





propos-d'un article que je m'étais laissé aller & publier
dans la Revue Générale des Chemins de fer, de faire "le
procds de la raison pure" et ne 1l'a-t-il pas fait sur-le-
champ en partant de prémisses opposées aux miennes et en
envisageant, comme conclusion, un partage d'activité du
rail et de la route basé sur la distance de transport, qui
n'était pas loin de mes propres conclusions ? :
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Et cependant, n'est-ce pas par 1l'oubli de certains
principes cartésiens que l'on s'est acheminé et que 1l'on
continue de s'acheminer, en notre affaire, vers une impasse
de plus.en plus dangereuse ? "Falre partout des dénombre-
ments si entiers et des revues si générales gue 1l'on fut
agssuré de ne rien omettre"™ demandait notre philosophe. Or,
chaque groupe, dans la défense de ses intéréts, oublie qu'il
n'est. qu'une fraction d'un ensemble et exagére en conséguence
la portée de ses arguments. Et elles sont nombreuses, les
parties au débat : le chemin de fer, les transporteurs rou-
tiers publics, les transporteurs routiers privés, les cons-
tructeurs automobiles, les usagers des deux modes de trangport,
les contribuables, et la collectivité en tant qu'elle n'est
ni usager ni contribuable. C'est ainsi que l'on eut tort
d'identifier les intéréts des transporteurs routiers publics
et ceux de 1l'automobile, en tenant l1'écart de la coordina-
tion les constructeurs automobiles. Les transporteurs priyés,
soutenus par les constructeurs, crolent trop souvent repre-
senter l'usager du transport routier; alors que la plupart
des usagers n'ont pas de moyen privé de tranmsport; ils ne
voient pas non plus suffisamment qu'au deld du rendement de
leur établissement, il y a celul de la nation. Les usagers
eux-mémes oublient souvent qu'il y a des intéréts ccllectifs
puissants, différents des leurs, qui conditionnent 1'orgail-
sation des trangports. Les contribuables ne devralent pas
_ignorer que certains transports déficitaires sont nécessaires,
tant pour ‘des motifs sociaux que pour des buts plus lointelns
d'expansion de 1'économie. Et si la crise ferroviaire justli-
fiait, & mon sens, une intervention de 1'Etat dans 1l'orgeni-
sation des transports, cette intervention edt dd étre guideée,
non pas par des conceptions étroitement financiéres, mais
par des conceptions embrassant 1'ensemble de 1'économie et
de la finance et résolument constructives.

Comment en sortir, sinon en reprenant le probléme &
partir de toutes ses données, en rompent délibérément avec
les solutions de cristallisation et d'inaction qui se révé-
lérent insuffisentes : quand une situation est déclarée
"anarchique”, n'est-il pas absurde de la rendre permanente ?
Ne faut-il pas, au contraire, la réformer hardiment en
réparant les erreurs commises ?
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| Les données du
probl éme.

| Les caractéristi-
ques techniques et
économiques du
chemin de fer et
du transport rou-
tier.
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Les données du probléme, ce sont les caractéristi-

ues techniques et économiques du transport ferroviaire
et du transport routier. Ce sont leurs statuts juridiques.

C'est enfin la situation de concurrence et de désordre

que l'on a laissé se créer. Rappelons tout d'abord les
premiéres : 3

Le chemin de fer est un mode de transport nécessitant
de trés importantes dépenses d'établissement et convenant
particuliérement aux transports "massifs™, & condition
d'entendre le terme "massif" dans le sens d'un groupement
suffisant par relation, et non pas seulement, comme on le .
fait souvent, dans le sens de marchandises pondéreuses
transportées par quantités importantes. Son prix de
revient est alors particuliérement bas par suite de la
trés faible résistance au roulement de la traction sur
rail (de 5 & 10 fois plus faible que celle de le traction
sur route, sulvant les cas). Son matériel (moteur et
roulant), qui est cependant. plus lourd et plus onéreux,
par voyageur transporté, que le matériel automobile, est

au contraire, pour les transports de marchandises, moins

onéreux et en moyenne moins lourd par tomne offerte. Il
a une résistance supérieure, ou si 1l'on veut, une durée
plus grande d'amortissement (40 ans en moyenne au lieu
de 8 pour le matériel automobile). Mais, pour les
transports de marchandises, sa rotation (kilométres
annuel s) est nettement plus lente. S'il nécessite un
nombreux personnel de gare, son personnel traction est
particuliérement réduit; il peut ainsi transporter, avec
un seul engin. moteur et trois agents de condulte et
d'accompagnement, des trains de 2.000% ou de 2.000 voya-
geurs; il a donc une grande souplesse de débit, pouvant
absorber des pointes de trafic considérables sans qu'il
soit nécessaire de beaucoup développer ses moyens d
traction et de main-d'oeuvre. '

Il ne fait lui-méme le "porte & porte"” gque s'il .
exlste aux deux extrémités des parcours des embranchements
parti cullers. Ce cas est d'allleurs beaucoup plus fréquent
qu'on ne le crolt généralement : en 1938, 83 % des expé-
ditions et 40 % des arrivages (colis de détail exclus
avaient lieu sur embranchements. Dans les autres cas, il
doit se prolonger par des moyens routiers nécessitant un
transbordement. Il offre, d'autre part, une grande sécu-
rité et, pour les marchandises fragiles, i1 peut éviter
les inconvénients du transbordement par 1'emplol d'engins
mixtes et surtout de containers, moyennant il est vrail

une augmentation de prix de revient (manutention, spécila-
lisation ou immobilisation de matériel).




Toutes ces caractéristiques tendent & rendre le prix
de revient d'autant plus faible que la distance est plus
grande : charges terminales de manoeuvres en gare, de
transbordement ou de camionnage, importance des stationne-
ments aux extrémités dans la rotation d'un matériel cofliteux.
Le prix de revient s'abaisse encore lorsque le trafic est
plus important sur chaque relation desservie, ce qui se
présente é&alement sur les relations & grande distance qui
attirent de nombreux trafics affluents. Méme conclusion.
encore du point de vue de la vitesse d'acheminement; le
chemin de fer, handicapé & petite distance, retrouve son
avantage & grande distance, si 1'on observe qu'il peut
offrir aux marchandises qui sont pressées, des trains
accélérés évitant les triages(grande vitesse actuellement).

Le transport routier a présénté Jusqu'a présent des
caractéristiques trés alfférentes : Résistance au roulement

plus forte & vaincre. Matériel plus ou moins onéreux d'ac-
quisition que le matériel ferroviaire, suivant qu'il s'agit
de marchandises ou de voyageurs, mais toujours d'une usure
plus rapide. Rotation nettement plus accélérée que celle

du wagon pour les transports de marchandises. Dépenses
importantes de personnel traction, mais pas de personnel

~exploitation,

Le camion fait le plus souvent le porte & porte.
Cependant, de méme qu'il serait absurde de penser que le
chemin de fer ne le fait jamais (j'al chiffré tout & 1'heure
le considérable trafic des embranchements particuliers), on
seralt également dans 1'erreur en croyant que le camion le
rait toujours. Les trafics de groupages de colis se font
généralement avec des camioms légers pour le ramassage et
1'éclatement, des camions lourds pour les parcours princi-

.paux, donc avec un- transbordement analogue & celuil du chemin

de fer. D'autre part, le camion est, du point de vue des
horaires, beaucoup plus libre que le chemin de fer ; il est
parti culidrement rapide & petite distance. Il est done
d'une remarquable souplesse d'exploitation.

Le camion a, d'autre part, le grand avantage de pouvoir
rendre le transport individuel, ce qui permet de confier au
conducteur des opérations commerciales (encelssement des
factures, enregistrement des commandes, reprise des embal -
lages) et d'adapter plus fréquemment le type des véhicule
6t leur carrosserie & des besoins spéciaux. e

-I1 faut aJoutér enfin une caractéristique'écohomique
du transport routier qui est essentielle : le faible impor-

tance de ses charges fixes, due au falt que le transporteur
n'a pas directement & sa charge l'entretien de la voie. On

a souvent montré - je 1l'ail fait également - que 1'automo-

e

bile payait largement, sous forme d'impdts, les dépenses de
voirie routiére. Mals la texe principale, étant assise sur
le carburant, se trouve proportionnelle aux parcours effec-
tués et contritue fortement & rendre le prix de revient du
transport routier beaucoup moins variable que celui du °
chemin de fer avec la distance ou avec l'intensité du trafic.
Ajoutons & ce sujet que cette taxe ne ressemble pas & un
péage, car sa répartition n'est absolument pas adaptée a
l'usure réelle que causent & la route les différents véhi-
cules. Un économiste a montré que les impSéts supportés par
une voiture de tourisme de 10 CV et un camion de 15% étaient,
en 1956, dans le rapport de 1 & 1,6 environ, alors que des
impéts proportionnels & 1l'usure de la route auraient di &tre
dans le rapport de 1 & 13, si 1l'on admet que cette usure est
ppopartionnelle au poids des véhicules, et dans le rapport
de 1 & 23 si on la suppose (ce qui parait plus exact) propor-
tionnelle & 1l'usure des pneus(l?. : i

Se trouvant ainsi moins onéreux et beaucoup plus souple
pour les trafics & petite distance, le camion automobile est
particuliérement adapté aux transports complémentaires d'un
chemin de fer plus "concentré" que le chemin de fer actuel.
Cependant, il peut présenter pour certains trafics, et a
toute distance, des avantages de prix de revient ou de qua-

1ité le rendant préférable : il en sera notamment ainsi dans

le cas de marchandises fragiles pouvant &tre acheminées sans
emballage par camions, dans le cas d'urgence, dans le cas

de trafics commerciaux pour lesquels la nature "individuelle”
du- transport par camions présente des avantages indiscutables.

