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AVANT-
PROPOS

La part prise par de nombreux Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines
dans l'accomplissement des taches si diverses gu'implique la construction de I'Eu-
rope, est telle qu'il n'est pas surprenant que leur Association consacre un de ses
bulletins & I'étude des problémes économiques et industriels des Communautés. |l
convient de l'en louer.

Les Communautés Economiques Européennes ont joué jusqu'a présent un
grand réle dans l'organisation de la partie occidentale de notre continent. Ce rdle
va s’amplifier. Le Royaume-Uni et trois autres pays négocient actuellement leur adhé-
sion au Traité de Rome. Des conversations ont été ouvertes avec la presque totalité
des autres pays d'Europe de |'Cuest pour déterminer 'avenir de leurs relations avec
les Communautés.

Parallélement 3 ce mouvement vers l'extension géographigue, les Six ont
déterminé & la Conférence de La Haye l'orientation générale de leur entreprise
commune en affirmant |'objectif de l'union économique et monétaire.

Je pense, pour ma part, que les Communautés européennes sont entrées dans
une deuxiéme épogue de leur histoire et que leur contribution & la construction
de I'Europe sera plus forte encore demain gu'elle ne ['était hier. Deux objectifs
essentiels ont été atteints au cours de la premiére période : l'union douaniére et
la politigue agricole commune gréce auxquelles le marché commun proprement dit
a 6té réalisé. |l reste maintenant & s'attaguer aux problémes de la « deuxiéme géné-
ration » des Communautés européennes : la politique industrielle et scientifique
commune, |'union monétaire.
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C’est donc dans un cadre européen qui s'annonce & la fois plus vaste et plus
précis que notre pays envisage désormais son avenir. Un avenir national, bien
entendu, car nulle innovation institutionnelle ne saurait remplacer & bref délai les
réalités nationales si vivantes. Mais, un avenir européen aussi, car aucune réverie
isolationniste ne saurait enrayer le mouvement vers une coopération de plus en plus
étroite avec nos voisins.

Chacun d'entre nous doit en conséguence se préparer encore davantage &
agir avec énergie et conviction pour que la France occupe dans !'Europe en cons-
truction la place de premier plan qui lui revient et pour que I'Europe retrouve dans
le monde le role que las affrontements, les divisions, les rivalités inutiles [ui ont
fait perdre au bénéfice des trés grandes puissances.

Voild le défi que doivent relever les gouvernants, les fonctionnaires, les hom-
mes d'affaires, les ingénieurs, les chercheurs, les enseignants et, d'une maniére
générale, tous les cadres de notre pays.

Nous devons jouer la partie ensemble, en équipe.

La tache est noble et exige de chacun de nous des efforts.
Elle est & notre mesure.

Jacques CHABAN-DELMAS.



Bilan et perspectives de
développement des communautés

par Jtean-Pierre BRUNET, Directeur des Affaires Economiques et Financiéres
au Ministere des Affaires Etrangéres.

Au moment olt le Marché commun entame sa 14° année d’existence, il n’est pas inutile
de tracer un bilan de ses réalisations, trop souvent méconnues du public, et de ses pers-
pectives, frop souvent négligées des experfs, Mais auparavant, une bréve description des
institutions européennes est nécessaire.

Ie 8 avril 1963, un traité a fusionné les organes créés par le Traité de la C.E.CA. en
1951 avec ceux des iraités de Rome de 1957 créant U'Euratom et la Communauté Economi-
que Européenne.

Ces organes sont la Commission. formée de 3 membres indépendants, assistés d’en-
viron cing mille fonctionnaires, dont le role est d’éire, pour reprendre une terminologie em-
ployée sous le Directoire, I' ¢« Imagination », dans la mesure oflt elle dispose du droit d’ini-
fiative des textes ; elle est également chargéc de la gestion de Pacquis communautaire.

Le Conseil, composé de représentants des Etats membres, qui sont généralement les
Ministres des Affaires Etrangéres et dont les sessions sont préparées par leurs suppléants,
les ambassadeurs, représentants permanents, est, selon la méme terminologie, la < Raison »,
Ia majeure partie des décisions relevant de lui.

L'Assemblée Puarlementaire Européenne, qui donne son avis, ainsi gue le Comité éco-
nomigue et social, sur la plupart des projets de textes, vient de se voir reconnaitre par le
Traité du 22 avril 1970 des pouvoirs budgétaires non négligeables. La Conr de Justice, enfin,
voit son rdéle croitre progressivement puisqu’elle est seule 4 donner, en cas de doute ou de
conflit, 'interprétation des Traités et de leurs textes d’application.

Le fonctionnenent des institutions a été dans Pensemble satisfaisant dans la mesure
notamment ol s’cst instaurée avec le temps une coopération entre Ia Commission et le
Conseil plus intime que les textes ne Pavaient prévu. La Commission s'est en effet attachée
a4 présenter des projets qui tiennent par avance compte des vues du Conseil. Quant au
Conseil, il a développé une coutume tendant & rechercher, aussi longtemps que nécessaire,
'accord des Etats sur les points en litige, piutdt que de tenler par un vote i la majorite, de
prendre des décisions qui conduiraient & des difficultés dans leur application.

La Conférence « au sommet » de La Haye, des 1° et 2 décembre 1949, a porté, pour
I'essentiel, sur trois thémes suggérés par le Président de la République francaise : achéve-
ment, renforcement, élargissement do Marché commun.
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Ce sont ces trows elements gqui vonl clre successtveinent etudies,

1, Le Marche conunun peut etre considere comme achevé, A Vissue de la période
transitoire de 12 ans que les signataires du ‘braite de Rome s’étarent doanés, les produits
circulent lhibrement ; pour les personnes et les serviees, 11 en est presque de méme ; les
obstacles a la concurrence enfin, sont largement ehmunés. Prenons deux exemples pour eclai-
rer notre propos.

La politique agricole, en vagueur depus 1968, est londee sur frois principes :un
marche unique avee des priv communs, ¢ un meme regime de protection a legard des
prays tiers , une prelerence cominunauiaire qui oinette les Etats membres a s’approvisionner
dans le Marche conmmun , une sohidarste financiére qun fal supporter a tout lensemble les
charges decoulunt des principes precedents.

Le 21 avrd 1970, Jes Ltats membres onl fraach: un pas supplementaire en décidant
que la totalite des depenses agricotes (comme d alleurs de la plupart des autres dépenses
communautaires} sera desornars hnancee par les Communautés sur les ressources propres
qut lul seront progressivenient affectees 4 savorr les prélévements percus sur les produits
agricoles, les droits de douanes percos str les produsts imduslriels aunguels s’ajoutera une
Iraction du prodwmit de la T.V.A.

En ce qut concerne la polifique commiereiale ef pour éviter que des divergences eafre
les régimies des echanges de chaque Eat avee les pays tiers ne portent atteinte 4 l'union
douantére —— realisée depuss 1968 —, le Traité de Kome a prévu la subsiitution progressive
d'une politique conmunune auy politiques nauenales, Cect vaut pour la politique tarifare, qu
est uchevée sur le plan agricole comme sur le plan mdustriel ansi gu’en témoigne la négo-
clation tarifarre mutldatérale, dite « Kennedy », qui a é'¢ niencée selon des procédures
communautaires, Les resteictions quantitatives ans nnportations en provenance des pays
riches ont a peu prés totalement dispare; les coniingenls qui subsistent pour les importa-
tions en provenance des pays pauvres ct des pays 4 commerce d’Etat sont d’une ampleur
comparable dans les divers pays de la Communauté ; enfin, depuis le 1¢ janvier 1970, la
regle est que les accords avee les pays tiers soient négociés et conclus par la Communauté
¢t non pius par les Efats membres, 4 Pevception, mamtenue en principe jusqu’en 1972, des
accords avece les pays de PEsL

2. 81 Ia Conference de La Haye a pernus Pachévement de la Communauté, elle a éga-
lement décide de la renforcer, de I' « approfondir », Des lncunes sont en effet apparues ¢n
cours de la construction de 'Burope, On a également estnnmé nécessaire de consolider 1'édi-
ice pour que, dans Péventualité de Parrivée de nouveaus adhérents, l'ensemble ne soit pas
aiffaibli,

Des efforts enfrepris en matiére de 1enforeement, seal sera étudié, iei, le projet
d'umon écononugue ef monétawre.

(e projet trouve son orgine dans les crises monétares qui ont secoué la Commu-
nauté ces derniéres aunées comme dans Pinstabilité du systéme monétaire international.
Lantégralion des diverses économies est en cifet parvenue 4 un stade tel que toute diffi-
calté monétarre grave d’un pays membre a des répercussions sérieuses sur les autres. Par
atlleurs, le déficit persistant de la balance des palements américaine et le développement
meontrdlé de la masse des euarodollars qui en est la conséquence, souligne I'importance
quaurait la creation d’'une organisation monefaire européenne, qui suppose implicitement
une concertation poussée des politiques économiques et Poctroi d'une aide mutuelle en cas
de difficultes.

C’est en vue @apporter une contribution 4 la réalisation de cette Union que la Com-
mission a, au début de 1968, déposé le « memorandum Barre ». Les orientations de ce
doeument ont éi¢ approuvées par le Conseil : une procédure de consultation sur les politi-
ques économiques d court terme ¢t un soutien monétaire 4 court terme ont £4é mis en place
au début de Pannce. Toar le moyen terme. la coordination des politiques et e soutien moné-
laire sont en cours de négociation,



Déterminés a explorer la possibilité d’aller au deld, les Etats membres, a Ia sunite de
la Conférence de La Haye, ont eréé une commission d’experts, présidée par M. Werner,
Premier Ministre du Luxembourg. Elle a déposé, au mois d’octobre, son rapport qui pro-
pose, an cours d'une premiére étape, dont la durée serait de tfrois ans, une concerfation
accrue des politiques éconemiques, budgétaires et monétaires, ainsi que la limitation des
fluctuations des cours entre les monnaies communauataires a4 Uintérieur de marges plus
etroites que celles qui résultent de 'application des marges en vigueur sur le dollar. An
deld de cette premiére étape, des actions nouvelles pourraient étre entreprises qui devraient
abontir, d’ici une dizaine d’années, & la création, entre les pays membres de Ia Commu-
nauté, d’une union ¢conomique ef monétaire dans laquelle les décisions principales seraient
prises par les instances communautaires.

Ce rapport ainsi que les propositions de résolution et de décision que la Connmnission
en a tirées sont soumis actuellement 4 Pexamen des Gouvernements des pays membres de la
Comniunauté Economigque Européenne, qui devront se prononcer incessamment sur 'oppor-
tunité de s’engager dans ia premiére étape dés le début de I'an prochain,
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3. L'¢largissement est la troisiéme tdche 4 laguelle se sont attaqués les Six a la suite
de Ja Conférence de Lua Haye. Les négociations entamées depuis Pété, comme il avait éfé
convenu entre Chels d’Etat, se déroulent dans des conditions satisfaisantes.

D'abord, parce gue, comme cela vient d'étre dit, la Communauté est presque achevée
ot progresse dans la voie de son renforcement, Ensuite, parce que les discussions sont con-
diites par In Communaoté en tant que telle, et parlant d’une voix unique, sur Is base d’une
position commune que les Six ont définie au préaluble enlre eux.

Les négociations ont montré que la Communauté était ferme dans la défense des prin-
cipes qu’elle s’est fixée ; ceecl qu'il $’agisse du principe selon lequel les candidats doivent
accepier les Traités et les décisions de toute nature intervenus depuis 'entrée en vigueur
des Traités, ou de la régle prévoyant que la solution des problémes d’adaptation devra étre
recherchée par établissement de mesures transitoires et non par des modifications aux
régles existantes, ou encore de la régle selon luquelle la période de transition doit étre Ia
méme pour tous les candidats et pour tous les secteurs, afin d’assurer un ¢ parallélisme
adéquat » entre ce qui serait réalisé progressivement dans le secteur industriel et ce qui
devea Uétre dans le secteur agricole.

Nous sommes également convenus 4 Six que les questions les plus importantes, dans
Ie domaine agricole, financier et monétaire, doivent étre évoquées en priorité.

Si les pays candidats font preuve de la moéme détermination dans Ieur volonté de
rejoindre PEurope, 1a négociation pourra aboutir & un résultat satisfaisant.



Ajoutons que paralltlement a commencé 'avdition des représentanis des pays euro-
peéens qui, sans avoir fait acte de candidature, recherchent néanmoins la conclusion d’un
accord avec la G.E.E. Il ne faut pas se dissimuler les difficultés de définir des relations
comportant un équilibre d’avantages avec la Suéde, la Suisse, 'Autriche, le Portugal, la Fin-
lande ¢t IIrlande ; ces négociations devront néanmoins aboutir en méme temps que celies
relatives & Padhésion des pays candidats, ne serait-ce que pour des raisons pratiques.

Si I'on veut juger objectivement des progrés accomplis, il ne faut pas oublier un point
important : devant Péchec des premiéres et trop ambitieuses tentatives de construetion de
PEurope, le Marché commun est apparu comme un biais, un détour nécessaire. Aussi, sans
s’arréter aux interminables négociations d’experts, faut-il n’en voir que les résultats : sur le
plan technique, ils sont parfois limités mais toujours concrets, mais sur un plan plus géné-
ral, une coopération politique, impensahle il y a vingt ans, commence a s’ébaucher.
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Vers une politique
industrielle commune

par Bcbert TOULEMON, Directeur général des Affaires industrielles
a la Communauté Economique Européenne.

Pour Pessentiel, la politique industrielle européenne demeure un ensemble de projets.
Sa mise en ceuvre constituera une piéee essentielle dans la réalisation de Yunion économi-
gue el monétaire... Dans un mémerandum, publié en marg 1979, Ja Commission des Commu-
nautés Buropéennes a donné une vue d’ensemble des actions déja engagées et de celies qui
devraient Pélre au cours des prochaines anndes afin que la Communauté offre le cadre le
plus {avorable au développement industriel. En juillet dernier, le Conseil a chargé un groupe
d*experts de haut niveau d’examiner les plus importantes et les plus argentes des questions
soulevées. Ce groupe déposera son rapport avant la fin de Pannée. La Commission pourra
alors soumettre au Conseil un premier train de propositions qui devraient éire adoptées dans
le courant de Pannée 1971,

Les principales questions traitées dans le mémorandum de la Comuission peuvent étre
groupées en trois chapitres

- Punification du cadre général dans Iequel s’exerce l'activiié des enireprises,

— Padaptation ¢t la modernisation des structures industrielles,

— le développement des grandes technologies nouvelles.

I. - UN CADRE UNIFIE

L'unification des nwrchés est loin d’étre achevée, en dépit de I'élimination des obsta-
cles classiques aux échanges (contingents et droits de douane).

Deux eatégories d'obstacles subsistent :

- les entraves techniques ou obstacles aux échanges résultant de disparités de légis-
lation en matiére commerciale ou de sécuriié ;

— les pratiques diseriminatoires dans le domaine des marchés publics ou influencés
par les Efats.

I’élimination des entraves technigues aux échanges est essentielle pour permettre 4
toutes Ies industries de tirer le maximum d’avantages de la création d’un grand marcheé.
C’est un facteur important de réduction des colits dans de nombreux secteurs.

La Communanté a depuis de nombreuses années entrepris une action dans ce domaine.
Aprés une assez longue période de recensement et de débats de procédure, un programme
général a ¢1é adopté par le Conseil des Ministres en mai 1969 qui couvre tous les secteurs
y compris celui des industries alimentaires.
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Ce programme se traduit par I'adoption de directives ausquelles les Etats membres
doivent conformer lear légisiation dans un délai généralement fixé a4 un an et demi. Plu-
sieurs directives importantes ont déji été adoptées, notamment en ce qui concerne le sec-
teur de Pautomobile, L'harmonisation des législations concernant les gax d’échappement est
effective depuis le 30 octobre 1470,

La Communauté suii dans ce domaine une méthode souple qui facilite la coopération
avec les pays liers européens ou extra-européens ainsi gu’avec les organisations internatio-
nales. Dans la plupart des cas, les Etats membres ne sont pas fenus de modifier les normes
en vigueur mais seulement de ne pius opposer d’obstacles 4 I'importation de produits recon-
nus conformes 4 des normes conmmunes (harmonisation dite ¢ optionnelle »}, ces normes
¢lant elles-mémes trés souvent définies par des organismes ou institutions extérieurs a4 la
Communauté, par exemple par la Commission Eeconomique pour PEurope de Genéve ou
encore par des organismes professionnels internationaux.

Tout en éliminant les obstacles aux échanges internes, la Communauté contribue ainsi
a Ia réduction des obstacles aux échanges internationaux.

La protection de Penvironnement naturel contre les nuisances de toutes sortes, dont
Ia nécessité est universellement reconnue, conduira la Communauié a passer peu 4 peu de
harmonisation des législations nationales préexistantes 4 Félaboration d’une réglementa-
tion écologique commune. Une acltion isolée des Etats membres dans ce domaine engendre-
cait en effet des disparités de concurrence incompatibles avec le bon fonctionnement du
Marché commun. La crainte de pénaliser Vindustrie nationale ne manguerait d’ailleurs pas
de paralyser Paction de ehaque Gouvernement,

[’ouverture des marchés publics 4 la concurrence est un autre impératif du progrés
industriel commun. Réserver les commandes publiques & Pindustrie nationale peut paraitre
conforme au bon sens. Généralisée, cette pratique aboutit 4 priver des avantages du grand
marcheé les secteurs qui en auraient le plus évident hesoin, Le cloisonnement national auguel
s'ajoute souvent V'absence de ftoute préférence communautaire effective caractérise en effet
aussi bien le marché des centrales électriques — classiques ou nuncléaires — que celui des
grands avions ou du matériel ferroviaire, ou encore celui des ordinateurs destinés aux admi-
nistrations et organismes publics,

Dans ce domaine, Paction de la Communauté s’exercera de plusieurs maniéres : au
plan juridique en harmonisant lorsque c’est possible les procédures d’adjudication, an plan
psychologigue en s’efforcant de modifier e comportement des acheteurs, enfin au plan éco-
nomique en organisant des commandes groupées ou conceriées pour certains matériels de
technologie avancée.

L'unification du cadre juridique, fiscal et [inancier présente é¢galement un grand inteé-
vél pour le développement industriel.

Ainsi I'adoption d'un statut européen qui serait ouvert aux entreprises ayant des acti-
vités dans plusicurs de nos Eiats membres, outre les commodités qu’il offrirait aux indus-
{riels, aurait une portée psychologique considérable. La Commission a présenté de nouvelles
propositions a4 ce sujet en juillet, Toutefois, 1a difficnlté de coneilier les points de vue au
sujet de la représentation des travailleurs laisse craindre que les travaux n’aboutissent pas
sapidement,

Aussi étudions-nous Ia possibilité de recourir 4 des formules moins ambitieuses mais
soulevant moins de difficultés, telles que Padoption d’an droit européen des groupements
d’entreprises (eroupements d’intérét économique et droit des groupes suivant les modéles
offerls par les légistations, francaise dans le premier cas, allemande dans Ie second).

En matiére fiscale, nous avons soumis au Conseil un projet de directive qui, lorsqu’il
sera adopte, anra pour effet d’éliminer les discriminations qui frappent les fusions de socié-
tés appartenant 4 des Etats membres différents. De méme, la généralisation en cours de la
taxe & Ia valeur ajoutée est une premiére étape vers une fiscalité indirecte harmonisée,

Enfin, la constitution d’un marché euronéen des capitanx est également un objectif
rssentiel de la Communauté, dont la réalisation est Iiée a celle de Punion monétaire. La
Commission a recommandeé dés i présent certains aménagements qui devraient faciliter la
collecte des capitaux par les entreprises.



H. - MODERNISER LES STRUCTURES

L’action en vue de favoriser la modernisation des structures est un aulre aspect de
la politique industrielle qui Ia rapproche d’une part de la politique de la concurrence, d’an-
tre part de la poelitique sociale et régionale. De méme, la Communaulé se préoccupe des amé-
liorations & apporter 4 la gestion des entreprises et 4 la formation de leurs dirigeants.

La Commission a le vif souci que sa politique de concurrence ne fasse pas obsiacle
aux concentrations nécessaires et en particulier aux concenirations entre firmes d’Etats mem-
bres différents.

Aussi a-t-ele confirué qu'elle avait Pintention d’appliquer les dispositions du Traité
relatives aux ententes de maniére libérale, dés lors gque le maintien d’une concurrence effec-
tive n’était pas mis en péril.

De plus, nous avons proposé que Paide publigue au développement technologique ainsi
que les concours de la B.E.Q. (1) soient utilisés comme un instrument pour favoriser la coo-
pération ct Ia concentration entre firmes de pays différents, alors qu’aujourd’hui ces aides
sont bien souvent un obstacle 4 Vintégration industrielle multinationale,

Enfin, une intéressante suggestion a été faite par le Gouvernement francais : celle
de créer un bureau d’information & 'usage des entreprises de taille petite ou moyenne qui
seraient désireuses de rechercher des partenaires au dela des frontiéres nationales.

En contre-partie de cette orientation favorable aux concentrations nécessaires, la
Commission a annoncé son intention de veiller trés fermement au danger d’abus de position
dontinante.

Nous ne pensons pas que la concentralion, méme transnationale, soit une panacée.
Nous reconnaissons le rdle éminent des petites entreprises, méme dans les secteurs de tech-
nologie avancée. Mais nous estimons que, dans ces secteurs, le maintien d'one concurrence
cffective est 4 long terme difficilement compatible avee le maintien de structures nationales.

Llobjectif de la Communauté devrait étre de favoriser dans ces secleurs la constitu-
tion progressive d’entreprises européennes transnationales capables de concurrencer fes plus
puissantes firmes des pays tiers.

L.e contrdle des aides reléve également de la politique de coneurrence, Nolre intention
est d’en renforeer la rigucur, car nous avons la conviction que la plupart des aides purement
sectorielles sont a déconseiller et qu’il faut mettre fin 4 une certaine surenchére en matiére
d’aide directe & Pinvestissement pour motifs de politique régionale.

La politique sociale et la politique régionale sont également inséparvahles de la politi-
que industrielle. L'une et Pautre tendent a atiénuer les déséquilibres et les tensions, a4 assu-
rer une adaptation aussi peu douloureuse que possible de Poifre & la demande de main-
d’'ocuvre.

