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AVANT-PROPOS

Les travaux effectués au sein du Conseil Supérieur des Transports, en vue
de la détermination d'une politique générale des transports et qui ont abouti en pre-~
mier lieu & la loi du 5 juillet 1949 chargeant notamment le Conseil de faire des pro-
positions pour la mise en oeuvre des principes posés par elle, ont permis de dégager
ou de préeciser un certain nombre de notions, maintenant courarment admises par les
économistes des transports telles que : le choix de coordination d'apres le colt de
production réel minimum pour la collectivité, la condition de "bouclage" pour la déter—
mination des prix de revient unitaires, la référence aux prix de revient marginaux
pour l'établissenent des tarifs, l'égalisation des péages pour les trafics substituables,

Tous ces travaux ont été préfacés par une analyse et une confrontation des
théories économiques connues & 1'époque et ils ont d'sutre part suscité des études qui
ont ronouvelé ou complété ces théories.

I1 nous a paru intéressent de faire, dix ans ayant passé, le point de ces
différentes théories ot de celles qui ont vu le jour depuis, telles qu'elles se dégagent
dlouvrages dont certains sont classiques, mais aussi dlarticles ou de mémoires plus ou
moins accessibles, )

On se rendra compte par la lecture de sa note, axée sur les principes de la
torification qui occupent une place centrale dans les problémes économiques soulevés
par les tronsports, & quel point M. WIMBEE Ingénieur des Ponts et Chaussées et Rapporteur
au Conseil Supérieur des Transports, était quelifié pour faire un tel exposé, Son Stude
comporte non seulenent une analyse et un cormentaire des différentes théories, mais les
situant les unes par rapport aux autres et en marquant les champs d'application respec-
tifs, elle peut amener & reviser certains jugements trop soumaires,

Au noment ol 1l'on aborde la mise ew oeuvre d'une coordinction tarifaire des
tronsports ferroviaires et routiers qui devrait conduire & partir d'un certain stade,
3 l'application de tarifs coordinateurs, il importe de dégnger une doctrine des tarifs

rationnels et une telle étude vient & son heure car elle constitue & cet égard ume
contribution 4‘'importance.

Est-co & dire qu'une doctrine déduite des théories exposées ou d!autres qui
sont en cours d'élaboration peut apporter des solutions totalement satisfaisantes aux
problemes pratiques de tarification qui se posent ? . WINMBEE a déja répondu en ce qui
concerne les différentes constructions analysées,en soulignant que les hypoth®ses prises
en congidération n'étant valables qu'en premidre approxindtion, il faut se gorder de
foire des "dogues" des conclusions qui en sont déduites. Comne 1l'a dit PARETO "le_phé-
" nonéne qu'étudie 1'économie pure différe parfois wn peu, parfois beaucoup du phénonénas
concret, clest & 1'économie appliquée 2 étudier ces divergences, Il serait peu raison-
nable de prétendre régler les phénomdnes économiques par les seules théories de 1‘'éco—
nonie pure,”

I1 n'en reste pas moins que l'économie pure peut fournir des approches vers
les solutions les plus souhaitables et ménes certains objectifs vers lesquels il convient

de tenire et dont il serait déraisornable de ne point faire état quand on bAtit dans le
concret, :

Décenbre 1958,

René COURSAGET
Secrétaire Général.



LES BASES THEORIQUES DE IA TARIFICATION
AU COUT IIARGINAL ET DU CALCUL DES PZAGES POUR LES VOIES DE COITMUNICATION.
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TNote prélininsire

Pour prendre connnissance rapiderent de ce doecument on peut
se borner & lire :

- 1ltintroduction (chapitre I)..vveiveecsevasoess Do 2

- le paragrophe d) du Chapitre IT vveeevensonees pe 12
~ le paragraphe c¢) du Chapitre III ....eveeveess Do 24
= le chapitre IV ...ieitininnnncnonnnnnnnanonss . pe 27
~ les conclusions générales (Chapitre VI) ...... p. 30

I/ INTRODUCTION _

Ies théories les plus anciennes sont fondées sur les notions de surplus (1)
des consoumateurs et des producteurs, Malgré les critiques que l'on peut fornuler,
du point de vue de l'économie pure, & l'encontre de ces éurplps, et les hypothises
simplificatrices peu réalistes qu'il faut faire pour parvenir & des solutions, ces
théories ont scrvi de base & des études assez récentes, et ne peuvent 8tre considérées
corre dépassées,

Des recherches dont l'origine est beaucoup moins lointaine, avec une appro-~
che toute différente, ont conduit & des résultats plus rigoureux, mis d'une utilisa-
tion mnlaisde.

Enfin nous dirons quelques mots d'une synth®se particulidrenent intéressante
des deux groupes de néthodes, tentée dans un némoire tout nouveau : ce travail net en
évidence les conditions dans lesquelles il est 1légitine de déterminer et d'utiliser
les surplus j nais 1o question des péages n'y est pas exaninde,

Usie renarque prélinincire est nécessaire ¢ toutes ces études reposent
sur les services rendus aux consormateurs tant par les voies de comunication que
par les autres branches du systéne productif, I1 fout encore préciser que clest
1testination de ces services par les consommateurs eux-néues qui est prise en consi-~
dération : clest donc 1'opinion que les usagers ont de ces services, et non celle
qulon pourrait chercher & leur imposer au nom de conceptions éthiques ou politiques

por exerple, Dtou l'apparition dans les raisonnenents de concepts

(1) oppelés aussi rentes.



comme les valeurs d'usage, les fonctions d'utilité totale, sur lesquelles nous re-
viendrons. Sans doute pourrait-on aisément infléchir la théorie dans un sens
différent, en donnant une autre signification & ces notions. Mais telle n'était
pas 1'idée des promoteurs de ces études, et leurs successeurs paraissent bien avoir
continué dans la méme voie. Tous se rattachent en somme & une certaine concepticn
minimim de 1l'intervention des autorités publiques dans la vie et les choix des indi-
vidus, tous se prononcent en faveur d'une économie de bien-8tre ; cela n' implique
d'ailleurs aucune prise de position générale sur le régime juridique auquel peuvent
8tre soumis les divers secteurs productifs, et en particulier sur 1l'appropriation
publique ou privée des capitaux techniques. Nous agurons l'occasion de donner no-
tre opinion sur cet ensemble d'hypothéses, et nous verrons qu'll constitue un cadre
trop étroit, auquel se heurtent méme certaines actions politiques couramment admi-
ses, et considérées généralement comme peu révolutionnaires.

Nous passerons d'abord en revue les méthodes fondées sur les surplus.
Puis nous examinerons les recherches s'appuyant sur des analyses plus complexes el

enfin, trés sommairement, la synth®se de ces deux approches,

1I/ LE&S THEORIES FATSANT APFEL AUX SURPLUS.

L'origine du surplus du consommateur est le fait que les premidres
unités de chaque service dont bénéficie un individu ont une valeur d'usage (1)
supérieure au prix qui s'établit sur le marché. Ce surplus a un caractire puremen’

psychologique, et son expression est :

—,

> alv-p

(1) Nous précisons ainsi le sens de cette expression : gupposoms que la quantité
totale d'vn service déterminé eoit décomposée en tranches j si cette quantité
est susceptible, & 1l'échelle humaine, de varier de fagon continue (énergie
électrique par exemple), les tranches considérées sont petites par rapport 2
la consommation totale ; dans 1¢ cas contraire (objets que 1'individu ne consom-
me qu'en petit nombre) la tranche sera constitude par un de ces objets. La va-
leur d'usage de chaque tranche est alors le prix maximum que l'individu est
disposé A payer pour pouvoir béréficier de cette tranche de sa consommation.
Conformément aux théories marginalistes, la valeur d'usage des tranches compo-~
sant la consommation d'un individu décroilt lorsque 1l'on passe des premieres aux
dernidres de ces tranches. ~~ Pour chagque individu., comme pour la.collectivif®s
toute entiére, les courbes de domande concrétisont 1l'ensemble des valeurs dlu~
sage des unités consommées.
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Dans cette formule la somme . s'étend & la consommation d'un individu
(surplus d'un individu) ou & la collectivité toute entidre (surplﬁs de la collee~
tivité, que nous considérerons seul & partir de maintenant) ; v est la valeur
d'usage de la tranche de consommation q (v varie avee q), et p est le prix
du service en cause, tel que le jeu du marché le détermine.

Le surplus du producteur correspond 3 la rente différentielle, mise
en évidence par RICARDO : il résulte du fait que le cofit d'une partie des unités
de service produites est inférieur au prix p du marché s d'ou un gain effectif,
et non pas seulenent psychologique,.pour le producteur. L'expression de ce surplus
est

4 > q (p-¢)

la somme » intéressant un producteur déterminé, ou la collectivité toute entidre :
c'est la seconde hypothdse que nous retiendrons ; ¢ est le eofit de production de

la tranche de production (1) q', et varie avec q'.
quantités
A

-5  prix
/ Fig.