Ces caractéristiques techniques et économiques du
transport automobile évoluercnt peut-étre considérablement
dans 1'avenir, si les projets des constructeurs et transpor-
teurs prennent toute 1'ampleur qu'ils désirent : construction

~d'autostrades, circulation de "trains routiers". Mais il faut -

biemr remarquer que le transport routier perdra alors la plu-

_ part de ses caractéristiques actuelles en prenant une bonne

partie de celles du chemin de fer. Notamment si l'on fait le
bilan, pour la collectivité, du train routier sur autostrade
{frais du transporteur diminués des impdéts mais augmentés

des frais de voirie), oh aura alors des charges fixes impor-
tantes, rendant 1'équilibre financier trés sensible aux
baisses de trafic - un recul du "porte & porte", le train
routier ne le falsant plus que dans des cas limités et
donnent lieu souvent & transbordement et charges terminales -

(1) G. MAS - Transports ferroviaires et.routiers, liverté
ou monopole. -
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1l'apparition du personnel "exploitation" (garage du maté-
riel, triage des remorques, signalisation) ... etc. Alors,
le camion deviendra beaucoup plus que maintenant un engin
pouvant se substituer au rall, mais il devra soutenir, vis-
4-vis d'un chemin de fer qui ne cesse, lui aussi, de per-
fectlionner sa technique, une comparaison plus stricte de
prix de revient sans contre-partie de souplesse et de
qualité. Et, peut-étre s'apercevra-t-on, si l'on va trop

“ loin dans cette voie, que, malgré tous les progrés de la

technique routiére, pour transporter les milliards de
tonnes kilométriques que transporte actuellement le chemin

- de fer, le meilleur procédé technique consiste & faire

rouler le matériel porteur sur deux files de reils reposant
elles-mémes sur une plateforme de ballast : si le chemin de

fer n'avalt pas existé, i1 serait peut-&tre glors découvert

comme la technique la plus "jeune™, la plus fertile en
possibilités de toute sorte ....

Mais, n'anticipons pas. Vous m'accuseriez de partialité
et c'est le reproche auquel je. serais le plus sensible. En
restent dans le domaine de 1l'actualité, j'al tout & l'heure
énuméré les caractéristiques respectives des deux modes de
transport. Il semble que ces carzctéristiques auraient di

“tout naturellement délimiter le partage de leur activité.
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a4 1'intérét du transporteur et a ceiui de la collectivité, = '

et ses sujétions de service public ne lul permirent pas de
la modifier a4 son gré, lorsqu'il subit la concurrence.

En face du chemin de fer, le transpar teur routier est
resté pratiquement libre, pouvant refuser les mauvais tra-
fics, limiter ses équipements.& un niveau luil permettant
une utilisation suffisante toute l'année, satisfaire les
clients dans l'ordre ou 11 le juge préférable et surtout
n'ayant généralement pas de "tarifs", mais falsant des

“"prix" suivant le client et les conditions de la concur-

- rence. Les seules et rares obligations qu'ont eues les

Le fait de la
I concurrence désé-

transporteurs routiers, et qui pouvaient se rattacher a
1*'idée de "service public", ne leur furent imposées qu'a-
prés 1934 : feuilles de route, registres d'expéditions,

prix minima sur les relations & grande distance en cqncur-
rence aveg le rail, visites-de contrdle technique du
matériel, obligation de contracter certaines assursnces;
encore faut-il dire que ces obligations n'étaient que trés
partiellement observées avant cette guerre; les obligations
tarifaires ne 1'éteient méne pas du tout. '

s

Le résultat de cette inégalité de statut juridique, &
laquelle i1 faut ajouter l'inégalité dans les charges d'en-

tretien de la voie dont j'al parlé plus haut, ce fut une
concurrence déséquilibrée, le chemin de fer étant handicapé
4 la fols dans son prix de revient et dans sa liberté tari-

 Les statuts Juri- ' On s'est avisé de constater en 1934 qu'il n'en avait
‘diques des deux rien été., C'est qu'en effet les statuts juridigues des deux
modes de transport sont fonciérement différents. D'un cdté,

modes de trans-

quilibrée et ses
conséquences.

port.

le chemin de fer est un "service public" au sens complet du
mot, c'est-a-dire qu'il est ‘chargé d'une véritable "fonction
publigue de transport". A l1l'origine du chemin de fer, on en
fit un service public pour deux raisons. lLa premiére était
que 1'établissement de la vole nécessitait des expropria-

‘tions. La deuxiéme était que les caractéristiques du chemin

de fer conduisaient au monopole et qu'il fallait velller a
ce que ce monopole s'exerce au profit de la collectivité,.
Puls, d'autres motifs, et notamment 1l'importance prise par
le chemin de fer dans la vie économique, la nécessité de
desservir des réglons déshéritées, vinrent confirmer, &
l'expérience, 1'utilité du service public, avec toutes les

sujétions qu'il comporte : obligation de transporter tout

le trafic quelle que soit son importance et dans l'ordre
ou 11 se présente, égalité de traitement vis-i-vis des
usagers (c'est-a-dire uniformité des tarifs sur tout le
territoire, sauf exceptions motivées par un intéret col-
lectif ), homologation des tarifs par les pouvoirs publics,
caractére réglementaire du contrat de transport qui devient

contrat d'adhésion. D'autre part, le chemin de fer eut dés

le début une tarification "ad valorem" (je reviendrai plus
loin sur cette notion) qui était la plus conforme & la fois.

Y
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“faire. Il fut facile au camion d'enlever du trafic au rail

par la voie de 1'"écrémage" (en ne tenant compte, dans
1'établissement de ses prix, que de son prix de revient et
en prenant ainsi les trafics de marchandises de valeur
fortement taxées sur le rail) ou par celle du fret de.
retour ou de complément. La répartition du trafic entre
les deux modes de transport ne fut donc pas du tout
conforme & leurs caractéristiques techniques et économiques,
Il s'ensuivit les graves conséquences que l'on connait. Et
d'abord une aggravation évidente du déficit ferroviaire;
le chemin de fer a perdu gses recettes non seulement sur
les trafics pris par le camion, mai s encore plus sur les.
trafics qu'il n'a conservés qu'au prix de traés onéreux
abaissements de tarifs. L'automobile vit son développement
entravé, d'une part, par la réaction qu'entraina A& son

égard la situation ferroviaire, sous forme d'un contingen-

tement qui - répétons-le - ne se justifiait que comme
mesure temporaire et auralt diG faire rapidement place &
une réorganisation constructive,- d'autre part, par la
continuation de luttes de tarifs avec le chemin de fer,
luttes qui firent péricliter blen des entreprises et




Principes de
- la solution A
interyenir.

amendrent des concentrations ou des affrétements souvent °
peu conformes & 1'intérét de la profession. Quant Y

- 1'intérét général, comment aurait-il pu y trouver son - .
compte, alors qu'aux effets déplorables de cette situation

s'ajouta 1'impuissance des pouvoirs publics & y remédier.

Le probl2me existe donc bien‘pt si j'ai cherdhé, un
peu longuement, 3 le pos er exactement, c'est dens l'espoir

de mieux faire comprendre la solution qui me parait la
meilleure et que nous allons maintenant examiner.

Cette solution doit comporter, -non seulement une
redistribution de l'activité entre le rail et .la route
en fonction de leurs carcctéristiques techniques et eco-
nomiques (j'avai's esquissé cet aspect de la question

 dans 1'article .zuquel Monsieur PREVOST a fait quelque

publicité ), mais également la fixation d'un statut juri-
dique des différentes catégories de serviees de transport

services publics, transports professionnels, transports
privés) qui permette le plus facilement, dans le présent,

cette redistribution et, dans l'avenir, le développement

normal des deux techniques en fonction de leurs caracté-
ristiques. ; X - '

Je précise d'abord la términdlogie_ﬁue je vals

TR T T

empioyer et qui est aujourd'hui la plus courammentfadoptée

1) les "services publics" sont ceux qui, comme le chemin
de fer, sont chargés d'une fonction publique de'transpcrt,

avecAles.sujétlbns'd'intérét collectif dont j'ai psrlép

- 2) les "transports professionnels” sonfhles services
offerts au public par des entrepreneéurs dont de tels
services constituent la profession, gue'ces entreprenesurs

- soilent loueurs de matériel ou transporteurs;

3) les "transports privés" sont ceux’ effectués par les
industriels et commergants dans leurs propres camions,
pour leurs propres marchandises.

la difficulté essentielle du probl2me Provenant,

corme nous l'avons vu, de la coexistence du service public

ferroviaire (c'est-i-dire du chemin de fer en tant que
service public et non pas en tant que procédé technique)
et des autres services de statut différent, la premiére
question qui se pose est la sulvante : dans'quelle mesure
un {(ou plusieurs) "service public" est-il nécessaire,
qu'il s'agisse de transports routiers ou ferroviaires ?

Fim T e B W 8 s % S

Nécessité du
service public.

Le droit au
transport.

