péages, ne répondant pas rigoursusement aux
conditions idécles de Dupuit-Colson. écarteraient cer
tains trafics non frusirctoires. Cetle perte sergit re-
présentée por l'gire dun ensemble de triangles cur-
vilignes ; V'élude en serait compliquée, mais ne sercit
pas modifiée en son principe.

Un impdt de consommation & un effet analogue &
celui d'un péage. Il crée une perie séche de méme na-
ture, représentée par lalre du ifrionge curviligne M
M M" sur la figure 4, ol opporaissent les courbes
de demande et d'offre du bien {ou service) grevé de
cel tmpdt.

les aqutres grandeurs qui son! représentdes sur la
figure 4 sont les suivemtes :

Om prix du marché p ( payé par le consemmateur)
Om' part p’ de ce prix doni bénéficie le productsur,

mm=0m — O m part P du prix O m prélevée
par la collectivité iniéressés & tiire d'impdt,

P=p—7p

C Q consommaiion (et production} ictale du bien
ou service considérs, compte tenu ds l'impdt repré-
senté par m' m.

O Q" qucmiité toiale de ce bien (ou service) qui se-
roit consommée s'il n'y avait pas dimpdt.

Divisia o recherché le minimum de la somme des
pertes séches introduites dams l'ensemble de 1'écono
mie par les péages ef les impdis de consommation,
avec une condition exprimant que ces diverses caté-
gories de ressources doivent procurer & ia ¢ollecti-
vité une receite totale déterminée. Il a admis que pour
chaque merché considéré, la perie séche était seu-
lement fonction de la recette fournie par le péage ou
I'imp6t de consommation correspondant : c'est I'hypo-
thése, soulignée plus haut, de l'indépendomce des
marchés, donc des courbes de demande, comme des
courbes d'offres, se rapporiont cux divers bieny el
services.

fig. 3
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On parvient ainst & un systéms de péages et d'im-
pdts de consommation tels que la port du péage ou
de l'impM dons le prix du marché soit inversement
proportionneile

— pour les péages, & la valeur absolue de I'élast-
ctté de lo demomde de iransport;

— pour les impéts de conscmmation, au double de la
moyenne harmonicue des é&laslicites de demonde
et d'offrs du bien frappé de I'impédt.

Si Ion connalt, d'une pari, uns certaine consiante
qul dépend de limportance de la pression fiscale,
d'aulre part, 'ensemble des élasliciiés en cause, on
peut déterminer ious les péages st impdts qui constl-
tuent la solution optimum recherchée.

¢) Théorie de HUTITER.

Flle est égalemeni fondée sur la recherche d'une
perte économigue minimum, meods doms un cadre
plus restrsint, celul d'une grande entreprise de trans
port par fer.

Hutter estims, pour les raisons déjd avancées par
Dupuit, Colson et Divisia, que la perception d'un péo-
ge simpose. Mais ce péage cugmente les frais de
transporis, donc le cofit des marchandises en dehors
des centres de production : d'ob des peries séches
cnalogues & celles qui ont éé éiudides ci-dessus, ef
pouvent donner leu & la méme représentation gra-
phique.

D'auire part Huotler a pensé gue 1'équilibre financier
d'un grand réseau devait &ite assuré, en particulier
parce cue l'opinien publique, & fort ou & raison, ne
pouvedi accepter un déficit permement des chemins
de fer sans réagir délavorablement.

L'cuteur a donc recherché le minimum de la som-
me des perles séches qu'engendrent les péages pour
I'ensemble des marchandises iransporiées par le che-
min de fer, avec trols conditions supplémentcires ex-
primant que le résequ est en équilibre financier, gue
les péages afférenis aux tromsports subsiituckles sont
ggaux, ef qu'ou cus ol il existe une concurrence le

T N

ferif doit permeitre qu chemin de fer de ne pas per
dre lo ictalité du frafic correspondomt : ceile demidre
exigence est justifiée par l'existence d'une perie éco
nomique supplémentaire gyant pour origine une mow
vaise coordination des farifs. Ce point mérite un exe
men détailie. Soit € le cofit margingl d'un fronspor
par fer et C, celui du méme transport par la voie de
communication concurrente ; C comme C, comprencm:
toutes les charges marginales afférentes & Pensemble
de l'cpération de tronsport {(fransport proprement dit et
utilisction de la voie de communication). Supposons
que les valeurs d'usage des deux services subsiiiuls
soient les mémes {4) ot que T'on aii C < C. Si lex
ploitant du résequ ferré demande & l'usager, en plus
de C, un péage P tel que C -+ P soit supérieur a G,
et st la vole concurrente vend son service au colt
marginal C,, clors le chemin de fer perdra ce trofic
gui sera écoulé par le concurrent. Ce dernier perce-
vres jusie ce qu'il lui fout pour compenser ses dépen
ses marginales, alors que l'explofiomt du chemin de
for aurcit pu, i le tarif C 4 P élait resté en dega de
C,, non sculement é&tre remboursé de ses dépenses
marginales, mais encore bénélicier de la receite jour
nie par le péage : ce pdage qurait dit étre cu plus
égal & C, — C, et il qurail dlors rapporté cu maximum
Q(C, — ), Q désignant le volume du irafic cons:
déré; de telles ressources auraient permis & la col
lectivité de diminuer d'cutont les impéls cqu'ells est
cbligée de lever. Mais ces conclusions ne soni vale
bles que si les hypothéses correspondent & la réahté,
et en particulier si le colit marginal C, du mode de
transpori substituable au chemin de fer ne comprend
qucun péage percu par la collectiviid ; méme lorsque
let construction de la vole de communication & loquek
le correspond le colit marginal C., st son explofiation,
scnt dissocides (cas des routes), il peut en éire aulre
ment : la collectivité a la possibilité d'exiger un péage
des enirepreneurs libres qui utilisent la voie (por
exemple sous le forme d'un Impét sur les carburanis)
ef cela constitue pour les exploitants une dépense

{4) I serant cusé de rumensr « ce probléme le cas ob les Vgs'
leurs d'uscge des deux transports concurrents ne seraient ¥
les mémes.
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supplémenticire qu'ils intégreni naturellement dans
leurs prix de revient. :

Le péage P demandé par le concessionnaire du che-
min de fer est supposé fuible devant le prix de la
merchandise cu dépcxt, ce gui simplifie beaucoup
leg calculs.

I est focile d'éteblir que les péages optimum re-
cherchés sont proportionnels cu prix & expédition
de lo marchandise transportée (supposé égal au coflt
marginal de production de ce bien), et inversement
proporticnnels & la moyenne harmonique des élast-
Heitds de demcnde et d'offre de cette marchandise.

De plus
— le péuge doit éire le méme pour les iransports
substituables ;

— il doit &tre tel que les prix demondés aux clienis
du chemin de fer ne dépassent pas les seuils de
concurrence neis ;

— il doit élever les prix des transports au dessus
des seuils de concurrence irés flous,

I convient d'insister sur les différences profondes
qui séparent cette approche de celle de Divisia, mal-
aré quelques similitudes de méthode.

o loptimum est recherché & l'échells du gremd ré-
secny de chemins de fer, et non plus de 'économie
toute entidre ;

b) les marchés considérés pour le caloul des pertes
économiques qu'entrainent les péages sont ceux
des marchandises confides cau résequ forré, et
nen plus ceux des transporis eux-mémes; en Iail
‘étude de Divisia envisaue essentiellement le cas
oll le transport o le caractére d'un service direct,
cestédire consommé par les individus (la plupart
des iransporis de voyagsurs); au contraire Hutler
met particuliérement l'accent sur les tromsports qui
sont des services indirects, dememdés non par les
individug, mais par les entreprises, et s'intégran:
dans une choine d'opération ayant pour but la
production d'autres biens ou services : tel est en
général le cas des iransporis de marchandises.

¢l dans les deux théories qui viennent d'étre exposées,
c'est le minimum Hé d'une somme de pertes séchas
que l'on recherche, mais les licisons ne sont pas
les mémes. Les conditions retenues par Hutter
traduisent des exigences qui n'apparaisscient pus
dons I'étude précédente :

— équilibre financler du résecny, donc neufralité fis-
cae de ['exploitation,

— éimination de I concurrence & l'intérieur du ré-
seay ferrd,

— Iesisttmice & lo concurrence exiérieure.

Pans les deux cas, les auleurs cdmetient que les
Pz de revient moarginaux des tremsports sont cons-

tants, tout au moins lorsque ces prix de revient sont
faibles vis-&rvis des prix des marchandises & l'expé-
dition. Or Fapplication d'un péage, en agissant sur
la demande de fransport, pourrait provodquer une vo-
ration du colt marging] du tremspert, variation qui
serait du méme ordre de grandsur que le péage.
Moyennant quelques complications, de semblables
effets seralent susceptibles d'Sire pris en considérs
tion dans les calculs.

d) Les difficultés que fait apparditre le recours cux
surplus,

D'abord, il faut observer que l'usage des courbes
de demande et d'offre, ou des surplus, offérents & la
collectivité itouie entidre, ne conduit qu'd des solu-
fione approchées : la sommation des demandes, offres
ou surplus relatifs cux individus ou enireprises pose
des problémas, dits d'agrégation, sur lesquels nous
ne pouveons nous étendre ; is ne sont solubles en toute
rigueur que dans des hypothéses dont la rédlité ne
noue fournit guére d'exemple. En dehors de ces cas,
les éléments globaux en cguse ne peuvent étre em-
ployés gu'd titre d'approximation dont nous ignorons
la précision. Csla ne suffit pas & condamner la métho-
de; toute sclence cappliquée doit en accepter d'aussi
sujettes & caution.

Nous avons déja dit, d'autre part, ce quil fallait
penser de Phypothése d'indépendence des marchés.
C'est 1&, incontestablement, le point le plus faible de
la théorie. Nous citerons un exemple particuliérement
net & cet égard; si certaines précautions ne sont pas
prises, la formuls de Divisia, indigquée ci-dessus, qui
permet le calcul des péages, peut donner une solution
inacceptable du point de vue de la coordination des
trcmsports, ef génératrice de pertes économicgues que
masque le raisonnement. Appelons a et ¢, les prix de
revient marginaux de desux modes de transport con-
currenis pour un ceriain irafic; les iransports en
compétition sont supposés aveir la méme valeur d'u-
sagz ¢ la sclution correcte, du point de vue économi-
que, est I'dcoulement de ce iralic par la voie de com-
munication dont le prix de revient marginal est le
pilus bas. Scient P et P, les péages correspondanis & =
et ay, st p ef p, les prix proposés cux usagers (p est

P P1
édgal & a + P, et p: & &, + P,). Les rapporis — et—

D pi
sent donnés par la formule de Divisia, donc inverse-
ment proportionnels cux élusticités des demandes de
transport par les deux voles de communication
considérées. Or il est possible que l'on ait simulia-
nément :

I
P

W A

a
at p

si 1'dlasticité de la demande est nettement plus faible
pour la premiére voie que pour la seconds. Alors
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l'usager choelsira la voie pour laquelle on lul demomnde
le prix le plus bas, soit p;. Ce choix ne répondra pas
au critére économique a < o, et la perte correspon-
dante pour la collectivité, sera Q (o — ), Q désignemt
le volume iotal du trafic en cause : ceite perte sera
eégale & la dépense supplémenicire résuliant, pour lo
collectivité, du fait que le trafic nempruntera pos la
voie dont le cofit marginal est le plus bas. De sem-
biables pertes peuvent focrt bien apparcilre si l'on
ulilise soms méncgements la formule de Divisia e
ies courbes de demonde de deux services substiluo-
bles. L'indépendance de ces courbes ne scurait étre
admise, méme en premiére approximaton., Dans un
cas semblable, une courbe de demands n'a de signi-
fication que si l'on fali une hypothése précise sur
l'existence du service concurrent et sur son prix, tel
qu'il est proposé au consommatsur. Des cmomalies
appearaiseent d'cilleurs, qui ne permettent pas de cal-
culer vcdablement 1'élasticité de la demande, ou qui
risquent de conduire & des erreurs graves ! suppo-
sons que l'en étudie la dememde d'un service S et que
le prix p, du service concurrent S, soit déterminé ;
dalors la demande de S baisse bruialement et devrail
méme s'annuler lorsque le prix p de § dépasse lo
valeur critique constituée par le prix p, et une dis-
continuité apporait dans le courbe. Lorsque p est
supérieur & p, '8losticitd de la demende de 8 de-
vient thécriquement infinie.

En fait, il est indispensable de traiier le probléme
comme l'a kit Hulter, mais dans un cadre plug large,
et de faire infervenir une condition de coordination
exprimant que chaque trafic susceptible d'emprunter
plusieurs voies de communication est gcheminé par
celle dont le prix de revient marginal, pour ce ira-
fic particulier, est le plus bas. Ce résuliat peut éire
atteint soit par des réglements obligecmi les consom-
mateurs & utiliser la voie la plus économique pour la
collectivité (coordination par reglementation), soit par
un systdme convenable de péages, coordination par
les péages et le choix du public). La seule régle so-
tistaisante pour lo délermination des larifs est alors
lapplication du méme péage & un irafic bien défini,
quelle que soit la voie choisie, Cetle méthode est la
seule d présenter deux avanicges essentiels

a) lorsque le transport le long d'une certcine voie
dz communication est assuré par des entreprises li-
bres qui se font une concurrence répondant qu sché-
mo idéal (cas des routes el des canoux), le doute qui
plane sur le prix de revient marginal des opérations
aites par ces entreprises n'empéche pas, en prin-
cipe, la coordination d'8ire correctement réalisés :
nous verrons d'ailleurs plus loin que cette conclusion
est assez théorigque ;

b} il en est de méme si, comme cola se produit gé-
néradement, les services rendus par les voles de com-
munication concurrenties ont des valeurs d'uscge dif-

férentes ; la solution la plus avantogeuse pour le con
sommeteur est aussi la meilleure pour I collectivig,

Toutes ces cbjections ont conduit & le recherche
d'une base microéconomique moins crifiquable que
les surplus : tel est I'objet des études que nous allone
mainienant analyser.