~ 51 les courbes de la demande (D) et de 1ltoffre (S) ont leur forme
classique, représentée sur la figure 1., le prix p est l'abcisse Om de M";
le surplus des consommateurs est représenté par l'aire du triangle curviligne
m N M", et celul des producteurs par 1l'aire du trianéle curﬁiligne n M"™ N',
Dans le cas des voies de communication exigeant des investissemends

cofiteux, la dépense totale d nécessaire pour assurer un certain trafic Q est

(1) que 1l'on peut définir comme la'tranché de consommation.
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en général la sotme de deux termes t
- les chargee permanentes qu'implique la -sonstructior de l'ouvrage, soit K
-~ un terme proportiomnel au trafic total Q@ qul emprunta l'ouvrage (entretien
de l'ouvrage, frais d'exploitatisn, etc...). Danc
_ d=X+ aqQ
K et a &tant des constantes détermindes.
C'est dans cette hypoth®se que nous nous placerons en matidre de voles de communi~
cation. ‘

Le colit de 1'acheminement d'une unité de trafis supplémentaire est a,
et cela quel que soit Q. Si la prestation est vendue au prix p = Om, supérieur
4 0a=a, la demande de transport est Q= 0 Q ; 1le suiplus du eonsommateur est

quantités

(D)

Q M M

::}\‘;/ . prix
& m N . Fig, 2
représenté par 1'aiva m N M. Le surplus du producteur est égal & l'aire du res—

0

tangle am M M' diminuée des charges permanentes K, donc &
Q (p-a) - K

p-a= P est.le péage, clest-d—dire la part du prix de la prestatioﬁ‘qq; est
pergue en sus du prix de revient marginal. Lz péage permet & l'exploitant de
faire face aux charges permanentes, tout au moins partiellement : le surplus peut
8tre ainsi positif, cu négatif dans la mesure ou le régime juridique et financier
de la voie de communication n'exige pas un excédent de recettes, ou au moins 1'équi~-
libre,

Les méthodes fondées sur les surplus comportent une hypothese essen-
tielle : 1'indépendance des courbes de demende - comme des courbes d'offre — affé—
rentes aux divers services. Il est ainsi possible de raisonner & propos des offres
et demandes de chaque service en faisant abstraction des autres services. Cela est
manifestement inexact ; 11 existe des services complémentaires {transport principal
et transport terminal par exemple) ou des services substituts (tranSports par fer
et par route dans de nombreux cas) dont les marchés ne sont manifestement pas indé-
pendants, Mais en dehors de ces cas particuliérement significatifs, 11 y a des
Peffets de revemu". S1 une part plus élevée du revenu d'une collectivité est
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consacrée & telle consommation, les sommes dépensées sur les autres marchés en
sont affectdes : 11 n'y a donc jamais indépendance totale des courbes de demande
et d'offre. ‘ |

Ces considérations générales étant acquises, nous examinerons suc~
cessivenent les théories échafaudées & partir des surplus, et les riégles de déter-
mination des pdages qui s'en déduisent. Ces théories sont celles de DUPUIT -
COLSON, de DIVISIAet de HUTTER. |

a) Théorie de DUPUIT-COLSON
Ces auteurs sont parvenus aux résultats suivants, en admettant que

1a relation entre la dépense totale d et le trafic Q 2 la forme lindaire indiquée

c¢i-dessus

I°) Ltétude économique qui ‘doit précéder la construction d'un ou-
vrage et Justifier l'entreprise pose le probléme des péages qui seront pergus @
11 est impossible de-séparer ces questions.

2°) Le péage 1déal doit &tre tel qu'il dcarte tous les trafics frus—
tratoires, cl'est-a~dire dont la valeur d'usage est inférieure au prix de revient
marginel a. Par contre il faut que le péage idéal ne décourage aucun trafic non
frustratoire. '

30) Si 1'on ne percevait pas de péage, 1l y aurait un déficit d'ex-
ploitation auquel la collectivité intéressée devrait faire face & l'aside d'autres
ressources, et pratiquement gréiece A des impSts :+ pour &tre équitable, il faut donc
demander un péage aux bénéficiaires des ouvrages publics, et la détermination du
niveau de ces péages exige une étude qui s'intdgre dans celle du systime fiscal
tout entier.

' 4°) L'application rigoureuse de ces principes conduirait & un péage
spécial frappant chaque tranche>de la consommation de chaque individu et de chaque
entreprise, et adapté & la valeur d'uéage de cette tranche. Ce n'est manifestement
pas réalisable. Mais il est souvent possible de se rapprocher de cet idéal en
groupant en catégories différentes les éléments de trafin.ayant & peu prés la méme
valeur dlusage, et en adoptant pour chacune de ces catégories un $éage en rapport
avec la valeur d'usage de la prestation, '

b) Théorie de DIVISIA. _

. Toujours avec la méme hypothdse sur la forme 1indaire de la rela—
ti&ﬁ entre la dépense totale et le trafic, DIVISIA a proposé, pour fixer le niveau

dptimum des péages, une méthode tenant compte des relations étroites qui existent

entre cette question-et celle des impdts de consommation en général.
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Leg sormes dont la eoclleetivité se prive en ne pereevent pas, ou
en réduisant les péages, elle est obligée de se les procurer en syant reecours aux
inpdts les plus productifs ot les plus faciles & augmenter, d'un point de vue tech~
nique ou psychologique, done aux inpdts indirects grevant les prix de certains
biens et services, et aux tdxes sur le chiffre d'affaires.

Li'effet d'un péage P, supposé unique pour simplifier le raisonne-

ment, est de créer une perte sdche représentée par l'aire dutiiangle curviligne

MY MM, A quantités ’
(D)
M®
R M .
R _
N
0 a m N - ‘ Flg. 5

Ce triangle est la différence entre la valeur maximum qu'atteindrait (notamment
sans péage) la sorme du surplus des consormateurs et du surplus du produecteur, .
et la valeur effective de cette sonme, compte tenu du péege représenté sur la
figure 3 par le segnent a m.

Si le pdage n'était pas unique, et s'il y avait un jeu de péages
frappant des trafics dont les valeurs d'usagé>seraient'é peu prés les nénes,.
confornément aux conclusions de DUPUIT - COLSON, 1le résultat serait néanmoins une
perte séche, dans la mesure ol les péageé, ne répondant pas rigourcusenent aux
conditions idéales de DUPUIT - COLSON, écarteraient certains trafics non frustre-
toires. Cette perte serait représentée par l'aire d'un ensenble de triangles‘
‘eurvilignes ; 1'étude ep‘seréit conpliquée, mais ne serait pas modifiée en son

principe.
Un inpSt de consomuation a un effet analogue & celui d'un péage.

I1 erée unc perte siéche de ‘méme nature, représentée par l'aire du triangle curvi-
ligne M' M M" sur la figure 4, oh apparaissent les courbes de denande et -d'offre
du bien (ou service) grevé de cet impSt.

/\' quantités

Qy
Q

g prix
w3 FiB, 4
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Les autres grandeurs qui sont représentées sur la figure 4 sont les suivantes :

ém  prix du marché p (payé per le consommateur)
. L {
Om'! partpde ce prix dont bénéficie le producteur

n'n = Ow-—0n! pért P du prix 0 m prélevé par la collectivité intéressée
4 titre d'impSt
P=p-p'
0 & consommetion (et production) totale du bien ou service considéré, compte tenu
de 1'impSt réprésenté par m' m
0 Q" quantité totale de ce bien {ou service) qui serait consommée s'il n'y avait
pas d'imp8t.

DIVISIA a recherché le minimum de la somme deé pertes séches in-
troduites dans 1l'ensemble de i'économie paf les péages et les imp8ts de consomma-
tion, avec une condition exprimant que ces diverses catégories de ressources doi-
vent procurer & la collectivité une recette totale déterminée. Il a admis que
pour'chaque marché considéré, la perte séche était seulement fonction de la re~
cefte fournie par le péage ou 1'impdt de consommation correspondant 3 clest 1'hy-
pothdse, soulignée plus haut, de 1'indépendance des manchés, donc des courbes de
< demande, comme des courbes d'offres, se rapportant aux divers biens et services.

- Le resultat est alors le suivant : 'y
Le rapport B’ égal h-— (part du péage ou de 1'impSt dans le prix du marché tel

qu'il est payé par le consommateur), est donné par la formule
~A

y R A
=N{T7 /)

- ol >\ représente

-~ 801t la valeur absolue de l'élasticité de lg demande de transport,
ou de toute autre prestation dont la production exige une dépense
totale variant linéairement en fonction de la quantité totale
produite (cas de la fig. 2)

- soit ure quantité qui s'exprime, en fonction de la valeur absolue -
de 1'élasticité de la demande du bien frappé de 1'imp6t P , et
de 1'élasticité e' de 1'offre de ce méme bien, par la formule :

>\ - pee!

pe' + p'e

E'est faible, on peut confondre p et p! et la formule devient

P e e!
)\ B e+ o'
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- oﬁ;ﬂaest une constante dépendant de l'importance de la pression fiscale et
définissant, pour l'ensemble de 1l'économie, un équilibre des péages et
des impSts de consommation tel que, compte tenu des besoins pécuniaires
de la collectivité, les pertes économiques entrainées par les préléve—
nenta de toute nature atteignent un minimum. (1) '

» _ Péages et impdts doivent donc &tre inversenent proportionnels &
une élasticité de demande, ou & une "élasticité résultante" fonction des élastici-~

tés de demande et d!offre du bien ou service grevé d'un impbt de consommation.

