Qu’apportent les travaux publics a la société?
—_les' ingénieurs-économistes des ponts et Chaussées
et leur notion d’{intérét général) —
_ | Keiko KURITA
§ 1 L'uttilité publique et I'intérét genéral '

Le plus grand Souci des ingénieurs est de démontrer l’utlih'té
publique des ouvrages qu'’ils ervlvis.agent.,D’oﬁ, 1a7problématique Vde‘ sa
mesure, celle qui apporte le {fruit précieux dans I'évolution de
lr’écohomie mathématiquél’. Mais, le curieux, c’est que nous ne pouvons
trouVte aucune dénotation précise de cette idée largemént admise et
toujours exprimée par les ingénieurs.

Dans le cas de voies de communication, l'utilité publique doit
.souvent coincider avec la diminution des frais de transport. Aprés
s'étre demandé en quoi con$istait Iintérét de I'Etat qui devait dominer
les intéréts particuliers, Navier conclut qu’ll n’est “pas seulement
I'intérét des entreprises du roulage, mais l'intérét- du commerce en
- général et de la p_roductin, qm consiste surtout dans la diminution du
prilx des trahsports payés immédiatement par le commerce” (1830-b,
pld).

Ce n’est pas cependant tout. Non seulement les ingénieurs sont
obligés de confirmer l'utilité publique de leurs autres taches, mais

encore ils 'expriment de plusieurs maniéres méme a propos des voies

1) Voir Ekelund et Hébert (1973) et (1978) quant a I'héritage de, la pensée
économique a I'Ecole des ponts et chaussées, et (1985) sur la querelle entre
Dupuit et Bordas.
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de communication. Il n’est donc pas inutile de régarder de plus prés
cette notion d’utilité publique, ce qui nous permettra de trouver 1fidée.
approximarive du terme économique actuel d’effet externe.
La définition générale d’utilité publique la plus simple doit étre
celle dohnée par Minard. | |
“Le but des travaux publics est l'utilité ‘publique.' Cette ﬁti-
lité se éoncoit assez sans qu'on ait besoin de.définir” (1850,
pll). | |
Certes il exprime l'objectif des travaux publics, mais il ne voit -
mérhe. pas la nécessité de définir son utilité, I est vrai que la plupart
des ingénieurs pensent a priori que les travaux publics accompagnent
l’utilité publique et qu'ils ﬁe s'intérrogent jamais de fagon' rigoureuse
sur utilité. I en est de méme de Dupuit qui en cherche avec ardeur la
mesure. En énuméranf des ouvrages publics, il définit I'utilité publique
ainsi;
| “Les nations ont des richesses publiques, comme les parti-
culiers ont des richesses parti_éuliéres. Les ports, les canaux,
les routes, les fleuves, les musées, les prisons, les hopitaux,
les ‘marché's, les places publiques, les promenades, les tem-
ples, les casernes, les places fortes, etc, sont des richesses
publiques. Leur utilité est ce qu'on appelle l'utilité publique,
et tout ce que nous venons de dire a propos de l'utilité
~ particuliere lui est applicable”  (_1853, p.17). o
L’utilité publique doit é‘tre l’effét des travaux publics et il
n'existe pas de différence entre I'utilité publique et particuliére. Mais, le
public peut-il toujours coexister avec le particulier? |
L’utilité publique est devenue une kréférence'obligée- a I'époque

des (Lumiéres), comme Etner I'a bien remarqué?. Bien que, depuis le
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siecle précédent, sa définition reste la méme: la puissance et la ri- |
chesse, les ingénieurs ont commencé a voirvla contradiction apparue
entre l'intérét général et les in"cérét's particuliers® En fait, il leur semble
que celui-la n'est qu'un autre terme de I'utilité publique. Et ils se sont
"considérés au XVIIE siécle et se considérent aussi au XIX® siecle
comme “p‘rotectéur-des intéréts généraux”®. Cette tendance se forti.ﬁera
quand les chemins de fer prendront leur essor sous la monopolisation.
, Voyons la dénonciation contre les monopolistes des:chemins de fer de
la p'art de Collignon en titre d’exefnple[ |
“L’intérét particulier (des entreprise monopoliste_s), fortifié
par lassociation, joint & une fécondité et 4 une sagacité de
~ ressources et de moyen une apreté de poursuites, que la
considération de l'utilité publique ne saurait ‘arréter” (1845,
- p.40).

Nous pourrons donc mettre en relief la notion d’utilité publique
concue Véguement par les ingéni'eurs, -en faisant un détour par
-l’an>a1yse de leur notion d’intérét général, celle qui présuppose le conflit
entre le public et le particulier. | ;

Notre démarche est ainsi. D’abord, analysons les ((effets externes)
des travaux publics que les ingénieurs entendent par les intéréts
généraux.' Nous limitons le champ d’anal‘yse aux voies de communica-
tion, domaine dont les ingénieurs s'occupent le plus au XIX® élecle A

part l’encherlssement du terrain mitoyen des ouvrages aussi censé

- 2) Etner (1987), p.17.
3) Etner (1987), p.63. .
4) Comoy (1847), p.191:192. Ou “ladministration (des ponts et chaussées) ..
comme gardienne des intéréts généraux”, Léon (1836), p. 7- 8. Ou encore “le
gouvernement, protecteur des intéréts publics”, Navier (1830-b), p.2.
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augmenter la richesse de la nation, a savoir l'utilité publique5’, les voies
de communication suscitent d’autres effets sur I’économie.
| 1° l’abaissefnent des prix de marchandises & la suite de la réduction
des coﬁts,ide'production au travers de la diminution des frais de
| ~transport qui résulte direétement des travaux. Pér' conséquen‘t,
I'élargissement de l’étendue. du marché. |
2 ° le déplacement des lieux d'approvisionnement pour les industries
locales suivi du premier effet.
3° la création d’ emp101 que les régions relatlvement pauvres attendent
| ardemment.
| 4 ° la prospérité régionale, résultat du troisi'érhe effet.

Nous analyserons les mdeux premiers‘ effets dans les sections
suivantes et les deux derniers effets dans la quatriérhe sectioh. Et nous
pourrons pour: résultat obtenir la notion plus riche d’intérét général,
voire celle d’utilité publique des ingénieurs des ponts et chaussées.

Il est & noter que les ingénieurs Compfennent ‘bien que les
travaux pubhcs ﬁnances plus ou moins par le buget de I'Etat ont pour
‘effet le transfert des rlchesses partlcuheres‘” De 13, le probleme du
_ choix des régions devant étre desservies par des voies de commumca--
tion. Le calcul éconimique ne peut seul fésoudre ce probléme délicat,‘

mais le choix est toujours influencé par leur attitude vis-a-vis de la

5) Voir Berthault-Ducreux (1839), p.145 et Courtois (1843), p.13.
6) Daprés Minard, “Dans le cas contraire (financé par I'Etat), tout le monde
indistinctement participe a la dépense par lintermédiaire de !imp6t
auquel chacun contribue; dés lors les consommateurs du service ne payant'
plus qu'une partie de ce qu’il cofite, tandis que ceux qui n’en font aucun-
usage payant l'autre partie;c’est pour eux une perte sans compensation ;
elle serait précisément égale au bénéfice des consommateurs .."” (1850, p.27).
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politique et surtout par leur idéal de la société dans son ensemble. Les
ingénieurs recourent au calcul éconirr_iique pour justifier leur proposi-
tion d’'un choix, non pas inversement”. Pour bien comprendre la raison
de leur choix d’une voie de }communication, il ne faut donc pas né-

gliger cet aspect que nous aborderons a la fin de cette étude.

§ 2 I’abaisserhent du prix des marchandises
—— I'étendue du marché —

Nous commencons par l'analyse des deux -premiers (effets ex-
ternes) des travaux publics: l'abaissement du prix des marchandises
et le déplacement des lieux d’approvisionnement. Ces deux effets dé-
coulent directement de l'abaissement des frais de transport. Il va sans
dire que l'impératif des ingénieurs visant a 'amélioration du transport
est de réduire ces frais le plus possible et il faut rappeler que cette
réduction est c'onsidérée souvent comme d’utilité publique. Mais,
l’ayantage des voies de communicétioh ne s’arréte -pas la. Les frais de
transport sont un élément du coft de production, en conséquence, la
réduction de vc'e dernier -peut aboutir a l'abaissement du prix dés_
marchandises transportées?® et a une augmentation de la con-
sommation. Comme les marchandises se composent de biens de con-
sommation et de biens de production, la diminution du cofit de produc-
tion a une double conséquence sur le prix de chaque catégorie de
biens. Dans cette section, nous abordons I'effet de la réduction du prix

des biens de consommation, voire laugmentation de leur con-

7) Etner (1987), p.5 et 15. .
8) La condition nécessaire pour réaliser cet effet de la reduction du coat de
production est, bien sar, la présence de la libre concurrence.
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‘sommation.

Tous les ingénieurs congoivent, sinon de facon rigoureuse, au
.r'noins }intuitivement, la loi de la demande: plus le prix baisse, plus la
demande augmente. La logique de Comoy s'appuie sur cette 10i.?

“Par sa réaction sur la quantité de marchandise transportée,
le fi'_ais (de transport) acquiert une grande, importance. S'il
diminue, en effet,-ily a égalément diminution dans le prix
‘auquel la marchandise transportée peut étre livrée: de la
augméritation de consommation et de transpbrt" (1847, p.139).

Comoy observe ainéi la relation étroite existant entre la diminu- -
tion 'des frais del transport et l’augmentation de la consommation non
éeulement- des services de transport, mais aussi celle des biens trans-
portés. Il en conclut que laugmentation de cette derniére doit étre
comprise dans l’avahtage réalisé par l'amélioration du transport et
presque tous les ingénieurs semblent I'approuver.

