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EDITORIAL

M. le Ministre de I'Equipement et du Logement a présidé, en personne, début
février, un séminaire rassemblant les principaux responsables de son Administration.

L’ampleur de cette manifestation n'a pas été la seule raison de son intérét
exceptionnel : la variété des sujets traités et la liberté de la discussion y ont contri-
bué. Surtout, M. le Ministre a largement exposé ses vues sur sa conception du réle
et de la structure de I’Administration — non seulement de la sienne, d'ailleurs —.

Notre Président a donc pensé, gu’ayant assisté 3 ce séminaire, it me revenait
de I'évoquer ici, et particulierement d’exprimer notre position sur les transforma.
tions que la réalisation de ces vues peut apporter & nos fonctions.

Quoiqu’il ait été dit et écrit, avec souvent beaucoup de malignité, ceux qui
nous connaissent savent combien nous sommes préoccupés d’épouser notre époque
et d'adapter I'’Administration de I'Equipement & ses responsabilités. Il suffit de lire
ce bulletin pour s’en persuader.

M. le Ministre a d’ailleurs bien voulu rendre un hommage remarquable, et re-
marqué, a l'ouverture d’esprit qu'’il avait trouvée chez nous -—— et chez nos collégues
des cadres supérieurs de |'ex-Ministére de la Construction.

Nous pensons donc qu'au dela d'anicroches passagéres, un dialogue
fructueux doit s’ouvrir, et que ces deux journées ont margqué son début.

Parmi toutes les actions envisagées, il en est une qui nous touche particulié-
rement — j'entends qui touche notre P.C.M. — : c'est la transformation des postes
de chefs de service, et je m’étendrai un peu sur les projets ministériels.

L'objectif recherché est de donner aux titulaires de ces postes la possibilité
d'exercer librement leurs responsabilités, dans le cadre d’'une sanction globale de
leur efficacité. D’autre part, le Ministre doit avoir {a possibilité de choisir ces titu-
laires sans contrainte de titres ni de situations.

Le bilan des avantages et des inconvénients d'un tel bouleversement des erre-
ments actuels peut étre largement positif, pour la Nation comme pour notre Corps.
Tout est dans le détail de |'application. Nous pouvons demander, par exemple :

— quel sera le critére d'efficacité ?

— qui jugera de cette efficacité 3 'échelon du Ministre ?

— quelles sont les dispositions matérielles qui compenseront les sujétions de

la mobilité ?

— la promotion interne se fera-t-elle par passage de Corps & Corps ou sans

ce passage ?
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Hl existe a ces questions des réponses qui peuvent A la fois assurer le plein
succés de la réforme, par I'adhésion des principaux intéressés, et permettre a notre
Corps de démontrer sa volonté de mouvement. 1l en est aussi qui ne [aisseraient
que les regrets de l'occasion manquée.

L'enjeu est tel que nous avons le devoir de demander une large concertation,
et de dire que le P.C.M. doit y étre le premier associé -— non le seul, bien
entendu —. Qu'on ne voie |3 aucune revendication de ma part, aucune prise de posi-
tion étroite ou sectaire, mais la conviction que nous pouvons apporter un élément
essentiel 2 un débat dont nous approuvons entiérement les prémices.

Lorsque ces lignes paraitront, nous saurons peui-étre si cette concertation
doit ou non s'établir. Elles n’auront alors que le mérite de bien marquer que nous
I'avons voulue — et dans quel esprit nous l'avons voulue.

Le Vice-Président,
Paul FUNEL.




PREFACE

(’est trés volontiers que jai accepté de préfacer le numéro spécial que le Bullelin
de PAssociation Professionnelle des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines consaere
4 la Région Provence-Cole d’Azur, au moment méme ol celle-ci entre pleinement dans une
¢re de mutations fondamentales.

Les conditions naturelles, d’une exceptionnelle séduction, en avaient fait une terre
d’élection des loisirs et des arts et provoqué, au cours des deux derniéres décennies, un affiux
de population lui assurant une expansion démographique sans égale. Celle-ci conlrastait,
néanmoeins, avec la faiblesse relative d’une économie encore marquée par les profonds chan-
gements intervenus depuis le dernier conflit.

Maintenant, une partie 4 ’enjeu sans précédent s’engage précisément dans le cadre de
Iaménagement de la « Facade Méditerranéenne », pour y consliluer un ensemble intégré
d’activités susceptible d’équilibrer les autres grandes concenirations économiques européen-

nes,

La région dispose, 4 cet égard, a Fos, d’'une zone industrielle et de facilités portuaires
de tout premier ordre, de la présence sur son sol de trois des dix plus importanies agglo-
mérations francaises, d’un axe de transport privilégié avec la vallée du Rhdne et de amorce
d'un puissant réseau autoroutier a I'échelle nationale.

C'est pour metfre en valeur ces divers atouts qu'un Bureau Régional d'Industrialisation
en voie de création collabore déja en fait avec son homologue de Ia Région Languedoc-

Roussillon.

Ei je suis heureux, an terme de ce bref prologue, de rendre un juste hommage 4 Iac-
tion des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines qui ne ménagent pas leurs efforts

au service de ce projet aussi ambitienx que réaliste.

Jean LAPORTE,

Préfet de la Région Provence-Cote d’Azur,

Préfet des Bouches-du-Rhéne,
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Nécessité d'une conversion économique
et d’'un aménagement rationnel

par René MAYER, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Chef du Service Régional.

La Région Provence-Cote ’Azur couvre 3,8 ¥ du territoire de Phexagone et compte
3 300 000 habitants, soit 6,6 % de la population nationale. Sa densité de peuplement, qui
s’aceroit rapidement, est done d’ores et déja supcérieure 4 la moyenne francaise,

Son unité est contestée par les Nicois. Le sentiment que les durs problémes écononi-
ques actuels seraient mieux plaidés auprés du Gouvernement dans un cadre plus restreint
rejoint un certain particuiarisme historique, Le Var (la riviére, qui ne coule pas dans le
département du mdéme nom) est encore percue localement conune une frontiére (1). Le rat-
tacitement du comté de Nice 4 la France ne date en eflet que d’un siécle et celui de Ia
Vallée de la Roia est encore bien plus récent.

Néanmoins les problémes économiques ne se posent pas en termes bien différents d’un
bout de la facade méditerranéenne i Vautre, ainsi que le montre notamment I'étude menée
sous I'égide de Ia Délégation a4 FAménagement du Territoire (2), La conversion gni s’impose
au Languedoc comme a Ia Provence suppose d’ailleurs que le marché de consommation et le
potentiel de production constitués par les cing millions de méditerranéens francais soient
aussi « intégrés » que possible et seule une région d’un poids suffisant réussira & arracher
a la centralisation parisienne des pouvoirs économiques et administratifs lui permettant de
s"épanouir,

UNE REGION EN SITUATION DE DEPENDANCE

Le massif du Pelvoux culmine dans la barre des Eerins & 4110 m. Le massif du Mer-
cantour comporte plusicurs sommeis de plus de 3000 m. La barriére alpine est 1, massive
et presque infranchissable, de la Savoie jusqu’d la mer, ne laissant que peu de possibilités
d'tchanges avee les fortes densitéds de populations industrieuses de la Vallée du P4, pour-
tant toute proche, La moitié du kiloméirage des routes nationales des Hautes et Basses-Alpes
est située a plus de 1000 m, d'altitude, entrainant les problémes de déneigement qu’on ima-
gine. Aucun tunnel routier {sauf le vétuste petit tube du ecol de Tende) n’est venu percer
cetfe muraille qui, ailleurs, dans les Alpes du Nord, en Suisse et en Autriche, est en voie
de démantéiement.

(1) Pe méme que les habitants d’Arles distinguent encore, sur le Rhdne, ia rive d’'Empire et
celle du Reyaume.
(B « La facade méditerranéenne » - publide par la documentation francaise.




Comme le Langucdoc esi, de son cété, sole face & la mer par le Massif Central, ¢est
Ia Vallée du Rhone gqur est pour Pinstant Punique vore de communication de la région médi-
ferraneenne francaise avee 'Europe,

Reciproguement d’arlleurs le Rhone se presente comme la seule vallee de cette ampleur
conduisant tout naturellement YEurope du Nord vers la Med:iterranee.

Cet axe est d’allleurs largement exploite et purssamment équpd, Lcmpruntent deés a
présent deus vores lerrées (dont Pune cleetrifiee de Paris a Nice est la premiére hgne fran-
carse pour Fumportance do trafic et Ia rentabilite), deux routes nationales ¢t une autoroute
{quz sera nuse en service de Paris a Marseddle fin 1970}, une voie fluviale doat la canalisa
tion devrait étre achevée en 1976 mais que les convols pousses de 2500 T pourront com-
mencer a utiliser vraseinblablement avant cette date, el enfin tout un reseau de canalisations
petrolieres {pour les produrts bruts ou raffinés) desservant un profond hinterland qur <’étend
jusqu’d Karlsruhe et Manherm, desservant au passage Lyon, Grenoble, Berne et Strasbourg.

Par ¢e puissant cordon ombilical transitent deja 60 nuthons de tonnes de marchan-
drses (3} parnn lesquelles le petrole est prédomenant,

Mass une vegion aussy saste peut-elle s¢ contenter d'un seul ase de conmmunication
ausst bhien equipe sort-11 7 Une telle dependance est-elle sans rapport avec le relutif sous-
deéveloppement economigue de la region médilerraneenne qui esporte ses productions brutes
et importe les produits manufactures necessaires i sa consommation ?

Cette sttuation n'est d’arlleurs pas propre a la Provence et au Languedoe.

Tout le pourtour de la Méditerranée souffre, depurs quelques siéeles, de balkanisation,
Separes es uns des autres par la geographie ou par la politique, les puys qui bordent cette
mer n'ent actuellement et conirarrement 4 ce qui sest passe lors de chacune des grandes
épogues d’epanouissement de cette partie du monde, que fort peu d’echanges entre euv @ Ia
part du conunerce proprement mediterraneen dans le commerce exterieur des uns ou des
autres oscille autour du divieme !

Par contie chacun deus entretient avee un partenanre privilegie {tantdét Ia France,
tuntot I'ltalie du Nord, tantdét PAllemagne ou PAngleterre} des relations umidirectionnelles
irés mlenses.

Cet etat de dependance et de sous-developpement survivra-t-1l trés longtemps a la déco-
lonwsation ? Aggourd’hm le taus de progression de la pluparl des pays mediterranéens est
trés rapide et leurs économies sont en vote de drversification. L'Espagne, Ultalie, 1a Yougos-
lavie, la Gréce, ele. progressent plus vite que 'Allemagne ou PAngleterre. Les pays da Ma-
greb atteindrazent arsement cux ausst des taun de progression eleves <'tls parvenalent 4 mai-
{riser une natalite totalement déraisonnable,

Dans la longue historre aus multiples rebondissenients de cette mer mtérieure, la bal-
kanisation est toujours allée de pasrr avee le sous-developpement et Passujetlissement. tandis
que les periodes de ravonnement politique et culturel comncidatent avee une intensification
des echanages intermédaterranéens.

Sommes-nous, au dela des apparences bmmediates, en marche vers un « marché com-
mun » et une nouvelle ére de civilisation mediterraneenne ?

UN TERTIAIRE HYPERTROPHIE

Dépourvue des wisements de maliére prenuére et des umportants marchés intérieurs
g ont servi de base a Pédification des grands forers de industrie européenne au cours
du siécle dernter, la Provence a mius en valeur sa seule richesse @ sa position de porte don-
nant sur Poutre-mer. La Cote d’Azur en a Tait aatant en exploitant son seul atout : le tou-
risme.

(3} Cestra-dire plus que par La vallée de la Seine ou pas la partie brangase do Riun
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Ceei explique Uimportance prise par le secteur tertiaive et traduite par le graphique
ci-joint, Ce tertiaire ¢tait greflé sur des économies de base situées a Pextérieur : dans les

anciens pays coloniaux, 4 Paris et dans les pays étrangers 4 {rés haut niveau de vie.