) Théorie de HUTTER

Elle est également fondée sur la recherche d'une perte économique
minimum, mais dans un cadre plus restreint, celui d'une grande entréprise de trans-
ports par fer. ’

HUTTER estime, pour les raisons déjh avancées par DUPUIT, COLSON et
DIVISIA, que la perception d'un péage s'impose. Mais ce péage augmente les frais
de transports, donc le colit des marchandises en dehors des centres de production @
d'ol des pertes sdches analogues & celles qui ont $té étudides ci-dessus, et pou-
vent donner lieu & la méme représentation graphique.

D'autre part HUTTER a pensé que 1'équilibre finaencier d'un grand
réseau devait &tre assuré, en particulier parce que l'cpinion publique, & tort ou
4 raison, ne pouvait accepter un déficit permanent des chemins de fer sans réagir
défavorablement. |

' Ltauteur a donc recherché le minimum de la sorme des pertes séches
qu'engendrent lés péages pour l'ensemble des marchandises fransportées par le che-
nin de fer, avec trois conditions supplémentaires exprimant que le réseau est en
équilidbre financier, que les péages afférents aux transports substituasbles sonrnt
égaux, et qu'au cas oﬁ'il existe une concurrence le tarif doit permettre au che-
nin de fer.de ne pas perdre la totalité du trafic cér:espondant : cette derniére
exigence est justifide par l'existence d'une perte économique supplémentaire
ayant pour origine'uﬁé mauvaise coordination des tarifs. - Ce point nérite un

examen approfondi. Soit C le cofit marginal d'un transport par fer et 01 celui

(1)/uest la valeur comrmune, & l'équilibre, pour 1l'ensemble de 1'économie, des
dérivéesdes pertes sdches considérées plus haut par rapport aux recettes
correspondantes & attendre, selon les cas, des péages ou des inpdts de
consomnaion.
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de la voie de communication concurrente pour le méme transport. Supposons que
les valeurs d'ussge des deux services substituts soient les mémes (1) et que

l'on ait ¢ & C1. Si 1'exploitant du réseau ferré demande & l'usager, en plus
de C, un péage P tel que C + P soit supérieur & C1, et si la voie concurrente
vend son service au colit marginal C1, alors le chemin de fer perdra ce trafic qui
sera écoulé par le concurrent. Ce dernier percevra juste ce qu'il lui faut pour
compenser ses dépenses narginales, alors que l'exploitant du chemin de fer aurait
pu, si le tarif C + P &tait resté en dega de 01, non seulement &tre remboursé de
ses dépenses marginales, mais encore bénéficier de la recette fournie par le péa-
ge : ce péage aurait dll &tre au plus égal A C1 -~ C, et 11 aurait alors rapporté au
maxirun Q (01 - C), Q désignant le volume du trafic considéré ; de telles ressour-
ces auraient permis 2 la collectivité de diminuer d'autant les impbts qu'elle est
obligée de lever. Mais ces conclusiohs ne sont valables que si les hypotheses
correspondent & la réalité, et en particulier si le colit marginal C1 du-node de
transport substituable au chemin de fer ne comprend aucun péage pergu par la col-—
leotivité ; lorsque la construction de la voie de cormunication dont le colit mex-
giral est\C1, et son exploitation, sont dissocides (cas des routes), 11 peut en
8tre autrement : la collectivité a la possibilité d'exiger un péage des entrepre-
neurs libres qui utilisent la voie (par exemple sous la forme d'un impdt sur les
carburants), et cela constitue pour les exploitants une dépe;ée supplémentaire
qu'ils intdgrent naturellement dans leurs prix de revient.

Le péage P denandé par le concessionnaire qu cherin de fer est
supposd.faible devant le prix de la marchandise eu départ, ce qui permet une cer-
Yaine simplification des calculs.

Les résultats sont les suivants

si P désigne le péage,

K un coefficient de proportionnalité, le méme pour tous les transports
assurés par le chemin de fer,

V le prix, & l'expédition, de la marchandise fransportée, supposé égal
agu collt marginal de produciion de ce bien, :

)\ 1'élasticité résultante déja rencontrée plus haut, calculée pour chague
narchandise transportée en fonction de la valeur absolue e de 1'élasii~
cité de la demande et de 1'élasticité e! de 1l'offre, par la formule

(1) 11 serait aicé de ramener & ce probldme le cas ol les valeurs d'usage des
 deux transports concurrents ne seraient pas les mémes.
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)\_ee'

e + e'

eeg diverses grandeurs doivent vérifier la relation

De plus :°

v

P=Kx

- le péage doit 8tre le méme pour les transports substituables 3
-~ 11 doit &tre tel que les prix demandés aux clients du chermin de fer ne

dépassent pas les seuils de concurrence nets ;

- i1 doit élever les prix des transports au dessus desseuils de concurrence

- trds flous.

Il convient d'insister sur les différences profondes qul séparent
cette approche de celle de DIVISIA, maleré quelques similitudes de méthode.

a)

b)

‘1'optimun est recherché & 1'échelle du grand réseau de chenins

de fer, et non plus de 1l'économie toute entidre ;

les marchés considérés pour le calcul des pertes économiques

qu'entratnent les péages sont ceux des narchandises confides au

réseau ferré, et non plus ceux des transports eux~-mémes ; en

fait 1!'étude de DIVISIA envisage essentiellement le cas ou le

transport a le earactire d'un service direct, c'est-a~dire

consomé par les individus (lé plupart des transports de voya—

geurs) ; au contraire HUTTER met particulitrement l'accent sur

les transports qui sont des services indirects, demandés non

par les individus, mais par les entreprises, et s'intégrant dans

une chaine d'opérations ayant pour but la production d'autres

biens ou services : ce cas peut aisément d'ailleurs se ramener

au précédent. |

ce n'est plus un minimum absolu d'une somme de pertes sdches

qul est déterminé, c'est un minipum 1ié ; les conditions nouvelles

qui interviennent traduisent des exigences qul n'apparaissaient

pas dans 1'étude présédente 3

- équilibre financier du réseau donc neutralité fiscale de
1l'exploitation,

- &limination de la concurrence & l'intérieur du réseau ferré,

- résistance & la concurrence extérieure.



12,

Dans les deux eas, les auteurs admettent que les prix de revient g

narginsux des transports sont constants, tout au moins lorsque ces prix de revient K
sont faibles vis-a~vis des prii des marchandises & 1'expédition. . Or 1l'application ‘
d'un péage, en agissant suf la demande de transport, pourrait provoquer une varia-
tion du eolit marginal du transport, variation qui serait du méme ordre de grandeur
que le péage. Moyennant quelques complications, de semblables effets seraient sus~

ceptibles d'&tre pris en considération dans lés calculs.

d) Les difficultés que fait apparaitre le recours au surplus.

Dtabord, 11 faut observer que l'usage des courbes de demande et .
d'offre, ou des surplus, afférents & la collectivité toute entidre, ne conduit
qu'd des solutions approchées i1la sormmation des demandes, offres ou surplus relatifs

aux individus ou entreprises pose des problémes, dits d'agrégation, sur lesquels

nous ne pouvons nous ¢tendre ; ils ne sont solubles en toute rigmeur que dans des
hypothéses dont la réallté ne nous fournit gudre d'exemple. En dehors de ces cés,
les éléments globaux en cause ne peuvent &tre employée qu'a titre d'approximation
dont nous ignorons la précision., Cela ne éﬁffit pes & condamner la méthode ;
toute science appliquée d )it en accepter d'aussi sujettes & caution.

