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M. Robert FABRE

Inspecteur Général des Ponts et Chaussées

Lo 14 jullet dernjer, s'éieignait & Marszille, aprés cing longuss années de maladie,
M. I'Inspecteur Général Robert Fabre.

Cette chsparition sera ressentie douloursusemen, non ssulement par sa fomille, meais
cuss: par ses amis et par tous ceux qui l'ont connu au cours de sa brillante carnére.

Peu dhommes oni eu culamt que lui le don d'éveiller l'intérét et lo sympathie, tant
sa vive mielhigence, sa mémoire infailible au service d'une exceptionnelle culture, ses quali-
tés de cceur et d'esprit frappaient dés l'cbord tous ceux qui avaent affaire & lui.

Il n'est pas une activié humaine qui n'all é¢ de naiure & eveiller sa curiosilé of pré-
texte & exercer son intelligence, pas un sujet de conversation sur lequel il n'dlat capable
d'éblouir ses interlocuteurs. Il savart demander & chacun ce qu'il pouvait donner de misux,
accorder & ses collaborateurs, avec ses conseils el ses encouragements, toute son indul
gence naturelle, Il savait inspirer & tous le désir d'une action constructive st d'un travail
bien {fait,

I aiment les difficulidés dems la mesure ot elles lui permetiaient d'exercer la sagocité
de son esprit & trouver des sclutions originales. Il savait concilier les incenciliables. $'il
gardait cu fond du cosur un cericin scepticisme, ce n'était chez lui qu'une forme de dé-
fense devant les déceptions inéviiables de Vexistence. Car ce sceplicisme lul permettait de
considérer les désillusions comme un mal nécessaire. Il ne 'empéchait nullement de reprendre
avec toute sa vigusur intellectuelle et son enthousiasme nalurel les idches nouvelles qui se
préseniaient & lui.

M. Robert Fabre est né & Marseille le 5 février 1885, Aprés de brillantes études au Col-
lége du SacréCoeur, puis au Lycée de Mcorseille, il enire sixtéme & U'Ecole Pelytechnique en
1904 =t sn sort dons les Ponts et Chaussées. Son premier poste est Le Puy. Il v restera irois
ans ovant de rejoindre sa ville natale ot il est affecid au Service Maritime des Ponts et Chaus-
sées, sous les ordres de !'Ingénieur en Chef Batard-Razeliére, le 16 mai 191Z.

Puis, c'est la qguerre de 1914-1918, & laguelle il parhcipe dans le Corps des Sapeurs
Télégraphistes, avec lequel il est & Chorleroi, & Guise et sur la Marne, Le 6 oclobre 1915,
1l est cité & l'ordre de U'Btoi-Mdajor du 10° Corps d'Armée. Aprés Verdun et la Somme, il est
affectéd & I'Armée d'ltalie avec le Général Fayolle. I v sera fait Chevalier de la Couronne
d'Iidie le 21 mo 1818, Revenu en France, il est affecté & U'Armée du Général Mangin, il
participe aux offensives viclorieuses de la X' Armée et fait V'objet d'une élogieuse citation &

l'crdre de 'Armee le 1™ novembre 1918.

Lo 1" mai 1919, il reprend son poste & Marseillle st assume en outre le 1™ novembre
suivant les fonctions d'Inspecteur Principcl ds U'Exploifation du Port de Marseille. Puis il est
affecté & Grenoble, & lmiérim du poste d'Tngémeur en Chef du Service des Forces Hydrau-
liques du Sud-Est. Il v est nommé Chevalier de la Légion d'Honneur le 19 septembre 1920 et
Ingénieur en Chef le 16 avril 1921,

Le Midi lui mangue.. et lorsque le posts d'lngénieur ep Chei des Bouches-du-Rhéne
ssi rendu vacomt par le départ de M. YIngénieur en Chef Denizei, il v est nommé le 8 jon-
vier 1922,

1 v restera plus de treize cmnédes, aporécié de tous, consulté par tous ceux qui ont a
résoudre un délicat probléme administratif ou technique. Conseil du Département des Bou-
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ches-du-Rhéne, ol il ne compls que des amis, il est cussi chargé par la Ville de Marseille
de superviser l'action de ses Services Techniques. Il n'est pas une réalisation fuite pendemt
cette péricde qu'il n'ait suggérée, ou sur laquells son avis n'alt ¢ demandé,

Nommé Inspecieur Général le 1 décembre 1935, il est chargé du contrdle de I'Eleciricits,
fonctions auxcuelles s'cjioutent le 1*° juin 1936 celles de Directeur de Cabinet du Ministre de
ket Marine Marchande, ot l'avait appelé la confionce de M. Henri Tasso, Maire de Marseille.
Membre du Conseil Général des Ponts et Chaussées, du Comitd technicque de VElectricitd, il est
nommé Officler de la Légion d'Honneur le 31 jomwvier 1937 et appelé au Conseil Supérieur
des Travaux Publics.

Chargé pendant la guerre 1938-1945 des liaisons enire ls Secrétariat Général des Tro-
vaux Publics & Paris et la Zone Sud, ii v a rendu les plus éminents services, avani de repren-
dre le 1°" octobre 1946 les fonctions d'Inspecieur Géneéral de la Circonscription de Marseille.
Membre du Conseil Supérieur de la Fonction Publique, représeniont du Ministre des Travaux
Publics au Conseil d'Administration du Goz de France, il sera foit Commendeur de la Légion
d'Honneur le 14 septembre 1949 et Officier du Mérite Mariiims le 30 décembre 1950.

Mis & la reiraite sur sa demande le 1" avril 1951, il continue & jouer un rdle actif
dans la vie marseillaise et occupe les fonctions de Président du Conseil d'Administration de Ia
Régie Auionome des Tramways de Marseille depuis le 24 juin 1952 jusqu'au mols de mors
1980, date & laquelle le mal qui devait finalement l'emporter l'oblige & renoncer & toute
activité,

Tous ceux qui l'ont connu garderont de lui le souvenir vivent d'un homme bon et dé&
sintéressé, servi par des dons exceptionnels d'intelligence et de finesse, le souvenir d'un homme
qui n'a vécu que pour étre utile & lo collectivité publique. Comme beaucoup d'’hommes su-
périeurs, il savait se mettre & la portée de tous ses interlocuteurs, quels qu'ils fussent, heureux
de leur rendre service quemd <'était en son pouveir.

Dans la leitre élogisuse que i adressa le Ministre des Travaux Publics, au moment
ot i demanda sa mise & la retraite, on trouve cette phrase qui rencontrera Happrobation
unanime de ses contemporaing : « Vous avez consacré & I'Administration votre vaste culiure,
votre information technicue, volre expérience administrative, voire connaissance des hommes,
votre esprit de finesse, volre autorité persuasive ».

Ces mots le peignent bien, et c'est un honneur pour !'Administration Frangaise que des
hommes comme M. Robert Fabre alent choisi de la servir tout cu long de leur vie.

Sa dizparition laissera & tous ceux qui l'ont connu, en méme temps gue de profonds
regrets, le sentiment qu'un grond vide s'est créé qutour d'sux.



REFLEXIONS sur
le guidage automatique des véhicules

Le voyage du P.C.M. aux Etats-Unis a permis a certains d’entre nous de découvrir,
on de redécouvrir, un phénoméne pen connu en France (et pour cause !) : la monotonie
des grands parcours sur auioroutes, pendant lesquels le conducteur est condamné A rester
attentif malgré une activité fort réduite. II abandonnerait volontiers le soin de la conduite
a4 quelque dispositif éiectronique, et I'Ingénieur s’emipresse d’en imaginer le principe et
de supputer les conségquences révolutionnaires qu’un tel systéme pourrait aveir sur Pex-
ploitation d’une autoroute.

L.a visife de la Foire Mondiale de New-York nous a montré que ce sujet, récemment
évoqué par CamBOURNAC dans le bulletin du P.C.M., n’était pas négligé aux Etals-Unis,
puisque la Général Molors y a consacré des études importantes et juge opportun d'infermer
le public des grandes lignes de la solution qu’elle prépare.

Si la réalisation et la mise en service d’un tel systéme paraissent encore étre du
domaine du <« grand avenir », on peut penser (ue ce n'est pas une utopie, et sans doute
n’est-il pas trop tot pour s’interroger sur les répercussions qu'il pourrait avoir sur les au-
toroutes de demain et méme sur celles que nous construisons ou (ue nous projetons avjour-
d'hui. Les réflexions qui suivent n’aborderont pas la technigue du guidage proprement
dit, mais seulement quelques aspects de Putilisation @d’une autoroute par des véhicules
guidés automatiquement, en nous plagant autant que possible dans le contexte francais ou
curopéen,

&

Ii faut tout d'abord envisager ce que peut étre le guidage automatique en question.
l.a Général Motors a étudié une solution, mais on peut en imaginer bien d’autres. Je pense
qu'on peut, schématiquement, les grouper en deux familles :

1°) la voiture téléguidée,
2°) le pilote automatique.

1°) La voiture téléguidée.

Ele exécute passivement les ordres recus d’'un réseau fixe qui définit sa trajectoire
et sa vitesse, peut régler sa marche en fonction d’un programme tenant compte du volume
du trafic, des conditions météorolegiques, des possibilités d’écoulement a Paval, ete.. On
peut envisager ainsi de former des convois itrés denses et trés rapides, augmentant consi-
dérablement le débit des voies,

Les conditions d’exploitation d’une telle autoroute rappellent celles d’un résean fer-
roviaire, avec quelques particularités supplémentaires, tenant & I'absence d’attelage maté-
riel entre les véhicules pour absorber les a-coups, et, dans une certaine mesure, 4 l'au-
tonomie et 4 I'hétérogénéité des véhicules. Ces particularités rendent extrémement ardu
le probléme de la sécurité, méme avec une automatisation poussée. Il parait en tous cas
évident que le trafic télégunidé devra bénéficier d'une voirie strictement spécialisée, sans

exclure la possibilité d’arrét d’urgence d’un véhicule,

La solution présentée par la Général Motors appartient a cette famille. Elle consiste
& ameénager, sur le terre-plein central d’une autoroute classique, deux voies (une dans chaque
sens}y ouvertes au trafic téléguidé, ol le déplacement se fait par pelotons compacts, 4 une
vitesse uniforme ; Pinsertion dans le trafic gnidé et le dégagement se font en certains points
4 partir de l'autoroute, et sont entiérement téléguidés. Cette solution semble assez bien adap-
tée au contexte américain, tant pour Yinfrastructure (les invesfissements sont souvent en
avance sur les hesoins) que pour les conditions de circulation (trafic homogéne, pas de
vitesses ¢levées, trés pea de véhicules lents).
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Elle n’est certes pas & rejeter pour notre pays, mais elle y rencontre des obstacles irés
sérieux :

a) Pinfrastructure est trés coliteuse, et ne peut guére s'accomoder d'un équipement
progressif ; il n’y aura de clientéle pour un lel ouvrage que si la longueur d’autoroutes
équipées est importante, et il faudra done, dés le départ, faire des investissements massifs
sur des axes gui seront vraisemblablement déjd pourvus d’une autoroute classique. On ose
a4 peine concevoir une telle politique dans notre pays, tant elle est éloignée de celle que
nous pratiquons actuellement. Peut-étre est-elle possible sur le plan européen,

b) les performances des veéhicules européens sont trés diverses, et le trafic tres
hétérogéne. On ne voit pas de raison pour gque cette situation se medifie sensiblement a
court ou 4 moyen terme, Il faut donc ou bien exclure du trafic guidé certaines catégories
d’usagers, ou bien trouver des solutions permettant la coexistence de plusieurs catégories
de trafic. L’exclusion des véhicules lents est certes possible, mais prive les poids lourds du
bénéfice de cette amélioration, ce qui est regrettable tant sur le plan humain que du point
de vue économigue.

La « coexistence » suppose soit le doublement de I'infrastructure (encore n’est-il pas
sir qu'il suffise de deux catégories) soit un mode d’exploitation rigoureusement planifié, ana-
logue 4 celui d’une voie ferrée a trafic intense avec par exemple l'obligation pour les usa-
gers de se plier 4 un horaire. Une telle contrainte ne parait acceptable que pour les longs
parcours, ¢t &4 condition que le gain de temps par rapport 4 la conduite libre soit subs-
tantiel.

2°l Le pilote automatique.

II est simplement substitué au conducteur pour remplir sa tiche courante. Il regoit
des informations appropriées (tracé de la rouie, position et vitesse des autres véhicules) et
réagit suivanl des consignes plus ou moins complexes, par exemple :

a) Suivre une trajectoire convenablement balisée (voie spécialisée d'une autoroute
classique),

b) adopter, lorsque rien ne s'y oppose, une vitesse déterminée,

¢) respecter, lorsqu’un véhicule le précéde, un espacement fixé en fonction de la
vitesse (I'obstacle immobile en est un cas particulier),

d} alerter le conducteur lorsque la viiesse tombe au-dessous d’un seuil donné.

Sans nécessiter la création d’une voirie strictement spécialisée, le pilote antomati-
que libére le conductenr de la conduite courante, ce gui présente un intérét certain, Il
permet peut-étre aussi un gain soit de vitesse, soit de sécurité (suppression du temps de
perception - réaction). Par conire, il est difficile de donner au pilote automatique toutes
les informations percues par un conducteur attentif, qui peut par exemple prévoir qu'un
autre véhicule va déboiter sans prévenir pour doubler un camion. 11 est donc nécessaire
de prendre des marges de sécurité importantes, 4 moins de pouvoir, par d’autres mesu-
res, {notamment réglementation et discipline des usagers) éliminer les cas oll le pilote au-
tomatique pourrait se trouver en défaut.

Le pilotage automatique ne présentera de véritable intérét que si les interventions
manuelles sont rares, ¢cc qui pourra se réaliser si le trafic est, soit trés faible, soit & peu prés
homogéne, Mais, & la différence de ce que nous avons vu pour le télégnidage, on peut s’ap-
procher de 'homogénéité en répartissant convenablement le trafic sur les voles d’une au-
toroute classique : véhicules lents sur la voie de droite, véhicules rapides sur la voie de
gauche, la voie ou les voles centrales étant affectées au pilotage manuel et aux manceuvres
de dépassement (en pilotage manuel). Une réglementation pourrait fixer les fourchettes de
vitesses admises sur les voies « automatisées ».

On voit gqu'une tieclle solution permet d’utiliser Pinfrastructure d'une autoroute
classique (complétée par un sysiéme de guidage) et peut admetire une mise en pratique
progressive du pilotage automatique. I’essentiel de I’appareillage est 4 bord du véhicule
et ne pose pas de probléme d’investissement public. Par contre, les avantages techniques
de ce systéme, méme en comptant sur une certaine discipline des usagers, sont inférieurs
4 ceux du téléguidage intégral,



On peut évidemment imaginer des solutions intermédiaires, combinant des é&lé-
ments empruntés & chaque systéme : par exemple programmation rigide pour les poids
lourds, souple pour les voitures rapides, mais complétée par un pilote automatique ; pro-
grammes variables suivant les heures et les situations, etec...

Dans tous les cas apparait la nécessité de spécialiser certaines voies & certaines ca-
tégories de trafic : affectation exclusive dans les solutions de la premiére famille, préfé-
rentielle seulement pour la seconde. C'est 14 peut-&tre que ces réflexions doivent trouver
un point d’application 4 nos projets et & nos réalisations actuelles, Plusieurs hypothéses
d’ordre général peuvent étre envisagées :

A. — On peut penser que le trafic « automatisé » néeessitera un réseau de <« super-
autoroutes » entiérement distinct. Nous n’avons alors pas 4 nous en soucier dans les ca-
ractéristiques des auforoutes d’anjourd'hui. Mais nous avons vu plus haut quelques-uns des
obstacles auxquels cette solution peut se heurter.