Il - LA THEORIE DE L'OPTIMUM DE GESTION (3
ET SES CONSEQUENCES

Cette théorie, exposde pour la premiére fois por
V. Pareto, a été développse ensuite par M. Allais, O.
Lange, P-A. Scomuelson et de nombreux cuires oy
teurs ; elle se propose de rechercher, & partir d'une
représentation schématique de 1'économie, une solu
tion rigoureuse, du point de vue mathématique, du
rrobléme suivant les disposiions psychologiques
des individus, les ressources de la sociéié et les pos-
sibilités techniques des divers secteurs produciils
étant connues, comment porvenir & une gestion opti
murm de l'économie ? Aucune hypothése n'est néces
saire sur l'orgemisction politique de la société, sur
ses bases juridiques. Mais les résultats obtenus don-
nent sur ce point des indicotions précises, permeitemt
cependeni le choix dans une gomme étendue de
possibiliiés,

Chague individu est représenié par une ionction
d'utitité totale (6) gui exprime le nivecu de vie des
U'intéressé, tel que luiméme l'apprécie, & parir de
variables qui sont les quontités de blens of de ser
vices congsommées ef les quantités de ftrovail pro
duites par lui pendant une ceriaine période {par exem
ple sa vie entiére, ou une annde, selon les hypothéses
faites), La fonction d'utilité totale croit, ou en tout cas
ne peut décroitre, lorsque l'une quelcongue des quan-
tités de biens ou services consommées par l'intéressé
augmente, toutes choses égales d'ailleurs. En revanche,
si I'on demande plus de travail & cet individu, toutes
choses égcles d'allleurs, so fonction d'utitité iotule di-
minue, puisque le travail est pénible pour celut qui
le fournit.

Une fonciion de production traduit V'activité de cha
que entreprise. Elle indique le niveau de la production
de cette entreptise & portlr des quamtités des divers
facteurs mis en csuvre (travail, capital, etc.).

Comment définir un optimum ? S'l étit possible de
compenser, d'une fagon déterminée, la diminution de
la fonction d'utilité fotale d'un individu par I'ougmen
tation de celle d'un aquire, le probléme sercit simple.
Il foudrait rechercher le meaximum d'une cerfaine
fonction de ioutes les fonctions d'utilité totale. Mais
iel n'est pas le cas : les niveaux de vie des divafs
membres de la collectivité ne sont pas des quantiles

{5) Appelée per M. Allais thaéorie du rendement social.‘
{6) Avec la lerminclogie de M, Allais c'est lg « saiisfocton >

o
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homogénes, qui pourraient por exemple s'additionner ;
e lelle opération n'aurait aucuns signification T
tonnelle : c'est ce principe d'hétérogéndité gque les
cquteurs  anglo-saxons appellent « no bridge ». Il
peut cependemt exister des positions privilégides
gl, & partir d'en certuin état de 'économie, il est pos-
gible d'cugmenter la fonction d'utilité totale d'un ou
de plusieurs individus scms diminuer celle d'aucun
autrs, il est certain quun dat indiscuicblement meil-
leur peut éire aiteint. Ainsi, merilent une altention
pariculidre les états dans lesquels un tel progrés
est Impossible, ceux deonc ol toute cméliorction du
sort dune pariie de la société a pour conséquence
inévitable un abaissement de la situation d'cutres in-
dividus, quel que soit leur nombre : c'est ce critére
d'unanimité, énoncé pour la premiére fois par V.
Pareto, qui détermine les états optimum. Portent d'un
tel &lat, on ne peut pas régliser de progrés incontes-
table, cn ne saurait que moedifier la répartition des
richesses entre les individus, en faveur des uns, mais
au détriment des cuires,

La solution du probléme ainsi posé est la suivonte :

I v a lieu d'instituer une monnaie et des marchés
pour les divers biens et services.

Les revenus (en monnaie) des individus sont cons-
titués par les salaires correspondoant & leur iravail,
les intérdis des capitaux qu'ils curont, le cas échéamt,
prétés, et la part des profits des entreprises qui leur
sera distribuée, par exemple en leur gqualité d'ac-
tionnaires (7).

Les revenus des enireprises proviennent de leurs
ventes.

De plus, il faut que les condilions claprés soient
remplies

a) les consommoateurs et les entreprises choisissent
libtoment sur les moarchés les biens ou services domt
ils ont besoin, en face d'un systdme de prix qu'ils
conncissent parfaitement, et consgidérent comme une
donnée : c'est bien ce qui se produit en principe dans
ue économie de merché; normalement, la demande
de chaque agent économique est faible vis-drvis de
lo production tofale ; it convient toutelois que les pou-
voirs publics interviennent doms certaing cas ol il
n'en serait pos ainst (par exemple monopolss ou oli-
gopoles d'acheat dont pourraient bénéficier certaines
entreprises) ;

b} les entreprises vendent leurs produits & leurs
prix de revient mooginauz : le systdme de prix ainsi
défini est celul qui est proposé aqux consommatours
{individus et entreprises).

La concurrence cornduit d'une part & la meilleure
drgemisation technique de la production, d'auire part
4 la vente cu cofit margingl, 1& ol cette concurrence
¢st possible, c'est-irdire dans les branches produc-

——

WA ne sagit pos Ja d'une nécessité; la geshion optunum de
ietonomie n'exige ni n'exclut l'existence de sociétés par actions.

tives dont la siructure oplimum comperte un grand
nombre d'entreprises fournissent chacune une faibis
part de la produciion. A ce secteur, appeléd « seciew
différencié », appartiennent généralement les indus-
tries legéres, poar exemple les filatures et les tissages.

Lo conclusion est toute différente si la meilleure
goiution, du poini de vue technique, consiste en la
cosxistence d'un petit nombre d'entreprises, ou en
une enireprise unique : ¢e dernier cos correspond au
secteur « non différencié », qui comprend en parti-
culier les transporis par fer, ot les distributions de
gaz ou d'électricité dans les villes. Alors, laissées
libres de leurs acles, ces enireprises se comporte-
ralent comme nous l'enseignent les théories classiques
de l'oligopole st du monopole.

Donc les pouveirs publics doivent les contréler,
pour les obliger & vendre leurs produite cu colit mar-
ginal. De plus, il fout que les entreprises de ces sec-
teurs soilent amenées & réduire les cofits movens &
leur minimum. Le jeu du marché n'est pas toujours
suffisamment officace, & cet égard, en cas de cencur-
rence imparfaite,

81l v a moncpole, et surtout déficit normal de l'en-
treprise pris en charge par les pouveirs publics —
nous verrons un peu plus loin que cela est possible -
le minimum des colis moyens risque encere plus de
ne pas éire atteint. I est indispensable alors, pour
que les entreprises parviennent & ce minimum, de
les intéresser par une rémunération convenable & la
recherche d'un tel résultad, ou de les surveiller étroi-
iement ;

¢) le iravail, ou les travaux de natures et ds quali-
fications diverses, fournis par les individus, sont des
services vendus par eux et achetés par les enire-
prises : salaries et enireprises choisissent leur offea
ot leur demande selon le mécanisme qui vient d'éire
exposé pour les auires biens et services, en face d'un
systéme de salaires, le méme pour tous les cgenls
économicues, et parfaiterment connu d'eux;

d) dans le secteur non différencié, lo vente au coiit
marginal conduit parfois & un déséquilibre finomcier
que les pouvoirs publics doivent compenser. A cetle
fin, et cussi pour faire face & leurs auires besoins, ils
sont conduits & lever des impdts répondant & certaines
conditions trés resirictives, sur lesquelles nous re-
viendrons.

Toutes ces conditions nécessaires sont, sous cer-
taines réserves, egalement suffisantes. Si elles sont
remplies, 'économie se trouvera dans un &tat opth-
mum. Mais cet éiat n'est pas unigue. I en existe une
infinité : si la collectivité comporte n individus, on peut
fixer les valeurs des fonctions d'utilité tolale pour n
—. 1 d'entre sux — dong leur niveou de vie — mais la
valeur de la fonction dtilité du n° individu est clors
d&terminéde. Tous ces &ats correspondent & des repar-
titons diitérentes des richesses enire les hommes
aucun d'enire les états en question n'est & priori préfé-
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rable aux qutres. Mais une chose est assurée : d'aprés
lr définition méme de ces états, si la gestion de 1éco-
nomie n'est pas optimum, il est possible de faire
mieux, d'élever le niveau de vie d'une partie de la
collectivité sans que personne ne soit lése, possible de
progresser sans caffecter la réporiiion Initiale. I res-
feralt & examiner les movens que les pouvoirs ru-
blics devraient metire en ceuvre pour obtenir non geu-
lement une gestion optimum de !'économie, mais en-
core une certaine répcrtition des richesses, conside-
rée comme la meilleure. Nous pouvons cependant
laigser cette question délicede de cété, car les résultals
déi& acquis nous suffisent.

s apparcdt que, pour parvenic & un oplimum guel
conque, gatisfaisant seulement & quelques régles peu
sirictes de répartition, les pouvoirs publics n'ont pous
besoin de conncditre les fonctions d'utilité totale des
individus, ni méme les fonctions de production des
enireprises du secteur différencié {8). Ils seraient
seulement tenus de ss soumettre & quelques consignes
d'action assez simples, au moins en apparence

— créer ou laisser créer des moarchés ol individus
ct entreprises iront ccquérir les biens et services qui
leur gont nécessaires; faire fonctionner ces marchés
crussi perfaitement que possible, nolomment en infor-
mant convenablement la clientéle ; empécher les ache-
ieurs de peser, sciemment sur les prix l& ol ils au-
raient la possibilité de le faire:

— g'assurer du jeu correct de la concurrence dans
le secteur différencié;

— parvenir, dons le secteur non différencié, ef plus
généralement quand la concurrence joue mal, & la
structure la meilleure du point de wvue technigue;
contréler les enireprises de ces secteurs pour les obill
ger & pratiquer la vente au cofit marginal et & re-
chercher le minimum des coiils movyens: combler les
déficits que la vente au cofit marginal pourrait en-
trainer ; remarquons que cela exige des pouveirs pu-
blics ung parifaiie conncissance des fonctions de pro-
duction afférentes aux entreprises en cause ;

— se procurer les ressources nécessaires, en par-
ficulier pour faire foce aux déficite précités, gréce &
une fiscallté compaiivle avec loptimum de gestion,

C'est un programie qui porait & la portée de pou-
voirs publics dispesamt d'informations et de possibi-
litds d'cction normales : cela ne veut pas dire qu'il
soit focile de metire ces mesures en ceuvre.

Signalens enfin que ces résultats peuvent &ire géné.
ralisés qu cos ot l'on envisage d'appliquer le critére
de Pareto & une série de périodes successives, d'an-
nées por exemple, en admettant une cericine modi-
fication de la psychologie des individus, done de

18) 8 les pouveirs publics, ou conirgire, entendcient parvenir
& un optimumn comportant une répartition déterminde & l'avince
avec précision, # faudrait qu'ils soient parfailermnent informés
sur chaque fonction datilité totale individuelle et chaque fonction
de production, quel gue soit le secteur en cause,

leurs fonctions d'utilité totale, & travers le temps :
c'est 'optique du rendement socicl généralisé, selon
I terminologie d'Allcds,

o} Théorie Jd’ALLAIS.

Les développemenis qui précédent nous dispense
iont de nous v &tendre : 1 s'agit en effet d'une apph
cation nuancée des résultats que neus venons d'é
noncer.

L'auteur estime que tous les iramsporis par for,
ainsi que les tromsports routiers de voyageurs, appar
tienneni cu secteur non différencié : il recommande
leur mise en concession & des condifions assuran: lo
vente au colit marginagl et la réduction & son minimum
du cofit moyen. Dans le cas des ifransports routiers
de vovogeurs (services réguliers), Alleds sucgére de
donner des concessions par adiudications en conser
vant une possibiliié de les révoquer, en particulier dans
le cas ol une enireprise concurrente ofire de mail
leures conditions de coflit; cefte éviction comporterait
d'aillours l'acquisition par le nouveau concession
naire des investissements de l'ancien, si ce dernier le
demandait. L'auteur pense gue le colit marginal est,
dans le cas des tromsporis routiers de vovageurs,
sensiblement égal au colit moven. Lo vente cu coll
marginal se concilie donc avec une gestion équilibrée,
ot l'on peut laisser les entreprises fixer librement
leurs tarifs ; ceux-ci sont réduits ou minimum cutomae
dguement, grice & la révocabilité des concessions,
En revanche, ce méme principe de vente au cofit mar
ginal, appliqué au chemin de fer, entrainerait un
déficit qui devrait étre pris en charge par le budgs
général.,

Allais clusse les iransporis de morchoandises par
rcute dons le secteur différencid, et préconise pour
cette activité la liberté et la concurrence.

Les charges que supporie le budget géneral pour
permetire aux transports routiers — voyageurs ou
marchandises — d'exercer leur aciiviié doivent éire
imputées cux enireprises exploitant de tels services.
Ces enireprises se verront donc demander, gréce &
des impdits frappont par exemple les carburants, une
ceriaine part des sommes que la colleciivité consa
cre au paiement des intéréts ef & l'amortissement
des copitaux investis dons le rtésecu routier, ainel
qu'a lentretien de ce résecu.