_ Nous avons déja dit, d'autre part, ce qu'il fallait penser de
1'hypothdse d'indépendance des marchés. C'est 13, incontestablement, le point le
plus faible de la théorie. Nous citerons un exemple particulidrement net & set
égard ; si certaines précavitions ne sont pas prises,. la formule de DIVISIA, indi-
quée ci-dessus, qul permet le calcul des péages, peut donner une solution iﬁaocep—
table du pdint de vue de la coordimation des transports, et génératrice de pertes
écononiques que masque le raisonnement. Appelons a et a, les prix de revieqt mar-
ginaux de deux modes de transport consurrents pour un certain trafic ; les trans—
ports en compétition sont supposés avoir la méme valeur d'usage : la solution cor-
recte, du point de vue économique, est l'écoulement de ce trafic par la vole de
communication dont le prix de revient marginal est le plus bas. Soit P et P1
les péages corresgondants & a et a et p et P lea tvix proposés aux usagers,

1,
(pest égal & a > P, et Py a ay + P1). Les rapports % et %—}- sont donnés par

la forrmle de DIVISIA, donc inversement proportionnels aux élasticités des demandes
de transports par les deux voles de communication considérées. Or il est possible
que l'or. ailsimultanément : '

a (: a
et p>p1
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si 1'élasticité de la demande est nettement plus faible pour la prenidre voie
que pour la seconde. Alors l'usager choisira la vole pour laquelle on lul de—

mande le prix le plgs bas, soit Py Ce choix'ne répondra pas au critere écono-
nique a <: 84y et la perte correspondante, pour la collectivité, sera Q (a1 - a),

Q dédignant le volume total du trafic en cause : cette perte sera égale'd la dé-
pense supplémentaire résultant, pour la coliectivité, du fait que le trafic n'em-
pruntera pas la vole dont le cofit marginal est le plus bas. De semblables pertes
peuvent fort bien apparaitre si 1'on utilise sans ménagements le formule de DIVISEA
et les courbes de demande de deux services substitusbles. L'indépendance de ces
courbes ne saurait &tre admise, méme en premidre app;oximation. Dans un cas sem~
blable, une eourbe de demande n'a de signification que si l'on fait une hypothese
précise sur l'existence du service concurrent et sur son.prix, tel qu'il est propo-
8é au consoﬁmateur. Des anomalies apparaissent d'ailleurs, qui ne permettent pas
de calculer valablement 1'élasticité de la ddmande, ou qui risquent de conduire &
des erreurs graves : supposons que 1'on étudie la démande d'un service S et que le
prix du service concurrent soit déterminé ; alors la demande de S s'annule brutale-
ment lorsque son prix dépasse la valeur critique constituée par le prix de S 1, et
une discontinuité arparait dans la courbe.

En fait, 11 est indispensable de traiter le probléme comme lla
fait HUTTER, mais dans un cadre plus large, et de faire intervenir une condition
de coordination exprimant que chaque trafic susceptible d'emprunter plusieurs voles
* de coumunication est acheminé par celle dont le prix de revient marginal, pour ce '
trafic particulier, est le plus bas. Ce résultat peut &tre atteint soit par des
réglenents obligeant les consommateurs & utiliser la voie la plus économique pour
la collectivité (coordinatioﬁ par réglenentation), soit par un systdne convenable de
péages, donc de tarifs (coordination par les tarifs et lé choix du public). La
seule régle satisfaisante pour la détermination des tarifs est alors 1'application
du néwe péage & un trafic bien défini, quelle que soit la voie choisie. Cette
méthode est la seule & présenter deux'évantages essentiels : '

a) lorsque le transport le long d'une certaine voie de communication est
assuré par des entreprises libres qui se font concurrence (cas des routes et des
canaux), le doute qui plane sur le prix de revient marginal des opérations faites

par ces entreprises n'empéche pas la coordination d'&tre correctement réalisée ;
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b) 1l en est de méme si, comme cela-se produit généralement, les services
rendus par les voies de communication concurrentes ont des valeurs dlusage dif=-
férentes ; la solution la plus avantageﬁse pour le consommateur est aussi la
meilleure pour la collectivité : le calcul présenté ci-dessous, a4 propos des
péages propértionnels aux prix de revient marginsux, le prouve.

Toutes ces objections ont conduit & la recherche d'utie base
microéconomique moinscritiquable que les surplus : tel est llobjet des études

que nous allons maintenant analyser.

111/ L4 THEORIE DE L'OPTIMUM DE.GESTION (1) ET SES CONSEQUENCES.

Cette théorie, exposéevpour la premidre fois par V. PAﬁETO,
s été développée ensuite par M. ALLAIS, O. LANGE, P.A. SAMUELSON et de nombreux
autres auteurs j elle se propose de rechercher, & partir d'une revrésentation sché-
matique de 1l'économie,. une solution rigoureuse, du point de vue mathématique, du
probléme suivant : les dispositions psychologiques des individus, les ressources
de la société et les possibilités techniques des divers secteurs productifs étant
éonnues, comment parvenir & une gestion optimum de l'économie ? Aucune hypothdse
n'est nécesszire sur l'organisation politique de la société, sur ses bases juridi~
ques. Mais les résultats obtenus donnent sur ce point des indications précises,’
pernettant cependant le choix.dans une gamme étendue de possibilités. '

Chaque individu est représenté par une fonction dtutilité to~
" tale- (2) qui exprime le niveau de vie de 1l'intéressé, %el que lui-méme 1l'apprécie,
& partir de variables qui sont les quantités de blens/de services consommées et
les quantités de travail produites par lui pendant une certaine période (par exem-
ple sa vie entidre, ou une annde, selon les hypotheses faites : nous y reviendrons,
Cela suppose que 1'individu ait une idée claire et précise de ses préférences,. et
prévoie parfaiterent, pendant la période considérée, ses choiz entre diverses so—

lutions possibles. (3)

(1) appelée par M., ALLAIS théorie du renderent social.
(2) avec 1a terminologic de M. ALLAIS c'est la "satisfaction".
(3) disons pour fixer les 1dées que 1'individu devrait savoir s'il préfére dis-

poser d'un kilogramme de pain le 30 septembre 1959 ou de I00 grammes de viande
le IS décembre suivant.
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La fonction d'utilité totaie eroit, ou en tout oas ne peut déeroitre, lorsque
1'une quelconque des quantités de biens ou services consormdées par 1'intéressé
augmente, toutes choses égales d'ailleurs. Par contre, si 1'on demande plus
de travail 3 cet individu, toutes choses égales d'ailleurs, sa fonction d'uti-
1i: ¢4 totale diminue, puisque le travail est pénible pour celui qui le four-
nit. )

Une fonction de production traduit l'activité de chaque en-
treprise. Elle indique le niveau de la production de cette entreprise'é partir
des quantités des divers facteurs mis en oeuvre (travail, capital{etc...).

Coument définir un optimum ? S'il était possible de compenser,
d'une fagon déterminée, la diminution de la fonction d'utilité totale d'un indivi-
du par l'augmentation de celle d'un autre, le problime serait simple. Il faudrait
rechercher le maximum d'une certaine fonction de toutes les fonctions d'utilité
trtale. Mais.tel n'est pas le cas : les nivesux de vie des divers membres de la
collectivité ne sont pas des quantités homogénes, qui pourraient par exemplé
s'additionner ; une telle opération n'aurait aucune signification ratiohnelle :
c'est ce principe d'hétérogénéité que les auteurs anglo-saxons appellent "no
bridge". Mais il peut cependant exister des positions privilégides : si, a
partir d'un certain état de 1'économie, il est possible d‘'augaenter la fonction
d'utilité totale d'un ou de plusieurs individus sans diminuer celle d'aucun au-
tre, il est certain qu'un état indiscutablement meilleur peut &tre atteint.
Adnsi, méritent une attention particuliére les états dans lesquels un tel progres
est impossible, ceux donc ol toute anélioration du sort d'une partie de la so-
ciété a pour conséquence inévitable un abaissement de la situation d'autres in-
dividus, quel que soit leur nombre 3 c'est ce critére d'unanimité, énoncé pour
la premitre fols par V. PARETO, qui détermine les états optimum.. Partant d'un
tel état, on ne peut pas réaliser de progrds incontestable, on ne saurait que
modifier la répartition des richesses entre les individus, en faveur des ums,
mais au détriment des autres. '

Supposons ~ cette hypothise nous servira seulement de guide
dens notre raisonnenent ~ que la société soit dirigéé par un dictateur parfaite~
ment éclairé, ayanf une compldte connaissance et de la psychologie des individus,

donc de leurs fonctions d'utilité, et des possibilités techniques des entreprises,
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exigeant éventuellement de nouveoux investisseuents selon des procédés comnus j
1l'hypothése de la prévision parfaite écarte évidemment les méthodes qui restent 2
découvrir, Ce dictateur, que désormais nous appellerons simplement "l!autorité",
peut enfreindre les liens Juridiques habituels, ou ceux, tout au moins, qui ont
une portée éconcmique ; par exemple le droit de propriété, s'il ne cesse pas complé-
tenent de lqi 8tre opposable, se vide de son contenu quiritaire (1), L*"autorité
dispose d'un pouvoir illinité sur les agents économigues, mais elle entend respec-
ter pleinement les désirs des hommes, en se gordant d'y substituer ses préférences
personnelles : c'est selon cette régle qu'elle répartit entre les consormateurs
les biens et services répondant 3 leurs besoins : admettons d'abord que ce partage
soit fait directement, et non.par l'intermédiaire d'une monnaie, Quant aux Lini-
tes techniques auxquelles se heurtent les entreprises, 1'"autorité" est bien obli-
gée de s'y conforuer (2). Elle ne saurait davantage distribuer aux individus wne
quantité de biens supérieure & celle que 1'industrie, 1'agriculture, ou les stocks,
lui fournissent, |
LPautorité" cherchera tout naturellement & résoudre le probléme
de PARETO, et elle ne pourra gqutadopter le critére mis en évidence par cet auteur.
Bien entendu, elle voudra agir aussi discrétement que possible ; parmi les infinies
possibilités d'une contrainte sans limite, figure celle de ne pas s'exercer, ou
de prendre une direction particuliérement'favorable pour atteindre le but pourswivi,
D'abord,'l’"autorité" devra rendre ll'appareil productif aussi efficace
que possible. Cela exigera une premitre étude & 1'échelle de la branche dlactivite
industrieclle - étude strictement technique, pour laguelle il n'est pms utile de¢ se
référer & un systéme de prix. Le critdre & considérer pour parvenir ou résultat
est le suivant : de toutes les solutions qui impliquent une néme consommation, pour
la branche en ccuse, des divers facteurs de production, celle qui conduit & la pro-
duction maximum est évidemment la meilleure, Le résultat peut'varier selon les ac-

tivités

(1) Ce personnage imaginaire jouera, dans notre exposé, un rdle qu'on pourrait com=
parer & celui du "démon de Maxwell" dans la théorie des mbuvenents nmoléculaires
cependant il s'agit non d'un petit diable familier, abolissant le hosard pour y
substituer son caprice, mais d'un organisateur froidement lucide : il est tres
voisin du "Ministre de la Production" que fait intervenir BARONE dans vn article
célébre,