B. — Les autoroutes de liaison que nous construisons pourraient étre exclusiveinent
affectées au trafic « automatisé ». II n’y aurait peut-étre pas & prévoir de modification
importante de leurs catéristiques, mais il faudrait repenser le probléme de leurs jonctions
au reste du réseau, notamment aux autoroutes de dégagement. On peut toutefois douter
qu'une telle solution, qui rejetterait sur le réseau classique le reste du trafic, soit économi-

quement ¢t politiquement aecceptable.

C. — La coexistence du trafic ¢« automatisé » et du trafic libre serait admise, au moins
pendant une période transitoire. Dans ce cas les autoroutes devraient pouvoir y étre adap-
tées. Cette hypothése parait la plus raisonnable, et il serait utile de rechercher quelles
sujétions elle enfraine pour linfrastructure. Il se dégage des réflexions qui précédent que
Padaptation d’une autoroute exigera (u'on dispose d’une certaince réserve de place dans le
profil en travers. Dans I'hypothése la plus « encombrante » (téléguidage avec trafic diffé-
rencié), il fandra construire an moins deux voies spécialisées supplémentaires dans chaque
sens, ce qui suppose un terre-plein trés largement dimensionné 4 l'origine (c’est le cas de
certaines des antoroutes récentes aux Etats-Unis). Avec la solution la moins exigeante
(pilotage automatique et discipline de circulation appropriée), on pourra se contenter
d'une auatoroute a4 chaussées de 3 voles (jusqu'a saturation, évidemment).

11 n’est pas question de proposer ici une politique de 'autoroute de demain a partir
de ces quelques lignes, dont la seule ambition a été de survoler Pun des aspecis du
probléme, trés général, de Yadaptation de Vautomobile & I'dge de Pautomatisation. Aussi,
plutét qu'sa une conclusion, est-ce a4 des interrogations qu’elles nous conduaisent

S’il est possible de penser que nos autoroutes peuvent s'adapter i Yautomatisation
du trafic an prix seulement d’une ameélioration modeste de leurs caractéristiques d’ori-
gine, ne serait-il pas urgent de pousser les études a ce sujet et d’en tirer les conséquences ?

Et si la complexité du probléme ne devait pas permetire d’arréter un choix, ne se-
rait-il pas sage de < parier » sur la solution minimale que nous avons entrevue (c’est-a-
dire ne construire, au minimum, que des autoroutes élargissables 4 2x3 voies) ? Ce pari
risquerait-il, en fin de compte, d’étre perdant?

M. FAURE,
Ingénieur des Ponts et Chaussées.
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CONFERENCE du Professeur ALLAIS

[ES CONDITIONS CENERALES de la POLITIQUE des TRANSPORTS

Exposé de M. P. LHERMITTE

Mesdames, Mesdemoiselles, Messieurs,

Je crains de dépasser le temps qui m’a été imparti, et cependant d’étre incomplet,
car le sujet est riche et délicai, et il est méme imprudent peut-étre de Paborder, d’antant
plus que je Ie traiterai plus en économiste gqo’en techinicien des transporis.

Je vous demande done d’admetire que c’est en qualité d’¢conomisfe que je pourrais
étre conduit & formuler certaines conclusions ; autrement dit, je définirai les lignes de ten-
dance, des points de fuite, sachant bien que les données de fait du transport, la réalité
concréte, les situations existantes, obligent & prévoir des mesures d’adaptation, des mesu-
res transitoires, et qu’il n'est pas question de passer du jour au lendemain de ia situation
réelle 4 une silnation idéale.

PRELIMINAIRES

Pour commencer, je voudrais d’abord rappeler quelques idées émises lors des deux
conférences précédentes el sur lesquelles je nvappuierai, Outre les difficultés particu-
liéres 4 V’économnie des transports, les deux premiers conférenciers ont souligné certains
points qui me paraissent fondamentaux.

J’ai tout d’abord retiré Pimpression qu’il y avail une distinction importante & établir
enire les problémes d'infrastructure et les problémes de matériel. C’est d’ailleurs la raison
pour laquelle je les ai séparés dans mon exposé. I'en veux pour preuve que dans son ex-
posé, M. ArLLaris a longuement parlé des discontinuités, 'un des phénoménes essentiels de
Péconomie des f{ransports que Ton rencontre principalement 4 propos de Dinfrastruc-
ture, M. ALrais a insisté sur le fait que linfrastructure était identique 4 des ressources
naturelles dés lors qu’elle existait.

De son c6té, M. Goercen a nettement séparé les deux problémes. Son paragraphe 3
s'appelait @ « Action sur la capacité de transports ». Il entendait par la le matériel, alors
que son paragraphe 4 traitait de Ia « politique des infrastructures. »

Dans le méme esprit, je {raiterai séparément infrastructures et matéricl.

Du point de vue terminologie, je parlerai d’ailleurs soit de « moyens de transport »,
soit de « matériel de transport », en englobant tout ce gui n’est pas « infrastruetures »,

Une deuxiéme idée, qui m’a paru essentielle, est que les problémes ne se posent pas
de la méme facon pour les transports par fer, par route ou par eau, et ceci pour un certain
nomhre de raisons que j'examinerai sous langle des données générales de la politique
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des transports ; mais une raison me parait primordiale : la gestion de¢ linfrastructure et
du matériel se trouve réunie dans une méme main pour le fer alors qu’en général, elle
est séparée pour la route ou l'eau.

Jemploierai & ce sujet une terminologie un peu particuliére que je tiens i préci-
ser : je parlerai « d’entreprise intégrée » dans le sens trés restrictif d’une entreprise dans
laquelle la gestion de Yinfrastructure et celle du matériel dépendent d’une autorité uni-
que. En pratique, tout au moins dans notre pays, Ia S.N.C.F. est I'exemple-type de I'entre-

prise intégrée par opposition avec les entreprises de transport non intégrées : route et
eau.

Troisiéme idée : les deux conférenciers ont insisté sur Uimportance de Ia po-
litique des prix en tant gu’instrument de la politique des transports, Ceci me parait essen-
tiel et je reviendrai sur ce point 4 la fin de lintroduction. Je voudrais simplement rappeler
que M. ALrais a défini cette politique des prix comme la recherche de la tarification 2
appliquer pour conduire Véconomie vers une situation d’optimum.

Quatriéme idée : dans la mise en ceuvre pratique d’une politigne de transports,
les mesures de transition et d’adaptation ont un réle essentiel. Je pense effectivement qu’on
ne peut pas parler de politique des transports ni envisager une évolution des politiques
actuelles sans donner un peids capital aux mesures transitoires et aux mesores d’adap-
tation.

Je voudrais maintenant effectuer un retour sur les objectifs de la tarification car,
parmi les transferts économigues, les tarifs interviennent de fagon prépondérante.

Quels sont les objectifs d’une tarification ? A Vorigine, le réle des colits était d’assu-
rer la rémunération des entrepreneurs, c’est-d-dire des agents économiques avant organisé
ou participé 4 un processus de production, et Ia hase de Ia tarification se trouvait alors
dans la notion de juste rémunération.

Par la suite, la théorie 2 permis de montrer que, sous la réserve que 1'¢galité fon-
damentale : coiif marginal = colit moven, soit vérifiée, et dans un climat de concurrence,
cette conception des tarifs pouvait assurer un fonctionnement de nos systémes écono-
miques voisin de I'optimum,

Le probléme que nous rencontrons dans la politique des transports est de savoir
ce que Pon doit faire lorsque Végalité coit marginal = coftt moyen, nest pas vérifiée.
Dans ces cas-14 deux positions sont possibles : ou bien on conserve le réle traditionnel,
historique des tarifs : rémunération de Pagent économique, auquel cas on s'éloigne de
Poptimum, ou bhien, on cherche essentiellement — je crois que c¢’était Poptique dans la-
quelle s’était placé M. Avrvrats lors de sa fonféremce — 4 orienter notre économie vers
un fonctionnement aussi proche que possible de Voptimum, d'oll I'atilisation de tarifs
égaux. aux coifits marginaux qui n’assurent plus Péquilibre budgétaire.

Dans les problémes de transport, on peut trouver des cas dans lesquels, au nom
d'une certaine éthique, ou de certains principes économigues, 'une ou l'autre solution
sera préconisée.

Envisageons, par exemple, un transport qui concerne surtout une activité¢ de loisir,
de détente, un téléphérique en moniagne ; on peut penser qu’il serait anormal que len-
semhle des colts entrainés par ce téléphérique ne soit pas équilibré par les tarifs et que
ceux-ci doivent faire supporier 4 ceux de nos concitoyens qui aiment faire du ski et qui
remplissent ce téléphérique Ie coflit d’établissement de celui-ci. Dans une éthique de justice
sociale, i1 pourra sembler préférable de pratiquer des tarifs qui assurent la couverture de
toutes les charges sachant qu'on s’éloigne de Voptimum mais préférant, dans ce cas, re-
noncer 4 Poptimum pour ne pas introduire certaines inégalifés dans la consommation du
revenu social,

Le meilleur exemple contraire concerne les transports de marchandises, ¢’est-a-dire
de biens intermédiaires pour lesquels il est souhaitable de voir aussi clair que possible
dans le fonctionnement du marché afin de ne pas fausser les circuits économiques et les
décisions économiques pour ne pas réagir sur l'optimum de production. T} y a intérét a
rechercher effectivement optimum done 3 accepter Torientation de l'¢conomie vers cet
antimum par la tarification marginale, et &4 abandonner la conception classique des
tarifs.
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EXPLOITATION DU MATERIEL DE TRANSPORT

Jaborderai plus directement notre sujet en fraitant d’abord de Dexploitation du
matériel de transport dont les problémes sonf, & mon avis, beauncoup moins complexes,

a2

Placons-nous donc pour Pinstant & infrastructure donnée c¢t considérons unique-
ment la gestion du matériel de transport, c'est-d-dire d’une flotte de camions pour la
route, d'une flotte de péniches pour la voie d’ean ou de Pensemble du matériel de trac-
tion et de wagons de la S.N.C.F. pour le transpoert par rail.

La premitre constatation qui me semble s’imposer au niveau de la gestion du ma-
térie! de fransport, & infrastructure donanée, c¢’est qu’il n'y a pas de différence fondamen-
tale avec les autres activités économigques. Il n'en est pas du tout de méme pour les in-
frastructures, mais Ia gestion du matéricl de transport ne pose pas de probléme par-
ticulier,

En particulier, les décisions d&’investissements dans le domaine du malériel de
transport ont beaucoup moins de conséquences immédiates en cas d’erreurs ou de déci-
sions qui s’¢loignent peu ou prou de Toptimum que dans le cas des décisions d’inves-
tissements d’infrastructure,

Un excés de capacité en matériel de fransport une année peut servir & faire face
4 Vaugmentation du transport de Pannée suivante, ou peut étre déplacé d'une région 4 une
autre pour assurer les besoins de transport d’nne autre région. En faif, on reirouve les
caractéres essentiels de D’évolution économique dans les autres branches en développe-
ment — adaptation possible, divisibilité, relative continuité — cu égard 4 la précision
de mesure de ces différents développements d’investissements.

Je pense donc que les schémas classiques concernant loptimum économique des
activités industrielles s’appliquent 4 Ja gestion du matériel de transport. Considérons
par exemple le cas de la route : dans la mesure ot les entreprises de transport concurren-
tes sur une méme relation, on trouvera le cas de concurrence atomisée. Les régles de Ia
concurrence entre transporteurs sont alers applicables, avec toutes les difficultés que souli-
gne la théorie économique : viscosité du marché, mauvaise information des producteurs,
risques soit de surenchére, soit de ruine, qui ont été souvent signalés dans les transports,

mais que Pon peut trouver ailleurs — et qui ne constituent pas un probléeme spécifique.

Le choix entre différentes formes de gestion pour les entreprises gérant des movens de
transport dépend beaucoup plas de convictions personnelles concernant lfes différentes
facons d’organiser un marché. Suivant que I'on pensera que le marché des transporieurs
routiers sur une relation ot il y a plusieurs {ransporieurs routiers se rapproche de la
concurrence que Yon trouve dans d’autres domaines de production industrielle pour les-
quels il ¥ a un nombre important de producteurs et pour lesquels jouent les mécanismes
du marché, on sera tenté de préconiser un refour aux lois du marché pour cette activité.
Si, au contraire, on pense qu’il ¥ a 13 une viscosité par mangue dinformation des clients
ot par mangue d'éducation méme des producteurs, comme on peut le rencontrer dans cer-
tains secteurs concurrentiels théoriquement, mais qui, pratiquement, son! {reinés par une
viscosifé excessive — je pense par exemple aux systémes de distribution par les petits dé-
taillants que nous connaissons fous dans les villes — ou si Yon pense que les phénoménes
socio-économiques qui entourent la profession des transports conduisent & une viscosité du
méme ordre, on pourra éire partisan d’une solution dirigiste, pensant que les pertes qui
peuvent résulter d'un excés d'organisation et de rigidité dans la légisiation sont com-
pensées par le fait qu'on évite ainsi le jeu des producteurs qui voudraient exploiter au
maximum la viscosité du marché.

Je crois qu'il ¥ a toujours intérét 4 alléger le réle du contrdle et celui de la législa-
tion, et que lon pourrait, dans notre secteur, faire appel av maximum aux mécanismes du
marché, pourvu que Von ait organisé non pas la profession en elle-méme, mais le libre jeu
du marché, c'est-d-dire les conditions nécessaires pour que soit réduite an minimum possi-
ble Vinfluence de la viscosité,

Ainsi, Ies chofr qui se présentent pour Uorganisation du transport routier, dés lors
qu'il ¥ a une concurrence satisfaisante, sont les suvivants : ou bien on adepte un systéme
de tarification obligatoire caleulée par une administration qui pense pouvoir évaluer tou-
tes les grandeurs qui interviennent dans le calcul des prix de revient, ou bien au contraire



on laissera les entrepreneurs discuter leurs prix, en facilitant la bonne connaissance du
marché, c'est-a-dire en facilitant la puoblicité des prix et la connaissance par les différents
utilisateurs de ces prix.

Unc objection que Yon peut faire 4 cette derniére solution c'est qu'il faut que les en-
trepreneurs puissent cerreciement calculer lenrs prix pour éfre a méme de discuter avec
les ntilisateurs, Ceci pose un probléme particulier d’organisation de la profession, et d’ac-
cés 4 lu profession.

Un des problémes préalables, avant d’envisager une libération des activités des trans-
porteurs routiers est bien évidemment d’assurer un minimum de connaissances et de for-
mation A tous les artisans qui viennent travailler sur le marché des transporteurs rou-
iers — c’est toujours cet exemple-ld que je prends — et ensuite de lenr donner un cadre

qui leur permette de savoir ce qu'ils font.

Organisation de Vaccéds & la profession.

Il faudrait que tout transporteur rouiier ait un minimum de connaissances de la
Jagen de calculer les prix. Doter les transporteurs d'un outil de caleul correct : notre Mi-
nistére deveait avoir un réle de promoteur dans Pétablissement d’une comptabilité type
qui permettrait aux entrepreneurs de savoir calculer un prix de revient.

Dans une action de ce genre — et je me place sur le plan pratique -~ FAdminis-
tration peut effectivement tire efficace, alors que, dans la recherche d'une tarification
absolue et totale, I'Administration n’aura pas la possibilité de tenir compte des différents
phénomeénes caractéristiques do transport, des types de camions, des infrastructures rou-
tiéres, des tonnages, et qu’il en résultera unc course échevelée enfre la réalité physique
du transport ct les tarifications.

Pensant organiser correctement un marché, on évitera des ruines, on évitera certaines
anarchies dans le domaine des transports, mais on se laissera entrainer dans un systéme qui
nous coiite trés cher en matiére grise. Or, ce sera un gaspillage de moins en moins admis-
sible dans les années qui vienment. St bien que, méme si I'on accorde plus de foi & Pac-
tiun régulatrice d’une tarification obligatoire gu'a une décentralisation des décisions de
gestion des entrepreneurs routiers, le cofit en matiére grise d'un systéme de ce genre sera
d¢ moins en moins admissible ; c’est un fait dont il faut tenir compte.