Mais Paccession de Youtre-mer 4 Yindépendance et la lermeture du Canal de Suez
ont profondément perturhé les courants d’échanges. Marseille a perdu sa position privilégice
et subit durement la concurrence des ports «lu Nord de PEurope. Pour le tourisme, I'encom-
brement des communications et télécommunications, inadaptalion de VPhétellerie et surtout
Pouverture aux touristes curopéens (griace au transport acérien) de vasies territoires ofi le cli-
mat plus chaud et plas régulier permet un amortissement des éguipements de loisir sur une
plus grande partie de Pannée, metient en danger les bases mémes de Péconomie régionale.

Il est grand temps, pour la région. de mieus répartir sa mise.

Pourtant, faute de débouchés industriels, ¢’est encore vers le secteur tertiaive que s’est
orientée, entre les deux dernier« recensements, la majorité des nouveaux venus sur le mar-
cheé du travail :

— 6 % seulemment sont entrés dans Pinduastrie,

— 19 % dans les activités relevant du bitiment et des travaux publics,

— et 75 % dans Ie secteur tertiaire.

Certes, il est souhaitable que, parallélement & Uindustrie, le tertiaire se développe.
Cest ce que prévoit d’aillenrs le « Livree Blance » de Paire mélropolitaine marseillaise ot
c’est ee qulattend Pagglomération nicoise, Mais pas n’importe guel tertiaire. Seules des acti-
vités de trés haut nivean de technicité axces sur Ia recherche {Cadarache, LB, - La Gaude,
Centre de recherche ’EDF, projet de Centre des Technologies avancées, ete...), d’enseigne-
ment (Institut de gestion des entreprises) ou de services rares (Centre de caleul informatique,
Centre meéditerranéen du commerce extérieur, ete.) sont de nalure a rééquilibrer vne acti-
vité économique qui ne parvient plus A créer des emplois 4 un rythme compatible avee la
croissance démographique,

EMPLOIS PAR BRANCHES DACTIVITES DANS LA REGION EN 1988

ACHVITES OCCUPANT UN POURFENIAGE D ACHHY ACITES OLCLF&N e PO ERCFOE AL TIFS
INFERIEUR A [A MOYENNE  FHANCAWE - SUIERE UN A LA MOTENSE + FRHLATLE C(’ gr(f])hiquﬂ rr(ld[!f{ I{( f“iblessﬁ d(’S
1 sfructures dconomiques de fu Provence-
LEGENDE * e Cate d’Azur. Un point représenfan! une
sonis y g 2}1&135‘5‘5{{1{‘1&5}?‘{53"?555? =T branche d'r‘u'h'r)ité donnde s'éearte uuiant
wfiten TR e ‘e o5 pliis @ droite ou & gauche de Paxe cenfral
RENLE ek 4t o ARt B w L yue celle branche est frés représenfée ou
Q. s frés absentfe dans la région. Lare cenfral
L I i T o figure la moyenne nalionule,
o ——
. . + - Les nombres ’emplois correspondanis
R 4 sont poriés en ordonnde.
-+ Les branches ocenupant de nombreuv
. s emplois el surreprésenitées figurent donc
oL lod T en haut ef & droite {les effectifs milifuires
S e - T clunt compiés avec ceur des « udministro-
N et -+ . tiong », la présence de nombrewr élablis-
o RVRLE 4 . semenls des forces armées explique hy-
e e , perirophie apparenie de ce secienry.
. -t . : Les branches sous-représentées on méme
v s . - tutalement absentes (industrie anfomobile,
. ) 1 slectronique, métallurgie, ele..) sonit si-
RN B {nées en bas et & gunche. Ce sont précisé-
o !::» ¢ T . ! "‘: men! eelles gque lon constdére habituelle-
P o * T o men! eomme les moleurs du développe-
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. ‘.'... . ® «* N ce qui deorail dorénavant changer.
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LES ATOUTS DU DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL

Anjourd’hui les industries lourdes ne vont plus s'inplanter sur les gisements ; ce sont
les matiéres premiéres gui, grice aux puissants moyens de transport de masse, viennent a
etles, G'est pour uccueillir le pétrole, le minerai de fer, la bauxite (mais aussi les porte-
containers ¢t autres modes de transports groupés) que s’édifient le port et la zone indus-
trielle de Fos. On lira plus loin un article sur cette entreprise a4 1’échelle de notre pays et
de notre temps, dont le coll d’investissenent total actuellement envisagé est de l'ordre de la
quinzaine de milliards {dont unc faihle fraction seulement de fonds publics).

Mais Fos doit rayonner, Ses effets multiplicateurs doivent éire sensibles non seule-
ment & Marseille, & Arles et sur tout le pourtour de I'étang de Berre, mais encore & Toulon,
4 Nimes et au dela.

Les ressources de la région en eau sont quasi inépuisables el ne sauraient entraver
son développement industriel : le canal E.D.F. de la Durance, et le Rhdne a Détiage rejet-
tent respectivement 4 la mer 240 et 600 m®*/sec.

Ies travaux de la Société du Canal de Provence permettent de répartir une fraction de
ces disponibilités. Seule la vallée du Var est moins bien partagée, le nivean de la nappe qui
Ialimente baissant dangereusement.

I’espace industriel, sous réserve de ce que nous allons dire sur Faménagement, ne sem-
ble pas devoir manquer (mais nécessite des équipements), A cet égard, le désert de la Crau
devient aujourd’hni une chance. La encore la partie Ist de la région est moins bien par-
tagée, le sol y atfeignant des valeurs tellement élevées qu'elles dissuadent toute implanta-
tion, tandis que le Languedoe, voisin tout proche, pourrait bien se révéler, grace a ses grands
espaces disponibles, comine le véritable bénéficiaire des « retombées » de Fos.

Enfin et peut-étre surtout, les disponibilités humaines sont grandes. Un mode de vie
envié, qui permet d’allier harmonieusement le travail et la détente, atiire tous ceux qui, de
plus en plus nombreux, ne sont pas rivés & leurs liecux d’origine. Rien n’est plus facile que
de faire venir dans cette région les cadres et spécialistes nécessaires 4 ]Ja mise en route d’une
activité donnée.

UNE URBANISATION INTENSIVE

Le taux de progression démographique de la région est trés élevé : plus du double de
la moyenne nationale, prés du triple de la moyenne européenne {4). Il faut aller chercher la
Californie ou la Floride pour trouver des agglomérations uwrbaines de niveau de vie déve-
loppé progressant plus rapidement. Et cette tendance s’accélére de décennie en décennie.

De 1850 & 1950 la population de la région a doublé, pendant que celle de la nation ne
g'accroissait que de 46 5. Mais le prochain doublement ne demandera gu’ane trentaine d’an-
nées, A I'heure actuelle, toutes les régions francaises, y compris la région parisienne, four-
nissent a4 la Provence - Cdte d’Azur plus d'immigrants qu'elies ne lui enlévent d’émigrants.

Cette population est concentrée dans les villes, car I'évolution des structures agricoles
est ici beaucoup plus avancée qu’ailleurs et Pexode rural y est pratiquement terminé. 4 %
seulement de population active suffisent a faire de Pagriculture des Bouches-du-Rhéne (5)
I'une des plus productives de France. Méme les Hautes et les Basses-Alpes ont cessé de se
dépeupler et se repeuplent a présent, grice aux industries du tourisme, le long d'un axe
qui emprunte la vallée de la Durance mais dont l'issue reste bouchée 4 une centaine de
kilométres de Turin.

() ...Mais égquivalente & Ia moyenne mondiale,

(5) Le département des Bouches-du-Rhéne vient au 4° rang, parmi les départements francais,
pour Pimportance de la production agricele, et la régien au 17" rang pour les exportations régio-
nales.
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HREARTSATION
ACCROISSEMENT DE POPULATIZN
1952 - 1368

Schéma sur Purbanisa-
fion {(également présenisé
fors de la pisife du Minis-
fre).

Mais D'essentiel des effectifs, plus des quatre cinquiémes des habitants, est conceniré
sur une ¢troite bande littorale : on y trouve notamment trois des onze premiéres agglo-
mérations francaises {les aires marseillaise, nicoise et toulonnaise qui dépassent respective-
ment 1 3066 000, 600 000 et 350 000 habitants).

C’est dans Téquilibre entre ces zones fortement urbanisées, dont la périphérie est
propice au développement des industries et des services supérieurs d’une part, et le milien
extéricur fait de foréis, de montagnes et de mer de Vautre, que réside Patirait de cette région
pour 'homme et, en définitive, le véritable moteur de son développement,.

NECESSITE DE L'AMENAGEMENT

Encore faut-il que les incendies, la pollution atmosphérique, 'usage anarchique du lit-
toral et la dégradation des espaces verts ne détruisent pas 1'équilibre écologique qui auto-
rise ce mode de vie envié. Encore faut-il que les différentes activités en voie de développe-
ment (industrie et tertiaire supérieur) ou de conversion (tourisme) ne s’entravent pas mutuel-
lement et qu'en particulier Pextension urbaine ne se fasse au détriment ni d’une agriculture
économiquement rés évoluée, ni des possibilités d’accueil touristique. Encore fant-il que la
demande de sol provoquée tant par Tafflux démographique que par le développement éco-
nomique ne fasse pas monter les enchéres fonci¢res au point de décourager les investisseurs.

Faire en sorte d’éviter ces catastrophes de tous ordres, sans pour autant s’entourer
de tellement de précautions que tout s’en trouve ralenti, renchéri ou mutilé, telle est la
responsabilité ambigué de 'aménageur.



Ayant adopté l'année précédente la ligne siratégique définie par le « Livre Blanc »,
le Gouvernement vient d’approuver le « Schéma d’aménagement de Paire métropolitaine mar-
seillaise ». Souple, adaptable et utilisant au maximum les investissements existants, mais
néanmoins trés ferme sur les grandes orientations d’utilisation de l'espace, ce « schéma »
a fait Pobjet d’un large consensus local.

La grande tiche des deux années i venir sera peui-étre d’appliquer 4 l'ensemble de
la Région (6) une approche analogue 4 celle qui vient de faire ainsi ses preuves. Outre sa
valeur opératoire, les conilits qu'elle évite, le cadre d’action qu’elle constitue pour les mu-
nicipalités et les services de I'Etat, cette méthode présente une vertu pédagogique essen-
tielle : elle améne les milieux économiques, les élites politiques et les cadres administratifs
a4 prendre conscience des mutations nécessaires ef a adopter une « stratégie de développe-
menf » commune.

Elle tend vers des objectifs communs la volonté des populations régionales et du Gou-
vernement.

(8} Et, si les régions voisines se prétent a une telle coopération, 2 un ensembie interrégional
comprenant soit les deux régions Languedoc-Roussillon et Provence-Cote d’Azur, soit les trois régions
composant le Grand Delta, et comprenant en outre la région Rhéne-Alpes.
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Le port de Marseille
dans la concurrence européenne

par Claude MANDRAY, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Directeur Commercial du Port Autonome de Marseille.

Le 1°" janvier 1970 sont tombées les ultimes barriéres douaniéres du Marché Commun,
et Paccélération de la circulation des marchandises qui s’en suit place les grands ports
curopéens dans une concurrence de plus en plus dpre.

Mavseille, gui pendant Iongtemps s’est désintéressée du continent au bénéfice de sa voca-
tion ufricaine et méditerranéenne, pour la premiére fois de son histoire, devant les condi-
tions nouvelles du développement industriel, prend conscience de sa position privilégiée au
carrefour de la mer, du fleuve et da continent. Elle se tourne vers PEurope et enire dans Ia
compétition.

I. - MARSEILLE, PORT DE TRANSIT

En 1969, avec un trafie de 65 millions de tonnes, soit une aungmentation de 16 % par
rapport 4 celui de 1968, Marscille se situe aux toutes premiéres places des ports ecuropéens.

Les résullats sont satisfaisants, sartout aprés le ¢ creux de la vague » de 1968 et les
taux généraux de progression sont comparables A ccux des grands ports curopéens.

1968 1969 Différence
LE HAVRE . ... oo, 42,0 50,0 + 17 %
DUNKERQUE ... vvvvneeevenennnn 17,8 20,8 + 17 %
ROTTERDAM v vve i innrennnnn 153 178 4 16 %

Cette progression du trafic cache certaines faiblesses méditerranéennes, dont notam-
ment un retard de son industrialisation.