Or nous constatons qu'a présent la situation dans notre Communauté est {rés loin
'¢tre satisfaisante. Tandis que Vessor de nombreuses entreprises est ralenti par la pénuric
de main-d’ceuvre, beaucoup de travailleurs sont menacés de perdre leur emploi. Ce paradoxe
n'est qu'apparent. Les entreprises en expansion sont trop souvent éloignées des régions on
fa main-d’ecuvre est disponible. Cette main-d’ecuvre nest pas toujours préparée 4 occuper
les emplois offerts.

E’aceélération des mutations aggrave ces difTicultés, En dix ans, Pindustrie textile
communautaire, dont les débouchés se sont cependant accrus, a perdu 500 000 travailleurs,
Au cours de Ia méme période, on estime & prés de 1500000 les effectils supplémentaires
employés par les industries mécaniques et électriques. Tout indique que, loin de se ralentir,
ces mutations vont s’accélérer,

{D Banque Européenne ¢'Investissement.
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Atténuer les rigidités nous parait donc un objectif essentiel qui doit ¢étre poursnivi en
commun par les responsables nationaux et communautaires des politiques industrielle, so-
ciale et régionale.

Au nivean communautaire, nous espérons disposer prochainement de moyens renfor-
¢is par suite de la réforme déjh décidée de nofre Fonds social gui, alimenté par les futures
ressources propres dont disposera la Communauté, pourra jouer au profit des travailleurs
de tous les secteurs le réle éminenument utile qu’a rempli la Communanté du Charbon et de
Acier dans ces deux secteurs.

La Commission recommunde également une action vigoureuse de nos Etats membres
en matiére de formation professionnelle et une politigue du Iogement qui ne fasse pas obsta-
cle 4 une certaine mobilité géographique des travailleurs.

Enfin, dans un mémorandam portant sur les problémes de politique régionale, la
Commission a proposé diff¢rentes mesures en vue de promouvoir la création de pdles de
développement dans les régions les plus défavorisées. Nous pensons & cet égard que l'ac-
cent devrait étre davantage mis sur le renforcement des infrastructures matérielles et intel-
lectuelles, plutdt que sur 'aide directe 4 linvestissement,

La gestion des entreprises ef lu formafion des hommes ne relévent pas de la compé-
tence directe des Communautés. Aussi nous hornons-nous i formuler des recommandations.

Aprés avoir rappelé Ies principes dont devrait s’inspirer la gestion des entreprises,
nous avons exprimé le souhait qu’une Fondation soit créée & linjtiative de Vindustrie com-
nwunautaire, afin d’organiser des échanges d’expérience entre firmes, de contribuer 4 Véva-
luation quantitative et qualitative des hesoins en cadres supéricurs, d’améliorer et d'intensi-
fier le dialogue entre indusiries et universités a 'échelle communautaire.

Plusicurs initiatives sont en cours de développement dans cce domaine dont il est
encore difficile d’apprécier la portée et les chances de succés.

1l. - DEVELOPPER EN COMMUN LES TECHNOLOGIES NOUVELLES

I1 est peu de domaines ol la mise en commun des efforts soit aussi nécessaire que
celui du développement des nouvelles techniques. Mais il cn est également peu ol la coopé-
ration entre Etats ait été aussi décevante.

La Commission s’est efforcée, dans la derniére partic de son mémorandum, de tirer
les lecons des expériences des années passées. 11 ne peut étre question ici de reprendre
cette analyse mais seulement d’cn esquisser les traits essentiels au risque d’estomper les
nuances gui s’imposent sur un pareil sujef.

Jusqu'd présent, les Etats d’Europe occidentale, du moins les principaox d’entre eux
et d’abord la France et la Grande-Bretagne, se sont fixés des ohjectifs nationaux ambiticux
dans les secteurs de technologie avancée, tout en reconnaissant que la poursuite de ces
objectifs dépassait leurs moyens propres. La coopération européenne n’a pas été concue ni
organisée comme une politiqgue commune ordonnée en fonction d'objectifs définis en com-
mun, Aussi apparait-elle aujourd’hui comme une mosaique d'actions navant entre elles ancun
lien, ne groupant pas les mémes participants et soumises 4 tous les aléas des rapports inter-
gouvernementaux notamment en ce qui concerne leur financement.

Méme au stade de la recherche, cetlte méthode, dite du coup par coup, apparait peu
eflicace ; elle est désastreuse dés que Von atteint le stade de Pindusirialisation. Plus exac-
tement elle a pour résultat de lIaisser Pindustrialisation hors d’atteinte (Ruratom, Eldo,
Exro) ou extrémement coliteuse (Concorde), On imagine en effet & quel point 1a gestion diplo-
matique de proerammes industriels, aveec ce qu'elle implique de répartitions artificielles des

fabrications ct d'incertitudes financiéres, peut étre opposée aux exigences d’un « manage-
nient » efficace,
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C’est pourquoi la Commission a proposé, dans ce domaine, Padoplion de méthodes
enti¢rement nouvelles, dont les earactéristiques essentietles seraient les suivantes
— Porganisation du marehé des biens de technolegie avancée par une politique com-
mune d'achats permettant d’asseoir sur une base élargie secloriclle et, an besoin,
mulii-sectorielle — I'équilibre des intérdéts nationaux (2) ;

— Pattention portée davantage au renforcement des structures industrielles qu'a la
production cofiteuse de prototypes, Pobjectif n'étant pas de refaire cing ou dix ans
plus tard les programmes ameéricains, mais de permettre le développement en BEu-
rope d’entreprises transnationales capables d’alfronter In concurrence des plus
grandes firmes d’Outre-Atlantique {ou du Japon} ;

— le financement des programmes communs sur le budget de ia Communaunté, initia-
tive des projets pouvant venir des industriels qui seraient invités en fonction de
leurs affinités naturelles plutdt que d’exigences politiques ;

— la négociation en commun avec les grands partenaires extérieurs.

Les propositions contenues dans le mémorandum de politigque indasirielle viennent
d'¢tre complétées par nne vue d'ensemble sur la politique technologique. La Commission
propose Pélaboration d'une véritable politique commune portant 4 la fois sur la recherche
et le développement industriel des technologies nouvelles,

Les travaux du groupe, présidé par le Professeur A16RAIN, ont utilement préparé le ter-
ain en démontrant que maigré la bonne volonté des Etats une politique commune ne pou-
vait se fonder sur une combinaison arvtificielle d’objectifs nationaux contradictoires mais
sur la définition en commun de buts commauns.

De méme, il apparait que PEurope ne pourra établir dans ee domaine, comme dans
tous les antres, une coopération satisfaisante, ¢’est-i-dire égalituire, avec les Etats-Unis, tant
gu'elle waura pas deéfini une politigue commune et ne se sera pas dotée des moyens de la
mener 4 bonne fin, La mission récente de Pancien Premier Ministre belge, Théo LEFEVRE, A
Washington, tendant 4 explorer les conditions de participation des européens au program-
me « Post-Apollo », pouvait ¢étre considérée 4 cet égard comme un premier pas dans la
bonne direction. Encore faudrait-il qu’il ¥y eut wune politique spatiale européenne, élément
d'une stratégie commune de développement. L’échec de la conférence spatiale européenne
& moniré une fois de plus les Hmites de la coopération intergouvernementale mono-secto-
rielle,

=y

45,

A quoi sert le développement industriel ? I1 ne serait ni habile, ni sage d’éluder une
question que posent non sans ironie les contestataires de la société de consommation. En
effet, nos sociétés devront de plus en plus ordonner leur progrés en fonction de finalités
d’ordre qualitatif évoquées par la Commiission dans Pintroduction de son mémorandun.

f.a dignité du ftravail, In réduction des inégalités entre individus et entre nations, Pac-
cés du grand nombre & la formation et & Ia culture, la sauvegarde de 'environnement ne doi-
venl pas demeurer des thémes de discours. Ce serait néanmoins une erreur d’opposer ces
finalités 4 la croissance. Pour nous rapprocher d’elies, ¢’est-d-dire pour batir un monde
plus humain, nous ne pouwvons certes pas nous passer d’'un surplus de ressources que seul
peut aujourd’hui nous procurer Ie développement des techniques et celui des industries,

(2 A Theure actuelle, T"équilibre doit étre réalisé pour chaque projet pris individuellement.
A titre d'exemple, les commandes d'Eldo doivent éfre réparties entre les Etats parvticipants 4 concur-
renee de leur contvibution aux budgets de Torganisation. Clesi la loi dite du « juste retour » mani-
festement contraive & Pesprit d’un marché commun.

(3 Formule & refenir le cas échéant suivant la date de publication,




La politique énergétique commune

par Jean COUTURE, Ingénieur Général des Mines,
Secrétaire Général de I'Energie.

i. - LES DONNEES DE BASE

Depuis une dizaine d’années, la situation énergétique mondiale s’est modifiée profon-
dément. Les fransporis en masse a4 grande distance de produits énergétiques se sont consi-
dérablement développés, ceci s'accompagnant d’une haisse trés importante des cofiis. De nou-
velles ressources sont apparues ! le gaz naturel d’abord, dont les découvertes importantes
et le transport 4 grande distance ont multipli¢ les possibilités, et 1énergie nucléaire qui
représente la promesse d’une énergie abondante et bon marehé.

Cette révolution énergélique s’est particuliérement fait sentir dans les pays de la Com-
munauté, les confrontant 4 de graves problémes et rendant 4 la fois plus difficile et plus
nécessaire la mise en ceuvre d’une politique énergétique commune.

Les besoins d’énergie de la Communauté sont en croissance rapide. La consommation
est passée de 447 millions de tonnes d’équivalent charbon en 1960 4 prés de 722 millions de
tonnes en 1969, soit un accroissement annuel moyen de 4,9 %. Et 'on prévoit pour 1980 une
consommation intérieure de plus de 1200 Mtec.

Mais ce développement global recouvre des évolutions trés différentes d’'un secteur
de consommation & Vautre, et surtout suivant les formes d’énergie. Ainsi depuis 10 ans les
besoins en pétrole brut se sont acerus en moyenne de 11,5 % par an, alors que la consom-
mation de charbon diminuait de prés de 2 % par an,

Ceci a posé le probléme de Yadaptation des charbonnages et a conduit 4 un change-
ment fondamental dans la structure des approvisionnements en énergie. Il v a une dizaine
d’années, la production intérieure (constifuée principalement de charbon) couvrait prés des
trois quarts des besoins, Actuellement, plus de 60 % sont couverts par des importations,

La Communauté Européenne est Pune des grandes régions du monde dont Papprovi-
sionnement en énergie est le plus tributaire de Pextérieur. Les Etats-Unis n’importent qu’en-
viron 4 % de leurs besoins d’énergie, les ressources de P'UR.S.S. sont excédentaires ; seul le
Japon se trouve dans une situation encore plus dépendante de Textérieur que celle de VEu-
rope.

Certes les situations sont assez différentes entre les pays de la Communaunté, en ece
qui concerne par exemple la régression des charbonnages, le degré de dépendance vis-a-vis
de l'extérieur, la structure des approvisionnements oun la nature des entreprises du secteur.
Mais ces différences, beaucoup plus accusées il y a quelques années, tendent 4 s’atiénuer.
Partout on dénote une oricntation vers une plus grande diversification de Papprovisionne-
ment et un rapprochement des stroctures de celui-ci entre les différents pays, Alors que le
charbon représentait en 1957 de 23 4 85 % des besoins suivant les pays, et le pétrole de 11
a4 39 %, Ia place du charbon est maintenant de 11 & 48 % et celle du pétrole de 46 & 67 %,

Les pays de la Communauié se trouvent donc confrontés i des problémes identiques.
Les réponses qu’ils apporteront peuvent de moins en moins éfre dissemblables,
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I, - LES ETAPES DE L'ELABORATION
DE LA POLITIQUE ENERGETIQUE COMMUNE

Avee le Traité de Paris, instituant la GE.C.A., ¢’est par un secteur de Pénergie, celui
du charbon quti, & époque, représentait Uessentiel de la ressource énergétique, gu'a déhuté
la construction européenne,

Vinrent ensuite le Traité de PEuratom destiné a encourager la recherche sur Pénergie
nucléaire, et e Traité de Rome qui couvre 'ensemble des autres secteurs énergétiques, bien
qu’il 'y soit pas lait explicitement allusion dans les textes,

Peu aprés feur mise en vigueur, les six Eiats membres constituérent un groupe de
fravail interescéentil de Pénergie dont les conclusions, eontenues dans e « Mémorandum sur
la politique énergétique » de juin 1962, furent reprises par le protocole d'accord du 21 avril
1964, auquel sc référent tous les travaux ct décisions ultéricurs,

Puis, devant Paggravation de la crise charbonniére, le Conseil {fut amené a prendre
deuxn décisions, 'une sur Pharmonisation des aides auxn Charbonnages (décision 3/635), I'au-
tre sur les charbons & coke (décision 1/67), En juillet 1067, Ie Conseil approuvajt une note
de 1a Commission de février 1966 sur la politique en matiére de pétrole et de guaz naturel,

Enfin, aprés la fusion des institations, la Conunission établit un document intitaié
¢ Premiére Orientation pour une Politique Energétique Communauntaire ». Le Conseil en
approuva les principes en novembre 1969, C’est le cadre actuel de la politique commune.

Centrale nucidaire franco-belge des Ardennes — Vue du sife en juin 1966
(Photo M, Brigaud - Photothéque EDF)



1. - LES ORIENTATIONS DE LA POLITIQUE ENERGETIQUE COMMUNE

1° Le protocole d'accord du 21 avril 1964.

Ce protocole, aprés avoir souligné les éléments fondamentaux de la situalion énergé-
tique, fixait dans le cadre de la politique économique générale les objeclifs de la politique
énergétigue communautaire :

— un approvisionnement i bon marché,

— la sécurité de Papprovisionnement,

— la progressivité des substitutions,

— la stabilité de Papprovisionnement tant en ce qui concerne son coitt que les quan-
tités disponibles,

-~ lg libre choix du consommateur,

— une concurrence éqguilable sur le marché commun entre les différentes sources
d’énergie.

2° Premiére orientation pour une politique énergétique communautaire.

Cette note et la décision du Conseil qui ’a suivie, faisant référence au protocole
d’avril 1964, retiennent les deux objectifs suivants :

— assurer dans les différents secteurs de Vénergie un approvisionnement & un coit
aussi bas que possible pour la Communauté,

— placer lintérét des consommateurs au centre de la politique communautaire de
Iénergic afin de leur assurer les conditions de prix les plus favorables possibles,
et notammment leur relative stabilité.

(Pest la concurrence qui doit permetire sur le marché d’assurer au consemmateur les
conditions de prix les plus favorables ; comme il convient en méme temps de garantir un
approvisionnement siir et stable aun meilleur cofit pour Ia Communauté, les dispositions &
arréter doivent comporter en outre une fonction de surveillance et d’orientation. Sur ce
point, le Conseil est encore peu explicite, et affirme seulement la nécessité pour la Commu-
nauté de disposer d’une vue d’ensemble sur les approvisionnements et le développement des
investissements dans tous les secteurs de I'énergie, notamment pour permetire de procéder
aux confrontations nécessaires et, le cas échéant, d&’établir des orientations conformes aux
intéréts communs,

Aprés avoir ainsi rappelé les grands principes de la politique commune, examinons
plus en détail 1a situation dans chaque secteur énergétique.

V. - LE CHARBON

1° Evolution du marché charbonnier au sein de la Communauté.

Au cours des deux derniéres décennies, le charbon a vu considérablement décroitre
la part qu’il représentait dans la couverture des besoins en énergie ;: de 70 % environ vers
1950, elle est maintenant tombée 4 moins de 30 %.
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Compte tenu de la eroissance générale des besoins en énergie, cette décroissance relu-
tive avait longtemps correspondu & une stabilité de la consomunation intérieure de char-
bon : celle-ci était en effet d’environ 240 millions de tee en 1851-1952, nivean qu'elle attei-
gnail encore en 1964, Mais 4 partir de 1964, la consommation intéricure a progressivenmient
diminué pour tomber a4 200 millions de tee environ en 1969,

La production a suivi une évolution sensiblement paralléie & celle de la consomma-
tion : relativement stable au cours des années 1950-1964, elle enregisire actuellement un net
déclin marqué par la fermeture de trés nowmbreux puits de mines ; pour 1870, on s’attend
4 une production communautaire de 170 millions de tee, en régression de plus de 20 % par
wapport & celle observée en 1463-1964 (220 millions de tec environ).

Il convient de signaler ici que cette évolution est caractéristique de FEurope Occi-
dentale, Une tendance différente s'observe en effet aussi bien aux Elats-Unis gqu'en UR.S.S.
ou quwen Chine. II ne s'agit done en ancun cas d’une désaffection générale a Pégard du
charbon mais bien de Pexploitabilité plus ou moins grande des divers gisements.

2° Les dispositions communautaires.

Avec le début de la crise des Charbonnages, la nécessité de la mise en ceuvre dans le
sectear de Pénergie d’'une politique communautaire, nécessité qui était apparue dés Ia signa-
ture du Traité de Paris, s’est fait sentir de facon beaucoup plus vive. C’est 4 quoi a répondu
le protocole ’accord du 21 avril 1964, Ge protocole devait étre suivi en 1965 d’une décision
relative an régime communautaire des interventions des Etats membres en faveur de Vin-
dustrie houillére ; puis, en 1967, d'une décision relative aux charbons 4 coke et cokes desti-
nés A Ia sidérurgie de la Communauté.

fRRéseaun du gaz de Groningue — Station de compression de Taisniéres-sur-ffon (frontiére franco-beige)




Ces décisions, auxquelles il convient d’ajouter les dispositions initialement prévues
par le Traité de Paris (articles 54 et 56), relatives aux aides sociales pour la conversion des
mineurs et aux aides financiéres pour la création d’emplois nonveaux, constituent aujour-
d'hui les principaux éléments de politique commune dans le domaine du charbon.

3° La décision 3/65 sur les aides aux charbonnages.

L’objet de la décision 3/65 a été d’harmoniser 'octroi des aides financiéres anx houil-
léres de facon 4 permetire une progression ordonnée de leur production tout en évitant une
crise sociale profonde : l'industrie charbonniére est en effet une industrie trés lourde, inca-
pable de s’adapter rapidement a I'évolution de la demande et ot toute diminution de la pro-
duction implique une diminution des effectifs.

Les dispositions ci-dessus, conjuguées avec l'octroi des aides prévues par le Traité
(art. 54 et 56), ont facilité la réduction progressive de la production des houilléres de la
Communauté, la création dans les régions miniéres de nombreux emplois et la reconver-
sion de plusieurs dizaines de milliers de travailleurs.

4° Les décisions 1/67 et 1/70 sur le charbon a coke.

L'utilisation du charbon 4 la fabrication da coke, matiére de base de la sidérurgie,
est le seul usage ol il n’existe pas de produit de substitution. Pour assurer I'approvision-
nement de la sidérurgie, la Communauté a adopté la décision 1/67 puis la décision 1/70,
qui autorisent les Etats membres 4 subventionner dans ceriaines limites la production et
I’écoulement du charbon 4 coke et qui organisent une prise en charge communautaire d’une
partie de ces subventions.

V. - LE PETROLE

La croissance de la consommation des produits pétroliers est extrémement rapide
depuis plusieurs années. En 1958, le pétrole contribuait pour environ 20 % & la couverture
des besoins en énergie, actuellement il y contribue pour prés de 535 %. La croissance en
valeur absolue a été de Vordre de 13 % par an, passant de 86 millions de tec en 1958 &
391 millions de tec en 1969.

Pour satisfaire ces besoins, la Communauté est presque totalement tributaire de ’étran-
ger. La production intérieure est trés faible, représentant moins de 5 % de Ia consommation.

Pour faire face aux problémes d’approvisionnement, les politiques suivies par cha-
cun des Etats ont été trés différentes, allant du libéralisme faisant confiance au seul jeu du
marché pour assurer un approvisionnement sr ef au meilleur codt, 4 un certain dirigisme
préoccupé de se donner les moyens d’assurer dans le temps la stabilité des conditions de
fournitures. La définition d’une politique européenne dans ce secteur s'est donc heurtée 2
Porigine 4 de grandes difficultés. Ce n’est que peu 4 peu que le probléme du péirole a éfé
appréhendé au fond et que les fondements économiques d’une politique pétroliére européen-
ne ont pu étre dégagés.

Ces fondements résultent de quelques caractéristiques essentielles de industrie pétro-
liére mondiale,
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Au premier rang d’entre elles, on peut placer Pabsence de fait d’un marché libre inter-
national significatif du pétrole. Geci résuite pratiquement tant de la quasi fermeture des
marchés de PAmérique du Nord ct du bloe sovidtique, lesquels représentent au total Ia moi-
tie du pétrole consommé dans le monde, que de la forte emprise sur Pautre moitié des
réseaun intégrés des trés puissantes compagnies internationales, Toule politigque pétroliere
doit &tre adaptéc 4 cette situation.

Une autre caractéristique fondamentale de Yindasirie pétroliére est I'existence méme
du marché protégé américain qui confére aux grandes sociétés pétroliéres américaines une
puissanee financiére considérable. 11 a pu Otre estimé que le systéme acinel dn contingente-
ment coniribue 4 maintenir sur le marché pétrolier américain un niveau de prix supérieur
de B0 % & celui qui s’établirail si un systéme de protection donaniére n’existait pas.

Les conséquences de Pensemble de ces dispositions sont, d’une part que Paccés au
marché pétrolier américain est rendu extrémement difficile pour les sociétés qui n’y étaient
pas déja implantées avant VPinstitution du conlingentement, et, d’autre part, que, dans le
reste du monde, les sociétés péiroliéres américaines ont bénéfici¢c de moyens bien plus im-
portants que les sociétés non américaines. Les régles d’une concurrence raisonnable en ont
été faussées dans la pratique.

Complexe chimigue franco-sarreis de Carling (Photo Gilbert TFriderich, Hombourg - Haut Moselle)

Le 14 février 1966, la Commission de la C.E.H. remit au Conseil une note sur la poli-
tique de la Communauté en matiére de péircle et de gaz naturel. Ce document reprend et
adapte au pétrole, matiére énergétique importée et dont l'approvisionnement reste spéciale-
ment précaire, les recommandations du protocole du 21 avril 1964. 11 préconise un approvi-
sionnement diversifié 4 un prix aussi bas que possible, '¢tude de mesures & prendre en cas



de crise, le développement de la production communautaire, une politique commune de
stockage ainsi que la suppression de toutes discriminations 4 Pintérieur de la Communauté,
Il ne manque pas non plus de recommander I'étude de mesures perinettant aux entreprises
communautaires de jouer leur réle sur le marché dans des conditions d’égalité de concur-
rence, Les conclusions de la note de la Cominission du 14 février 1966 furent approuvées
par le Conseil des Ministres en juillet 1967,

La concordance, ainsi établie progressivement entre les prineipes retenus pour la dé-
finition d'une politique pétroliére commune et ceux inspirant de longue date la politique
pétroliére francaise, a permis et permet que puissent étre adaptées sans difficultés majeures
les modalités d'exercice du régime pétrolier francais issu de la loi de 1928 aunx fins géneé-
rales qui inspirent Pobligation d’aménagement prévue 4 larticle du Traité de Rome.