L'auteur expose cependont que le chemin de fer ne
peut actuellement pratiquer la vente au colit marginal,
pour des raisona® psychologiques, et aqussi parce que
la réduction des coills movens & leur minimum ne
saurcdi éire oblenue qu'on prix de changemenis pro
fonds, notamment dons le mode de rérmunérution d}J
personnel. Comme des mesures oussi graves sont prée:
sentement exclues, l'acceptation d'un déficit com
blé par 'Flet qurait pour conséquence une mauvaiss
gestion. L'équilibre finemncier imposé cu chemin de
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tar est encore préférable, bien qu'il ne soit pas com-
patible avec l'optimum de Pareto. Allais envisage
alors des tarifs égcux cux coflils movens tofaux, done
propottionnels aux cofts marginaux, et assurent 1'é-
quilibre. L'auteur monire par un raisonnement ap-
proximatif que cette solution entraine des peries de
rendement socicl cussi faibles que possible {9}

Enfin Allais estime gu'il convient de faire intervenir
dems les caleuls le cofit margingl de développement,
cestcrdire « lo supplément de cofits de toutes nciures
fmain-d'ceuvre, énergle, matidéres premidres, amortis-
sement des instadlations fixes, charges d'intéréts, etc..)
entrainé par la fourniture d'une unité supplémen-
iire » d'un service « lorsque les installations fixes
existantes sont exaclement adaptées au volume de
production considéré s,

b} Théorie de BOITEUX,

Doms un premier mémoire publié en 1951, Boiteux
avail déj¢ tenté de domner une allure plus rédliste
& la théorie de l'optimum de gestion, en gjoutamt une
nouvelle condition de Hetison, qul exprime l'équilibre
finoncier de lexploitation. Nous avons wvu comment
divers cuteurs, iout sn refusant de reconndaiire & ce
crittre une guelcongue valeur théorique, sont obligés
d'y revenir pour des raisons d'ordre psychologique
cu pratique. Ceite étude de Bofteux est lo premiére
qut ait abordé ce probléme avec une gronde rigueur
mathématicue.

L'auteur est porti dune expression généralisent
celle de Pupuit {10) pour les pertes &conomiques en-
tradndes por les péages et impdis indirects.

En recherchemt le minimum de la somme de ces
pertes, cu volsinage d'un optimum de gestion, la ré-
partiion des richesses enire les individus étant im-
Quabie, il est possible de déterminer le meillour sys-
teme de péages possible. Mais le résuliat n'est pas
simple. Le calcul de ces péages exige que I'on con-
naisse les quantitdés totales consommées des divers
blens et services, ef qussi certains coéfficients de subs-
titulion des biens entre eux. Ces coéfficients de subs-
ttufion sont fonctions des quamtités consommées par
les individus, mais qussi des élasticités de demande
bar rapport cux prix ot qux revenus. Ce sont en prin-
cipe les élasticités afférenies & chaque consommateur
qui devraient &ire introduiles dons les calculs. Mais

e

19 Notons cques si les individus soni astreints & un horaire des
{ravail i;np‘ose — et c'est le cas pour la plupart d'enite eux dans
get sccidté moderne .— les cquantités de fravail qu'ils fournis
d'ni"li étant des donnges, n'interviennent pus dans les fongtions
mgtl % totale. Alors un systéme de prix offerts cux consom-
o f“-rs, proportionnels a4 ceux que pergoivent les producteurs
. gssdtigérence étant attribuée & 1'Etat — conduit & un optimum

0.

mgtglvne‘ géneéralisation un peu diffirente de lu formule de

by éé‘ a ét& faite en 1838 par H. Hetelling ¢ la formule de Dupuit

rest duit immédictemen! des interprétotions géométriques des

ofi €8 economiques données plus hout dans le cadre de la thé-
e des surpius,

des élasticités globales pourraient suffire en premidre
approximation, Toulefeis, ce n'sst pas  seulement
I'Slasticité de la demande d'un bien par ropport & son
propre prix qui entre dans la formule : ce sont cussi
les élasticités de la demands de ce bien por rapport
aux prix des cutres. Si des études économétriques
peuvent permeitre une évaluation de la premiére, il
n'en va guére de mdme pour les aulres,

Doans une étude publiée vers la mémse époque,
Hutter s'est rallié & ces idées de Boiteux sur lot tarifi-
cation et la délermination du systéme de péages
optimum,.

Ensulte, dons un nouvel ariicle de 1956, Boiteux o
exposé une solution plus générale, valable méme
lorsque la gestion de l'économie est éloignée de l'op-
tirnum. I & donc abordé directement ce probléme dans
une économie ol ceriaines entreprises -— en fait les
entreprises publigues — sont castreintes & des condi-
tions de budget, c'estd-dire doivent éire en équilibre
fmancier ou, plus généralement, cbienir des bénéfices
ou des pertes qui se présentent comme des données
du probléme.

Cette méthode ne fournit pas de résultats compa-
rables aux précédentes; un ensemble d'équations
foaisemt intervenir foutes Jes fonctions d'utilité totale,
les fonctions de demonde individuelles qui sont dé
duites des précédenies (et qui dépendent cussi des
prix proposés cux consommateurs, ainsi que de leurs
revenus), les fonctions de production de ioutes les
entreprises, et cerigines relations & caractére compta-
ble, conduit & un double systdme de prix ; les prix
des biens ei services fels qu'ils sont proposés aux
consommetteurs, ot des prix fictifs d'aprés lesqusls
les entreprises du secteur public doivent fixer leur
comportement. Mais, 1& encore, l'opimum n'est pas
unique, 5i la société comporte n individus, et si n —
1 des fonciions d'utilité totale doivent avoir des va-
leurs fixdes & lavance, la n® fonction d'utilité est dé
terminde. Les divers dicts optimum correspondent o
des répartitions différentes des richesses entre les
individus, I fout, pour afieindre l'optimum désiré,
prescrire cux enireprises publiques de rechercher le
profit maximum par rapport aux prix fictifs, et non aux
prix réels. Ces prix fictifs n'inferviennent donc que
dans la comptabilité des enireprises publiques. Deux
hypothéses ont été excminées. Si une condition bud.
gétaire unique est imposée & lensemble du secteur
public, le systéme de prix fictifs est également unique.
Si l'on établit des conditions budgétaires propres &
& chaque entreprise publique, il v o un sysidme de
prix fictife par enireprise. Les écaris entre les prix
rdels et les prix fictifs (écarts qui, nous vy insisions,
ne sont pas des pdages, car ils ne répondent pas
& lo définition donnéde ci-dessus de ces peages) sont
proporfionnels aux variations de prix qui, accompa-
gnées d'une varigtion compensatrice des revenus indi-
viduels, eniroinercient un méme occrolssement relo-
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tii de la demande iotale — ou de Voffre ioiale — des
biens produits — ou consommés — par lss enireprises
publiques (11). En eaffet, une variation des prix pro-
posés aux individus, st des revenus gu'ils pergoivent,
modifie leurs demandes et leurs offres de ravail. Cela
impieue un ajustsment convenabie du niveoau de
production des entreprises publiques, et pariant, des
quantités des divers Iocteurs de production qu'elles
consomment. La veariation compensatrice des revenus
individuels & lagquelle se référe le principe énoncé
ci-dessus est la suivanie

sclent :
k ey 2 . . . ‘.
q ; la quantité du bien {ou service) i consommée par

k lindividu — ou encore la quamiité de irovail
que fournit cet individu )
f=12 ......, N
P; le prix auguel les conscmmateurs paient le bien
i — cu encors la rémunération unitaire que per-

¢oivent ceux qui louent leurs services (salaire
horaire poar exemple)

ry 1o revenu dont dispose l'individu k en plus de ce
cqué lui procure son trervail,

dp, les variations de prix considérées,
cirk la variction compensdatrice du revenu,

Cn peut alors écrire

N
H

4 i
T
k i

ezl

q¥ dp
i

c} Criique des théories précédentes.

1% Lex plus grave est la suivemte @ la théorie de l'op-
timum de gestion permet de déterminer les conditions
dems lesquelles cericing états privilégiés de 1'éconc-
mie peuvent &tre atteints. Mais, si ces conditions ne
sont pos remplies, elle nous laisse dens 'cbscurilé
las plus totale. Nous savons qu'il est possible, par des
transformations appreprides, de réaliser une crgunisc
tion assurément meilleurs, olt un certain nombre d'in-
dividus — sinon tous - volent leur niveau de vie s'é-
lever, tomdis que les auires conservent celui dont ils
bénéficicient auparavant. Mais cela ne permet nulle-
ment d'affirmer que nous parviendrons & un semblable
résulict en nous rapprochant des conditions idéales,
en dliminemi certaines causes de pertes éconcmiques,
mais non toutes ces causes. il est clair que, le plus
souven:, il n'en sera pas ainsi : exceptionnels sonl, en
économis, les chongements qui ne lésent personne.
Or nous nous sommes interdit de compenser les per-
tes des uns par les gains des cutres.

Mais précisément, dans I'état actuel des choses, les

113 84 vy a une cendition budgélaire unigque, il g'agit de lo
demande ou de lofire totales de iout le secteur nationalisé, Bi
Yon ossigne une condition budgétoire spéciale a chague entre-
prise publique, le cclecul des écaris entre prix réels et prix fictils
ciférents & celle entreprise fait intervenir la demomde et l'offre
globales de l'entrsprise en cause.

conditicns idéales de l'opHimum ne sont pas sqiis
foites @

— lorgemisation de diverses bronches de la pro
duction n'est pas la meillsure ;

— il ¥ a des secleurs ou la concurrence n'est pu
parfaite et ol le conirdle de la pulssance publique
ne s'exerce pas suffisamment pour imposer lkx venie
aux prix de revient margincux et la réduction au mi
nimum des cofits movens;

— enfin, ef ¢'est I sans doute la difficulié la plus
grave, le systéme fiscal ne répond pos, et ne sgurai
pratiquement répendre, qux exigences de la théore,

Tous les impdis classiques, directs ou indirects, 4
I'exception des droits de succession, sont incompatibles
avec la gestion optimum de 'économie. Un impéi de
capitction dont le montant en numéraire, déterminé
a 'ovance, est le méme pour tous les individus, quelk
que scient leurs revenus, se concilie avec 'optimum de
gestion. De méme un prelévement sur la rente dont
bénéficient les propriétaires d'ogenis naturels, lo
rente fonciére en particulier. La capilation st une
forme de contribution acceptable pour les sociétés
primitives, mais gu'une naion moderne rejefterct
avac indignation. Quemt & la confiscation tolale ou
partielle des renies, réve de certains idéalistes, elle
se heurte & un obstacle insurmontable : l'évaluation
des revenus correspondants.

Alors l'effet de mesures fragmenicires iendant &
réduire l'écart entre la réalité et les conditions théo-
riques préciides ne peul &ire exactement apprécié:
pour oller plug lein, il fout accepter de porter préju-
dice & certains agents dconcmiques au profit d'auires;
cela & la suite de choix politiques qui gagnent & élre
conscients. On en arrive d'alllsurs icujours ki; aucuns
fraction de 'opinion ne se contente de respecter scru-
puleusement le principe du « no bridge ».

2°) La théorie de Poptimum de gestion n'a pos, jus
qu'd prégent, tenu compte d'une fagon convenable du
rdle de V'Eict, of, plus généralement, des collecivités
quelles qu'elles solent, publiques ou privéss. Chaque
individu est supposé sciisfaire tous ses désirs par des
choix personnels, par des décisions gu'il prend seul
Cr, certcins besoins individuels intervenomt dams les
fonctions dutilité — tol le bescin de sécurité en ioce
d'une mencce conire la vie ou les biens des populs
tions — ne peuven: étre satisfails que par des déck
sions collectives, par des choix des cutorités publiquss.
Cependant, il ne nous parait pas impossible d'iniro-
duire I'Etat et les collactivités, lout qu moins lorsquils
jouent le rdle de producteurs de certains services par
ticuliers, dams les analyses guelque peu « oncchis
tes » (12) des auteurs qui ont construit la théere dé
i'optimum de gestion.

{12} Nous voulons dire conformes au schéma jdéal que ll‘“_
théoriciens de lcnarchie croient aperceveir cu terme de Vévo! u!
tion future des sociétés; une organisation natureile sans Eta
ni pouvoirs publics,
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39 En ce qul concerne plus précisément la théorie
d'Bllds, on a critiqué (A. Souvy, Hutter) le rscours
systématique aux prix de revient marginaux de déve-
loppement. Nous analyserons plus loin la notion de
prix de revient marging et nous indiquerons les dif
ficuliés que fail apparaitre cette étude.

D'auire pcrt, Hutter a fait observer que les péages
proportionnsls qux prix de revien! meorginaux n'c-
valent guére de base théorique solide. Ils peuvent
conduire les usagers & des cholx générateurs de perles
gconomiques lorsque les services offerts por deux
modes de tremsport substituables n'ont pas la méme
valeur d'usage.

Enfin, ce systéme de péages sercit trop favorable
a le SN.CF., aux dépens de lintérdt général, car il
sntrainercii une majoration des prix de transporl
des mearchandises & faible valeur speécifique {engrais,
bois de mines, etc..)} iandis que le conirgire se pro-
dulradt pour le irafic sensible & la concurrence des
transporis rouliers (sucre, objets monufacturds, eto...).
Cela metlrait en péril le développement et méme la
vie de certaines industries. Lo structure eceonomique
de la naiion s'en irouverait défavorablement influ-
encde, Signalons enfin les difficuliés qu'enirainerait
cerkuinement la révocabilité des concessions de frams-
ports routiers de voyageurs.

4 Pour géduiscnie qu'elle soif, la thécrie de Boi-
tewx o le défaut, reconnu par I'auteur, de ne pos con
duite & des résulials utilisables dans la pratique.