I-1. - Dans la concurrence européenne, les ports méditerranéens partent avec un
retard certain.

Tout se passe comme si la Méditerranée avait un retard de quelques années sur Vévo-
lution portuaire dans le Nord de Europe. Quelques exemples illustrent cet état de fait.

Ainsi, pour les vracs, les rapports des trafics Méditerranée-Mer du Nord sont dans la
proportion de 1 4 10, et les conséquences des bouleversements des techniques marities s’y
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font sentir avec un décalage important : malgré la mise cn service en 1969 de 4 navires
a4 manutention horizontale, 1a technique du roll-on/roll-off, destinée aux courtes distances
entre pays industrialisés, et généralisée en Mer du Nord, est trés loin d’avoir atteint son
plein développement en Méditerranée.

Alors que la Mer du Nord a été la premiére desservie par les lignes de containers
dés 1966, 1a Médiferranée ne leur a ¢té ouverie qu’en 1968, et pour des navires plus petits,
donc d'une exploitation plus cofiteuse. Les trafics actuels s’établissent aux niveaux suivants :

ROTTERDAM ... .. ivivennnn.... 150 000 containers a Ventrée et 70 000 4 la sortie
ANVERS ..t iriiiinnnrireennn 70 000 containers (entrée -4 sortie)
HAMBOURG - ooe i i 80 000 containers {entrée + sortie)
Le HAVRE ............. ..., 23 000 containers (entrée + sortie)
LIVoOURNE ............ e .. 20000 containers (entrée 4 sortie)
GENES  viitt ittt iiniieniiiennns 10 000 containers (entrée 4 sortie)
MARSEILLE ... .uiuurrrennnrnns 3000 containers (entrée 4 sortie)

De plus, ces containers sont surtoui des 40’ dans le Nord et des 20’ en Méditerranée.
Le retard est done important, malis le retour 4 un équilibre est amorce,

Pour que Marseille devienne un grand port d’éclatement, pour les échanges entre I'Eu-
rope Occidentale et le reste du monde (Afrique et Proche-Orient en premier lien), d*impor-
tants investissements ont déja été réalisés.

Les perspectives dans ce domaine sont d’autant plus favorables gue I'Europe, et plus
spécialement sa partie Sud qui est en pleine ¢xpansion, sera de plus en plus importatrice de
matiéres premiéres et d’énergie, tandis que ne feront que creitre les besoins en biens d’équi-
pement et en produits manufacturés des pays en voie de développement.

Réparation navale, — L'Esso Bernicia, 200000 T, en forme 8



De nouvelles lignes directes pour le trufic des containers vont éire créées, car, plus
proche que tous les ports de 'Europe du Nord, tant de 'Afrique que de 1’Asie et de 1'Océa-
nie {méme par le Cap) et de nombreuses régions d’Amérique, Marseille est bien placée pour
accueillir les porte-containers,

Un exemple : un navire de ce type filant 20 ncends gagnerait 6 jours sur le parcours
Europe-Australie et retour s’il partait de Marscille plutét que de Rotterdam et pourrait effec-
tuer 8 rotations dans année au lieu de 7.

Pour les porte-barges, la situation est la méme que pour les containers,

L’Acadia-Forest, premier porte-barge 4 toucher Rotterdam en automne dernier, devance
les navires destinés & la Méditerranée, qui sont encore en cours de construction. Demain,
Marseille, avec la proximité du Rhone, aura une situation privilégiée.

Cette évolution plus lente des ports méditerranéens se retrouve dans certains domai-
nes plus spécifiguement commerciaux : la répartition des charges entre la marchandise et
le navire n’est pas encore appliquée de la méme fagon que dans les ports étrangers du Nord,
et les nouveaux tarifs de manutention n’ont pas & ce jour acquis la souplesse qui justifiera
Vintérét qu’ils ont suscité 4 lear sortie en mai 1969.

I-2. - Les chances offertes par l'unification économique de I'Europe.

Il n’est plus possible pour un établissement maritime de raisonner a 1échelle d'un
pays. Ceci est vrai pour les industries et il en sera reparlé dans les développements consa-
crés 4 Fos. C'est une vérité aussi dans le demaine du trafic de transit et depuis longtemps
les concurrents des ports francais I'ont parfaitement compris.

Sur le plan des réglements, I’'Europe des transports se construit non sans peine et per-
sonne ne doute que ce ne soit une ceuvre de longue haleine.

Marseille, porte Sud de la communauté, porte un intérét tout particulier 4 la réalisa-
tion d’accords visant les divers modes de transport.

En effet, iransport maritime et transport terresire sont liés. Cette conception parait
encore plus justifiée aujourd’hui devant le développement des techniques de transport de
bout en bout, navires porte-containers et hientét navires porte-barges.

Or, les régimes juridiques et fiscaux sont trés divers dans les différents pays de I'Eu-
rope des Six. La géographie tarifaire européenne est tout aussi complexe,

Parmi les réglements adoptés dans le cadre d'une politique commune, le Parlement
européen a adopté un systéme obligatoire de tarification & fourchette pour les transports rou-
tiers, entre les états membres. Les tarifs s’'imposeront pour Pétablissement des prix et des
conditions de transport, I'ouverture de la fourchette étant fixée 4 23 % de la limite supé-
rieure du tarif.

De plus, diverses mesures concernant lc contingentement, la législation sociale, Iad-
mission en franchise de carburant, viennent s’ajouter aux mesures précédentes.

En matiére douaniére enfin, le régime de fransit communautaire applicable aux trans-
ports routiers est entré en vigueur le 1°° janvier dernier. Méme si son application doit
encore faire l'objet d’aménagement, il s’agit 1& d’un pas important vers la libre circulation
des marchandises,

I reste encore beaucoup & faire et l'un des premiers objectifs d'une politique com-
mune sera sans doute de parvenir au moindre colt global de transport et pour cela d’assu-
rer aux divers ports européens, en fonction de leur position géographique, une égalité de
chances dans la compétition européenne.

L’allégement de la réglementation a créé les conditions favorables 4 une augmenta-
tion des trafics de transit national et international.

L’évolution technique a reculé les limites des régions accessibles & partir d’un port
bien relié 4 Parriére pays. Les trains blocs qui ne passent pas par les triages, ont permis
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de diminuer le prix de la tonne kilométrique. Les transports roatiers internationaux se
situent & des niveaux trés compétitifs. Le transport par voie d’eau va pouvoir se développer
avee la fin prochaine de l'aménagement du Rhéne jusque prés de Dijon. Le pipe-line frans-

porte le pétrole brut en Suisse ou en Allemagne et les produits raffinés dans la région lyon-
naise ou en Suisse,

Cette évolution, ainsi que l'augmentation du coiit d’exploitation des grands navires
gui ne peuvent perdre aux escales qu'un temps trés limité, ont pour conséquence de concen-
trer tout le trafic gui n’est pas destiné & une région c6tiére en un nombre trés limité de ports,
Le probléme de répartition du trafic entre divers poris se traduira souven! par une déci-
sion de tout ou rien. C’est dans cette optique trés large, au moins européenne, gqu'un port
conune Marseille peut forger son avenir.

Marseille est parfaitement placé pour étre un des points de concentraiion du trafic.
11 a Tinfrastracture tertiaire et Pexpérience commerciale indispensable, les grandes profon-
deurs et les grands espaces nécessaires, et ses cominunications avee l'arriére pays s'amélio-
rent rapidement. Le port a entrepris, pour prolonger et amplifier Peffort fait au V° Plan, de
réfléchir sur le développement probable du trafic et des infrastructures pour les D ans & venir.

Un Livre Blanc sera publié avant le milieu de Tannée, qui sera la base des cfforts 4
[aire et qui marquera les étapes du développement du port.

[-3. - Les ports méditerranéens sont plus solidaires que concurrents.

Dans ce contexte, on voit se dessiner une solidarité des ports méditerranéens pour
faire équilibre au poids des grands ports du Nord,

Depuis longtemps, on a reconnu le caractére conmiplémentaire de Marseille, Génes, Bar-
celone, sur le plan de navigation d’escale : les navires venaient en Méditerranée parce qu’ils
avaient la certitude, en touchant Jes trois ports, de charger ou de décharger des tonnages
suflisants,

Une nouvelle preuve de cette complémentarité nous est donnée aujourd’hui avec les
navires porte-containers qui ne seraien! pas venus en Méditerranée pour un seul de ces éta-
blissements.

Les trois ports devront également conjuguer leurs cefforts pour atlteindre certains
ochijectifs communs., Par exemple, une attention active doit se manifester 4 Yégard des
conférences maritimes pour certaines lignes du long cours, afin qu'une véritable égalité de
traitement, conforme d’ailleurs & Uesprit du Traité de Rome, devienne la régle générale dans
le domaine si complexe des tanx de frét réels et des conditions de mise en FOB,

Cette solidarité, cette communauté de destin, on la reléve encore devant les consé-
quences de la fermeture du Canal de Suez. Celle-ci touche sans doute moins Marseille que
certains autres ports méditerranéens. II n'en demeure pas moins que, malgré une réorganisa-
tion des services maritimes qui compense la diminution de la fréquence des dessertes, cetie
modification des grandes routes internationales géne tous les ports méditerrancéens, Elle les
empéche en particulier de valoriser totalement les avantages de leur situation géographique,
proche de VAfrique et de VExtréme-Orient. I! faut d’ailleurs ajouter qu’a terme devant ce
probléme, tous les ports, tous les industriels curopéens sont solidaires. En effet, 1e renché-
rissement des colils de transport des produits européens risque d’entrainer un déplacement
des marchés au profit des pays « au deld de Suez », comme par cxemple le Japon.

Mais, si, en tant que port de transit, Marseille est dans une situation meins favorable
que ses concurrents, en revanche, Tindustrialisation, confrepoids nécessaire aux faiblesses
dénoncées, vient relancer l'activilé portuaire, et en ccla, 1969 a été pour le port de Marseille
une date marquante de son histoire.

‘annonce officielic de diverses implantations d’imporiance dans Ia zone de Fos lui
donne Pespoir de figurer, dans un proche avenir, au rang des cmporiums mondianx,

Les retards méditerranéens dans le domaine maritinme ne seront réellement comblés que
par industrialisation de tout le Sud de Europe, dont Fos sera I'nn des points forts,




fl. - MARSEILLE, PORT INDUSTRIEL

[’intérét que trouvent les industries lourdes 4 s’implanter en bordure des cdtes, pour
réduire les cofits des matiéres premiéres et béncficier des minerais 4 haute tecneur, est une
chance nouvelle pour Marseille,

La région provencale est en effet restée longtemps dominée sur le plan industriel par
tes aclivités de transformation des produits coloniaux, les autres secteurs dépassant rare-
ment le cadre local. Une premiére évolution s’est produite aussi bien dans les techniques de
pointe, comme aéronautique et e nueléaire, que dans les industries 4 production de masse,
comme a construction et la réparation navale, ou le secteur pétrochimique. Ces industries
sont maintenant solidement implantées dans la concurrence internationale. Sud Aviation vend
des hélicoptéres a tous les pays, les Chantiers de la Ciotat ont un carnet de commande rem-
pli pour plusicurs années ; la réparation navale marseillaise réalise plus de 60 % du chiffre
d’affaires francais de la branche et le pavillon étranger représente plus de la moitié du ton-
nage traité; la peétrochimie gui se développe sur les rives de I'Etang de Berre regoit et
expédic chaque anncée davantage par le port de Marseille. Ces exemples montrent que le vent
de la concurrence internationale souffle déja en Provence, mais il n’en demeure pas moins
qu'un trés grand effort était nécessaire pour que la région dans son ensemble puisse ére
comparée anx ensembles industriels du Nord de PEurope. Les études économiques générales
ont montré a Pévidence que Iaction & mener n’était pas uniquement locale. Une conver-
gence de pensée et d’intéréts a poussé les trois régions du Sud-Est francais & se rassembler
dans le Grand Delta.

Le quai de MOUREPIARE
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Ces derniéres groupant une populalion de 10 millions d’habitants el représentant un
potentiel économique concentiré notamment autour des agglomérations Ivonnaise, marseil-
laise, stéphanoise et grenobloise viennent de connaitre au cours de ces derniéres années un
regain d’activité grice 4 de nouvelles implantations le long du Rhéne, dans la région du
I.anguedoc et autour de Nice.