On peut cependant penser que, sur certaines relations, la concurrence n’existe pas,
ci, surtout, gue, dans certains modes de transport, il n'y a pas concurrence au nivean de
lexploitation des matériels de transport.

Mais, il ¥ a peut-étre la un réle noble pour les administrations chargées de la tu-
telle des moyens de transport : celui d'assurer par la publicité une information aussi éla-
borée que possible aux usagers et aux transporteurs pour leur permetire ensuite soit de
discuter, soit d’organiser éventuellement des transports pour compte propre — une des
fornies possibles de la concurrence.

Le monopole du transport par fer.

Mais le véritable probléme du monopole se pose a4 propos des fransports par fer.

Pourquoi ce probléme se pose-t-il uniquement & propos des transports par fer ?
Je crois que la raison en réside dans la gestion de linfrastructure, En effet, rien n’em-
pécherait de concevoir dans la quiétude du cabinet une exploitation par fer qu'utiliseraient
plusieurs exploitants de matériel ; linfrastructure ferrée scrait soumise & certaines régles
d’exploitation comparables & nos régles de circulation routiéres. Geci ne se fait dans au-
cun pays, A ma connaissance, car il y aurail — semble-t-il -— maunvaise utilisation de
Vinfrastructure. C'est done dans un souci d’efficacité qu'on a été conduit dans la pratique
4 lier Vexploitation de linfrastructure et du matériel de transport par fer sur cette in-
frastructure. 11 en résulte donc un monopole qui pose cerfainement des problémes parti-
culiers. Je pense, pour ma part, que si Pon voulait s'acheminer vers une gestion se rappro-
chant des mécanismes de marché, la place importante du fer exigerait que sa gestion méme
soit adaptée 4 ce systéme de mécanizsme de marché par certaines contraintes ou par une
organisation interne adaptée,
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Notons tout d’abord qu’il existe une certaine concurrence entre les autres moyens de
transport el le fer. En effet, les transporteurs routiers craignent la position de monopole et
Ia position dominante des transports par fer ; les transporteurs par fer craignent la concur-
rence désordounnée des transporteurs par route, lII ¥ a done 1& une possibilité de régulation
du marché qu’il ne faui pas sous-estimer,

Mais c’est au sein-méme de J'organisalion des transporteurs monopolistiques que ré-
side la solution. L’existence de ce monopole provient de la nécessité d'une exploitation
unique des infrastructures qui est en fait propriélé d’Etat et confiée 2 un exploitant, L’Etat

est donc en droit d'exiger — et c’est 14 une décision gouvernementale fondamentale —
une option du gouvernement — que V’ensemble de la gestion du fer fasse dans un souci

d’intérét général en fonction de certaines grandes options qui seraient prises sur le plan
gouvernenental, Je pense pour ma part que si ces grandes options éfaient définies clai-
rement, si les véritables limites du probléme et les conséquences d’une gestion qui ne se-
rail pas conforme a certaines normes économiques étaient bien mises en évidence, les
responsables de la gestion de la SN.CF. Paccepteraient pleinement,

On peut tountefois ne pas partager ce point de vue et se demander si, en plus de
ces grands choix de politique gouvernementale qui devraient conduire 4 exiger des respon-
sables de la S.N.G.F. que toute Ia gestion soit essentiellement calquée sur un souci d'inté-
rét général, l'on ne pourrait pas — et je pense qu’on peut le faire — en ce qui concerne
les entreprises monopolistiques susceptibles de conduire & un fonctionnement de cette en-
treprise intégrée et monopolistique relativement proche de ce que donnerait une gestion
dans un climat de concurrence entre modes de transport.

H suffit pour cela que, d’une part, les tarifs soient basés sur des concepts de cott
dérivant des prix de revient des différents transports, ainsi que le calculerait un indus-
friel qui serait soumis & la concurrence, et, d'autre part, que le cadre d’ensemble dans
lequel cette gestion serait congune permette effectivement Papplication de ces farifs. Jai
défini l& deux problémes : d’une part le ealcul des colits et des tarifs, d’autre part le
cadre de gestion.

Si je mets pour Yinstant de cdté le probléme des redevances d’infrastructure, les
couts relatifs au matériel de transport peuvenl &tre aisément connus par la S.N.CF. et pe
posent pas de problémes théorigques particuliers. Sitmplement, doivent étre prises en comp-
te, bien entendu, les dépenses habituelles d'entretien et de traction, mais également Jes
dépenses d’amortissement du matériel, calculé avee un taux financier correspondant 4
celui du plan, metions de Pordre de 7% et tenant compte des nécessaires réévaluations
monétaires.,

Autrement dit, je pense que dans le domaine de lexploitation du matériel de trans-
pori, une comptabilité industrielle adaptée & Ventreprise nationale devrait permettre de
connaitre correctement les coiits liés a lexploitation du matériel de transport,

Or, déja sur ceite simple constatation, nous nous séparons des errements actuels.
Vous savez en effet que la comptabilité de la S.N.C.F. a été définie de facon un peu prag-
matique et est devenue relativement complexe : il n'y a pas de véritable compte de capi-
tal, ni de compte d’amortissement ; les annuités d’amortissement de la SN.GF., qui ont

¢té ajoutées au mieux — je ne dis pas quon n'ait pas cherché 4 se rapprocher de Ia vé-
rité économique -— il y a quelques années, ci qui sont reconduifes en fonction des diffi-
cultés budgetaires chaque année, se traduisent -— vous le savez mieux que moei - par

un prélévement en pourcentage des receties de la SN.GF.!

Ne scrait-ce gue sur ce plan-la, il ¥y a certainement une possibilité d’augmentation
des informations dont nous disposons, en introduisant le plan comptable dans la gestion
de 1a S.N.C.F.,, au moins au niveau de exploitation dn matériel de transport.

11 v aurait 12 une premiére réforme possible pour mieux connaitre les colits des
transports, en introduisant au nivean de la gestion du matéricel de transport, avec tout ce
aui ¥ est li¢, c’est-a-dire les ateliers d’entretien et d’exploilation, une comptabilité indus-
trielle, avee comptabilité analytique adjacente, afin de mieux connaifre les colits concernant
les transports de masse, les transports de détail, sous une forme comptable, c’est-d-dire

annticelle, au liead de les connaitre de temps & autre & la suite d’études spéciales faites par
Ia S.N.C.F.



Mais il faut également que le cadre de gestion de la S.N.C.F, permette & celle-ci de
so comporter selon son souci d’intérét général et d’appliquer efectivement aux usagers les
coilis réels, Nous abordons 1 le probléme de I'équilibre budgétaire, que je reprendrai in
fine lorsque nous aurons cxaminé les problémes infrastructures,

Les infrastructures de transport se caractérisent dans la plupart des cas par deunx
caractéristiques trés particulieres : leur discontinuité ou indivisibilité et le fait que leur
valeur de réeupération, une fois gu’elles soni réalisées, est quasiment nulle. Je voudrais
insister uelgue peu sur ces trois points,

Discontinuité des infrastructures.

Lorsque l'on réalise une nouvelle inirastructure de transport, celle-ci étant ex-
trémement coliteuse, méme si P'on choisit la solution la plus réduite, il en résulte qu’elle
ne peut éire réalisée que dans la mesure ol elle permet de faire face 4 un courant de
trafic relativement important ; les nécessités économiques exigent une certaine « quantifi-
calion » : un tunnel assurera le passage d’un certain nombre de voitures 4 I'heure, plu-
sieurs milliers, car il n'est pas possible de réaliser un tunnel pour eent voitures, vous le
savez mieux gque moi; le pont de Tancarville sera forcément un grand pont qui permettra
de faire face a4 l'accroissement du trafic pendant une vingtaine d’années.

I1 ¥y 2 1& un phénoméne de discontinuité trés important qui est parfois présenté
sous deux aspects.

Le premier consite 4 considérer les investissements au npiveau de Pensemble de la
nation, Dés lors la discontinuité s’estompe puisque chaque année plusieurs investissements
du méme type sont réalisés. Je pense pour ma part que, vu sous cct angle, il n’y a pas
accord entre la notion de discontinuité de I"économisfe et Ia notion de discontinuité du
gérant financier, du comptable des deniers de UEtat. En effet, la discontinuit¢ dans le
sens économigue provient du fait que I'on ne peut pas adapter chaque année les moyens
de production, les investissements de production & la demande. Considérons d'une part la
réalisation d’'un grand barrage de production EDF. et d’autre part Ia réalisation d'un
pont a Tancarville, la discontinuité physique esi du méme ordre de grandeur — un grand bar-
rage cofite méme peut-éfre pluos cher que le pont de Tancarville — et actuellement on
réalise de moins en moins de petites chutes et on peut admettre qu’une gestion vraiment
optimum conduirait & construire essentiellement des grands barrages, donc trés discontinus,
Mais le processus technique de production est tel qu'ayant réalisé un grand barrage dans
les Alpes, on peut, avec des colts relativement réduits, s'en servir pour assurer l'ac-
croissement de consommation électrigque de toute la France, parce gu’il existe des possi-
bilités pen coifiteuses de transporter non pas Pinvestissemeni, comme dans le cas du maté-
riel de transport tout 4 Theure, mais la production. Il n’en est absolument pas de méme
en ce gui concerne les infrastructures de fransport : ce n’est pas parce qu’on aura cons-
truit le pont de Tancarville gqu'on pourra dégorger la circulation sur Ie pont de Sévres ou
& Lyon. La conlinuité que souhaite Péconomiste lorsqu’il raisonna cn termes d’amor-
tissentent ou d’'imputation des cofits d'infrastructure, ¢’est une continuité vis-a-vis de la
satisfaction de la demande au fur et 4 mesure que s'écoule le temps. Le pont de Tan-
carville dessert cssentiellement des besoins de consommation lecaux et, si 'on est obligé
de procéder par sauts, il ¥ a discontinuité locales, certes mais surtout discontinuité économi-
que. Ce n'est pas parce que I'année suivante on réulisera un pont a Lyon ou a Marseille, qu’il
y aura continuité¢, méme §’il y a continuité financiére dans la part affectée chaque année
o ce type d'infrastructure.

Je crois que ¢’est 14 un premier point quwil faut bien considérer : la continuité est
liée & la production de service. Or, suivant un mot de M. LavaL : ¢ Le fransport ne se
transporte pas », s'effectue sur place méme ; il y a donc forcément discontinuité an niveau
des infrastructures et il ne faut pas se laisser abuser par des comparaisons physiques
telle Ian réalisation d’un grand barrage.

La deuxiéme eritique que l'on oppose i celte notion de discontinuité — et celle-ci
a un fondement économique plus réel — revient 4 dire : vous raisonnez sur les cas les

plus exirémes, le tunnel sous le Mont Blanc ou le pont de Tancarville, mais toules les in-
frastructures ne sont pas du méme type. Si, elfectivement, pour les roules, il est souhaita-
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ble de construire des autoroutes pour dédoubler une route 4 deux voies sur une grande
section, on peuf envisager dans d’autres cas des aménagements progressifs en réalisant des
roates & trois voies, puis quatre voies, ce qui assure une relative continuité.

Sans doute y a-t-il des cas ol il faut rechercher cette solution-ld non pas tellement
pour rechercher la continuité a tout prix, mais pour arriver au moindre coiit a la satis-
faction. Mais je crois qu’il existe des difficultés techniques. Méme si dans certains cas on
peut penser qu’il faut rechercher cette continuité, dans la plupart des cas il v aura discon-
tinuité. 11 se peut gu'au niveau des développements urbains, celle-ci soit moins nette, par
suite de la possibilité d’utiliser des itinéraires de déviation qui n’allongent que partielle-
ment la durée du trajet. Autrement dit, il fant étre prudent; il y a des cas ol Pon peut
arriver a une relative continuité a I’échelle de nos ecalculs mais dans la plupart des cas
Pinfrastructure est discontlinue au sens économique du terme.

Valeur de récupération nulle de l'infrastructure réclisée.

Le second aspect qui me parait trés important et qui est la conséquence économique
du caractére de discontinuité et d’invisibilité, ¢’est qu'une fois une infrastructure réalisée —
et jaborde Yimputation des charges d’infrasiructure — sa valeur de récupération est
nulle.

Si Pon réalise un tunnel inutile, on ne Ie déplacera pas pour assurer la desserte
sous la montagne voisine — sa valeur d’usage ailleurs est done nulle. Tandis que si P'on
a construit un barrage électrique de trop, sa valeur ne sera pas nulle car l'agnée snivante
il permetira de ne pas construire un autre barrage ; si 'on a fait un four Martin de trop
dans le Nord, sa valeur d’usage sera sans doute un peu plus faible que sa valeur a4 neuf
parce que l’'on devra transporter les aciers jusqu’a Marseille, lieu de consommation, mais sa
valeur de récupération ne sera pas nulle.

Ainsi les ouvrages d’infrastructure une fois réalisés deivent étre considérés comme
faisant partie des accidents géographiques.

Cette constatation est fondamentale et entraine de graves conséquences, a la fois
enn ce qui concerne les décisions d’investissements, car elles ont un poids particuliérement
lourd et il faut dans toule la mesure du possible éviter de faire des erreurs, et en ce
qui concerne lutilisation de ces aménagements, une fois gqu’ils sont réalisés.

On cite souvent le cas d'une ville des Etats-Unis ot l'on a accordé a la fois et au
méme endroit une concession pour un tunnel ef une concession pour un pont; 'un des
deux s’est révélée moins coliteux que Dautre et a absorbé tout le frafic ; le tunnel a di
fermer sa porte. Pour les tenanis de la « libre entreprise », la 1mmorale de cet échec peut
&tre résumée ainsi : < tant pis, ce sont les risques de I’économie concurrentielle. L’entre-
preneur avait mal fait ses calculs — il a perdu de largent ». C'est un point de vue ; mais
pour l'économie générale il n’en reste pas moins que pendant la durée de construction du
tunnel on a mobilisé une partie du revenu national et des forces de production du pays
et que 'on a par consequent diminué le revean consommable du pays. Si I'on pense que
c’est Ia seule fagon de faire face aux inégalités de répartition de revenu enire capitalistes
et consomunateurs, peut-8tre était-ce la meilleure solution. Je pense pour ma part que, dans
le cadre économique gue nous connaissons en France, avec une économie partiellement
planifiée, de tels gaspillages ne sont pas souhaitables.

En conséquence, et nous en sommes tous d’aceord car cela a £t¢ depuis longtemps
la position francaise, la réalisation des infrastructures de transports doit étre consi-
dérée comme une responsabilité gouvernementiale. Gest véritablement un droit régalien
et un devoir régalien que de ne laisser prendre les décisions d’infrastructures colleclives
q'en accord avec les pouvoirs publics, Clest un des points les plus importants de la
coordination des investissements de transport et qui doit étre assurée par la fonction pu-
blique.