Puis, 11 y aura lieu d'étudier quelle étendue et quelle.
structure devra avoir ce (ou ces) service public, et
enfin d'examiner comment devra &tre orgenisée la coexis-
tence de ce (ou ces) service avec les transports profes- -
sionnels et privés. : '

Ne m'en veuillez pas de sulvre encore une fois un
principe cartésien, & savoir : "diviser chacune des
difficultés que 1l'on examine en autant de parcelles qu'il
se pourrait et qu'il serait requis pour les mieux résou-
dre" ' ; i

Beaucoup se demandent si le "service public" est o
vraiment nécessaire. On admet bien, certes, que certalnes |

garanties solent données au public en matiére de sécurité,

d'assurance, voire méme de contrat de transport. Mais
1'égalité de traitement s'impose-t-elle ? Ne vaut-il pas
mieux que chacun pale le transport au prix de revient ?
La liberté tarifaire est-elle un mal : 8i certains trans=-
porteurs demandaient des prix excessifs, la concurrence
ne manquerait-elle pas de les obliger & les abaisser ?

De méme, l'obligation de transporter imposée au service
public ne peut-elle &tre supprimée ? L'initiative privée
n'est-elle pas suffisante pour transporter tout ce qu'il
y a & transporter ? -

Eh bien, je crois, au contraire, que 1l'abandon du
service public de transport serait une régression inac-
ceptable dans l'organisation économique et sociale du
pays. Seul, en effet, 11 permet de domner & tous ceux
qui n'ont pds de véhicules leur appartenant, le trans-
port auquel ils ont droit, & un prix normal et dens un
délal normal, sans que la position géographique ou la
gituation sur uné "bonne" ou "mauvaisge" relation péna-
lise ou favorise les uns par rapport aux autres. Seul
i1 permet la défense d'intérets collectifs essentiels
contre l'intérét commercial des transporteurs.

Le droit au transport est une notion moderne. Il
y a quelques lustres, 1'Etat n'intervenait, sous forme
de service public, que pour des taches non économiques
la protection militaire vis-&-vis de l'extérieur, la
police intérieure, la justice, l1'hygidne, 1l'enseigne--
ment ... Cependant, la construction et l'entretien des
routes étalent déja assurées par un service public, mais
c'était plus pour satisfaire les besoins naturels de
déplacement que dans un but économique, et si les
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’voituriers (déja assujettis au régime de l'autorisation !)

se voyalent imposer quelques obligations de service public,

et- notamment une tarification uniforme sur le territoire,
- un registre des réclamations, ete... (loi du 19 frimaire,
an VII), on était encore loin de la conception actuelle.

- Au fur et & mesure du développement de la production
et des échanges, certains besoins économiques apparurent
tellement essentiels que 1'Etat a jugé nécessaire de les
assurer & tout individu, avec des tarifs qui solent suffi-
samment uniformes et dont en tout cas les différenciations
seralent contrdlées par 1l'Administration : il en fut alnsi
de la poste, de la distribution de 1l'eau, de celle de la
lumidre (gaz et électricité), de celle de 1'énergie élec-
trique. Se trouvait ainsi consacré le droit qu'avait tout
citoyen & obtenir, dans les mémes conditions qu'un autre,
1'acheminement de son courrier, 1l'eau, la lumiére, 1l'éner-
gie. Dans le méme ordre d'idées, la satisfaction des besoins
essentiels, tels que le pain, le lait, se trouva également
‘garantie & tous par le procédé de la taxation. Mais, si le
pain a pu étre garanti sans service public, parce que ses
conditions de fabrication sont telles que 1'initlative
privée se montre suffisante dans toutes les communes, il
n'en a pas été de méme pour la lumiére ou la poste, par
exemple : l'initiative privée n'aurait pas assuré les
distributions ou les dessertes non rentables, ou les
aurait assurées & des prix excessifs, ou d'une fagon non
permanente. D'ou la création de services publics. Cette
‘conception de 1'égalité des droits de tous les citoyens,
étendue des besoins de police, justice, enseignement, ...
etc. & certains besoins essentiels de 1l'économie, n'est
pas seulement défendable du point de wvue social : elle
condi tionne également les progrés de 1'économie. La poste
rurale déficitaire, la distribution d'eau déficitaire,
1'électrification déficitaire de certaines campagnes,
l'offre permenente de service postal, d'eau, de lumiére, ...
sont des facteurs puissants de progrés économique, qui
facilitent de nouveaux échanges et le développement de la
production. Comme 1l'a dit Jjudicieusement M. HAURIOU, "les
' besoins locaux sont généraux en méme temps que les besoins
généraux sont locaux"(1l). : '

- . Le transport, i1l y a un sidcle, étalt un besoin de -
luxe qui n'intéressait que certaines catégories de privi-
légiés. Nous avons vu que la forme de service public donnée

(1) HAURIOU - Précis de droit administratif.
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au chemin de fer lors de son apparition répondait 2a

d'autres préoccupations que celle d'assurer un droit au
transport. Mais aujourd'hui le transport est devenu un
facteur essentiel de 1'économie, s'intégrant & tout acte
de vente ou d'achat.. A

St 1'on woulait mesurer l'importance prise par le
transport, il ne faudrait pas prendre comme critére la
part que représentent les frais de transport dens le prix
de vente : le transport peut &tre bon marché gquand 11 est
offert comme actuellement & premiére demande ?il représente
en fait un pourcentage trés variable qui, de quelques
dixiémes pour cent pour certaines marchandises, peut monter
dens certains cas & 25 % pour les charbons et méme A 40 %
pour les ciments) et &tre d'une trés grande valeur quand 11
n'est plus offert. Il faudrait plutdét chercher & préciser
la courbe de la demande en matiére de transport et la

- comparer A celle d'autres besoins essentiels (par exemple :

blé, pommes de terre), en essayeant de déterminer ce que les
économistes appellent "1'élasticité" de ces demandes en
fonc tion du prix de vente, c'est-a-dire le rapport existant
entre les variations relatives de la demande et du prix :
un besoin est d'autant plus essentiel que 1'élasticité de
la demande est plus faible. Certains auteurs, d'ailleurs,

~ont cherché a.calculer cette élasticité, pour les transports

de voysgeurs, en étudiant les répercussions des majorations
de tarifs intervenues entre les deux guerres : 1ls sont
arrivés & une élasticité assez constante.de 0,40, sauf pour

.1les voyageurs de la banlieue parisienne pour lesquels cette

élasticité tomberait & 0,25 et se trouveralt ainsi infé-
rieure & celle g? la demande de blé ou de pommes de terre
(environ 0,30)( . Pour les marchandises, elle seralt
souvent encore plus faible, le prix de transport n'étant
qu'une fraction du prix de vente des marchandises et la
demande de transport résultant de la demande de la marchan-
dise. C'est ainsi que la demande de transport de la denrée
de premiére nécessité est sans doute moins élastique que

la demande de consommation sur place de la denrée de deuxid-
me nécessité, etc.. : :

Plus que les études théoriques d'ailleurs, 1l'expérience
de ces derniéres années a montré de fagon évidente le
caractére fondamental, absolument prioritaire du besoin de
transport. : :

“{1) G. MAS, op. oit.




' La sauvegarde
des intéréts -
collectifs.

~de l'économie. D'autre part, le niveau des prix de transport,

- dessous du prix de reviegt parti el

‘certains transports dont la démande est assez élastique, la
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On peut méme ajouter que, lorsque le transport se
développe, le besoin de transport se développe encore plus
vite. C'est qu'en effet 1l'économie se perfectionne, le
dével oppement des échenges permettant aux différentes régions

de se spécialiser dans certains produits : or, il est évident |

que cette spécialisation rend 1'économie encore plus dépen-
dante des transports. L'économie est ainsi comme prise au
‘piége de son propre progrés. ;

Cette spécialisation souhaitable, que facilite un :
développement orienté des transports, nous montre qu'il d
existe des intéréts collectifs puissants qui dépassent
1'intérét des transporteurs et méme parfois celui de
l'ensemble des usagers. Laissez-mol encore citer une pro-
fonde réflexion de M. HAURIOU : "les intéréts du public et
les intéréts nationaux ne se confondent pas toujours, car
le public est une formation individualiste dont les besoins,
quoique satisfaits par une organisation collective, sont -
individuaslistes, tandis que la nation est une collectiY1Yé .
organique dont les intéréts sont eux-mémes collectifs"({l) - -
Le transport, intégré dans 1'économie, est devenu un irnstru-
ment, un besoin essentiel de la collectivité, essentiel de
la vie économique. Comme pour 1l'électricité, la création
d'antennes déficitaires rend le transport accessible & tous,
augmente ainsi la demande des usagers et améne une expansion

qu'on le considére en général ou pour chacun des trafics
transportés, peut influer sur tout le développement de
1'économie. .C'est ainsi que 1l'Etat peut avoir intéret & un
transport bon marché de matiéres premidres pour développ:r
l'industrie sous une forme déconcentrée., Il a le devoir
d'empécher certains abaissements ou reldvements tarifaires
gqui pourraient étre réalisés par les transporteurs dans un
but. de profit au détriment d'industries existantes. Pour
soutenir la concurrence des ports étrangers, certains
abaissements tarifaires peuvent s'avérer indispensabdbles,
alors qu'ils n'intéressent pas les usagers. Des abaissements
analogues peuvent €tre nécessaires pour faciliter 1'expcr-
tation, etc.. Je ne veux pas dire que 1'Etat doit pouvoir

ainsl faire effectuer systématiquement des transports au
TE? (11 serait préférable,

(1) HAURIOU, op. cit.
(2) Certains économistes ont cependant montré que, pour

collectivité pouvalt avoir intérét & les faire exécuter & un
prix légérement inférieur au prix de revient partiel, 1le
ein des usagers l'emportant sur la perte du transporteur
¢f. notamment Marshall, Principes d'économie politique).