Certains ingénieurs appliquent lidée de l’augmentatidn de con-
sommation méme aux marchés internationaux. Pour eux, l’abaissémé'nt
du prix 'des marchandises est: nécessaire pour améliorer la balance
commerciale parce qu’il peut les faire rivaliser ces prix avec les mar-
chandises des pays étrangers. Le marché va alors s'étendre au-dela des

frontiéres & la suite de l'abaissement du prix. Beaucoup d’ingénieurs

9) A part la courbe de demande chez Dupuit, nous citons Minard (1850), p.5
et surtout Courtois; “une voie de communication est un marché de trans-
port, oy, toutes choses égales d’ailleurs, le nombre des demandes augmente
avec la baisse du prix” (1843, p.20). Il nous semble que Courtois saisit bien
ici limportance des conditions {ceteris paribus) pour déterminer clairement
le rapport entre ces deux quantités économiques. :

10) Nous avons trouvé la méme idée partout:Berthault-Ducreux (1839), p.145,
Courtois (1843), p.13-14, et Dupuit (1844), p.349 et (1849-a), p.208.
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sont rcdnsciénts de la supériorité économique du pays voisin —
I'’Angleterre— et ils aspirenf A rattraper le retard de l'économie
francaise!”, L'opinion de Cordier montre bien ce qu'ils souhaitent
apporter aux commerces internationaux par Pamélioration du transport
intérieur. |

“Les transports y (en France) sont plus difficiles et plus chers

(qu'en Angleterre); les prix des objets fabriqués plus élevés.

Ainsi,' les . exportations diminuent, les importations au-

gmentent” (1830, p. 3). |

En revanche, si le prix des marchandises diminue du fait de la
. réduction- des frais de transport, les prouduits francais trouveront des
- débouchés & l'extérieur et, en plus, n’auront plus bésoin des matiéres
premiéres étrangeéres. L’arﬁélioration du transport peut ainsi étre une
‘solution a la menace économique extérieure. | |
Abaissér le prix dés biens de consommaﬁon revéint au meéme

qu’étendre leur marche qui était 11m1te cause du manque des moyens
de transport et qui limitait, a son t_our, le développement de la produc-
tion & cause dé la consommation trés faible. Bordas, ingénieur ordin_airé
qui critique brdvemen_t la notion d’utilité publi.qu‘e dé Dupuit®?, suit
Adam Smith pour mettre en valeur I'avantage des voies de _cbmmuni-

cation de ce point de vue.

11) Nous avons beaucoup d'ouvrages des ingénieurs éffectuant I'étude compa-

~ rative entre la France et I'Angleterre dans le domaine des travaux publics
afin de chercher les source_s du progres économique de cette derniére. Par
ailleurs, Cordier (1843) essaie de comparer les deux pays sur le plan éco-
nomlque en général. :

12) Voir Ekelund et Hébert (1985), p.423- 429 notamment sur la 51gn1ﬁcat10n de
sa critique concernat lidentification entre la courbe de demande et la
courbe d'utilité chez Dupuit.
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“On sait que la division du travail et 'emploi des machines
expéditives sont bornés par l'étendue de marché, mais que
I'avantage desvvoies de commﬁnication n'est point soumis a
ces restrictioné. Elles brisent au ‘contraire les barriéres natu-
relles qui. limitent I'usage des autres moyens de produbtion

et en arrétent le progrés” (1847, p.274).
Ainsi, la_ diminution des frais de transport est espérée méme
pour stimuler la production, cette stimulation de la production dé-.
c_oulant elle-mémé de laugmentation de consommaﬁon, sﬁr' laquelle

¥ Mais en méme temps, Bordas

‘d’autres ingénieurs insistent beaucoup
en montre une autre raison, ce gui est intéressant a interpréter.
| Il remarque, comrﬁé tout le monde, que ia réduction des frais de
transport a pour résultat’ d’abaisser le prix desvmarchandises, ‘tandis
qu’il exprime que ceé résultat peut faire apparaitre deux conséquences
‘différentes I'une de I'autre. La premiére consiste en augmentation de la
‘conSOmmation que nous avons  déja signalée plus haut; la seconde
‘consiste en augmentation d’épargnes qui laisse éonstante la consomma-
tion des marchandises transportées. |
“Le gain que fait le consommateur (par une baisse du prix)
poufra donner lieu & des épargnes, & des valeurs soustraites
a la consommation pour étre consacrées a la production, en
un mot pour étre cépitalisées“ (1847, p.269).
Face & la baisse du prix d'une marchandise le consommateur a
l;alter.rlative: augmenter la consommatidn de cette marchandise ou

épargner une somme que la baisse du prix leur permet de soustraire de

13 _Collignoh (1849), p.16.‘. | | s



Qu’'apportent les travaux publics & la société? . 295

la- consommation en leur assurant pourtant la satisfaction égale par la
méme quantité consommée Qu’avant‘ la baisse du prix. La somme
épargnée est supposée capitalisée tout de suite, c’est-a-dire qu’elle‘aug-
mente la demande des biens de production: II sensuit que la baisse du
p_riX de biens de consommation réalise la production élargie par la voie
de l'accumulation des capitaux.

Intéressé par le phénoméne;de I'épargne, Bordas ne peut cepen-
dant saisir le probléme de la thésaurisation. Par cohséquent, la produc--
tion- augfnentée peut toujours trouver la »consomma_tion équivalente :
soit des biens de consommation, soit des biens de production.

Derriére 'son raisonnement, nous discernons l'idée discréte de
l’effet de revenu. Une baisse du prix s’interpréte comme augmentation
du revenu réél. Le consommateur est parfaitement libre dans 'usage de
cette» partie du revenu~ Il peut en consommer davantage ou bien il peut
epargner Bordas en déduit qu une réduction du prix ne peut pas
’ tou]ours augmenter la consommation. | | ‘

Aussi apercoit-il Peffet de substitution, bien qu’a l'état embfyon-
naire,.'en-exaﬁlinant le cés,dev l’abaissemept du prix de la viande. Et il
finit par poser cette question.

“Ce sacrifice (pour se procurer de la viande) ne dépend-il pas,
en effet, de la fortune de cette personne 'en'mémevfemps que .
du prix courant’ des autres produits alimentaires qui sont
| susceptibles d’étre substi’ttiés a la viande?” (1847, p.278).

La {découverte)) de ces deux effets ameéne Bordas 4 une voie sans
issue. Il ne lui est plus}p(_)ssible de calculer l'avantage de la réduction
desvf'rais du transport'paf la croissance de la consommation. La b>aisse
des frais de transport voire celle du prix d'une marchandise transpor-

tée peut ou ne peut augmenter sa consommation. Et avant tout,



296 O OF R O OENRE HEIAE

1_’é1ugmentation def la consommation de la marchandise concernée, elle-
méme, peut étre le résultat d’'une autre cause; de la montée du prix d‘e
‘ses biens de substitution de nouveau imposés, par exemple. Ainsi, il
rerionc_e a mesurer Iinfluence de l’amélibration du transport -sur
I'étendue du marché qu}’ilrva tellement appréciée. ‘C"est la qu'existe
I'essentiel de sa critique de la notion d'utilité publique de Dupuit, qui
insiste sur la variabilité de l'utilité (publique)- en proportidn de la
quantité consommée et qui veut la .me‘surer} par l'influence de
l'augmentation du priX par un impdt sur la qua'ntité demandée. Telle
est la critique de Bordas. |
“Par quelles déductions logiques peUt-on rattacher T'utilité
- d'une route a l'utilit¢ relative (le terme par Dupuit) des
objets qui y sont transportés et qui est représentée, pour
chacun d’eux, ’par I'imp6t le plus bas qui en. empéche la
consommation?” (1847‘, p-280). B
Tout en insistant sur I’importance"de I'étendue du rharché oc-
casionnée par la diminution du prix des marchandises transportées ou
celle des frais de transport, Bordas n’arrive pas a trouver sa mesuré,
puisqu’il veut la mesurer par la quantité augmentée de la con-
sommation, dont les fluctuations lui apparaissent cependant influencées
“en méme temps par 'd’aﬁtres causes que la varia’tioh -des prix en
Question. Cela le contraint a prendré la baisse du prix des marchan-
dises cornmé critere de l’avantage des voies de cbmmunication.“’.
Mais il n'y pas que Bordas qui fasse un pareil essai sur I'étendue

du marché. Il existe un ingénieur qui se plonge dans la spéculation en

14) Bordas (1847), p.265-266.
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cette matiére 17 ans mém.e avant Bordas. Cest Navier qui énonce aussi
que “I’inﬂuénoe des entreprises de cette nature (transport) sur la pros-
péri,té publique est au moins proportionnelle & I'étendue du marché
qu'elles procurent” (1830-a, p.21). Maintenant, nous suivons son ahaly-
Ses. | |

Navier est un lecteur passionné dé 'ceuvre d’Adam Smith, tout
comme Bordas®. Cest par la Richesse des Nations qu’il apprend a la
- fois l'importance de I'étendue du mar'ché et celle de 'accumulation des
capitaux concourant avec la premiére pour le développement écono-
mique d’uhe‘ nation®. En tant qu’ingénieur, Navier s'occupe évidem-
ment de l'influence de lamehoratlon du transport sur l'étendue du
marché et il commence par deﬁmr le terme {marché) ; c’est “I'espace
dans lequel chaque producteur peut achéter les matiéres brutes et
vendre les produits fabriqués” (1830-a, p. 2): prédominance du point de
vue du producteur. Il lui apparait donc impo.rtanf de réduire le cotit de
production pour ouvrir les débouchés. Comme Navier borne ses inves-
tigations au transpOrf, la diminution du cott de production doit tenir a
- celle des frais de transport.