Les deux régions littorales, Languedoc-Roussillon ¢t Provence-Cdte d’Azur, formant
une vaste facade méditerranéenne, viennent d’étre dotées d'un bureau d’industrialisation
annonceé par M, Jérome Moxop le 22 décembre 1969 et dont le but est d’inciter les indus-
fries a4 s’implanter dans la région.

Ce n’est pas dans un ensemble inorganisé que ceux-ci sonf invités 4 le faire. En effet,
on a donné 4 la région marseillaise un schéma directeur étudié par 'O.R.E.AM.,, et récem-
ment approuvé par le Conseil des Ministres.

L’aire métropolitaine marseillaise groupe actuellement 1 million et demi d’habitants et
doit en réunir prés de 2 millions et demi d’ici 1985.

C’est au sein de ceite entité que la zone industrielle et portuaire de Fos a été implan-
tée. Elle est coordonnée par l'ensemble des Ministéres intéressés dans un groupe interminis-
téricl chargé d’étudier ’ensemble des problémes la concernant.

Ceci permet non seulement aun Port Autonome de Marseilie qui en a la gestion, mais
a4 l'ensemble des organismes publics qui décident de la réalisation des structures qui la
desservent, une action conjuguée.

1’industriel bénéficiera 4 Fos de desserles de tout premier ordre : que ce soit 1'aéro-
port international de Marignane dont le trafic est déjad d’un million et demi de passagers.
que ce soit Pautoroute Belgique-Paris-Lyon-Marseille achevée en 1970, que ce soit 'autoroute
vers 'ltalie qui sera trés avancée 4 la fin de l'année, ou la liaison vers 1'Ouest en cours
d’aménagement, que ce soit, enfin, Vinfrastructure ferroviaire qui met Marseille en liaison
directe avec Tensemble des pdles économiques européens.

11 est certain que si les infrastructures tertiaires existent déji, I'essor de 1a zone indus-
triclle et portuaire de Fos est directement lié au développement industriel de la région tout
entiére.

Elle seule, en effet, pourra apporter aux industries lourdes qui s’implanteront a Fos
les réseaux de sous-traitance, les courants commerciaux et le marché de consommation néces-
saires 4 leur équilibre.

On dit trop souveni que la création d’une zone d’industries de base peut avoir un
important effet d’entrainement sur le tissu industriel régional. TI nous semble tout aussi
cxact de prétendre que seunle 'augmentation de la consommation de produits industriels de
base, c’est-d-dire l'industrialisation diffuse de toute une région, peut permettre le déve-
loppement harmonicux des grands complexes,

Sur le plan local, le Port Autonome et les Chambres de Commerce ont entrepris un
lravail dont les premiers résultats importants ont été enregistrés en 1969.

It s’agit tout d’abord des infrastructures portuaires d’accueil, réalisées déja pour un
grand port, et pour lesquelles il semble gque 'on ne puisse avoir actuellement d’inquidtude,
le VI* Plan venant parachever Yoecuvre du Ve

Dans le domaine des hydrocarbures, Marseille est devenue non plus seulement un port
méditerranéen, mais un port de type européen dans un site et avec des possibilités uniques
en Europe.

En 1969, Fos a recu 14 millions de tonnes de brut sur un seul poste. Le trafic du pipe-
line sud-européen justifie son doublement, et, dés 1970, il acheminera sans doute 31 & 32 mil-
lions de tonnes.

Le poste minéralier commence & fonctionner et a recu 400 000 tonnes de vrac, et peut
aller trés au deld de ce chiffre modeste, 11 en est de méme du terminal a containers, qui
enfrera en service dans les prochaines semaines.



Déja limplantation d’un complexe sidérurgique, dont il est raisonnable d’attendre un
tfrafic de vrac de 20 millions de tonnes, est acquise.

Marseille peut répondre, comme quelques rares ports du monde, a la demande d'une
économie moderne qui exige des transports de masse & moindre coilt ; ces exemples prou-
vent 'apport que Fos peut fournir 4 I'ensemble de la Méditerranée en contribuant & porter
le trafic 4 un nivean semblable & celui de 1a Mer du Nord.

D’autre part, Marseille sera la porte Sud du continent européen si son port est doté,
vers son hinferland et vers I'Europe industrielie, d’'un ensemble de moyens de transports
concurrentiels largement congus : autoroutes, voies ferrées, pipes-lines, aéroports, télécommu-
nications.

Quant a la voie fluviale, tout au moins en ce qui concerne la laison Rhéne-Rhin a
laquelle Marseille est trés attachée, elle prend maintenant sa pleine signification.

Pour la Méditerranée, la vallée du Rhdne doit jouer un réle comparable & celui de la
vallée du Rhin pour les ports du Nord, vallée dont I'aménagement permettra de donner

naissance & un complexe intégré, engendrant des activités amont et aval, et provoquant des
retombées industrielles sur tont I'environnement.

L’axe Nord-Sud doit &re tout aussi économique et peut connaitre également les tracés
paralléles du rail, de I'autoroute, de la voie fluviale et du pipe-line. Deuxiéme voie d’'accés
de PEurepe, son faible colt, dit 4 la situation concurrentielle des transports qui s’y effec-
tueront, bénéficie 4 ensemble de la communauté.

11 faut aussi aux industries de I'énergie disponible en grande quantité; dans ce do-
maine, avec le Rhéne, Ia Durance, le Verdon, les centrales thermiques de Gardanne, de Pon-
teau et de Fos, tous les besoins pourront étre satisfaits, L’industrie a besoin d’eau et la
région Marseille-Fos se trouve largement pourvue avec le Rhéne, Ja Durance, le Verdon et la
nappe phréatique de Crau.

Il faut enfin des capitaux, et déjd. des investisseurs extérieurs a la région et méme aux
frontiéres nationales pensent a Fos,

3

Actuellement, le taux d’expansion des économies du Sud-Est est supérieur 4 celui des
¢conomies du Nord, et s’installer dans un marché en expansion, c’est la un ¢lément non
négligeable pour un industriel.

De plus, dans la zone, le régime administratif francais, sur le plan fiscal et doua-
nier, peut étre aussi favorable que ceux des pays étrangers.

Ce sont tous ces éléments que lindustriel, 4 la recherche ¢’un lien d’implantation
idéal en Europe, retient, aprés avoir visité I'ensemble des zones industrielles et portuaires.
11 met en balance les avantages de ces sites. Voila bien la preuve que Marseille-Fos est désor-
mais au ceeur de la concurrence européenne. Choisir cette implantation n’est plus pour un
industriel un pari sur lavenir, mais une certitude de succés. Plusieurs grandes sociétés ont
déja pris position. A Vinstar de ce qui s’était passé dans le Nord de PEurope, c’est Yindusirie
portuaire qui renforece et régénére la fonction portuaire.

Le désert méditerranéen a vécu...
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Le développement industriel
de la Reégion Provence-Co6te d'Azur

par Albert COSTA de BEAUREGARD, Ingénieur des Mines,
Ingénieur & I'Arrondissement Minéralogigue de Marseille,

Chargé de Mission & temps partiel auprés du Préfet de la Région Provence-
Cote d'Azur.

Depuis quelques années, la Région Provence-Cote d’Azur a pleinement mesuré la néces-
sité d’accorder tous ses efforts au développement des activités industrielles.

Auparavanti, et sans méme remonter a la « belle épogue » olt Marseille était le grand
pert de PEmpire Colonial, ot Toulon était une place navale de premidre importance, oit Nice
voyait aflluer I'Europe dorée, on peut dire que Pagriculture, le négoce et le tourisme étaient
tenus, dans les diverses parties de Ia région, pour les moteurs de son économie,

Quelles sont les raisons qui expliquent cetfe évolution de la mentalité régionale, quels
sont les points forts de Pindustrie dans la région, quelles sont les actions menées pour lavo-
riser la création en Provence-Gédte d’Azur d’un véritable systéme induostriel, voild trois ques-
lions auxquelles nous voudrions apporter quelques éléments de réponse dans le présent arti-
cle.

I. - LA PLACE DE L'INDUSTRIE
DANS LE DEVELOPPEMENT REGIONAL

Le tahleau ci-dessous, consacré 2 la répartition de la population aclive, fait apparaitre
certains traits saillants de Péconomic régionale :

TABLEAU 1

Répartition des emplois (%) Nombre d’emplois -
—_ Indice de variation If‘d:ii 1[12[:1
Région de PROVENCE- FRANCE 1968 ?5 on Gans
COTE d'AZUR entiére (1962 hase 100) ensemble
oA national
1968 — %
1962 1968 1968 Région France | (7 ")
Agrienlture ... ... 12,1 9,3 13,0 86 79 3,7
Industrie ................... 21,4 19,8 29,2 104 103 3,0
Batiment T.P. .............. 12,5 13,3 0.6 122 125 8,3
Seeteur tertiaire ........... 54,0 57.8 16,2 120 115 7.5
TOTAL ..,... 100 100 o 160 113 105 6,0

(Divection Régionaie de PLNS.E.E)
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Il apparait tout d’abord que Pagriculture a déja largement entamé sa mutation, attei-
gnant ainsi un seuil honorable de productivité et de compétitivité,

En revanche, la place de Vindustrie semble non seulement modeste mais méme décli-
nante en valeur relative ; elle n'emploie plus actuellement que moins de deux travaillears sur
dix confre trois sur dix en moyenne nationale.

Le secteur du batiment, activité industrielle méritant une place a part, est au contraire
puissamment représenté principalement en raison du dynamisme démographique et de la
forte urbanisation, ainsi d’ailleurs qu’en raison de l'amplear des grands travanx d’équipe-
ment et d’aménagement.

Quant au tertiaire, il faut noter a la {ois son poids relatif considérable et la vigneur
de son expansion.

Passant maintenant a4 I'examen de Vorientation des forces nouvelles ayvant accédé au
marché du travail de 1962 4 1968 (main-d’ceuvre libérée pour lagriculture, excédent du finx
des jeunes sur celui des retraités, immigration), on peut évaluer leur répartition de la manié-
re suivante :

— Industrie ......... e 6 %
— Batiment et TP, ................ 19 o
— Tertiaire .......... e asesaaaees . 7D %

Ainsi, en Provence-Cote d’Azur, c’est 4 peine un travaillenr sur vingt qui s’est orienté
vers Pindustrie conire prés d’un sur dix en moyenne nationale,

Sans doute dans un sysféme économique trés évolué (parfois qualifi¢ de post-industriel)
un taux marginal élevé de croissance du secteur tertiaire n’a-i-il rien d’alarmant mais il n’en
va pas de méme en Provence-GCoéte d’Azur oll ce ne sont pas les activités fertiaires les moins
traditionnelles et les moins vulnérables qui ont connu le rythme de développement le plus
rapide.

Dans de telles conditions, la croissance démographique de la région, alimentée pour
la plus grande part par I'hmmigration, devrait s’atiénuer en Vabsence d’un répondant écono-
mique suffisant,

Or, il semble qu'il n’en soit rien : méme aun moment ol le chdmage atteignait son
niveau le plus élevé dans la région, le mouvement migratoire ne parait guére s’étre ralenti.
Aussi peut-on considérer, tout au moins dans une perspective & moyen terme, que le dyna-
misme démographique de la région est un facteur autonome, ou, si 'on préfére, exogéne

par rapport & I'économie régionale,

Il n’est pas surprenant gu'une telle analyse - volontairement présentée en termes
d’emplois -— ait amené progressivement Vensemble des responsables de la vie régionale 4
ressentir la nécessité de stimuler le développement industriel et donc & souhaiter s’associer
largement i Deffort général consenti au profit de cet objectif tenu pour majeur au plan na-
tianal,

il. - LES POINTS FORTS DE L'INDUSTRIE REGIONALE

Dire que la contribution de lindustrie & la création d’emplois a été faible de 1962 4
1968 ne signifie pas, pour autant, que Fappareil industriel régional, face 4 la concurrence
internationale, ne se soit pas développé et renforcé au cours de cette période.