- L'insuffisance
de 1lt'initiative
privee,

.

-

: ; s s
dans les cas particuliers ou ce serait nécessaire, de . .

subventionner directement les industries intéressées), mais

il doit pouvoir veiller & ce que les tarifs de certaines

-marchandl ses ne dépassent pas, au-deld du prix de revient

partiel, certaines limites qui peuvent &tre trés faibles.

Or, pour garantlir aux usagers la satisfaction du droit
au transport dans tous les cas et d'une maniére égale pour
tcus (ce qui ne veut pas dire évidemment que les prix ne .. .
varieront pas en fonction des caractéristiques de polds et

~de nature du trafic remis), comme pour satisfaire certains

besoins de la collectivité qui divergent de ceux des trans-
porteurs et dominent Geux des usagers, l'initiative privée
est insuffisante. T

= L
C'est évident, d'aprés ce que nous venons de voir,
pour. la satisfaction de certains ‘besoins de la. collectivité,
surtout si 1l'on observe que 1'évolution vers la concentration
et les ententes créant des guasi-monopoles est:fréquente.
dans le domalne des transports : un transporteur, maitre de
ses tarifs et ayant, par vole d'entente, éliminé la concur-

rence, peut, s'il y a intérét, favoriser certalnes.industries

et en ruiner d'autres; empégher le développement de cer-
thin®s exportations, .., etc. C'est également profondément
vral pour 1a Satisfactiog'du drolt au transport. - =

"Pour s'en rendre compte, il suffit de supposer un
instant qu'a la place du seul service public national que
nous ayons actuellement, le chemin de fer, on ait créé un
chemin de fer fort différent, n'eyant aucune des trois
obligetions essentielles sulvantes : uniformité de la
tarification’ sur le territoire (égalité de traitement) -
obligation de transporter - emprise de la pulssance publi-
que sur les tarifs - Quel les auraient été les conséguences ¢

Ce seryvice aurait pu, certes, s'organiser plus commer-
cialement. La suppression de 1'égalité de traitement lui
permettrait d 'abord de ne transporter les marchandises que -
dens 1'ordre correspondant au meilleur rendement de ses
trains : blen qu'il soit tenu par des considérations commer-
clales, i1 y a 14 un moyen dont il devrait user dans le cas
de pointes de trafic dépassant les possibilités de son
exploitation, possibilités qu'il aurait réduites, comme nous
allons le voir. D'autre part,. ses tarifs étant libres, i1l

‘Terait varier ses prix de transport avec ses prix de revient,

quelles qu'en soient les conséguences; l'expédition d'un

colis & un campagnard pourrait colter, suivant qu'il habite ,_l

la plaine ou la montagne, 5 & 10 fois plus cher qu'a tel
citadin, pour le méme poids et la méme distance. L'alimen=—
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¢ tation en charbon d'une usine, & distance et & tonnsge
égaux, pourrait lui revenir 2 & 3 fols plus cher gu'a une
autre, si elle a la malchance de se trouver sur une rela-
tion a faible trafic. SSTERT o e 3

"I1 y a plus sérieux : le service n'ayant pas 1'Obliga-
tion de transporter, certaines relations, certaines desser-
tes ne seraient pas assurées du tout, si la marge bénéfi-

« cialre du transport ne peut étre suffisante, et a fortiori .
si le prix de revient dépasse la valeur d'usage du transport
Le chemin de fer aurait été ainsi condult & abandonner les
mauvaises relations, les mauvais trafics : je précise qu'il
ne s'agit pas seulement”des dessertes ferroviasires, mais

“augsl de celles de ses prolongements automobiles qui, sous

mle régime actusel, diffusent obligatoirement dams toutes les

© _locelités d'au moins 5.000 habitants, et souvent dans
beaucoup d'autres, des marchandises bénéficiant sur le
trajet principal d'une tarification uniforme,- le prix du
trajet terminal variant seul et n'influengant que faible-
ment le prix total. Cet abandon des mauvaises relations &

_n'aurait pas seulement pour résultat de refuser & beaucoup

~le droit au transport : il irait directement a-1'encontre-
de 1'expansion et _d'une spécialisation souhaitable de
1'économie. : e

1a disparition de 1l'obligation de transporter. aurait
des conséquences plus graves.encore., Le chemin de fer
n'aurait pas d'intérét & s'équiper en installations, maté-
~riel moteur et matériel roulant, pour des trafics de pointe
qui lui seraient fort onéreux parce qu'ils ne durent gue
quelques jours par an et ne permettent pas 1'amortissement
des capitsux supplémentaires investis. Dans le cas de
pointes, le chemin de fer, qui ne peut "stocker" 'ses
kilométres de transport comme un industriel stocke ses
produits, serait devenu un moyen de transport &4 nombre de
places ou nombre de wagons' strictement limité et, comme
les autres entrepri ses en auresient fait autant, le voyageur
et la marchandi se n'auraient plus la possibilité normale
de se faire transporter; s'ils y arrivasient cependant, par
application du systéme D, ce serait dans des conditions
acrobatiques et ruineuses, un peu comme actuellement le.
vélo-taxi pour se déplacer de porte & porte dans Parils.
Supprimer le service public permanent obligé de transporter
4 premiére demande, c'est recréer, dans les périodes de
pointe, une situation de restrictions couparable & la
situation actuelle. Que deviendraient alors l'alimentation
de Paris en charbon en cas de gel des canaux, 1'écoulement
de certaines récoltes excédentaires de fruilts cu primeurs,
l'exécution en temps voulu des campagnes de betteraves,
1'évacuation immédiate, sur toutes relations, d'arrivages
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de marée dépassant les prévisions, les départs en vacances
de familles qui se heurteraient aux pencartes "trains
complet s™, »>.. etc ? | : :

Cette situation n'est pas inconcevable, certes : nous
y sommes toute l'année au lieu d'y étre pendant certaines
périodes ... Mais est-elle un progrés ? '

I1 est vrai gque l'on pourrait s'efforcer, par des
mesures tarifaires, d'étaler les pointes de trafic : quel-
ques résultats limités ont pu &tre obtenus dans cette vole,
et on pourra chercher & les améliorer; mais malheureusement

‘on se heurtera le plus souvent au cours naturel des saisons,

encore plus difficile & diriger que 1'économie ...

I1 est encore vral que 1'on pourralt imaginer que .
toutes les pointes ne sont pas simultanées et que 1l'on
pourrait, par des mutations de matériel entre entreprises,
résoudre le probldme posé. Ce procédé serait sans doute

insuffisant (c'est évident pour certaines pointes de trafic

de voyageurs et pour le cas de gel de canaux, au moins ...);
meis, méme en admettant qu'il serait suffisant, il faudrait
une organisation permettant ces mutations dans les meill eures
conditions, et cette puissante organisation, qui disposerait
einsi pendant les périodes les plus difficiles du droit au
transport, devrait naturellement &tre contrdlée par 1'Etat,
lequel lui imposerait les obligations gul justifieraient

son exl stence : le service public serait recréé ...

e En résumé, si le service public s'avére indispensable,
c'est essentiellement pour assurer le droit au transport :
de tous les membres de la collectivité, dans tous les
cas ou 1'intérdt du transporteur le détourneralt des rela-
tions ou des trafics insuffisamment rentables et pour :
sauvegarder des intéréts collectifs divergeant des intéréts
du transporteur. Et 1'ensemble des oblligations qui lul sont
généralement imposées : égalité de traitement, obligation
de transporter, homologation des tarifs, réglementation des
contrats, doit étre en principe conservé. Il est souhaita-
ble, certes, de chercher A alléger ces obligations dans la
mesure ol la diminution corrélative du prix de revient est
intéressante, mais & condition que les caractéristiques

essentielle's du service public n'en soient pas modifiées.

Ctest ainsi que 1l'on pourrzit, & mon sens, dispenser le
service public de 1l'obligation de transporter tous les
voyageurs assis. On pourrait également ltautoriser &

- consentir dea conditions spéciales aux expéditeurs qui se

concerterai ent d'avance avec lui pour la fourniture de
mat ériel. On pourrait assouplir encore la mrocédure d'homo-
logation de ses tarifs, ... etc. Il y a sansa doute beaucoup

4 faire dans cet ordre d'idées, mals la structure juridique
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du service public doit &tre conservée si.l'on ne veut pas
compromettre gravement les intéréts des usagers et ceux de

Indiquons enfin que le service public rend d'éminents
services en cas de crise intérieure ou ‘extérieure, du fait
de l'esprit de son personnel, de l'importance de son orga-
nisation, de 1'emprise de 1'Etat sur son exploitation :
1'expérience a montré gue, dans de telles circonstances, le
service public était plus immédiatement & disposition du
gouvernement et "tenait le coup™ mieux que les services
privés. : : -

Quelle étendue donner au service public ? On pourralt =
avoir 1'idée de le cantonner dans les domaines ou il est
strictement nécessaire : la desserte des mauvalses relations, "
des mauvais trafics, la satisfaction des besoins de pointe -~ %
excédant les possibilités des transporteurs professionnels

Cer tes, le service public ainci congu aurait une
allure bizarre : services dispersés, materiel considérable ,
ne servant que quelques jours par an, ... etc. Mais, indé- e
pendamment de cette esthétique défectueuse, il aurait le
grave inconvénient de ne plus permettre la sauvegarde des
intéréts collectifs dont nous avons vu tout & l'heure
1'importance. Et il aurait un plus grave défaut encore :
celul de constituer pour 1'Etat une charge extrémement
lourde puisqu'il n'aurait plus que les mauvais trafics.