De ce point de vue, il met en cause le.p‘éage dqui monte les frais
de transport et qui dimiriue, par conséduent,-la circulation des pro-
duits, voire l'étendue du marché. Aiﬁsi, il devient partisaht résolu de
Iexécution étaticiue -des voies de communication qui n’a méme p'as
besoin d’établir de péage. \ | | |

Revenons au probléme de la mesure de l'étendue du marché. En

15) La lecture de la Richesse des Nations sémble assez courante pAarmi les
ingénieurs. Voir, par exemple, Cordler (1830), Préface et Minard (185(}) p.95.
16) Navier (1830-a), P 2. '
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considérant une économie ‘des frais de transport comme mesure de
'utilité des voies de communication', Navier compare l'avantage d’'une
nouvelle voie avec l'ancienne sur I'étendue du marché. Son-rais,onne-’
ment est trés simple. En un mot, Navier suppose que l'étendue du
marché est proportionnelle au carré du rapport de l’ancieh frais au
. nouveau frais de transport.

Nous allons entrer dans le détail. Navier calcule avec des don-
nées de I'époque, les frais minimum de transport a payer par le
'cofnfnerce étant composés de lintérét annuel des capitaux pour la
construction et des frais annuels d’entretien. Alors il obtient ces chif-
fres: pour le transport d’'un tonneau de marchandisésl pour une lieue,
sur lés routes, 1 franc; sur les canaux, (.13 fi‘anc; sur ces derniers
avec le péage rﬁoyen de I'époque, 0.29 franc'®. Avec ces chiffres seuls,
l’écondmie réalisée par les canaux sans péage est déja considérable. De
plus, si 'on tient compte de son inﬁuenCe sur l'étendue du marché, la
différehce entre ces trois tarifs saute aux yeux. Poursuivons son calcul.

o “On regarde la distance qui régle I'étendue du marché

comme étant proportionnelle a la dépense du transport, on
voit que cette distance augmentera dans le premier cas (les
~routes: les canaux sans. péage) dans le rapport 100:13, et
dans le second qas (les routes: les canéux avec péage) dans
le rapport 100:29. L’étendue du marché étant proportionnelle

au carée de ces nombres, on voit qu'elle sera cinq fois plus

1D Dupuit reprochera plus tard a cette mesure de négliger le changement des
lieux d'approvisionnement ; Dupuit (1844), p.348. Mais comme nous le ver-
rons bientdt, Navier est bien conscient de I'étendue du marché dont lidée
est applicable aux biens de production.

18) Navier (1830-a), p.16-17.
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grand dans le premier cas que le second” (1830-a, p.21).
Ainsi, le calcul fondé sur des données concrétes justifie bien la
position de Navier a I'égard de la facon de l'exécution, Quelle qyue soit
. le jugement que l'on porte sur sa prise de position, le mérite de son
étude réside dans la nette prise en considération de leffet de
I'économie des frais de transport sur l'étendue du ‘marché ; beaucoup
d’autres en parlent, mais personne n’'arrive a le déterminer clajirement.
Nous poﬁvons observer ici un essai d’appuyer une opini.on.sur la
rationalité qui doit supprim.er le'plu's possible l’érbitraire. Il faudrait
hoter,' d’ailleurs, qu’il existe une idéé sous-jacente a cette insistence sur
l’étendue du marché. Navier concoit l'effet de I'économie de 1’échelle, .
bien qu'il ne puisse attéi_ndre 4 la formule de nos jours. Voici, son
expressibn. |
- | “Plus cet espace (marché) sera considérable, plus il sera pos-
sible d’appliquer les capitaux a l’établissement des machines,
ou en général des procédéé a fabriquer plus .en grand, et
~avec plus d’économie, tous les objets de consommation” (1830-a,
p-2) | | |
En somme, I'élargissement du marché, a savoir l’aUgmentation de
la consommation rend possible la productioh a la grande échelle, celle-
ci encourage le machinisme et, par 13, réalise Ia diminution du prix des
marchandises, ce qui constitue un bien-éfre-pou‘r le consommateur.
Cest de la qu’il établit son raiSonnement et c’est en méme temps lar

raison pour laquelle il insiste tellement sur l’exécutidn étatique.
8 3 le déplacement des lieux d'approvisionnem'ent

L’économie des frais de transport diminuant le prix des biens de

production permet aux industries desservies d’aller chercher leurs
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ma.tiéres premiéres au loin, 14 ou l'on peut les exploiter avec moins de
frais, mais que Fon ne peut les exporter a cause des frglis de transport

~exorbitants. La grande distance qui sépare des locaux industriels des
ressources naturelles, surtout des mines de houille, .dress_e toujours un
obstacle au développement économique en France. Au fur et & mesure
que I’usage de la machine a vapeur »se‘ généralisait au XIX® siécle, les
entrepreneurs se mirent avec un vif intérét a la rechrche de charbon a
bon marché®. Ce fait oblige les ingénieurs de réflechir sur les moyens
deltranspo_rt en masse pour des marchandisés lourdes et emcombran- .
tes. Il s_’jagit des canaux et des chemins de fer.

o Au ‘milieu de ce siécle, les canaux puis les chemins de fer
devienngnt ainsi moyen'prorhetteur pour “I'établissement de nouvelles
exploitations”"’“’. Mais I'espérance ne se réalise que lentemeént. La raison
réside, d’'une pa‘rt,'dén's la capitalisation peu avancée de la France et,
d’autre part, daﬁs le prdblém_e techniquev. Premiérement, la nécessité
d’énormes dépenses de construction décqurage les' compagnies privées
et les fait recourir a l'aide de I'Etat sur le plan & la fois financier et
adminstratif. En bref, la capacité de l'offre est trés limitée par ra_pporf

‘a4 la demande de ces services qui ne sait la limite®. Deux‘iém_ement,'

.-'19) Braudel présente l'opinion d'un fabricant de tissus de Reims en 1834
portant sur sa situation moins favorable qu'en Angleterre. Régné toujours
I'inquiétude de la compétitivité avec les industries anglaises; “Nous em-
ployons la houille que nous tirons de Liége, de Mons et d’Anzin. Notre
fabrique en consomme 120,000 hectolitres au prix de 5 f 20. Ce prix est
excessif ... Cela tient 3 I'élévation des prix de transport (4 f par hectolitre),
-tandis qu’a Leeds nos rivaux pavent la houille ( f 55 I'hectolitre, dix fois

- moins” (1986, p.288).
20) Courtois (1843), p.14-15.
21) Leclercq (1987), p.32-35.
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méme avéc le concours du corps des ponts et chaussées, le résultat
immédiat n‘est pas suffisant pour l'exigence industrielle." C’est non
seulement a cause dé’ l’allohgemen-t des délais de réalisation, mais aussi
a cause des ~travaux plus cotiteux que le calcul préalable. De 13, la
dénonciation contre le_corps”’. Cest au sein de.‘ cette critique que les
ingénieurs\ discutent du probléme du changement des lieux
d’approvisionnement. Ils ont besoin, de nouveau, de démontrer 1a ren-
tabilité de ces moyens de transport. On poﬁrrait donc considérer leurs
dires sur l'avantage comme plaidoyer- pour leur corps Oou pour eux-
‘mémes. Mais, il est vrai qu’'ils veulent le faire & titre de lintérét
général méme dans ces circonctances difficiles. Aprés avoir vu leurs
expoSés généraux sur l'avantage de l'amélioration du transport en
question, nous en analyserons une présentation concréte donéé par
Dupuit. |

De méme que pour les biens de consommation, la réduction des
frais de transport apporte l'effet d'une augmentation de la consomma-
tion pour les biens de production. La différencer entre ces deux biens
réside dans le fait suivant; les'biens de consommation ne sont pas
produits sans demande & long terme, partant ils n’existeront pas
'matérieller‘nent. En comparaison, les ressources naturelles ne sont pas
exploitées sans demande non plrus, mais élles existent toujours a l'état
latent. Economiquement parlant, les biens manufacturés ne permettent
“pas, pour la plupart, 'de grande ‘divergence du colit de production des
biens identiques en concurrence. Par contre, le coGit de production des

matiéres naturelles dépend considérablement des conditions divergen-

22) Etner (1987), p.136 et 148. Picard (1887), Tome L p.4-12.
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tes de productiori, a savoir de leurs contraintes nat‘urelle_s. Et résultat,
il est possible_ de laisser sans exploitation des —reSs‘our‘ces naturelles a
cauée_du prix élevé de transpoft, celles qui ne colitent pas beaucoup
pour leurs propres frais d’extraction. C'est ce fait qui attirait Pattention
de Minard, quand il a écrit en 1831 ceci®.
“La nouvelle cor_nmunication ouvre des débouchés; des car-
riéres,"des' mines, des fbréts rivernais du canal qui n’étaient
- pas exploitées, parce que leurs produits n'auraient pu étre
transportés qu’a grands frais, commencent a I'étre et donne_nt
lieﬁ 4 des créations de valeurs” (1850, p.22).

Donner- une valeur aux objets qui restent enfermés dans la
nature sans moyen de transport, c'est une idée tellement séduisante
pour les ingénieurs qui cherchent lavantage des voies dé communica-
tion. Elles peuvent étre une force motrice immédiate de la production .
sans recourir a l'augmentation derla consommation comme le cas des
biens de'consommation. Grace a ces moyens, les industries peuvent se
procurer - des biens de production a bon marché qu'elles attendaient |
avec impatience pour leur plein essor. Ainsi Comoy met l'accent sur
cette capacité de voies de communication®.