Un nouveau pas a été franchi avec la « Premiére Orientation pour une politique éner-
gétique communautaire ». Cette note, affirmant le réle prépondérant du pétrole pour répon-
dre 4 laccroissement rapide des besoins d’énergie de la Communaunté, reprend les conclu-
sions des documents précédemment cités, en insistant sur l'importance de la concurrence
gni ne doit cependant pas devenir anarchique et doit donec falre Yobjet d’une certaine sur-
veillance. Enfin, et c’est 14 un nouvean progrés, elle prévoit un cadre d’actions comportant
des prévisions, des orientations et des concertations tant pour maintenir Déquilibre des
structures gue pour programmer les approvisionnements et les investissements.

CG'est dans Pesprit de ces recommandations que la Comission a mis en chantier deux
projets de réglement relatifs, 'un 4 la notification des programmes ’importation, Vautre &
la notification des projets d’investissement,

A partir de ces procédures d’informations, devrait s'établir, par une concertation
positive des politiques pationales, une politique commune de surveillance et d’orientation
dans ces deux secteurs particuliérement importants que sont Papprovisionnement et Ies in-
vestissements ; les auires volets principaux de cetie concertation devront étre ’harmonisa-
tion fiscale, Pharmonisation des régimes de raffinage et de distribution, enfin le contréle de
Péquilibre des diverses parties prenantes sur le marcheé.

Les Communautés européennces ont déja établi un projet d’harmenisation des droits
d'accise fondé sur les principes suivants : la taxation des diverses formes d’énergie ne doit
pas entrainer de distorsions de concurrence entre les investissements des indusiries consom-
matrices, doit ¢étre neutre et permettre la compétitivité de Yindustrie. Le projet prévoit deux
grandes phases avec a Pintéricur une harmonisation progressive par étapes.

VI. - LE GAZ

Au cours de Ia derniére décennie, les réserves de gaz nalurel de la Communauté ont
4 peu prés décuplé, En ouire les progrés réalisés dans le transport maritime du gaz naturel
sous forme liguide et la découverte de grands gisements en Sibérie occidentale permettront
aux importations @’Afrigue du Nord et FUR.S.S8. de concourir, dans les prochaines années,
# Pabondance de Toflre.

Avee une production de 48 milliards de m®* e¢c¢ combustible a eouvert, en 1969, 7 %
environ des besoins en énergie primaire de la Comununauté, Cette proportion pourrait attein-
dre vers 1980 15 % cnviron, correspondant & une consommation d’une centaine de mil-
liards de m® par an, dont les 4/5° seraient produits dans Ia Gommunauté et Te solde importé
des pays tiers.

Llindustrie gaziére pose en matiére de politique comnume des problémes sonvent dif-
férents de ceux des autres secieurs {nergéliques :

a) Les contraintes techniques de cette industrie ont imposé dans tous les pays mem-
hres des inferventions des Etats, notamment sous forme de réglementations oun de participa-
tions au capital des entreprises, ainsi que la eréation d'organisations, adaptées aux diverses
sifuations nationales,
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Parc de stochage du prpe-fline Sud-Furopéen - Fos-sur-Mer (Photo Alamm Perceval)

h) Le producteur du gaz de Gronmngue dispose d’une position dominante sur le mar-
che du gaz naturel d'une grande partie de la Communaute, qui se frouve renforcée par le
monopole de la Societé Gasunie pour le transport de tons gaz aus Pays-Bas, ainsi que du
gaz de Grommngue exporté.

¢) 1I existe en matiére de fiscalité des disparites trés grandes ; c’est amsi1 que, con-
frawrement 4 la France, les aufres Etats membres maintiennent jusqu'd present une forte
tarnation des produts peétrohiers, ce qui a notamment pour effet de lavoriser dans ces pays
Putihisation du gaz naturel,

d) La Communaute devant couvrir ses hesoins en gaz naturel par sa propre produc-
tion dans la proportion d’au momns 80 %, méme & échéance de 1980, le probléme d’une

politique d’approvisionnement extérieur est loin de revébir pour le gaz la méme importance
que pour le pétrole,

L.a note « Premiére orientation pour une politigue energetique communautaire »
donne un exposé concis des grandes hignes de la politique commune envisagée en matiére
de gaz naturel

a) Selon un schéma commun aux hydrocarbures hiquides et gazeux, la Commission
propose notnmment, ln définition d’orientations de politique & moyen terme, P'établissement
d'une politique communautaire d’approvisionnement réalisant la synthése des programmes
des entreprises en conformité avee les objectifs ainsy déterminés, la communication et la

confrontation des projets d’investissements dintérét communauntaire.
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Amenagement du Rhin en apphcation de la convention franco-aliemande du 27 oefobre 1956
Ve eval du barrage de Stresbourg (Photo M Baranger et €19

b) En ce qur concerne la réalisation eftective du Marche commun de U'energie, 1a Gom-
miss1on propose notamment :

- (les mesuares pour garanhtir que tous les consommatenrs alent aceeés, sans diserimi-
nation dans les conditions d’approvisionnement, a Pener gie printaire produrte dans
la Communaute ; des procedures de surveillance d'entreprises et d’mformation
sur les priv effectrvement pratiques

~ Pharmonisation du régime de Ia taxe a la valeur ajoutee el des taves specHigques
a la consommation sur les produits « usage énergetique.

VII. - L'ELECTRICITE

L’évolution des conditions fechniques et cconomiques, et paritculiérement Ievolution
du marche des combustibles, lend a rapprocher les situalions existant dans les sis pays en
matiere de production d’electricité. Les pays, comme Plialie et la France, qur faisanent appel
largement a fa production hydroélectrique, n’ont plus sudie de sies ¢conomiquement equi-
pables. On tend 4 une réelle égalisation des coits du KW/h a0 la production. Le i1ecours
croissant aux combustibles mmportés est égalentent un denomunateur eommun de toutes les
mdustries électriques.
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Cette cgalisation des conditions d'utilisation de Pélectricité explique que les organis-
mes communautaires n'aient pas porté une atlention particuliére & ces problémes, I'électri-
cit¢ ¢tant cependant fortement concernée par les propositions générales que ces organis-
mies ont pu formuler, ainsi par la protocole du 21 avril 1964.

La note « Premiére Orientation pour une politique énergétique communautaire » for-
mule des propositions plus précises dont les principales sont les suivantes @

— établissement d’un programie indicatif, et instauration d’une procédure de commu-
nication des projets ¢'investissements d'intérét communautaire dans le but d’assu-
rer une meilleure coordination de ces projets,

— liberté d’¢tablissement en supprimant les resirictions dans le domaine des conces-
sions de transport et de distribution d’électriciteé, et dans celui des commandes de
matériels d’équipement dans la perspective de louverture générale des marchés
publics 4 Pensemble des entreprises de la Communauté,

— établissement d’une proeédure permettant de connaitre & posteriori les prix effec-
tivement pratiqués et examen de I'opportunité d’une harmonisation des disposi-
tions nationales en matiére de politique de prix,

-— harmonisation du régime de la T.V.A. et des taxes spécifiques 4 la consommation.

VIll, - ENERGIE NUCLEAIRE

La coopération nucléaire des Six dans le cadre des Communautés européennes trouve
su charte dans le Traité de Euratom préparé entre 1955 et 1957 et entré en vigueur en 1958.

Issu d'un eompromis entre des préoccupations politiques diverses, ce Traité ne défi-
nit pas a proprement parler une politique commune de I'énergie atomique, mais comporte
néanmoing des éléments de politique commune, notamment par ses dispositions dans Ies
domaines de la recherche, des investissements, de Papprovisionnement et du contréle des
matiéres fissiles, des relations extérieures.

Touchant 4 un domaine en voie de développement rapide, le Traité de V'Euratom,
concu il ¥ a unce dizaine d’années, a subi I'érosion du temps @ il metiait 'accent sur la recher-
che, e’est anjourd’hui le développement industriel qui est devenu primerdial ; il échafaudait
en matiére d’approvisionnement en matiéres fissiles un mécanisme centralisé de répartition
des ressources concu pour une conjoncture de pénurie, or le marché de ces matiéres est &
Pheure actuclle pléthorique et relativement déprimé.

D¢ nouvelles propositions ont été formulées par la Commission dans ce domaine de
Papprovisionnement en matiéres fissiles et dans celui de Ia production d’'uranium enrichi
en Lurope.

Sur le premier point, il faut noter que la France a éié le premier pays, et longtemps
e seul, & avoir entrepris un effort important pour la mise en valeur de gisements d’uranium.

La question d’une éventuelle production curopéenne d'uranium enrichi est plus com-
plexe ; elle résnlte d’'une prise de conscience générale du fait que Papprovisionnement de
PEurope ne sauraif reposer 4 long terme sur le monopole de fourniture détenu actuellement
par les Etats-Unis. Cependant, de longues études techniques et économiques restent & faire
pour déterminer la meilleure solution technique, diffusion gazeuse {seul procédé éprouvé i
Péchelle industrielle}, uliracentrifugation {en voie de développement notamment au sein de
Passociation Allemagne - Pays-Bas - Grande-Bretagne) ou combinaison des deux procédés.



CONCLUSION

Ce tour d’horizon a montré quelle était la situation en Europe des diverses formes
d’'énergie, commeni sont orientés actuellement les travaux d'élaboration de la politique com-
mune en cette matiére et guelles en sont les principales réalisations.

On pourrait étre tenté de penser que les résultats obtenus sont pour 'instant bien
modestes. Les difficultés étaient certes nombreuses et les intéréts des Etats membres forte-
meni divergents ; en outre, le fait que les diverses formes d’énergie relévent de trois traités,
mis en ceuvre initialement par trois institutions distinctes, n’a pas non plus facilité les
choses,

On doit pourtant reconnaitre qu'un rapprochement sensible des positions des diffé-
rents Etats s’est produit et qu'une certaine volonté d’aller de P'avant s’est manifestée. Cette
évolution positive est due essenticllement au rapprochement des sitnations énergétiques des
différents pays, a4 la pression des nécessités car la réalisation du Marché commun ne peut
étre effective en laissant a4 'écart les problémes énergétiques, et 4 Ia meilleure connaissance
des problémes réciproques provoquée par la confrontation des points de vue entre les parte-
naires.

L’intérét de la Communauté n’est-il pas, 4 Uinstar des grands pays induostriels, d’uti-
liser 'atout que représente son marché, de loin le plus grand qui seit ouvert a Pimportation
des produaits énergetiques, et donc de mener une politique active d’approvisionnement de
maniére 4 sauvegarder les intéréts fondamentaux de son économie ?

11 restc dans cette voie beaucoup i faire, et Yon peut craindre que les progrés res-
tent toujours partiels si Paccord ne se fait pas sur une ligne de conduite générale, Jaquelle
4 son tour suppose certaines options politiques,

Peut-étre serait-ce aller trop loin gue d’affirmer que VEurope politique devra devancer
IEurope énergétique, mais & tout le moins est-il permis de penser qu'une politique énergé-
tique suppose un consensus raisonnablement précis sur la nature profonde des liens intra-
curopéens et sur la facon dont les Etats membres accepteront les contraintes et tireront les
hénéfices de cette coopération,

4
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Les aides au développement régional
dans les pays du Marché Commun

par Bernard CABARET, Ingénieur des Mines,
chargé de mission a la Délégation & I"Aménagement du Territoire
et & i"Action régionale.

Tous les pays d’Europe oni maintenant ane politigue régionale. 1ls ont ea effet le
souci dane meilleure répartition des activités économiques sur leur ferritoire et en méme
temps recherchent & desserrer les freins au développemeni économigue que constituent,
dans certaines régions, les activités en déclin.

Les difficultés que cherche 3 maitriser chacun des pavs sont en fait de natuve trés
diverse, Néanmoins, souvenl un élément spécifique domine. Ainsi la France. restée treés
agricole, est swrlout trés soucicnse de prendre en charge les populations agricoles et de
leur offrir un avenir dans un autre secteur économique. La Grande-Bretagne, pays de vieille
tradition iadustrielle, porte sur ses épaules le poids de ses anciennes indusiries déclinan-
tes ¢ e’est le probléme de conversion industrielle qui est sa premiére préoccupation, Dau-
tres pays, plus petits, ressentant toute Vimportance des structures économiques pour leur vie
duns la cowmpétition internationale, cherchent 4 la fois 4 augmenter leur potentiel économi-
que ¢t 4 renforeer leurs liens avec des partenaires particuliérement importants, 4 Foccasion
de Vattribution d’zides régionales, L’Tialie fait face & un déséquilibre de niveauy de vie entre
le Nord et le Sud dont elle n’a pas I'espoir de se dégager avant de nombreuses années.

Le trait contmun de tous ces buts que se soni assignés ces pays en matiére de déve-
foppement régional est qu'ils sont tous a long terme, i s'agit en effet d'influer progressi-
venient sur la géographie économique du pays. Mais la vie industrielle se situe dans un
contexte i court et moyen terme, Un respensable industriel décide le développement d'une
unité de production ou une nouvelle implantation en fonction de nombreux facteurs écono-
migues internes (développement des marchés, évolution des technigues de fabricafion), d’en-
vironnement (main-d’ceuvre, transports, sous-traitance) et de bhien d’autres données quelque-
fois psychologiques ou personnelles, foules sifuées & moyen terme ef au nivean micro-éeo-
nomigue.

Or, ce sont les décisions des promoteurs industriels qui forment en fait Pavenir éco-
nomique. Pour que les buts de développement 4 long terme du pays soient pris en compte
par ceux-ci, il faut que la collectivité les y aide. C'est ce gqu’ont bien cowmpris ious les pays
d’Europe puisqu’ils ont tous un systéme d’aide régionale & Pindustrialisation.
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LES SYSTEMES D'AIDES

Quels sont ces systémes ?

Ils se caractérisent par leur chmnp d’application géographique d’une part, par leur
réglementation (naturc et niveau de 'aide) d’autre part. Les éléments qui suivent les déeri-
vent suceinctement. Ils sont empruntés 4 une étude faite par M. Philippe pgE CasTELBAJAC,
chargé de mission a la Délégation a4 YAménagement du Territoire et &4 I'Action Régionale.

Zones d'aides.

L’importance relative des zones d’aides est indiquée dans le tableau suivant, qui
concerne les seules zones couvertes par les aides de IEtat.

Zones d'aides
{(en pourcentage de la population totale de chague pays)

France ...... e, e M %
Belgique ....... ..., . 45 Yo
Allemagne ....... e e 40 %
Pays-Bas ...t i 35 % (1)
Ttalie ............. e Cea 36 %
Grande-Bretagne ...........iiiiiienannny 23 %

Ces pourcentages doivent ¢étre considérés comme approximatifs. En Belgigque, une
disposition permet d'accorder les aides en dehors des zones visées par les textes ¢ dans des
secteurs avantageux situés 4 proximité des régions susvisées, pour autant que les aides qui
leur sont applicables aient pour objectif et conséquence le développement et la reconver-
sion de ces régions ». En Allemagne, les zones fédérales, seules retenues ici, se doublent
de zones créées par les Lidnder et dans lesquelles ils agissent par leurs propres ressources,
Pour I'Italie, le pourcentage indigué correspond au Mezzogiorno ; il existe aussi dans le
cenire et le nord quelques zones d’aides de faible étendue mais relativement attraclives
pour Vindustrie et de ce fait non négligeables.

Qu'elles soient hien ou mal situées, ces zones n’ont jamais été choisies dans le souci
de favoriser les régions les plus aptes 4 souienir la concurrence internationale. Elles entrent
dans le cadre d’une politique sociale destinée 4 combattre les écarts de niveau de vie et les
déséquilibres de Vemploi, et chaque Etfat a simplement Iespoir qu'une telle politique n’aura
pas de conséquence économique ficheuse dans Pimmediat et pourra méme contribuer dans

un avenir plus lointain & la eroissance de 'économie,

A quelques exceptions prés, il s’agit de régions a fortes activités agricoles (Mezzo-
giorno, ouest de la France, Frise, Groningue, Campine du sud, zones de développement alle-
mandes) ou miniéres (Ruhr, Sarre, bassins miniers francais, Borinage, Limbourg), et les
aides ont ¢été créées pour pallier la diminution des effectifs de ces deux secteurs. Entre 1958
et 1967, Ia population active agricole est passée dans la Communauté européenne de 16,3 mil-
lions 4 11,6 millions. La part de la population active agricole dang la population active
iotale s’est abaissée au cours de la méme période de 34 % 4 24 % en Italie, 24 % &
17 % en France, 13 % 4 6 % aux Pays-Bas, 16 % & 10 % en Allemagne. Pour les char-
bonnages, Yeffectif est passé de 1036 000 personnes en 1958 4 548 000 personnes en 1967,
soit une diminution de l'ordre de 3,5 % par an. Une accélération s’est produite au cours des
derniéres années : — 72700 personnes en 1968, — 75000 personnes en 1967, au regard
d’un recul de 40300 personnes en 18653 et de 19 200 personnes en 1964, L’année 1968 somn-
ble prolonger cette tendance puisgu’au 30 septembre 1968 le recul était de 59 700 personnes
par rapport an 30 septembre 1967.

(1) Tt faut noter que les aides ne sont accordées, i Pintéricur des zones d’aides néerlandaises,
que dans les villes susceptibles de constituer des pdles de développement. Celles-ci représentent 15 %
de la population totale du pays.
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STATISTIQUE C.E.E.
EVOLUTION DES EFFECTIFS DES CHARBONNAGES (Marché commun)

1966 1967 19468
Franee ....coviierinaneanean 173 500 161 400 144 100
Allemagne .....eeviian, 344 400 295 700 266 900
Faiie .. ooviieniiinnenn.. 1809 1 800 1700
Pays-Bas ................. 48 600 40 300 33960
Belgique ..o i 69 100 62100 55 200
637 400 561 500 501 800

Le tableau suivant indique, pour chacun des pays, la part de Ia population active
employée dans ces deux secteurs en récession.

STATISTIQUE C.E.E.
IMPORTANCE RELATIVE EN % DE LA POPULATION ACTIVE TOTALE EN (1967)

. De la population active
ch:;}ep 2‘; :::;;gn employée dans les Total
charbonnages
France ....... ... 17 1 18
Allemagne ........cccooia.. 10 1 11
Itafie ... ..o it 24 — 21
Pays-Bas .............. ... G 1 7
Belgique .......... ... 00 5 2 )

Le probléme des régions agricoles peut éire considéré comme le plus durable et le
plus difficile 2 résoudre en raison de Vimportance des elfectifs excédentaires dans ce sec-
teur, de la rapidité avec laquelle ils diminuent et de Pabsence de tradition industrielle de
ces régions qui tend & écarter d’elles les entreprises. 11 est peu douteux que par ’étendue
des zones concernées, leur situation géographique excentrée, Ia part de la population aetive
agricole dans la population active totale, ce sont le Mezzogiorno et 'Ouest de la France qui
présentent 4 cet égard les caractéristigues les plus défavorables.

Mezzoai Zone d'aide de I'Onest
ezzogtorno de la France
Populafion ....iiiiniiiin it iiiaraaae. 19 0600 000 13 000 400
Part de Ia popuiation active agricole dans la
population active totale ..............ccienan. A1 % (1964) 37 % (A%
[Yiminution annuelle de 1a population active agri-
cole au cours des dix derniéres années ...... 32 % 3.3 %
Solde migratoire annuel ......... ... 00l Entre — 100000 et v 10000
— 130000 sur la| (moyenne 1962/1968)
moyenne des dix der- D
niéres années.
Prévisions 1966/78
-— 606000,
Eeart de revenn par téte avee !a moyenne nationale 35 % f{environ) 25 % {environ)

(2) Les régions du Sud-QOuest, dont le mouvement migratoire s’est trouvé faussé par arrivée
des rapatriés, ne sont pas comprises dans ce chiffre.
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Les proplémes économiques de ces deux zones, si on les mesure par Pimportance rela-
tive du secteur agricole, paraissent a peu prés comparables, mais la natalité dans le Mezzo-
giorno, plus forte que dans Ia partic Ouest de la France, entraine une forte diff¢rence dans
les soldes migrafoires.

Par comparaison, les autres zones d’aides 4 structure agricole paraissent ne poser que
des problénies secondaires. Les régions de Frise, Drenthe et Groningue, aux Pays-Bas, comp-
tent 16 % de population active agricole. En Allemagne fédérale, aucun Land n’a une popu-
lation active agricole supéricure & 20 % de sa population active totale. I} est vrai que les
autorités fédérales ont retenu, en tant que zones d’aides, non des Linder entiers mais des
sones de faible importance unitaire et oft 'importance relative de la population agricole
peut étre considérable. Mais ces zones, géographiquement trés limitées, et dont les proble-
mes d'emploi peuvent dans une certaine mesure trouver une solution dans des secteurs géo-
graphiques relativement proches, ne sont pas comparables au Mezzogiorno et I'Ouest de la
France. Les zones agricoles belges, enfin, sont également de taille minime,

En ce qui concerne les zones miniéres, il parait impossible d’établir une hiérarchie
dans les problémes d’emploi qu’elles connaissent, ceux-ci étant largement fonction de lim-
portance ¢t du dynamisme des autres industries implantées dans ces zones et dont le déve-
loppemment naturel peut permetire de reclasser une partie de la population en excédent.

Montant des aides.

A Pintérieur de chaqgue pays, des avantages de natures diverses peuvent se cumuler :
subventions, préts bonifiés, allégements fiscaux, mise a disposition de terrains industriels &
prix réduits, subvention de fonctionnement... Le tableau suivant indique les principaux avan-
tages doni peut actuellement bénéficier une entreprise au titre de Vaction régionale, suivant
ie pays dans lequel elle s’implante.