En fait, des gains importants de productivité ont accompagné {cu permis) une expan-
sion substantielle de plusieurs branches d’activités fortement représentées dans la région,
conduisant ainsi & un accroissement sensible de l'ensemble de la production industrielle.




Il est possible de donner une idée de celte évolution en examinant les indices d’acti-
vité calculés par PLN.S.E.E. qui, dans une cerlaine mesure, reflétent Ia progression en va-
leur de la production industrielle (tableau iI).

TABLEAU II

Indice d’activité en 1968 (Base 100 en 1962)

France entiére Provence-Cote d'Azur
-— Energie ... e e 128 144
— Transformation des métanx ................ 127 186
— Chimie (sans corps gras) .........c..o.vens 166 179
— Corps gras ..... e 94 88
— Industrie alimentaire .............c0civvus. —_ 120
- Autres industries .......... ... . o L. 134 121
~— Pate papier earton ...... . viariiiiniiaiaia.n 128 117
~— Batiment et T.P. .. ... .. i 140 115
— Matériaux de censtraction et verre ........ 141 125
— Indice général ..... ... ... ... ... ... 152 137
— Indice général saps BT.P. .................. 130 149

Cette iendance favorable est-elle appeléc & se maintenir au cours des années & venir ?
Tout laisse penser qu'da moyen terme la réponse a cette question peut étre aflirmative.

Au premier chel, parce que la région va hénéficier, & Fos, de la création d'une unite
sidérurgique de dimension internationale, décision rendue récemment officielle par le Gou-
vernement et qualifiée alors de « jalon important de la politique industrielle nationale »
par M. Francois-Xavier OrroLr1, Ministre du Développement Industriel et Scientifique.

Cette unité qui devra son existence aux remarquables facilités portuaires de Fos et
aux aménagements industriels de la zone environnante (1), sera construite par la SOLLAC &
laquelle pourront éventuellement s’adjoindre d’autres groupes européens; elle comportera
outre une cokerie, trois hauts-fourneaux, une aciérie 2 l'oxygéne d’une capacité annuelle de
7,5 millions de tonnes et un train 4 bandes larges de § millions de tonnes/an, le site pou-
vant en oulre se priter par la suite 4 un acceroissement encore considérable de ces capacités.

Il est vraisemblable que le train 4 chaud sera utilisé en partie par Ugine-Kuhlmann
pour la production d’aciers spécianx (600 660 T/an environ).

Dores et déja, il est certain que cette usine renforcera sensiblement la position des

indusiries mécaniques lourdes déja implantées dans le Sud-Est, comme par exemple :

- la chaudronnerie lourde d’Arles (C.M.P.A) dont prés de 70 % de la production
est destinée 4 P'exportation ;

— la construction navale a4 La Ciotat et 4 La Seyne en notant, surtout pour lz Ciotat,
le spectaculaire redressement de ces deux entreprises qui ont recouvré une posi-
tion commerciale appréciable ;

— la réparation navale 4 Marseille olt 1a décision récemment prise de doter cette in-
dustrie d’un dock flottant adapté aux pétroliers de la classe de 370 04H) tdw ouvre
des perspectives frés prometteuses.

De plus, la mise & disposition dans le Midi de la France de produits plats & des prix
avantageux doit encourager I'implantation de grands transformateurs d’aciers, et marquer
ainsi une étape dans le développement indnsiriel de I'ensemble du Sud-Est; de telles im-
plantations sont d’ailleurs bien nécessaires pour renforcer l'assise économique de la nou-
velle unité, dont essor doit aller de pair avec celui de nouveaux marchés de produits plats.

{1y Voir ci-dessus Tarticle consacréd au Port Auionome de Marseille.

47



48

A partir du péirole également, le vaste complexe de Berre-IPos, depuis longtemps en
voie d'édification, est en passe de connaitre de nouvelles et importantes extensions qui ren-
forceront sa position internationale.

Cette évolution correspond, elle aussi, 4 la mise en valeur des qualités propres de la
zone marseillaise el nolamment de ses avaniages géographiques et maritimes.

Notons 4 ce sujet la création de grandes capacités de stockage prés de Fos {lerminal
de la Crau) et dans les Basses-Alpes (stockage souterrain de Manosque, § MT en 1974, fin
de la premiére étape), ainsi que le développement des moyens de transporl par pipe-line
pour le brut (pipe-line Sud-Buropéen dont le doublement est & 'étude) et pour les produits
finis (pipe-line Méditerranée-Rhdne).

Ces conditions sont évidemment favorables 4 l'accroissement des capacités de raffi-
nage qui, représentant en 1968 24 MT/an réparlies entre quatre raffineries, scit prés du
quart de la capacité nationale, atteindront prés de 40 MT/an d’ici 1973.

Parallélement, la produciion d’oléfines doit accuser une progression trés notable puis-
que deux nouveaux steam-crackers d'une capacité unitaire de 350 a 400 000 T/an seront
mis en service d’'ici 1973 (Naphtachimie et C.P.C.5.B), Pinterconnexion des différentes uni-
tés de la vallée du Rhéne pouvant alors Gtre envisagée.

Drautre part, la disponibilité de fuel Jourd & des prix avantageux permettra lessor
de la production d’énergie électrique d’origine thermique actuellement limitée 4 Ia centrale
miniére de Gardanne (400 MW).

Ainsi est décidée la mise en service en 1971-1972 de deux groupes de 250 MW &
Martigues, snivis d’un troisiéime dans les années uliérieures, voire d’un guatriéme ; 'E.D.F.
a réservé 4 Fos un site trés vaste, permettant la mise en service éventuelle d’un groupe dce
600 MW & partir de 1976, ce groupe pouvant élre le premier d'une série de 4 4 8.

Au total, ces deux sifes pourront se préter a Uinstallafion de § 4 10000 MW.

Si Ia possibilite d’approvisionnement avantageux en énergie électrique des grands
consomnateurs industriels se confirme, Pélectrochimie et I’électrométallurgie seront appe-
lées & se développer au voisinage de Fos.

En effet, 1a région disposant abondamment de sel, pourrait alors, grice a la disponi-
hilit¢ de chlore et d'éthvléne, confirmer sa vocation de péle de la chimie lourde,

D’autre part, la Provence qui assure déja sur le plan national une large part de I'cx-
traction de la bauxite ¢t de la production d’alumine et bénéficie également des facilités por-
tuaires de Fos pour la réception des bauxites tropicales, pourrait offrir des conditions inté-
ressantes pour la production d’aluminium & partir d’électricité thermique.

Passant du domaine des industries lourdes 4 celui des industries dites « de pointe »,
on doit noter que In région dispose d’un potentiel important dans au moins deux domaines :

— T'aérospatiale grace & Yusine de Marignane qui fabrique la plus grande part des
hélicoptéres francais et qui se préoccupe des appareils de la génération suivante
4 décollage court ou vertical, et grice aussi au Centre d’essais en vol d’Istres ;

-~ Pindustrie ¢lectronique représentée principalement par deux usines de composants
implantées respectivement prés d’Aix-en-Provence (S.E.S.C.0.) et de Nice (Texas
Instrument) gui ont toutes deux un rythme de croissance 4 la mesure des marchés
de Pélectronique.

tl existe enfin deux autres grands secteurs industriels qui ont de vastes perspectives
en Provence-Céte d'Azur, les industries agro-alimentaires et le secteur du bitiment,

Depuis longtemps les indusiries agro-alimentaires sont représentées dans la région et
leurs structures sont encore affectées par une dispersion excessive ; cependant de nombreux
ciforts sont engagés pour renforcer leur compélitivité et leur permettre de tirer parti des
richesses de Tagriculture du Sud-Est, richesses encore acerues par les grands travaux d’irri-
gation {canal de Provence, Bas-Rhdne, Languedoc) ; de plus, il est possible que Fos accueille
d’ici 1975 un complexe agro-alimentaire (projet Eurgal) comportant en particulier une ligne
de lyophilisation ulilisant les frigories fournies par le terminal méthanier de Fos.




Quant au sectenr du batiment, des travaux publics et des matériaux de construction,
il tient, nous I'nvons vu, une place considérable dans Péconomie régionale et est, de trés
loin, la premiére de ses activités indusiriciles, la région Provence-Céte d’Azur venant d’ail-
leurs, d’aprés les indices de spécialisation calculés par PINS.EE., en téte de toutes les
régions dans ee domaine.

Sa croissance est garantie par le dynamisme démographique (le plus vigoureux en
France}, par le taux trés élevé d'urbanisation, par Ia nécessité du renouvellement d’an parc
de logements souvent vétustes, par la variété des vocations tertiaires et, enfin, par la nature
méme du terrain qui impose de grands travaux de génie civil pour en rendre les ressources
utilisables.

A ces assurances guantitatives s’ajoule une réelle volonté d’adaptation ; de profonds
changements sont engagés dans les domaines techniques et économiques ef si certains mem-
bres de la profession sont encore attachés aux formes et procédés traditionnels, celle-ci
n’en participe pas moins étroitement, de concert avec les divers Services du Ministére de
YEquipement, & «’importantes études dont Pobjectif est d’améliorer la productivité et la
rentabilité de leur industrie,

Ainsi la région misant sar ses avantages propres, voit-clle se confirnier ou se dessiner
les grands axes de son développement indasiriel

En tant que tel, celui-ci parait prometteur grice principalement 4 la mise en valeur
du site privilégi¢ de Fos au serviee de la polilique industrielle nationale,

Mais Pexpansion de ces seules activités suffira-t-elle 4 assurer une croissance équili-
brée de la région ?

Diverses raisons conduisent 4 apporter une réponse nuancée.

Certaines de ces industries ont, for! heurcusement d’ailleurs, une haute productivite,
d’autres ne font appel quwia une main-d’ceuvre faiblement qualifiée ; de plus, pour P’essen.
tiel il s’agira d’une concentration marquée d’aciivités dans la partic occidentale de la région;
enfin, les grands établissements ainsi créés, risquent de ne former gquwun compartiment de
Péconomie régionale, coupé des centres locaux de décisions et de production.

Ces motifs justifient 'engagement d’action d’entrainement et d’accompagnement per-
nmettant 4 la région dans son ensemble de tirer le meilleur parti de Yessor de ses activités
industrielles fondamentales, actions parmi lesquelles certaines relévent dlailleurs, par excel-
lence, des instances régionales.

IHl. - LES ACTIONS COMPLEMENTAIRES EN FAVEUR
DU DEVELOPPEMENT DE L'INDUSTRIE REGIONALE

Ainsi, ¢'est surtout la volonté de prolonger ct d’équilibrer les effets de la croissance
des grandes indusiries régionales qui est 4 Torigine de 'aspiration i I'engagement d’actions
complémentaires,

Celte aspiration se comprend d’autant mieux que la région Provence-Céte d’Azur, éloi-
gnée des grands marchés de I"Europe du Nord, se préte encore mal &4 un développement
spontané de la plupart des industries produisant des biens d’équipement et de consomma-
ion.

Mais elle rejoint aussi la volonté nationale de formation d’une véritable mentalité in-
dustrielle sans laquelle aucun Etat ne peut espérer aujourd’hui prendre rang parmi les gran-
des puissances économiques ef, 4 ce titre, elle débouche aussi sur une transformation pro-
fonde des attitudes et des comportements.
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Assurément, une felle mutation n’est pas 4 elle seule sulfisante pour garantir le succés
d'une politigque industrielle, Inquelle est aussi étroitement conditionnée par la politique des
infrastructures et des fonctions urbaines ef, plus généralement, par la politique d’aménage-
ment régional.

De larges développements sont consacrés & ces questions dans d’antres articles du
présent bulletin el nous nous limiterons done & I'évocation de quelques domaines spécifi-
ques.

(est ainsi que nous aborderons successivement les points suivants :
— le développement de la recherche,

— la sous-traitance,

— Ia formation des hommes,

—— le bureau d’industrialisation.

1) Le développement de la recherche.

11 n'est pas besoin d’insister sur I'importance de la recherche scientifique el lechnique
uan regard de la politique nationale de développement industriel; celle-ci est désormais
consacrée au niveau méme du Gouvernement par la définition des attributions du Ministre
du Développement Endustriel et Scientifique.

Au plan régional, le développement de la recherche est de plus vivement souhaité
comme facteur propre de développement et d’animation.