“Il vy a, en outre, dans les pays traversés par les canaux, et a
certaines distances des 'pOrts_ de 'cha‘rgement, uné‘ grande
quantité de matiéres qui restent a peu’pi‘és sans valeur dans

- les localités qui les produisent, et seraient trés-utiles ailleurs.

23) Minard-(1830), p.2. Quand il a écrit ce manuscrit, il se met en contact avec
J-B. Say. Voir “la lettre de J.-B. Say a M. Minard”, in Say (1848), phT6.

24) D'aprés Collignon, “la facilité et I'’économie des transports sont partout le

' moyen le plus énergique de stimuler I'activité d'un pays et de mettre au
jour les ressources latentes qu'il renferme” (1849, p.14).
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L’abaissement du fret étendra la sphére d’action desbanéux:
une certaine partie des matiéres dont je viens de parlér
"pourra étre exportée. De 13, nouvelle source de production de
‘richesses, et pour peu que l'on ait observé ce qui se passe
dans les pays avoisinant la plupart des canéux, on restra
convaincu que ce sera la une source importante” (1847, p.187).

Il reste 4 déterminer a jquel degré l'on peut attribuer une crois- °
sance de la production a la réduction des frais de transport. Sinon, on
ne sera pas convaincu. Mais, pas de réponse de la part des ingénieurs.
Seul, Dupuit pro_poée une mes,iire indirecte de cet avantage. C’est-é-difé
qu’il choisit le prix des marchandises pour mesure d’utilité publique, en
mettant en considération particulierement le changement des lieux
- d’approvisionnement. Nous allons donc analyser son raisonnement.

Lé rffotion d’utilité marginale de Dupuit marque, avec Cournot,
I'inauguration de Jlanalyse moderne du comportement des con-
sommateurs. A‘ cette contribution dans l’histoire dé I’analysé économi-
que, nous ajoutons sa notion de surplus qui offre :une mesure du
~ bien-étre de lar société. Il vy a naturellement tant de rechérches sur ces
deux notions®, mais on se demande beaucoup moins pourquoi Dupuit
met en cjuestio'n le rapport entre la quantité demandée et le prix des
- marchandises quand il cherche la mesure de l'utilité publique. Cest a
cette q'u'e'étion que nous Vdulbns ici éssayer de répondre.

Nous répétons que la mesure traditionnelle de I'utilité des voies

25) A partir de I'étude faite juste aprésl Ia mort de Dupuit par un économiste-
ingénieur des mines, Lamé-Fleury (“La vie et les travaux de M. Dupuit”, JE,
IIl-tome 6, N° 2, 1867, p.161-187) jusqu’a celles d’Ekelund et Sheih (1986) et
d’Etner (1987). ' -



304 oY N R OERE $EILE

de communication che.z 'l'es ingénieurs consistait en réduction des frais -
de transport. Les économistes de I'époque semblent respecter eux-aussi .
cette tradition. Cito‘ns' a .titre d’exemplé, J-B. Say qui définit l'utilité
comme satisfaction procurée par une consommation des bie‘ns et ser-
viéés. Certes, il propose comme mesure de cette utilité le prix des
biens, en supposant que la satisfaction doit égaler le prix que l'on
consent a sacrifier pour une certaine consommation. Mais, a propos de
JT'utilité publique, il ne garde pas ce point de vue et prend la mesure
habituelle des ingénieurs, c'est-a-dire I'’économie des frais de transport 26’..
. Dupuit commence toujours son argument par la crlthue de la.
mesure de Say (—Navier)?. Il admet certes que la réduction des frais -
de transport fait partie de l'avantage de l'amélioration des vbies de
communication. Toutefois, pour luij, -elle n'en est qu'une partie et il en
existe une autre qui est plus ir’nbortante; Cest le éhan‘gement_ des lieux
d’appoVisioﬁnement; Il1 s’ensuit qu’il est absoluement-nécessaire de faire
entrer cet élément dans le calcul de I'avantage des. travaux.
“En _général le résultat de l’établissemeht d’_uner voie de com-
munication beaucoup plus économique esf de changer les -

ressources de Yapprovisionnemnt, de -sorte que la com-

26) Say (1972), p.508. Il est intérssant & noter que les deux ingéniers-disciples de
Say montrent une différence en cette matiére. Bordas, fidéle au principe de
Say, n‘accepte pas d'exception a propos de la mesure de l'utilité et insiste

- sur le prix des marchandises comme la mesure. Voir Bordas (1847), p.265-
9266, Quant a Navier, la définition de l'utilité publique n’est pas claire. Mais,
suivant Dupuit, le calcul de I'avantage des voies chez Navier démontre que
la mesure consiste en économie des frais de transport;par exemple, le
tonnage exigé pour que l'exécution de I'Etat soit admise = (I'intérét de
cotit de construction + les frais d'entretien) -~ I'économie des frais de

~transport. Voir Navier (1830-a), p.16. -

~ 27) Dupuit (1844) p.348-350, (1849-a), p.173-174 et (1853), p.19.
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paraison qu'on fait entre le prix de trans‘poft sur le canal et
la route parallélé est'nécessaireméntrfausse pour l'immense
méjorité‘ des prod‘uits'” (1844, p.351). | |
Pour  soutenir cette proposition, Dupuit emploie d’exemples
numériques que nous allons présenter®. Supposons q‘_u’avec
I'établissement d'un canal paralléle a uné route, les frais de transport
diminuent . d'1 franc par la route a (.13 franc par le canal pour une
tonne a une lieue. 11 faut rappeler "que c’est e_xacterhent le méme
exemple que celui de Navier. Si I'on prend la mesure de ce dernier,
I'utilit¢ de ce canal atteind.é 0.87 franc pour une unité de di_stance.
Selon le- calcul de Dupuit, ces chiffre_s exagér‘enf l'avantage.

N Voi(ii la raison. Si 'on examine de plué prés ce qui se passe dans
les industries, on remarquera qu'il y aurait un changemeht des endrpits
d’apporvisionnement, c'est-a-dire que l'on irait chercher des carriéres,
par exemple, a boh marché, plus loin. Cet allongement d’une distance
de transport ée traduit par l’augmentation de ses '_frais a l'unité de
marchandise transportée.. P.ar exemple, le coGt de production d’uhe
tonne de pierres de carriére avant l'ouverture du canal se composait de
16 francs de frais d’extraction plus de 2 francs de frais de transport a
- petite distance, a savoir 4 lieues, tandis que le cofit aprés I'ouverture
du canal se _compos;e de 2 francs de frais d’extraction plus de 13 francs
de frais de transport a grande disténce; a 100 lieues. Bien que les frais
de transport a l'unité de marchandise aﬁgmentent, le cotit total de
prodﬁctio-n baisse, ceci étant da a la facilité relative de l’extraction.

D’_aprés Navier, I'avantage de cette amélioration du transport pour 100

98) Dupuit (1844), p.349-352.
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lieues devrait étre (.87 X 100 =) 87 francs. Cependant, ce n'est que H
francs, dit-Dupuit, que les consofnmateurS' de pierres profitent de
I’établissement du canal. De 13, ‘il.aﬁtirme'-qu’; |
“ici, comme on le voit, nous ne comparons plus du tOht les
frais de transport ni sur la nouvelle voie, ni- sur l'ancienne,
maisv les frais 'de production. Cela établit une différence
- capitale entre les deﬁx méthodes (de Say-Navier et de
Dupuit)” (1844, p.350).

En somme, un changement des lieux d’approvisionnement pro-

voque un changement complet des éléments du cotit de production. On
acheétera dés biens de production qui devront ciréuler a gi’a’nde dis-
tance, en conséquence avec les frais de transport plus '_grands, mais
dont les propres frais de production seront certainement moins coﬁ- '
teux. Pour mesurer précisément l'avantage d’'une amélioration du tfans-
port, iI ne faut pas donc négliger ces deux variations, m I'une, ni.
Pautre. Quant a I'unité pour les. frais de transport, il s’'agit de l’unvi’té de
‘marchandise, pas du tout de l’uhité de distance, car ce sont les frais de
transport inclus dans une marchandise que les consommateurs payent
lorsrde,leurs achats. Pour la méme raison, il faut tenir compte de la
variation d’autres composants de frais de productioh. Il n’est donc pas
suffisant de faire la comparaison des frais de trarisport méme 3 'unité
de marchandise, mais celle de ses colts généraux de production qui
| comprennent évidemmeht les frais de transﬁort. Cest la concluéion de
Dupuit. En }outre, il identifie le coat avec le prix suivant les écono-
mistes de Al’école classique sous une hypothése implicite de la libre
_Cbncurrence. Ainsi, il prend le prix comme une composante de la
mesure de l'utilité pubquue. Une _Composanté? Certainement. Il doit y

en avoir une autre qu’il faut chercher. Cest que la quantité consommeée
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ou demandée étant variable du prix (fonction de demande), I'avantage
d’'une voie de communication doit sans aucun doute dépendre de cette
quantité autant que du prix. Sa spéculation sur ce probléme aboutit
probablement & l'invention du concept de surplus du consommanteur.
Dupuit en déduit que la quantité demandée au nouveau prix est ﬁne»
autre composante de la mesure de I'utilité publique, a la différence de
la plupart. de ses prédécesseurs®., |
~Suivons sa logique ou la notion de surplus du consommateur
joue uh role moteur. Dupuit considére qu’a la baisse du prix, les
anciens consommateurs neljouissent d’une satisfaction supplémentaire
que sur la méme quantité qu’ils consommaient au prix antérieur a
l’amélioration du transport. A propos de la consommation augmentée
au nouveau prix, on Vn’a aucun moyen d’en mesurer rigoureusement
(lutilité relatiﬁe))”’ des consommateurs, c'est-a-dire la différence entre
le prix courant et l'utilité que chaque consommateur donne subjective-
ment é la consommation de la quantité concernée. Il faut donc exclure
cette quantité du calcul de l'utilité des voies de communication, afin
~d’éviter la surévaluation de l'avantage des travaux. Ainsi est établi la
deuxiéme composante, quantité consommée i I'ancien prix. De ces deux

composantes, la formule suivante de la mesure de l'utilité publique

29) Nous trouvons la méme opinion chez Minard (1850) avec presque le méme
rasisonnement -que Dupuit. Minard a certainement écrit son manuscrit en
1831, mais la publication fut postérieure aux articles de Dupuit. Comme
nous n'‘avons pu préciser une relation personnelle entre ces deux in-
génieurs 4 ce propos, nous n'incluons pas Minard parmi les prédécesseurs
de Dupuit. - - '