AIDE REGIONALE MAXIMUM SUSCEPTIBLE D’BTRE ACCORDEE A UNE ENTREPRISE
POUR UNE CREATION D’ETABLISSEMENT

'3
des Aaii::tiges Allemagne Italie Grande-Bretagne France Belyique Pays-Bas
Aldes de T'Etat
A - Aldes a Pin-[20 % (porté 20 % (porté AR5 % pour les 25 % B3] 25 %
vestissement 23 % dans 1210-3¢ % pour lajpatiments (porté
— Subventions {calités  proches|partie des équi-fa 83 % dansdes
de 1a 1ignelpements achetésfens exception-
de démarcationlh des entrepri-mels). 20 % pour
avee PAllemagnefses du Midl)., [Poutillage, Une
de P'Est) dont subvention sup-
16 % nen sou- plémentaire de
mis 4 Pimpat 30 % peut dfre
sur ies hénéfices, hecordée dans
les zones « eri-
ticques ».

t3) En Belgique, Paide normale est constituée par des bonifications sur les préts, mais Fentre-
prise peut, si eile le veut, opter pour une subvention d’un mentant équivalent, seit 18 % environ
de Pinvestissement, :
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B - Aides au
fonctionnement

Aides des colleetivités locales et

Les entreprises
du Midi benéfi-
cient d’une ré-
duction de 10 %
des charges so-
ciales, ce qui se
traduirait par
une réduction
de  Vordre de
4,6 % en moyen-
ne des charges
galariales.

régionales

curer 4 des prix
avantageux, en
fecation ou par
acguisition, des
usines construai-
tes par le Board
of Trade., Cette
aide ne se cumu-
le pas avee les
subventions.

l.es  entreprises
sifuées en zones
d’anides regoivent
une subvention
annuelle en
fonction de leur
effectif et qui
fquivaudrait &
7 % environ en
moyenne des
tharges salaria-
les,

rent hors de la
région parisien-
ne peuvent hé-
néficier d’une in-
demnité de
décentralisation
destinée & lemr
rembourser une
partie des frais
de déplacement
du matériel

Ndure Allemagne Ttalie Trande-Brelagne France Belgique Pays-Bas
des avanlages

— Préls A4 long H Prét de 15 ans|Prét de 6 &|Prét  F. D2, E. 5.|Bonification sur (5)
terme limité a 70 %|[11 ans couvrant[d’une durée defles préts consen-

de linvestisse-lau maximum|i0 & 15 ans neftis par les ban-
ment, Tanx d’in-|50 % environ deldépassant pasjques : 7 % de
1érét de 3 &5 %.[Uinvestissement.fg ¢ n é v a lement|bonific, les 2
Taux d'intérétls0 % de Tinv.jpremiéres an-

de 55 & 6 %|Taux dintérét|nées, 5 % les

géndéralementi. |de 6,75 %. 3 anndes suiv.

pour une frae-

tion du prét ne

dépassant pas

2/3% de I'investis.

— Exonérations| Amortissement [Exonération de had Amortissement | Amortissement | Amortissement

fiscales accéléré 10 ans de Vim- nccéléré, Réduc-jnccéléréd. Réduce- accéléré
pot sur les so- tion du droitfion imposition
eiétés plus avan- de mutation. Ré-|des plus-values.
tages div. sur duction imposi-
impéts indireets. tion des plos-
ralues fonciéres.

— Financement Tous les pays pratiquent une aide au financement des zones industrielies dans les régions
des zones d’afdes. Les prix généralement pratigqués pour ces zones seraient de Pordre de : 5 4 20 F le m®
industrielles en Allemagne, + 4 ) F en Italie, fréquemment inférieur & 10 F en Grande-Bretagne, 5 4 10 F en

Belgique, 13 a4 26 F aux Pays-Bas. En France, un certain nombre de zones hénéficient d’une
subvention ramenant & 6 ou a4 10 F/m* le prix du terrain équipé. En dehors de ces zones, les
prix varient généralement entre 12 et 20 F.

— Formation La plupart des Etats aident les entreprises qui s’implantent & former leur main-d’ccuvre.
profession- Cette aide est particuliérement forte en Belgique et en Grande-Bretagne.
nelle

- Aides  diver- f.es entreprises|Les entreprises
ses peuvent se pro-lqui se transfe-

Les eollectivités locales apportent parfois leur aide aux entreprises qui simplantent. En Italie, les régions
autonomes de Sicile et de Sardaigne accordent notamment une prime de 20 % qui se surajoute & Ia prime de droit
commun. En Allemagne, les aides des Lander et des communes sont trés nombreunses malis des dispositions sem-
blent avoir été prises pour que Paide de I'Etat soit alors réduite en eonséquence, En Belgique ct en France, les col-
lectivités locales sont autorisées — en zones d’aides — & exonérer les entreprises qui s’implantent des impdts locaux

pendant une certnine période

3 ans en Franee, 10 ans en Belgique,

{#) Les entreprises peuvent bénéficier de préts bonifiés, mais le montant de la bonification vient
alors en déduction de la subvention susvisée.
(3 11 existe, aux Pays-Bas, une possibilité de bonification d’'intérét de 3 % pendant 15 ans.
Mais celie disposition ne semble aveir encore requ nucune application.
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Plusieurs remarques doivent étre faites concernant le tableau précédent.

a) On peut cbserver que toutes les réglementations font actuellement de la subvention
i l'investissement un des principaux instruments et généralement le principal instrument
de la politique d’aides, 11 s’agit d’'une évolution récente. Il y a peu d’années encore, la
Grande-Bretagne, la Belgique et Allemagne ne pratiquaient pas cette forme d’incitation.
Iin Grande-Bretagne, Iaccent était mis sur des formules d’allégements fiscaux, combinant
des possibilités d’amortissement accéléré et de  suramortissement, I’abandon de ce
systéme est intervenu en 1366 sur deux considérations : d’une part, ces allegements
ne prenaient évidemment effet qu’en fonction des bénéfices réalisés et revétaient done, au
imoment de Pexécution des investissements, un caractére aléatoire, D'aulre part, cette réduc-
tion d’imposition intervenait dans un laps de temps éloigné de la date de réalisation des
investissements, c'est-d-dire de la date 4 laquelle les entreprises avaient le plus besoin de
Laide de VEtat.

I’Allemiagne et la Belgique, de leur c6té, axaient leur systéme sur les préts bonifiés,
Li encore, la mise au point d'un régime de subventions a éte motivée par le soucl de rap-
procher la date de versement de Iaide de la date de réalisation des investissements, D’au-
tre part, il est apparu que le seul emploi de préts bonifiés avait 'inconveénient, en liant indi-
rectement 'importance de l'aide au montant des emprunis contractés, d’inciter les entre-
prises a réduire leur autofinancement.

b} Pour établir, 4 partir de ce tableau, Pavantage total dont peut bénéficier une entre-
prise suivant le pays dans lequel elle s'implante, il convient de rendre toutes les aides compa-
rables entre clles, en calculant pour chacune d’elles 'économie nette gu’elle permet & l'en-
treprise de réaliser (montant des bonifications pour les préts bonifiés, réductions d’Imposi-
tion pour les allégements fiscaux, différence entre le prix d’achat des terrains < aidés » et
Ie prix que Ventreprise aurait dd payer en Pabsence d’'une telle aide, ete...),

Ce type de calcul présente des difficuliés considérables dues en particulier au fait que
les différentes formes d’aides interviennent pour les entreprises 4 des dates différentes {(cer-
taines sont versées dés la réalisation de la dépense, d’autres échelonnées sur plusieurs an-
nées, et un calcul d’actualisation est nécessaire pour rapprocher les unes des autres) et
que les conditions de fiscalisation sont également différentes. Les aides, en effet, ont indirec-
tement pour effet d’augimenter le hénéfice imposable des entreprises. Mais des mesures par-
ticulitres sont parfois prises pour les faire sortir totalement ou particllement de Dassietie
de I'impot sur les béndélices (c’est le cas par exemple d’une pariie des primes allemandes).
D’autre part, cerlaines aides (amortissement exceptionnel notamment) sont assises sur le
montant méme de cet impdt et ne peuvent donc ¢étre comparées aux autres aides sans rame-
ner 'ensemble des avantages 4 leur montant aprés fiscalisation. Enfin, le taux de Pimp6t sur
les bénéfices varie suivant les pays.

It n’a été possible, pour aucun des pays étrangers examinés, de retrouver 4 cet égard
I'équivalent de I'étude publiée en ce qui concerne la France par la Délégation 4 PAménage-
ment du Territoire sous le titre « Effet cumulé des aides financiéres accordées pour une
implantation industrielle en province ». Etant donné cependant que le tableau qui précéde
ne présenterait pas d'intérét §°il ne débouchait sur une comparaison globale, un caleul

trés approximatif a été effectué en vue de ramener toutes les aides 4 Vinvestissement a leur
équivalent subvention,

Le tableau ci-aprés indique le résultat de ce calcul. Les lignes ¢« Montant de Faide
aprés application de Pimpdt sur les bénéfices » ont été établies en supposant une appli-
cation de cet impdt 4 son tanx applicable aux bénéfices non distribués. Pour marquer le
aractére imprécis duo caleul, les chiffres ont ét¢ arrondis.




11 convient de souligner que la portée des différentes aides financiéres peul varier
d’une entreprise 4 Pautre en fonction des caractéristiques de Pinvestissement, de son mode
de financement et de son taux de rentabilité. Pour prendre exemple le plus simple de cet
&at de choses, il est évident que l'aide que peut représenter, pour une enireprise, Pexoné-
ration décennale de I'impdt sur les sociétés consentie dans le Mezzogiorno dépend de I'im-
portance des bénéfices qu’elle réalisera pendant cette période. Le tablean qui suit a été
¢tabli en imaginant le cas d’une entreprise présentant, sur tous les facteurs dont peut dé-
pendre Pimportance relative des aides, des caractéristiques moyennes et en calculant ce
que représentent les aides régionales pour une felle entreprise si le maximum prévu par la
réglementation lui est appliqué.

D'autre part, certaines aides 4 caractére trés exceptionnel ou s’appliquant & des sec-
leurs géographiques trés limités nont pas élé prises en considération. Ont été ainsi exclues,
par exemple, les aides particuliéres accordées en Sardaigne et en Sicile.

AIDE MAXIMUM DONT PEUT BENEFICIER UNE ENTREPRISE

AU TITRE DE LA POLITIQUE REGIONALE, SUIVANT LE PAYS D'IMPLANTATION

France Flalie Belgique Pays-Bas Allemagne Grande-
Bretagne
Apant application de I'impdt
sur fes bénéfices.
— Aides A linvestissement
(en % du montant des
investissements) 40 % 65 % 30 % 30 % 25 % 63 %
— Aides permanentes de fone- Réduction subvention
tionnement de 3 % env. égale 4 T %
des charges environ des
salariales charges
salariales
Aprés application *de I'impdt
sur les bénéfices.
— Aides 4 TPinvestissement
(en % du montant des
investissements) 25 % 85 % 20 % 0 % 20 % 40 %
— Aildes permanentes de fone- 25 % 33 %
tionnement environ des environ des
charges charges
salariales salariales

Montant global des aides.

Il est en fait difficile d’apprécier le montant global des aides accordées dans les dil-
[érents pays. Les éléments nécessaires 4 appréciation de celles-ci ne sont, en général, pas
publiés ou du moins les indications disponibles ne permettent pas une appréciation précise
des montants accordés.
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MONTANT GLOBAL DES AIDES (e¢n millions de franes)

France ftalie Pays-Bas Allemagne
(1569 (1967 (1968} (1969
A - Aide 2 Tin-
vestissement
— Primes 176 M. 400 M. Entre 180 et 150 M JLe montant des
subventions  serait
de Vordre de 200 &
300 M. non compris
les subventions ac-
cordées dans les
zones miniéres,
— Préts Trés variable Le montant des ?
honifiés bonifications  sup-
portées par PEtat
au litre des préts
aux entreprises du
Mezzogiorno se sc-
rait élevé aun cours
des deux années
1986 et 1967 &4 896
AL, soit 448 M. par
an.
— Atllégements fExonération de pa- ? ? ?
fiscaux tente 67 M. {1).
Réduction du droit
de muiation : 14 M.
Amortissement ex-
ceptionnet : 5 M.
environ.
— Aides Indemniié de dé-
diverses centralisation : 3 M.
B - Aides de — f.e remboursement — —
fonctionnement aux entreprises du
Mezzogiorno d'une
partie de lecurs
charges sociales a
ét¢ décidé en 1968,
Le co@it prévision-
nel pour 1964 se-
rait de 700 M. de
(1) Chiffre franes.
de 1967

Belgique

52

Les éléments d’information figurant dans le tableau restent trés imprécis et témoi-

gnent des difficultés d’obtenir des renseignements valables.

Néanmoins, i1 apparait que le régime le plus fort est celui de Pitalie pour le Mezzo-
siorno, Les avaniages accordés par la France, la Belgique, les Pays-Bas et PAllemagne res-
tent plus comparables. La comparaison n’a toutefois de sens que dans la mesure olt on tient
comple de la disparité de Pimportance des zones aidées et des diffieultés qu’elles connais-

sent dans leur développement.

I} est possible de préciser dans des meilleures conditions, I'évolution du systéme d’ai-
thes franeais, Institué en 1964, il n’a pas subi de remaniement profond depuis cette date. Il
comporte essentiellement des primes accordées sur I"Ouest de la France et dans les zones
de conversion indusirielle (mines et textiles) et des avantages fiscaux distribués plus large-

nient sur le territoire (essenticllement exonération de patente),




l.es montants accordés sous forme de primes étaient, jusqu’en 1967, d’un montant glo-
bal inférieur 4 100 MF par an. L’année 1968 et 'année 1968 ont marqué un développement
comparable lié 4 lattribution de primes & des projets importants, nolamment du secteur
automobile, qui conduit 4 des dépenses nettement plus supérieures. Le chiffre de 170 MF,
indiqué dans le tableau pour les dépenses de 1969, ne refléte que trés partiellement 1'évolu-
tion récente qui conduit 4 des dépenses globales annuelles supérieures & 300 MF pour I'an-
née 1970 et, trés vraisemblablement, pour Pannée 1971. Sans atteindre le nivean de dépen-
ses des autres pays, la France dispose donc mazintenant d’un régime permettant la localisa-
tion d’eaviron 50 000 emplois par an pour une dépense de Fordre de 400 MF.

Harmonisation des régimes d’aides européens.

Le fraité instituant la Communauté europécnne limite étroitenient dans son article 92
les aides susceptibles d’étre accordées par les Etats aux entreprises, afin d'éviter que Ia
concurrence ne soit faussée au sein de la Communauté,

Les aides régionales sont néanmoins considérées comme compatibles avec le Marché
commun, Dans Iapplication, les services de la Commission sont tonjours restés trés vigi-
lants sur ces probliémes d’aides a4 la fois au plan de la politigue régionale, afin que ces sys-
témes soient appliqués de maniére cohérente avec la politique des Ltats ou de la Commu-
nauté, en matiére d’équilibre régional et au plan de la concurrence afin d’éviter qu’une poli-
tique de développement régional ne couvre en fait une politique d'aide sectorielle qui pour-
ait fausser gravement la concurrence au scin du Marché commun.

C'est ainsi gue sont portées 4 sa connaissance par les pays membres les modifications
législatives ou réglementaires que comptent apporter ceux-ci a4 leur dispositif d’incitation
régionale.

Jusqu’iei, ta Commission estimait suffisant d’étre informée du fonctionnement des ré-
gimes d’aide dans les divers pays. Maintenant, voyant Fintérét que portent les entreprises
nmulti-nationales aux aides au développement régional (notamment les entreprises des pays
tiers qui viennent de s’installer dans le Marché Commun), Ia Commission estime devoir exer-
cer une concertalion beaucoup plus précise avec les différents Etats membres.

Par ailleurs, elle souhaite dans une auire procédure de concertation examiner les
plans de développentent régionaux que se fixent les divers Etats de la Communauié.

Sur le plan des principes, cetie concertation est tout & fait souhaitable et des négocia-
tions ont lieu a Bruxelles pour en fixer les modalités. Néanmoins, elle se heurte 4 un nombre
de difficultés. Harmonisation des régimes signifie appréciation des régimes puis comparaison.
Nous avons vu plus haut que I'appréciation des régimes était chose difficile. Ayant vaincu
ces difficultés, il reste &4 comparer exactement les aides pratiquées dans une région donnée
et les difficultés sociales et économiques que connait une région gtographiquement délavori-
s¢e. Un calcul et une comparaison exacts des aides obligeraient 3 tenir compie de la légis-
Iation financiére, tarifaire et sociale de chaque pays chagque fois quelle peut aveir une inci-
dence géographique sensible. Il serait faux de penser qu'un calcul négligeant ces facteurs
aurail une signification. Sans doute certains d’entre eux doivent-ils faire dans Pavenir Pobjet
d'une coordinalion européenne. C'est le cas par exemple des tarifs de transports. Mais vou-

loir par anticipation établir une comparaison risque de conduire 4 des diffieultés inextrica-
bles.

A supposer ces problémes résolus, il resterait enfin 4 déterminer les contraintes aux-
quelles se heurte le développement industriel de chacune des zones en cause. Cette derniére
partie duo caleul serait la plus approximative, jes facteurs gui cenditionnent les conditions
d’exploitation des entreprises étant pour partie non quantifiables (qualité de la main-d’ceuvre,
climat social, ete...}. Elle ne saurait pourtant &tre négligée, le danger que peuvent représen-
ter les aides pour les autres Etats membres &tant fonction du rapport entre ces aides et les
difficultés réelles d’implantation et de fonctionnement des enlreprises dans les régions en
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cuuse. Sous cet angle, d’ailleurs, les aides ne représentent qu'un effort d’anticipation destiné
essenticllement 4 metire les entreprises, dés Uorigine, dans les conditions gui seront les
leurs une fois ces contraintes au développement disparues.

Mais la difficulté essentielle d’une limitation des aides régionales est d'ordre politique
et tient 4 leur spécificité par rapport aux autres formes d’aides & Pindustrie. Le but habi-
tuel de ces derniéres aides est de conforter certaing secteurs d’activités dont le développe-
ment ou le mainlien est jugé nécessaire dans Uintérét national ; il est donce logique qu’elies
soient jugées d’abord dans leur incidence sur la concurrence, notamment au nivean du Mar-
ché¢ commun. En matiére régionale, par contre, Pintervention de I'Etat a pour bui, non d’ai-
der Pentreprise en tant que telle, mais de Vinciter 4 s'implanter dans une région souffrant
d’insuffisance 'emplois. Sans doute, un tel objectif a, au meins & terme, une finalité écono-
mique en ce sens que sa réalisation doit permettre de réduire fe colt pour la collectivité e
Ia congestion de certaines régions (cas de 1a région parisienne) ou de diminuer le poids des
charges que font peser sur le pavs certains secteurs d’activités (aides a4 agricalture et a la
production miniére) on enfin plus simplement de tenir compte du fait qu’il cotite moins
cher de permettre 4 Ia population de vivre dans sa région d'origine que d'organiser sa
transnlantation. A cet égard, les aides ne font que reporter sor les entreprises une partie
des sains que lenr implantation apporte 4 la collectivité. Mais il n’en reste pas moins que
le facteur humain est & la hase des nolitiques récionales. Ce serait donc déformer le sens
des aides que de vouloir en limiter le montant en se fondant uniquement ou princinale-
ment sur une notion de libre concurrence. Cela signifierait en tout cas que les considéra-
tions sociales sont en la matiére serondaires.

Cette difficulté doit étre d’antant plus soulignée que la politique régionale constitue
actuellement un des éléments les plus importants de la politique sociale de chaque Etat et
un de ceux auxquels Popinion publique est Ia plus attachée, Méme des pays aussi peu inter-
ventionistes que les Etats-Unis et le Canada prennent 4 cet égard des mesures de plus en
plus vigoureuses. Chaque gouvernement désire donce conserver en la matiére une large H-
berté d’action et veut pouvoir faire varier son intervention en fonction de sa propre ten-
dance politique et du climat social du moment. Ce dernier point est d’autant plus important
que les régions en cause sont, du fait des conditions précaires d’emploi qui y régnent et
du niveau de vie généralement faible de Ia population, parmi celles dans lesquelles Yordre
public est le plus facilement troublé.

CONCLUSION

Une évolution progressive de I'étude des pays du Marché commun devrait conduire
& une certaine limitation des niveaux d’aides pratiqués dans les régions du Nord-Ouest de
I'Europe qui constituent la zone la plus industrialisée. Cette premiére démarche devrait per-
mettre, tout en respectant la liberté des pays membres, d’assurer une coordination en évi-
tant les surenchéres excessives,

Un grand pas aura été fait le jour ol toutes les aides pratigquées seronl aflichées et
connues de tous et ofl elles correspondront 4 une politique de développement régional euro-
péenne équilibrée. Mais il ne faut pas douter que le probléme soulevé est politique et que
jamais i1 ne pourra étre résolu aun niveau des discussions techniques enire pays membres
du Marché commaun,



La politique commune des transports

par P. DEBAYLES, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,

Haut Fonctionnaire chargé des Relations Iniernationaies
au Ministére de I'Equipement et du Logement.
au Ministére des Transports,

Adjoint au Directeur des Transports Terrestres pour les Questions Internationales.

Le Traité de Rome, signé en 19537, a prévu explicitement Pinstauration d’une politi-
que commune des transports.

Une telle instauration se juslifie par le fait que les transports représentent d’abord un
secteur important de Péconomie de chaque pays, ensuite que rien ne sert d’organiser un
marché commun, comportant la libre circulation des produits si par Ie colit des prestations
de transport il est possible d’apporter des distorsicns dans le fonctionnement de ce marché
commn,

Les dispositions relatives 4 la politique commune des transports font l'objet de 11 arti-
cies du Traité de Rome, Ces articles sonf rédigés en termes trés généraux, et délinissent sur-
tout des procédures sans donner un véritable contenu a la politique commune des transports.

Toutelois, & cause de la possibilité pour les transports de fausser le fonctionnement
du marché commun, le Traité définit certaines actions interdites aux transporteurs ou aux
Etats :

— soit les discriminations consistant en l'application de prix et conditions de trans-
ports différents en raison du pays d’origine ou de destination des produits trans-
portes,

— soit le soutien par le biais des tarifs de transport de certaines entreprises, notam-
ment de eclles implantées dans certaines régions.

Mais le probléme important était d’arriver & batir une doctrine cohérente pour la
politique commune des transports, et d’arriver 4 la réaliser concrétement par le moven des
réeglements et directives du Conseil des Minisires de la Communauté Economigue Euro-
péenne (le réglement s’applique aprés son adoption par le Conseil et se superpose aux lois
nationales ; la direclive définit des objectifs a4 réaliser par des lois nationales a4 adopter dans
chaque Etat).