11 saffit, & cet égard, de songer & I'impact économique qu’aurait Vimplantation éven-
tuclle au Luc de Vaccélérateur géant de particules (200 M EV) dont le C.E.R.N, a décidé la
consiruction.

Pour les autres activités de recherche, généralement plus orientées, le développement
doit & Ia fois viser la mise en valeur du potentiel économique de la région et tirer parti
des possibilités qu’il offre. Glest dans cet esprit gue on doit en particulier encourager les
recherches portant sur Pagriculture méditerranéenne et Yocéanographie, sur la chimie et 1a
biologie moléculaire, les matérianx et Paérospatiale et, enfin, sur Vinformatique et 1'é¢lectro-
nique.

Il convient de s'étendre plus longuement sur ce dernier domaine en rapport éiroit
aver certains aspects de Paménagement du territoire régional.

Pour Pinformatique, la région comporte des cenires importants tel que CILM.LE, (2}
i Aix-en-Provence et surtout LBM. a4 La Gaude, sur la Cdte d’Azur, ol sont aussi repré-
sentées plusienrs indusiries électroniques.

II semble ainsi que la Cote d’Azur réunisse les conditions permetiant Yessor de recher-
ches orientées par la création d'un complexe ouvert de niveau international associant uni-
versité, grandes écoles et industriels animés de la miéme volonté de favoriser au maximum
le transfert technologique, clef de la compétitivité des industiries de pointe.

La Coéte d’Azur, se référant avec la modestie nécessaire 4 Pexemple de la Route 128,
pourrait trouver ainsi la source d’un dypamisme nouveau que ne suffisent plus 4o assurer
ses activités traditionnelles, agriculture, tourisme et consiruction ni méme Pindustrie des
parfums, activité pourtant prospére.

Aussi les responsubles régionaux accordent-ils une particuliére atiention A la erois-
sance de la jeune et moderne Université de Nice ct & la création du complexe de recher-
ches d’Antibes (projet Sophia-Antipolis),

2y CIMLE, : Centre d'Informatique Méditerranden de I'IN.S.E.E. et de PEquipement. Voir
ci-dessons Particle consacréd au CLETE., ¢Aix-en-Provence.



Enfin, dans cette évocation trés succincle, mention doit étre faite de deux questions
d’importance, la possibilité d’une plus large ouverture du Centre d’Etudes Nucléaire de Cada-
rache sur I'économie du Sud-Est et la diffusion de l'innovation au sein de la moyenne et
petite industrie, deux problémes assurément différents mais qui, dans les années i venir,
pourraient passer an coceur des préoccupations régionales.

2) Actions en faveur de la sous-traitance.

Nous avons fait état plus haut de la volonté d’¢liminer tout cloisonnement entre les
grands établissements industricls régionaux relevant des centres de décisions multinationa-
les et la moyennc et pefite industrie locale.

Un tel cloisonnement va évidemment 4 Yencontre des intéréts immédiats de la région
mais, de plus, risque de ruiner tout espoir de créer au plan régional une wvéritable menta-
lité¢ industrielle sans laquelle il ne saurait y avoir de dynamisme économique durable.

La sous-traitance, prise dans son sens le plus large, ouvre des possibilités prometteu-
ses 4 cet égard, et la région, 4 Vinitiative des Chambres de Commerce de Marseille et de
la région, avec Pappui du Secréfariat d’Etat 4 la Moyenne et Petite Industrie et a I'Artisa-
nat, s’est engagée dans I'étude des différents aspects de ce probléme en vue de définir, &
terme, un programme d’aclion permettant d’encourager le développement de la sous-trai-
tance sous toutes ses formes,

Parmi les domaines privilégiés oll ces actions pourraient s'exercer, on peut indiquer,
outre les grands établissements industriels, Pindustrie du bétiment et des travaux publics dont
Timportance dans la région a déja été soulignée.

3} La formation des hommes.

Un effort national d’'une grande ampleur se déploie actuellement en faveur de la for-
mation professionnelle pour lutter contre la tendance a l'inadaptation croissante de la
demande 4 'offre d’emplois ; un tel effort deit contribuer efficacement a la réduction du
chémage et au renforcement de la compétitivité des entreprises,

Le niveau régional est bien adapté & la gesiion locale de la formation professionnelle
et Ia Provence-Cote d’Azur, reconnue région pilote en ce domaine, multiplie les actions de
formation professionnelle dont il est facile de mesurer 'importance en les rapprochant de
T'ensemble des décisions d'investissements industriels évoquées plus haut,

Dans ce domaine de la formation des hommes, une place 4 part deit également éire
faite &4 l'enseignement de la gestion,

Hendre plus de vitalité et d’espérance au lourd secteur de la moyenne et petite indus-
trie est une tache essentielle sur le plan social et plus encore sur le plan éconotnique ; elle
passe nécessairement par une amélioration de la gestion a travers des actions de sensibili-
sation et de formation.

Dans ce domaine, la Provence-Céte d’Azur se propose, avec 'appui des instances na-
tionales (Finances, Secrétariat d’Etat a la Muyenne et Petite Industrie et 4 PArtisanat, Fon-
dation Nationale pour Tenseignement de la Gestion), d’accueilliv un Institut Méditerranéen
de Gestion ayant vocation interrégionale pour la formation et le recyclage des cadres.

4) Le Bureau Régional d'Industrialisation.

Les responsables régionaux participent actuellement & Ia création d’un bureau régional
d’industrialisation regroupant les collectivités publiques, les organismes économiques et les
grands établissements industriels et financiers.
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L’objectif de cet organisme, focalisant les énergies, est d’assurer la prospection des
investisseurs en leur faisant valoir les atouts dont la région dispose et ceux dont elle est pro-
gressivement dotée ; Pobjectif est aussi de les accueillir au niveau local en leur fournissant
toutes informations et facilités en vue d’une éventuelle implantation,

Ce bureau d’industrialisation, véritable service de marketing et de promotion de Yen-
treprise « région », pourrait aussi exercer progressivement une infiuence certaine sur 'a-
daptation des comportements régionaux au développement industriel.

Un tel organisme existe déjd en Languedoc-Roussillon et les deux régions meéditerra-
néennes ont décidé de promonvoir une coopération étroile entre leurs bureaux d'industria-
lisation.

Celle-ci sera favorisée par la nomination récemment annoncée par le Délégué a I'Amé-
nagement du Territoire d'une personnalité chargée de coordonner l'action de ces deux
bureaux et de définir les objectifs 4 long terme qu’ils doivent s’assigner em vue de diver-
sifier et d’élargir les bases du développement industriel de la facade méditerranéenne, déve-
loppement qui s'exercera au profit de celle-ci comme de Pensemble national.

=&

Au terme de ce survol du développement industriel de la région Provence-Céte d’Azur,
nous avons vu que cette région devient, grace aux aménagements de Fos, d’abord A partir
de Pacier et du pétrole, une carte maitresse de la partie industrielle que la France s’est enga-
gée A jouer sur le plan international ; nous avons vu aussi certaines actions, parmi les plus
significatives, mises en eceuvre avec le concours des instances régionales pour renforcer la
compétitivité de appareil industriel et permetire & la région, comme 4 ses voisines, d’en tirer
le meilleur parti.

Atteindre de tels objectifs, s’assurer un essor économique soutenu et durable requiert
pour la région — mais est-ce un probléme spécifiquement régional ? — d’adhérer 4 la dyna-
nique du changement et de généraliser Uesprit de compétition, d’innovation et d’enireprise,

Une telle conversion s’avére lente et diflicile ; elle exige Vaction compréhensive, per-
sévérante et imaginative de tous ceux — publics et privés - qui, dans le monde économi-
que, détiennent une part de responsabilité collective.



L'aire métropolitaine
marseillaise

par Henri GENEVEY, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Chargé du Groupe Permanent d'Etudes de I'O.R.EAM. (1)

La création en 1966 d’une aire métropolitaine marseillaise répondait au hesoin
immédiat d’harmoniser développement industriel et développement urbain sur Ja fagade
méditerranéenne des Bouches-du-Rhbéne de Marseille an Rhone. L'aire a été ainst limitée &
la zone ol la création de Fos et les bescins d’cxpansion de Marseille vont entrainer de
profends changemcnts dans l'utilisation de espace.

Avee 1.350.000 habhitants sur 2.600 km?2, clle intéressc 90 % de la population ct les
deux tiers de la surface du département a Vintérieur duguel elle est entiérement incluse.

Ces dimensions réduites, jointes au faible nombre de communes ecencernées (59 seu-
lement} ont permis aux organismes de concertalion gue sont le Comilé de Coordina-
tion (2) et le Comité Technique (3) de I'OR.EAM, d'wuvrer de maniére trés effi-
cace, En revanche, il en résulte quelques difficultés pour la prise en compte de Ia dimen-
sion régionale dans les études.

Le déroulement des études.

Dés sa mise en place fin 1966, le Groupe d’Etudes de T'O.R.EAM. a entrepris, a
Paide notamment des premiers travaux du Comité Technigue, I'élaboration d'un Livre
Blanc. Approuvé fin 1968 aprés une procédure de consultation, entamée dés le mois de jan-
vier, ce document proposait des perspectives d'avenir de Paire métropolitaine marseillaise,
et esquissait les lignes directrices de son aménagement, ainsi que les moyens & mettre cn
ceuvre. II constituait ainsi la base de réflexion nécessaire a la mise au point du schéma
Q’aménagement.

Tour cetie derniére phase des travaux, il a été estimé préférable de ne pas limiler
la consultation & une demande d’avis sur un document déja élaboré, mais au contraire, de
provoquer une discussion trés ouverte au stade méme de I'élaboration.

(1) Organisation pour les études d’aménagementi de I'aire métropolitaine marseiliaise,
(2) Présidé par le Préfet de Région et comprenant principalement des élus.
(1) Présidé par le Chef du Service régional de PEquipement et réunissant les représentants des

services administratifs et organismes publics on assimilés.
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C'est dans ce but que, le 7 février 1969, le Comité de Coordination de Paire métro-
politaine marsecillaise, a décidé la création de trois groupes de travail réunissant des mem-
bres de VOR.EAM., (Comilé de Coordination, Comité Technigne) des représentants de
divers organismes socio-¢conomigues notamment, et des volontaires.

Sur la base d’un dossier qui comprenait en particulier la présentation commentée de
quatre exemples de schéma, ces groupes ont ¢étudié les critéres 4 prendre en compte pour
Pélaboration du schéma et Vapplication qui pouvait en étre faite.

Leurs réflexions ont éte largement wutilisées pour la mise au point du projet de
schéma approuvé en Comité Interministériel d’Aménagement du Territoire (CLAT.), le
9 décembre dernier.

Les principes d‘aménagement de Vaire métropolitaine marseillaise.

L’aménagement de aire métropolitaine marseillaise intéresse un espace déja forte-
ment occupé. Sur les 2.600 km2 de Paire métropolitaine marseillaise, 1.100 sont déja
affectés 4 la satisfaction de besoins essentiels, alors que 400 km? sont en partie neutra-
lisés par des servitudes diverses ou du fait du relief.

La confrontation entre les disponibilités et les besoins d’une population futare
presque triple de lactuelle (3.200.000 habitanis 4 la fin du siécle) met en évidence la
nécessité d'une organisation cohérente de I'espace, exploifant au mieux les atouts dec Yaire
nétropolituine et lui conservant sen cadre naturel, Cest ce qu'expriment les principes
d’aménagement retenus.

Favoriser la symbiose de I'Est et de I'Ouest.

Le développement harmonieux de Paire métropolitaine marseillaise est subordonné i
deux conditions :

- le développement a 1'Ouest de U'étang de Berre de noyaux urbains atiractifs a
Pégard des activités susceptibles d’étre entrainées par Fos,

— le développement 4 PEst de 1'aire méiropolitaine marseillaise et au cenire de Mar-
seille en premier lieu des services supérieurs gui ne peuvent trouver place que

24

dans un milien urbain déja confirmé,

Mais ces scrvices ne se développeront que dans la mesure ou ils seront aisément
accessibles A partir de TOuest et vice versa I'Ouest ne prospérera que s'il pent s’appuyer
sur les serviees de U'Est.