5% d'une fagon générale, l'application des conclu-
sicns que nous apporte la théorie de l'optimum de
gestion exige le recours & les approximations et & des
wrégations dépourvuess d'assise scientifiqus  indiscu-
fable. Nous avons énuméré ci-dessus les défouis des
misonnements fondés sur les surplus. Mais les sim-
pliications  inévitables cuxquelless nous venons de
foire aliusion sont feut cussi inquidtontes.

IV. -~ OBJECTIONS COMMUNES AUX THEORIES
QUI VIENNENT D'ETRE ETUDIEES

1) Nous avons dit dons lintroduction que toutes
ces théories reposent, par lintermédiaire des valeurs
dusage ou de: fonciions d'wtilité, sur lappréciciion
des biens st gervices par les consommatours eux
mémes, individus ou entreprises. Mais il est des élé-
ments doni I'Fiat, méme le plus Hbéral, doit tenir
tompte, et que les agents économicuss ne font guére
intervenir doans leurs estimciions. Un exemple mous
a8t fourni por la politique de dévelappement régional.
LEiat se propose, au nom de certaines conceptions
politiques et sociales, d'éviter la concentretion des
aclivités doms les grands cenires urbains, et en perti
CIflier dans lo région porisienne, de promouvoir le
développement indusiriel ou agricole de zones pré-

sentement défavorisées, ot d'empécher ainsi, en lu
donnant du travail sur place ou aux alentours, la ro-
pulation d'émigrer vers des agglomérations déjtt en
combrées. Une sembluble action ne scurait effraver
persenne, pas méme les esprits les plus modérés,
Elle g'écarte cependont de 1'hypothdse que nous avons
fodte cu départ sur la nsutralité de 1'Elat en face des
préférences des individus, On ne sourait prélendre
que ces préférences seront foujours en accord avec
les nécessités du développement régional. Scms doule
le Izit pour un homme de continuer & travailler prés
de l'sndroit ol il a vécu, de ns pas avoir & émigrer,
peut affecter sa fonction dutlité folale par exemple.
Mais admettraton gue lindividu apprécie nsttement
cas avantoges, avec toutes leurs conséquences 7 L'hy-
pothése de la prévision porfaite demeuretslle ren-
sonnable dems un iel domaine ? Cerlainement pas. Ce
que le sociclogus voit bien, Ihomme de la rue n'en
a quune vague nofion, quand i ne méconnait pas
complétement ses intéréts. Il ne faut donc pas s'atten-
dre & ce qu'un élat économigque optimum, au sens de
Pareto. nous donne aussi, par surcrolt, une solution
satisfalsante cux problémes de développement r1é-
gional. On peut scuvent observer le contraire @ la
tarilication au cofit marginal est & l'avantage des voies
ferrédes & grand débii, ot le prix de revient est trés
bas; elle risque donc de pousser & la conceniration
industrielle le long dartdres déid importantes, plo-
8t qu'a la déceniralisation. Pourquoi d'ailleurs la
théorie nous fourniraitelle des conclusions tenomt
compte d'éléments nagligés dams les prémisses?

Fn vériid, on se trouve icl en présence d'un cas ol
les pouvoirs publics entendent influer sur les dispo-
sitions des individus, favoriser cerlaines tendances
psychologigues aux dépens d'auires. Il v a de nom-
breux auires exemples comparables ot les autoriiés,
join de respecter les golts des hommes, cherchent &
les meodifier, ot ol nes hypothéses de départ se réve-
lent insuffiscmies. On peut souhaiter une intervention
plus cu moins &endue de 1'Biat dans ce domaine,
meds personne en définitive ne préconise une neu-
tralité totale des pouvoirs publics devant les compor-
ternenis individusls.

29) Touwtes ces théories attribuent au prix de revient
marginal un 18l essentiel. Or cefte notion, sous des
apparences de simplicité, est des plus délicates. Se-
lon que l'on préveit le développement, la stabilité ou
la régression dhune cotiviig, le colt morginal & pren-
dre en considérction n'est pas le méme. Le prix de
revient marginal de développement est le plus éleveé,
car il comprend le surcroit de dépense d'investisse-
ment nécessaire pour assurer la production d'une unite
supplémentaire du bien ou service en couse, donc
pour récliser des ipstallations exactement adaptéss
au nilveau de la production.

Dems une perspective ds stabilité, le priz de revient
marginal ne tlent comple que des frais d'entretien &t




e 14 o

d'exploiation  supplémentaires nécessaires pour lo
production de l'unité marginale : c'est surtout dans
ce cas que la formule lindaire & laguelle nous avens
& plusieurs reprises fait allusion esi utilisuble.

Si Yon envisage une activité en régression, le prix
de revient morginal est encore plus bas gue dons
I'hypothése précédents, car les phénomeénes ne sont
pas réversibles; il v o des focteurs leniement éluda-
bles, comme la main-d’ceuvrs; on ne peut éliminer
immédiatement le personnel en surnombre, et il fout
payer des indemnités de licenciemeni; donc une
partie des dépenses d'entretien ot d'exploitation ne
s'adapte pas & la production décroissante, et continue
& grever le budget de l'enireprise.

Encore, pour étre plus précis, foutdl distinguer cu-
temt do prix de revient margincux que dhypothéses
de développement ou de régression.

A chaque probléme convient un prix de revient
marginal bien déterming, dépendont de 1'évolution
prévue, c'est-G-dire des variotions du irafic, de la na-
ture et du volume des transferts & emvisager d'un mo-
de de trcmsport & un cutre.

D'une fugon plus générale, les fonclions de produc-
tion que nous uillisons dons nos études théoriques
sont extrémement complexes. Elles n'ont pas les quali-
tés qui rendent maniables les fonctions les plus con-
nues : coninuité, dérivalité sans réserve. Au contraire,
leurs discontinuités rendent coniuse la notion méme de
prix de revient marginal,

Des méthodes mathématiques modernes (théorie
des ensembles) ont heureusement permis récemment
de progresser doms ['étude de loptimum de gesticn,
de donner plus de rigueur aux résultats, de faire inter-
venir des fonctions discontinues dons les raisonne-
ments, et de s'affranchir de cerfcines hypothéses peu
réalistes.

3% Ces théorles lalssent de cdié ceriuins aspecis
psychologiques de la nature humaine. Pour étudier les
besoins de l'individu, on ne pesut faire ubsiraction du
milien ol il vit, de l'exemple que lui donnent ses
voisins ou ses amis. L'’homme, selon son tempéra-
ment, cherche & imlter ou & éblouir ceux qui Pentou-
rent, De 12 est tout noturellement issue une conception
plus générale des fonctions d'utiliié tolale ; la fonction
aftérente & un individu devrait faire intervenir non
seulement les bisns et services consommés par lui,
mals encore certoing élédmenis concerncmt d'auires
individus, ceux tout gu moins qu'il connait, dont il
peut observer lo mode de vie. Ainsi on o envisagé
des fonctions d'utilité lotale dépendant des revenus
d’qutres perscnmes, ou des quomtités consommées potr
elles, Alors la théorie exposée plus heaut tombe en
défaui; d'auires conclusions s'imposeni, st elles ne
peuveni étre mises sous uns forme relativement sim-
ple et utilisable que dung des coas particuliers,

V. — ESSAIS DE SYNTHESE
DES DEUX GROUPES DE THEORIES

Signalons un essai récent de synthése des théories
gue nous avons longuement exposées. Dans celte éiy
de, . Lesourne a itrouvé une expression plus rigou
reuse du surplus en examinani, & la lumidre de Iy
théorie de l'optimum de gesiion, les conséquences ds
U'introduction d'un bien ou service nouveau sur ke
marche. L'auteur a réussi de cetle maonidre & justifier,
sous cerlgines réserves, le critére d'utilité des tro
vaux publics établ il v a plus d'un siécle par Dupui
& partic des surplus. Mais ce mémeire fail intervenir
une suite continue d'élats répondant tous aux cordt
tions de la gestion optimum ; i exclut donc ainsi toute
perception de péages, ou d'impdts incompatibles avec
les prescriptions de la théorie. II n'est pas encore pos
sible de dire si cette élude est susceptible de conduire
& des solutions nouvelles, plus rigoureuses, mais né
cmmoins réalistes, en matiére de péages.

V1 — LA THEORIE ECONOMIQUE ET L'EVOLUTION
DES TEXTES DE COORDINATION

Ces théories ontelles influé sur les lois et régle
ment de eocrdination les plus récents, ¢’est-d-dire Var
ticle 7 de la loi de fincmces N° 49-874 du 5 juillet 1949,
modifié par un récent décret, et le décrst N* 43-1473 du
14 novembre 1949 (lui cussi remanié & plusieurs re-
prises depuis la publication) ?

Malgré les divergences enire les ihéories, il v ©
des conclusions communes : la nécessité d'un contrd
le étroit de 1'Ftat sur les enireprises de tramsport appar
tencmt au secteur non différencié, V'adoption de tarifs
de transport qui solent la somme du prix de revien!
marginal et d'un péage, le choix de péages qui iack
tent les usagers & opter pour le mode de tramspod
dent le prix marginal est le plus bas.

Les désaccords essentiels portent sur le nivecu que
Von doit assigner aux péages, et sur la maniére dont
il faut les colculer. Tous les cuteurs, pour des roisons
de doctrine ou de pratique, admettent cependent qu'il
convient d'en percevoir.

Les théories connues il v a une dizaine d'années, on,
dans la mesure o1 elles conduisaient toutes cux mé
mes rtésultais, directement inspiré les rédacteurs des
toxtes de coordination précités. Mais il fallgit temir
compte de cericines réalités que ces études n'avaien!
guére prises en considéraiion.

Pour les chemins de fer, l'arficle 35 du décret du
14 novembre 1949 o prévu que la Société Nationale
des Chemins de Fer Frongois procéderait & une nov
velle étude de ses tarlfs, compte tenu des prix de e
vient dss transporls, avee différenciation selon les
relations et courants de trafic. Avant méme la publ-
cation du dit décret, la SN.CF. avail entrepris ut
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grand effort d'adaptation de ses torifs cux prix de
revient.

Dans le domaine des transports de marchondises
par route, le probléme ne se pose pas de la méme fa-
gon, car la construction et l'entreien des voles de
communication, confiés aqux collectiviiés publiques,
of dautre part exploHation, assurée par de nom-
breuses entrecrises, dont en principe cucune n'est
ussez importonie pour exercer une influence appré-
ciable sur le morché, se frouvent dissociés.

D'aprés les théorles que nous avons éiudides, il
suffiralt que lo puissance publique fixe des péages
rationnellement délerminés pour gue lo coordinaiion
goft réalisée puisque, por le jeu de la concurrence entre
les remsporteurs, le prix de venie du transport propre-
ment dit {c'est-dedire le prix de la presiciion effecti-
vement fournie par l'enireprise, qui s'aioute aqu prix
correspondomt & 'usage de la vole de communication)
ne pourrait s'écarter notablement ds son prix de re-
vient marginal.

Les investissements en matériel roulant atieindraient,
par un mécomisme quasi-automatique, leur nivegu
cplimum, méme pour les ifremsporls par route; cha-
que enireprise délerminercit ses programmesz d'équl-
pemeni d'aprés les perspectives du marché des frams-
ports par route, en connaissant notcomment les prix
entegisirés sur ce marché, ot les tarifs du chemin de
far, qui sont en principe publics.

Mais le probléme est en fait plus compliqus, préci-
sément en raison du réle essentiel joué dans ce do-
maine par la petite enireprise. En offot, ces enireprises
wont pos ioujours l'expérience nécessalre pour cal-
culer lours prix de revient. Elles sont exposées & com-
melire des erreurs, notamment & scus-estimer leurs
amortissements. Ainsi, des investissements inuliles
peuvent paraitre rentables & ceux qui décideralent de
les réaliser; d'onl un gaspillage de sommes consa-
arées & Véauipemeani, ce dont foute l'dconomis souf-
frirait,

Quiimporte, seraiton tenté de dire. Ceux qui ont
&% moladrolts doms leurs investissements feront fail-
lie. Qu, ce qui est une fogon plus discréte de tomber
en déconfiture, aprés avoir utilisé les fonds dont ils
disposaient pour acheter un ou plusiours véhicules,
s se trouvaront, cu bout de quelques cmnées, cvec
un matériel usé, incoapables de le remplacer, si no-
leirement insolvables que personne ne voudra leur
préter de l'cmgent. Ils seront les seules victimes de
leur manque de discernement.

Néanmoins, on ne peul pas raisonner ovec qulant
de désinvolture.

5 de nombreux entreprensurs ossurent des troms-
borls por route, & des prix insuffisamment rémuné
faewrs, pendemt des cmnées, ils peuvent causer un
péiudice grave & leurs colldgues qui savent prévoir
st caleuler lours prix de revient, ainst qu'aux cheming
de for, Cos pertes nme sont pas nécessairement com-

pensées por les goins d'auires agenis économiques,
usagers ou guxiliuires des iramsports et, en tout cas,
une situation semblable n'est pas sctisfaisonte.

Il v a d'cutres inconvénients : un tel processus a
pour conséquence une instabllité des prix de transports
dont les usagers ont & souffrir. Le cas des entrepri-
ses de tremsport par toute qul disparaissent, ou dont
la vie est menacée, méme en raison de leur aveugle-
men!, pose des problémes sccioux qu'aqueun gouver-
nement ne peut traiter par prétérition.

Aussi les pouvoirs publics sontils conduiis & fixer
non ssulement les péages, mais les farifs de trans-
port par rouvis, comple tenu des prix de revient. Cles®
la solution consacrée par les articles 35 st suivents du
décret du 14 novembre 1949,

Estce suffiscmt of pourrcton, lorsque les kemifs des
tramsports par roule seront entrés en vigusur, obon-
donner les auires movens dont on dispose pour assu-
rer la coordination 7 Il est permis d'en douter.