De longues discussions ont eu lieu jusq’en 1965 sur les objectifs et sur les moyens de
les atteindre. La conception éfait simple @ le marché des (ransporls devait fonctionner de
[acon libérale, comme le reste de Péconomie, avee toutefois des possibilités d’intervention
des Ltats puisque la concurreance, nerf moteur du libéralisme, ne peut seule garantir d’at-
teindre Poptimum pour la collectivité. 11 fallait donc & cet effet organiser le fonctionnement
du marché des transporls. Connne de plus on avait initialement un certain nombre de mar-
chés nationanx, il fallait réaliser une harmonisation des conditions de concurrence entre les
transporteurs des différentes nationalités, aussi bien entre transporteurs d'un méme mode
qu’en transporteurs de modes différents, et ouvrir progressivement ces marchés nationaux
aux fransporteurs des autres Etats membres de la Communaunté.
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Ces discussions aboutissent 4 une décision et & un accord, I'un et V'autre trés impor-
tants, adoptés par le Conseil les 13 mai et 22 juin 1965, qui peuvent élre considérés comme
définissant de facon précise Pinventaire des réglements et directives a4 prendre pour réaliser
la politique commune des Transports.

(’était un pas trés important qui était réalisé alors. Les mesures les plus originales
prévaes étaient les suivantes

1) harmonisation des relations financiéres entre les Etats et les Chemins de fer.

Pour assurer le libre jeu des conditions de concurrence entre les entreprises de che-
min de fer et les auires entrprises de fransport, il était envisagé :
— de compenser suivant des régles deéfinies de facon communautaire les charges im-
posées par les Etats aux chemins de fer, aussi bien dans lenr gestion (normalisa-
tion des comptes) que dans leur expleitation (obligations de service publie),

— tle réaliser autonomie de gestion des entreprises de chemin de fer, en voe d’arri-
ver 4 leur équilibre financier.

2} harmonisation des conditions sociales dans les transports (notamment temps de tra-
rail, temps de conduite de véhicnles, temps de repos),

3 suppression des taxes spécifiques sur les transports remplacées par des taxes sur
le chiflfre d’affaires et surtout mise en place d'un systénme cohérent de tarification de Pusage
des infrastructures des trois modes de transport.

4) organisation du marché par diverses nesures, notamment par un systéme qui assure
une honne connaissance des prix du marché, ce qui était, particuliérement pour la France,
une condition trés importante pour garantir un bon fonctiennement du marché :

—— publicité des tarifs de transport,

- - connaissance des prix et conditions s’écartant des tarifs publiés.



Les tarils cenvisagés devaient comporter une zone de liberté couvrant les variations
normales des prix de transport, appelée [ourchette, et seuls les prix ct conditions de trans-
port s*écartant de la fourchette devaient étre publiés.

Ce schéma pouvait étre appligué de facon plus ou moins souple — soit dans une tari-
fication dite obligatoire, pour laguelle les prix hors de la fourchette devaient éire justifiés
par le transporteur et publiés — soit dans une tarification plus souple, dite tarification de
référence, dans laquelle Pobligation de justification était supprimée, mais Pobligation de

publicilé était maintenue, pour les prix et conditions sortant de la fourchette.

Laccord du 22 juin prévoyait mdéme un calendrier de mise en oeuvre par élapes des
tarifications ainsi définies, dans les transports internationaux d’abord, dans les transports
nationanx ensuite,

Ces principes étant définis, les instances du Conseil ont commencé a examiner les
propositions de réglement ou directives établies par la Commission des Communautés Euro-
péennes, qui, Capres les dispositions institutionnelles du Traité de Rome, a seule lini-
tiative pour faire des proposttions.

f.es oppositions qui s’étaient masquées lors de la réalisation des compromis précités
de 1960 appururent de nouvean lors de la discussion de propositions de la Commission,
’autant plus que ces diseussions commencérent par un réglement sur les tarifs 4 appliquer
dans les trois modes de transport, anssi hien en transports nationaux qu’en transports inter-
nationaux, en application de Yaccord déja cité du 22 juin 1963,

Ces discussions échouérent et le projet de réglementsation tarifaire ful abandonné —
et ce n'est (que trois ans aprés les accords de 1963, plus préeisément en juillet 1968, que cing
réglentents et directives purent étre approuvés par le Conseil, Ies divergences entre les Etals
avant pu ¢tre aplanies :

Parmi eux on trouvait :

— un réglement fixant les temps de conduite et de repos applicables dans les trans-
ports routiers de voyageurs et de marchandises, aussi bien dans les transports pu-
blics que dans les transports privés,

- un réglement établissant des dispositions tarifaires applicables aux seuls trans-
ports routiers internationaux,

— un réglement fixant un contingent d’autorisations de iransports routiers interna-
tionaux, habilitant leurs titulaires & effectuer tous transports internationaux dans
la Communauté, alors que les transporteurs qui n’ont pas une telle autorisation
ne peuvent transporter directement des marchandises entre deux pays autres que
celui de leur immatriculation.

Zit 1969, [urent adoptés deux réglements constituant Pamorce d'une harmonisation
des relations financiéres enire les Etats et les chemins de fer : ils définissaient des régles
communes de versement de coinpensation aux entreprises de chemin de fer par les Etats,
aussi bien pour la normalisation des comptes que pour les obligations de service public
(ce dernier réglement s’appliguait également aux autres modes de transport). Mais leur por-
tée était lhmitée par rapport & V'objectif final de¢ léquilibre financier puisqu’ils n’établis-
saienl pas de conirainte globale pour la couverture du déficit des entreprises de chemin
de fer,

Au total, depuis 1965, dale de établissement du programme détaillé de la politique
commune des transports, jusqu’a décembre 1970, ce sont 11 réglements et direclives, d’im-
portance indégale, qui ont été adoplés pur le Conseil.

Cette relative lenteur des travaux du Conseil en la matiére a amené la France a
demander que 'on examine en priorité les domaines qui ont une importance essentielle
pour la mise en place d'une politigue commune des transporis efficace et effective, et qui
sont de son point de vue :

-— les relations financiéres cntre les Etats et les chemins de fer, dans le sens d’une
autonomie de gestion et en vue de la réalisation de Péquilibre financier de ces
enireprises,
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— la turification de Posage des nfrastructures pour les trois modes de transport, qui
est un elénient ayant une incidence notable dans Pégalisation des conditions de
concurrence auss: bilen entre fransporteurs de pays différents, qu'entre transpor-
teurs de mades de transports diftérents,

d’autant plus que la France est déja engagée dans la réabisation des mesures nationales cou-
vrant ces deunv demaines, mesures allant de son point de vue dans le sens des décisions
communautaires 4 tervenir ultéricurement.

I est o prévorr que les déhbérations du Conserl dans les toutes prochaines années,
et méme sans doute dés Pannée prochaine, compte tenu de Vavancement des études de la
Comnussion pom ses proposifions, pourront porter sur ces domames dans lesquels les déci-
s1ons communautaires madifient de facon importante les dispositions adoptées jusqu’alors par
les Etats.

La politigue communuutaire devant s'apphiquer & des Etats qur étarent tous situds sur
le continent européen s'est intéressee essentiellement aus transports par route, par chemin
de fer ou par voie navigable. Le Traité de Rome a prévua dans son article 84 des disposi-
tions particuliéres pour les transports maritimes et aériens, puisqu’il faut une décision du
Conseil, prise a Punamnuté, pour décider dans quelle mesure et par quelles procédures des
dispositions approprices pourront étre prises pour la navigation maritime et aérienne.

I} est probable toutefors que Télargissement éventuel de ia Communauté a des Etats
separés par Ia mer provoquera des réflesions nouvelles sur la conception de la politique
comniune des transports,
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L'industrie automobile dans
la Communauté Européenne

par Francois PERRIN-PELLETIER, Ingénieur en Chef des Mines,
Directeur du Centre de Production automobiles Peugeot - Sochaux.

11 est mmpossible, en quelques pages, de décrire Uindustrie antomobile de la C.E.E.
Ausst, me bornerai-je & monfrer sa place relative :

— dans 1"industrie automobile mondiale,

- ¢lans 'ensemble de Pindustrie de la C.E.E.,
puis d’indiquer ses atouts cf ses laiblesses, donnant ainsi une idée de son avenir.

I. - SA PLACE DANS L'INDUSTRIE AUTOMOBILE EN 1969

A) Le continent européen reste encore le plus gros producteur automobile du
monde (41 %}, mais la C.E.E. (27 %) vient derriére les US.A. (34 %).
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B) L'Allemagne, la France et I'ltalie sont respectivement les 3°, 4° et 6° pays
producteurs mondiaux.

o L Voitures Voifures Tolal
% :cf Principaur puys pmduvieurs pﬂr!i('ﬂliéres wliliteires (1969
MARCHE COMMUN
3 |9 Allemagne ...........i00. 33125387 292 028 3 604 560
§ |- France ..............0..0. 2 168 368 290 806 2459174
6 |9 Italie ..oooviiiiiniiaeann, 1477 366 118 585 1595 951
8 Belgique .........0virvnn 283 502 27 357 311 059
Hollande ............0.o00.. 60 732 10 927 71 639
TOTAL e 8042408
A.E L E.
5 Grande-Bretagne .......... 1704 902 477 M 2182 73
9 Suéde ..ooiiiiiiiiiiiiena 242 887 27 833 270 720
Auteiche  ....eeiienn, 13144 4273 3417
TOTAL e 2458 930
AUTRES PAYS D’EURGOPE 1785821
TOTAL EUROPE 12 287 159
1 U.S.A. § 224 327 1986 719 10 2035 046
2 JAPON 2611109 2062 841 4 674 340
T ULR.8.5, 243 600 530 700 §44 300
MONDE ENTIER 22 964 243 6731812 29 696 055

C) La C.EE. est le plus gros exportateur du monde avec 2100000 voitures
particuliéres, ce qui représente 30 % de sa production; le Japon exporte seu-
lement 22 % de sa production

PRODUCTION 1969
Productlion en

10 2 Millions Voitures Particuliéres
% des Exportations rapporté id la
9| production des principaux pays
producteurs
84
1 [:::] Production vendue sur place
6|
[:::j Production exportée
54
4 U
3-
2] o A
' 30 %
45 7
O 5 4 22 % 2z

USA CEE AELE JAPON



D) La C.E.E. et I'AELE. sont les deux producteurs qui importent le moins de
véhicules (ces pays viennent juste aprés le Japon qui reste le plus faible impor-
tateur)

_ ) IMMATRICULATION VOITURES PARTICULIERES
Immatriculation 1969

10#7] en Millions
%4 des voitures étrangdres dans les
9 [ immatriculations de chaque pays
8H
7 [j::] Immatriculation des voitures
produites dans le pays
6l
Immatriculation des voitures
54 [:j:] importées
4
3.
2
| 12 % 3,3 % 9z 0,6 2
/'__ e
7
Q 7
Usa CEE AELE JAPON

E) I existe une interpénétration importante entre les pays constructeurs consti-
tuant la C.EE.

Environ 20 % de la production de chaque pa3ys de la C.E.E. est vendue dans les autres
pays du Marché commun.
Exportation en dehors du

[
rV Marché Commun
3.312.537 Exportation dans Marché
1 Commun
ER Voitures vendues dans le
7
% pays producteur
I 37,8
A 2.168.368
2 aia
3t 2
1.477.366
21,5% - 12,2
% 27,81
1 X . Z’
47,5 )
| 2 66 7
0
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I1. - PRINCIPAUX PRODUCTEURS EURJPEENS

Volkswagen, Fiat, BLMC (Gde-Bretagne) et Renault sont les 4 plus gros constructeurs
d’Lurope.

Volkswagen, Fiat ¢t Renault représentent, & trois

- Pplus de 50 % de la production de In CEE.,

— 46 % du chiffre d’affaires,

— et 30 4 des employés de Pantomoble.

[il. - SA PLACE DANS L’ENSEMBLE DE L'INDUSTRIE EUROPEENNE

Les chiffres d’affaires et le nombre de salariés des constructeurs de la C.E.E. atfeignent
respectivement

— 73,584 milliards de francs ;

-— 736 500 salariés.

Dans les 3 principaux pays consiructeurs de In CEE. :

a) La part de lindustrie automobile dans le produit national brat a avoeisiné en
moyenne 5 % en 1969.

1) La part des investissements de la branche antomobile dans 'ensemble des investis-

senmtents industriels a atteint 7,5 % en moyenne.

¢} Les effectifs de la branche automobile ont représenté un peu moinsg de 7 % en
moyenne des effectils totuux de Pindustrie manufacturiére,

d} Iindustrie automobile a, en outre, une incidence importanie sur ensemble de I'in-
dustric européenne.

— Eon amonl, clle représente un débouché important pour les industries de maliéres
premiéres (aciéries, industries chimiques, industrie du caoutchouc...) et pour les
sous-traitants et fabricants d'accessoires automobiles,

Eremple : En France, 'automobile utilise :

— 20 % des toles minces produites par les aciéries,
— 80 % des aciers fins et spéeiaux,

— 50 % des pitces moulées en aluminium,

- 3 %% du eaocutchouc, cte...

— En aval, elle intervient par ses réseaux de vente, les garagistes, les pétroliers (sta-
tions-service...), les compagnies d’assurances, ete...

=

Au total, on peut dire qu'il faut multiplier par 4 les eflectifs de Pindustrie automo-
hile pour avoir une idée des personnes concernées directement ou indirectement par Yin-
dustric automobile, ce qui représenterait, dans ln CEL., environ 4000000 de personnes
actives, et ce qui ferait vivre 14 millions d’européens.
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IV. - SES CARACTERISTIQUES, SES ATOUTS, SES FAIBLESSES

L'automobile est devenue un fait social. Elle a « répanda Vesprit mécanicien, désen-
clavé les campagnes, créé une industrie motrice, provoqué chacun a Peffort » (1). L’indus-
trie aptomobile est done intimement liée au développement de notre Société.

Que ce soit dans Vaugmentation du niveau de vie, gui tui assure de nouveaux déhou-
cités, dans le développement des meétropoles régionales et des auforoutes, qui exigent des
grandes routiéres confortables, dans encombrement croissant des centres urbains, qui favo-
risent les petites voitures, on retrouve cette inmbrication de la voiture & la vie en société.

Cette coexistence ne va pas sans poser quelques problémes. Clest ainsi qu’on assiste
i un véritable foisonnement de régles de toutes sortes (contre la pollution, pour la sécurité
active et passive) qui vont, si on n’y prend pas garde, reconstituer des droits de douane
« bis » a la disposition des gouvernements.

A terme, I'incapacité des gouvernements européens a s’entendre sur une réglemernto-
tion ruaisonnable ei commune risque ('aboutir & Padoption progressive des normes de sécu-
rité des U.8.A,, ce qui pourrait avoir de graves conséquences sur Pindustrie earopéenne, Un
exemple le fera comprendre

"

— un réglement prévoyant que foute voiture doit pouvoir supporter 4 x/km heure
le chac frontal aveec n’importe quel autre véhicule favorise les voitures américai-
nes, plus lourdes, plus grosses et plus puissantes (2), aux dépens des voitures euro-
péennes,

(1) Pierre Massé - 1964,
(2y L'essence est moins cher aux U.8.A,, les distances plus importantes et les autoroutes plus
nombreuses.




Une concertation des constructeurs européens pour faire face 4 un tel danger est
reidtue difficile par Vexistence, parmi eunx, de filiales de construcfeurs ameéricains en Eu-
rope. En outre, Volkswagen vendant plus de 500 000 véhicules aux U.S.A., est naturelle-
ment amené a adopter les normes de sécurité U.S. pour ses voitures.

La diversité et la multiplication des réglements entrainent une diversification consi-
dérable des types de voitures, & partir du moment ol le marché du produit est mondial.
11 y a ainsi prés de 700 types de planche de bord de Peugeot-404 et, 4 Sochaux, sur 2 (00
voitures montées par jour, moins de 50 sont exactement semblables. La grande série ne reste
vraie qu'au niveau de la piéce.

Sur le plan humain, celte complexité entraine des difficultés de communications,
acerues par la taille des entreprises : 33 000 personnes a Sochaux (Peugeot), 36 600 4 Bil-
lancourt (Renault), Pour éviter 'excés, comme le mangue d’information, des structures de
communication cohérentes et souples sont & rechercher.

Le travail & la chaine, qui caractérise les usines de carrosserie et de tdlerie, néces-
site une organisation poussée répartissant exactement le travail entre chacun, La diversité
des types, zinsi que la présence de main-d’ceuvre étrangére (25 % en France : Yongoslaves,
Africains, Marocains, Algériens) entrainent la recherche de solutions plus élaborées, faisant
appel & toutes les ressources de l'informatique et de I'automation.

Sur ce plan, Vindustrie curopéenne — la plus vieille du monde a des réalisations
qui se comparent aux U.S.A. : P'usine Peugeot-Renault de Douvrin-la-Bassée produira, dans
d’énormes machines-transfert, 6 000 moteurs/jour, ce qui constitue une sorte de record du
monde. Les opérations de conirdle seront intégrées aux gammes de fabrication. De nouvelles
usines surgissent en Allemagne et en lfalie,

Sur le plan technique, les européens sont en téte de Pinnovation dans certains domai-
nes : traction avant, moteurs en aluminium, suspension oléo-pneumatique, freins 4 disques,
ete... En outre, notre position reste privilégiée sur certains marchés : la France en Afrique,
Pltalic en Amérique du Sud, la France et 1'Italie dans les pays de I'Est, constitue indéniable-
ment un eapital commercial de départ quil nous appartient de valoriser.

PRODUCTION BE VEHICULES AUTCMOBILES
DANS LE MONDE

1960 -~ 1969

Total
Europe
Occidentale
35,36 %
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Les atouts précédents seront bien néeessaires & Uindustrie de a CEE. pour laire lace
i ses coneurrents étrangers el notammeni PAngleterrve, le Japon et 'Ameérique.

Pindustric anglaise stagne depnis quelques années. Des mouvements socianx ont em-
peché de tirer le profit attenda de Ia [usion de 6 constructeurs dans B.LALC,, ce qui montre,
$'il en était besoin, que le gigantisme n'est pas un bul en soi,

Le Japon, qui nexporle encore que le einguiéme de sa production, est un concurrend
potentiel dangereus ; il nous attagque déja dans nos positions dAfrvique et d’Asie avee des
produits rustiques mais bon marehé, Dans 1o mesure oit il prend nolre place la-has, il nous
entraine 4 une concurrence inferne acerne.

Les constructeurs des US.AL (GAL, Ford, Chreysler), malgre leurs difficultés actuelles,
ont une dimension hors du commun et une rventabilité généralement supérieure a la ndtre ;
par exemple, General Motors, dont Ie nombre de saluriés est de 750 000 personnes, a un
béndlice net égal an chiffre d’afluires de Peugeot.

Hs possédent, par Pintermédiatre de Ieurs filinles curopécennes, 22 % de la capacité de
production de In GEIL Ces filintes disposent des moyens de lonancement considérables des
maisons-méres, de leur aide en matiere grise el en réseaus de vente sur le plan mondial. Elles
constituent de redoutables concurrents internes.

Hevreusement, Pindustrie curopéenne a pu prendre une place non négligeable suy le
marché U.S.A. avee Volkswagen, gui exporte 300 000 voitures en Amérique. Les géants amé.
rieains ont réagi tardivement : Ford et GM. lancent seulement actucHement de « petites »
voilures pour stopper Ia pénéiralion des muarques ¢lrangéres (Europe et Japon),

Lanneau de vilesse de BELCIAMDP, pirés de ROCHATX
Réwdisation commune Peugeol-Renvult



La nouvelle usine Vollkwwagen a Sufzgitter

Le coft de lancement d’un nouvean modéle approchant actuellement plusicurs centai-
nes de nuilions de francs, on concoit que son échec pursse éire fatal pour Ia plupart des
entreprises européennes qui n'ont pas la taille ou Jes moyens financiers des Americains.

I.a nécessite étant la meilleure des vertus, les nombreun constructeurs europeens
d’avant-guerre ont fait place a quelques sociélés, Plus récemment, 'absorption de Audi par
Volkswagen, le repprochement entre Fiat et Citroen et Passociabion Renault-Peudeot témor-
gnent des réformes de structure en couars,

Au total, In deinrére decade a vu une balsse relative des constructeurs des USA, an
profit de la C.E.E. et surtout du Japon. De 48,5 9% en 1960, la part U.S.A, est passee 4 34 5 %
en 1969, alors que Ia C.E.E, passait de 25,4 % 4 27 % et le Japon de 3 % a 16 %,

V. - CONCLUSION

S1 Pon juge d'aprés ses atouls et d’aprés les chiffres que je viens de citer, Mindustrie
de la CG.EL. est sur Ia bonne voie. Mais pour y rester clle doit prendre conscience de ses
faiblesses dans le domamne des rentabilités et des moyens financiers, et répondre an défi
de la Réglementation. ¢ Toute notre vie n’étant que mouvement », comme le disait Montai-
gne, Iindustrie automobile européenne a encore de beaus jours devant elle et de nombreux
jeunes y ont leur place.
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Téléphone: 522.13.79
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Autoroute A7 - sortie Sud de LYON

¢ Routes et autoroutes + Aérodromes
+ Voirie et réseaux divers
* Travaux hydrauliques: Revétaments de canaux et digues

LIANTS et PRODUITS SPECIAUN  nunnnummanisuimmmg

o Emulsions acides {répandage et ACTIMUL, ACTIFIX,
enrobage, stabilisation et imprégnation MICSOL, IMPREMAC

¢ Emulsions pour grave-émulsion ACTIMIX

+ Bitumes fluides MICTARS

¢ Dopes MICOIL, V 51

» Tapis minces en sable-enrobé MICSABLE

+ Coulis sable-émulsion ACTISEAL

« Binders de reprofilage et de renforcement MICGRIF

o Revétements antikérosénes MICKER

« Revétements colorés ACTICOLOR
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La libre circulation, le libre établissement dans
la Communauté Economique Européenne

par Jean DOULCIER, Ingénieur des Ponts et Chaussées & la Direction de ['Architecture,
Ministére des Affaires Culturelles.