(2) si elle donne & un entrepreneur 1'ordre de produire telle quantité d'un certoin
bien, elle doit fournir les quantités de facteurs de production nécessaires,
conpte tenu de 1l'orgonisation du travail adoptée.

e
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- dans certains cas, l'organisation la plus satisfaisante comportera de nombreu~
ses entreprises fournissant chacune une faible part de la production totale
(secteur différencié auquel appartiehnent en général les industries légdres, par
exemple les filatureset les'tissages>,

~ parfois 11 faudra seulement un petit nombre d‘entrgprises dont la production
individuelle sera appréciable par rapport au total (industrie automobile),

-~ dans d'autres cas, enfin, une entreprise unique sera préférable (secteur non
différencié auquel appartiennent les distributions de gaz eu d!'électricité dans
une ville, et les transports par fer). |

Cette premitre opération fournira en néme temps & 1'"autorité"
tous les renseignements nécessaires au sujet des fonctions de production des en—~
treprises. Elle se trouvera done en face d'un systime d'équations faisant inter—
venir les fonctions d'utilité totale de tous les individus, les fonctions de pro-
duction de toutes les entreprises, plus des relations comptables_(une par bien ou
service) exprimant que les quantités consommées au cours de la période considérée
sont égales aux quantités produites augmentées (ou diminuées selon les signes) des
variations de stocks. ‘

A partir de ces équations, 1!'"autorité" trouvera aisément les
conditions dans lesquelles un cptimum de gestion peut tre atteint, et les moyens
les plus simples de parvenir & un tel état de 1'économie. Il y a lieu d'instituer
une monnaie et des marchés pour les divers biens et services. Les revenus des
individus seront constitués par les salaires correspondant & leur travail, les inté-
réts des capitaux qu'ils auront, le cas échéant, prétés, et la part des profits des
entreprises qui leur sera distribuée, par exemple en leur qualité d'actionnaires
Les revenus des entreprises proviennent de leurs ventes.

De plus, il faut que :

a) les consommateurs et les entreprises nhoisissent librement sur les marchés
les biens ou services dont ils ont besoin, en face d'un systéme de prix qu'ils
connaissent parfaitement, et considérent comne une donnée : c'est bien ce cul se
produit en principe dans une économie de marché ; normalement, la demande de
chaque agent économique est faible vis-a-vis de la production totale j; 11 convient

(1) Il ne s'n§1t pas_la d'une nécessité ; la gestion optimum de 1'économie
n'exige n'exclut l'existence de socletes par actions.



toutefols que "1'autorité" intervienne dans cortains cas o il n'en serait pas
ainsi(par exemple monopoles ou oligopoles d'achat dont pourraient bénéficier
ecertaines entreprises) 3

b)-les entreprises vendent leurs produits & leurs prix de revient marginaux :
le systéme de prix ainsi défint est celul qui est proposé aux consomnateurs
(individus et entreprises).

La concurrence conduit d'une part & la meilleure organisation
technique de la production, dfautre part & la vente au cofit marginal, 1a ou cette
concurrence est possible, c'est-a~dire dans les branches productives dont la siruc-
ture optimum comporte un grand nombre d'entreprises fournissant chacune une faible
part de la production. .Tel n'est pas le cas si.la meilleure solution technique
conduit 3 un petit nombre d'entreprises, ou & une entreprise unique. Alors,
laissées libres de leurs éctes, ces entreprises se comporteraient cormme nous 1l'en—
seignent les théories classiques de 1'oligopole et du monopole.

Donc 1'"autorité" doit les contréler, pour les obliger'ad vendre
leurs produits au cofit marginal. De plus il faut que les entreprises de c2s sec-
teurs soient amenées A réduire les cofits moyens & leur minimum. Le jeu du merché
n'est pas toujours suffisamment efficace, & cet égard, en cas de concurrence im~
parfaite.

S'1l y a oonopole, et surtout déficit normal de l'entreprise
pris en charge par 1'"autorité" - nous verrons un peulplus loin que cela est possi-
ble - le minimum des colits moyens risque encore plus de ne pas &tre atteint. Il
est indispensable alors, pour que les entreprises parviemnent & ce minimun, de les
intéresser par une rémunération convensble & la recherche d'un tel résultat, ou de
les surveiller étroitement ;

c) le travail, ou les travaux de natures et de qualifications diverses, fournis
~ par les individus, sont des services vendus par eux et achetés par les entreprises :
salariés et entreprises choisissent leur offre et leur demande selon le mécanisne
qul vient d'étre exposé pour les autres biens et services, en face d'un systime
de saleires, le méme pour tous les agents écononiques, et parféitement connu dleux @

d) dans le secteur non différenciéd, la vente au colit marginal conduit parfois
4 un déséquilibre financier que 1!"agutorité" doit cémpenser. A cette fin, et
aussi pour faire face & ses autres besoins, 1'"autorité"est conduite & lever des
impdts répondant & certaines conditions trés restrictives, sur lesquelles nous

reviendrons.
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} Toutes ces conditions nécessaires sont, sous certaines réser~
ves, égalenent suffimantes. Si elles sont remplies; 1'éeonomie se trouvera dans

un - état optimun. Mais cet état n'est pas unique. Il en existe une infinité :
8i la collectivité comporte n individus, on peut fixer les valeurs des fonctions
d'utilité totale pour n - 1 d'entre eux - donc leur niveau de vie — mais la valeur
de la fonction d'utilité du rmeme individu est alors déterminée. Tous ces états
correspondent & des répartitions différentes des richesses entre les hormes : aucun
d'entre les états en question n'est a priorl préférable sux autres. Mais une cho-
se est assurée s d'aprés la définition méme de ces états, si la gestion de 1'écono-
mie n'est pas optimum, 11 est possible de faire mieux, d'élever le niveau de vie
d'une partie de la collectivité sans éue personne ne soit 1lésé, possible de progres-
ser sans affecter la révartition initiale. Il resterait h exaniner les moyens que
1"autorité" devrait mettre en oeuvre pour obtenir non seulement une gestion opti-
mum de l'économie, mais encore une certaine répartition des ricuesses, considérée
comme la meilleure ; Nous pouvons cependant laisser catte question délicate de
cdté, car les résultatsidéjé acquis nous suffisent,

Le dictateur imaginaire dont nous avons supposé l'existence
s'apergolt, au terme de cette étude, qu'il peut s'abstenir d'utiliser une grande
partie de ses cbnnaissances et de sa puissance : si 1'"autorité" voulait parvenir
A un optimum de gestion comportant une certaine répartition, déterminée & 1'avance
avec précision, des richesses entre les hormes, elle devrait &tre compldtement in-
formée sur les fonctions d'utilité totale des individus et les fonctions de produc-
tion de toutes les entreprises appartenant aux divers secteurs. - L'"autorité" eu~
rait en fait & résoudre le systéme d'équationsdont nous sommes partis. Mais i1
n'en est pas de méme si 1"autorité" se propose simplement d'atteindre un état opti-
munn quelconque, respectant seulenent certaines régles peu strictes de réparvition.
Alors 1'"autorité® n'est tenue que de se soumettire & quelques consignes d'action
assez sinmples, au moing en apparence

~ créer des marchés ol Individus et entreprises iront acquérir les biens et serv -~
ces qui leur sont nébessaires, et les faire fonctionner aussi parfaitement que pos-
sible; notarment en informant convenablement la client®le, empécher les acheteurs

de peser sciemment sur les prix 1A oh ils aursient la possibilité de le faire ;
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- s'assurer du jeu correct de la conecurrence dans le secteur différeneié ;

-~ parvenir, dans le secteur non difféprencié, et plus généralement quand 1a
concurrence joue mal, & la structure la neilleure du point de vue technique; .
contrdler les entreprises de ces secteurs pour les obliger & pratiquer la vente
au cofit marginal et & rechercher le minimum des cofits moyens ; combler les défi-
cits que Ja vente au cofit marginal pourrait entrainer ; remarquons que cela exi-
ge de 1l'"autorité" une parfaite connaissance des fonctions de production afféren—
tes aux entreprises en cause ;

-~ se procurer les ressources nécessaires, en particulier pour faire face aux dé-
ficits précités, grdce & une fiscalité compatible avec l'optimum de gestion.