‘La tarification
du service
public.

I1 est vral que certains auteurs dé{f dent la notion
du service public gramit ou semi-gratuitii/. Les sServices
administratifs se sont les mremiers dégagés de toute per-

‘ception de taxe. Puls, une évolution analogue s'est amorcée

pour les services économiques. La poste, le chemin de fer
n'équilibraient pas avant cette guerre leur budget et : - . o
of fraient donc une gratuité partielle : c'était particulié-

rement net pour les transporteurs de voyageurs. De méme, ﬁ

les services d'autocars devaient souvent étre subventionnés
par les départements. Pour la mise & disposition de la
route, qui constitue un trés ancien service public, la
gratuité était acquise bien avant l'apparition de 1'auto-
mobi le; depuis, les transports par camions, et surtout par
camions lourds, ont bénéficié d'une gratuité partielle, du
fait de 1l'assiette qui fut choisie pour les taxes destinées
4 payer l'usure des routes : J'en al déja parlé. - :

(1) Voir Laufenberger - L'intervention de 1'FEtat en

AW

Mais cette évolution vers la gratulté ne se justifie
que dans la mesure ol tous les individus finissent par
profiter également d'un service généralisé et sous réserve
que la fiscalité ne soit pas déja trop lourde : la taxe
peut alors logiguement céder la place & 1l'impOt. Peut-
étre, dans quelques décades ou quelques siécles, les
services publics de transport, de lumiére, de la poste,
auront-ils franchi cette étape. Mais elle est manifestement
prématurée dans la situation que nous avons connue avant
cette guerre : .
4 partir desquelles son rendement décroit et la gratuité
partielle de certains services, comme celui du transport
de voyageurs par chemin de fer, n'était méme pas supportée,

en fait, par les finances de 1'Etat. Qu'elt été la situatialf

si le chemin de fer n'aveit eu que les mauvals trafics !

Il faut donc revenir & la notion d'un service public
de transport devant couvrir ses frals. Dans ce but, comme
dens celui de sauvegarder les intéréts de la collectivité,
il faut lui donner une étendue suffisante sur tout le -
territoire, de sorte que les bons trafics compensent les
mauvals et que le service public, présent partout, solt
4 méme de remplir les tdches que 1'Etat lul assignera.

~ Pour la méme raison, la tarification des transports
de marchandises du service public devra etre d'un niveau
moyen suffisant pour que les recettes de ces transports
quilibrent leurs dépenses., Et sl, pour les transports de .
voyageurs, il apparaisssit impossible de remonter tout a
fait la pente d'une gratuité partielle et nécessaire de
maintenir soit un niveau moyen de tarification insuffisant
pour couvrir les dépenses, soit des abalssements de tarifs
en faveur de catégories de bénéficiaires bien déterminées
(par exemple : réductions pour les familles nombreuses,

“les mutilés, les militaires) 11 seralt indispensable ds

faire apparaitre en clair le coilt de cette politique en
séparant, dans les résultats financiérs, 1l'explolitation
"voyageur s" dont le déficit serait comblé par une subven-
tion de 1'Etat payée sur le budget général, de l'explol- -
tation "marchandises™ qui n'a aucune reison d'étre in-
fluencée par la premiére, en ce qui concerne notamment le
niveau de la tarification : une augmentation de ce niveau
destinée & payer un déficit de l'exploitation voyageurs
serait une hérésie économique. ,

- Une autre question importante se pose & propos de
la structure de cette tarification : faut-il maintenir
la structure "ad valorem" ren usage sur le chemin de fer,
ou baser la tarification sur le prix de revient ? '

la fiscalité avait déja dépassé les limites
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En réalité, cette question, posée généralement sous
cette forme, ne signifie pas grand chose, car le prix de
revient du transport n'est pas une notlon absolue. Un ;
service de transport, comme toute industrie, a des charges
fixes, indépendantes du trafic. Ces charges scnt treés
importantes par-raprort aux charges proporticnnelles au.
trafic dans le cas d'exploitation ferroviaire; elles sont
relati vement moins importantes dans le cas d'exploitation
routisre qui a essentiellement le caractére d'un service de
_traction, malgré sa contribution & l'entretien de la route;
car le service public de mise & disposition de la route,
affecté surtout & des besocins privés, supporte toutes ses
charges fixes et ne se rémundre sur les transports publics
qie par une contribution proportionnelle & leurs parcours.,
En 1938, le prix de revient pertiel (dépenses occasionnées
dir ectement par le transport) &tait de 1'ordre de 40 % du
prix de revient total pour un camion de 15% exploité A
grande distance, le pourcentage analogue sur le chemin de
fer n'étent que de 25 2. En falt, en régime commercial,
le tarif d'un transport n'est déterminé que par deux condi-

tions : i1 doit étre au moins égal au prix de revient partiel‘-‘

et le total, pour tous les transports,. des excédents de la
recette sur le prix de revient partiel doit couvrir les
charges fizxes. \ :

Ia question tarifaire se pose donc ainsi : doit-omn,.
pour la couverture des charges fixes, adopter un systéme
tarifaire tel que la tarification "ad valorem", ou doit-on
en adopter un autre, ou aller méme Jusqu'ad 1'absence de
systéme, les tarifs étant établis d'aprés les seules consi-
dérations commerciales et suivant la concurrence exlstante ?

Les économistes ont montré, et COLSON le plus claire-
ment je crois, que la tarification appelée souvent "ad
valorem" (terme impropre, car il s‘aggt d'une tarification
basée sur la valeur d'usage du transport et non sur la
valeur de la marchandise) est celle qul permet au transpor-
teur de réaliser le maximum de bénéfice sans entrainer
aucune perte pour la collectivité, lorsque, restant au-
dessus du prix de revient partiel, elle fait payer a chaque
marchandise tout ce qu'dle peut payer, sans lui faire
“Jamals payer plus qu'elle ne peut payer : c'est alors le
syst®me ad valorem, que l'on pourrait appeler intégral et

dont on ne peut évidemment que s'aprrocher, sans le réaliser
exactemen t. En réalité, pour que le systéme tarifaire soit

" conforme & l'intéret collectif, il suffit gu'il remplisse

1'une seulement des conditions que Jje viens de dire, A
savolr : de ne demander & aucune marchandise plus qu'elle
ne peut payer, de fagon & n'empécher aucun transport, car
un tel résultat. serait une perte pour le tramnsporteur ou
pour le public, sans sucun bénéfice pour personne. (Dans
ce sens, une certaine prudence s'impose quand on parle de

-
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regsserrer l'éventail des barémes de la tarification fer-
rovieire : ce resserrement est peut-&tre souhaitable,
mais 11 ne doit pas avoir pour conséquence de demander a
un transport de matiéres pondéreuses plus que sa valeur
d'usage). On pourrait donc imaginer, soit l1l'alignement

de tous les tarifs sur le prix de revient partiel, soit
toute autre solution intermédiaire de tarifs restant en
dega de la ‘valeur d'usage du transport. Mals, nous avons
déjad vu que la situation fiscale exigeait - et continuera
sans doute longtemps encore d'exiger - un service public

“qui couvre ses frais : Dans ces conditions, le systéme

ad valorem intégral est indubitablement le meilleur et il '
faut s'efforcer de s'en approcher d'aussi prés que pos~
sible, sous réserve bien entendu des conséquences de 1'éga-
1ité de traitement, de l'obligation de transporter et de

la sauvegarde d'autres intéré&ts collectifs, comme nous
l'avons vu précédemment. ' :

Une difficulté apparafitra cependant si le service
public, comme je 1l'explique plus loin, doit utiliser 1la
technigque routiére comme la technigque ferroviaire. Pour
les transports routiers, en effet, nous avons vu que las
charges fixes étaient relativement beaucoup plus faibles.
Cependant, i1 me parait possible de conserver, en princi-
pe, pour les transports routiers du service public, la
méme tarification que pour les transports ferroviaires.