*

Quelques réflexions * snr les difficuliés d’orgunisation
&t propos de Pexercice du métier d’architecte

Ce dont il s’agit parait pourtant simple :

Etant donné un métier déterminé, comment supprimer les diseriminations éventuclies
fondées sur la nationalité pour U'exercice de ce métier a Pintérieur de la C.EE,

11 s’agit précisément :
— de définir le « métier détermineé »,

— de recenser et définir les discriminations fondées sur un statut professionnel on
sur des critéres de qualifieation,

— d’admettre des conditions d’exercice aussi bien définies que possible,
— d’organiser tout cela dans le cadre de la réglementation générale de la CLE.E,

Disons dés maintenant que sur ce dernier point on ne considére pas que la réglemen-
tation communantaire doive nécessairement :

—— entrainer une modification des législations nationales & Végard des nationaux,

-— obliger un état membre & appliquer la réglementation d’un autre état membre.

L’exercice d’'un métier peut se faire dans des conditions sociales trés diverses, mais
des coutumes, des habitudes administratives, des droits acquis en ont souvent plus ou moins
figé le cadre de telle sorte que, & Vintérieur de chaque pays, des dispositions tout a fait
contingentes sont présentées, souvent involontairement, comme absolues et universclles.

— Pour les salariés est souhaitée la libre circulation : elle exige une cohérence sinon
une uniformité dans les conventions professionnelles, notamment en ce qui concerne la sécu-
rité sociale et les régimes des retraites, & terme elle suppose un certain regroupement des
dipldmes en grandes catégories surtouf en ce qui concerne la premiére embauche.

Cela est relativement aisé,

— N'est pas encore envisagé le cas des salariés fonctionnaires car, tout au moins 4

partir d’un certain niveaun, se posent des problémes d’ordre politique sortant du cadre de
ia G.E.E.

NOTA : * Il est difficile d’aborder ces propos sans faire allusion A des tendances qui se manifestent,
extrémement diverses voire contradictoires : ces réflexions ne sont pas nécessairement le
reflet d’options officielles, elles ne sont qu'un essai de description des difficultés rencontrées
et des solutions envisagées,
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— Pour les professions non salarides 4 caractére commercial, ol les critéres de me-
sure de la valeur des hommes sont peu sentimentaux, se poscnl essenilellement les proble-
mes ordinaires des relations internes & Peatreprise (études, brevets, transferts de capitaux
ou de bhénéfices...) par rapport aux équilibres économiques voulus ou subis par les états mem-
bres et les problemes d'uniformisation du droit de la construction, notamment en ce qui
concerne la responsabilite.

—— Mais, pour les professions libérales, le droit d’établissement est subordonné, dans
chaque pays déventuel accueil,

4 des restrictions fondées :

— sur Pexistence ou non d’une réglementation s’appliquant au domaine d’action de

Pactivite considérée,

— sur Pexistence ou non d’une organisation professionnelle de droit public,

—— sur lexistence de diseriminations relatives a la qualification,

— ces restrictions et ces discriminations ne sont jamais présentées, ni peut-étre res-

sentics comme des réactions de défense ¢t de protection mais, au contraire,

comme des garanties gu'il faut absolument sauvegarder ou établic au bénélice
essentiel du client.

Centre de Recherches de Mol — Souffleric de verre

En ce qui concerne le METIER D’ARCHITECTE, tous ces problémes se posent avec
une particuliere difficulté : car Papproche d’une définition de ce métier s’avére de plus en
plus delieate, écart entre les diverses acceptions du ferme va en effet eroissant, Clest ainsi
que certains souhaitent établir une distinction entre Pexercice de la profession d'architecte
et I'ensemble des activités du domaine de Parchitecture @ d’of, en fait, Uimportance extréme
des définitions administratives, lesquelles sont extraordinairement diverses d'un pays a 'au-
tre, avee, qui plus est, des évolutions divergentes.



En France, il existe un ordre des architectes comme garantie de valeur profession-
nelle : Pacte de construire est officicllement libre, mais, en fait, il y a une sorte de mono-
pole moral.

En Belgique, il existe aussi un ordre avee un monopole officiel.

En Allemagne [édérale, vient d’étre institu¢ un ordre bénéficiant d’'un quasi monopole
basé sur le systéme de la licence d’exercice admettant plusieurs types de formation de base
avec une trés large ouverture dans les modes d’exercice débordant largement le cadre strict
de la profession libérale. Toutefois, la définition du régime juridique des architectes étant
de la compétence des liinder, ce schéma général est susceptible de nombreuses variantes.

Aux Pays-Bas, il n'y a pas d’organisation professionnelle de droit public, il n'y a pas
d’écoles spécifiques mais des instituts donnant une formation post-universitaire paralléle &
une activité professionnelle.

En [talie, la situation est complexe : il existe un ordre des architectes, lequel ne
hénéficie pas d’un monopole, tandis qu'un trés grand nombre d'ingénieurs, prés de quarante
mille dit-on, sont habilités a construire : leur existence et leur importance sont au cceur
du probléme de Vactivité des ingénieurs dans le domaine de Parchitecture : c¢'est ainsi que
M. Pier Luigi Nervi, qui est ingénieur mécanicien, peut exercer une activité d’architecte.

Dans bien des pays existent des tendances ou des intentions d’évolution et méme par-
fois de changement : c'est le cas de la France ou sont étudiés des systémes professionnels
susceptibles d’ouvrir & la profession d’architecte de nombreux modes d’activités tandis que
les critéres de qualification pourraient éire assouplis : ces incertitudes devraient éire de
nature & favoriser une normalisation européenne, en fait, az contraire, elles rendent confu-
ses les hases possibles de discussion.

Aussi, les premiers objectifs sonl-ils modestes et limités : il ne s’agirait pas, en ce
premier temps, de changer ce qui est ou ce qui va étre dans chacun des états membres,
mais d’y accorder aux ressortissanis de la CEE. :

— le droit de s’inscrire dans les éventuelles organisations professionnelles nationales
dans les mémes conditions que les nationaux avec les mémes droits et les mémes
ohligations,

— le droit, notamment s'il n’existe pas d’organisation professiocnnelle, d’exercer la
=]
profession sans aucune restriction qui ne serait pas imposée également aux natio-
naux,

— le droit, pour un architecte d’un état membre, de fournir, avec le minimum de for-
malités, une prestation de service, c¢'est-d-dire un acte d’architecture isolé dans un

3

autre état membre, qui ne donne pas lieu 4 établissement duns le pays ou il a lieu.

Les états s'engagent, en cffet, 4 introduire dans leur législation nationale des disposi-
tions en ce sens, sans pour autant s’engager & modifier les conditions d’exercice de la pro-
fession et le statut & cet égard de leurs nationaux pour suivre un drojt européen qui est
inexistant pour Pinstant.

En ce qui conecerne les équivalences de titres ou de diplémes, une liste de départ
des diplomes reconnus va {étre établie, un aceord semble étre proche 4 ce sujet @ reste A
déterminer comment y intégrer d’autres titres ou dipldmes 4 partir des critéres de forma-
tion tels que : le temps d’études, les conditions de sélection, le nombre des diplémés.

En fait, par ce biais, seront définies les conditions minimales pour étre désormais
architecte au sens de lIa CE.E., tant pour le niveau que pour la spécificité de la formation,
ce qui aura immanguahlement une rétroaction sur les formations professionnelles nationa-
les : ancune école ne voudra, en effet, étre un peu au-dessous du niveau requis, cela pro-
voquera une sorte de quantification dans les objectifs des écoles.

Mais, subsisteront, sans doute assez longtemps, des mélanges de conditions d’exercice

éventuellement paradoxaux : tel architecte pourra étre entreprencur en Allemagne, il pour-
ra étre en Belgique architecte mais non entrepreneur : quels seront les comportements en-
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vers lui ? en sera-t-il comme les amateurs de jeu & XV qui excluent quicongue a été, méme
épisodiquement, professionnel du jeu a X ou, au contraire, le tournoi sera-t-il « open »,
que le meilleur ou le plus fort {selon ce qu’on cn pense) gagne..

11 n’est en effet pas possible d’apprécier aujourd’hui quelles seront les tendances qui
s'établiront, ni méme quelle sera Pampleur du mouvement d’échanges entre états que susci-
tera une réglementation communautaire.

Vraisemblablement la commande publique dans chaque élal, si elle s’adressail vrai-
ment sans distinction & tous les hommes de l'art de la C.E.E., pourrait-elle étre un trés puis-
sant facteur d’entrainement vers une conception commune de celte aclivité de Farchitecte,
basée peut-étre davantage sur la finalité que sur la matiére.

L’impression ressentie actuellement est vraiment gu’il s'agit d’abord, en admetiant
éventuellement des situations provisoires variables dans lespace a4 un moment donné el
méme paradoxales, de limiter, au moins dans le temps, le champ des difficultés actuelle-
ment insurmontables afin de rendre possible la suppression des discriminations basées sur
ta nationalité.

La force encore inconnue du conrant d’échanges ainsi rendu possible et la confronta-
lion des résultats seront alors, si leur manifestation méme en montre Putilité, les facteurs
de définition et d’unification des professions.
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Participation du Ministére de I’Equipement et
du Logement et du Ministére des Transports
a la COOPERATION TECHNIQUE

Dans son rapport annuel pour Pannée 1969, Ic Service de Coopération Technique (8.C.T.)
contmun aux deux ministéres s'est efforcé de dresser un bilan de la participation prise
par ees ministéres aux activités de Coopération Technique et de relations internationales,
a I'exclusion de celles gui relévent de la concertation dans le cadre européen.

Il rappelle les finalités de notre coopération technique dont les Ministéres des Affaires
Etrangéres et celui des Finances et Affaires Economigues sont les principaux responsables :

-— concours au développement et 4 Vantonomie des pays handicapés,

— progression de nos connaissances scientifiques et techniques par la voie des échan-
ges,

— diffusion et rayonnement de notre économie, de nos techniques, de notre culture,

Les Services des denx Ministéres Equipement-Logement et Transports participent de
facon non négligeable aux actions correspondantes, sous des formes diverses, soit directe-
ment grice aux quelques moyens dont ils peuvent disposer {(Aviation Civile, Phares et Bali-
ses, I.G.N.) et aux initiatives prises par les Services, soit par l'intermédiaire du Service de
Coopération Technique gui s’efforce d’animer, de coordonner, en recherchant une certaine
diffusion des efforts entre tous les services et organismes et qui assure normalement les
liaisons avec les ministéres responsables,

En dépit des péripéties, voire des crises inévitables, 1a Coopération Technique néces-
site avant tout continuité et durée, adaptation constante des formes d’interventions,

A la base de ces actions il v a essentiellement les hommes, ceux qui s’y consacrent i
plein temips, en France mais surtout hors de France, ceux qui mobilisent une partie de leur
teinps dans des missions a Pextériear ou en France méme & recevoir, instruire en documen-
tation des étrangers, préparer des éiudes, ete...

L'évaluation & gquelque 2.900 des effectifs a temps plein comprend environ 150 fonc-
fionnaires dans I'Assistance Technique Indirecte (organismes d’intervention divers et bu-
reaux d'études ayant unc certaine vocation) et une centaine d’agents dans des Services mé-
tropolitains (dont 38 au S.C.T.).

Dans cefte évaluation on compte 70 % de fonctionnaires et assimilés : 410 de I'Avia-
tion Civile, 725 des chemins de fer, 130 de PI.G.N. et prés de 750 agents des corps relevant
de I'Equipemeni(-Logement. Tl s’agit essentiellement des corps techniques et en majorité de
categorie A.
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La répartition géographique des fonclionnaires est relativement slable depuis quel-
ques anncées (35 % en Afrique francophone au Sud du Sahara — y compris maintenant le
Congo Kinshasa — et 4 Madagascar), mais on constale encore une ltendance 4 la réduction
du pourcentage en Afrigue du Nord (25 %) au profit des autres pays (5 %) ct des organisa-
tions internationales (5 %) (1),

Malgré le recours aux non fonctionnaires — soit environ 440 contractuels eivils et
400 volontaires du Service National Actif —, dans l'ensemble ces effectifs s'amenuisent
d’environ 8 % par an, diminotion certainement plus rapide que celle des besoins des Etats,
Ce fait peut étre imputé aux restrictions budgétaires (il s’agit ici essentiellement de crédits
Affaires Elrangéres), mais davantage maintenant a Dinsuffisance des moyens en hommes
et surtout en fonctionnaires car l'appoint de non fonctionnaires ne saurait étre gu'un pal-
liatif dont la généralisalion n’est ni possible ni souhaitable, Or la mobilisation de nos fonc-
tionnaires se¢ heurte de plus en plus a4 Ia satisfaction des beseoins internes et aux réticences
des individus.

Les principaux problémes qui se posent sont : améliorer Uintéréi et les conditions de
travail, maintenir Pouverture de Péventail des niveaux, assurer la formation et le sountien.

L’utilisation d’agents pour des missions de courte durée ne parait par contre étre
limitée que par les moyens budgétaires (les crédits des ministéres techniques interviennent
ici pour une bonne part, indépendamment du fait que les soldes des experts sont supportés
par ces ministéres).

Cette forme d’utilisation des hemmes pour la coopération ne correspond pas &’ail-
leurs aux mémes ohjectifs que dans le cas précédent, et ces objectifs sont frés variés
comme on le verra plus loin.

Le recensement opéré a montré qu’elie a intéressé, non compris le secteur des affai-
res conununes dans le cadre européen, prés de 2.200 agents dont environ la moitié provien-
nent des deux ministéres cux-mémes et environ la moitié aussi ont été destinés aux pays
du centinent européen. Grosso modo ces missions se répartissent & peu prés également entre
les réunions internationales, les recherches d’informations ou les échanges bilatéraux et les
conseils techniques.

La participation d’hommes qui, en Franece, consacrent une part de leur temps aux
étrangers ¢ui viennent chez nous 4 divers fitres a tendance a s’accroifre nolablement et a
devenir fort lourde. C’est sans doute par cette voie que la Ceopération touche le plus
d’agents des ministéres et organismes qui en relévent et pénéire plus intimement dans nos
organisations. Mais il laut aussi reconnaitre que certains sont plus sollicités que d’autres :
ceux des directions et services centraux, des établissements de recherche et d’enseignement,
des serviees les plus « en pointe ».

Un peun plus d’on millier de stagiaires (A.S.T.E.F.,, C.I.S., AfTaires Elrangeres) ont été
recus pour des durées de quelgues semaines a4 plusieurs mois, soit individuellement, soit
en groupes (Sessions Economie des Transports - Techniques Routiéres - Urbanisme - Etudes
architecturales - Techniques modernes de Construction - Economie, Transports et Péches
maritinmes),

Quant aux visiteurs de quelques jours ou semaines, ils se chiffrent par milliers,

(1) Services Centraux et T.0.M. : environ 10 %,



Dans nos écoles, les effectifs d’étrangers, soit 430, sont assez stables dans leur ensem-
ble ; mais ceux de I'école des T.P.E. ont subi de sérieuses réductions (probléme de capacité
¢t probléme de niveau d’admission) ainsi que ceux de I'école de la Marine Marchande,

Paraliélement d’aillenrs le 8.C.T. poursuit une action, de longue haleine, visant a la
création et au développement d’enseignements dans les pays eux-mémes : les progrés sont
lents et se heurtent notamment au probléme angoissant des professeurs.

Missions de Francais a I'étranger, accueil d’étrangers en France sont loccasion de
multipes contacts axés en bonne part sur des programmes d’échanges bilatéraux et sur une
participation anx activités des organismes iniernationaux, contacts complétés par des en-
vois de documents ou d’études. Ces contacts sont propices & des confrontations fructueuses
pour nos connaissances scientifiques et techniques, mais ils sont aussi de pius en plus orien-
{és vers I'extension de nos débouchés économiques.

Pour ce qui concerne les échanges bilatéraux, 'accent est mis sur nos progranimes
avec les pays de I'list et tout particuliérement avee I'UR.8.8,, échanges dans de nombreux
domaines, démarrés il ¥ a quelques années. On note également le départ d’une coopération
avee les ULS.A, (cirenlation routiére) et avec le Japon (construction).

Une vevue des participations aux organisations infernationales n été esquissée. ILa
liste est impressionnante par son ampleur et sa variété, exprimant ainsi la multiplicité des
initiatives, mais aussi peut-étre un manque de politique d’ensemble,

Au nivean des Nations-Unies et de la Commission Economique pour 'Europe, ce sont
surtout les Comités de PHabitation, de la Construction ¢t de la Planification qui ont donn¢
liecn & une des plus actives contributions. Les institutions régionales des Nations-Unics, les
plus touchées par notre participation, ont été la Commission pour 'Europe (logement, trans-
ports urhains) et la Commission pour VAsie et 'Extréme-Orient (transports, routes, aména-
gement du Mékong). Auprés des nombreuses institutions spécialisées les actions sont plus
sporadiques, mais celles qui touchent PO.A.C.L et 'OMM. ne saurnient étre passées sous
silence.

*armi les auires organisations gouvernementales, il laut citer surtout I'0.C.D.E. (re-
cherche et documentation routiéres) et la Communauié Européenne (cahier des charges des
marchés du Fonds Furopéen de Développement).

Enfin on reléve des participations & une cinquantaine de congreés et colloques inter-
nationaux,
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Les équipements C.F.E.E. permettent le contrdle
automatique des usagers d'un parking public ou
privé. Le Département “Trafic et Stationnement"’
de C.F.E.E. met & votre disposition une gamme
compiéte d'équipements permettant de solutionner
tous les problémes de contrble (péage, comptage
et atarme), C.F.E.E. vous apporte le concours
expérimenté d'un * bureau ¢'études europeen™,
au courant des technigues les pius récentes et
possédant les références les pius nombreuses.

cherchons agenss pout la province

AUTOMATISME DE CONTROLE POUR PARKINGS

¢ lecteurs de cartes d'abonnés » horodateurs avec ou sans calcul
» distributeurs de tickets horodateés automatique du prix

e récepteurs de monnaie ou de jetons _

e harriéres automatiques Réduisez votre personnel

» détecteurs de véhicules Supprimez toutes fraudes

» cabines de péage Rentahilisez vos investissements
» Caisses enregistreuses en utilisant un

#» comptage - guidage automatisme de conirdle C.F.E.E.

90 rue danton
92 -levaliois
tél. 270.11.90



NECROLOGIE

Georges MONTIGNY

Georges MONTIGNY vient de s'étaindre & Paris le 25 octobre 1979.

Fils d'un Flamand et d'une Lorraine dont la famille avait fui i'occupation alilemande apras 1870,
il était né & Paris le 5 avril 1879 et y avait passé la plus grande partie de son enfance et de son
adolescence. Son peére avait créé peu a4 peu une petite entreprise qui fournissait les services de vol-
rie de la capitale et de sen veisinage et le Jeune Georges MONTIGNY avait cultivé dans I'ambiance
familiale une profonde admiration pour le Corps des Ponts et Chaussées. Telle est l'origine de sa

vocation qu'il aimait & rappeler 3 ses proches.

Bachelier de Philosophie et de Mathématiques, il est regu en 1898 4 I'Ecole Normale Supérieure
et & I'Ecole Polytechnique ; il opte pour cette derniére Ecole et en sort donc dans le Corps des
Ponts et Chaussées. Aprés quelgues années passées aux Sables-d'Olonne au Service Maritime de la
Vendée (1904-1908) oi il étudie et réalise de nombreux ouvrages de défense contre [a mer, il est
effecté au Service Maritime & Brest, ol il passera dix ans et auquel il restera toujours trés attaché.
On Jui doit en particulier |'achévement des travaux de génie civil et de la machinerie de la premigre
forme de radoub du port de commerce, d'une longueur déja considérable pour I'époque (225 m)) ;
a Voccasion de ce travail, il étudie ['équilibre des bateaux-portes et les problémes de tenue des c¢i-
ments & la mer. Son service comprend aussi le contréle de la construction des nombreuses lignes
de chemins de fer qui au début de ce siécle achévent de quadriller l'ouest de la Bretagne. 1| s'atta-
che enfin & la construction de plusieurs phares ou tourelles en mer et, pour faciliter I'édification de
ces ouvrages, il fait construire un bateau de travaux & vapeur. Le phare de Kéréan, bati sur la roche
de Men Tensel, au milieu des courants impétueux du Fromveur entre Quessant et l'archipel de Molé-
ne, est, dars ce domaine, son ceuvre principale. Il le cangoit et le réalise des fondations jusqu'a la
lanterne, chose rare pour un ouvrage de cette naiure gqui demandait parfois & I'époque plusieurs
générations d'ingénieurs, Ce phare se remarque parmi tous csux qui parsément 'lroise par I'élé-
gance de ses proportions et le soin apporté a sa finition.

Juste avant la guerre de 1914-1918, il préte son concours & la Marine pour la construction d'un

établissement pyrotechnique prés de Brest. Puis, pendant la guerre, il est maintenu sur place & Brest
comme capitaine du génie pour aider et conseiller le commandement militaire & la mise en état de
défense de nos cbies et de leur balisage et surtout & l'organisation du port de commerce pour la
réception d'une part importante des troupes et du matériel américain. Il a I'occasion de construire
alors dans les délais les plus restreints de nouveaux appontements en eau profonde au port de
commerce, I} étonne les membres de la mission américaine par une culture scientifigue générale
extrémement varide, caurante certes en France mais aussi inusitée gue maintenant outre Atlantigue,
qui lul permet de faire face seul & de nombreux experts américains et de traiter & la fois avec eux
des problémes de génie civil, de chimie ou de construction navale. La Croix de Chevalier de la Légion
{"Honneur vient & la fin de la guerre récompenser une activité infassable au service du haut comman-

dement maritime,

Ce fils d'une Lorraine émigrée a toujours senti douloureusement la partition de la Lorraine et
la séparation de I'Alsace. Refusant pendant la guerre I'avancement qu'on lui offrait, il demande & en
attendre la fin pour reprendre un service a Strasbourg comme Ingénieur en Chef. La victoire de 1918
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permet de combler son veeu. Il s'installe 2 Strashourg dés |'armistice, y réorganise le Service de la
Navigation, et assure le développement de la flotte rhénane et du trafic fluvial. Il est appelé aussi a
jouer un rble éminent de conseil dans fg choix des mesures & prendre pour consclider la fleche de la
cathédrale de Strasbourg dont les fondations étaient compromises.