Le prix de revient du tramsport routier dépend
asgentiellement de la manidre dont le mcoiédriel est
utilisé, et particulidrement des possibiliids plus ou
moins grandes de trouver du fret de retour. Les larife
qui seront rendus obligatoires zomespondront en
principe & une cerigine occupation movenne des véhi-
cules, déterminée d'uprés les prévisions faites sur
le trafic, ses variations, son pariags entre les divers
modes de fransport, et sur la copactté totale de troms-
port disponible,

Mais, si le fari routier est rémunérateur pour telle
capacité iotale de iromsport, cela incite normalement
& de nouvequx investissements; cet effort d'écuipe-
ment sera le fait soit des enireprisss en place, solt de
nouvecux venus dons la profession. Les congiructeurs
de veéhicules auront tendance & fociliter ce mouve-
meni, notamment par les crédits qu'ils cccordent &
leurs clients. Si les réglements de coordination ne s’y
cpposent pas, i v qurd cinst gugmentation de la capo-
cité de tremsport au-delds du nivegu prévu, cccrois-
sement des prix de revient, et peutdtre difficultés
fincnciéres pour les fromsporteurs par route. La situcs
ton risque de devenir aussi fdcheuse que celle qui
apperaitrait en l'absence de torif. Ses conséguences
pourrent, par confre<oup, affecler les chemins de fer
of le rédseau dew routes ; en effet U'accroissernent de la
circulation, sans permettre de tramsporter davanicage,
parce que les véhicules seront moins bien utilisés, est
suscepiible d'exiger des iravaux supplémentaires
qu'une organisaiion rationnelle aurait évités.

Scms doute estil possible de penser que les mé
canismes cutomatiques classiques — itromsfert d'une
partie du trafic vers le chemin de fer, éviction d’entre-
prises marginales — assureralent le rstour & I'équi-
libre. Mais d'obord, surtout depuis la grande dépres-
sion éconcmique de 1929, on compie, d'une maniére
générale, becucoup moins sur les mécanismes pré
tendus culomatiques. Dans le domaine des tramsports,
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qui est irés particulier, parce qu'on ¥y irouve, en
coexistence, des enireprises cappartenant cu secteur
différencié, et des services publics ressortissamt au
secteur non différenciéd, il n'est pas du toul certain
que ces méconismes existent. On peut fort bien conce-
voir des « écuilibres de sous-emploi » qui ne corres-
pondraient nullement & la meilleure organiscton des
transports, et qui pourrcient néanmoins se maintenir.
Les tarifs obligatoires seraient alors susceptibles d'ag-
graver la situation en la cristallisani, ot en s'opposant
a tout asscinissement.

De plus, il v a des phénomeénes irréversibles. Lors-
gu'on o foit un investissement inutile, ou bien le
désinvestissement est impossible, ou bien, cu mieuz,
il permet seulement de récupérer une partie des dé-
penses d'équipement correspondantes @ de toute fagon,
il v o négessairement une perte,

Enfin, g'i est efficace, le jeu des mécanismes
naturels pose des prcblémes socicux, déjd mentiennés
plus haut, dont nul gouvernement ne peut & lheure
actuelle se désintéresser,

Aussi eston tout noturellemeni comené & compléter
los tarifs obligatoires par une série d'culres mesures,
également prévues poar le décret du 14 novembre
1948 .

- pour éviter un développement désordonné des
entreprises de transport routler, maintien de contin-
genis avec, périodiquement, atiribution de contingenis
supplémentaires en rapport cavec le développement
de l'édconomie et les prévisions des pouvoirs publics
& cet égard ;

— pour faciliter la recherche des frets par des
entreprises souvent sans compétence commerciale, st
pour assurer la meilleure utilisation des movens de
transport, organisction des marchés de fret, et notam-
ment contrdle étroit exercé por I'Btat sur les cuxilicu-
res de tremsports — aroupeurs, affréleurs et courtiers
de fret.

VII. — CONCLUSIONS GENERALES

1°) Les théories fondeées sur l'optimum de gestion,
malgré leur élégance et leur rigueur, oni donné jus-
qu'd présent des résulicds cssez décevemis. Car ou
bien elies exigent que soient salisiuites des conditions
becucoup trop ambitisuses, ou bien elles ménent &
des solutions irop complexes pour éire appligquéss.
Nous disposons mainienomt, grice & des chservations
et & des enquéles systématiques, de renseignements
fort appréciables sur les comportements individuels.
Cependant certains progrés récenis des théorles de-
mandent bien plus encore. La pensée économicue est,

dans 'ensemble, assez en avance sur les movyens pro-
tiquas de rassembler des données nécessaires.

2°) Dans 'état actuel des choses, les théories fondées
sur les surplus, en deépit de leur mangque de rigueur
et des hypothéses peu acceplobles qu'elles impliquen,
sont loin d'aveir perdu toute valeur. Elles constituen:
une hese scientifique honorable pour la détermingtion
d'un systéme de péages. Il fcui d'dlieurs se souve-
nir gue touts science appliquée & des probimes
complexes aborde, 16t ou iard, le stade des approx
malions ; encore esidl trés rare que l'ingénieur ait lg
consolation de saveir apprécier la valeur de telles
méthodes apprechées par un caleul d'erreur maxd
mum ocu probable. Une solution compléts du probléme
des péages sercit constituée par une synthése des
théories de Divisia st de Hulter, avec des conditions
relatives & la coordinaiion des divers modes de trams-
port, et ¢ l'équilibre fincncier des entreprises publi-
cques, ou limilant au moins leur déficii & un chiffrs
wugé raisonnable par les cutorités, Des études écono-
mélriques pourront nous fournir les éléments inter
venant dems les formules auxquelles conduisent ces
ihéories.

3) II v a heureusement des points communs enire
les conclusions de la plupart de ces théories : néces
site d'un contrble trés strict des pouvoirs publics sur
les entreprises de tromsport appartenant au secleurnon
différencié {chemins de fer, services réguliers de trams-
port de voyageurs), adoption de farifs de iremsport
dgaux au colit marginal majoré de péages, ceux<
devant toujcurs orienter le choix de l'usager vers ke
moven de tromsport dont le prix marginat est le plus
bos. Les divergences portent essentiellement sur le
mode de calcul des péages.

4°) Cependont, en analysant les hypothéses qui
sont & la buse des deux groupses de thécries gue nous
avons étudiées, on constate que telle politique cou
ramment pratiquée, et admise par fous, ne les respecie
pas complétement. En particulier 'action sccicle ne s’
terdit guére d'influer sur les préférences des individus,
el ne se contente pas dans ce domaine de la siricte
neutralile postulée por les thécrles que nous avons
examindes. Doms 'étet actuel de 'cpinion, il s'asil
seulsment d'apporter des retouches & des principes ol
s'affirment toujours l'autonomie, la suprémotie de
I'indtvidu., Les hypothéses en cause restent valables.
rmials en premiére appreximation seulement. Lé‘§
conclusions que nous aveng énumérées ont conssIve
leur intérét. Mais i1 fout se garder d'y wvoir des
dogmes.

. Wimbée,

Ingénieur des Ponis et Chaussées.
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Le Réseau routier allemand

Avec un développement de 2.539 km (dont 131 nus
en service du 1-4-58 cu 31.3-80, 'Allemagne iédérale
q, et de trés loin, le réseau d'outoroutes le pius étendu
d'Eurcpe. et seuls les Elets-Unis la dépassent sur ce
point.

Malaré les réalisations de ceriains pays, notcm-
ment 1'Tialie ot lo Hollande, cette avance cliemande
re fait que croitre, car des chantiers sont en cours
aux quedre coins du territoire et ont un irés grand ren-
dement.

Pour en donner un exemple, sur l'autoroute Korls-
ehe-Béle, on crura mis en service :

— en décembre 1959, les trongons Bithl-Achern (3 km)
et Eimeldingen-Neuenbury {26 km),

— on mal 1960, Achem-Appenweisr (14 km), ,

—en octohre 1980, Appenweier-Offenburg 3 km),
solent 58 km en dix mois.

Les 98 kmn resianis seront ouverls & la circulation
avant lg fin de 1961,

Au iotal, les 200 km du parcours curcni éé cons-
Iiits en moins de six cms.

i fout noter que ces voies sont réalisdes de fagon
irés large, C'est cinsl qu'il est couramt que, & une
fondation de 50 & 75 m d'épaisseur terminée par une
couche de matériaux enrobds au goudron soli super-
pesée une dalle en béton armé de 23 cm.

Aux points d'occés, espacds en moyvenne de 10 km,
on réalise en général wn dédoublement des deux
choussées principales par des voles en demiltune sur
lesquelles s'embranchent I'as de iréfle et l'as de cor-
reou clossiques. De la sorte, l'entrecroisement entie
le trafic enirant ¢t le irafic sortant ne se fait plus sur
la vole principale comme dons le schéma ancien. Un
lel carrefour cofite couramment § M. NF.

Au total, je prix de revient moyen du kiloméire
dauloroute ressortit & 4 M. NF., avec des pointes &
8 M dans les zones urbomisées.

Tout ceci est assez bien connu en Framce, mais on
e mangque pas, quemd la question est évoguée, de
fdte observer que, en dehors des autoroutes, le ré-
e ollemond est des plus médiocras,

.C‘eci est incontesiable, et les Allemands qui ont
ceuld en Fremce sont les premiers & le reconnaiire.

BEiCIUCcup de routes, méme importomtes, ont un tracé
exlidmement défectusux, tont dems les trés nombreu-
88 traverses qu'en rase campogne (g, 1).

Les largeurs sont en général trés insuffisanies et
les hombements fréquemment exauérés.

Quent cux routes de mondagne, leurs décliviids
sont irés fortes, ef, sans citeindre les pourcentuces
dont se glorifie V'Autriche, peuvent atteindre 20%.

Fig. 1

Cependant, i1 ne faudrail pas croire qua toul 1'=ffort
de I'Allemagne est concentré sur la construction ou la
réfection des autoroutes {car on salt que de nombreuses
sections consfruites avant lo gusrtre ont dii subir une
reéfection totale comportant la démolition et la recons-
fruction des dalles en béton).

Les ingénieurs qui ont ussisté qu congres des gou-
drons routiers & Essen, en 1957 ont pu vy voir noicm-
ment les irés importants travaux exécutés sur la « rou-
te rapide de la Rhur », qui est une roule ordinaire
dont 'omélioration des caractéristiques, & yrand ren-
fort de rectifications, de contournements et de rescin-
dements, coilile plus de 10 M. NF. au kilomeéire.

Dansg le pays de Bade, en méme temps que 'on cons-
it FYautoroute, on améliore la roule iédérale n® 3
qui lul est parailéle.

Cetls route supporte actuellement un trafic de 8 &
15.000 v/ suivent les sections. Les Ingénieurs alls-
monds ont constalé gu'aprés la mise en service de
l'autoreute, le trafic se répartit par moitié enire les
deux wvoies, malgré la proximité relative des poins
d'acces.

C'est donc sur une route devaont supporter 4 & 8.060
v/i que sont exéculés les frovaux decrits cl-aprés.

Actusllement, certaines sections dsz ~et itinéraire
offrent une chaussée en pavé moscique de 9 m.

Le tracé de ces sections est passable en rase cam-
paogne, mais les traverses sont nombreuses et souvent
mouvemenides, ei les passages & niveau ne sont pas
rares.

Sur d'autres seciions, surtout au sud de Fribours,
la largeur de chaussée se réduit & 6 méires, voirs
moins, tandis que le tracé devient des plus médiocres
ot que les déclivitéds peuvent éire imporicniss.

Aprés exéoution des iravaux d'amélioration, la route
comprend une choussée de 8 m 50 encadrée por deux
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bandes en béton blonc de 0 m 50. La chaussée ost
en béton bitumineux,

De part ei d'cutre ds la voie principale, et séparées
delle por des bonqueties herbeuses, on trouve deux
voies latérales de 4 m réservées aux engins agricoles,
cyclomoteurs, cyclistes et piétons (lig 2),

Fig. 2

Le tracé et le profil en long font l'objet de toutes
les rectifications voulues, au prix de fravaux souvent
s importonts. Un certain nombre de locclités sont
contournées.

Les accessoires sont exirémemeni soignés : borrié-
res de séourité doms tous les virages, planiahons de
bulssons {mais pas d'arbres), balisage par polecux
catophotés de 10 m en 10 m, signalisciion entidre-
ment réflactorisée, elc,

BAu tolad, la reconversion de lo route revient de
200.000 & 500.000 NF. por km.

Sur les routes iromsverscles, becucoup meins im-
portentes qui traversent la Forét-Noire, on a préva
lamise & 7,50 -+ 2 X 0,50 (bordures arasées en béton
blone} crvec amélioration du tracé et s'il v o lieu das
déclivités. Cofit 300.000 NF. par km.

Les mémes coractérisiiques sont adoptées pour les
routes, souvent crédes ex nihilo, qui relient les pomnts
daccés & Uemtoroute au reste du résecu. I fout noter
que, & lx jonction de ces voies avec la route fédérale
1 3, on fait généralement un s de tréfle plus ou
moins complet.

La figure 3 indique les iraveux aclueilement en
cowrs & i hauteur de Strasbourg.

b fnit encore citer la vole express raccordemt le
cenire Baden-Baden & Hautoroute, qui o 4té visitée en

1959 par la tournée du P.CM. of qui a colité quelqus
30 M. NF,

Sans doute penseraton que, & de tels taux, les
travaux ne scuraient porter sur de blen cremdes lon-
guseurs. Pour répondre & cette objection, 1l suffira de
citer los chiffres suivemts :

Pour les routes fédérales, & lexclusion des aulo-
routes, le budget de 1980 prévoit pour ['entretien 179
M. DM ou 2.148 M. NF., soit par km 7200 DM ou
8.540 NF., ot pour les travaux neufs, 544 M. DM ou
773 M. NF. pour un résequ qui ne représente qu=s
30% de cslu de la Trance.