En effet, le prix de revient partiel du transport routier
comprend des taxes qui représentent, pour une importante -
part, la rémunération des charges fixes supportées par -

la collectivité pour l1l'entretien des routes. Un transport
effectué au dessous du prix de revient partiel peut rester
avantageux & la collectivité s'il paie toutes les dépenses
occasionnées par les parcours effectués et ne couvre qu'une
partie des charges fixes de voirie. Ce transport, que ne
ferait pas un.transporteur professionnel, un service public
peut "le faire s'il a 1'étendue suffisante et peut compenser
de tels transports par ceux ayant une valeur d'usage éle-
vée. Encore faut-il que, dans le domaine essentiel du
service public, qui, comme nous le verrons tout & 1l'heure,
doit 8tre celul de la grande distance, la concurrence iné-
gale emtre transporteurs professionnels et service public
n'existe plus. :

Une autre difficulté sera, en effet, de maintenir la.
structure tarifaire "ad valorem™ dans les domaines o la
concurrence jouera librement vis-&-vis du service public

‘et qui, comme je le propose plus loin, seront ceux des

petites distances. Je pense cependant que cette structure
pourra y etre maintenue : je reviendrai sur ce point tout
a l'heure, quand nous examinerons le probléme de la coexis-

" tence du service public avec les autres transports.:
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J'en viens maintenant & l'examen de la structure
technique du service public : dans quelle mesure devra-
t-il utiliser la technique ferrovialre et la technique
automobile ? Nous n'awons rien vu, dans la définition
que j'ai donnée du service public, déans ses caractéris-
tiques et dans son obaet, qui se rattache plus spéciale-
ment & une technique qu'a une autre. Au contraire, on -
ne concevrait pas qu'un service destiné & satisfaire le
droit au transport de chacun et qui doit exploiter, dans
1'intérét de la collectivité, au moindre prix de revient,

-ne soit pas effectué par route ou par rail, suivant que

l'une ou l'autre technique se révélera la meilleure. Il
ne viendrait & 1'idée de personne d'obliger la poste &
utiliser le train dans tous les cas, et de lui interdire
l'auto ou l'avion. Un distributeur d'énergie électrique
peut choisir l'énergie thermique ou hydraulique, la :
fabridquer lui-méme ou l'acheter, Y. etc. Réglementer

la technigue d'un service public, c'est entraver le pro-

grés, empécher la meilleure technigue de 1'emporter. C'est’
aussi absurde que si 1'on voulait délimiter par décret '

le domeine des fils et celul de la T.S.F. pour les P.T. qr
ou le domaine de la traction électrique et celui de la
traction & vapeur pour la S.N.C.F. Cette spécialisation
obligatoire & une seule technigue, qQue l'on a imposée en
France au service public, nous ne la trouvons pas d'ail-
leurs dans les grands pays étrangers ou, sous forme de
participation ou d'exploltation propre, les services
publies utilisent les deux techniques ferroviaire et
routiére,

: Le service public doit donc utiliser librement les
techniques les mieux adaptées et 11 doit avoir la licerté
d'exploiter lui-méme ou de s'adresser & des entreprises,
Toute réglementation dans ces domaines serait néfaste.

‘Notez que je ne prends pas parti sur la question de savoir

s'11 faut une seule organisation ou piusieurs organisa-
tions de service public. Le bon sens indigue gu'on doit

- éviter de créer des organisations trop lourdes et avoir

en tout cas recours-& des organisations séparées, toutes
les fois que les technigues ne s'interpénétrent pas ou
s'interpénétrent peu : cela paralt gvident pour la navi-
gation intérieure et pour l'aviation. Mals, pour le rail
et la route, la solution est moins évidente et mérite

‘des études approfcndies. Je me contenterai d'indiguer

aujourd'hui deux prinecipes qui me paraissent cependant
commander cette solution :

1) I1 faut & tout prix éviter que les teéhniques ‘

s'opposent & l'intérieur du service public national.
C'est l'lnteret méme de la technique automobile qui

SULEE

o v

" Les domaines res-

pectifs du camion
et du chemin de

fer 4 1'intérieur
du s ervice .public.

'outre,

vous est chere, et qul doit prendre sa place normale.
Il faut donc, s8'il y a plusieurs organisations, qu'il
existe entre elles une compldte solidarité financiére,
de sorte que leurs dirigeants aient intéret a4 ce que

1'automobile ou le chemin de fer soient utilisés dans

~les domaines respectifs old ils sont le plus avantageux.

Il faudrait également, dans tout leur personnel, un
egprit commun, commandé par la notion de service public

2) Pour éviter une trop grande lourdeur dans 1l'exploi=-
tation, la ou les organisations du service public de-

- vraient, pour l'utilisation de la technique routiére,

avoir recours i l'entreprise et n'utiliser la régie qu'a
titre de témoin. On obtiendreait ainsi une exploitation -
plus décentralisée, plus souple, des services techniques
moins conformistes, un prix de revient plus bas, une :
émulation accrue entre les différentes parties du service,
en un mot une structure qui laisserait au progrés le
maximim de chences. Cette conception faciliterait, en

le passege de la situation actuelle & la situation
proposée. '

Quels seralent, dans 1l'état actuel des techniques,
leurs domines respectifs 4 1'intérieur du service
public ? Il faudrait, & mon sens, respecter les caracté-
ristiques techniques et économiques de chaque mode de
transport dont j'al parlé au début de cette causerie et,
en outre,évliter les doubles emplois injustifiés, qui
gaspllleraient les ressources en main-d'oeuvre et en
matiéres de notre pays, alors que celui-ci n'en aura pas -
trop pendant longtemps encore. Une organlisation de service .
public, répondant aux principes indiqués tout & l'heurs,
serait d'elle méme portée A respecter ces conditions.
Pour le début cependant, i1 est normal d'envisager que
la redistribution des activités entre les techniques,
qui entrainera des fermetures de gares et de lignes
ferroviaires et beaucoup de mesures de transition, soit
visée par les textes légaux ou réglementaires : mais i1
est essentiel que, pour l'avenir, les textes laissent sur
ce point le .champ libre au service public.,

° A -mon sens, la redistribution actuelle de\l'activité

"entre le rail et la route & 1'intérieur du service public

devrait reposer sur les principes suivants :

‘- a) La comparaison des prix de revient totaux du rail
et de la route n'est pas suffisente. Quand la route se
développe aux dépens du rail, celui-ci ne falt, en effet,
le plus souvent que 1'économie 4'un prix de revient partiel,
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Il est donc essentiel de rechercher, quand le prix de :
revient total de la route, & quslité égale de service, est
plus bas que celui du rail, des substitutions aussi complé-
tes que possible de la route au rail, afin de permettre &
celui-ci de réduire ses frals dans la proportion des recet-
tes perdues. ; ;

- b) Le eritérium du prix de revient total est insuffi-
sant & un autre point de wvue : c'est qu'il faut corriger
la notion de prix de revient par la notion de guelité de

service. :

Finalement, les trois notions de prix de revient,
substitution, qualité de service, sont celles dont la
combinaison commande, dans chaque cas, la solution du
"double emploi™ : le coidt du double emploi, c'est-a-dire

- 1a différence entre le prix de revient total du transport

routier et 1'économie réalisable sur le rail du fait de-

la substitution plus ou moins partielle du transport routier,
doit se trouver Justifié par une amélioration suffisante de
la qualité du service rendu.

En tenant compte, d'une part, de la position relative
des prix dé revient route et rail, qui est fort différente
4 grande et & petite distance,- d'autre part, des possibi-
1ités de substitution de la route au rail, qui sont égale-
ment fort différentes & grande et & petite distance, nous

arrivons & peu prés au schéma suivant :

A petite distance (qu'ill s'aglsse de transports de :
bout en bout ou de transports d'apport ou de prolongement), -
le camion effectueralt la plupart des trafics, le rail ne
congervant que les trafics 2 prix de revient particuliére-
ment bas, et notamment ceux des embranchements particuliers.
Le chemin de fer pourrait ainsi, soit fermer ses lignes
secondaires, soit les explolter sous le régime de voies-
méres d'embranchement; sur ses lignes principsles, il pour-
rait limiter son service & celuil des gares d'une certaine
importance.

A grande distance, le double emploi sera plus onéreux,
car les possibilités de substitution restent faibles; le
camion routier devrait donc offrir une supgériorité plus -
évidente dans la qurlité du service (par exemple : trans-

ports urgents, marchandises trés fraglles, trafics pour
lesquels le caractére individ uel du camion est particulié-

-rement nécessaire) ou un prix de revient particuliérement

bas par rapport a4 celui du chemin de fer (distances trés
raccourcies) ou encore, ce qui sera exceptionnel, un coef=-
ficient de substitution assez élevé (par exemple : trafics
de messageries colitant cher au chemin de fer parce qu'ef-

-

Coexistence du
- service publie
- et des autres

transports.

e P

fectués sur des relations treansversales trop pauvres pour
la capacité normale de 1l'outil ferroviaire). Dans les cas
od le transport par camion présenterait une qualité, donec
une valeur d'usage, trés nettement supérieure (par exemple:
trensports urgents), il serait normal de prévoir que le
public pourrait revendiquer l'utilisation du camion, et

11 serait légitime de déroger au principe de 1'unité de

tarification, en percevant un supplément de taxe. Dans
les autres cas, les tarifs devraient étre les mémes, le
service public pouvant utiliser en toute liberté une
technique ou une autre. ' : :

Ajoutons que les engins de transport mixtes (contei-
ners, remorques rail-route, etc...) auront évidemment leur
place et qu'il faudra donc comparer le camion, non seule-
ment au chemin de fer, mais aussi & ces procédés. :

Aprés avoir examiné 1'étendue et la structure & donner
au service public, il nous reste & volr comment ce service
public pourra coexister avec les transports professionnels
et les transports privés : c'est le domaine véritable de
la réglementation des transports. : 5 :

Il nous faut, 12 encore, distinguer la petite et la
grande distance. s : . :

A petite distance,le service public est moins indis-
pensable qu'a grande distance. D'une part, en effet, le

‘nombre de transports qui peuvent &tre effectués sous la

forme de transports privés est relativement beaucoup plus
important, par suite du grand nombre de véhicules automo-
biles de petit tonnage dont disposent les industriels et
les.commeriants et qui ne sont pas normal ement utilisables
a4 grande distence, et par sulte également de l'existence
de nombreux attelages hippomobiles. D'autre part, pour

les usagers non propriétaires de moyens de transport, la
difficulté de trouver un transporteur public est également
moindre A petite qu'a grande distance, par suite de la
plus grande proportion, dans le parc des transporteurs
publics, de véhicules de petit tonnage, cette situation

" tepnent au fait que les trafics régionaux sont d'un volume.

beaucoup plus important que les trafics & grande distance,
Avant la guerre, le pourcentage des véhicules utilitaires
privés et publics ayant moins de 3t5 utiles était de
l'ordre de 85 %, et il est intéressant de noter qu'il
était du méme ordre dans un pays comme les Etats-Unis.