30) Sa définition de l'utilité relative équivalente a notre notion de surplus du
consommateur est montrée dés le début de son analyse. Voir Dupuit (1844),

p-336-344.
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chez Dupuit : Iutilité = (lancien prix de marchandises — le nouveaux
prix) X la quantité anciennemeﬁt consomeée. ' |

| On serait unanime a juger que Dupuit cheréhant la mesure de
I'utilité publique, contribue bien & I'évolution de la théorie mathéma-
rtiq1;1e. Il apporte les outﬂs contempofains de l’analy_se': "u‘tilité margi-
nale, surplus du consommateur et fonction de deniande. ‘Mais, sa
mesui‘e de Il'utilité publique est-elle vraiement praticable {sur place) ?
Comme Bordas I'a déja signalé, l'utilité relative dépend d’l.me apprécia-
tion subjective des consommateurs. Alors, comment la détermi:jer de
facon exacte? En plus, sa fdrmule "risque,de souS-éstimer I'utilité des
travaux, au contraire de la mesure de Navier qu’ il critique. ,C’est que
-la formule de Dupuit néglige I'écart devant exister entre le nouveau
prix et une appraciation subjective de chacuns; il y aurait certains
nouveau.x consommateurs qui accordent a leur consommation une
valeur inférieure a l'ancien prix, mais sirement supérieure au nouveau
prix®. Malgré ces points qui laissent & désirer, il faudrait apprécier ses
efforts pour contenir, dans la mesure de l’utilifé, 'effet du changement
des lieux d’approvisionnement. C’,'est un essai qui vise a rapprocher
I'estimation préalable de l'intérét des travaux et leur résultat. De ce
point ‘de vue, nous pouvons trouver un mérite de sa mesure en ceci; la
formule de Dupuit offre la mesure précise de l’avantage-minimum de
Pamélioration du transport. Ce {minimum) est important, parce que

d’autres ingénieurs ont tendance & exagérer cet.avantage et qu'ils

31) Dupuit a bien senti cette difficulté et invente un moyen de vérifier la:
di'verge'nce de l'estimation des consommateurs. Il s'agit d’'une hypothése de
I'impét graduellement élevé. qui, détermine ou ils s’arrétent de consommer.
Voir Dupuit (1844), p.356. -
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causent de plaintes courantes de I'époque que nous avons mentionnées

au début de cette section.
§ 4 la création d’emploié ou la prospérité régionale

Nous avons examin“éles tentatives des ingénieurs qui visaient a
calculer les deux pferriiers avantages de l’amélioration du :trans'p,ort
dans les Aseétions précédentes. Certains réussissent a les démontref de
facon plus ou moins déterminée, mais beaucoup d'autres n’arrivent pas |
au calcul méme au sens le plus large du. mot. La se présentent bien les
difficultés que les ingénieurs on_t rencontrées au cour de la recherche
‘de la mesure des avantages des travaux publics. |

Quant aux deux derniers {effets externes): la création d’emplois
et la pro'spérité' régionale que nous allons traiter en méme temps, ils ne
tentent méme pas de les mesurer. Or rious devons attendre Keynes
pour obtenir l’analysé générale‘ de leffet de la création d’emplois des
travaux publics, voire des dépenses publiques en général. Il serait donc
normal que nous ne puissons trouver aucune formulation précise a ce
| propos chez 1es ingénieurs du XIX® éiécle. Mais il est a rappelér-que"ces'
sujets ne sont pas du tout dérisoires pour eux Qui considérent la
création d’erhplois et la prospérité économique de la région desservie
‘par un moyen du transport comme besoins les plus pressentis des ha-
bitants intéresséé’, auxquels ils doivent répondre. En effet, leurs con-
sidérations économiques remp!issent, avec tous les degrés, des soucis a
»ce propos. Nous allons maintenant entrer dans le dor\r‘laine‘ ou les
ingénieﬁrs affrdntent la limite du calcul et expriment leurs voeux
littéralement. |

| D'aprés Etner, Dumorey au canal de Bourgogne a déja signalé en

1764 qu'un des avantages d'un canal consistait dans la relance de
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l'activité de la nation®. Cette idée va se transmettre de génération en
génération parmi des ingénieurs. Bien entendu, ce terme est tellement
vague qu’il comprend non seulement la création d’emplois mais aussi
augmentation de la production que nous avons déja étudiée. Le
second‘ phénomeéne doit en fait accompagner le premier. Drailleurs, cest
plutot l'augmentation de la production qui doit étre considérée comme
. cause primordiale de la création d’emplois au sens keynésien (la théorie
de l'accélérateur des dépenses publiques). Mais nous ne prenons pas ce
point de vue, puisque les ingénieurs -n’aperg:o‘ivent guére ce mécanisme
économique. Ils mentionnent rarement I'influence de 'augmetation de
la prodﬁction sur le marché dﬁ travail et n’insistent ciue sur le rv(‘)le
nioteur des moyens du tranSport33’ apportant .emplois et activités éco-

nomiques. Nous voulons donc aborder leurs idées telles qu'ils les expri-

. ment.

Beaucuop d’ingénieurs remarquént bien que les travaux publics
offrent, - éux-mémes, certains emplois. En ce qui concerne de
I'assainissement de Paris, Beaudemoulin qui I'étudie sous ‘plusieurs
aspects affirme que les travaux en question peuvent apporter de tra-
vail aux ouvriers®.

Un autre ingénieur, Berthault-Ducreux prétend que les routes
sdnt avant tout créatrices ‘d’emplois. II en dQﬁne deux raisons. La

premiére tient 4 'organisation de marchés des voies de communication.

Alors que les canaux et chemins de fer se caractérisent par le mono-

32) Etner (1987), p.62.

33) Pottier (1963), p.104. | - , |

34) Beaudemoulin (1855), p.5. Mais il préfére, & ce propos, des compagnies
privées qui doivent réaliser le méme effet sans gaspillage du budget de
I'Etat. '
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pole, les routes sont une industrie ou régne la libre concurrence.
Moyens de tranéport qui n’-éxgigént pas de capitaux importants, les
routes permettent l'entrée libre dans cette industrie aux petites en-
treprises que créent les gens de moindre fortune. En conséquence, il y
aura plusv d’emplois pour eux. A propos de la deuxiéme raison, il s’agit
du probléme technique. Les routes ont besoin sans cesse de travaux
d’entretien qui nécessitent essentiellement de la main-d’ceuvre et par 13,
- elles offrent constamment d’emplois aux ouvriers non-qualifiés tou-
“jours menacés de chdomage. De ces conSidérations, Ber.thault‘-Ducreux
conclut que; | |
~ “les routes créent, a la classe qu_riére beaucoup plus
d’occupatibn que les autres voies, et favorisent davantage de
'accroissement de la population” (1844, p.9).

Il faut remarquer que les ingénieurs dont nous avons présenté
les travaux ne se soucient pas de qui exécute les travaux. Peu importe
que» ce soit ‘l’Etat ou des Compagnies'privées-, a conditidn qu’il y ait
I’augmentation de ll’off.re des emplois. Mais, pour les ingénieurs a qui
n’échappe ‘pas la faiblesse de la Capacité des e_n'trprises particuliéres
surtout ,sur‘ le plan financier, seul 'Etat est capable de poursuivre cette
téche. VEt la crise économique renforce certains d’entre eux dans cette
opinion. De ce point de vue, Coilignon soutient d'un ton ferme les
ateliers nationaux de la révolution de féveier 1848 qui lui semblent
avoir pour résultat d’appdrter des travaux aux chodomeurs, mais que
nous nous abstenons de traiter maintenant pour les analyser 'ensemble

par ailleurs®. Ici, nous signalons seulement l'existence d'une idée

35) 1l existe certainement des positions opposées. Léon Lalanne qui fut chargé
de l'estimation officielle des ateliers nationaux les critiquait pour leur
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keynésienne en germe chez Col-lig.non. Il attribue aux dépenses des
travaux publics accordées par I'Etat un réle-clef dans la solution du
sous-emploi, aux “temps calamiteux” (1849, p.32). Nous rietournons donc
a la -’ deuxiéme étape de la création d’emplois découlant de
I’'amélioration du transport, celle qui est traitée cOmme le probléme de
la prospérité régibnale dans les .considé‘ration,s. des ingénieurs. -
'L’amélioration des voies de communication ne limite pas leur
 effet a loffre ‘d’emplois ou bien a la \stimulation, des activités dans
l'industrie de transport. Elle a des conséduénces sur les industries les |
plus pfoches jusquaux plus lointaines. Voyons l’ahalyse de Minard a
cet égard qui. couvre le champ plus gériéral de cette inﬂqenge. Il
avance que l'amélioration du trahsport développe l'activité économique
de la région concernée. Cela se réalise de deux maniéres. Premiérement,
I'influence directe. L’industrie de: transbort accfoit son volume dans',
diverses branches en prqportion de l’augmentatio‘n du circuit. Minard
remarque qu'une amélioration du transport provoque I'ajustment crois-
sant d_e la production de la part des industries connexes également,
celle de magaSinage par exemple. Deuxiémement 1’inﬂuenée~indirecte
La fac111te du transport attire plus généralement d’autres 1ndustr1es a
cet endroit. Il est certain. que I'extension économique reglonale assure
des emp101s aux habltants |
L’intéressant, cest ce qu'il cherche une cause différente pour
chacune de ces deux influences ; la premiére tient & 'augmentation de
la quantité transportée, tandis que la seconde tient a l'abaissement des

prix des marchandises, en particulier ceux de biens de production. En

inefficacité.
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d’autres termes, elles dépendent de la durée plus ou moins longue qu'il
faut pour que la cause fasse apparaitre son effet®. Ainsi, soit a court
terme, soit a long terme, une ameélioration du transport sert & plus
‘haut degré' au développement économique régional. Minard décrit cet
acheminement en prenant le cas 'des canaux ainsi.
“Le revenu des habitations situées immédiatement. sur la
‘no_uvelle ligne de navigatien s'améliore parce qu'on peut y
form,e'r' des dépﬁts des marchahdises qui naviguent sur le
canal, et des établissements industriels qui consomment ces
marchandises reproductivement” (1850, p.22).