Sa grande connaissance de la langue germanique et du droit allemand, cultivée avant 1914 par
de nombreux voyages en Allemagne, lui est alors trés utile. Tout en usant de toute l'autorité que lui
conférent ses fonctions et ses connaissances, il fait aussi preuve du plus grand tact dans la solution
des délicats problémes de personnes résultant d'une législation mixte et de l'emplol d'un personnel
également mixte. Les talents qu'il déploie dans ces circonstances font donc qu'on lui confie au bout
de quelques années, en sus de son Service de Navigation, le « Service de Liaison » qui traitait de
ces difficiles probléemes d'adaptation des coutumes anciennes aux errements de ['Administration fran-
caise. A partir de 1924, il cumule en outre ces tiches avec celles du contrile de la voie et des
batiments du réseau de chemins de fer d'Alsace-Lorraine.

Sa tache principaie a cette épogue est certainement celle gu'il accomplit & la Commission
Centrale du Rhin. Il est amené alors a s'intéresser de plus en plus aux questions juridiques et conten-
tieuses en méme temps gu'aux prebléemes techniques. Représentant le Gouvernement frangais & la
Commission des Travaux qui doit réglementer les modalités de la collaboration entre la France,
I'Allemagne et la Suisse, pour l'exécution des travaux de régularisation du Rhin entre Strasbourg et
la frontiére suisse, c'est a4 lui qu'on doit I'heureux aboutissement des longues négociations qui per-
mettent finalement a la France, en application du Traité de Versailles, de disposer de [|'énergie hy-
draulique du Rhin et de mettre en train, pour commencer, la construction de l'usine de Kembs. Tous
les travaux réalisés ultérieurement pour 'aménagement hydroélecirique du fleuve n'auraient pas éié
possibles sans 'acharnement qu’il mit a faire prévaloir tant les droits du Gouvernement francais que
la justesse des solutions techniques qu'il proposait en son nom. Il assiste aussi les négociateurs fran-
cais pour la délimitation de la frontidére et la détermination des statuts des ponts du Rhin. La compé-
tence trés éclairée qu'il acquiert sur le Rhin, la logique irréprochable de ses démonstrations juridi-
ques qui avaient une véritable précision mathématique et 1'obligeance parfaite dont il ne se départit
jamais dans les discussions les plus difficiles, oli il finit par s'imposer & ses interlocuteurs, font qu'il
est également appelé & participer aux iravaux des Commissions internationales de |'Elbe et de
'Oder ; il regoit & cette occasion les félicitations du Ministére des Affaires Etrangéres.

Dans ce Strasbourg des années 20 ou la France avait voulu, en face de ['élite alsacienne,
marquer, dans le choix de ses hauts fonctionnaires, la qualité de ses hommes et le niveau de sa
culture, Georges MONTIGNY tenait éminemment sa place. il était sidé dans ce rdle par sa fernme qui
tenait un salon olt se rencontraient les esprits les plus distingués et les plus artistes de la société
strasbourgecise de cette époque. Par elle, il était d'ailleurs le beau-frére de Gaston PIGEAUD et 'allié
de plusieurs autres ingénieurs des deux Corps des Ponts et Chaussées et des Mines,

C'est 4 cette époque de sa carrigre gue se rattache un épisode qu'il racontait parfois avec P'hu-
mour solide qui le caractérisait. En 1927, dénoncé pour « négligence et incapacité » par des députés
peu satisfaits de ia rigidité de son comportement & feur égard, il accepte, pour se disculper, d'étre
traduit devant le Conseil Général des Ponts et Chaussées fonctionnant comme Consell d'Enquéte qui
se sépare en lui adressant & 'unanimité ses félicitations. 1l était particulidgrement fier des témoigna-
ges d'estime regus & cette occasion tant du Conseil Général des Ponts et Chaussées que du Minis-
tre et il demanda donc en 1937, aprés le vote d’une loi d'amnistie, que les rapports du Conseil d'En-
quéte restassent 4 son dossier.

Aprés avoir recu la rosette de la Légion d'Honneur en 1830, il est nommé Inspecteur Général
en 1932 et demande a prendre l'lnspection Générale de la Bretagne, restée chére & son cceur. Son
expérience passée le conduit en 1934 & la Commission des Phares. En 1938, il est nommé Président
de la 3 section puis, en 1941, Président de la 4 section du Conseil Général des Ponts et Chaussées.
It sa spéctalise encore dans les problemes juridiques et marque cette section par sa forte person-
nalité et I'étendue de ses connaissances. Assidu aux séances du Conseil d’Etat, il développe encore
ses qualités de juriste et il devient pour le Ministére des Travaux Publics, comme pour divers tri-
bunaux, un expert trés écouté dont les avis font autorité. Eleve en 1946 2 la dignité de Commandeur
de la Légion d'Honneur, il prend enfin sa retraite le 1* janvier 1848,

Georges MONTIGNY était un grand administrateur qui, en plus d'une vaste intelligence, possé-
dait au plus haut point des qualités de caractére. Ce sont ces qualités qu'il appréciait au premier chef
chez les autres et qu'il cherchait & faire épanouir chez ses collaborateurs. C'était en effet aussi un



exceilent formateur d’hommes. Il eut une grande influence dans la formation de nombreux ingénieurs
du Corps des Ponts et Chaussées qui lui en conservent une grande reconnaissance.

De l'opinion des autres, il avalt le plus grand respect. Une anecdote illustrera ce trait de son
caractére. Il aimait & rappeler gu'un jour, & Brest, un amiral lui avait demandé de modifier un rapport
qu'il avait rédigé. 11 avait répondu & 'amiral : « Vous ne m'avez pas demandé votre avis, mais le
mien =, De son ¢6té, en effet, il ne demandait jamais & ses ingénieurs de modifier un rapport lors-
qu'il ne lul donnait pas entidre satisfaction. | savait, sans blesser en quoi que ce soit son collabo-
rateur, fui expliguer les insuffisances de son rapport et faire suivre celui-ci d'un avis correspondant
4 ses propres vues, marqué de son expérience et de ses connaissances, mais laissant intact le rap-

port qu'il avait recu.

D'ure carrigre bien remplie et de ce métier d'Ingénieur des Ponts et Chaussées qu'if accom-
plissait avec le souci constant du détail et qui I'a toujours passionné, Georges MONTIGNY disait qu'il
y avait trouvé les principales satisfactions de sa vie. Il avait en effet une trés haute idée du rdle de
I'Administration, face au public comme face a ses entrepreneurs ou & ses concessionnaires ; il exi-
geait donc d'elle un respect strict des contrais qu'elle passait et une attitude de parfaite équité.
Avec tous ceux qui avaient capté sa confiance, il aimait souvent sortir de sa réserve naturelle et
presque de la froideur qui camouflait ses véritables sentiments pour raconter avec besucoup d'es-
prit maints épisodes de sa carrigre, les illustrant d'un ben mot ou d'un récit plein d'enseignements.
D'une compléte droiture et d'un dévouement absolu au service public, il laisse le souvenir d'un homme
d'une haute culture et d'un grand commis de [|'Etat.
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

MUTATIONS

M Bouzy Andre, Inganieur des Ponts et Chaussees,
precedemment detache aupres de la Societe Centrale
pour ! Equipement du Terntoire, est reintegre pour ordre
dans son admimustration d'origine et replace en service
detache a compter du 1° mar 1969 pour une periode de
5 ans aventuellement renouvelable, aupres du Centre
d Actuariat d'analyse et de mécanographie de la Caisse
des Depdts et Consignations en vue dy exercer les fone-
tions de [hrecteur General

Arréte du 8 novembre 1970

M Dichon Jean-Claude, Ingenieur des Ponis et Chaus
sees, en service detache aupres de la Chambre de
Commerce de Marseille, est remtegre pour ordre dans
les cadres de son admimstration d'origine et place a
nouveau en service detache a compter du 1 avnl 1966
pour une periode de cing ans, eventuellement renouve
lable aupres du Port Autonome de Marseille en vue d'y
exercer les fonstions de Dhrecteur de I'Outillage et des
Engins de Radoub

Arrété du 5§ novembre 1970

M Moschetti Armand, Ingémieur en Chef des Ponts
et Chaussees, Directeur Departemental des |'Equipement
du Territore de Belfort, est nomme Directeur Départe-
mental de ['Equipement de ['Ardeche en remplacement
de M Marcou adrmis a la retraite, 3 compter du 31 décem
bre 1970

Arréte du 24 novembre 1970

M Hudry Raymond, Ingémeur des Ponts et Chaus-
sees charge de mission aupres du Directeur Departe-
mental de |Equipement de la Haute Sadne, est nomme
Directeur Departemental de i'Equwpement de la Haute
Sadne en remplacement de M Merlin appele a d'autres
fonctions, a compter du 1+ décembre 1970

Arrgte du 24 novembre 1970

M Dobias Georges Ingémieur des Ponts et Chaus
sées au service reqgional de I'Equipement de [a Region
Parisienne est mute dans 'interét du service & I"Adminis-
fration centrale et affecté 4 la direction des Transports
Terrestres pour y étre chargé d'un service a compter du
1 decembre 1970

Arrété du 26 novembre 1970

M Bonitzer Jacques, Ingenieur en Chef des Ponts et
Chaussees, au |aboratoire central des Ponts et Chaussees,
est mute dans [interdt du service a I'Institut de Recher-
che des Transports en quahte de chef du département
« Recherche Operationnelle et Informatique » a compter
du 17 decembre 1970

Arréte du 26 novembre 1970

M Basset Bernard Ingenieur des Ponis et Chaussees,
charge de |arrondissement de Sadne-et-Loire du sorvise
special de l'autoroute Avallon-Villefranche (hors orgam-
gramme]), est mute dans | interét du service a la Direction
departementale de I'Equipement du Rhéne (arrondisse
ment operationnel n 1) a compter du 1° janwier 1971

Arréte du 26 novembre 1970

M Parent Christian, Ingemeur des Ponts et Chaus
sees en service detache aupres du Ministere des Affares
Ftrangeres pour servir en Algerne au titre de la Coope
ration Techmique, est remtegre dans les cadres de son
admimistration d'origine et affecte au Service Reqional
de 'Equipement de Picardie, a compter du 1 septembre
1970

Arréte du 26 novembre 1370

M Bailiif Jean Claude Ingenieur des Ponts et Chaus
sees a I'Admunistration Centrale (Direction des Routes
et de la Circulation Routiere] est mute dans finteret du
service & la Direction departementale de | Equipement
du Val-de-Marne pour y etre charge de |arrondissemen
operationnel n 1 en remplacement de M Perrin Jean
Marie appele a dautres fonctions a compter du 1 de
cembre 1870

Arrate du 30 novembre 1570

M Perrin Jean-Marie Ingenmieur des Ponts et Chaus
seas charge de !arrondissement operationnel n 1 de la
Direction departementale de [Equipement du Val de
Marne est mute a linterieur de la Direction departe
mentzle de | Equipement pour etre chaerqe du groups
urbamsme operationne! et construction o 11 en rempls
cement de M Douag appele a d autres fonctions a comp
fer du 1 decembre 1970

Arréte du 30 novembre 1970
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M Hossard Claude, Ingemeur des Ponts et Chaus-
sees service special temporaire de |'Autoroute AB, est
mis a la disposition de la Societe Centrale pour 'Equi-
pemznt du Territoire en qualite de Directeur Adioint pour
exercer les fonctions de Directeur de ['Agence « BOUR-
GQOGNE » de SCETAURQUTE, a compter du 1* janvier 1971

Arréte du 4 decembre 1970

M Lefort Pierre, Ingenieur des Ponts et Chaussees,
a la Direction departementale de I'Equipement de 1'Oise
(arrondissement territortal de Compiegne) est mute a
I'interieur de la Direction pour 8&tre charge du Groupe
d Ftudes et de Programmation, a compter du 1% juin 1970

Arréte du 23 decembre 1970

M Grefu Henn, Ingemeur des Ponts et Chaussees,
au service regional de PEquipement de la Region Parl
sienne, est mute a ["Arrondissement « Etudes » de la
Division des Infrastructures et des Transports du service
regional de [I'Equipement de la Region Parisienne a
compter du 1 janvier 1971

Arréte du 28 decembre 1970

M Pertuzio Jacques, Ingenmieur des Ponts et Chaus-
sees au Centre d'etudes techmiques de VEgquipement
d'Aix-en-Provence, est mute dans |'interét du service au
service d'etudes technigues des Routes et Autoroutes
pour y étre charge de larrondissement « Terrassements
et Entretien » de la division des chaussees, a compter
du 1° janvier 1971

Arréte du 28 decembre 1970

M Dreyfus Jacques, Ingenieur en Chef des Ponts et
Chaussees, place en service detache aupres du Cenire
d'Etudes et de Recherches de 1'Amenagement urbain
[CERALU]}, est reintegre dans [es cadres de son admi-
nistration d'origine et charge de mission aupres du Chef
du Service Regional de I'Equipement de ia Region Par-
sienne, a compter du 1° janvier 1971

Arréte du 28 decembre 1970

M Gamus Georges, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees, a la Direction departementale du Rhéne est affecte
au Service Regional de !'Equipement Rhane-Alpes, divi-
swon de | Amenagement Regional, a compter du 17 sanvier
1971

Airéte du 30 decembre 1970

M Pilon Bernard, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussees en service detache aupres de V'Etabhissement
Pubhic pour I'Amenagement de la Région de la Defense,
est remntegre pour ordre dans son adm:mstration d'onigine
et mis a la disposition de la Societe Anonvme d'Econorme
Mixte d'Amenagement de Renovation et de Restauration
du Secteur des Halles en vue d'y exercer les fonctions
de Directeur Technique a compter du 1 novembre 1970

Arréte du 30 decembre 1970
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M Catalaa Jean-Pierre, Ingenieur des Ponts et Chaus
sees, charge de la mission a temps plein aupres du
Prefet de Reglon « Aquitaine », est nomme Chef du
Groupe permanent d'etudes de 'Aire Metropohtaine (OR
EAM) de Bordeaux, a compter du 1 novembre 1970

Arréte du 31 decembre 1970

M Delatronchette Raymond, ingemeur des Ponts et
Chaussees, a la Directron departementale de 1'Equipement
des Yvelines, est nomme Oirecteur departemental de
| Equipement d'Eure-et-Loir en remplacement de M Pavaux
admis a la retraile, a compter du 16 janvier 1971

Arréte du 31 decembre 1970

M Goudemand Alain, Ingemeur des Ponts et Chaus-
sees, a la Direction denartementale de 'Equpement du
Val-d'Oise (groupe urbanisme operationnel et construc-
tion}, est mute a l'interieur de la méme Direction depar-
tementale a l'arrondissement Etudes et Grands Travaux
a compter du 1% janvier 1971

Arréte du 31 decembre 1970

M Ganu Fernand, Ingernieur en Chef des Ponts et
Chaussees, du cadre special charge de mission aupres
du chef du service regional de PEquipement de la Region
Parisienne, est namme adjoint au chef du Service Regio
nal de 'Equipement du Nord en remplacement de M Beal
appele @ d'autres fonctions, a compter du 1% janvier 1971

Arréte du 8§ janvier 1971

M Meary Bertrand, Ingenieur des Ponts et Chaus
sees, a 'Admurustration Centrale (Direction de |'Amena
gement Foncier et de l'Urbamsme), est mute dans l'in
terét du service a la Direction departementale de 'Equi-
pement du Val-d'Cise, et affecte au groupe urbanisme
operationnel et construction en remplacement de M Gou-
demand appele a d'autres fonctions, a compter du 1% jan
vier 1971

Arréte du 7 janvier 1971

M Girard Jean-Loup, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees, a la Direction départementale de P'Equipement de
I''sere, est muté dans l'inter8t du service a la Direction
denartementale de PEquipement des Bouches-du-Rhone
pour v Btre charge de ["Arrondissement opérationnel Est
a comter du 1 jJanvier 1971

Arréte du 7 janwier 1971

M Perret Francois, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees, en service detache au Ministere de PEconomie et
des Finances, est réintegré dans les cadres de son admt-
mstration d'origine et affecte & I"Admuinistration Centrale
{Direction de PAménagement Foncier et de ['Urbamisme}
en qualite d'adjoint au chef du groupe d’etude des métho

des de programmation et de gestton (RCB), & compter
du 1= janvier 1971

Arrété du 12 janvier 1971




ECOLE NATIONALE DES PONTS ET CHAUSSEES

AVIS DE VACANCE DU POSTE
DE PROFESSEUR DE CONSTRUCTION METALLIQUE
ET AVIS D'APPEL DE CANDIDATURE

Le mandat du Professeur de Construction Métallique
& i'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées arrivant a
expiration, ce poste est déclaré vacant.

te Directeur de I'Ecole Nationale des Ponts et Chaus-
sées recevra jusqu'au 15 février 1971 les candidatures a
ce poste.

tes fonctions & exercer comprennent ;

a}l Un enseignement d'une quinzaine de demi-journées,
a4 dispenser aux Eléves en fin de deuxiéme année d'Ecole ;
cet enseignement fait suite 4 un enseignement indépen-
dant, ne faisant pas partie du présent appel de candi-
dature, et dispensé aux éléves sur la construction, sa
conception et ses caiculs, antérieurement a ['enseigne-
ment de Construction Métallique ;

b) la préparation & la direction de projets pluri-

disciplinaires, effectués par les éléves en débur de trol-
siéme année d'Ecole, et faisant appel, pour partie, a la
Construction Métallique et a ses technigues ;

c) La préparation et la direction de Travaux de fin
d'Etudes, effectués par les éléves en fin de 3 année ;

d) La participation aux institutions de ['Ecole.

Les personnes intéressées pourront obtenir toutes
precisions complémentaires auprés du  Directeur de
I'Ecole. Chaque candidat devra joindre & sa lettre de
candidature : la liste de ses références, travaux, publi-
cations ; les références des assistants qui coliaboreraient
a son enseignement (trois & cing assistants sont néces-
saires) ; le programme qu'il propose pour son enseigne-
ment et pour son cours écrit; les méthodes pédagogi-
ques qu'il préconise.

AVIS DE VACANCE DU POSTE
DE PROFESSEUR DE MATERIAUX DE CONSTRUCTION
ET AVIS D'APPEL DE CANDIDATURE

Le mandat du Professeur de Matériaux de Construc-
tion & I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées arrivant
prochainerment & expiration, ce poste est déclaré vacant.

le Directeur de I'Ecole recevra jusqu'au 15 février
1971 les candidatures & ce poste.

Les fonctions 2 exercer comprennent .

— un enseignement d'une dizaine de demi-journées,
dispensé en fin de deuxigme année d’Ecole, por-
tant sur le comportement général des Matériaux
avec quelques exemples concrels dapplications
pouvant étre traités au cours de visites a l'exté-
rieur

v

— la préparation et la direction des Travaux de fin

n

d'Etudes, effectués par les élévas en fin de ¥
année ;

— la participation aux institutions de 'Ecole.

Les persoanes intéressées pourront obienir toutes
précisions complémentaires auprés du Directeur de
I'Ecole,

Chague candidat devra joindre & sa lettre de candi-
dature : la liste de ses références, travaux, publications :
les références des assistanis qui collaboreraient & son
enseignement {3 & 5 assistants sont nécessaires}: le
programme qu'il propose pour son enseignement et pour
son cours écrit; les méthodes pédagogiques qu'il préco-
nise.
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N° 1 — Janvier 1970

La page du Président, par J. BLock ...............
La région Rhéne-Alpes, par P. DEspazeiLLE ........
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VIER oy, e s
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L'autoroute, source de richesse

G. DREYFUS .,......
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N* 2 — Février 1970
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M. Comovy ...l
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N° 3 — Mars 1970

Prétace, par Jean LavorTteE ...

Nécessité d'une conversion éeonomique et d’un amé-
nagement rationnel, par René Maven ....

Le Port de Marseille dans la concurrence euro-
péenne, par Glaude MaNBRAY .......... e .

Le développement industriel de la région Provence-
Cote d’Azur, par Albert Costa pE BEAUREGARD

I."Aire Métropolitaine marseilinise, par Henri Ge-
NEVEY

DIRECTION DEPARTEMENTALE DE L'EQUIPEMENT
DES BOUCHES-DU-RHONE

Urbanisme et grands équipements dans les Bouches-
du-Rhdne, par André PontoN ... iiieinnn.

Comment concerfer [P'urbanisafion 7, par Jean
SaLart, Bernard THUaUD ..........

CComment concevoir finfrastruciure roulicre ?,
par Hubert Karst, Alain ViLarer ,.......

DIRECTEON DEPANRTEMENTALE DE L‘!::QUIPEMEN'I‘
DES ALPES-MARITIMES

La bande cotiére des Alpes-Maritimes. Contribution
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fonciére, par Jean Sanva, Jean-Paul Aunuy ....
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DIRTLLION DIPABIIMINTALD DI
DU VAR

T 1TQUIPEMLAND

Ies potls de plassance du Var, pat Ravmond Prert i,
Miche! Brurn

Ies stitions do sports d'hinves dans los depaitements
dey Basses-Alpes et des Hautes-4ipes, par Tean
Br11: Rire Henrr Mirrrry (alles Trowry

Problumes de deplacements wabains dans Paggiome-
1thon marseillarse, pu Georges Lacnon
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installations du ¢TI TT
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Dequipemuant uibain, par Piene Marer

L1 pohitique de Phabitat, par Geoiges Crerm

Tes gindes options du VI Plan dans le domung
de Pean, par Ivan Carnrr
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ment, pat Jacques Vassrur
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N° § — Mai 1970

Nonvelle composittion du Comrte et du Buicau du
PCM

Piclace, par Jean Bamiy
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] i
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Grivin
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Mines = Dina da mardr 28 vl 1976
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— Netessite dune 1cforme de la fegisiation

fonciere, par M Gaston Drizinni
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N° 7 — Juiliet 1970

Pretwe pat Marcel Dison

Introdoction geneeale, pur Andic Hinson

v wnculation o e stalionnement, par Robod
Dissany

Les gramds fravany de vorre a Parrs, par Homa
Bossis

Hegulatron da tiafic «f signalisation, par Pione
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[e wolloque doe Fours sur les transports collecbits
uhains

Tethie de Bucaest
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La Page du Trésorier

Cotisations P.C.M. pour 'Exercice 1971

Les taux des cotisations du P.C.M. ont été fixés par le Comité & :

ingénieur Général . ........... 75 F.
En activité . . K Ingérnieur en Chef .......... 75 F.
En service détaché.. . . .. ( INgeNIeUr .......uvvn.., 45 F.
Ingénieur Eleve ............. 0
Hors cadres. . .. ..... ... \
En disponibilité. .. ... ... . ) Tous grades ................ 75 F.
Démissionnaire . .. ... . ...
En retraite . ..... ....... Tous grades ................ 15 F.