C'est un programme & la portée des pouvoirs publics infiniment
moins bien infbrmés, et moins riches de possibilités d'action, que ceux de notre
premiére hypothése : cela ne veut pas dire qu'il soit facile de mettre ces mesures
en oeuvre, B

Signalons enfin que ces résultats peuvent &tre généralisés
au cas ou l'on envisage d'appliquer le critére de PARETO i une série de périodes
successives, d'années par exeinple, en admettant une certaine nodification de la
psychologie des individus, donc de leurs fonections d'utilité totale,.h travers le
tenps : c'est 1l'optique du renderment social généralisé, selon la terminologie

A'ALLAIS.
 a) Théorie d'ALLAIS.

Les longs développements qui précddent nous dispensetont de mous

y étendre : il s'aglt en effet d'une application nuancée des résultats que nous
venons d'énoncer.

L'auteur estime que tous les transports par fer, ainsi que les
transports routiers de voyageurs, appartiennent au secteur non différencié : il
recormande leur mise en concession & des conditions assurant la vente au cofit mar—
ginal et la réduction & son ninirmum du coit moyen. Dans le cas des transports
routiers de voyageurs, ALLAIS suggtre de donner des concessions par edjudications
en oonservent une possibilité de les révoquer, en particulier dans le cas ol une
entreprise concurrente offre de meilleures conditions de cofit ; cette éviction
comporterait d'ailleurs 1'acquisition par le nouveaﬁ concessionnaire des inves—

tissements de 1l'ancien, si ce dernier le demandait. L'auteur pense que le coflt



marginal est, dans le cas des transports routiers de ﬁoyageurs, sensiblenent

égal au colit-moyen. La vente au colit nmarginal se concilie donc avec une gestion
équilibrée, et 1'on peut laigser les entreprises fixer librenent leurs tarifs ;
ceux-ci sont réduits au ninimum automatiquement, grice & la revocabillte des conces—
sions. Par contre ce méme principe de vente. au colit marginal, appliqué au che-
pin de fer, entrafnerait un déficit qui devrait &tre pris en charge par le budget
général., |

ALLATS classe les transports de marchandises par route dans le
secteur différenciéd, et préconise pour cette activité la lidberté et la concurren—
ce. T , |

Les charges que supporte le budget général pour permettre aux
transports routiers - voyageurs ou marchandises - d'ezercer leur activité doivent
&tre imputées aux entreprises exploitant de tels services., . Ces entreprises se
verront donc demander, grice 2 des inmpdts frappant par exemple les cerburants,
une certaine part des sormes que la collectivité consacre au paienent des intéréts
et & l'amortissenent des capitaux investis dans le réseau routier, ainsi qu'a
l'entretien de ce réseau.

L'auteur expose cependant que le chemin de fer ne peut actuel-—
lement pratiquer la vente au cofit marginal, pour des raisons psychologiques, et
aussi parce que la réduction des colts moyens & leur mininum ne saurait &tre obte-—
nue qﬁ'au prix de changements profonds, notarment dens le mode de rémunération du .
personnel, Comme des mesures aussi graves sont présentement inmpcnualiles, 1l'accep—
tation d'un déficit comblé par 1'Etat murait pour conséquence une mauvaise gestion.
L'équilibre financier inposé au chemin de fer est encore préférable, bien qu'il ne
solt pas compatible avec 1'optimum de'PARETO. ALLAIS envisage alors des tarifs
égaux aux cofits moyens totaux, donc prqxntionnelé aux colits marginaux, et assurant
1'équilibre. L'auteur montre par un rafisonnenent approxinatif que cette solution

entralne des pertes de rendement social aussi faibles que possible. (1)

(1) Notons que si les individus sont astreints & un horaire de travail imposé

~ et c'est le cas pour la plupart d'entre eux dans une société moderne ~les guan-
tités de travaill qu'ils fournissent étant des données n'interviennent pas dans
les fonctions d'utilité totale. Alors un systime de prix (offerts aux consomna—
teurs) proportionnels & ceux que pergoivent les producteurs - la différence étant
attribuée & 1'Etat - conduit & un optirun de gestion.



Enfin ALLAIS estime qu'il convient de faire intervenir dans les
raleuls le ecofit marginal de développement, c'est-i~-dire "le supplément de coflits
de toutes natures (main-d'ceuvre, énergie, matidres premidres, amortissement des
installations fizes, charges d'intéréts, etc...) entrainé par la fourniture d'une
unité supplémentaire™ d'un service "lorsque les installations fixes existantes

sont exacteuent adaptées au volume de production considéré".

b) Thiorie de BOITEUX.

Dans un prenier ménoire publié en I95I, BOITEUX avait déja tenté de
donner une allure plus réaliste & la théorie de 1'optimun de gestion, en ajoutant
une nouvelle conditior de liaison, qui exprime 1l'déguilibre financier de 1l'exploi-
tation. Nous avons vu comment divers auteurs, tout en refusant de reconnaltre
& ce critére une quelconque valeur théorique, sont obligés d'y revenir pour des
reisons d'ordré psychologique ou pratique. Cette étude de BOITEUX est la prenidre
qui ait sbordé ce probléne avec une grande rigueur mathénatique.

L'auteur est parti d'une expression généralisant celle de DUFUIT (1)
pour les pertes écononiques entrafnées par les péages et inpdts indirects.

En recherchant le minimum de la somme‘de ces pertes, au vgis%%age
d'un optinun de gestion, la répartition des richesses entre les individus/inmuable,
i1l est possible de déterminer le meilleur systdne de péages possible. Mais le
résultat n'est pas sinbple. Le calcul de ces péages exige que l'on connzisse les
quantités totales consommées des divers biens et services, et aussi certains coef-
ficients de substitution des biens entre eux. Il nous est inpossible de nous
étendre sur ce sujet. Disons sans y insister que ces coefficients de substitu-
tion sont fonctlorsdes quantités consormées par les individus, nais aussi des
élasticités de demande par rapport aux prix et aux revenus. Ce sont en principe
les élasticités afférentes & chaque consommateur qui devraient &tre introduites
dans les calculs. Mais des élasticités globales pourraient suffire en premiére
approxination. Toutefois, ce n'est pas seulement 1'élasticité de la demande
d'un bien par rapport & son propre prix qui entre dans la formule : ce sont eussi

les élasticités de la demande de ce bien par rapport aux prix des autres. Si des

(1) Une généralisation un peu différente de la formule de DUPUIT a été faite en
1938 par H. HOTELLING : la forrmule de DUPUIT se déduit irmédiatenent des inter-
prétations géonétriques des pertes économiques données plus haut dans le cadre de
la théorie des surplus.



23.

études écononétriques peuvent permettre une évaluation de la prenidre, il n'en
va guére de méne pour les autres.

Puis, dans un nouvel article de I956, BOITEUX & voulu trouver une
solution plus générale, valable méne lorsque la gestion de 1l'économie est éloignée
de l'optirmum, =1 a donc abordé directement ce probleéme dans une économie ol cer-
taines entreprises-en fait des entreprises publiques - sont astreintes A des
conditions de budget, c'est-a-dire doivent &tre en équilibre financier ou, plus
généralenent, obtenir des bénéfices ou des pertes qui sont des données du pro--
bléme.

Cette méthode ne fournit pas de résultats compembles aux précéden—
tes ; un enserble d'équations faisant intervenir toutes les fonctions d'utilité
totale; les fonctions.de derande individuelles qui sont déduites des précédentes
(et aussi des prix proposés aux consommateurs, ainsi que de leurs revenus); les
fonctions de production de touiles les entreprises, et les relations comptables
" déja nentionndes ci~dessus, conduit & un double systéune de prix : les prix des
biens et services tels qu'ils sont nroposés aux consornmateurs, et des prix fic-
tifs d'aprés lesquels les entreprises du secteur public doivent fixzer leur com-
portenent. Mais,ld encore, l'optimum n'est pas unique. Si la société comporte
n individus, et si n -1 des fonctions d'utilité totale doivent avoir des valeurs
fixées & 1'avance, la ndme fonction d'utilité est déterminée. Les divers états
optimum correspondent & des répartitions différentes des richesses entre les in-
dividus. I1 faut, pour afteindre l'optinun désiré, prescrire aux entreprises publi-
ques de rechercher le profit maximum par rapport aux prix fictifs, et non aux prix
réels. Ces prix fictifs n'interviennent donc que dans la conptabilité des entre-
prises publiques. Deux hypothdses ont été examinles. Si uﬁe condition budgétai-
re unique est imposée & l'ensemble du secteur public, le systéme de prix fictifs
est égalcnient unique. Si 1l'on établit des conditions budgétaires propres & chague
entreprise publique, il y a un systdme d» prix fictifs par entreprise. Les écarts
entre les prix réels et les prix fictifs (&carts qui, nous y insistons, ne sont pas
des péages, car ilsne répondent pas 3 la définition donnée ci-dessus de ces péages)
sont proportionnels aux variations de prix qui, acconpagnéss d'une variation compen—
satrice des revenus individuels, entraineraient un nére accroisserient rclatif de la
demande totale - ou de 1'offre totale - des biens produits - ou consormés - par