Et Mmard contmue ses Investigations sur la prospérité régionale
jusqu’a ce qu'il arrive & comprendre I'importance de l'invesstisment des .
capitaux. |

Les travaux publics “auraient toujours pour premiers résul-

tats d'y attirer Yactivité de lindustrie et d'y verser des.‘
capitaux prélevés sur toute la France” (1850, p.87-88).

VAttir‘er les industries revient au méme qu'investir les capitaux.

Ainsi, pour le développement économique dans une régiori, confirme-t-il

“le role important que jouent -des capitaux investis d_’abord dans les

- voies de communication, puis dans d’autres industries®. Il n'est pas

36) Fort intéressé par le probléme du temps dans I'économie publique, Minard
tente une analyse de la relation entre le dépense et la durée des construc-
tions. Il examine notamment l'influence de l'intérét des capitaux et de la
variation chronologique des prix. sur I'évaluation préalable des frais. des
travaux. Voir Minard (1850), pp.65-67 et Ekelund et Hébert (1973), p.249-250.

37) A propos de linfluence de I'amélioration du transport sur le mouvemén‘t
des capitaux, Emmery indique un autre point de vue intéressant. [l s'agit
“de l'accélération de la vitesse de la circulation. Celle-ci accélére les ventes
des produits, ‘partant les rentrées de fonds et racourcit la durée pendant
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loin de saisir le rapport existant entre l'investissement et la création
d’emplois. Mais, dans la réalité, le probléme réside dans le fait que ce
sont les capitaux prélevés ailleurs, comme il I'a bien mentionné. Quant
ils sont investis dans une région, les autres régions, privées des capi-
taux de méme montant, né pourront voir leurs industries aussi pros-
péres que celles de cette région desservie par une nouvelle voie.
L’inv}estissemenf dans les voies de communication est tellemént fruc-
tueux pour la prospérité fégionale qu’il posera un problémé difficile a
résoudre. Cest le choix d’un parcours suf 1eque1 les ingénieurs dis-
cutent chaudement. La prise de décision signifie la détermination d'une
région 'bénéﬁciaire de toutes les poésibilités du développement écbno-
mique. Au- nom de l’intérét général, il faut absoluement éviter
I'arbitraire de toutes parts. Cest la position commune des ingénieurs
qui s'opposent cependant les uns aux autres. D’'olt vient la div,ergence
de leurs opinions? Nous allons aborder ce probléme dans la prochaine

section.
8 b le choix d'une voie de communication

Le choix d'une nouvelle voie est influencé par divers facteurs. En
gros, les considérations a ce propos se classent en trois catégories selon
I'objectif qu’on cherche ! i) le point de vue stratégique, ii) le point de
vue de la justice écondmique, iii ) le‘ point de vue de l'efficacité éco-

nomique. Nous allons d’abord donner un apercu du premier point qui

" laquelle la monnaie reste en dehors de la circulation. Ainsi, “le remploi du
méme capital se multiple” (1841, p.359). Cet effet équivaut a I'augmentation
des. capitaux et aboutit finalement a la croissance de la production.
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occupe une place moins importante que les deux autres. Ensuite nous
allons faire quelques observations sur les deux derniers points en les
‘compar‘ant. I'un l'autre, car ils sont sur le'méme plan économique. _'

Les moyens de transport sont aussi outil de la guerre. Ils con-
duisent des soldats et matériels de guerre a des points de conflits. Ce
point de vue ne prlme cependant pas dans les réflexions- des ingénieurs
'qui s’occupent en principe du “développement des relations in-
dustrielles et commerciales”®. Plutét, la défense du territoire semble
offrir la rasion secondaire & un choix des voies de communication. II
~en est ainsi rhéme pour Cordier qui fait la déclaration suivante.

. “Le premier devoir du gouvernement est de protéger, par des
canaux et des chemins dé fer, les frontiéres plus exposées
qu'autrefois par les coalitions permanentes et hostiles et par
les irrir_rienses_ progrés militaitres au dehors” (1841-1842, tome
111, p.22). | |

De ce point de vue, Cordier met en avant le besom urgent du
réseau qu1 etabhra les relations directes entre les frontleres du Nord,
les mines de houllle et les ports de la Manche. Mais en fait, ces
considérations ne preﬁnent qu’une petite partie dans soﬁ ouvrage
volumineux. Par contre, il faut bien remarquer que les lignes.ci-dessus’

sont, d’aprés lui, parfaitement identiques aux lignes de préférence du

38) Collignon (1844) p.17. Chargé de l'organisation: des travuax des troupes aux
routes stratégiques auxquels il est opposé, Colhgnon n'églige pourtant pas
le point du vue stratégique. Quand il propose une ligne ferroviaire pour
lier Metz & la fois & Lunéville et & Strasbourg par Nancy, il insiste sur son
importance pour la défense du pays comme un des raisons pour 'appuyer
(1844, p.16-17). Voir aussi Collignon, “Emploi des troupes aux travaux des
routes stratégiques”, APC, I-tome 19, 1840, p.1-35.
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point de vue industriel : liaisohs des endroits en ressburces néturelles— '
ports—villes de fabrique. Heureuse coincidence. Désormais, Cordier sera
décidé contre le projet des lignes partant toutes de Paris® ;'léS' réseaux
centralisés contribuent moins, lui-semble-til, a I'industrialisation en

voie d'extension dans la région du Nord, qu’ils vont en conséquence

retarder.

De toute Fmaniére, le probléme purement sfratégique n’est pas
I'affaire des ingénieurs des ponts et chéussées quir sont qualifiés comme
ingénieurs civils au sens propre du terme. Leurs propres fonctions sont
l_ivées' ét}roite.ment- au probléme économique et celui-ci se refléte aussi
dans leurs problématiques sur le choix. Selon cette problématique,'
leurs préoccupatio_ns se divisent en deux sujets, soit a propos de la
dis'parité' économique régiQnale, soit a propos de la croissance écono-
mique nationale. Dans le premier domine lidée de justice et dans le
second reégne celle d’efficacité. C'est-a-dire, le développement économi-
que ést, soit équilibré dans toutes les régions, soit il est déséquilibré;
les régions en pointe doivent alors animer toutes les autres. Or on
s'occupe toujours de la méme alternativedaﬁs I'économie.

A Tégard de I'{inégalité des richesses)*, nous commancons par

39 Cordier (1841-1842), tome I, p. 22-23.

40) Minard (1850), p.l3: En déclarant dailleurs qu'“une des causes les plus
fécondes de l'utilité des construtions publiques qui abaissent le prix des

. services prend sa source dans linégale distribution des richesses de la
société” (1850, p.13-14), Minard montre un point de vue plus général a
p,ropos-d_u choix. Du fait que la classe plus pauvre et plus nombreuse recoit

de plus grand avantage de l'abaissement des prix que la classe plus riche

(a l'effet de l'utilité marginale différente de unité monétaire de chaque
classe), Minard insiste sur la préférence des travaux capab'les de baisser le

pfix, surtout celui du nécessaire ; plutot les voies de communication que les
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la citation de Navier.
“Il est possible surtout, et ceci parait une chose essentielle,
de choisir les points ou l'on portera les dépenses de maniére
-a favoriser les parties du rOyaumé ol ces secours sont le
‘plus nécessaires ... Il est .. dans l'intérét pubﬁc, d’une part, de
ne pas ébandonnér ainsi le pays a lui-méme en attendant les
effets spontanés du progrés de la richesse, mais plutdt
-d’exciter ces progrés par tous les moyens dont .o-n peut
disposer ; d’autre part, de remédiér aux obstacles que présen- ‘
tent les contrées les plus pauvres” (1830-a, p.12-13). |
Comme nous l'avons mohtré plus haut, les moyens de transport
stimulent les activités industrielles, de soret qu'une région nouvelle-
ment desservie devrait se mettre dans la voie automatique du déve-
loppement. La conviction de certains ingén‘ieurs dont l'objectif est
d’effacer '1a disparité économique de toutes régions en France. Le
principe d’égalité doit se -réalisef dans le domaine économique et toute
la. population doit également jouir du bien-étre matériel. Les voies de
communication leur apparaissent comme moyen le plus puissant poﬁr
réaliser ce but. 'Ils_ en concluent qu'on doit choisir, entre autres, les
régions les plus pauvres et les plus mal situées dans l-a'.nature en tant
que premiers candidats a bénéficier d’'une nouvelle voie. Ce principe est
admis parmi eux, mais les avis se partagent sur ce,poiht . en réalité,
quelle modalité de I'exécution va permettre d’apporter des voies aux
régions en question?