Faciliter les relations cntre ces deux pdles conduif & éviter un remplissage abusif
des cspaces intermédiaires au Nord et au Sud de Pétang de Berre.

Rechercher une utilisation économique optimale de Fespace.

Si les zones de relief peu accentué sont parfois des zones de conflit enire diverses
aclivilés humuines, Pagriculture, Vindusirie ef souvent Uhabitat, ¢’est parce gu’elles sont le
lerrain Ie plus favorable & leur dévcloppement.

Or, les grands équipements se situent également dans ces zones.

La recherche d'une exploitation optimale de ces équipements ¢t donc dua coiit mini-
mal de Paménagement, suppose que I'on tente, par une utilisation judicicuse de V'espace, de
maintenir dans ces zones les grands établissements humains.,




Promouvoir une urbanisation structurée et discontinue.

Les disconlinuités déjd imposées par le relief, le caractére profendément urbain de
Phabitat actuel, la nécessité dc satisfaire les besoins des utilisateurs d’espace auire que
Pbabitat ont conduit 4 préconiser une urbanisation discontinue, & densité relativement éle-
vée (du moins dans les zones de développement urbain préférentiel}, favorisant Péquilibre
souhaité entre TIhabitat, emploi, les services et les loisirs,

Cette orientation est également liée 4 la nécessité de prévoir un accroissement de la
part des transports en commun dans les déplacements interurbains.

Mettre en valeur le paysage.

C’est dans les unités naturclles constituées par les reliefs que se trouvent en grande
partie les paysages qui sont Pattrait de la région, ct I'un des facteurs de son dévelop-
pement,

Nécessaires 4 Péquilibre écologique et climatigque de Vaire mélrepolitaine marseil-
Iaise, ces espaces ne doivent pas pour autant éfre inaccessibles, Au contraire, lenr fréguen-
tation par les hommes corvespond & une exigence de Péquilibre physiologique de ces der-
niers et doit donc é&tre cncouragée. Mais elle doit respecter le cadre naturel ; sinon le
risque serait grand de voir s’accélérer le processus de dégradation qui a déja si profon-
dément atteint une grande partic de Yaire meétropolitaine marseillaise.

Cependant, toutes les unités naturelles n’ont pas le méme intérét. Si cerlaines doivent
faire I'objet de mesures de protection, d’auires se préteront en revanche A4 unc fréquen-
tation infensive ¢t pourront supporter des équipements importants (de loisir en particulier).

L’application des divers principes ci-dessus a permis d’établir la carte de mise en
valeur do cadre naturel qui est le cadre commun aux divers schémas envisagés.

(’est dans les « blancs » de cette carte que se situe la majeure partie des grands
aménagements actuels ou futurs.

Les principaux éléments du schéma,

De nombreuses incertitudes affectent le long terme, Il était nécessaire de les pren-
dre en compie en ménageant diverses formes possibles de développement entre Iesquelles
un choix serait prématuré. C’est au méme souci de flexibilite que répond le choix d'un
développement urbain s’appuyant sur les noyaux existants,

Auntour des éléments clés du schiéma que sont le centre de Marseilie d'une part, et
le développement industriel de PQuest d’autre part, s’articule un ensemble d'aménagements
urbains, industriels, agricoles, touristiques :

1) Les c¢entres urbains.

A PEst de Iétang de Berre, ¢’est autourde Marseille ot d’Aix ainsi que dans la cuvetie
Sud-Est de I’étang que se localiseront les principaux développements urbains.

A POuest de Vétang de Berre, un ensemble discontinu important d'agglomérations se
développera de Martigues 2 Salon, tandis qu’Arles se verra réserver de vastes possibilités
d'extension liées an développement d’ensemble du iriangle Arles-Nimes-Avignon.

2) Les zones daclipilés.

Outre 1a zone de Fos et ses possibilités d’extension vers le Nord, de nombreuses
zones d'activités sont prévues a4 proximité des agglomérations actuelles et futures, des-
tinées 4 accueillir les emplois industriels dont dépend Pavenir de la région.
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3) Les zones agricoles,

Délimitées avee le souci de conserver 4 Fagriculture de Paire métropolitaine marseil-
laise son caractére compétitif, elles intéressent de vastes espaces homogénes localisés
notamment dans la Crau, le Delta et la haute vallée de I'Are, ainsi que des zones maraiché-
res proches des agglomérations.

4y Communicalions.

Deux catégories de voies routiéres ont été figurées sur le schéma : les liaisons de
grand transit et les liaisons de centre & centre qui souvent supporteront un trafic supé-
rieur aux premicres, mais doni le role structurant sera moindre, si ce n’est pour le iissu
urbain interne des agglomérations.

Les voies ferrées sont en général celles qui déja existent, complétées par quelques
dessertes avec raccordements nécessaires aux zones d’urbanisation future.

La construction du métro de Marseille, équipement primordial de Ia métropole, est
prévue, ainsi que dans un stade ultérieur, la possibilité d’'un réseau de transport en commun
rapide intervilles.

Enfin, dans lec domaine aéronautique, outre les aérodromes de Marignane et Isires,
divers sites ont éié prévus pour Paviation d’afaires et aviation légére.

5) Grands équipements de supersiruclure.

A la fin du siécle, les équipements d’enscignement supérieur et de recherche ne seront
plus, comme & I'heure actuelle, presque exclusivement concentrés sur Aix ef Marseille. 11 est
prévu qu'ils se développeront progressivement sur les rives de 1'élang de Berre et en
Arles,

G} Zones de lofsirs,

Elles se développent essenticllement en hordure du liftoral dont l'utilisation coliective

est prévue, et dans certains sites intérieurs se prétant a une fréquentation iniensive et
susceptibles Q’élre équipés en conséquence.

Il s’y ajoute évidemment les espaces naturels ol n’est pas préva un haut degré
d’équipement, mais qui se prétent 4 des loisirs plus diffus.

CONCLUSION

Les premiéres propositions de schéma ci-dessus esquissées, qui viennent d’8tre
approuvées par le Gouvernement, ne sauraient éire considérées comme 1'aboutissement
final des travaox de P'O.R.E.AM.

De nombreuses lacunes subsistent, en cffet :

-~ les aspecets financiers du schéma ont été seulement ceffleurés., Or le Comité de
Coordination a vivement insisté pour que scient étudiées les répercussions finan-
citres du schéma sur les VI® et VII® Plans,

— les moyens de réalisalion du schéma, qu’ils soient d’ordre administratif ou fech-
nique, doivent étre précisgés,

-— cerlaines grandes actions susceptibles d’orienter le développement de I'aire métro-
politaine marscillaise doivent é&tre étudiées et lancées.

Les travaux de YO.R.EAM, vont ainsi connaitre une orientation légérement diffé-
rente, mais consfitueront la suite logique des é¢tudes menées jusqu™a présent.



Urbanisme et grands équipements
dans le département
des Bouches-du-Rhone

par A. PONTON, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur Départemental de I'Equipement des Bouches-du-Rhéne.

Le département des Bouches-du-Rhodne constitue une aire urbaine au sens caracié-
ristique du terme : une méiropole ¢d’un million ’habitants, cntourée d’unc série de  villes
moyennes, v dispose en effet de grandes étendues libres qui permettent 4 la fois le dévelop-
pement urbain et le maintien complémentaire de vastes espaces naturels.

Le département vient de connaiire une rapide cxpansion démographique : sa popu-
lation s’est accrue de 50 % depuis 1954 et dépasse un millien et demi d’habitants ; ses
atouts naturels (situation géographique privilégiée, abondance exceptionnelle de l'espace
et de Veau, climat et sites attiranis) permetient de penser gue celie croissance va sc
poursuivre ; compte tenu de la création dua complexe industrialo-portuaire de Fos, et
de Ia récenle décision d'implantation d’une unité sidérurgique, on atlend un nouveau dou-
blement de la population avant la fln du siécle.

Ce développement s’est traduit par une grande activité de la construction (150.000
logements au cours des dix derniéres annécs).

Malheurcusement, ici comme ailleurs — ct peut-étre plus guo’ailleurs en raison de
Facuité du probléme foncier — le développement spontané ne conduit pas & une urbanisa-
tion rationnelle ; le découpage parcellaire agricole n’est pas une trame urbaine, surtout
dans les périmétres irrigués ; implantation des logements, des emplois et des équipements
ne peut pas étre concertée par Ueffet du hasard ; en I'état des procédures ¢t des moyens
de financement, il est trés difficile d’acguérir et méme de réserver a4 temps les ferrains
nécessaires aux équipements collectifs, qui devraient couvrir an moins la moitié du terri-
toire aun tolal et étre loealisés au micux des besoins des habitants.

Matheureusement aussi, ici comme ailleurs, cs infrasiructures terresires n'ont pas
pu étre réalisées au rythme nécessaire, & I'cxception de P'adduction d’eau qgui bénéficie
d'un long passé d’hydrauligue agricole ; les divers canaux issus du Rhdne, de la Durance
et du Verdon apporient 120 m? par seconde (1) bien répartis sur {out le territoire et
susceptibles d’alimenter largement les développements industriels et urbains (s'ils devien-
nent un jour insuffisants, appoint peut venir du Rhéne et du Canal E.D.F. de la Basse-
Durance qgui débitent respectivement 450 m3/sec. & 'étiage et 235 m3¥/sec.).

(1) Soit 7 m® par jour et par habitant en moyenne — cetie moyenne n'a aucun sens par elle-
méme puisqu'une grande partie irrigue les périmétres agricoles peu peuplés, mais donne unc idée de
Pimportance globale des ressources,
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Le réscau routier écoule de plus en plus difficilement le frafic :

— le irafic moyven des routes nationales dépasse 9.000 véhicules/jour pour une
largeur moyenne de chaussée de 7,5 métres, et une capacité réduite par les nom-
breux accés et des caractéristiques gécmétriques souvent médiocres ;

- le trafic moyen des chemins départementaux dépasse 1.300 véhicules/jour (200 km
dépassent 5.000 véhicules/jour) pour une largeur moyvenne de chaussée de b métres;

— les quartiers anciens des villes, notamment 4 Marscille, n'ont évidemment pas été
congus pour une circulation automobile — et méme dans les guartiers récents,
il n’a pas toujours été facile de concevoir et dimensionner convenahlement les
voiries au fur et 4 mesurce des hesoins créés par les constructions nouvelles,

L’élimination des décheis urbains pose également de sérieux problémes ; les réseaux
(’assainissement ne desservent que les deux tiers de la population ; la quasi-totalité des
ordures ménageres sont transportécs & des décharges rarcment contrdlées, ainsi que les
épaves de toutes sortes ; la pollution industriclle sévit.

Quant aux espaces verts, on voit se fermer progressivement les propriétés privées
ouvertes de fait au public ; mais Pexisience d’asscz vastes domaines apparienant aux collec-
tivités, et bien str de Ia mer et des éfangs, devrait permeitre de réaliser les aménage-
ments de plein air qui font largement défant.

Les choses étant ce guelles sont, le développement prévu du département des Boun-
ches-du-Rhéne ne pourra se faire dans des conditions économigues et humaines conve-
nables que si Vensemble d’un territoire de 5.000 km? fait VYobjet d’une action efficace ot
continue d’aménagement de la part des pouvoeirs publics; ils doivent :

— {tablir rapidement des prévisions d’urbanisme, sous forme de documents simplifiés
recherchant cssenticllement la cohérence des logements, des emplois et des équi-
pements ;

— promouveir an maximum une urbanisation concertée sur des zones de dimen-
sions suffisantes, tout en contrdlant au mienx Parbanisation diffuse par le jeu
des plans d’occupation des sols et des permis de construire ;

—- concevoir et réaliser un réseaun trés dense d'infrastructure de capacilé suffisante.

Les orientations cssentielles de Paménagement futur du département étaient large-
ment imposées par la géographie. Les reliefs (massifs de PEtoile, des Calangues, de la
Nerthe, de la Sainte-Baume, de la Sainte-Victoire, de I’Arbois, des Cbdtes de Durance, des
Alpilles}, les plans d’eau, le parc régional de Gamargue créent autant de discontinuités dans
Purbanisation. Les périmétres agricoles les plus riches, objet d’'importants investissemenis,
devaient également &éire préservés a priori, Le complexe de Fos constituait un pbdle @acti-
vités déterminant et entrainait le développement des zones voisines de la Crau et des rives
de PEtang de Berre, zones heurcusement vierges en grande partie.