LE VERSEMENT DE LA COTISATION EST EXIGIBLE DANS LE PREMIER |
TRIMESTRE DE L’EXERCICE EN COURS (Article 15 du Réglement intérieut). |

- DN’OUBLIEZ PAS VOS REGLEMENTS -

Ces taux concement exclusivement les cotisations du P.C.M. ; ils ne compreanneni pas
notamment, la cofisation de 5 F. par an pour le Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts e
Chaussées ; & la domande de ce Syndicat, cefte colisation peut cependant étre versée au P.C.M. |

Libellez toujours vos chéques bancaires et postaux a [ladresse
impersonnelle

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

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39
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Supplément au numéro de Janvier 1971 du Bulletin du P.C.\M,

FORMATION PERMANENTE

Historique

Un certain nombre de camarades du P.C.M., notamment ceux qui sont détachés, n'ont pas eu
directement connaissance de la circulaire du 14 avril 1970 sur la Formation Professionnelle et Perma-
nente, non plus que des textes qul 'ont complétée.

Nous rappelons & toutes fins utiles que la Direction de la Formation Permanente de I'EN.P.C.
a été créée le 1 mai 1969 et que ses missions viennent d'étre précisées notamment vis-awvis des
anciens éleves de I'Ecole.

Actions passées

Les besoins apparaissant a 'évidence dés 1969 étaient la sensibilisation et la formation a I'infor-
matique et aux méthodes modernes de gestion, ainsl qu'un complément de formation aux études
concourant a la rédaction des documents d'urbanisme.

La fin de I'annde 1962 et I'année 1970 ont été consacrées & la mise en place des moyens de
formation dans ces domaines. De nombreux camarades y ont d'ailleurs participé, soit comme pro-
fesseurs, soit comme auditeurs.

s

Grandes lignes des projets pour 1971 et les années suivantes

Le programme arrété pour 1971, en cours de publication par circulaire, reprend et développe
les trois thémes visés ci-dessus ; informatique et urbanisme donnent également lieu & diffusion
en province par les soins des C.ET.E. et CLF.P. ; 'enseignement du management reste pour le mo-
ment conceniré a ['Institut Supérieur des Affaires & Jouy-en-Josas et n'offre malheureusement qu'un
nombre de places assez limité. Cet enseignement sera étendu & 'échelon régional dés que possible.

En 1971, des journées de recyclage seront animées avec l'aide de professeurs de I'ENP.C. en
mécanique des sols, en hydrologie appliquée a la lutte contre les pollutions, en béton précontraint,
et sur tout autre sujet d'actualité qui réunirait aprés publicité une audience suffisante.

Rappelons que I'EN.P.C. dispose d'un l|aboratoire de langues {anglais, allemand, russe) & votre
disposition en dehors des heures de cours. L'horaire est publié périodiquement par la Direction des
Etudes. L'ENN.P.C. dispose également d'un Centre Pédagogique de Calcul.

Suggestions et remargques

Il est désormais nécessaire gue les camarades manifestent leurs désirs individuellement et ou
en groupe, notamment leurs besolns de recyclages portant sur les matidres enseignées traditionnal-

lement & I'Ecole et d'intérét professionne!, mais aussi sur les matigres d'ouverture a d'autres techni-
ques ou disciplines moing couramment pratiguées.

il serait également trés souhaitable que certains camarades participent & des groupes de tra-
vail pour préparer le développement de certaines activités répondant aux désirs manifestés.

Quelques indications sur le verso de la présente feuille, & nous renvoyer, nous sersient trés
utiles. Une lettre serait encore misux. Merci.




Formation Continue des Ingénieurs anciens éléeves
de FE.N.P.C.

NOM et Prénom

Fonctions

Sujet demandé en premiére urgence :

Autres sujets :

Objet ou usage de la formation demandée (ex. mise a jour, ouverture) :

Modalités suggérées pour cette formation [ex. sessions de n jours, cours par correspondance) :

Pouvez-vous participer activement aux groupes de travall visés au recto ?

Observations

A envoyer & :

Monsieur le Directeur de VEN.P.C.,

Direction de la Formation Permanente,

28, rue des Saints-Péres,
75-PARIS (Vi1




Supplément au numéro de Janvier 1971 du Bulletin du P.C.M.

Tribune libre

A PROPOS DE LA TRANSFORMATION DU
P.C.M. ET DE LA CREATION D'UN SYNDICAT
DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES

La modification des Statuts du P.C.M. et l'approbation des Statuts nouveaux du
Syndicat des Ingénieurs des Ponts et Chaussées qui seront prochainement proposées
aux camarades, exigent que des opinions soient confrontées au sein de ce bulletin 2
leurs sujets.

Personnellement et avant d'y avoir réfléchi, je nourrissais un préjugé favorable & ces
changements, ne serait-ce que perce gu'ils nous sont proposés par le P.C.M. Une réunion
du Groupe de Paris qui s'est tenue, fin novembre, rue des Saints-Péres, m'a conduit a
professer un avis opposé. On retrouvera dans ce texte beaucoup d'arguments avancés
au cours de la réunion par divers participants. Je pense qu'il nest pas inutile que les
camarades qui, jusqu'a présent, ne se sont pas particuligrement intéressés au probléme,
et en particulier ceux de province, prennent connaissance de cette opinion émanant de
quelqu'un gui, comme eux, n'a pas participé aux travaux menés depuis deux ans pour
la transformation de notre Association.

c.C.

DE QUOI S’AGITIL ?

Il a été récemment proposé aux Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines de répondre
& un questionnaire informel sur de nouveaux statuts pour je P.C.M. et pour un syndicat autonome
qui devrait prochainement rassembler la plupart des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines.

De quoi s'agit-il ?

L'Association professicnnelle des Ingénieurs des Ponis et Chaussées et des Mines (P.C.M.}
connait actuellement les objectifs suivants, énumérés dans l'article 3 de ses statufs anciens :

« 1° Défendre les intéréts moraux et matériels des Corps des Ponts et Chaussées et des Mines.

« 2° Se tenir au courant des questions iniéressant les services des Ponts et Chaussées et des
« Mines, et intervenir, s'il v a lieu, pour le bien de ces services.

« 3° Entretenir des relations entre ses membres, notamment par le moyen de réunions, de
« voyages et de publications. »

Drautre part, 'article 27 précise : « Toute discussion politique ou religieuse est interdite dans
les réunions. »

Au regard des statuis actuels comme au regard des faits, le P.C.M. apparait donc comme une
Association professionnelle rassemblant la quasktotalité des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et
des Mines, consacrée 3 la défense des intéréts corporatifs des Ingénieurs et & I'étude d'un certain
nombre de probldmes strictement professionnels.

Dans le passé, le P.C.M. a usé largement des latitudes données par ses statuts et a abordé
des problémes généraux dont il s'est expliqué par voie de communiqués & la presse. Ainsi. & plu-
sieurs reprises, il s'est consacré & des études en profondeur sur le fonctionnement des services du
Ministére de |'Equipement ou des Ministéres qui lui ont donné naissance. Beaucoup de bons esprits
pensent que la réforme de 1966, édictée par M. Pisani, fut directement inspirée par les travaux du
P.C.M. qui, avant bien d'autres, avait compris l'intérét de fa fusion des Ministéres des Travaux Pu-




blics et de la Construction au sein du Ministére de I'Equipement. Ne faut-il y voir une preuve de son
efficacité ?

Le P.C.M., fidéle & l'article 27 de ses statuts, s'est interdit, jusqu'ad présent, tout débat poli-
tique. Ceci ne I'a pas empéché de proposer & un certain nombre de grands problémes, mais sous un
angle strictement professionnel, des solutions positives.

Fautil en déduire, comme Candide, que « tout est pour le mieux dans le meilleur des mon-
des » ? Ce serait excessif. Notre Association a, en effet, des défauts. Eile joue un réle réduit pour
ia formation permanente des Ingénieurs ; elle s'intéresse surtout aux problémes de I'Administration,
ce qui lui fait négliger d'autres problémes importants que renconirent certains Ingénieurs dans les
secteurs para-publics ou privés ; plus encore la focalisation de ses efforts sur des préoccupations
administratives laisse de c6té d'autres problémes plus généraux sur lesquels beaucoup aimeraient s'ex-
primer ; les Ingénieurs des Mines s'y trouvent isolés, peu intéressés qu'ils sont par les questions
purement corporatives agitées par les Ingénieurs des Ponts et Chaussées ; les Ingénieurs de pro-
vince ne participent pas suffisamment aux décisions qui influent sur 'avenir des Corps des Ponts et
Chaussées ou des Mines. Enfin et surtout, certains reprochent au P.C.M. une structure « féodale »
jugée inadaptée aux mouvances du temps présent.

Son évolution paralt s'imposer.

b
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Partant de ces critiques, la réforme en cours nous proposera, dans un bref délai, la création

de deux entités nouvelles :

- Un « P.C.M. nouvelle formule », sorte de club de réflexion ouvert sur l'extérieur, compre-
nant des membres extérieurs & nos Corps, voire méme associé a d'autres organisations
paraliéles.

Ce P.C.M. g'interdirait toute revendication corporative, se consacrerait uniquement 2
I'étude des grands problémes intéressant & la fois les Corps d'Ingénieurs et I'ensemble de
la Nation.

— Un Syndicat autonome auque! $'inscriraient les Ingénieurs ne désirant pas adhérer aux
grandes Centrales syndicales et qui regrouperait, parait-il, les trois guarts environ des
camarades. Ce syndicat aurait pour tache d'assurer la défense des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées et des Mines vis-a-vis de V'Administration et des autres Corps des Fonctionnai-

res. I s'agirait donc d'un instrument & fins essentiellement corporatives.
L'idée essentieile de la réforme est de séparer la réflexion de la revendication.
Indépendamment de toute analyse de la letire méme des statuts qui sont ou seront proposés,

-

il convient de peser les avantages et les inconvénients que l'on peut préter & cette réforme.

Cette dissociation me parait apporter une grande satisfaction intellectuelle mais peu d'avanta-
ges pratiques.

1} H est, en effet, assez séduisant pour I'esprit d'imaginer notre Association comme une école
de pensée d'une certaine audience.

A Vinstar d'autres clubs, le P.C.M. se livrerait & une analyse, que l'on espdre positive, des
problémes qui se posent actuellement i I'Etat et & notre société. De la sorte, il pourrait élaborer une
doctrine ol viendraient s'abreuver les hommes chargés de modifier les structures de notre Pays et,
en premier lieu, les hommes politiques.

Je crains que cette perspective pour brillante qu'elle soit ne s’avére trompeuse. En effet, mal-
gré les précautions prises, on imagine mal gu'un club, constitué & raison de 99 °% par des Ingénieurs
des Ponts et Chaussées et des Mines, puisse acquérir I'audience qu'on lui souhaite et qu'il ne lui
soit jamais prété de desseins corporatifs. Or, quel est le comble du corporatisme, sinon celui qui
découle d'une organisation composée uniguement ou presque de « technocrates » qui viendrait pro-
poser, sur les questions ies plus diverses intéressant la Cité, des solutions élaborées au sein d'un
groupe clos ou quasiment clos. Supposons que l'on étudie, par exemple, le probléme posé par la
décentralisation et ['institution éventuelle de nouvelles collectivités régionales. Quelle serait ta valeur
d'une solution émanant d'un groupe professionnel, traduisant des connaissances particulidres et des
préoccupations forcément orientées ? Ne présenterait-elfe pas un relent de corporatisme et ne serait-
elle pas I'expression d'une « féodalité » particuligre appelant ia méfiance des autres Corps mais aussi
du grand public ?



Ne faut-il pas voir dans cette remarque la démonstration que le projet soumis & notre appré-
ciation est en contradiction flagrante avec le souci précisément affiché de dépasser les fins corpo-
ratives ?

2) Un autre avantage de la réforme serait qu'elle permettrait de ressouder les Ingénieurs des
Ponts et Chaussées et des Mines dans des préoccupations communes. D'autre part, elle permettrait
de réintégrer, dans son action, les camarades détachés ou en disponibilité. Ceci est peut-&tre vrai
mals faut-il pour cela modifier les statuts actuels ?

3) Enfin et surtout, elie marquerait notre volonté de « faire du neuf », de nous adapter & notre
temps, de nous débarrasser de structures jugées archaiques. Peut-8tre, mais ces structures sont-elles
si mauvaises pour é&tre balayées si précipitamment ? Faut-if réellement faire table rase pour rebtir
un eédifice dont nul ne saurait garantir la solidité ?

Au regard de ces avantages supposés, les Inconvénients apparaissent bien lourds :

1* D'abord une perte d'unité certaine. A partir d’'une organisation unique rassemblant tous les
Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines, on projette deux structures distinctes dont l'une, le
Syndicat, ne regrouperait pas la totalité des ingénieurs.

Pour &tre dirigées, ces deux organisations nécessiteraient deux fois plus de participants qu'au-
jourd'hui, ce qui, au regard des difficultés actuelles de notre Assocciation, parait diablement ambitieux.
Il est vrai que ces bonnes volontés, suivant les nouveaux statuts du « P.C.M. nouvelle formule =,
pourraient étre trouvées a |'extérieur. Mais ne s'agirait-il pas alors de « bonnes volontés » émanant de
personnages a la recherche d’un support pour se mettre en valeur et y trouver une sorte de tremplin ?

2° Ensuite une politisation trés probable. Le fait que l'article 27 des statuts actuels, cité plus
haut, ne soit pas reconduit dans les statuts du « P.C.M. nouvelle formule » est significatif (i).

Des discussions ou échanges de vues sur des problémes trés généraux ne sont pas en soi
politiques, si les probléemes sont abordés avec un grand souci d'objectivité. lls le deviennent, dés lors
que les conclusions sont rendues publiques, et ceci serait le cas.

En effet, dans les affrontements politiques, chaque partie se prononce sur les grands probla-
mes de P'heure, avec des formules qui la caractérisent et en privilégiant l'aspect qui lui semble le
plus profitable auprés de l'opinion.

Tous les clubs de pensée existants, et ils sont déja nombreux, ont pris une teinture politique,
méme si au départ iis ne |'envisageaient pas. De la sorte, le P.C.M. deviendrait une tribune dont cer-
tains révent pour eux-mémes ou pour les opinions qu'ils professent.

Toute politisation n'est pas forcément mauvaise si 'on peut atteindre un certain consensus.
Dans notre cas, ceci parait bien aléatoire. Les horizons politiques d'ol: sont issus nos camarades sont
trop divers, leurs opinions sont trop variées, leurs idées sur la structure de la société trop dissem-
blables pour qu'on puisse espérer les agréger. On ne volt pas guelle majorité pourrait &tre recueiliie
sur un programme essentiellement politique.

Au cas bien improbable ol cela serait obtenu, gu'adviendra-t-il si les prises de positions publi-
ques du P.C.M. sont en opposition avec le Pouvoir quel qu'il soit et d'ol qu'il vienne.

Les Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines ne peuvent nier qu'ils sont ou ont &té
fonctionnaires.

3* Aussi une possible scission des Corps. Si le P.C.M. arrive, par suite de manceuvres diverses,
a4 des conclusions d'ordre politique approuvées par une majorité, ne faut-il pas imaginer une scission
ay sein des Ingénieurs, mécontents de 'orientation de leur Association, s'en détachant et peut-étre
méme en démissionnant ?

A la limite, on peut prédire un désintéressement progressif pour le P.C.M., désormais manceu-

vré par quelques-uns, les plus agissants pouvant d'ailleurs étre recrutés & Vextérieur de nos Corps.

Cette vision est peut-tre trop pessimiste. Dans un cas plus favorable, on peut imaginer I'évolu-
tion du P.C.M. vers une sorte d’'Amicale des anciens Eldves ot chacun serait heureux de retrouver
son voisin, oli les motions seraient uniformément « négre-blanc », olt Il ne se construirait rien de
positif puisque I'élément fédérateur, ¢'est-3-dire I'élément syndical, en serait absent.

4 Une perte d'autorité et de représentativité largement prévisible. M&me si de tels inconvé-
nients ne se font pas jour, les premiers faux-pas — et il y en aurait certainement — ou surtout les

{1) On peut regretter d"ailleurs que cette modification fondementale ne nous ait pas été, jusqu'a présent, expressément signalée.




premiéres naivetés nous rangeraient définitivement dans la catégorie des techniciens maladroits, voire
dangereux.

Les Corps des Ponis et Chaussées et des Mines continueraient d'étre composés d'individus
appréciés, chacun dans son secteur, mais auraient perdu toute audience, et, pire encore, la possibi
lité d'en acquérir une.

H faut nous méfier des siructures risquant de nous conduire & des positions excessives. Dang
notre pays, les techniciens éveillent la méfiance et le ridicule tue.

5° Enfin une concurrence probable entre Te P.C.M. et le Syndicat. Seratil tellement facile de
tracer la frontidre entre les domaines respectifs des deux entitéds ? Qu'adviendra-t-il si, sur le méme
sujet, les prises de positions sont différentes 7 N’y aura-t-il pas la, pour nos adversaires, un movyen
révé de nous diviser et de nous faire perdre 'audience dont nous pouvons actuellement bénéficier.

Indépendamment de ce risque, ne faut-il pas craindre, pendant la période de rodage, un flok
tement grave, résultat de la présence de deux organismes et susceptible de nuire grandement &
notre réputation ?

Les inconvénients me paraissent donc 'emporter largement sur les avantages.

3
ko

Ceci veut-il dire que tout ce qui a été étudié pendant deux ans dans les groupes de réflexion
soit mauvais, et qu'il faille le rejeter 7 Bien sir que non. Nous avons appris qu'il est nécessaire d'élar
gir le champ de réflexion du P.C.M. tout en évitant soigneusement la politisation, qu'il est opportun
de nous ouvrir sur des opinions extérieures tout en évitant de les faire entrer dans nos structures, B
qu'il faut clairement dissocier la réflexion structurglle de la revendication corporative tout en nous
refusant & privilégier 1'une ou l'autre.

L'aspect le plus discutable du projet est de supprimer toute liberté de choix ; ou 'on rmaintient
le statu quo. ou l'on supprime le « P.C.M. ancienne formule » pour faire naitre deux organismes dis
tincts.

Cela n'est pas sain. 1l serait plus heureux de donner aux camarades a choisir entre trois solw
tions concrétes :

— Maintien du statu quo,

— Création d'un P.C.M. rénové et d'un syndicat,

— Amélioration du P.C.M. actuel.

Pourquoi ne pas imaginer une refonte progressive de celui-ci et la constitution d'autant de sec
tions ayant recu les délégations nécessaires qu'il faudra pour mener toutes ses tdches & bien, dans
une unité maintenue ?

Pourquoi, en vue de participer a une fuite en avant dont {'origine réside en mai 68 et dont
le but est d'ordre politique, risquer de détruire notre organisation qui constitue un instrument peut
étre imparfait mals reconnu, efficace, organisé, simple et, de plus, le seul truchement possible entre

les Ingénieurs et les Pouvoirs Publics, le monde exiérieur et l'opinion ? Et ceci & un moment ol daw
tres Ingénieurs, notamment ceux de |'Armement, s'en inspirent 7

Plus elle est ambitieuse, plus une réforme doit étre discréte, et assurer ses pas. Une refonte
limitée du P.C.M. se garderait bien d'abolir les institutions existantes, s'efforcerait de les enrichir
pour en tirer le meilleur parti possible. Bref, elle éviterait toute rupture.

Le plus grand danger me semble que pris dans une mécanique aveugle, nous voulions « & tout
prix » bouleverser les choses. Il ne faut pas mettre brutalement les camarades devant un choix dont
if est difficile de mesurer la portée. Le fait que le P.C.M. prenne sur lui de leur proposer une réfor
me radicale constitue une incitation non négligeable a ce qu'ils l'entérinent sans examen suffisant
Or, nous devons imaginer autre chose et ouvrir une « troisiéme voie », passant par une amélioration

progressive et non par la destruction du P.C.M. actusl.

Le fait gque de nouveaux statuis soient au point n'est pas une raison suffisante pour que nous
les votions, en vue de récompenser le travail de quelques-uns. I faut gue nous sachions nous arréter
4 temps et tirer profit de cette réflexion mais dans une direction raisonnable.

i faut que nous mesurions que ce qui nous est ou nous sera proposé est critiquable, inop-
portun et dangereux.

Claude CHARMEIL,
Ingénieur des Ponts et Chaussées.




Supplément au numéro de Janvier 1971 du Bulletin du P.C.M.

LES LIAISONS ENTRE GRANDES ECOLES
FRANCAISES ET TECHNISCHEN
HOCHSCHULEN ALLEMANDES

Nous avons appris [a nomination & Ja présidence du s Bureau Permanent Franco-Allemand de
Liaison entre Grandes Ecoles Frangaises et Technischen Hochschulen Allemandes » de notre cama-
rade André Thiébault, Ingénieur Général des Ponts et Chaussées, Directeur de I'Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées.

Ce Bureau a essentiellement pour vocation de promouvoir et de développer sous toutes les
formes les contacts entre Grandes Ecoles francaises et leurs homologues allemandes, les Technis-
chen Hochschulen (informations réciproques, échanges, stages, séminaires, voyages d'études, bour-
ses, etc..),

Ce Bureau Permanent Franco-Allemand groupe les représentants diment mandatés des Grandes
Ecoles francaises dans la Section frangaise et des Technischen Hochschulen dans la Section alle-
mande. La présidence du Bureau est assurée alternativement par mandat de trois ans par un Frangais
ou un Allemand ; ces trois derniéres années, la présidence était entre les mains d'un Allemand, M. le
Professeur Lorenz de la Technische Universitit de Berlin.

La Section francaise a le statut d'une Association type Loi de 1901 ; ses présidents antérieurs
successifs ont 6té MM. Cheradame et Olmer, du temps ol ceux-ci étaient en fonctions & i'Ecole Poly-
technique. Le Secrétaire Général est M. Roth, Administrateur Civil en retraite (précédemment, et
jusqu’en aoiit 1970, en fonction au Ministére de |'Education Nationale).

La Section allemande, fortement structurée, bénéficie du soutien logistique et matériel de
V'importante « Conférence des Recteurs de FAllemagne de !'Ouest » (Westdeutsche Rektorenkonfe-

renz).

Les camarades intéressés, et qui auraient des suggestions & faire quant & l'activité de ce
Bureau Permanent Franco-Allemand, pourront utilement les formuler directement au camarade Thié-
bault 4 I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées (téléphone 544.08.21).