Drantre part, il y a lieu de souligner que, I4 plus que partoui ailleurs, il n’est pas
question de faire jouer les mécanismes du marché, précisément 4 cause de la mauvaise
utilisation des possibilités nationales qui résulieraient d'ume concurrence au niveau des
infrastructures. J'ai cité lexemple d’une ville américaine ; il en est un autre qu’'il est
bon de méditer, celui des anciennes compagnies de chemin de fer,




Les anciennes compagnies de chemin de fer ¢taient pratiquement seules responsa-
bles de leur décision concernant Vinfrastructure; la concurrence pouvait s’exercer 4 la
frontiére de deux régions, certains projets de lignes étaient moins que justifliés. On peut
citer deux exemples significatifs a4 cet égard ; la ligne de Chartres-Gallardon qui avait pour
but essentiel d’enlever le trafic du résean Quest au profit du réseau du D.0, le trafic du vin
entre la cote méditerranéenne et Paris, qui adonné lieu & des luites farouches entre les ré-
seaux du Sud-Est et du Sud-Ouest car ce trafle était rémunérateur, I1 pouvait s’effectuer
soit par la valiée du Rhdne soit par Toulouse et Ia concurrence était telle que I'’Adminis-
tration a di prendre des réglementations affectant le trafic 4 la ligne la plus courte ; ceci
a conduit les compagnies & réaliser des lignes & Pintérieur du Massif Central, non pas
pour y faire passer le trafie, mais pour pouvoir prétendre que la distance était plus cour-
te; je crois que le dernier en date de ces projets était constitué par une bretelle 4 I'in-
térieur de la Forét de Fontainebleau qui anrait permis au P.L.M, de regagner la lutte vis-a-
vis du P.O. qui avait obtenu quelques avantages par des lignes acrobatiques qui n’ont ja-
mais été exploitées ou trés peu dans le Massil Cenbral.

Voila un exemple iype de gaspillage sur le plan des infrastructures gui montre bien
que la concurrence ne peut absolument pas étre admise dans ce domaine. Méme dans un
cadre totalement libéral : nos amis américains regretlent chérement la lutte des in-
frastructures ferroviéres qui les a conduit cffectivement & subventionner un certain
‘nombre d’entreprises de transport ferre.

Nous concluerons donc en ce qui concerne les décisions d’infrastructure 4 Vimpos-
sibilité de faire appel aux mécanismes du marché, car il ne saurait ¥y avoir concurrence.
Les infrastructures de transport doivent résulter de décisions collectives et que, ne pou-
vant étre exploitées de facon concurrentielle, elles doivent étre propriété de I'Etat —
ce qui est d’ailleurs le cas général. Mais, puisque les conséquences sont si lourdes, il est
nécessaire que les décisions solent prises en connaissance de cause — el c’est 1a odt Etat
s un réle trés important qui n’est pas toujours assuré comme on pourrait le souhaiter —
et bien évidemment, sur le vo d*études économiques — c’est une des données du probléme
— et surtout d’une analyse de toutes les conséquences politiques, humaines et économiques
des décisions qui sont prises.

On peut peut-ftre regretter que, dans ce domaine, Ia puissance publique ne fasse
pas toujours preuve du courage nécessaire pour imposer ses décisions. C'est en tout cas,
dans la logique du Plan que de concerter ces décisions et de les étndier en liaison avec
tons les problémes d’aménagement du territeire.

Je n’insiste donc pas sur les études nécessaires. Je voudrais simplement signaler —
el ceci est trés important pour la derniére partie de ce que je vous dirai tout a Theure —
que c’est au nivean des études préparatoires aux décisions d’investissements que 'on trouve
Ia liaison enire exploiiation du matériel de transport ct infrastructures. Mais une fois
Yinfrastructure réalisée, celle-ci fait partie des incidents géographiques et il existe alors
un relatif découplage entre la gestion du matériel de transport et Pinfrastructure existante,
ce qui ne veut pas dire que ce découplage soit absolu. Clest au nivean des décisions d’in-
frastructure que se situe une double responsabilité : Ta décision de réaliser ces infrastrue-
tures et, en méme temps, celle concernant 1a meilleure utilisation de ces infrastructures
par Vintermédiaire des moyens de transport adaptés.

Le financemen! des infrastructures.

Quel que soit le processus de financement que P'en adoptera — il faut bien le si-
gnaler — de toute facon la réalisation d’nne infrastructure en l'an de grice 1965 et 1966
ne peut se faire que par prélévement du produit national des années 1965 et 1966. Quels
que soient les processus de récupération que lon adoptera ensuite, quels que soient les
péages que l'on puisse faire payer aux utilisateurs par la suite, la véritable charge rela-
tive a4 Pinfrastructure pése sur les revenus nationaux des années ot clie est réalisée.

Ainsi, lorsque Pon prétend que Yemprunt dont les annuités sont assurées par
des taxes de péage revient a4 faire paver linfrastructure par ceux qui lutilisent, il y a
142 une analyse quelque peu sommaire. L'infrastricture est de toute facon supportée par
les générations qui diminuent leur consommation pendant les années ou on la réalise. Tout
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ce que 'on peut instituer par la suite, ce sont des transferts de revenus entre les utilisa-
tears de linfrastructure et le budget général, c’est-d-dire Densemble des consommateurs.
On peut estimer cette récupération souhaitable mais il faut bien voir que ceci ne revient
pas 4 faire payer Vinfrastructure par les utilisateurs. C’est un point important & retenir
pour définir des imputations de cofit d’infrastructure aussi proches de 'optimum que pos-
sible.

11 en résulte une troisiéme responsabilité pour I'Etat : dégager dans les revenus na-
tionaux les parts nécessaires pour réaliser les infrastructures.

L’autre partie du diptyque du probléme économique des infrastructures de trans-
port concerne YTexploitation.

Comment doit étre envisagée cette exploitation pour répondre aux besoins de trans-
port de notre pays?

A ce niveau il nous faut examiner un certain nombre de questions : d’abord la dé-
cision d’exploiter ou de ne pas exploiter, ensuite le fonctionnement de Vexploitation, la
détermination des redevances d’infrastructure et leur perception infervenant dans cette
exploitation.

Lo décision d'exploiter ou de ne pas exploiter.

C'est 1& encore & mon avis une prérogative importante de PElat qui découle di-
rectement de la responsabililé régalienne de construire ou «de ne pas construire. Mais
¢’est également un des domaines les plus délicats de la politique des infrastructures.

Lorsque I'Etat gére Iui-méme son infrastructure, comme dans le cas de la route
ou de la vele d’eau, c’est lui qui devrait prendre la décision d’exploiter ou de ne pas ex-
pleiter. Lorsqu’il s’agit des réseaux ferrés, 'étude préalable 4 la décision devrait étre
effectuée par le concessionnaire (S.N.CF.} et étre soumise 4 Vapprobation de PEtat, puis-
que 1'Etat reste responsable de linfrastructure.

Toutefois, comme ces décisions ont trés souvent des résonnances trés politiques et
psychologiques, il sera bon d’associer dans toute Ia mesure du possible les usagers aux
études préalables et aux conséquences économigues par lintermédiaire des tarifs,

Ceci conduira peut-étre tout 4 Pheure & la définition d’une solution que I'on pour-
rait envisager pour obtenir une expleitation aussi proche que possible d’un opiimum réa-
lisable de l'exploitation d’infrastructure.

Le fonctionnement de l'exploitation.

Le fonctionnement de Pexploitation pose 14 encore un probléme un peu différent du
fonctionnement des activités industrielles traditionnelles,

Il y a en pratique deux facons de concevoir le fonctionnement de Vexploitation sui-
vant que les transporteurs qui utilisent infrastructure sont des transporteurs diversi-
fiés ou unifiés.

Dans le cas de Ia route et du fer, on a adinis que T'exploitation de Vinfrastrocture pou-
vait se faire ou méme devait se faire pour la route, étant donné la circulation des véhi-
cules privés, de facon 4 permettre la circulation de transporteurs divers. I1 en résulte done
que l'organisme de gestion de cette infrastructure doit &tre extérieur aux transporteurs et
Ton arrive automatiquement 4 la formule actuelle pour la route, ou pour Yeaun, d’une res-
ponsabilité et d’une intervention relativement directes de 1'Etat dans D’exploitation de 1in-
frastructure.

Toutefois, cette constatation peut &tre tempérée par lintérét qu'il v a & associer
les transporieurs A une bonne exploitation de Yinfrastructure, Pour ma part, je pense que
si les décisions concernant les réalisations d’infrastructure doivent rester responsahilité



totale de 'Etat -— ce qui n’interdit pas les dialogues ni les groupes de travail auxquels sont
associés les utilisateurs et les transporteurs; par contre, le probléme du foneclionnement
de Yinfrastructure doit donner lieu, dans toute la mesure du possible, 2 association avec
les transporteurs et les usagers, C'est bien ce qui est fait Q’ailleurs au niveau des grou-
pes de travail lorsqu’est étudié le code de la route, régle de gestion de Vinfrastructure
routiére,

Je pense, toutefois, qu'en ce qui concerne la voie d’eau, on pourrait aller pius loin
dans l'association des usagers. Actuellemenl, au sein de T'O.N.N., transporteurs et usagers
sont associés 4 certains problémes, les uns étant des problémes tarifaires, les autres des
problémes d’exploitation. Or, les problémes tarifaires devraient rester prérogative de P'Ad-
ministration, mais, par contre, les usagers pourraient étre associés largement aux pro-

bhlémes du fonctionnement et de Pentretien des infrastructures fluviales,

Lc: déiermination des redevances d'infrasiructure.

L'’Etat réalise les infrasiructures, I'Etat les entretient, les exploite et les met 4 Ia
disposition des fransporteurs : quelle est Ia part des dépenses ¢que 1'Liat doit donc ré-
percuter sur les usagers de linfrastructure, sur les usagers du transport ?

C'est un probléme (rés controversé, les denx positions extrémes étant les snivantes.
La premiére position consiste A dire : ¢ Dans un souci d’équité, il est souhaitable que
les transporteurs et les usagers du fransport paient la totalité des charges du transport.
En eflet, il est anormal que ceux qui ne consomment pas le transport en supportent les
charges ». La seconde position extréme consiste & dire : « Les infrastructures de trans-
port une fois réalisées n'ont pas de valeur de réecupération ailleurs — c’est le point que
j'al souligné — ef, par conséquent, on ne doit faire payer en fait que les [rais de circn-
lation du matériel de transport, le co{it marginal au sens le plus strict ».

Je crois qu’il y a lieu d’8tre prudent car la vérité — comme dans bien des cas —
se situe 4 mi-chemin. Je voudrais d’abord faire justice de l'idée suivant laguelle seuls les
usagers du transport doivent supporter les charges de transport et touies les charges de
transport. Je ne sais pas irés bien, en ce gqui me concerne, quels sont, non pas peut-étre
les usagers, mals les hénéficiaires du transport : les transporteurs eux-mémes qui wuti-
lisent I'infrastructure, les industriels qui confient des fransports aux tfransporteurs, ou les
consommateurs gui consomment Ies biens qui auront ¢té transportés 7 Je vais méme plus
foin : si vous admeitez qu'un citoyen qui est cultivateur ne se déplace jamais, vit en au-
tarcie totale et ne bénéficie donc que de la siructure générale du pays et de Penseigne-
ment qui est donné a ses enfants, je pense goe ¢’est quand mdéme un hénéficiaire de Poutil
économique transport, car la collectivité ne peut vivre que par des échanges, c’est-d-dire
grice au fonctionnement de Vinfrastructure et de T'activité transport. Par conséquent, dés
lers gue Von s’insére dans la collectivité, on devient automatiquement un usager du fer,
méme si V'on n’y met jamais les pieds.

Ce point est trés important car I'idée de faire payer par Yusager ce que colie le
transport donne une impression de justice sociale gqui ne correspond pas a4 Ia réalité éco-
nomigue,

Signalons toutefois que le réle des prin pent étre dounble. Le prix, historiguement,
avait pour but de rémunérer l'entrepreneur de lensemble de ses chardes, investissements
compris.

Mais les économistes ont fait remarguer que si Péconomie fonctionnait dans un reé-
gime concurrentiel, les prix jouaient un autre rdle. En effet, dans nn systéme de concur-
rence, la formation des prix qui, & Vorigine, avait pour bhut de rémunérer Iactivité de l'en-
trepreneur, conduisait en fait 4 un relatif optimum de fonctionnement économique. Clest
le théoréme du rendement social, auquel est aitaché le nom des économistes de Técole
francaise et qui montre que Ie jen de la loi de l'offre et de la demande pent conduire par
Vintermédiaire des prix 4 un fonctionnement optimum du marché, tout en assurant, sous
un ecertain nombre @hypothéses, Ia rémunération du productear, ¥ comprises les dé-
penses d’investissement.
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Mais les hypothéses qui sont derriére cette démonstration exigent I'adaptation con-
tinue des investissements 4 la demande, ce qui n’est pas réalisé dans le cas des infras-
tructures de transport, et la concurrence, c’est-d-dire la diversification, P'indivisibilité des
productions, ce qui n’est pas réalisé an niveau des infrastructures de transport.

Or, ce sont précisément ces critéres gui ne sont pas réalisés dans le domaine des
transports — ef sans doute dans d’autres domaines — ce qui a conduit & s’interroger sur
le role des prix et des tarifs lorsque ces cri éres ne sont pas réalisés.

I1 v a H ur choix gouvernemental fon lamental dans les domaines ot les mécanisines
du marché ne peuvent pas fonctionner so’i par suite de la viscosité du marché soit
parce que la discontinuité, Vindivisibilité ou ln notion méme de valeur de récupération
des infrastructures ne sont pas respectées, Doit-on admettre goe les tarifs ont pour but es-
sentiellement de rémunérer Veffort d’investissement, ou qu’ils doivent conduoire a Tuti-
lisation optimale des infrastructures au fonctionnement optimum de Téconomie ? Clest 14
— je le répéte — un choix fondamental auquel il doit &tre répondu avant de pouveir
préciser le systéme de tarification.

Je pense pour ma part qu'en ce qui concerne les transports par route, par ean,
par fer, surtout lorsqu’il s’agit de transport de¢ marchandises, il faut délibérément adopter

1

la conception des tarifs consistant & orienter Péconomie vers un optimum de fonction.

Dés lors quel est Papport de la théorie ? Clest de nous dire qu’effectivement, dans
ces cas, on est conduit 4 un tarif marginal mais que celui-ci doit &tre complété d’une
part par des perceptions de péascs de saturation lorsqu’il ¥ a saturation de Vinfrastruc-

ture, et d’auire part par la partic des dépenscs d’entretien ot d’investissement — car les
discontinuités ne sont pas absolues et totales — prise en compie dans le cofit de dé-
veloppement.

Mais un probléme pralique se pase : dans quelle mesure est-il possible d’adopter
des tarifications de ce genre et quelles simplifications la pratique nous conduit-elle & y
apporter ?

Pour répondre A cette question, il v a lien de distinguer les infrastructures dont
Ia gestion est assurée par Pexploitant du matériel de transport et celles dont la gestion
est assurée de facon distincte. Lorsque Texploitant du matériel de transport assure Ia
gestion de Yinfrastructure, il peut nuancer et moduler les redevances d’infrastructure pa-
rallélement 4 1a modulation des redevances d’usage du matériel. Par confre, pour une in-
frastructure dont la gestion est séparée de la gestion de matériel de transport, on sera
obligé d’adopter des méthodes trés simplifiées pour la perception des redevances : ce sera
le eas en particulier de la route et de la voie d’eaun.

En particulier, 1a perception de redevances diversifides en fonction des heures de
pointe, de la période la plus chargée de Pannée, et méme en fonction de la saturation,
est relativement irréaliste en ce qui concerne la route. Si les péages routiers apportent une
solution partielle, Pessenticl des redevances d'infrastructure devra étre percu de facon re-
Iativement simplifiée, car elles ne peuvent étre faites que sous des formes globales : taxe
sur les véhicules, taxe sur les carhurants.

Cela ne signifie nas que Von doive renoncer & percevoir des redevances d'infras-
fructure, et il serait économiquement justifié que les taxes sur le diesel assurent Ia
contrepartie des dépenses d’entretien 4 l1a charge des camions, et de celles des charges
d'infrastructure lides an développement de la cireulation des camions.