Il parait possible, et par conséquent souhaitable,
que le service public se réduise progressivement dans ce




T T T I e e e e A R e T e S oy

T

domaine, en conservant des services de prolongement et
d'apport, mais en cherchant A abandonner le plus possible
les trafics qui s'effectuent de bout en bout dans la zone
~ de petite distance - seuf peut-€tre quelques trafics
massifs pour lesquels les autres transports ne pourraient
se substituer qu'insuffisamment au service public et qu'il
faudrait donc réserver a ce service (qui les assurera par
fer ou par route). . : . :

Dans ces conditions, des mesuresr uelconques de
contingentement seraient injustifides, qu'il s'agisse de

transports privés ou professionnels. Je crois, au contrai-

re, que le développement rrogressif de ces services,
souhai teble pour l'économie générale, sera en définitive
profitable également au service public, car il lui aménera
‘des trafics affluents qul grossiront ses trafics & grande
distance et faciliteront son équilibre financier. Et méme
si, un Jjour, la situation économique et financiére du
pays permettait de s'acheminer vers une gratuité partielle
~ des services publics de transport, il seralt logique de
commencer par accorder, sous forme d'allégements fiscaux-
par exemple, une certaine gratuité du service public de
la route pour les transports & petite distance, du fait

que son utilisation dans cette limite deviendra de plus er

plus générale.

, 81 les mesures de contingentement paraissent devoir
étre totalement abandonnées, il n'est cependant pas
souhaitable de laisser la concurrence s'exercer d'une
fagon absolument libre & 1l'intérieur des. transports pro-.
fessionnels ou entre les transports professionnels et le

~ service public.

o N 2
. Il est, au contraire, désirable que l'organisation
corporative des transports professionnels, qui groupera
san 8 doute un grand nombre d'artissns - le type d'exploi-
- tation par artisan étant parfaitement adapté aux trans-
ports a petite distance - impose & ses ressortissants
des régles de prix minima, afin d'éviter de fréquentes
faillites ou des concentrations indésirables. De la méme
fagon, on pourrait envisager que l'orgaenisation corpora-
tive ait le droit de subordonner & une asutorisation
l'exercice de la profession de transporteur public, & la
condi tion formelle que le régime d'autorisation ne Jjoue -
~ pas pour limiter le nombre des transporteurs, meis seule-
ment pour s'assurer de leurs qualités professionnelles.

Pour éviter, d'autre part, des luttes tarifaires
onéreuses entre le service public et les transporteurs
professionnels, les prix minima fixés par l'organisation

“

3

'corporative‘deé transporteurs et les tarifs du service

' méme d'accords. Indiquons & ce sujet que, si la tarifica-
‘tion du service public est, comme nous l'avons vu, une .

_ fixés sensiblement ai-dessussdu prix de revient partiel,

satisfaction. Par contre, une protection tarifaire devrait

" qui prend du fret de retour devient transporteur publiof

public devraient faire l'objet d'examens concertés et

tarification ad valorem pour ses services poutier§ comme |
pour ses services ferroviaires, elle se trouvera etre, =
dans la zone de petite distance, en discordance avec les
prix minima des transports professionnels. : ces prix,

couvriront en moyenne les charges fixes du transporteur,
mais verieront dans.des limites relativement faibles, car = 3
{1 s'agira de transport routier (le chemin de fer ne-peut |
exister hors du service public). Le service public devra 4
done ,soit abaisser la tarification .des merchandises chéres
et supporter une perte en conservant tout son trafic, soit
maintenir sa tarification générale et supporter une perte
en perdant son trafic.de marchandi ses chéres. Cette der-
niére solution parait la seule praticable : elle n'est

pas choquante, car le service public conservera 1:avantage
pour les marchandlses pondéreuses; elle ne lui coutera <
d'ailleurs pas cher s'il peut comprimer suffisamment ses -
dépenses en fonction de la perte du trafic (ce que per- -
mettra 1l'exploitation routiére) et elle facilitera peut-
dtre sa réduction au strict nécessaire, dans un domaine .
o) 1'initiative privée est particuliérement apte & donner
lui 8tre accordée, si cela lui est utile, pour certains
trafics massifs dont j'al d4éja parlé et pour lesguels la
substitution de 1'initiative privée ne pourrait etre que
partielle. i T Soale P - Ien

‘Reste la question du "fret de retour" (ou d'aller)
pour les camions privés, ctest-a-dire de 1'acheminement,
par ces camions, de marchandises appartenant a autrui, :
dens le but d'éviter un parccurs & vide. A mon sens, cela
devient une question de définition : le transporteur privé

I1 ne le prend généralement d'ailleurs qu'en trafic =
régulier, et alors il ne présente plus guére d'avantag?
intrinséque sur le transport public (puisqu'il faut gu'il
s'adapte aux sujétions de 1' établissement situé & l'autre
extrémité), tandis qu'il constitue, en restant en dehors
de l'organisation de la profession de transporteur public,
un élément de désordre regrettable. Il semble donc utile
de maintenir la régle mrévue dans la réglementation du
temps de palx : interdiction du fret de retour (la perte
de rendement qui en résultera ne sera pas bien grave :
puisqu'il-s'agit de zones de petite distance) ou intégra-
tion des transporteurs intéressés dans.l'organisation des
transports professionnels. : , 3 : S

S
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A grande distance, la situation se présente sous un
jour tout a fait différent.

: Si 1'on voulait que le service public” pulsse coexis-
.ter avec les transports professionnels, il serait indispen-
gable d'assujettir ceux-ci & 1la méme structure tarifaire
ou aux mémes régles d'homologation et il faudrait également
pouvoir contréler l'application de ces régles.tarifalres :
‘cela reviendrait & les transformer déja quelgue peu en
service public. : :

Mais il ne faut pas seulement régler les gquestions
tarifaires : i1 faut, en outre, éviter les doubles emplois
- inutiles, -obtenir-une répartition rationnelle de 1'activite
entre la technique routiédre et la technique ferroviaire,
ne pas créer, dans un domaine ol le service public est le
plus nécessaire, un déséquilibre inadmissible entre umtel
service, assujetti & 1'obligation de transporter et 1'éga-
1ité de traitement, et des transports professionnels libérés
de ‘ces obligations. - :

Dans ces conditions, je ne vois pas d'autre solution
que d'intégrer les transports professionnels & grande dis-
tance dens la ou les organisations de service public, étant
entendu que le service public devrait exploiter, en ragle
générale, par entreprises et non en régie, pour les raisons
indiquées précédemment. J'a joute & ce sujet qu'il est
souhai table d'aboutir & une certaine concentration des . .
entreprises & grande diszance; car si l'artisanat est une
bonne formule pour la petite exploitation cantonnée dans
la petite distance, il ne parait pas possible, pour cons-
truire une orgenisation rationnelle de transport A grande
distance, de juxtaposer une poussiére d'exploitations
artisanales indépendantes. o 4

Dans cette solution, les graves problémes techniques
d'équipement routiers et ferroviaires (création d'autostra-
des, augmentation de la capecité des lignes ferroviaires)
pourralent &tre étudiés pour 1'ensemble des transports
publics A grande distance, en toute objectivité, sous le
seul angle technique, sans que jouent des oppositions
d'intérets stériles ou dangereuses,- et cela paralt fonda-
. mental : on obtiendrait ainsi, pour tous les transports
publics (transports professionnels et service public) une
répartition d'activité entre le rail et la route conforme
a4 celle que nous avons tout A& 1'heure étudiée powr le seul
service public, c'eat-a-dire respectant les caractéristi-
ques des deux modes de transport et évitant les doubles
emplois injustifiés. '

e By

_ Pour les transports privés, la liberté totale sux
grandes distances ne me parait pas désirable.