En 1962, ce chiffre s'élévera & 893 M DM soit 1.072
M NF,

Les routes provinciales de 1" ordre correspondent
& peu prés & nos routes nationales secondaires ou &
nos chemins dépariementaux importants, et leur h
nancement est parlagé entre ky province et lo fédé-
rafion. Leur réseau mesure 57.000 km dont 4.500 doi-
vent éire améliords d'ici 1962,

lLe crédit prévu & celts fin est, en 1980, de 120 M.
DM (144 M. NF.).

Au tolal, ce programme, élalé sur 3 ans, cofitera
400 M. DM (480 M. NF.) soit 838.000 DM ou 87.000 NF.
par km.

On imagine sans peine qu'avec de telles dotations,
les travaux sont nombreux, importants, of prouressent
vite.

Mais, diront encore les scepliques, c'est peut-&tre
vrar pour une année, mais cela ne saurait durer.

En réalité, les travaux s'inscrivent dans un plan
de dix ans. A itout instant, le programme des qualre
années & venir est arrdté ferms, et le Hnancemen:
assuré. I n'y o donc pas de probléme dexercice, pas
plus pour l'Adminisiration qui peut poursuivie un
programme d'amélioration pluricnnuel de lo fagon
ia plus rationnelle, que pour les entreprises qui peuvent
adapter exactement leur équipement au volume des
travaux a réaliser et sont assurdes d'un emplel 16
guller.

On ns saurait douter que, dans peu d'ennées, Alle-
magne f&dérade recueillera les fruits ds cet efort, et
qu'elle pourra prétendre posséder un jour « le plus
beau résecu rouher du monde s,

Alphonse Coachere,
Ingénieur en Chef
des Pents et Chaussées.
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

LEGION D’HONNEUR

./ M. Bernard Schnell, Ingénisur en Chef des Mines,
Service des Mines en Algérie, g &é nommé Chevalier
de la Légion d'Honneur. {Décret du 9 aoiit 1960. J.O.
du 18 acfit 1960).

AFFECTATIONS

M. Pierre Manson, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
a éé chargé, a compier du 1** sepiembre 1860, de
I'Arrondissement Quest du Service des Ponts et Chaus-
sées du Var, avec résidence & Draguignom. (Arrété du
4 qofit 1960. 1.O. du 17 aofit 1980),

M. Pierre Lemarié, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées, a été chargé, & compter du 1 cctobre 1960, de
I"Arrondissement Est du Service des Ponts et Chaussées
de la Haute-Garonne, avec résidence & Toulouss. (Ar-
rété du 6 aolit 1860. 1.O. du 17 acfit 1960}

/M. Jean Poulcier, Ingéniour des Ponts ef Chaussées,
a éé chargé, & compler du 1% octobre 1960, de l'Ar
rondissement Sud du Service des Ponts et Chaussées
de la Houte-Garonne, (Arrété du 6 aofit 1860. 1.O. du
17 cofit 1960).

s M. Pierre Marie, Ingénleur en Chef des Ponts et
Chaussées, o éié chargé, a compter du 1* octebre
1960, du Service des Ponts et Chaussées de la Corse,
comme Adjoint & l'Ingénieur en Chef du Département.
(Arrété du 6 aofit 1960. J.O. du 17 coiit 1960

M. Jean Lacaze, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
a &é chargéd, & compter du 1* octobre 1960, du 17
Arrondisssment des Transporis ctu Service des Ponts
et Chaussées de la Seine. (Arrété du 8 aolit 1860.
1.0. du 17 cotit 1960).

M. Jeon Collin, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
a été chargé, & compter du 1% juillet 1960, de 1'Arron-
dissement Sud du Service des Ponis et Chaussées de
1 Seine. (Arrété du 8 aofit 196G, 1.O. du 17 aofit 1960}

+ M. Casires Saint-Marlin, Ingénieur des Ponts o
Chaussées, a été chargé, & compter du 10 mars 1960,
des fonctions de Chef d'Exploitation du Port de Mar
seille. (Arrété du 11 aofit 1960, 1.O. du 21 aofit 1950

v M. Couprie. Ingénieur des Ponis et Chaussées, a
été chargé, & compter du 10 mars 1960, du 4* Arron-
digsement du Service Maritime des Bouches-du-Rhéns
(Arrété du 11 aofit 1960. 1.O. du 21 acit 1960),

v M. Boissereing, Ingénieur des Ponis et Chausedes
chargé du 3 Arrondissement du Service Maritims des
Bouches.du-Rhéne, assurera intérim du 2° Arrondis
sement du méme Service en sus de ses fonctions
cctuelles, {Arrété du 11 aotit 1980. J.O. du 2] asit
1860).

MM, Plerre Suard et Michel Walrave. Ingénieurs
des Pents et Chaussées, ont été affecids, & compter du
1*° juiliet 1980, & l'Administraiion centrale des T
verax Publics et des Transporis (Service des Affcires
économiques et internctoncles) Arrété du 12 ool
1860, 1.C. du 21 cofit 1980).

'/M. André Bonnel, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
a 6té affecté, & compier du 1°" septembre 1960, cu
Service Spécicl des Autoroutes. (Arrété du 18 aoli
1860. ].O. du 30 aofit 1960).

NOMINATIONS

v M. Jacques Bursaux. Ingénieur des Mines, a éié
maintenu en disponibilité pour cing ans & compfer du
1 avril 1960, ofin d'enirer cu service de la Compx
gnie Sénégalaise des Phosphates de Taiba. (Amété
du 11 aofit 1860, 1.0, du 18 codt 1960).

/ M. Elis Venturs, Ingénieur en Chef des Mines, ¢ &t
placé en disponibilité pour frois oms & compter du
1 février 1960, pour préler son concours & o Sociéle
SEPRO. (Arrété du 11 aolt 1960. J.O. du 18 aofit 1950}

NAISSANCE.

Notre Comarade E. Jungelson, Ingénieur en Chef
des Ponts et Choussées, fait part de la naissomce de
son ireisiéme fils, Francois, le 19 septembre 1960.

DECES.

Notre Camarade P. Favier, Ingénieur en Chef des
Ponts of Chaussées, fuit part du décds occidentel de
s fille Anne (Mme |. Moulin), & Ydge de 28 ans, le
17 septembre 1960.

AMICALE D'ENTR'AIDE AUX ORPHELINS
DES INGENIEURS
DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

Il est rappelé & tous les Camorades qu'ils
peuvent, en adhérant & 'AMICALE, prémunir
lewrs emfunts, grdce 4 lenir'aide mutuelle,
contre les conséquences, si souvent désas-

treuses, du décés du pére de famille.
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FOURRE & RHODES

Societd Anonyme
Capital 2 500 000 NF

Siege social
20, + de Chozelies, Pans-17"
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TRAVAUX
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BETON
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PONTS - BARRAGES
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BUREAU : PAU
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2 VOLUMES EDITES SUR FASCICULES MOBILES
CONSTAMMENT TENUS A JOUR

Commenicire des textes législahis
et réglementaires en mahére de -

Construction et Reconstruction
Urbanisme, Lotissements, Remembrement
Copropriété, Dommuges de guerre etc.

QUVRAGE ESSENTIELLEMENT PRATIQUE
Tous les commeniaires

sont assorhs de formules d'application

JURIS-CLASSEURS

128, rue de Rivoli - PARIS (1+)
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E.S. M. O.

8 A. R. L. - Capital 200.000 NF
Entreprise de Sondages J.-B. Morel
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C. C. P. LYON 2160-04

Téléphone : Doméne 9
R.C. Grenoble 56 B 253

Société Parisienne de Canalisations

S. Pa. C.

S. A. au Caopital de 1.800.000 NF
Siége Sccial et Direction Générale:
13, Rae Madame de Sanzillon
CLICHY (Seine)
Téléphone : PEReire 94.40 (1)

EAU - GAZ - HYDROCARBURES
ET TOUS FLUIDES

- Au Service
de la Route
et de I’Automobile

Société Auxitiaire des Distributions d'Eau

S.ADE

CAPITAL : 8.100.000 NF
28, rue de la Baume - PARIS-8¢ - BV, Bi-10

ENTREPRISE GENERALE
TRAVAUX de DISTRIBUTION DEAU & de GAZ
PIPE-LINES - FEEDERS

Puits - Forages - Filtration et Stérilisation
Assainissement - Epuration des Eaux usées

Canalisations
SUCCURSALES
ARRA LILLE NEVERS
5 LYON RENNES
CARCASSONNE MARSFNIE  ROUEN

-

VISIOR SCMECA - 116, R, DEVERDU - PUTEAUK {SEINE) LOK. 25-70

DUMPERS SOMECA

ISOM. 600 «t SOM. 900

Moteur essence ou diesel
Capacité effective : 600 1. ouv 9001,

oéuk?me;g
® Adhérence maximum TRAVAUX PUBL
& Maniabilité

& Puissance m
& Manutention pratique SHM[EA

Documentation gratuite sur demande.
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MoisanT-LAuReNT- Savey

8, A. au Capital de 1,500,000 NF

GENIE CIVilL
OUVRAGES D'ART
BATIMENTS

Siége Social: 14, rue Armand-Moisemt — PARIS
Tél, BEG. 0522 - SUF. §2-13

Agencss : NANTES, RENNES ot ORAN

Travaux  Fiah® Roger GOULON

Sociéts An .
au Capital de 1235000 NF Constructions
maison ronpee en s0s Métalliques

N Skmrern e

SIESE SOGIAL : 11 bis, Av. Mac-Mahon - PARIS (17°)
Tél. . ETOILE 65.58

Usine @ PONT-DU-CHATEAU (Puy-de-Déme)
Embranchement particulier S. N. C. F.
Télé . 73 et 70

E

JL

ENTREPRISE

JEAN LEFEBVRE

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 3.000.000 NF

77, Boul. Besthier — PARIS.17 — QGal. 92.85
Ch, Postaux : PARIS 1792.77 - Adr, Tél : TARFILMAC-Paris

TRAVAUX PUBLICS
TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D'ENVOL
REVETEMENTS

SALVIAM

Tous TRAVAUX ROUTIERS

e

BETONS BITUMINEUX
TARMACADAM
EMULSIONS DE BITUME
CONSTRUCTION DE PISTES
D’ENVOL ET pE CIRCULAT.ON

SIEGE SOCIAL : 2, Rue Pigalle — PARIS.®
Tél, TRY : 3974 — AGERNCES : DOUAI, ORLEANS, NIORY

SJIETE ARMORICAINE D'ENTREPRISES GENERALES

Société & Responsabilité Iimltée au Capifal de 500.000 NP

TRAVAUX PUBLICS
ET PARTICULIERS

SIEGE SOCIAL :

Téléphone :
T, Bt de Bernus, YANAES

2-90 et 10-90

MANUFACTURE

DE VETEMENTS IMPERMEABLES
de TRAVAIL et de PROTECTION

en divers fissus enduils et en icile imperméabilisée

pour Mines - Ponts et Chaussées - Travaux Publics

Ets RémY DELILE s .-

Fondés en 1848
MAISON DE CONFIANCE
20, rue Florent-Cornilleau, ANGERS (Maine-et-Loire)
TELEPHONE 40-82
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ENTREPRISE DE TRAVAUX PUBLICS

J. PASCAL & Fils

19, Rue Augereau - GRENOBLE - Téléph.: 44-87-82 et la svite

Béton armé et Précontraint
Routes — Viadues — Ouvrages d'Art
Travaux hydrauliques -— Pistes d’envol

TOUT LE PESAGE INDUSTRIEL

Ste Ame de Construction

PONTS A BASCULE
VOIRON

{Isére} Teél 1-13
PARIS, 14, Rue de Londres - TRI. 32-23

Tous ponis & bascule & camions et wagons
Ponts transportables

L SAORALRY

TRAVAUX PUBLICS & PARTICULIERS
CHEMINS DE FER

Ursain MARCHET & C*

Société & Responsabilité Linités au Capital de 400,000 NF

57, Rve Qriget — TOURS

S5,.Rue duSahel
PARIS-12¢

BOITE POSTALE 252
Teél. 48-73 et 54-65
R. C, Tours 56 B i94
C.C.P. Qrléans 140-20

Société Anonyme des CARRIERES de la MEILLERAIE

Siage Administratif : 43, rue du Rocher - Paris (8°) — Tél. : Lab. 09-64
Siege d’Exploitation : La Meilleraie (Vendée) — Tél. : 2 La Meilleraie-Tillay
Siege Social ; Pouzaunges (Vendée) — Tél. : 66

Diorite porphyrique de haute résistance en tout calibrage

400.000 Tonnes par an Livraison rapide
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PELLES EIMCO

2, Rue de Clichy PARIS (99

Téléphone : TRINITE 69-47 (2 lignes) Télégrammes EMCOR-PARIS

$" Métallurgique Haut-Maraise

i JOINVILLE (Haute-M.
%F HJL ((P TELEPHQNg 5?:fe||2 arne)
*e

Touts ce qui concerne? le Matériel
cl’adcluction et c[e clistril)ution cl'cau :

Sogiété & responsabilité limitée - Capital 443,180 WF
50, rve de DOULLENS - ARRAS  Til ; 16.58 . 16.50

' Robinets-Vaanes - Bornes-Fontaines - Poteaux
Chiques Pastaux LILLE 25.855 R.C. Arss 18.378 B d'Incendie - BD{IChBS d'(ncendie » Robinetterie
BETON ARME Acdcessoirels de branchements
et de canalisations pour tuyaux :
BATIMENTS - TRAVAUX PUBLICS P 4

Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques

Joints « PERFLEX » et « ISOFLEX »
Y Ventouses ¢ EUREKA »
0 L I VA F rer e s Matériel « SECUR» pour branchements
domiciliaires
Raccords « ISOSECUR »
EQUIPEMENT DES CAPTAGES

ENTREPRISE GENERALFE

BATIMENT et TRAVAUX PUBLICS ET DES RESERVOIRS
Capots - Crépines - Robinets-Flotteurs
Gaines éfanches - Soupapes de Vidange
: Di itif de R |l t Automati
MODANE (Savoie) dela Réserve d'Incendie dans les Réssrvairs

SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Société Anonyme cu Capiial de 16.800.000 NF
Sigége Social: 28, Rue de Courcelles, PARIS (8°) - Tél, ELYsées 64-12

————IIRIe

Aménagements hydroélectriques — Centrales thermiques
Constructions industrielles — Ouvrages d'art
Travaux de Ports — Reconstruction — Béton précontraint
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CONSTRUCTIONS METALLIQUES

CHARPENTES - SERRURERIE
HANGARS AGRICOLES
PYLONES - TREMIES

Jean LE PAPE

Ingénicur-Constructeur
Route de la Gare - LANDIVISIAU
Bravantle soleil, 'ecu de mer etla gelée Agences @ BREST, LORIENT

)

PR N
S @
NN

S

3

i;:« 2 ’ otJDA M 3

1 LES ECHELLES D'ETIAGE BANGUI  (ABF)

4 3 EN LAVE EMAILLEE

7 lirésistent & foutes les intempéries et &

/ : la corrosion, g

1 Elies sont absclument Inaltérables, in- » i
L. destructibles etd'ep'teurentindéfiniment Entrep"se P. BGUF & CI?
i lisibles. § A H. L. au Copital de 250.000 NF

54, rue de Clichy, PARIS (9¢) T&. TRI. 3110 - PiC. 3318

Entreerise Charles LEGRAND

A, R. L. au Capital de 250.000 N¥
61, aven. de Saxe, PARIS (7<) Tl SUF. 22-04 - FON. 21-12

o] ]

\HH ‘il H ’H!l,l!l?llll//lylfl‘//////

Gérant : NE. P. BOEUE, [ngénicur Civil EN.P.C.

Béitiments - Travaux Publics

Ouvrages d'Art - Terrassements

Canalisations - Assainissements
Routes en Béton

R R

o T

BUREAUX et AGENCES .
EGLETONS (Corréze)
Tables d'orientation BUSSIERE-L UNOISE (Creuse]

Plans de villes QUESTEMBERT (Morbihan)
Ploques repéres

Plaques de mivellement

Na

0 , ; ,
LAVE EMAILLEE SEURAT | | GoMPAGNIE ocs EAUK €7 o COLON

?-; Société Amonyme au Cepital de 3.186.200 NF
Procédés M.-P. OTTO
8, rue du Général-Foy -:- PARIS (8)

CAPTATION - FILTRATION

T STERILISATION w— DISTRIBUTION

o Exprotratios DRs SERvicEs MuUMCiPaUX

- Adresse Télégraphique : EAUZONE-PARIS
Téi. : LABorde 78-90

™ A
N par RIOM - PUY de DOME Agences Régionales :
o Télc RIOM 1.84 BAEST - Nancy - Nantes - Nicg - Tounon - TovLouss

et

\\\\\\\Q\\w\\‘\\\\“\\\“\\\“\\\ W
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"SOCIETE ANONYME

OMNIUM D'ENTREPRISES

TOUTES ENTREPRISES BE TRAVAUX PUBLICS

TRAVAUX MARITIMES - TRAVAUX SQUTERRAINS
BARRAGES - CANAUX . VOIES FERREES - ROUTES
CONSTRUCTIONS INDUSTRIELLES - BETON ARME

Sidge Social : 59, rue de Provence < PARIS (5%
AGENCES NORD-AFRICAINES
ALGER RABAT
43, rye Denfert-Rocherequ f8, avenue Pére de Foucauid
Tél. : 695.82 Tél. : 228,91

{ ENTREPRISE

BOURDIN & CHAUSSE

5. A. cu Caopital de 9.105.000 NF

Saint.Joseph

NANTES

Téréph. 4£10-58
gy iy,

Terrassements
Construction de routes
Tous enrobés
Cylindrages
Adduction d’eau
Assainissement

ENTREPRISE

J.-B. HUILLET et ses FILS

COUR-CHEVERNY (Loir-et-Cher)
Téléphone : I5

x

PUITS PROFONDS - CAPTAGES

Les Plus Grands Spécialistes
des Puits Filtrants dans les Sables

————

ENTREPRISE

GAGNERAUD

PERE & FILS

S, A. R. L. au Capital de 3.000.000 NF

7 et 9, Rue Auguste-Maquet
—— PARIS XVI* —

Tél, AUTEULL O7-76
et la suite

FONDEE EN 1886
L]

Travaux Publics
Terrassements
Béton armé - Bdtiments
Viabilité Routes
Revétements bitumineux
Briqueterie

Exploitations de Carriéres
&,

s

@

BUREAUX

Le Havre (Seine-Maritime)
Valenciennes — Denain
Maubeuge (Nord)
Recques-sur-Course (Pas-de-Calais)
Alger et Constantine (Algérie)
Casablanca {Maroc)
Buenos-Aires (République Argentine)
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CHASSE-NEIGE MODERNE

{Systéme L. BAUCHON)

e ETRAVES, LAMES BIAISES ——
TRIANGLES REMORQUES SUR ROUES

& commandes pneumatiques ou hydrauliques

ANCIENS ETABLISSEMENTS DURAND

Rue Raspail -:- GRENOBLE -:- Tél.: 22.Bé

SOCIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenue Vélasquez - PARIS (B¢} - Tél. LAB. 96-33

TOUS TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D'AERODROMES
MATERIAUX ENROBES

MICMELL

Emuisions alcalines normoles et sursiobilisees

MICTAR ACTIMUL

Bitumes fluides Emulsions oclivées acides

GABIONS METALLIQUES

"FORTEX

pour tous Travaux hydrauliques
Barrages, Digues, Epis
Souténement de terrains

Etablis® TOURNIER

a RIVES

{Isére) Tél. 22

BEI’EIIHE.E LengoETY

SOCIETE DES CIMENTS FRANCAR

80 RUE TATBOUT PARIS {PIGALLE 831 80)

p—— E

SOCIETE D'AMENAGEMENT URBAIN ET RURAL

S.A.U.R.

5, Rue de Talleyrand - PARIS-VI*
Exploitation des Services Publics
de Distribution d’Eau

Nombreux résequx exploités sous le contrdle
de l'Administration des Ponis et Choussées

PARIS, PAU, LA ROCHELLE, ANGERS
ANGOULEME, LA ROCHE-SUR-YON

COMPAGNIE GENERALE | |
DE TRACTION SUR LES VOIES| §

NAVIGABLES
54, Avenue Marceau - PARIS (8} |

Téléphone : BALzac 05-70 et 71
Ely. 55-73
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Société Métallurgique de la Meuse

FORGES ET ACIERIES DE STENAY

8. A. ¢u Capital de 765.000 NF

Siége Social : STENAY (Meuse) — Téléphone 9

Bureau de PARIS : 8, rue de Chantilly
Tileph LAMARTINE B3-82
L ]

Aciers Moulés = Bruts et Usinés

S E=—= EUSINES
"SCGEMA ™ i

FT - NECY oane

19 AVEDARMENTIER PARIS Xie
TEL YO . 14-4%

CLOTURES - TUYAUX
BORDURES DE TROTTOIR
ELEMENTS PREFABRIQUES

CARRIERES DE QUARTZITES
4 NECY (Orne)

SOLETANCHE

le spéecialiste du Jeol

7, Rue de Logelbach — PARIS-17"
CAR, 65-73

———

Sondages

Forages

Injections

Parois et Pieux forés

Puits filtrants

Rabattements de Nappe
AGENCES 3

LYON - NANCY - AIX-EN-PROVENCE
ALGER - RABAT - VANCOUVER - TEHERAN

FRANGOIS BERNARD

50, Rue Nicolas-Leblanc a LILLE
Téléph. : 54-66-37, 38 et 39

UNION COMMERCIALE DU PORPHYRE
(Lessines - Quenast ¢t Bierghes)

Tous Matériaux de viabilité

MACADAMS - GRENAILLES - SABLES

CII-

Livraisons rapides pour toutes quantités
par eau, fer ef route

3, rue La Boétie
PARIS &

TOUS TRAVAUX
sur Routes et Aérodromes

Téléphone
ANJIOU 10-40

——
L

A

L——_—_—
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" Générateurs dePROFITS dans une distribution d'eay
AUTO-DEFENSE CONTRE LA GELEE

“\J APPAREILLAGE HYDRAULIQUE DU CENTRE BOURGES (Cher) Tel. . 1679

-~ SOLOCOMET

w e

Société Lorraine de Constructions Métalliques
Société Anonyme au Caopilal de 1.020.000 NF

Siége focial : rue Octave-Feuillet
PARIS-XVI
Téléphone ;: TROCADERO 17-54

§ USINES a MAIZIERES-LES-METZ — Téléphone : 53

. — ——— —
- —— ——

PONTS et CHARPENTES METALLIQUES
CHAUDRONNERIE
E MATERIEL de MINES et I'USINES

GONSTRUCTIONS METALLIQUES

E*ROUMEAS & C*

EPERNAY (Marne)
Téléphone : 7.96 B. P, 43

Poat sur la Hlarne & Hareurl-sur-Ay
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KEMPTEN

BAYERN

LES PLANIMETRES
POLAIRES
COMPENSATEUR

""'W/

- sont es seuls qui réunissent *pratiquement” les
conditions *iddales” de fonctionnement du plo-
mmétre

® JMOMENT D INERTIE DE LA ROULETTE A PEU PRES Nul

® FIDELITE ET PRECISION DANS LE GUIDAGE DE L ELEMENT
® NIVEAUX A LUNETTE CONDUCTEUR

e THEODOLITES
& TACHEOMETRES

® EQUIPEMENTS COORDINATOGRAPHE POLAIRE

TOPOGRAPHIQUES OU RAPPORTEUR

¢ MIRES j B TACHEOGRAPHIQUE
lA MARQUE MONDIALEMENT REPUTEE - o
DE L'INSTRUMENT DE MESURE IDEAL ' i .

vos levers

® PROTECTION PARFAITE

® Duree de mise ¢n slatton :
| minute

® Vitesse de report {200 &
1 500 points en 8 houres

® Precsion dons fe repont
des ongles 7 | centigrade

® Precssion dans 1 report
des distances ¢ 1/20* de
mihimetre

PLANIMETRES POLAERES,
& DISQUE, A ROULEAUY,;
PANTOGRAPHES.
dchei; dant | fedile
GARANTIE TOTALE 5 ANS

CATALOGUE SUR DEMANDE

| AGENCE Excuusive I Avenue de Villiers
SOCIETE WILD PARIS PARIS-17°-WAG. 83-99




I

Pour
& LE BETONNAGE PAR TEMPS FROIDS.

* LU'ACCELERATION DE LA PRISE ET DU
DURCISSEMENT DU BETON

Pour

¢ REDUIRE LA DUREE D'IMMOBILISATION
DES MOULES ET DES COFFRAGES.

¢ OBTURER RAPIDEMENT LES VENUES D’EAU.

4 PROVOQUER LA FUSION DE LA NEIGE ET
DU VERGLAS

Utilisez le

CHLORURE
CALCIUM

POUR TOUS RENSEIGNEMENTS, S’ADRESSER A

SOLVAY & C*

v 18, cours Albert 17
PARIS (89 BAlLzoc 29-83

“EAU & ASSAINISSEMENT’

8. A au Capital de 16.000.000 NF

6, rue Piccini - PARIS - XVI°
Tél, KiEber B4 43

ENTREPRISE GENERALE

Travaux de Distribution d’eau, de gaz, pétrole
Recherches d'eau, Filtration et Stérilisation
Assainissement, Epuration des eaux usées

Traitement des ordures ménagéres

ENTRETIEN DE LA DISTRIBUTION DES EAUX
DE LA VILLE DE PARIS
DES VILLES DU HAVRE ET DE CAEN

EXPLOITATION DE SERVICES PUBLICS
D'EAT ET D*ASSRINISSEEMENT

FRANCE
COMMUNAUTE FRANCAISE
ETRANGER

——.

S—
|
?

EH

USINES a

il

SOLOCOMET

MAIZIERES LES-METZ = Téléphone : 53

o — o, — .
————

PONTS et CHARPENTES METALLIQUES
CHAUDRONNERIE
MATERIEL de MINES et d'US

Société Lorraine de Constructions Métalliques

Société Anonyme au Capital de 1.020,000 NF
Siege Social : rue Octuave-Feuillet

PARIS-XVI

Téléphone : TROCADERO 17-54

e ——

INES
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'étude d'un terrain et le calcul d'une fondation

exigent la connaissance de g

pression de |'eau interstitielle

Le capteur de pression SIMEC

s'impose po.r cette recherche car :

® I est précis,

® || est robuste et ne comporte aucun
circuit électrique,

® || est facile d’emploi et n’exige
qu'un outilloge trés simple.

De plus, le prix des capteurs de pression SIMEC est peu élévé,

ce qui permet, sans dépense éxagérée, de multiplier les points

d'implantation et de loisser les opporeils dans le sol pour
svivre les variations de pression en fonction du femps.