Par contre, je pense que la perception de méages de saturation est relativement
difficile pour la route, hien qu'elle ne soit peut-étre nas totalement impossible — et je me
demande s’il o'y a pas 1 une des idées les plus fortes en faveur du maintien d'un cer-
tain contingentement. On peut envisager effectivement gue sur un itinéraire routier sa-
turé. on limife Putilisation de cet itinéraire en fonection de Vintérét que I'économie retire
du passage des différents camions ef que la délivrance d’autorisations aux camions qui ofili-
sent les infrastructures saturées ou mendant les heures de saturation, 4 condition qu’en
contrepartie de Pintérét qui est attaché A cette circulation, la délivrance des autorisations
de eireanlation donne lien A perception de redevances,

Pour les infrastructures du fer i1 est plus facile de pratiquer des différenciations et
je pense que l'on doit en user pour abontir & une meilleure répartition du trafic. Cette dé-




ptréquation ne devrait pas sounlever de difficultés en ce¢ qui concerne les trafics de mar-
chandises ou certains trafics de luxe de voyazeurs. L’augmentation des tarifs aux heures
de pointe pourrait donner lieu 4 des perceptions relativement différencides dans le cadre
de la SN.CF. mais souléve des objections d'ordre politique.

Il nous reste 4 examiner maintenant le probléme du cadre budgétaire dans lequel
Pexploitation des activités de transport 4 infrastructures intégrées doit se réaliser.

Pour ma part, je pense que si 'on veui utiliser cette incitation 4 Ia bonne gestion
que constitue Péquilibre budgétaire, il est indispensable que celui-ci soit défini au préa-
lable — car l'équilibre budgétaire est extrémement variable et conventionnel

Je prendrai un exemple que je connais bien : celui A’'ED.F. qui respecte bon
an mal an ¥ « équilibre budgétaire ». Cela ne veut rien dire en soi car si le budget BD.F.
est équilibré, ¢’est parce que chague année on ajuste les possibilités d’emprunt de cette
entreprise a ses possibilités de recettes. ED.P. bénéficie de dotations en capital & 3%,
de préts du F.DES. 4 5,5%, des emprunts 4 6,50% dans l¢ public tandis que la monnaic
s¢ déprécie de 3 4 5% et gue les tarifs sont censés éfre caleculés sur un taux d’intérdt
supérieur au taux nominal des emprunts el en francs constants. Tl en résulte un déficit
cconomique implicite, accepté an fur et 4 mesure des ajustements annuels des tarifs, sans
véritables calculs de base. La raison pratique, d'ailleurs, est évidente @ étant donné que
on trouve & lintérienr d'E.D.F, des phénoménes de rendement croissant analogue i celui
que I'on ohserve dans les transports, si on exigeait des entreprises d’éncrgie ¢lectrique Péqui-
libre rigoureux de leur budget v compris les dépenses d’investissement, on aboutirait 2
des tarifs de Dénergie électrique supéricurs av cofit marginal corvespondant i Porienta-
tion optimum pour la nation.

De facon tout & fait pragmatique, on a donc trouvé une solution qui consiste effec-
tivement & admetire des procédures hudgétaires qui correspondent & un relatil équilibre
budgétaire, s’adaptant chaque année plus ou moins mal et que T'on baptise « équilibre

hudgétaire ».

Pour Ia S.N.C.F, le probléme est heavcoup plus complexe. Vous savez cn effet que
I’Etat rembourse a la S.N.C.F. des indemnités pour refus d’augmentation de tarifs ou
nour tarifs particuliers : militaires, familles nombreuses, des frais de participation a
Ventretien des infrastructures - d'une facon quelque peu analogue 4 ce qui se passe
sur la route. Enfin, PEtat prend en charge Ia subvention correspondant au déficit,

Que signifie dés lors « équilibre budgétaire » ? Celui-c¢i ne peut &tre que conven-
tionnel. Mais cela ne vent pas dire que DPincitation 4 la bonne gestion de Péquilibre bud-
gétaire ne soit pas ntilisable. Pour ma part, je pense que si 'on accentait de laisser aux
entreprises & caractére industricl et commercial qui ne peuvenl équilibrer Ia fotalité¢ de
leurs charges — dans le sens hisforique du terme — la responsabitité de la gestion an-
nuelle celle-ci devrait s’insérer dans un eadre A moyven terme gui définirait précisément
Iéguilibre hudgétaire & resvecter. Dés lors que les études A long ferme auraient permis
dr définir la partic des charges d’infrastructure d’entretien on d'investissement qui peu-
vent étre nrélevées dans une bonne gestion — ceci par une anproche i la fois théorique ot
pragmatique — ¢t que Yon pourrait imposer & Ventreprise pour une durée variable mais
refativement courte. par exemple c¢ing ans, le cadre de Péquilibre hudgétaire ; ce cadre
serait révisé réguliérement en fonction des données économiques. le contrdle de Véquili-
bre hudeétaire étant en fait un contrdle i posteriori. la direction de Ventrenrise avant la
responsabilité des mesures nécessaires pour respecter Ie contrat 4 moyven terme.

Je ne crois pas 4 la validité de conventions d’exploitation datant de prés de tren-
te ans et révisées an hasard des problémes journaliers sans une vue suffisamment pros-
pective. Je pense par contre que équilibre hudgétaire peut &tre une contrainte utile
dans laquelle pourrait se développer la gestion commerciale pourve que cet équilibre
hudeétaire soit défini dans un cadre 4 moyen terme, en linison précisément avec les
grandes options politiques du Gouvernement en ce qui concerne Vexploitation des frans-
ports et les conségquences qui en résultent sur les frafics de la S.N.CF. en particulier.
Une fois cet équilibre défini, T'adoption d’up cadre comptable et de régles de tarifica-
tion correspondant aux décisions du gouvernement en optimum de fonctionnement écono-
mique ou remboursement compiable de ceriaines charges permettrait anx entreprises de
fonctionner mieux,
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CONCLUSIONS

J'ai essayé, dans le cadre de cette conférence, de dégager les grandes lignes d’ac-
tion générale de politique des transports que l'analyse économique nous propose. Nous
avons successivement envisagé les problémes propres 4 exploitation du matériel de trans-
port et aux infrastructures ; cette distinction est toujours un peu arbitraire, mais eMe est
nécessaire pour clarifier les idées.

En effet, le probléme de fond de la politique des transports est, & mes yeux, d’ar-
river 4 des notions claires et précises des relations fondamentales qui sous-tendent les dif-
férents aspects du prohléme, Je crois (ue les efforts des économistes doivent s’orienter
dans cette voie si Ton wveut que la recherche rejoigne la pratique en ce domaine si
complexe, et c’est pourquoi — si Pen avais eu le temps — j'aurais aimé développer dans
le cadre de mon exposé sur « les conditions générales de la politique des fransports »
d’autres aspects de ce probléeme, qui y sont souvent intimement mélés bien que rele-
vant, du point de vie économique, d'autres branches de la théorie et non de 1'économie
des transports; jentends par la les applications de la fiscalité au domaine des transports
et les transferts de revenus qui peunvent avoir pour assiette 'activité transport.

Deux exemples typiques peuvent étre choisis dans le domaine de la route : d’une
part. la surimposition des carburants, dont les revenus sont réclamés avec la méme vi-
guecur, et par les tenants de la route pour venir gonfler les budgets d’investissements, et
par les financiers comme partie intégrante du budget de I’Etat.

Autre exemple : la récupération des plas-values fonciéres 4 Voccasion de la réa-
lisation Q’infrastructures au tiers. Certes, 'Etal se doit d’éire vigilant pour récupérer
les plus-values dégagées par la réalisation d’investissements qu’il effectue lui-méme, mais
cela veut-il dire gue ces plus-values doivent systématiquentent étre affectées a des tra-
vaux routiers ? L’économie des transports est impuissante a répondre & cette question
car il s'agit en fait d’économie générale et du rdle de PEtat dans 'équilibre financier du
pays, qui sort du domaine de la politique des transports.

Feonomie financiére, économie politique du réle de 'Etat dans la nation... Les éco-
nomistes des tramsports doivent certes avoir des idées dans ces domaines et, par suite
de Pimportance des investissements gu’ils consomment, se doivent de proposer des solutions
originales au Ministére des Finances; mais — jinsiste sur-ce point — le fondement lo-
gique des solutions préconisées ne peut pas, et ne doit pas étre recherché dans Péconomie des
transports ; ce seront le plus souvent des préoccupations de psychologie sociale ou d'efficacité
économique et financiére qui militeront en faveur de T'une ou Vautre solution. Deit-on
rompre avec la régle de Tunicité bodgétaire afin  d’attirer Vépargne vers les investisse-
ments routiers ? Peut-étre, mais c’est 14 un probléme de technique financiére et non d’éco-
nomic des fransports!

Aussi, 4 parctir de ces exemples, ma conclusion sera la suivante : 1a politique et Péeo-
nomie des transnorts constituent un monde complexe ; cette complexité a été acerue en
rattachant & la théorie des transnoris des problémes économigues qui doivent en étre disso-
cits ; et mon veeu sera que les efforts de recherche gui se dessinent dans bien des en-
droits aboutissent a4 clarifier le domaine de 1’économie des transvorts pour en définir les
srandes lignes de force.



DISCUSSION GENERALE "

Ont participé 4 la discussion, outre M. Luenmitre et M. le Professeur Anpais, MM.
CAILLET, HUTTER, LACARRIERE, LavaL, OoRrT, Rousserar et UrLmo.

. — LA NOTION DE DISCONTINUITE

Le caractére particulier de I'Economie des Transports résulte en grande partie des
discontinuités considérables qui sont rencontrées dans ce sectenr, tonut spécialement dans
le domaine des infrastructures. Plusieurs interventions ont attiré aitention sur I'imprécision
de cette notion. Selon ce point de vue, les conclusions auxquelles aboutivait 1a théorie écono-
mique seraient peut-étre douteuses dans la mesure ot celle-ci ferait état d’une distinction
discutable entre dépenses d’infrastructure et dépenses d’exploitation. Au cours de la discus-
sion qui a suivi, ce point de vae a été mis en relief par certains intervenants.

Si le concept de discontinuité se comprend facilement dans le cas d'un ouvrage de
durée de vie infinie, ¢ce qui est la régle en matiére portuaire ou de voies navigables, il est,
en général, plus imprécis ¢t surtout les discontinuités apparaissent beaucoup plus rare-
ment qu’il ne parait au premier abord.

Par exemple, dans le cas d’une autoroule, il y a toule une gamme de dépenses parti-
culiéres ; aux extrémes, il y a les dépenses de premier établissement au moment de Ia
réalisation de Tautoroute et Ies dépenses concernant, par exemple, Ia recharge de la
couche de roulement, ces derniéres pouvani étre classées dans les dépenses d’entretien,
si elles ne dépendent que du trafic.

A ces deux extrémes, on peut envisager des comportements différents. Si PEtat
passe une convention d’exploitation avec une société d’autoroutes en lui imposant une
contrainte budgétaire, il tendra 4 ne pas obliger la société & rembourser les charges
d’infrastructures si cette obligation conduit 4 une tarification incompatible avee Poptimam
de rendement social, mais il devra Ini laisser la responsabilité de ses décisions concernant
Texploitation, notamment, la réfection du tapis de roulement en raison de I'usure du
trafic.

11 reste cependant toute une série de dépenses gu’il est difficile de classer dans
l'une ou Fautre catégorie sans faire preuve d’un certain arbitraire ; c’est le cas lorsque
Tétat d’une route rend nécessaire la réfection, non senlement du revétement, mais aussi
de la couche de hase.

I, — DECISIONS D'INVESTISSEMENT ET POLITIQUE TARIFAIRE
a) La gestion d'une infrastruciure existomie,

Deux opinions ont éié présentées 4 ce sujet. Pour certains, la théorie éconontique
monire que les problémes des décisions d’investissement en matiére d’infrastructure et de
la gestion optimum de linfrastructure existanie se posent a4 des instants différents. Une
fois la décision prise el Vinfrastructure réalisée, il fant traiter celle-ci comme uwne ri-
chesse naturelle. L’intérét geénéral, dans 'hypothése ot celui-ci s’identifie avec la recher-
che de lefficacité maximum, conduit 4 une tarification de T'usage des infrastructures in-
dépendante des coiits d’investissements d’infrastructure, la tarification optimum corres-
pondant & un tarif égal an coiit marginal d’usage si & ce tarif il n’y a pas sataration, et un
prix qui évite la saturation si & un prix égal au colit marginal d'usage il ¥ a saturation.

Drantres participants ont contest¢ ce phénoméne de « découplage » se manifestant
au niveau de la gestion. Les discontinuités n’étant pas frés franches, les dépenses d’inves-
tissement et d’exploitation ne se différencient pas de facon nette. 11 est, par la suite, diffi-
cile de caractériser les dépenses engagées au cours de la gestion, Il a ét¢, de plus, souli-

gné quun tel découplage était malaisé dans le cas d'une « enfreprise intégrée » — telle
que la S.N.C.F. — ayant la responsabilité de la gestion de Tinfrasiructore et du matériel.

{1) Rédigée par M. Gnanpsmont. Ce résumé s¢ propose simplemenl de dégager les grandes
lignes de la discussion et n'engage que la responsabilité de son rédacteur.
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b} Linfluence de la demande et de la politique taridaire sur la date de réalisation des in-
frastructures o &té soulignée & plusieurs reprises :

Selon certains, les fluctuations éventuelles des péages impliquées par une gestion op-
timum au cours du temps peuvent entrainer des inconvénients psychologiques, économi-
ques et prafiques. Les décisions décentralisées des opérateurs ¢conomiques doivent étre
correctement orientées, mais ceux-ci peuvent avoir quelques difficultés 4 prendre en comp-
te des tarifs susceptibles de varier &t des périodes difficilement prévisibles. Il a été rap-
pelé, d'autre part, que la perception du prix des services de transport peut étre d’autant
plus onéreuse que la structure des tarifs est compliquée.

11 est possible que pour cet ensemble de raisons, la décision soit prise de n’appliquer
Ia tarification optimum qu’avec un cerfain nombre de simplifications. II a été souligné, a
cet égard, que le choix de la politique tarifaire influe sur la date de réalisation des in-
frastructures. Si, par exemple, on s'impose de percevoir un tarif constant pour des raisons
de commodité ou autres, le tarif sera fixé au niveau qui entraine le minimum de pertes
de rendement social.

Cette influence a été évoquée également a propos de la politique d'équilibre budgé-
taire ; d’aprés une opinion émise an cours de la discussion, il ¥ a tout lieu de craindre
guo'une ¢ entreprise intégrée » devant réaliser un tel équilibre ait tendance a favoriser
des situations de saturation afin de percevoir un prix supérienr au cofit marginal d'usage,
Toutefois une telle situation ne saurait se présenter si ia collectivité orientait les décisions
d’investissement d’infrastructure en recherchani Vintérét général. De telles décisions idéa-
les ont été quelifiées par certains d’utopiques ; 'imprécision inhérente aux estimations et
aux prévisions permettrait, selon eux, de démontrer wimporte quel résuitat, et par suite,
de prendre n’importe queile décision.

¢} La politique de l'équilibre budgéfaire,

Il a ¢é{é rappelé que les conditions formelles de l'optimum économique peunvent ex-
clure pour les infrastructures de transport I'application d’une politique fondée sur Péqui-
libre hudgétaire, car celle-ci entrainerait des pertes de rendement social. 11 ne fant pas
cependant en tirer des conclusions hatives : si Von considére le processus économique qui
permet d’atteindre cet optimum, Pexclusion de Péquilibre budgétaire peut présenter des
inconvénients majeurs. On peut craindre, en effet, que Fentreprise qui west pas soumise a
une conirainte budgétaire engageant sa responsabilité financiére, ne subisse pas une pres-
sion suffisante Pincitant & une bonne gestion. De plus, des difficultés pratiques apparais-
sent : ecomment, pour une <« entreprise intégrée », csk-il possible de dissocier Pinfras-
tructure de Vexploitation ?