Certains soutiennet l'exécution étatique. Protecteur de l'intérét

- places publiques ou les théatres, par exémple.
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~général, I'Etat seul, peut accomplir ce réle en toute impartialité.

L’administration centrale du corps des ponts et chaussées peut offrir

une perspective d’ensemble, dans la mesure onu elle'posséde tous' les

états régionaux qu'elle reccueille par l'intermédiaire des ingénieurs

envoyés en poste?. Au contraire, indifférentes a l'intérét général, les

entreprises particuliéres ne cherchent que' leurs propres intéréts. Ici,

n'ous. troufrons le champ de bataille acharnée entre ces deux intéréts.

Navier se met comme toujours du c6té de I'exécution étatique et
reproduit son accusation contre des }com‘pagnies privées.

“Supposons qu/e I'établissement des communications ' ne

s’opére jamais qu'au moyen des spéculatio_ns .particuliéres. n

est évident que les spéculations se porteront de préférence

dans les endroits ol l'industrie et la richesse ont déja fait

- .grand progrés, et ces endroits sont méme les seuls ou les

spéculations dont il s'agit puissent avoir lieu” (1830-a, p.13).

D’autrés soutiennet a cet égard les compagnies pri_vées, a part

des ingénieurs civils®?. Nous présentons le cas de Cordier qui est

adepte résolu de l'exécution privée en vif contrast avec Navier. Malgré

son grade d’'inspecteur divisionnaire du corps, il fonde son opinions sur

41) 11 faut rappeler l'opinion de Lamandé en 1828 & la Chambre des Députés
portant sur la compétence des ingénieurs des ponts et chaussées sur le
_plan. techno-économico-administratif et V'efficacité de Yorganisation. Voir
Brunot et Coquand (1982), p.164-165. |

42) Nous citons en exemple la critique d’un ingénieur civil, Corréard qui est
fondateur du Jouwrnal du Génie Civil. Aprés avoir remarqué que les con-
sidérationis sur l'inégalité des départements riches ou ‘pauvres tombent
souvent dans “I'esprit etroit de localité” (1837, p.10-11), il propose a I'Etat de
n'intervenir qu’au moment de la concession, afin de laisser aux compagnies
privées la plus grande liberté pour réaliser un systéme général des chemins
de fer. Voir Crréard (1837), en particluier, 1ére et 2é&me propositions.
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les maux de la centralisation trop avancée aussi bien que sur
l’arbitréire de décisions prises sur le plan politique. |

»C‘ordier‘se mét d’abord a attaquer i’arbitraire d’'une décision prise
par le ministre des Travaux Publics ou bien par le vote 4 la Chambre
des Députés®. De ses expériences a titre de député du Jura puis de
I'Ain de 1827 en 1849*, il croit ﬁnalement gque la majdrité politiqué |
profite de sa force décisive méme en matiére des travatjx publis et ne
met pas - tellement en considération l'intérét général. Or un projet de
vbie de communication a besoin d'étre sanctionné au processus poli-
tiqué, d’autant qu’il est financé par le budget gouvernemental. Il se
peut pour Cordier que cela entraine un développement inégal des
réseaux de transport plus qu'une concurrence des compagnies privées.
Cest que les'politiques en général, soit un ministre, soit des députés,
respectent, dans la plupart des cas, les besoins des grandes villes qui
ont plus de moyens de pression sur eux.

Mais, I'essentiel de sa critique porte sur les abus de la 'cenirali_sa-
tion. L’éxécution par I'Etat, sous la responsabilité du corps des ponts et
chaussées, présente aussi ces in‘convénients. Cette demiére qui centra- -
lise les‘pouvoii‘s de décision n'est pas capable de répondre aux moin-
dres besoins de chaque région (opinion cO‘mplétement opposée a celles
de Navier et Lamandé). En invoquant la critique d’Adam Smith contre
-le corps des ponts et chaussées soué I’Ancien Régime en France,
Cordier met en cause la centralisation qui concentre le bien autant que

le mal dans les villes privilégiées®.

43) Cordier (1830), p.17 en premiére matiére. En seconde, Cordier (1831), p.4-5.
44) Tarbé (1884), p.144. : \ ’
45) Cordier (1841-1842), Tome I, p.21. |
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“Ainsi, pour I'exagération d'une centralisation administrative
imprévoyante, les capacités, les ambitions, les infirmités
sociales sont conce.ntées et restent oisives dans les villes”
(1841-1842, tome III, p.51).

En résumé, la centralisation met une entrave a laffectation
((thimale)) des movens de transport. {Optimale), de telle fagoh qu'ils
rendent le plus vite possible le développement éCohorr‘lique‘ dans
chaque région. Arlors, la solution ne réside que dans une décenfralisa-
tion des pouvoirs administratifs en matiére de ‘trandport. Pour cela, il
faut bien pré_parer les environnements assurant la libre participétion
des “associations locales et utiles” (1841-1842, tome III, p. 8 ) qui peuvent
seules répondre aux éxigences locales gréce a leurs relations étroites
avec les gens"lé‘-bas. Méis én méme tempé,. il faut éviter toutes les
_ possibilités de monopole par une grande compagnie, quelle qu'elle soit,
qui n'est rien d’autre qu'une bentralisation; Sa solution a ce double
'pfobléfrle aboutit a un paradoxe. Cordier critique fortement la centra- |
lisation, mais finit par solliciter de I'Etat a la fois la s‘ubvention. et'
I'assurance des. c.onditi'ons de lei libre concurrence, des associations
concernées®, A

L’autre proposition concernant le choix des voies de communica-
tion vient de considérations purement économiques. (Purement}
| signiﬁé la prédominance du point de vue de lefficacité ou de la
rentabilité. Evidemment les ingénieurs qui s'intéressent a 'économie ne
~ sont pas étrangers a cette problématique. Une tache de leurs fonctions,

~les bilans coﬁt's-avantages a établir ont, avant tout, pour but d’affirmer

46) Cordier (1841-1842), Tome I p.20-21 et 25-29. Voir égalemeht Co‘rd_ier‘ (1830)
et (1831).
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la rentabilité d'un ouvrage projeté. Méme du point de {fue de la justice
économique, il est trés rare d’approuver le projet d’uné voie dont on ne
prévoit pas une fréque.ntation suffisante. ) | o
Une étude analytique de Navier, dont nous avons montré l'idée
bienfaisante, a pour objectif de démontrer quel type d’ekécution des‘
' travaux pi'ésuppose le volume le plus -.faiblé de transpoft afin de rendre
utile un ouvrage envisagé®. Le resultat est favorable a lexecutlon
étatique. C’est elle qui exige la plus petite quantlte transportée, par |
conséquent Cest elle qui permettra I'établissement d'une voie de.com-.
munication dans les régions pauvres ne pouvaﬁt espérer dé grande
quantlte transportee
Surtout, c’est Dupuit qui est le représentant le plus théorique de ce
courant {purement) économique. Tout d’abord, il confirme le principe
de la consommation tel qu’elle doit diriger la production de tout genre.
“En tout donc, la prodqcﬁon doit attendre le consommateur.
Pour faire des canaux, pour faine des vaisseaux, il faut avoir
des marchandises a transporter” (1849-b, p.225). |
Sans consommation, la production ne peut se maintenir a long

terme méme dans les voies de communication. Cette idée trouve sans

47)- Navier (1830-a), p.16-20. Tel est son raisonnement. L’utilité se mesure par
une économie des frais de transport. Une quantité minimum exigée des
exécutions par a) I'Etat sans péage, b) I'Etat avec péage et c) une com-
pagnie est respectivement a’) un quotient de (I + E) par une économie des
frais de transport, b’) celut de (I + E) par un péage et ¢’) celui de (I + E
+ profit) par un tarif (soit I l'intérét des capitaux pour les. frais de
construction, E les frais d’entretien). D’aprés Navier, la quantité doit étre a’)
= b) = ¢), sous des hypothéses que le péage ne doit pas excéder
I'économie et que, tandis que le tarif doit étre plus grand que le péage, le
profit. est relativement con51derable par rapport aux frais. :
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doute un appui dans ses observations des canaux abandonnés a
I'époque®. Dupuit apprend de ce fait la nécessité de l’existehce de la
demande pour actualiser un’ouvrage, quel qu’il soit.

Il ne faut absoluement pas gaspiller les sommes importantes que
nécessitent les travaux publios et cet impératif doit convenir méme a
l’ihtérét général. Il est a po_ufsuivre notamment dans le cas de
I'exécution étatique dont les dépenses sont imputées aux contribuables.
Mais_ I'ntérét général commande en méme temps le bien-étre de toute la
populatioh. Face a cette problémetique, Dupuit Veut bien admettre un
peu les moyens de transport comme “un correctif d'une distribution
vicieuse de la production naturelle ou artificielle sur la surface” (1849-b,
p.225). Mais ce “n’est qu’unv correctif’”, et jamais un créateur de la
production. Ainsi continue-t-il tout de suite les phrases suivantes.

| “Ce pauvre Villége, situé au milieu des foréts, a besoin d'une
foule de chemins .. Ces chemins sont fort utiles sans doute,
ils sont indispensables méme. Mais enfin ils ne le rendront |
pas plus riche que tel autre Village' OI‘JA la néture a réparti la
production d’une maniére plus heureuse et I'a placée a coté
- des besoins ‘et en rapport avec eux. Ainsi, non-seulement il
ne faut pas créer des moyens de transport 1a ou il n'y a pas
production, mais, ot il y a pr‘oduction,' il faut encore étudier
Jles besoins de la localité et VOiI'- si par hasard le con-
sommateur ne se trouve pas é coté de la production” (1849§b,
p.225-226).