les entreprises publiques (1). En effef, une varia*ion des prix proposids aux

(1) s'il y & une condition budgétaice unique, il s'agit de la demande ou de l'ofrre
totales de tout le secteur nationalisé., Si 1'on assigne une coadition budzéteire
spéciale 4 chaque entreprise publique, le calcul des écarts entre »rix réels et
prix fictifs afférents & celte entreprise fait intervenir la demande et 1l'offre
globeles de l'entreprise en cause.
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individus, et des revemus qu'ils pergoivent, modifie leurs denandes et leurs
offres de travail. Cela implique un ajustement convenable du niveau de produc-
tion des entreprises publiques, et partant des quantités des divers facteurs de
produetion qu'elles consomnent. La variation conpensatrice des revenus indivi-
duels & laquelle se référe le principe enoncé ci-dessus est la suivente :
soient : _
d? la quantité du bien (ou serviee) 1 consommée par 1'individu h =~ ou encore
la quantité de travail que fournit cet individu
1i=1,2, +e¢, N
Py le prix auquel les consommateurs pailent le bien 1 - ou encore le salaire
que pergoivent ceux qui louent leurs services,
5 le revenu dont dispose 1'individu k en plus de ce que lul procure son
travail,
dpy les variations de prix considérées,
drk la variation conpensatrice du revenu.
On peut alors écrire :
ke PN o ¥ ap
151

e) Critique des théories précédentes

I°) La plus grave est la suivante : la théorie de l'optimum de
gestion permet de déterminer les conditions dans lesquelles certains dtats privi-
1égiés de 1'économie peuvent &tre étteints. Mais, si ces conditions ne sont pas
renplies, elle nous laisse dans 1l'obscurité la plus totale. Nous savons qu'il
est possible, par des transformations appropriées, de réaliser une organisation
assurénent meilleure, ou un certain nombre d'individus - sinon tous = voient leur
niveau de vie g'élever, tandis que les autres conservent celui dont ils bénéfi-
oclaient auparavant. Mais cela ne permet mullement d'affirmer que nous parvien-
drons & un semblable résultat en nous rapprochant des conditions idéales, en élimi~
nant certaines causes de peites économiques, mais non toutes ces causes. Il est
elair que, le plus 80uven£, 11 n'en sera pas ainsi 3 exceptionnels sont, en écono-
nle, les changements qui ne l¥sent personne. Or nous nous sormes interdit de
conpenser les pertes des uné par les gains des autres.

Mais précisément, dans 1'état actuel des choses, les conditions
idéales de 1'optimum ne sont pas satisfaites :

~ l'organisation de diverses branches de la production n'est pas la meilleure ;

~ 11 y a des secteurs ol la concurrence n'est pas parfaite et ol le contrlle de
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la pulssance publique ne s'exerce pas suffisaument pour imposer la vente aux
prix de revient marginaux et la réduction au minimum des cofits moyens ;

- enfin, et c'est 13 sans doute la difficulté la plus grave, le systéﬁe fiseal
ne répond pas, et ne saurait pratiquement répondre, aux exigences de la théorie.

Tous les inpSts classiques, directs ou indirects, & 1l'exception
des droits de succession, sont incompatibles avec la gestion optimum de 1'écononie.
Un impSt de capitation dont le montant en munéraire, déterniné & l'avanee, est le
néme pour tous les individus, quels que soient leurs revenus, se concilie avee
1'optimum de gestion. De néme un préldvement sur la rente dont bénéficient les
propriétaires d'agents naturels, la rente foncidre en particulier. La capitation
est une forme de econtribution acceptable pour les sociétés prinitives, nais qu'une
nation moderne rejetterait avec indignation. Quant & la confiscation totale ou
partielle des rentes, réve de certains idéalistes, elle se heurte & un obstacle in-
surnontable : 1'évaluation des revenus correspondants.

Alors l'effet de mesures fragnentaires tendant & réduire 1lfécart
entre la réalité at les conditions théoriques précitées ne peut &tre exacteuent
apprécié ; pour aller plus loin, il faut accepter de porter préjudice 2 certains
ageﬁts économiques au profit d'autres jcela i Ja suite de choix politiques qui gagnent
4 &tre conscients. Aucune fraction de l'opinion ne se contente de respecter scru-—

puleusenent le principe du "no bridge".

2°) La théorie de 1'optimun de gestion n'a pas, jusqu'd présent, temu compte
d'une fagon convenable du rSle de 1'Etat, et, plus généralement, des collectivités
quelles qu'elles soient, publiques ou privées, Chaque individu est supposé satis-
faire tous ses désirs par des choix personnels, par des décisions qu'il prend seul.
Or certains besoins individuels intervenant dans les fonctions d'utilité - tel le
besoin de sécurité en face d'une nenace contre la vie ou les biens des populations ~
ne peuvent &tre satisfaits que par des décisions collectives, par des choix des
autorités publiques. Cependant, il ne nous parait pas impossible d'lntrodulre
1'Etat et les collectivités dans les analyses quelque peu "anarchistes" (1) des

auteurs qui ont construit la théorie de 1l'optimun de gestion.

(1) Nous voulons dire confornes au schéma idéal que les théoriciens de 1'anarchie
ceroient apercevoir au terme de 1l'évolution future des sociétés : une organisation
naturelle sans Btat ni pouvoirs publics.
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39) En ce qui concerne plus précisément la théorie d'ALLAIS, on a critiqué
(A, SAUVY, HUTTER) le recours systématique aux prix de revient marginaux de déve~
loppement.  Nous avons analysé plus haut la notion de priz de revient nargindl,
et insisté sur les difficultés que faisait apparaitre cette étude.

D'autre part, HUITER a fait 'observer que les péages proportionnels
aux prix de revient marginaux n'avaient gudre de base théorique solide. 1Ils
peuvent conduire fies usagers & des choix générateurs de pertes économiques lorsque
les services offerts par deux nodes de transport substituables n'ont pas la néne
valeur d'usage. (1)

Enfin ce systime de péages serait trop favorable & la S.N.C.F.,
aux dépens de 1'intérét général, car il entrainerait une majoration des prix'de
transport des marchandises & faible valeur spécifique (engrais, bois de mines, etc..),
tandis que' le contraire se produirait pour le trafic sensible & lg concurrence des
transports routiers (sucre, objets mamufacturés, etcx..). Cela mettréit en péril
le développement et méme la vie de certaines industries. La structure écononmique
de la nation s'en trouverait défavorablement influencée. Signalons enfin les
difficultés qu'entratnerait certainement la révocabilité des concessions de tfans-

ports routiers de voyégeurs.

4°) Pour séduisante qu'elle soit, la théorie de BOITEUX n'échappe pas &
quelques critiques purenent mathématiques, sur lesquelles nous n'insisterons pas.
Mais son défaut le plus grave est assurément de ne pas conduire & des résultats

utilisables dans la pratique.

5°) D'une fagon générale, l'application des conclusions que nous apporte la
théorie de l'optimum de gestion exige le recours & des approxinations et & des
agrégations dépourvues d'assise scientifique indiscutable, Nous avons énunéré
ci-dessus les défauts des raisonnements fondés sur les surplus. Mais les sinpli-
fications inévitables auxquelles nous venons de faire allusion sont au moins aussi

inquiétantes,

(1) Plus précisénent, considérons deux modes de transport substituables : soient
U1 et U2 les valeurs c'usages, C1 et C2 les cofits marginaux des services qu'fils
peuvent procurer & un usager. Les tarifs sont respectivenent KC1 et KC2, K ayant une
néme valeur pour l'ensemble des transports. La théorie économique exige que le
choizx se porte sur le mode de transport désigné par l'indice {1 si l'on a :
Ut -C1> U2 ~C2,

Or l'usager choisira ce mode de transport si 1l'on a U1 - KC1 » U2 - KC2.
I1 est bien évident que ces deux critires ne corduisent pas nécessairenent au néne
résultat. Par contre, la régle de 1'égalité des péages en valeur absolue, quel gue
Boit le mode de transport, am®ne l'usager & une option économiquement irréprochable.



Iv/ OBJECTIONS COMMUNES 4iUX THEORIES QUL VIENNENT D'ETRE ETUDIEES.