{Certains participants ont soutenu qu’il est possible de concilier les vertus de Iéqui-
libre budgétaire — c¢’est-d-dire Pincitation 4 une bonne gestion — et les conditions impe-
sées par loptimum économique. Selon ce point de wvue, il est parfaitement possible de
concevoir une convention d’exploitation passée entre la collectivité et le gestionnaire,
meéme intégré, ayant tout le caractére pressant d'une confrainte budgétaire et aboutis-
sant 4 une situation voisine de Poptimum. Les décisions d’investissement resteraient dans
tous les cas subordonnées & Porientation de la collectivité ; la proportion des dépenses
dinfrasiructure et des dépenses d’entretien qui serait prise en charge par la collectivité
serait fixée 4 un nivean tel gue Yoptimum économigue soit approximativement réalisé.

1ii. — LE FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES

a) L'élasticité de la demande de iransport.

D’aprés certains, la demande globale de trunsporis serail inélastique. Un exemple
en a été donné : bien que le prix de Pessence soit trés élevé, le trafic automobile reste
extrémement résistant. Le secteur des transports, pris dans son ensemble, pourrait denc
étre soumis au principe de Véquilibre budgétaire, qu’il soit de {ype fiscal ou antre, sans
que le trafic global manifeste une quelconque diminution. La répercussion des charges




d’infrastructure pourrait alors se faire par le biais des tarifs sans pertes de rendement

social, du moins a Péchelle globale : les transferts résultants seraient écomomiguement
neutres.

Selon ce méme point de vue, 1’égalité de traitement entre les différents moyens de
transport doit éire respectée avec soin. 8i, en effet, la demande globale de transport est
rigide, les élasticités de substitution entre moyens de transport sont en revanche trés gran-
des. Une contraction générale du trafic n'étant pas 4 craindre, ce sont surtout les er-
reurs d’arbitrage, les mauvaises options qui peuvent entrainer des pertes pour Ia collec-
tivité,

Cette opinion a été confestée au cours de la discussion :

Certains ont souligné que la demande globale de transport de marchandises est
¢lastique, car il existe des possibilités de substitution d’autres nioyens économiques au fac-
teur transport, par exemple la réalisation de nouveaux centres de production, En revan-
che, certains trafics de voyageurs, comme celui des automobiles privées, sont vraisembla-
blement inélastiques.

D'autres pensent que D'élasticité existe dans tous les cas, que lon considére le
trafic de voyageurs ou le transport de marchandises. La plupart des actions économi-
ques sont inélastiques & court terme, mais ceci n’est plus vrai a4 long terme : I’élasticité de
la demande est réelle, bien que variable d'un secteur a Vautre.

La recherche de l'efficacité maximum impose alors une politique de péages écono-
miques : le secteur des transports n'a pas, de ce fait, la possibilité de restitner aux aufres
secteurs sans perfes de rendement social les avances qui Iui ont été faites au moment de
Ia réalisation de linfrasiructure.

b) Les tremgferts diis cu Snauncement.

Le financement des charges d’infrastructures pose le probléme des transferts et de
leurs conséquences économiques : un transfert n’est jamais économiquement neutre, du
moins dés qu'un certain volume est dépassé,

Au moment oft est réalisée une infrastructure de transport, vn prélévement est ef-
fectué dans Pensemble des facteurs de produection qui sont disponibles pendant cette pé-
riode, Mais la décision a été prise sur la base de calculs économiques montrant que le
bilan de Vopération est positif : la valeur actualisée des rentes psychologiques globales
créées par linfrastructure doit éire snpérieure an coiit initial de celle-ci.

Il semblerait, par conséquent, gue le secteur des transports puisse restituer aux
auires secteurs les avances qui Ini ont été consenties au moment de la constitution de
Vinvestissement. Les partisans de ’équilibre budgétaire ont opposé ce « transfert tempo-
raire et volontaire » au « transfert définitif et involontaire » entrainé par le financement
par imp6t des défieits naissant d’une politique de « péages économiques ». Ce dernier
mode de financement entrainerait des « pertes économiques définitives » an détriment
des aufres secteurs, pertes qmi devraient é&tre comparées, selon ces mémes personnes,
aux pertes de rendement économique théoriques créées par une tarification non optimale.

Pour ceriains enfin, les problémes posés par les itransferts de revenu créés par le
développement de Pactivité de tramsport ne doivent pas é&tre mélés 4 ceux qui sont
posés par la politigne des transports, si lon veut y voir clair. La mobilisation des sur-
plus dégagés par les diverses activités doit étre faite 4 1’échelon national en s’appuyant
sur des critéres politiques et sociologiques et doit mettre en ceuvre des moyens de redis-

tribution qui dépassent nettement le cadre de la politique des transports.

Ces problémes de transferfs sont complexes et mal connus. 11 est normal que, dans
un premier stade, la théorie économique les écarte, mais il serait souhaifable que ia re-
cherche se développe dans ce domaine : il est probable que Pon pourrait y apporter
des solutions satisfaisantes.
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Est-il possible d’accroitre de vingt pour cent
la capacité du métro parisien

sans investissements importants ?

Llimsportance des flux de voyageurs gue doit transporier chaque jour le résean mé-
tropolitain parisien est telle que, lors des heures de pointe, la capacité est inférieure a la
demande sur plusieurs lignes et que le confort des lrajets, sur 'ensemble du réseau, loin
d’étre satisfaisant.

Il est done évidemment souhaitable d’.:ugmenter la capacité des différentes lignes
tant pour répondre & la demmande, que pour accroitre le confort des usagers a bord des
véhicules, en réduisant le nombre de passagers a bord de chacun d’eux.

I’adoption de matériel moderne sur pneus egst une premiére mesure qui répond &
ce double objectif, L’allongement des rames de méiro par adjonction d’une voiture sup-
plémentaire en est une seconde qui a déji été appliquée sur plusieurs lignes, et dont les
modalités meéritent d’étre examinées.

Si lallongement des rames ne pose pas de problémes particuliers, il n'en est pas
de méme de celui des stations dans lesquelles elles deivent s’arréter. En général, celles-
c¢i ont en effet des longueurs de quai inférieures a4 celles des nouveaux trains.

Leur agrandissement, qui nécessite parfois le remaniement des accés {et géne acces-
soirement la circulation de surface pendant la durée des travaux), est d'un coiit éleve, et
ce dernjer interdit d’envisager rapidement la généralisation de ces opérations i Tensemble

du résean, ce qui semble repousser & une échéance trés lointaine 1'allongement des rames de
métro sur la plupart des lignes.

Pour que cette conclusion, infiniment regrettable pour les usagers, ne soit pas iné-
lnctable, il faudrait gque Yon puisse allonger les rames de métro sans en faire autant
pour les stations, ce qui coanduit a poser cetle question d’apparence paradoxale : Est-il
possible de faire circuler un train de six voilures sur une ligne dont la Jongueur des quais
ne correspond qua celle de cing voitures ?

Contrairement 4 ce gu'un examen rapide pourrait laisser supposer, Ia réponse est
positive, mais il convient d’étudier avec soin les conséquences gu'aurait un tel mode
d’exploitation.

11 est en effet possible d’imaginer que le train s’arréte dans les différentes stations
suivant deux positions distinetes.

En position 1, toutes les voitures ont accés aux quais, 4 Pexception de la derniére
qui reste dans le tunnel, et dont les voyageurs ne peuvent alors descendre,

En position 2, c¢’est au tour de la voiture de {éte de s’arréter dans le tunnel, toutes
les aulres voitures ayant accés au gquai.

Les six voitures de la rame offrent alors des prestations différentes. Il n’est possi-
ble de descendre de la voiture de téte que dans certaines stations; les quatre voitures
centrales donnent, elles, accés A toutes les stations, et présentent pour les usagers toutes

les caractéristiques des wvoitures actuelles ; Ia voiture de queue ne donne comme la voi-
ture de téte acces gqu’h certaines stations, qui sont différentes, sauf lorsque la longueur du
quai correspond i celle de la rame allongée.



Un tel mode d’exploitation introduit donc des contraintes nouvelles, mais il est
possible de l'envisager car la quasi totalité des usagers du métro est formée, 4 heure
de pointe, d'habitués. II importe cependant, avant de le mettre en pratique, de vérifier
que les voitures de téte et de queue pourront étre effectivement utilisées.

On peut admettre en effet que le mode d’exploitation proposé ne serait pas jus-
tifié si la charge des voitures centrales se trouvait acerue par rapport 4 la situation anté-
rieure, c'est-a-dire si, a elles deux, les voitures de téte et de gueue n’étaient occupées

que par moeins de 1/5 des voyageurs.

L’idéal serait d’obtenir qwau contraire, la charge se irouve également répartie
entre toutes les voitures du train, c¢’est-a-dire que les voitures de téte et de queue soient
occupées chacune par 1/6 des voyageurs.

Pour que ce mode d’exploitation soit valable, il faut done que la charge potentielle
de chacune des voitures de téle ou de queune soit comprise entre 1/6 et 1/10 de la charge
totale de la rame,

Dans le cas défavorable ol toutes les stationg posséderaient la longuenr de quai mi-
nimum correspondant a 5 voitures, et ol les arrivées et les départs des voyageurs seraient
répartis au hasard, un rapide calcul montre que si ia rame de métro s’arréte alternative-
ment en position 1 et en position 2, la clientéle potentielle du wagon de téte, comme
celle du wagon de queue seraient égales au maximum au quart du nombre total des pas-
sagers. Mais il faut tenir compte en plus des positions des points d’accés et de sortie sur
les quais; il est peu probable en effet gu'un usager arrivant sur le quai par un accés
situé en iéte de celni-ci accepte d’en parcourir toute la longueur pour monter dans la
derniére voiture si, & Parrivée, son point de sortie est 4 nouveaun situé en téie de quai.

Seuls sont susceptibles d’utiliser la voiture de queue, les passagers

— dont 'aceés au quai de départ, et la sortie sur le quai d’arrivée, sont tons deux
situés en quene de guai.

— dont au moins laccés ou la sortie sant situés en queue de quai.

H est donc difficile d’évaluer I'importance de la clientéle susceptible d’utiliser deux
voitures d’extrémité qui ne s’arrétent pas a4 toutes les stations. Si elle était par exemple
e¢gale aux 3/4 de celle qui a été définie précédemment, chacune des voitures de téte et
de gqueue aurait une clientéle potentielle égale en moyenne aux 3/4 X 1/4 = 3/16 de la
charge totale de la rame, c’est-d-dire pourrait éfre aussi hien utilisée que les voitures
centrales, ce qui justifierait parfaitement "opération.

il est permis de penser qu’un tel résullat n’est pas impossible. L’arrivée des voya-
geurs n'est pas, en effel, répartie également entre toutes lcs slations, contrairement a I'hy-
pothése formulée plus haut. Par un choix judicieux entre les positions d’arrét 1 et 2, en
fonetion des acces aux qualis, il devrait done étre possible de favoriser au maximum luti-
lisation des deux voitures d’extrémité.

Des études détaillées concernant le comportement des voyageurs sur les quais et
Ia répartition de leurs stations de montée et de descente & bord des trains devraient per-
mettre de déterminer les positions d’arrét les plus favorables dans chaque station.

Pent-étre montreraient-elles la nécessité d’allonger une ou deux stations, bien que
rien ne soit moins certain. Sur plusieurs lignes, certaines stations ont d'ailleurs déja une

jongueur de quai correspondant & celle des trains allongés, ce qui faciliterait encore
Tadoption du systéme proposé.

Les frais d'investissement qu'entraine une telle opération seraient limités. Il fau-
drait seulement équiper le matériel roulant pour qu’il soit possible de commander indé-
pendamment le bloquage des portes des véhicules de L&le et de queue afin d’éviter tout
incident,

Son application parait d’autant plus souhaitable que la mise sur pneus progressi-
ve de quelques lignes libére des véhicules de modéle ancien, et qu'aucune acquisition de
matérie]l nouveau ne serait ainsi nécessaire : pour chaque ligne mise sur pneus, cing
lignes peuvent bénéficier de Paccroissement du nombre de voitures. L’exposé précédent
se rapporte aux rames de cing voitures, mais il est hien évident que les lignes dont les
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rames ont actuellement quatre voitures peuvent voir celles-ci portées a4 cing, et celles
de six portées a sept. A la limite, le systéme d’exploitaiion serait généralisable & Fen-
semble du réseau.

L’adoption de ce mode d’exploifation aurait pour avantage accessoire de faciliter
considérablement les manceuvres de déchargement et de chargement des véhicules, en ré-
duisant d'un sixiéme la densité a4 bord des véhicules, et en ¢liminant une partie des voya-
geurs qui ne désirent pas quitter ces dernicrs et font obstacle aux mouvements des pas-
sagers descendant et montant. Elle contribuerait ainsi & accroitre sensiblement la vitesse
aux heures de pointe.

Face a4 de tels avantages qui demandent bien sfir 4 éire confirmés par des études,

Iohstacle principal & Pexploitation est certainement d’ordre psychologique,

La facilité d'utilisation du métro par Vusager, méme occasionnel, ne risque-t-cle pas
de faire place a wne complication, source de multiples errcurs, et dont seraient victimes

\

des voyageurs empéchés de descendre a leur station de destination ?

11 ne semble pas que cet argument résiste 4 un examen sérieux. Il suffirait en effet
d’informer tous les voyageurs occasionnels, étrangers, provinciaux, ou méme parisiens,
qu’ils ne doivent en aucun cas monter dans les voitures siiuées en queuc et en téte de
quai. Dans le cas le plus défavorable, ils devraient donc parcourir quinze métres de plus
pour monter 4 bord du train. Journaux, agences de voyages, hofcls, etc. aurajent vite
lfait d’informer les intéressés de cette régle d’une simplicité enfantine. Quiconque a utilisé
les métros de New-York ou de Londres ol les rames succédant sur le méme guai ont
parfois c¢ing ou six destinations différentes, indiquées aux passagers par des affichages
Iumineux pratiquement indéchiffrables, admettra volontiers que l'usager occasionnel sc

heurte & des difficultés incomparablement supérieures.

Pour les hahitués qui constituent P'immense majorité des usagers (et c’est sur cetfe
constatation fondamentale que repose le sysiéme proposé), une signalisation adaptée se-
rait mise en place.

Sur chaque quai, un marquage approprié (coulenr de sol différente par exemple)
signalerait Pemplacement occupé par une voiture d’extrémiié et un panneau irés visible
les stations auxquelles il est possible d’accéder en montant dans cetie derniére,

La difficulté d’utilisation par Fusager ne semble devoir constifuer en aucun cas

un obstacle valable 4 ladoption du systéme d’exploitation proposé.

A la question posée en téte de cette note, une réponse positive parait devoir &re
apportée. II semble possible d’accroitre d’environ 209% la capacité d’un réseau métropo-
litain dont le cofit atteint ou dépasse 30 milliards de francs nouveaux sans investissements
trés importants. Les délais de mise en place du syvstéme proposé peuvent étre trés rapides,
et dés le cinquiéme plan, quatre ou cing lignes hénéficier d'une telle mesure. Dans une
période relative de pénurie financiére, une telle solution mérite done d’étre examinée
sérieusement. Si elle n’a été adoptée par avcun des réseaux métropolitains étrangers
jusqu'd présent, ¢’est certainement parce que la congestion y est en général plus faible
que dans celui de Paris, qui a loccasion de faire preuve d'initiative et de monirer une
voic qui seraif probablement vite suivie.

En définitive, Pusager resterait Ic grand hénéficiaire d’une telle mesure, Le confort
de ses trajets serait aceru. Quelques centaines de milliers de personnes voyageraient chaque
jour assises au lien @’8ire debout, Quelques millions de passagers quotidiens respireraient
plus a4 Vaise, Clest en leur faveur que le systéme d’exploitation proposé serait adopté.

C., GERONDEAU,
Ingénieur des Ponts et Chaussées.

Novembre 1964

P.S. — Aprés la rédaction de cette note, Pauteur a appris que la R.AT.P. procédait 4 des
wesures concernant la rvepartition des points d’accés des véhicules en fonction du point d’arrivée
sur le guai.