AUTRES APPAREILS POUR L'ETUDE DES SOLS :

® Coupelles d'Atterberg
® (Edométres

® Scissométres, eic

Téte de capteur de pression SIMEC
{échelle gremdeur)

s- I. M. E. c- 9, Place des Ternes, PARIS1T7
Adresse télégraphique : MATIGAVENU - PARIS — Tél. CARnot 6535
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‘ % INSTR UMENTS
TOPOGRAPHIE

: : .s

t FRANCE et ALGERIE :

SOCIETE DES LUNETIERS, 6, Rue Pastovrelle - PARIS-3*
Tél. : TUR. 72-50
-

Pour 'ETRANGER :

SOCIETE D'OPTIQUE ET DE MECANIQUE DE HAUTE PRECISION
125, bovlevard Davout
PARIS-20" - Tél, ;: ROQ. 81-85

ENTRIEFPIRISE

G. MONTGOCOL

S.ARIL. AU CAPITAL DE 1.000.000 NF
82, Quai de la Rapée
PARIS - XIIF

Téléphone : DIDEROT 87 54 (cing lignes)

2
TRAVAUX SOUTERRAINS
TERRASSEMENTS

REPRISES EN S/(EUVRE
POSE DE VOIES
MACONNERIE

BETON ARME -. PONTS

BATIMENTS INDUSTRIELS
IMMEUBLES

o S CONGES PAYES

dans les TRAVAUX PUBLICS

ne peut étre assuré que parla

CAISSE NATIONALE

DES ENTREPRENEURS
DE TRAVAUX PUBLICS

Association régie par la loi du ler juillet 190!
Agréde par arrdté ministériel du § avnl 1937
J. ©. 9 avml 1837

71, RUE BEAUBOURG — PARIS (Il
C.CP. 210377 —Tél. : TURBIGO 86.76 - 51.13 - 5114 —

La loi du 20 juin 1936 et le décret du 90 avwil
1848 font une obligation aux Enireprensurs de
TRAVAUX PUBLICS de sy aifilier sons refard

Il n’existe pour toute la France qu’une seule Caisse de
Congés payés pour les Entrepreneurs de Travaux Publics

———




Ponts et Chaussées -

Sl

ET PEINTURES

Mines

- PRODUITS DE FLOTTATION
SULFURE DE SODIUM -
SOUDE
SILICATES.

ETABLISSEMENTS

KUHLMANN

Sociélé Anonyme ay Capital de 89.581.160 NF

25, B® DE L'AMIRAL BRUI!IX PARIS (16°)

LICATES POUR TRAVAUX SOUTERRAINS

LITHOPONE,

.
*

XANTHATES
SULFHYDRATE DE 1
SULFURE DE CARBONE ALCOOLS
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JURIS-CLASSEUR
CONSTRUCTION

2 VOLUMES EDITES SUR FASCICULES MOBILES
CONSTAMMENT TENUS A JOUR

Commentaire des textss légisiatifs
et réglemeniaires en matidre de:

Construction et Reconstruction
Urbanisme, Lotissements, Remembrement
fCopropriété, Dommages de guerre efc.

®
OUVRAGE ESSENTIELLEMENT PRATIQUE

Tous les commenicires
sont assortis de formules d'application

JURIS-CLASSEURS

128, rue de Rivoli - PARIS (I*)

ENTREPRISE

A. REYDELE ses FII§

Sociéié Anonyme au Capital de 300.000 NF

T T T
Travaux Publics
Béton Armé
Bétiments
Ouvrages d’Art
ﬂ!lllll[lIII[IIIIII[llll!illll!ll!ﬂlI[I[iIIIEIIIEI

VOIRON

(ISERE)

Téléph. 491 . 4.92 Boite Postale N° 106

L E CIMENT QUI DURCTT ENAYOUR
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SBBIETE Ausacienne e Constaucrions MECANIQUES

CAPITAL DE 40,680.000 NF

Cdbles pour le transport de I'énergie sous
toute tension.

Cébles de télécommunications.

Conducteurs incombustibles a isolant minéral
et cébles chauffants “PYROTENAX".

CABLERIE DE CLICHY

z] 152-180 quai de Clichy — CLICHY — (Seine)

j PEReire 39.00 ;;

TRAVAUX PUBLICS
TERRASSEMENTS MECANIQUES
ROUTES et PISTES — OUVRAGES D'ART

TRAVAUX SOUTERRAINS

FLUVIAUX ot MARITIMES

BATIMENTS
ENTREPRISE GENERALE — CITES
CONSTRUCTIONS INDUSTRIELLES

BETON ARME

ENTREPRISE

Société Anonyme au Capital de 2,000 000 NF

57, Rue de Colombes, NANTERRE (Seine)
Téléphone : BOIL 2092 et la suite




VHI

o woviiorest | |SERICE i LD

& HUMBERT
SARL Copiel 2000000 NF POUDRES ET EXPLOSIFS DE MINES

Srege Socral

\vioNoN, 8, boul. Samnt-Michel. Tél. ¥1-03-80 PRODUITS CHIMIQUES DE BASE
Direction . .
Paris, 9, rue Faustin-Hélie. Tél. TRO. 92-03 Hydrazine et dénves

Autres Bureaux Mefhylommes et derivés
Nawcy, 94, avenue de Boufflers. Tél. 53-49-26 Pen%aérythrite

Hexaméthylene tetramine

TRAVAUX PUBLICS

NITROGELLULOSES INDUSTRIELLES

Gros Terrassements mécaniques
Pistes d’Aérodromes

Tunnels DIRECTION DES POUDRES
3
Ouvrages d’Art 12, Quat Henri-IV -- PARIS- IVe
Ballastidres Tél  ARC. 82-70

s 5 ieana 1w

Produit National
cofistamnent
A votre portée

« GOUDRON

issu de !a houille
phote Sarangsr

Le meilleur produit pour: .o

revétement des routes

etancheite des bitiments, terrasses, conduites d‘eau, etc.
hydrofugation des papiers et emballages,

carton goudronine pour constructions provisoires,

hivraison en toutes QUANCItes par Wagoens ¢u CAImions Citernes,

lavraison sur spectfications particuberes,
¢’est un produit GAz

goudron special pour beron gondronneux

Adressez vos commandes a DE FRANCE
Direction des Services Feonomigues ot Comercianx du Gaz de France
Deversement du gondron Service des Denves de la Houlle
dans un camion citerne Z3 rie Phahibert Delorme  PARIS 17+ Tel WAG 35 39 et CAR 33 19
# I Usine du Gaz de France ou au Centre Autonome de lrastemenc des Goudroas ev Benzols
(CATGEBY

4 rue Condorcet PARIS %« Tél TRU 73 00 er LAM 82 (0
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R l N C H [ VA l SOISY-SOUS-MONTMORENCY (5-8-0) - Tel 964.0421

tous materiets b STOCKAGE, CHAUFFAGE i EPANDAGE
pte LIANTS HYDROCARBONES

EPANDEUSES STOCKAGE
avec rampe et RECHAUFFAGE
— Eure et Loir
de liants:

ww A jets multiples
— Citernes mobiles

— Spécialistes de

POINT A TEMPS

{"équipement des

— Classiques Pomnt 3 iemps automobile classique . ) y
— Amovibles installations fixes
— Remorquables (80 Réalisations)

DEPUIS 1911, LES ETABLISSEMENTS RINCHEVAL CONSTRUISENT DES MAIERIELS D'EPANDAGE

| ENTREPRISES ALBERT COCHERY

SQCIETE ANONYME ATl CAPITAL DE 13880000 NF
sitce sociat - 6, rue de Rome -~ PARIS (8°)

Toleph. EUROPE 31-87 Tétegramanes
(10 tignes groupees) SUPERACCO PARIS

i
GOUDRONS RECONSTITUES

GOUDRONS SPECIAUX
POUR ROUTES

TARMACADAM DE LAITIER

EMULSIONS DE GOUDRON
ET DE GOUDRON BITUME

MATERIAUX ENROBES
SPECIAUX POUR TROTTOIRS

BETONS BITUMINEUX
==

CONSTRUCTION & ENTRETIEN DE CHAUSSEES - PISTES D'ENVOL

W g e -




3, rue La Boétie
PARIS &

TOUS TRAVAUX
sur Routes et Aérodromes

Téléphone
ANJOU 10-40

Entreprise P. BCEUF & C*

§. A. R. L. au Capital de 250.000 NF

54, rue de Clichy, PARIS (9) T8l TRY. 9110 - IG. 33-18

Entrepnse CharlesLEGRAND

. K. R, L, au Cuapital de 250.000 NF
61, aven. de Saxe, PARIS (7<) Tél. SUF. 22-04 - FON. 21-12

Gérant : M. P. BOEUF, [ngénieur Civil EN.P.C.

Batiments - Travaux Publics

Ouvrages d'Art - Terrassements

Canalisations - Assainissements
Routes en Béton

BUREAUX et AGENCES :
EGLETONS (Corrézs)}
BUSSIERE-DUNQISE (Creuse)
QUESTEMBERT (Morbihan)

DE WENDEL & C*

Société Anonyme Capital de 150.000.906 NF
Sibge Sozial : 1, rue Paul Baudry - PARIS (8%)
R. €. Seine n° 54 B 4760 — Réperioire Product, Seine 5963 C.A.0.
Agence Générale de Vente :
¥. A. L. 0. R, 17, rue de Suréne, PARIS (89

Etablissements Principaux :
Forges & Haycnge Mines de Fer & Hayange
Moyeuvre, Rosselange Moveuvre ot Jouf
{Masalle) Fours & coke d Moyeuvra
Jooud (Meurthe-et-Moselle) Moulins & scories 4
Messempre (Ardennee) Ebange
Fours & Choux & Sorcy

Principaux Produils :
FONTES

Fonte d'affinags - Fonte Thomas - Fonte dg Moulage

ACIERS THOMAS & MARTIN
DEMI-PRODUITS
Laminés marchands - Tdles fortes, moyennes et fines
Fers blance et fers noirs - Poutrelles, rails, traverses
Meatériel d'attache - Fil machine

Bcier au culvre ~ Aciers soudables
Aciers de constructions - Cadres de Mines

Produits Secondaires :

TARMACADAM - CRASSES CASSEES - GRENAILLE - LAITIEE
FRODUITS de DISTILLATION de HOUILLE )
{Petit coke, goudron. sulfale d’ammeonicque, benzel, naphtaline)
SCORIES THOMAS

Cortouches pour le Hr & l'oxygdne ILiquide

CHARPENTES et PONTS METALLIQUES
J

E* DEMULDER & GAJAC

S.AR.L. au Capital de 600.000 NF

61, rue de Paris, St-ETIENNE-du-ROUVRAY {prés ROUEN S.-M~<)

Tél. ROUEN 75. 12.73

Ponts routes de tous types - Ponts de chemin de fer
Passerelles - Charpentes de bhatimenis - Ossaiures
industrielles - Entretien d'usines
Travaux de montage - Levage

$™ DES ENTREPRISES

LIMOUSIN

S.ARL. Capital 1.600.000 NF
R.C. Seine 55 B 1679

TRAVAUX PUBLICS ~ BETON ARME
20, Rue Vernier — PARIS

Téléphone : ETOILE 01-76

R
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PELLES EIMCO

2, Rue de Clichy PARIS (99

Téléphone TRINITE 69-47 {2 lignes) Tétégrammes EMCOR-PARIS

SALVIAM

Tous TRAVAUX ROUTIERS

ENTREPRISE o
JEAN LEFEBVRE BETONS BITUMINEUX
SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 3.000.000 NF T A R M A C A D A M
77, Boul. Berthier — PARIS-17° — Gal, 9285 EMULSIONS DE BITUME

Ck. Postaux : PARIS 179277 — Adr. TéL : TARFILMAC-Paris

CONSTRUCTION DE PISTES
TRAVAUX PUBLICS

TRAVAUX ROUTIERS D’ENVOL ET DE CIRCULATION
PISTES D'’ENVOL SIEGE SOCIAL : 2, Rue Pigalle — PARISS'
REVETEMEN TS Tel. TRI : 3874 — AGENCES : DOUAL ORLEANS, NIORT

ENTREPRISE DE TRAVAUX PUBLICS

J. PASCAL & Fils

19, Rue Amngerean - GRENOBLE . Téléph.: 44-87-82 et la svite

Béton armé et Précontraint
Routes — Viaducs — Ouvrages d'Art
Travaux hydrauliques — Pistes d'envol
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TUBES EN ACIER

pour canalisations souterraines

d'EAU et de GAZ

AUTRES FABRICATIONS :

Candélabres en Acier ——
Poteaux de lignes en Acier

STECT

103, Rue La Boétie
PAR!S-8" ELYsées 97-41

$' Métallurgique Haut-Marnaise

JOINVILLE (Haute-Marne)
TELEPHONE 56 et 112
*e

Tout, ce qui concerne? le Matériel
J’adduction et de cli.str:éutt’on r.{eau :

Robinets-Yennes - Bornes-Fontaines - Poteayx
d Incendie - Bouches d’lncendie - Rohinettere
Accessoires de  branchements
of de canalisahons pour tuyaux

Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plashques
Joints ¢ PERFLEX » et <« |SOFLEX »
Ventouses « EUrEKA »

Matériel ¢ SECUR s pour branchements
domicihaires

Raccords « ISOSECUR »

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS
Capots - Crépines - Robinets-FloHeurs
Gaines etanches - Soupopes de Vidange

Dispositif de Renouvellement Auvtomotique
dela Réserved’incendie dunslesReservous

Gompasnie Générale  Compasie Lyonsalse

GOUDRONS ¢t BITUNES

PARIS LYON
74-76, rue J -). Rousseagu 56, rue Victor Lagrange

L e o]

TRAVAUX ET FOURNITURES

Goudrons - Asphaltes
Enrobés - Emulsions

USINES

Parsan-Beaumont  Lyon - Valence - Entraigues
Nice — Ajoccio — Perpignan — Casablance

I

o