I°) Nous avons dit dans 1'introduction que toutes ces théories
reposent, par l'intermédiaire des valeurs d'usage ou des fonctions d'utilité, sur
1'appréciation des biens st'serviceS'p&r les consormateurs eux-mfnes, individus
ou entreprises. Mais il est des éléments dont 1'Btat, néue le plus 1ibéral, doit
tenir compte, et que les agents économiﬁues ne font guére intervenir dans leurs es~
timations. Un exemple nous est fourni par la politique de développenent régional,
L'Etat se propose, au nom ds certaines conceptions politiques et sociales, d¥viter
la concentratlon des act1v1tés dans les grands centres urbains, et en particulier
dans la région parisienne, de promouvoir le développement industriel ou agricole
de zones présentement défavorisées, et d'empfcher ainsi, en lul donnant du trévail
sur plasze ou aux alentours, la population d'énmigrer vers des agglomérations déja
enconbrées. Une semblable action ne saurait effrayer personne, pas méme les es—
prits les plus modérés. Elle s'écarte cependant de 1l'hypothdse que nous avons
faite au départ sur la neutralité de 1'Etat en face des préférences des individus.
On ne saurait prétendre que ces préférences seront toujours en accord avec les
nécessités du développerient régional. Sans doute le fait pour un homme de conti-
nuer & travailler prés de l'endrcit ol i1 a véeu, de ne pas avoir & émigrer, peut
affecter sa fonctién d'utilité totale par exeuple. Mais admettra-t-on que 1'indivi-~
du apprécie nettement ces avantages, avec toutes leurs conséquences ? L'hypothése
de la prévision parfaite demeure~t-elle raiscnnable dans un tel domaine ? Certai-
necent pas. Ce que le sociologue voit bien, l'horne de la rue n'en a qu'une vague
notion,quand il ne néconmait pas complétenment ses intér&ts. Il ne faut donc pas
s'tattendre & ce qu'un état économique optirun, au sens de PARETO, nous donne aussi,
par surcrolt; une solution satisfaisante aux problémes de développenent —égional.
On peut, ertvini. cbserver le contraire : la tarification au colit marginal est &

.

1'avantage des voies ferrées & grand débit, ol le prix de revient est trés bas ;
elle risque done de ‘pousser & la concentration industrielle le long d'artéres déja
inportantes, plutdét qu'a la décentralisation. Pourquoi la thémrie nous fourni-
rait-elle des conclusions tenant compte d'éléments négligés dars les prémisses ?
- Bn vérité, on se trouve ici en présence d'un cas ol les pouvoirs
publics entendent influer sur les dispositions des individuvs, favoriser certaines
tendances psychologiques aux dépens dlautres, Il y a de nombreux autres exenples

comparables ou les autorités, loin de respecter les gclits des hormes, cherchent



A les nodifier, et ol nos hypothtses de départ se révtlent insuffisantes. On peut
souhaiter une intervention plus ou moins étendue de 1'Etat dans ce domaine, nais
personne en définitive ne préconise une neutralité totale des pouvoirs publics de-

-

vant les comportements individuels.

20) Toutes ces théories attribuent au prix de revient marginal un
r0le essentiel. Or cette notion, sous des apparences de simplicité, est dos plus
délicates. Selon que l'on prévoit le développenent, la stabilité ou la régression
d'une activité, le cofit marginal A prendre en considération n'est pas le méme. Le
prix de revient marginal de développenent est le plus élevé, car il comprend le
surcroft de dépense d'investissement nécessaire pour assurer la production d‘'une
unité supplémentaire du bien ou service en cause, done pour réaliser des instal-
lations exactement adaptées au niveau de la production.

Dans une perspective de stabilité, le prix de revient marginal ne
tient conmpte que des frails d'entretien et d'exploitation supplémentaires nécessai-
res pour la production de 1l'unité marginale : cfeat surtout dens ce cas que la
formule linéaire & laquelle nous avons & plusiecurs reprises fait éllusion est
utilisable. , |

Si 1'on envisage une activité en régression, le prix de révient
narginal est encore plus'bas que dans l'hypoth®se précédente, car les phénondnes ne
sont pas réversibles ; il y a des facteurs lentement éludables, comme la nmain d'oeu-
vre j on ne peut liminer irmédiatenent le personnel en surnombre, et il faut payer
des indemnités de licenciement ; donc une partie des dépenses d'entretien et dlex—
ploitation ne s'adapte pas & la production décroissante, et continue & grever le
budget de l'entreprise. ‘

Encore, pour &tre plus précis, faut-il distinguer sutant de prix
de revient margineux que d'hypothses de développenent ou de régression.

A chaque probléne convient un prix de revient marginel bien déter-
‘miné, dépendant de 1'évolution prévue, clest-a-dire des variations du trafic, de la
natﬁré et du volume des transfertsd envisager d'un mode de transport & un autre.

D'une fagon plus générale, les fonctions de production que nous
utilisons dans nos études théoriques sont extrénenent conplexes. Elles n'ont pas
les qualités qui rendent maniables les fonctions les plus connues : continuité,i
dérivabilité sans réserve. Au contraire, leurs discontinuités rendent confuse

la notion méme de prix de revient marginzl.



Des méthodes mathématiques rfiodernes (théorie des ensembles) ont
heureusement permis récerment de progresser dans l'étude de 1'optimum de gestion,
de donner plus de rigueur aux résultats, de faire intervenir des fonctions discon-~
tinues dane les raisonnements, et de s'affranchir de certaines hypothises peu réa-
listes.

3%) Ces théories laissent de cdté certains aspects psychologiques
de la nature hunaine. Pour dtudier les besoins de 1l'individu; on ne peut faire
-abstrattion du nilieu ohAil vit, de 1l'exenple que lul donnent ses voisins ou ses
amisi L'homme, selon son tenpérament, cherche & imiter ou & éblouir ceux qul 1'en-
tourent. De 1i est tout naturellement issue une conception plus générale des fone-
tions d'utilité totale j la fonction afférente & un individu devrait faire inter-
venir non seulenent les biens et services consormés per lui, mais encore certains
éléments concernant d'autres individus, ceux tout au moins qu'ii connait, dont il
peut observer le mode de vie. Ainsi on a envisagé des fonctions dTutilité totale
dépendant des revemis d'autres personnes, ou des quantités consormées par elles.
Alors la théorie exposée plus haut tombe en défaut ; d'autres conclusions s'inpo~
sent, et elles?%euvent &tre mises sous une forme relativement simple et utilisable

que dans des cas particuliers.

V/ ESSAT DE SYNTHESE DES DEUX GROUPES DE THEQORIES.

Signalons un essai récent de synthdse deé théories que nous avons
longuenent exposées. Dans cette étude, J, LESOURNE a trouvé une expression plus
rigoureuse du surplus en exaninant, & la lunilre de la théorie de 1l'optimum de ges-
tion, les conséquences de 1'introduction d'un bien ou service nouveav sur le marché.

L'auteur a réusel de cette manidre & justifier, sous certaines réserves, le critire
d'utilité des travaux publics étsbli il y a plus d'un sidcle par DUPUIT & partir des
surplus. Mais ce ménoire fait intervenir une suite continue d'états répondant tous
aux conditions de la gestion optimum ; il exclut gonc ainsi toute perception de
péages, ou d'inpdts incompatibles avec les prescriptions de la théorie. I1 n'est
pas encore possible de dire si cette &tude est susceptible de conduire & des solu-

tions nouvelles, plus rigoureuses, mais néannoins réalistes, en matidére de péages.



VI/ CONCLUSIONS GENFRALES.,

I°/ Les théories fondées sur 1l'optimum de gestion, nalgré leur
élégance et leur rigueur, ont donné jusqu'é présent des résultats assez décevants.
Car ou bien elles exigent que soient satisfaites des conditions beaucoup trop am—
bitieuses, ou bien elles ménent & des solutions trop complexes pour &tre appliquées.
Nous disposons maintenant, gréce & des observations et & des enquétes systématiques,
de renseignements fort appréciables sur ks comportements individuels. Cependant
certains progrds récents des théories demandent bien plus encore. La pensée
écononique est, dans l'ensenble, assez en avance sur les noyeng prafiques de ras-
senbler les données nécessaires. ' -

2°/ Dans 1'état actuel des choses, les théories fondées sur les
surplus, en dépit de leur manque de rigueur et des hypothdses peu acceptables
qu'elles inpliquent, sont loin d'asvoir perdu toute valeur. Elles constituent une
base scientifique honorable pour la déternination d'un systdme de péeges. Il faut
d'ailleurs se souvenir que toute science appliquée & des probldnes complexes aborde.
t6t ou tard, le stade des approxinations ; encore est-il trés rare que l'ingénieur
ait la consolation de savoir apprécier la valeur de telles méthodes approchées par
un caloul d'erreur maxirum ou probable. Une solution compléte du problinme des péa~
ges serait constituée par une syntheése des tréories de DIVISIA et de HUTTER, avec
des conditions relatives & la coordination des divers modes de transport, et &
1'équilibre financier des entreprises publiques, ou linitant au moins leur déficlt
& un chiffre jugé raisomnable par les autorités. Des études économétriques pour-
ront nous fournir les éléments intervenant dans les formules auxquelles conduisent
ces théories,

3°/ Cependant, en analysant les hjypothidses qui sont & la base de
ces deux groupes de théories, on constate que telle politique couramment pratiquée,
et admise par tous, ne les respecte pas complitenent. En pariiculier itaction
sociale ne s'interdi* sudre d'influer sur les préférences des individus, et ne se
contente pas dans ce domaine de la stricte neutralité postulde par les théories
que nous avons exanindes. Dans 1'état actvel de 1'opirion, il s'agit seulement
d'apporizn dés retouches & des principes ol s'affirment toujours 1l'autonomie, la
suprénatie de l'individu. Les hypothises en cause restent valables, mais en pre-
oidre approximation seulement. Les conclusions que nous avons énunérdes ont
conservé leur intérét. Mais il faut ee garder d'en Taire des dogres.

J. WIMBES

Ingénicur des Pcnts et Chavssées.
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