Ces dernitres permettant sans aucun doute de confirmer ou d&’infirmer les propositions
énoncées.
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et des Consiructions d’Elat
M. CHEMILLIER

Ingénieur
des Ponts ot Chaussées
s/Directeur

contrdie le Talecement
2t Pexéecution des fravaux subven-
tionnés, insiruit les demandes d'aun-
iorisations préaiables et les deman-
des de réévalualion, gére les creédits
de paiement des subventions, traite
les guestions relalives aux architee-
fes et bureaux d'études (agrément,
contrats, ete). Esl maitre d'ouvrage
pour lgs opérations entiérement fi-
anncées par PEtat

Planific et

Guestions Géndrales M. TrICHARD.

Contréle du déroulement général
des opérations subventionnées, enqué-
tes, comptabilité des crédits de paie-

ments, questions relatives aux ar-
chitectes el bureaux d’éiudes, pro-
blémes de marchés.

Région parisienne el Sud-esl
M. Hons,

Traile toule question particuliére
touchant & une opération déja sub-

venlionnée el située dans Pun  des
départements  portant  les numdéroes

ci-oprés + 1 -2-3-4-35-7-13 -
15 -21 - 26 - 30 - 34 - 38 -~ 42 - 43 -
8 -63-69-71-73-74-78 - 77 -
T8 - 83 - 84 - 89,

Région Ouest el Sud-Ouest

M. Cupaun,

Idem pour les opérations des dé-
partements ci-aprés @ 9 - 11 - 12 -

16 -17 - 19 - 20 - 22 - 23 - 24 - 29 «
31 - 82 - 33 -35 - 40 - +4 - 46 - 47 -
48 - 49 - 53 ~ 56 - 64 - 6D - 66 - 72 -
i - 81 - 8% - 85 - 86 - 87,

Kégion Nord et Est : M. Rouzor.

Idem pour les opérations des dé-
partements ci-aprés : 6 - § - 10 - 14 -
18 - 23 - 27 - 28-36 - 37 -39 -4 -
13 - 50 - 31 - 52 - 34 - 53 - 3T - 39 -
60 - 61 - 62 - 67 - 68 - 70 - 76 - 80 -
88 - 40,

+ BEst chargé des re-
tations générales
avec le Plan, "Amé-
nagement du terri-
toire, le Ministére
des Finanges. Trai-
te des questions fi-
nunciéres & carac-
tére général.

Procéde a des Ftu-

des  générales  de
Struefures ef @or-
- | ganisation.

Service |
des Etudes Géndrales !

et de

fuse la
Iégnipement

la Documentation
M. LIOCHON

Ingénicur
des Pants el Chaussées

Anime ¢l coordonne fes éludes tech-
niques permeitant d’élaborer des nor-
mes d’équipement, lance et confrile
des opérations pilotes, réunil el difl-
documeniation
sanilaire et
Procéde aux études
les procédés et matériaux de cons-
truction dans le domaine hospitalier.

s

relalive &
social —
techniques sur
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

M. Romain, Ingémeur des Ponts et Chaussées de
1™ classe 3' échelon, est affecté au service des Ponts
ot Chaussées de la Reunon & Saint-Denis

Ces dispositions prennent effet & compter du 1+
actit 1965 {Arrété du 10-B-85).

M Morin Marted, Ingénieur des Ponts et Chaussées
precédemment & Marseills, est chargé des fonchions
d'Ingémeur en Chef adjomnt & Pingémeur en Chef du
Service ordincurs des Ponis ef Chaussées de la Me-
selle & Metz

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
septembre 65 (Arrété du 6-9-65)

M Lehuédé Michel, Ingémieur des Ponis et Chous
sees, precedemment & Monilugon, mscnt au tablecu
d’avancement pour ls grade d'Ingémeur en Chef, est
chargd des fonchions d'Ingemeur en Chef adyomt &
I'Ingénieur en Chef du Service ordmaire des Ponts et
Chausséas de 1'llle et-Vilaane & Rennes

Ces dispositions prennent effet & compter du 1%
oclcbre 1965 (Arrété du 6 9 85)

M. Champsaur. Ingénieur Général des Ponts et
Chousséss est chargé en sus de ses fonchions, de la
20" Circonscniphionn d'Inspection générale des services
ordinaires des Ponts ot Chaussées en remplacement
de M Buovolo, Ingénisur Général des Pon's et Chaus
sées admis & la refraie

Ces disposihons prennent sffet & compter du 3 sep
tembra 1965 (Arrdié du 6-9-65)

M  OQcchiminuti Jean-Baptste, Ingémeur en Chel
deg Ponts et Chaousséss, est adiont & l'lngémeur en
Che” dv Service ordinaurs des Ponts ot Chaussées de
"Héraul.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1
mer 19685 (Arréte du 8-9-69)

M Gouel Roger, Ingérieur en Chef des Ponts et
Chaussees, est charge du Service ordinaire des Ponis
et Chaussees et du Service mantime de la Corse &
Ajaccio

Ces disposiiions prennent effet & compter du 1°°
fevrier 1965 (Arrété du 8965

M Michor Jecn Pierre, Ingénmeur des Ponis et Chaus
sees précédemment cu Service technmique des Bases
aériennes, est ms & la disposihon du Minstére de la
Jusiice en vue d'dtre chargé du Bureau technique de
l¢ Sous Direchon de 'Equipement

Ces disposiions prennent effet & compter du 1'f
oclobre 1965 {Arrété du 14 96%)

M  Girault Pierre, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées {5' &chelon), précédemment en Service dé
taché en Algerie est réntégré dans les cadres de son
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Administrabon d'onigine et chargé du Service ordinca
re des Ponis et Chaussées de la Somme & Amiens.
Ces dispositions prennent effet & compter du 1%
octobre 1965 (Arrété du 15965

M. Prandi Ene, Ingénieur des Ponts ot Chaoussees,
précedemment ¢ Autun, est alfscte au Laborgtoire
Cenira! des Ponts et Chaussées & Pans

Ces disposiions prennent effet & compler du 16
seplembre 1965 (Arrété du 15-885).

M Ailleret Jean Claude, Ingémeur des Ponis ot
Chaussées, precédemment & StBrnieue, est chargé du
3' arrondissement du Service menhme du pert de
Dunkergue et de ses annexes

Ces disposihons prennent effet & compter du 16 sep
tembre 1985 (Arrété du 15 septembre 1965}

M Tutenuil Jean, Ingemeur des Ponts et Chaussées
précédsmment & Sens, est mus & la disposihon de
M le Prefei du département de g Semne comme chargé
de mission en applicohion des directives de Monsieur
le Premier Mimsire, en date du 30 novembre 1964

Cas dispositons prennent elfet & compter du 17
octobre 1985, (Arrété du 20 9-85)

M de Mareschal, Ingénisur des Ponts et Chaussées,
es alflecte cu Ssrvice ordincire des Ponts et Chaus
sées dv Puy-de Déme pour 8tre chargé de mussion
aupres de | Ingénieur en Chef

(Arrdté duv 29985

M Douleier, Ingdrieur des Ponts et Chausséss, pré
cedemment & Sant-Gaudens, est mus & la disposthon
dv Muustre d'Etet chargé des Affaires culturelles en
vue doccuper un posie d'Ingemeur en Chef auprés
di D.recteur de VArchitecture

Ces disposiiions prennent eflet & compler du 1"
ociobre 1965 (Arréte du 1 1065}

M Mitaul Robert, Ingemsur Géneral des Ponis et
Chaussess, President de Section au Conseil Géneral
des Ponis er Chaussess, admis a la relraite par Lt
mitc d &ge est nommé Président de Sechon hono-
ranre qu Consell genéral des Ponts et Chaussées

(Arréte du 4-1065)

M Cabaret Bernard, Ingémsur des Mines, o été
desiane pour remplir les fonchons d'ordonnaisur se-
condaire par inténm pour les dépenses de fonchonne-
men* de larrondissement mmnéralogigue de Mar
seitle, en cas d'empéchement et pendant les pénodes
d'absence de M Poirier Jean Pierre, Ingénieur en
Chef des Mines

(Arrdid du 25 aoiit 1965 JO du 1865




Soni désignés comme membres du Comiié technique
de l'utilisation des produits pétreliers conformément
cux dispesitions de l'arlicle 1°° de l'arrété du 24 coft
1965 :

M. Samuel-Lajeunesse, Ingénieur Geénéral des Mines,
représeniant le Secrétaire Général de l'énergie, Preé-
sident.

M. Horgnies, Ingénicur en Chef des Mines, Chef de
Varrondissemen: minéralogique de Clermoni-Ferrand.

M. Ginocchio, de I'Electricité de France, représen-
tant des utilisateurs.

M. Clermoni, Ingénieur des Mines, de I'Associa-
tion frangaise de normalisation, représentent des orga-
nismes divers.

M. Blachére, Ingénieur en Chef des Ponis ot Chaus-
sées, du Cenire scientifique et fechnique du b&timent,
représentant des organismes divers.

Le mandat des membres désignés cidessus a une
durés de irojs années et peut éire renouvelé.

(.0. du 2969,

M. Vernisze Jean, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées de 8 échelon en service détaché cuprés
du Bureagu ceniral d'études pour les équipements
d'outre-mer, ost réintégré dans les cadres de son ad-
ministration d'origine et admis, sur sa demande, &
laire valoir ses droils & la retraile, & compter du 17
ot 1985, en cpplication de larticle 6 de la loi n®
56-782 du 4 aoflit 1956, prorogée par la loi n® 64-880 du
7-7-64.

{Décret du 2 septembre 1865. 1.O. du 7-6-65}.

M. Paul! Femion d'Andon, Ingénieur au Corps des
Mines, est désigné en qualité de représentemt de
VElgi, au dire du Ministére de l'Industrie, cu Conseil
d'administration de la Société des Trcmsporis Pétro-
liers par pipeline (Trapil), en remplacement de M. Ro-
ger Lesage. {Décret du 17 septembre 1965, ].C. du
7-9-65).

Il est mis fin aux fonctions exercées en qualilé de
conseiller lechnique par M. Jean-Francols Levisalles,
Ingénieur en Chef des Mines, appelé & d'auires fonc-
tions.

Lo présent arrété prend effet & dater du 31 aolld
1985. (1.O. du 7-8-63).

M. Bernard Pache, Ingénieur des Mines, esf nommé
Conseiller technique au cabinet du Ministre de 1'In-
dusirie.

Lo présent arrédid prend eflet & daier du 1 septem-
bra 1985. (1.O. du 7-3-85.

Les Ingénieurs en Chef des Ponts et Chaussées ayant
rang et prérogatives d'Ingénieur Général deont fes
noms suivent sont nommés Ingénieurs Généraux des
Ponts et Chaussées de 2" classe, pour compler des
dates ci-aprés

M. Bidecru Emile, pour compter du 1" aofit 1985.

M. Mothe Pierre, pour compier du 1 actobre 1965,

M. Mialet Francois, pour compler du 1" oclobre
1965.
{Décrat du 9 septembre 1985, 1.O. du 15-9.65).

Les Ingénieurs Généraux de 2° classe dont les noms
suivent, inscrits au iableau d'avancement pour la
1™ classe, ont été nommés [ngénieurs Généraux des
Ponts et Chaussées de 1™ classe (1*" échelon), pour
compter des dates cl-aprés :

M. Lesieux Louls, pour compter du 1% aofit 1955,

M. Champsaur Michsl, pour compter du 1% aofit
1965,

M. Pasead Marcel, pour compter du 1°" octobre 1965,

M. Petry Paul, pour compier du 1" octobre 1865.

(Arréid du 30 aciit 1965, 1.0, du 16-9-65),

Les Ingénieurs des Ponis et Chaussées dont les
noms suivent, inscrits au tableau d'ovancement pour
lo grade d'Tngénieur en Chef, oni &é promus Ingénieur
en Chet des Ponts et Chaussées, pour compter des
dates ciaprés, et reclassés comme suit :

M. Elkouby Joseph, promu Ingénieur en Chef du 17
juillet 1965 ; reclassé Ingénisur en Chef, 2° échelon,
du 16 jonvier 1965.

M. Lalerdy André, promu Ingénieur en Chef du 1™
aotlit 1965 ; reclassé Ingénieur en Chef, 3" échelon, du
1" jonvier 1985,

M. Charpentier André, promu Ingénieur en Chef
du 1" septembre 1965, reclassé Ingénieur en Chel,
' échelon du 1" septembre 1865.

M. Licutaud André, promu mgénieur en Chef du
1" septembre 1985; reclassé Ingénisur en Chef, 2°
échelon du 17 septembre 1965.

M. Cumin Georges, promu Ingénieur en Chef du
1" septembre 1965 reclassé Ingénieur en Chef, 27
échelon du 1" septembre 1965,

M. Mathieu Henri, promu Ingénieur en Chaf du
1" septembre 1965, reclassé Ingénieur en Chef, 2°
échelon du 1°" septembre 1965.

(Arrété du 30 aofit 1965, J.O. du 16-965).

M. Cordelle Yves, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
en Service délaché auprés d'Electricité de France, st
placé en position hors cadres, & compter du 1'" oclo-
bre 1984,

(Arrété du 15 septembre 1965. 1.O. du 19-9-65).

Sont nommés Ingénieurs éléves des Ponts et Chaus-
sées, pour prendre rang & une date qui sera fixée ulté
rieurement par arrétd, les onciens éléves de 'Ecole
Polyiechnique dont les noms zulvent :

MM. de Baecgue Denis-Henri
Pruvest Mcurice
Teyssandier Jean-Paul
Denizon Jecm-Marc
Doyard Jean-Antoine
Gaillard Michel-Joseph
Aussourd Philippe-Charles
Spielrein Marc-Albert
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Gressier Claude-Mane
Fonlupt Jean

Berlioz Claude-Frédérnc
Diez Robhert-Pierre

Fourlon Jean-Pierre, Robert
Dutruy Serce-Claude

Bauer Jean Frangois, Henn
Raynaud Barthélémy-Jacques
Feraud Robert-Maurice

de Plazadla Jacques-René
Cabanieu Jacgues-Pierre
Chabert Marc-Jacques
Calame Pierre-Marcel
Leclercq Jacques-Bernard
Lefont  Jean Fernand
Maquet Jean Francois, Mane
Butruille Vincent-Mane
Pilverdier Jean-Pierre-Ignace
Claude! Gérard-Edmond
Treney (ulles

Bourrel Albert

Goudemand, Alain-Michel
Leservot Chlles-Jean

{Decret du 16 septembre 1965 JO du 21-9-85)

M Pichon Claude, Ingénmieur en Chef des Mmes,
2' echelon, en disponibilité, est admis, sur sc de-
mande, & fcire valeir ses drous & la retratte, & comp
ter du 1% octobre 1964, en apphoation des articles
L 6@ et L 37 (2 du code des pensions civiles et
mibtaires de retraate du 23 mar 1951

{Décret du 16 septembre 19685 J O du 21-9-65)

Le dipldme d'Ingénieur au Corps des Mines a été
accordé aux Ingémeurs des Mines dont les noms
swvent {promotion 1959 de 'Ecole Peolytechmique) -

MM Greif Reodolphe
Le Bars Yvon
Ribiére [ean Pierre
Mer Francis Gaudin Thierry
Renon Gérard Giraud Beritand

(Arrélé du 14 sepiembre 1965 JO du 21-965)

MM Hugon Jecn Pisrre
Ferchaux Jacky
Germa Charles

Vu Varréie du 15 jullet 1965 désignant M Antoine
Martin, Ingenieur Général des Ponts et Chaussées,
comme Hcut fonchionnoire chargé des mesures de
délense du Mmmstere des Travaux Publes ef des
Transporis,

Decreéte :

Arhicle 1°'. — Délégation permanente est donnée &
M Antome Martin & l'sffst de signer, cu nom du
Minisire, tous actes, qrréids et décisions, en maotére
de defense, & lexclusion des décrels,

(Arrétd du 17 seplembre 1965 JO du 22-9865).