Je reconnais volontiers les avantages considérables
que présente ce mode de transport pour celui qui peut en
user : souplesse, commodité extréme, adaptation compléte
a4 la fabrication de 1'établissement ou aux produits du
magasin, etc... Certains conférenciers ont -souligné qu'il

- fallait considérer le transport privé non en lui-méme,

mal s comme faisant partie de la fabrication ou du commerce
et que, dans 1'étude de son prix de revient ou de sa qua-
11té, il était essentiel d'examiner les prolongements

qu'il avait dans la vie de 1'établissement. Je suls tout -

4 fait d'accord sur ce point. Mails 1'établissement consi-.
déré n'est pas lui-méme une fin économique, il n'est qu'une
partie de la nation, et il a, lui aussi, des "prolongements"

- dans la vie économique du pays. Dans un établissement

organisé rationnellement, les différents ateliers doivent
se discipliner pour obtenir le meilleur rendement d'ensem-
ble; de la méme fagon, sur le plan national, les établis-
sements doivent aussi se discipliner pour améliorer le
rendement national. Ce sera plus nécessaire que jamais
aprés la guerre, alors que 1'économie frangeise devra, §
pour rensitre, lutter dprement contre la concurrence inter-
nationale. Or, on ne peut nier que le camion privé, trés
commode pour l'établissement qui le posséde, ne soit
souvent une source de gasplllage deans le domaine de la
grande distance, car son rendement est trés inférieur a
celuli d'un camion public. Un camion public & grande dis-
teance faisait facllement, avant la guerre, 85 % de ses
parcours & charge ; un camion privé restait nettement au
dessous de 50 %. g

En fait, d'ailleurs, les transports privés ne se
sont Jamals développés & grande distance, alors gque le
contingentement ne les a atteints que trés tard et seule-
ment pour les véhicules de plus de 12%, J'at indiqué tout
4 1'heure le pourcentage de 85 % pour les véhicules de
petit tonnage : le vrail domeine des transports privés,
c'est donc la petite distence. Envoyer un camion & _
grande distance, avec le découcher du personnel, les pannes
rossibles, etc... c'est beaucoup plus le métier 4'un
transporteur public, spécialisé dans se profession, ayant
des ateliers, des établissements en plusieurs points du
territoire ou pouvant disposer de ceux d'autres transpor-
teur s publics (en fait la concentration du service public
4 grande distance, que -j'al défendue, résout le mieux ce
probléme). Quels étaient les cas, assez exceptionnels,
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ol, malgré tout, les transports privés ont pris quelque
développement A grande distance ? Il y a le cas des malsons
distribuant leuras produits & de nombreuses succursales :
mais souvent la création de dépdts régionaux, alimentés par
le service publiec, résolvera la question d'une Tagon satis-
faisente. Et i1 y-a le cas de l'industriel, qui, ayant un -
trafic régulier A& assurer avec un ou plusieurs autres éta-
blissements pour 1'écoulement de ses produits, falsait ces
transports dans ses propres camions; meis, le plus souvent,
il ne le faisait pas pour les ralsons de commodité qul sont
l'apanage du transport privé, mals pour une question de
prix; s'il trouveit, en effet, profitable de falre arriver .
ses matiéres premidres par le service public dont la tari-
fication ad valorem était alors avantageuse, il trouvait
également profitable de transporter lui-méme ses produits
pour lesquels le service public offrait ur tarif élevé :
meis cette solution, qui compromettait 1'équilibre du
service public, ‘était-elle’'conforme & 1l'intérét général 7

Il me semble donc nécessaire que l1l'on demande aux
transporteurs privés d'accepter une discipline et qu'au :
deld d'une certaine distance, qui pourrait etre variable {
suivant les familles pmrofessionnelles, ils confient leurs :
transports au service public. Cette discipline ne génera '
qu'une petite minorité, comme nous l'avons vu. Des auto-
risations de circulagfion & toute distance pourraient d'ail-
leurs étre données dans des cas exceptionnels, par exemple
dans le cas de transports’ de dépannage (il suffirait d'au-
toriser & toute distance les véhicules de faible tonnage)
ou dans le cas de transports de distribution, pour lesguels
les dépdtes régionaux ne seraient pas réalisables.

la question de la délimitation des distances se pose-
rait ainsi pour les transports prives comme pour les trans-
ports professionnels : c'est une question difficile %
régler. En France, on a choisi jusqu'a ésent une solution
basée sur les limites de départements; l'étranger, on a
généralement pris la solution d'un rayon kilométrique autour
du centre d'exploitation. Cette derniédre solution parait
préférable, car elle évite de choquantes anomalies, et elle
permettrait de faire varier les distances suivant les ré-
gions, en fonction de la densité économique, ce qui parait
rationnel sans étre bien compliqué. D'autre part, la
"petite distance" parait devoir étre plus largement enten-
due pour les transports privés que pour les transports
professionnels, étant donné les qualités spéclales des
premiers. A titre de simple exemple, si un rasyon moyen de
150 & 200K autour de centres d'exploitation apparaltrait
ral sonnable pour les transports professionnels, ce serait

- ag--

trop court pour les transports privés : pour ceux-ci
d'ailleurs, comme Jje 1'ai suggéré tout A& l'heure, des
distances différentes devraient étre fixées suivant les
familles professionnelles, cheque profession ayant des
besoins différents. Et, bien entendu, ces distances n'au-
reient rien de définitif, mais devralent étre révisées
dans 1l'avenir en fonction de la prospérité économique et
des progrés respectifs des transports privés et des trans-

" ports publics. 5

Plutdt que la fixation réglementaire d'une distance,
on pourrait envisager des procédés indirects : par exemple,
la progressivité des impdts avec la distance, ou la régle-
mentation dqu tonnage utile maximum pour chaque catégorie
de transporteurs; mais, de telles solutions seraient compli-
quées et d'une efficacité trés incertaine.

J'a joute. enfin qu'une répartition plus rationnelle
des véhicules routiers sur les différentes distances serait
obtenue si, comme je le crois utile, l'on revise l'assiette
de 1'impdt destiné & faire payer par les camions les frais
de voirie, afin de mieux proportionner cet impdét & 1l'usure
réellement provoquée par les camions de différents tonnages.

- Pour résumer,la solution d'énsemhle a iaquelle nbué

" arrivons serait la sulvante :

1°) Un_service public national qui assurerait A& tous le
droit au transport, en desservant notamment les relations
et les trafics insuffisamment rentebles, et qui permettrait
de sauvegarder certains intérets colleotifs supérieurs
dépassant 1'intéreét des transporteurs et méme celul des
usagers.

Ce service public devrait couvrir 1'ensemble du ter-
ritoire et équilibrer ses recettes et ses dépenses. Il

devrait avoir le libre choix des techniques, afin d'utili-

ser dans chaque cas celle qul est la plus appropriée et
afin d'éviter les doubles emplois onéreux; sa tarification
devrait, dans sa structure, rester ad valorem, avec un
"éventaillage" suffisant pour n'empécher aucun transport
de s'effectuer. ‘

Si le service public‘eét assuré par plusieurs organi-
sations, celles-ci devraient avoir une étroite solidarité
financiére, de fagon que les technigues ne s'opposent pas
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au ‘sein du service public - Enfin, c'est surtout par
1'intermédiaire d'entreprises que le service public devrait

qu?a titre de témoin, afin de laisser au progrés le maximum
de chances et ménager les situations acquises.

2?).Les transports professionnels ne seraient plué
contingentés dans 1la zone de petite distance; au dela, ils o
seraient intégrés obligatoirement dans le service public : .
national . ‘ :

Dans la zone de petite distance, ils seraient assujet- ,'
tis, par leur corporation, a un régime d'autorisations  E
destinées & s'assurer de leurs qualités professionnelles
et non & limiter le nombre de transporteurs; ils devraient
respecter des prix minima qui auraient été concertés avec
le service public. Celui-ci bénéficlieralt d'une protection
tarifaire pour certains trafics massifs, pour lesquels la
substitution de 1'initiative privée ne pourrait étre que
partielle.

3°) Les transporteurs privés jouiraient de la liberté
la plus complete dans une zone de petite distance qui serait
plus large que celle des transporteurs professionnels et
serait variable suivant les familles professionnelles. Ils
ne pourraient cependant pas prendre de fret de retour, sauf
le cas ou 1ls se feralent classer comme transporteurs pro-
fessionnels. Des autorisations exceptionnelles de circuler
a toute di stance pourralent étre accordées dans des cas
absolument justifiés (dépannage, distribution dans les

‘Cette solution de synthése devrait satisfaire tous
les intéréts en présence. Elle mettrait les deux techniques
sur un- plan d'égalité de droits et de statut et assurerait
& l'automobile une place accrue par la transformation du
service public. Elle permettrait l'existence- normale d'un
service public national indispensable. Elle conserverait,
développerait méme, 1l'activité des transporteurs profes-
sionnels en leur imposant toutefols 1l'obligation, pour la
grande distance, de "servir" le service public. De méme,
la discipline demandée aux transporteurs privés n'intéres-
gserait.que la grande distance. Or, comme 1l'a souligné
récemment une haute autorité des milieux automobiles, -les
transports a grande distance ne sont normalement gqu'une
"fraction minime des transports routiers". la géne ainsi
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" apportée aux transports routiers s'effectuent en dehors

du service public resteralt donc trés modérée et la néces~
sité d'aboutir au rendement maximum de notre organisation.
de transports la Jjustifie amplement : du polnt de vue des

intérats de 1'automobile, cet élément négatif seralt dtail-

leurs largement.compensé par les éléments positifs que

 ecnstitueraient la suppression de tout contingentement a

petite distance et la disparition a4 toutes distences de
1a lutte entre les techniques ferroviaire et routiédre. .

(=4

I1 est facile de critiquer les solutions déja mises &
1'épreuve. Il est plus difficile déja de dire ce qu'il
faudrait en supprimer. Il est plus difficile encore de dire

ce qu'il faudrait mettre & la pleace. Cette difficulté serae,

je l'espéreé, l'excuse d'une causerle ol je n'ai pu étre
souvent qu'incomplet et imprécis. Yails mon but aura été
atteint si j'al pu vous falre partager ma conviction que -
le robléme des transports est parfai tement soluble et’
qu'une solution raisonnable et constructive sera trouvée

si 1'élite regponseble sait se rencontrer et s'accorder, &
un moment particuliérement critique de 1'exi stence de notre
pays, sur un programme de rénovation ol les ;ntérets indi-
viduels, les intéréts des entreprises et méme les intérets
des professions doivent céder le pas au seul intéret na-.

tional.

!
f