Les moyens de transport sont incapables de créer un nouveau

48) Dupuit (1849-b). p. 220.
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centre de production dans les endroits n'ayant aucun autre moyén,
bién qu’ils puissent stimuler une production faible mais déja existante.
\De ce point de vue, la priorité d’une nouvelle installation des ines de
communication est admise dans les régions industrialisées aussi bein-
que dans les centres de_consommation. Une proposition tout-a-fait
contraire de celle des partisans de la justice €économique. Dans ce
cas-13, les voies de communication ne doivent-elles. pas ((s’_accumuler))
dans les endroits déja favorables 4 ce propos? Des régions peu produc-
tives et peu consommatrices ne vo_nt-elleé pas avec moins de moyens
de communication devenir encore plus misérable? Ces risques peuvent
se réduire le plus possible par des études préalables en détail sur
l’actualité'régional-e. Celé doit étre une réponse de Dupuit, & savoir
celle du 'po'int de vue de I'efficacité économique. Ainsi il insiste Sur la
‘nécessité de recourir é]des recherches statistiques sur des régions
intéressées, d’une paft_, dans les productions et, de lautre, dans les
constmations. Avec ces données, on pourra trouver une possibilité
plus réduite d'ouverture d’'une voie méme dans les régions pauvres, a
condition que la rentabilité des travaux soit démontrée. D'ici se déduit
la nécessité des connaissances économiques.

Pour prévoir la rentabilité, des‘ connaissances de ce genre sont’
indispensables. Sinon, on ne pourra ni analyser, ni synthétiser les
données acquises afin d’arri_ver a une conclusion. De méme, on ne
comprendra aucune relation entre les quantités économiques, a défaut
des principes économiques. Alors, comment prévoir la quantité des
marchandises transportées qui assure la rentabilité des travaux et Cjui.
est certainement influencée par la loi de la demande, loi_éqonomique?,
Ces considérations conduisent Dupuit a la conclusion suivante“g’._

“La question d'ouverture d'une voie de communication est
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avant tout et par-dessus_tout une qués‘tion d’économie poii-
tique ; la question d’art y est presque toujoﬁrs secondaire, et
meéme trés-secondaire” (1849-b, p.228)..

Ainsi, le probléme technique qui-se traduit par les coflits des
travaux et donf les ingénieurs s;(_)ccupent traditiohnellemerit se renvoie
“au second rang. Cest par la théorie économique que le probléme du
‘choix doit étre résolu ; raison poﬁr laquelle Duquit se met a chercher‘
la mesure de ,l’rutilité publique. Son_ but vise a établir un principe
économique dans le domaine des travaux publics, celui.qui sert de
guide a tous les ingénieurs face aux cas concerts. Mais la réalité ne
correspond pas é I'idéal de Dupuit. Les préoccupations des ingénieurs
divergent trop pour qu’ils puissént'r suivre un seul priﬁcipe. Plutét, il
nous semble que chacun élabore son propre principe pour justifier son

- propre opinion.
Conclusion

Nous allons d’abord constater les résultats des investigations des
ingéniéurs sur les avantages consécutifs de 'amélioration du transport.'
Sur le plan du calcul économique dans les travaux publics, quelques
évoiutions sont observées dans nos études. Quant & I'étendue du
marché, nous avons montré deux essais, ceux de Bordas et de Navier.
_Le' premier a affronté I'impossibilité du calcul, tandis que le socond y a_

réussi 4 établir une méthode de calcul. Quant au changement des lieux

49) Une pareille déclaration est déja prononcée en 1830 par-Vallée; "la question
de choisir I'ouvrage a adopter, et de poser les limites d’avantage et de prix
entre lesquelles il doit étre renfermé .. C'est un probléme dont la solution
dépend essentiellement des lois de I'économie . politique” (1830, p.1).
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dapprov151onnement apres avoir - exphclte certaines expressions lltte-
rales, nous sommes arrivés a la formule de Dupuit qui limitait
I'avantage des travaux. Par contre, nous n’avons trouvé aucun calcul
sur la création d'emplois et la- prospérité régionale. Mais, il serait
possible d’inclure dans-ce dernier domaine, le calcul de Navier portant
sur la différence des quantités exigées par trois modes a’exécutio.n.
En ce qui concerne les contributions é"la théorie économique des
travaux des ingénieurs sur ces effets, il faudrait estimer les discussions,
autour'de la notion d’utilité (marginale) de Dupuit. Il en a -déduit le
concept de surplus -du consommateur qui jouait un réle important pour
établir sa formule, tandis que'-Bordas en a remarqué la subjectivité et
a renoncé a mesurer l'influence d’une nouvelle voie sur I'étendue du
marché. Au cour de sa démérche, ce dernier a, en‘ méme temps, saisi
I'{effet de revenu). Par ailleurs, Minard a concu, bien vaguement, la
variabilité de I'utilité marginale d'e, I'unité monétéire selon la somme du
revenu disponible. Bien -qu’ils n'en soient pas conscients, les deux
collégues de Du;l)‘uit relévent les points qui touchent 'presque le pro-
bléme de l’ah:alyse de surplus du consommateur, qui a pbur base la
notion d’utilité cardinale. 1l saglt de ces deux hypothéses ; I'utilité
marginale de l'unité monétaire est constante et I'utilité de chaque -
individu est c‘omparable.‘
| | Nous avons qualifié d'(effets externes) les avantages d’une nou-
vellé: voie que les‘ingénieurs considéraient comme éerVant a l'intérét
général. Ces effets sont en résumé ; i) effet sur les consommateurs des
biens transportés, ii) effet sur leé producteurs a4 propos de
l’approvisiorineinent, m) effet sur les emplois et iv) effet sur le deve-
loppemenf économique régional. A travers nos études, 11 serait facile

d’apercevoir gqu'ils portent tous sur le développement éco‘nomique50’. En
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fait, l'utilité publique que les ingénieurs ont désignée par l’i‘ntétéf
général revient au méme finalement que la prospérité ééondmique. Plus
précisément, elle équivaut au bien-étre matériel desindividué, en tant
que consommateurs, prodﬁ(:teurs oﬁ ouvriers. |

Alors, en quoi consiste l'opposition entrell’intétéf général et les
intéréts particuliers? En »premier lieu, ce‘son't les intéréts dés Mono-
polisfes qui' s'opposent a lintérét général. La majorité des ingénieurs
admettenf que le monopole a le pouvoir arbitraire noﬁ seuloment de
ﬁxer les prix, mais encore de choisir l'ouverture d'une voie de com-
muncation. En second liey, surtout du point de vue égalitariste, c'est la
centralisation qui blesse l'intérét général. Elle accorede des priviléges
aux grandes villes, tout en laissant en état 'défav',qrable les régions
pauvres qui ont cep_eridant le méme ‘poids_ sur l'intérét général.

Enfin, nous alloné tourner l’a_tténtion vers leurs idées derriére ces
réflexions. Il existe des nuances dans leurs images sur le développe- -
ment économique, nuances qui se relient étroitement a leur. concept
d’'intérét général. De la surgit la divergence des opinions en matiere
| d’exécutioﬁ des voiés de communication. A ce propos, il y a une double
rivalité. La plus claire est Popposition entre les ingénieurs qui optent
pour la solution de disparités régionales et les ingénieurs qui cherchent
la rentabilité des travaux. Alors que ‘la plupart de ces derniers sou-
tiennent la libre concurrence des compagnies particuliéres, les‘premiers

se divisent en deux partis; I'exécution étatique contre Il'exécution

50) Les concessions qui soulévent la question de la fixation des tarifs donnent
une autre occasion aux ingénieurs pour conc:evoir»le conflit entre l'intérét
général et les intéréts des compagnies privées. Dans ce cas-la, lintérét
général est considéré surtout comme bien-étre des consommateurs, par
conséquent ils veulent poser une limite la plus basse possible aux tarifs.
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vprivée Ainsi la subjectivité se reflete dans les investigations des 1n-
gemeurs sur l'avantage des voies de communication. Il va de SOl qu’ils
ne sont pas arrivés a adopter une seule politique en matiére des
travaux publics. Malgré cela, et ceci doit étre appréciable, nous pou-
~ vons trouver quelques résultats asséz généraux ci-dessus. Ce' fait pour-
rait s’interiprét‘er par une _certaine indépendance de la théorie (écono-
mique) aux préoccupations concrétes.

Il resterait & savoir quelle proposition influence le plus la déci-
sion d’'un projet dans la réalité. D’aprés Picard, les réseaux de voies
- ferrées furent commencés par les quatre lignes partant de Paris en 1838
et les lignes secondaires'se mirent a étre discutées les années 1850%. II
pourrait en déduire que l'efficacité économique remporta le victoire
dans la lutte des travaux publics. Mais, Hervé Le Bras soutient le
contraire. Il éxplique la croiésance ralentie du Nord de France au cours
du XIX® siecle en partie par la politique de communications ferroviai-

“tempérant le déchainement des inégalités”®. ‘Alors, pouvons-nous
dire que les\ partisans cie l’egalité économique gagneérent de 1’inf1uence?’
I se peut que les deux principes aient eu respectivement une époque
favorable. Mais m_alheureusemerit nous n’ei_vons pas, poiir le moment,
les donnéesiqui montreraient 'influence de ces principes sur la réalité.
D’ailleurs, comme nous l'avons indiqué, d’autres facteurs pesaient tou-
jours sur une décision en cette matiére. En plus, notre objectif é.tait.
bien limité a l'analyse des {effets eXtemes)) de I'amélioration du trans-

port, dont nous croyons avoir démontré les caractéres essentiels.

- 51) Picard (1887), p.4 et 14-22.
52) Braudel (1986), p. 306.
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