M Fonkenell Jean, Ingénieur des Ponits et Chaus
sees de 2' classe, en Service détaché auprés de 'Or
ganisalion commune des regions schariennes, est
rémiégré pour ordre dans les cadres de son adminis-
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trahon d'ongine et placé en service détaché auprés
de la Société centrale pour l'éguipement du iermtorre,
pour une période de cng ans, éveniuellement re
nouvelable, en vue d'exercer les fonctions de D
recteur en Algéne.

Les présentes disposiions prennent eifet du 1% é
vrier 1983 (Amrédté du 20 septembre 1965 JO. du
24-985),

M. Beisson Pierre, Ingénieur des Mines, est plagé
en Service détaché quprés du Secrétanat d'Eiat auprés
du Premier Mimstre chargé des AHares algéniennes,
pour étre mus & la disposiion du Gouvernement algé
nen en qualité de chargé de mission cu Minstére
de l'Economie Natoncle & Alger, pour une durée
maoximum de deux cns & compter du 17 octobre 1963

(Arrété du 20 septembre 1985 JO du 24 9-85)

M Wimbee Jacgues, Ingémeur en Chef des Ponts
et Chaussdes, Minmstére des Travaux Publics et des
Transports, est admis comme dudieur de la XVII
sessior {1965-1968) de l'msttut des Haules Eiudes
de Defense Nohonale

(Arréte du 9 seplembre 1965 7O du 29-9-85).

M, Bache: Noel, Ingémeur Général des Ponis et
Choaussées do 1™ classe, 2° échelon, est admus, par
hmite d'dge, & faire valowr ses drois & la retrate, &
compter du 3 novembre 1965, en application du dé
crer n°® 59-934 du 31 juillet 1958 et de l'article L 4
(¢ 19 du code des pensions civiles et mulicires de
retratte, modifié par la lot n° 641339 du 26 décem
bra 1984

M Coazes Pierre, Ingenieur Général des Ponis et
Chaussées de 1'" classe, 2" échelon, est adms, par It
mite d'ége, & faire valewr ses drovs & lo retraiie &
compter du 20 novembre 1965, en appheation du décret
r? 59834 du 31 jullet 1959, de l'article 4 de la lo1 du
18 cofit 1936 et de Varticle 4 {§ 1°) du code des pensions
civiles e mibtoires de refraile, modifié par la lo
n® 64-1339 du 26 décembre 1964

M Henry Marc Ingenieur en Chef des Ponts et Chaus
sees de 5 echelon en position hors cadres, est rémnié
gre dans son cadre d'ongmes et admis, par limite d'ége,
¢ faire valorr ses drovs & la retraite, & compler du
27 sepiembra 1965, en apphcation du décret n® 53-711
du 9 aofit 1953 et de Yarticle L 4 (§ 1% du code des
pensions caviles et militcures de retraite, modifié par
lg lor n® 64-1339 du 26 décembre 1964

M Fournier Lucien, Ingémeur des Ponis et Chaussees
de 1'" classe, 3" échelon, est admis, por hmite d'dgs,
4 fonre valorr ses drotis & la retraate, & compter du
28 décembre 1868, en applicaton du décret n® 53711
du 9 colt 1953 et de lartiicle L 4 (§ 1M du code des
pensions civiles et mbitaires de relfrante, modifié par la
lor n® 641339 du 26 décembre 1964.

(Décret du 28 septembre 19585, 1.O. du 2-10-85).



PRIX DU LIVRE TECHNIQUE BATIMENT 1967

Nous rappelons que c2 prix a été cree en 1953 par
la Federation Nahonale du B&ament ei des Achwites
Annexes dans le bui de primer un lhivre techmaue 1ne
drr destiné & diffuser mondwalement les études qu
coniribuent le plus au renom de lindusinie frangaise
du Batiment et & mettra a la disposition des construc
feurs une documentabon pratique

Il sera de nouveacu decernéd on 1867 Son moentani
sera de 10.000 F. en espéces que le jury répartirat entre
les lauréats qui seront en ouire wssurés par conirat
des droits d'outeur d'usage s'elevani & 10% du pnx
de venie de l'ouvrage au pubhc

La publicaton de certains mcomuscrits g n'curont
pas re¢u de prix, pourra éire envisagés

Le réglement d'atinbution peut étre adressé sur de-
mande au Secretaniat de 1Institut Technigue du Béi-
ment et des Travaux Publics, 9, rue La Pérouse,
Pans (16%

— La demande d'inscripiion devra étre fmile cavant
le 31 decembre 1985.

— Le manuscrit devra éire déposé ou adressé sous
pli recommandé au secrétanat avant le 31 décem
bre 1956

— Le pnx sera atiribue avant le 31 mars 1967
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LES ANNALES DES MINES

Sommaire du mois doctobre 1965

MM L Bothorel, M Grenier et G Laymel présentent
La production et la distribution de l'oxygéne ef de
lVazote deslinés & la grande industrie. Trois partes
composent cet article  séparaton de l'air par distl
lation & basse temperature, distnbution par canalisa
fions , fourmtures d'oxygéne et d azote sous forme h
quide.

Cette seconde partie de la Carte Miniére du globe
sur fond tectonique de MM P Ladifitte =t P Rouveyrol,
situe les 570 gqisements d'une quinzaine de subsiances
(1'* parte parue) dens le numéro de decembre 1984
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Chroniques et divers -

- Slatishques mensuelles des produchons minidre
et énergelique

— Métaux, mmeras et substances diverses

— Techrugque st sécunté mimiéres

—- Bibhographie

- Communigueés

-— Donnees économigues chverses

HH

OFFRES DE POSTES

Important Bureau d&'Etudes recherche
des Ponts ot Chaussées pour .

o ) R —

Max-Hymans, Pemis (159

Ingéneurs

. Etudes routieres en Turisie
Ftudes d'eniretien rouner & Madagascar
Etudes routéres en Uruguay.

. Etudes routeres en Corée

. Ftudes routéres en Guinée

Adresser CV  détallé . BCEOM, 15 scuare
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BIBLIOGRAPHIE

Lecons sur la Résistaunce des moatériaux par Edmond
Dreyiuss, Inspecteur général des Manufactures de
I'Etat, — Tome III (en deux volumes).

Exirait de la table des matiéres - Livre 1.

Titre 1. — Poutres conlinues. — Hyperstaticiié des
poutres continues. Charges et surcharges : diagrom-
mes correspendants. Hypothéses défavorables. Rappel
des icrmules fondumentales des iravées droites hy-
perstetiques. Action d'un couple. — Meéthode des &
moments. Formule de Clapeyron. Travée détachée.
Appleations, Théorie des foyers : détermination omer-
lytique. Equations caractéristiques de l'encastrement.
Dénivellations. - Méthode des 2 moments. Formule
de Maurice Lévy. Moments et segments focaux, Appli-
cations. —— Méthode des segments de charge de Mau-
rice Lévy. Applications, Ftude compléte d'un projet. —
Méthode graphique de Mohr. Elastique simplifide d'une
travée, d'une pouire continue. Applications. — Mé.
thode des lignes d'influence : moments sur appuis,
en travée, efforts tranchanis, reactions. Applications, —
Etude grophique des poulres & section variable. Dé-
jormations.

Livre 2.

Titres Il et 1II. — Théories énergéligues. — Travail :
théoréme des forces vives, principe des travaux vir-
tuels. Expressions du travail moléculaire de défor-
mation : en fonction des éléments de réduction des
forces extérieures et des paraméires de la déforma-
lion. — Potentiel interne. Equation de Clapeyron. Ap-
plications. Prebiémes. — Théorémes sur la réciprocité
des forces et des déplacements. Problémes. — Théo-
réme de Castighiane ou des dérivées du travail de dé
formation. Coleul des déplacements et rotations. Cal-
cul des forces et couples de liaison. Discussion des
tormules ordinaires. Formules généralisées. Problémes.
Applications au calcul des ossatures. Utilisation de
tablecux. — Théoréme de Menabrea ou du travail
minimum. Problémes. — Théories de Bertrand de Font-
violant. Forces et couples cuxiliaires. Caleul des liai-
sons surabondantes, Preblémes. — Action dynamique
des forces exiérieures, — Piéces courbes, Arcs. Voiites,
— Déformation des piéces courbes, Formules de Bresse
pour les arcs. Réactions d'oppui. Etude graphique et
dtude analytique des arcs & 3 et 2 articulations st arcs
encasirés, — Voiites. Siabilité, Méthode de Méry. —
Poussée des terres. Murs de souténement.

Murs de souténement. Ticité théorique et pratique
par Marcel ot André Reimbert, Ingénieurs-Conseils.
Exirait de la table des maliéres,

Notations. Talus naturel des ierres et coefficient de
froftement limite. Cohésion et dsnsité, Poussée st
butée. Masse de stabilisation d'un élément horizontal
& lintérieur d'un massif pulvérulent. Résulleds d'expé-
riences. Confirmation de 1'dtendue du prisme de pous-
sée. Mesure et interprétation de lo poussée exercée
per un rmassif pulvérulent. Compensaiion des résultats

d'essais par des formules simples : expressions des
tonctions de poussée et de butée de rotation. Formules
générales., Abaques de poussée et de butée. Fxne
riences iniéresscmi 1'étet de surface des murs de sou-
ténement et la rigidité ou la flexibilité de ceux-ci. Sur-
charge sur le remblai. Butée de translation et contre-
butée. Applications, Murs de soulénement en magonne-
rie &t en beélon armé. Nombreux exemples de calculs:
murs en magonnerie gvec ou sans fruit; murs en bé-
ton armé wverticqux ou inclinds; murs en élémenis
préfabriqués.
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Cotisations P.C.M. pour I'Exercice 1965

« Il a &é difficile d'assurer en 1964 une irésorerie suffisamie pour la couverture des dé-
penses couranies, L'aciivité du secréloriat o en effet connu un développement considérable au
cours de l'exercice écoulé,

« Un relévement substanfiel des cofisations est donc apparu nécessaire pour I'année 1985,
Ce relévement a &1é fixé & 50% pour lenir compte des limitations staiutaires » exirgit du Rapport
Moral 1964,

Les taux des cotisations du P.C.M. ont été fixés par le Comité dans sa
Séance du 4 mars 1965 a :

Ingénieur Général ............ 75 F.
En activité .. ...... ...... K Ingénieur en Chef .......... 75 F.
En service détoché. . ... ( Ingénieur ................... 45 F,
Ingénieur Eleve ............. 0
Hors cadres............. g
En disponibilité. ... ... .. ? Tous grades ................ 75 F.
Démissionnaire ... .......
En retraite .. .... ..... .. Tous grades ................ 15 F.

LE VERSEMENT DE LA COTISATION EST EXIGIBLE DANS LE PREMIER
TRIMESTRE DE L'EXERCICE EN COURS (Article 15 du Réglement intérieur),

Ces toux concernent exclusivement les cofisations du P.CM. ; ils ne comprennent pas.
notamment, la colisation de 5 F. par an pour le Syndicol Général des Ingénieurs des Ponts et
Chausséss : a la demande de ce Syndicat, celte colisaiion peut cependent éire versée au P.CM.

Libellez toujours vos chéques bancaires et postaux da [adresse
impersonnelle

" Association du P. C. M., 28, rue des Saints-Péres -- PARIS-7° "

Le N' du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39
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COMPAGNIE pes EAUX €T oE U'DZONE

Societe Anonyme au Capital de 3.186 200 F
Procédés M.-P. OTTO
4, rue du GénéralFoy — PA RIS (89

CAPTATION - FILTRATION
STERILISATION — DISTRIBUTION

EXPIOIfATION DFS SIRVILES AMIA1cIpavy

fdresse Telegraphigue EAUZONE-PARIS
Tel : LABorde 78-90
Agences Regionales
Brrsi - Nancy - Nanies - Nicn - Totron - Fowrousn

§ Métallurgique Haut-Marnaise

JOINVILLE (Haute-Marne)
TELEPHONE 56 ot 112
*o

Tout ce qui concerne le matériel
d’adduction et de distribution d’eau :

Robineis-Vonnes - Bornes Fontaines - Poteaux
d Incendie - Bouches d'Incendie - Robineitene
Accessowres de  bromchemenis
et de canalischons pour tuygux :

Fonta - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques

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

Matériel « SECUR » pour branchements
domiciliaires

Raccords « ISOSECUR »

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS

Capots - Crépines - Robinets-Flotteurs
Guaines éianches - Soupapes de Vidange
Dispositit de Renouvellement Automatique
de la Réserve d’'Incendie dans les Réservoirs

SCHUBEL & FILS

Societé Anonyme au Capital de 1.549.935 F

TRAVAUX ROUTIERS - CYLINDRAGE
TERRASSEMENT - NIVELLEMENT - REPANDAGE
SUPERFICIEL - ENROBES - BETON BITUMINEUX

Siége Social : COLMAR (Haut-Rhin)

Zone industrielle Nord - 6, rue André-Kiener
Telephone : (89) 411 530
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SYIERGHE

NIVEAU AUTOMATIQUE
SNA 2

Le niveau automatique de precision SNA 2,
fout en conservant les qualites oplhiques et
mecan:ques des modeles classiques, pro-
cure des commodites nouvelles et des
rendements tres superieurs dans les ope-
rations sur le terramn, mema dans des condi-
tions d empior difficiles

CARACTERISTIQUES

@ lunette ophique traitee anti-reflets a gran-
de ouvertfure

® grossissement de la lunetie 25 X

® precision en mveliement + 1,5 mm
d erreur au km
A ces caractenistques & ajoutent les qual-
tes techniques suivantes

@ obtention automatique de | horizontabilite
de ia higne de vises

® amortissement rapide des oscillabions du
pendule

@ retour & la position d equilibre suivant mou-
vement apenodigue

® images lummeuses de haute deftnition

® disposition commode des boutons de reglage

INSTRUMENTS OE TOPQGRAPHIE

§, rue Pastourelle
Pars 3= - TUR 72-50
et chez lgs revensdeurs

spezialis:
N Fors I ¥ s



FRANGOIS BERARD

0, rue Nicolas-Leblanc a LILLE
Téléph, : 54-66-37, 38 et 39

[HTHTTHTTT]

UNION COMMERCIALE DU PORPHYRE

(Lessines - Quenast et Bierghes)

Tous Matériaux de viabilité :

MACADAMS - GRENAILLES - SABLES

ETC...

Livraisons rapides pour toutes quantités
par eau, fer et route

GABION
FORTEX

Ets TOURNIER

RIVES (Isére)

Tél. : 91.00-60 — R C. Grenchle

Pour tous Travaux Hydrauliques

et Consolidation de Terrains

glissieres
de
surefe
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—
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41, AVENUE DE VILLIERS - PARIS-17* TEL. WAG. 83-39
concessionnaires
Eis SUREAU : Saint Andre de Nice (Alpes Mantumes) - . 552-13 beiahiste des \Is de garde-corps des ponts et choussées
Ets LUCHARD : 10 4, rue Olvier Metra - Paris 20° - Tel, Men 3088 Specm : profl g r P
Ets POTEY-MATTON : 186, av. Georges Clemenceau - Watllignmes (Nord) Tel. 53 01 31 Lille
Llmp de lAnjou 21 Bd Dumesml Angers Depol legal 4 tnm 1965 N {020 Com Pap Presse N° 33087 Le Gorant M DREYFUS




HYDROCONE

MARDUE DEPOSEE

Réglage oléopneumatique de la décharge et
correction instantanée de ia granulométrie.
Pas de rupture d'arbres ou de batis.

Productions horaires trés elevées.
Plus de 500 appareils en Europe

CONSTRUCTION EN FRANCE
EMMISA

ALLIS-CHALMERS 37, Bid Malesherbes - Paris 8¢
Telephone 265 20 06

Documentanon n° 101 26 sur simple demande