Ces orientations viennent d’étre concrétisées par le schéma direcieur présenté par
IFO.R.EAM,. ¢t approuve le 11 Décemhre 1969 par le Conseil Interminisiériel d’Aménage-
ment du Territoire.

L’urbanisation sera donc discontinue ; en dehors de Marseille qui continuera 2
s'accroitre dans son site d’ailleurs limité pour jouer son rdle de métropole régionale, les
unités urbaines seront d’importance moyenne et séparées par de vastes espaces libres ; les
rives Est et Ouest de I'Etang de Berre recevront ie plus fort aceroissement de population ;
les principales zones d’activités seront implantées en Crau, mais d’autres scront répartics
dans tous les périmétres urbanisés,

Ce schéma permet d'espérer que les futurs habitants du département pourront

échapper en grande parlie aux deux maux prineipaux de la vie urbhaine moderne :

-~ les transports domicile-travail devraient &tre réduits, puisque les logements cf
les emplois seront mélés ; en outre, les urbanisations discontinues ct de densités
moyennes ne devraient pas connaitre les difficultés de circulation automobile des
villes ancicnnes, conséquences directes de leur forte densité ;

— ils devraient bénéficier de vastes el nombreux espaces naturels facilement accees-
sibles pour leurs loisirs,




Bien entendu, ces réves ne se réaliseront que si les prévisions de développement
sont effectivement respectées, ct si les objectifs d’aménagement sont effectivement atteints ;
en d’autres termes, si lopinion comprend micax Tintérét de la planification urbaine, et si
les pouvoirs publics lui consacrent les moyens nécessaires.

La suite de cet article illustre deux aspects cssentiels de I'action d’aménagement entre-
prise.

Comment concerter |'urbanisation ?

par MM. SALAT et THUAUD, Ingénieurs des Ponts et Chaussées.

Le département des Bouches-du-Rhéne se caractérise par une grande variété du
point de wvue de la vocation des sols. Une trés forte poussée urbaine pose le probléme
de survie de Pagriculture ; une agglomération millionnaire et des zones d’aclivités impor-
tantes se trouvent A4 proximité de sites naturels de réputation internationale (Calanques,
Sainte-Victoire, Sainte-Baume, Alpilles).

Aussi, tout le territoire cst touché dircctement soit par le développement de Thabi-
tation ou des activités, soit par la protection des sites ou dc D'activité agricole. Dans le
souci d’apporter des éléments de solution a ces diverses préoccupations, des plans d’urba-
nisme ont done été prescrits pour toutes les communes du dépariement,

La concertation avec les responsables du développement wurbain et d'une facon
générale avec tous ceux dont l'action y est rattachée i quclque titre que ce soit s’effec-
tue d'une part au niveau de !’élaboration des documents d’'urbanisme prévisionnels, d’autre
part au niveau de la préparation des décisions (’autorisation, c’est-g-dire de Purbanisation
opérationnelle,

I. - LES DOCUMENTS D‘URBANISME

A cdté du Groupe permanent d’Etude de V'OREAM. qui a élaboré le schéma direc-
teur de ’Aire Métropolitaine, les moyens disponibles pour Iélaboration des documents
d’urbanisme prévus par la Loi ’Qrientation Fonciére sont représentés par le Groupe
d’Etudes et de Programmation de la Direction départementale, I'Agence d’Agglomeération
de Marseille et les Bureaux d’Etudes ou Urbanistes privés. Si 'étude de quelques villes
moyennes a ébé confite par contrat a ces derniers, le G.E.P. élabore directement avec ses
moyens propres les plans d’occupation des sols de la plupart des communes du départe-
ment. Pour agglomération de Marseille (900.000 habitants en 1968), le schéma directeur
d’sménagement et d’urbanisme (5.D.A.U) ef les plans d’occupation des sols (P.0.8.} sont
étudiés par PAgence d’Urbanisme de lagglomération marseillaise, association créée en
1969 sous le régime de la loi de 1901 ot présidée par Ie Maire de Marseille. De plus, et 4
In fin de 1969, a &té mise en place Ia mission d’aménagement des urbanisalions nouvelles
des rives de I'Etang de Berre,
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I.a définition du périmétre de Paire méiropolitaine, enticrement & Dintérieur du
département des Bouches-du-Rhone et la nécessité d’avoir le plus t6t possible des moyens
juridiques ’organiser une urbanisation rapide, ont conduitl 4 une certaine stratégie dans
Iélaboration des documents d'urbanisme. Parallélement i U'élaboration du schéma directem
de 'O.R.EAM, le G.EP. a commencé directement i étudier les P.0O.S. afin de disposer
dans un court délai d’un plan opposable aux tiers, la comptabilité étant bien entendue
assurée avec les études & long terme. L’intérét de cette stratégie a trouvé d’ailleurs sa
confirmation dans la décision du Comité Interministériel de PAménagement du Territoire
approuvant le schéma de POR.E.AM. et le considérant comme une directive nationale
d’aménagement pour laplication de larticle 15 du décret du 30 Novemhre 1961, celle
application n’étant possible gue par Pintermédiaire de decuments & grande échelle. Des
S.D.AU. ne sont actuellement établis que pour les plus grandes agglomérations {en parti-
culier Marsecille et Aix-en-Provence), Dans une deuxiéme phase, des S.D.A.U, seront établis
par grandes zones a partir du schéma directenr de PO.R.E.ADM. approuvé et améneront
vraisemblablement une révision de la « premiére génération » de P.O.S.

Les mémes préoccupations oni conduit d’ailleurs la Direction départementale 2
poursuivre l'instruction des plans traditionnpeils suffisamment au point, d’'un certain nom-
bre de plans directeurs et, en particulier, de¢ tous les plans sommaires. Parallélement, des
propositions de fixation de coefficients d’ocecupation du sol {C.0.8.)) provisoires ont été
élaborés par toules les communes du département.

Mais Dessentiel du travail consiste en I'étude des P.0.S. dont les objectifs et les
effets sont multiples :

-— définir un droit de Dbatir clair et objectif dans Pesprit de forfaitisation des
droits et devoirs des constructeurs inscrit dans Ia Loi d’Orientation Fonciére ; un
changement catégorique doit étre pris par rapport aux formules malheureusc-
ment généralisées dans les anciens réglements... « Toutefois, peuvent &ire excep-
tionnellement autorisées... » oll rien ne venait expliciter le eritére de la possibilité
et de VYexception, Mais définir aussi ce droit de fagon suffisamment précise afin de
permetire la suppression du permis de construire conformément & la loi du
3 Janvier 1969 ; )

— organiser I'urbanisation diffuse, tout en réservant largement la  possibilité des
zones d’aménagement concerté (Z.A.C) ;

— régulariser le marché foncier par 'application des C.0.5.; sans attendre une
baisse généralisée et miraculeuse des prix des terrains, on peut an moins espérer
unc adaptation des prix & I'état dQ’équipement des sols ;

— assurcr la cohérence entre le droil de batir et les équipements : le P.O.S, apparait
comme la base de la programmation, en particulier dans le cadre des programmes
de modernisation et d’équipement (P.M.E) des agglomérations,

Toul an long de la préparation des P.0.S., la plus large concertalion est assurée
avee les élus, les organismes professionnels, les services iIntéressés, Communications de
documents, séances de travail, larges réanions d’information se succédent 4 un rythme son-
ienu, Un exemple caractéristique est donné par la délimiiation des zones agricoles proté-
gées, effectuées par accord des Municipalités, de la Direction départementiale de I’Agricul-
ture, de la Chambre d’Agriculture et des représentants des agriculteurs ; le plus souvent,
un référendum cst méme organisé auprés des exploitanis eux-mémes.

L'¢laboration des P.O.S, se référe principalement & quelques principes simples de
zonage, conformes aux nouvelles orientations de la Loi Fonciére. En effet, le principe
d'adapter e droit de biatir & la capacité des équipements rend insuffisante la classique
distinction entre zone urbaine et zone rurale {ou naturelle}. En tant que plan d’intention,
le P.O.8S. distingue trois zones :

— les zones ou lurbanisation est prévue ;
- les zones o T'urbanisation n’est pas prévuae, mais est possible ;

— les zones ou Purbanisation n’est pas possible.




Mais le P.O.S, est également un plan stralégique ; a4 ce titre, unc nouvelle distinction
doit &ire introduite pour le premier type de zones, selon que les équipementis sont pro-
grammés ou non. Premier instrument de la programmation, Je P.0.S. sera complétd, a la
demande des Municipalités, par un plan d’équipement communal qui donnera 'estimation
des dépenses d'éguipement (infrastructures superstructures) prévisibles, ainsi que des propo-
sitions d’échéancier de réalisation.

Zones ou l'urbanisation est programmée.

Ce sont les zones d’habitation oun dlactivités dont les équipements existanits ou
prévus & court lerme sont compatibles avec un développement normal de la construction,

Un point particulier mais primordial pour les grandes villes n’a pas encore été
résolu du fait de sa complexité, c¢’est le probléme des quartiers anciens. L’application
stricte de la Loi Fonciére aurait conduit 4 ¥ fixer un C.0Q.S. nul puisque les équipements
y sont sursaturés (notamment voirie, parkings). I1 semble d'ores et déja difficile d’abou-
tir 4 unec solution satisfaisante en fixant un droit de batir au niveau de la parcelle, 1’ildt

.

apparaissant comme la plus petite unité possible 4 prendre en compte,
En dehors des cenires, dans les quartiers de construction en orvdre discontinu, le
C.0.8. est fix¢ & 0,50 (densité des ZUP.) ef & 0,30 pour les secteurs & densité réduite

destinés & Thabitat individuel, Une incitation au regroupement est réalisée par une légére
réduction du C.0.S. pour les parcelles de faible superficic (en dessous de 5000 m?),

A cbOté des zones spécialement prévues a cet effet, les implantations ¢’activités sont
admises et méme souhaitées dans les zones d’habitation 4 condition qu’elles ne soient pas
nuisantes, ¢n particulier bureaux, commerces, artisanal, I1 est nécessaire en effet de
rapprocher lc lien d'emploi de ’habitat. Le C.0.S. appligué cst alors en général le double
de celui en vigueur pour le logement.

Zones ou l‘urbanisation est prévue mais non programmée.

Ce sont les zones dont I'urbanisation est souhaitable de par leur situation générale
ef les possibilités techniques de réalisation des équipements, mais dont ces derniers ne
sont pas flnanciérement programmeés.

Le droit de batir doit donc y 8tre celui des zones non équipées. Mais il peut étre
élevé au niveau de celul des zones urbaines dans le cas oG le construclteur prend cn
charge Ia réalisation des équipements publics, Ce sont donc des zones d’anticipation.

La prisc en charge des équipements est opérée par les deux formules prévues par
la Loi d’'Orientation Fonciére : participation de surdensité ou zone d’aménagement concerté.
Lrutilisation de la surdensité semble extrémement limitée, son mécanisme étant faussé par
le niveau de prix des {errains sans aucun rapport avec Yétat d’équipement, L'aménagement
d'une Z.A.C. peut &ire confié 4 un promoteur sur des surfaces suffisamment étendues ou
bien réalisé directement par la collectivité avec une participation de chaque constructeur
fixée en fonction du bilan et remplacant alors la taxe locale d'équipement.

Zones ou 'urbanisation n’est pas prévue mais possible.

Il s’agit de la zone rurale ordinaire sans protection particulitre ol la possibilité de
consiruire est liée a la réalisation des équipements, infrastructures bien cntendu, mais aussi
équipements collectifs : écoles, terrains de sports, locaux sociaux...
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Conformément aux instructions ministérielles, la construction diffuse au coup par
coup y est dissnadée par un C.0.S. faible (0,02}, mais une large possibilité est laissée @
I'implantation d’ensembles cohérents sous la forme de zones d’aménagement concerté de
dimensions suffisantes, cn accord avee les collectivités locales.

Zones ou l'urbanisation n’est pas possible.
P

Dans ces zones, la fonction de protection est prépondérante, protection des sites
ou protection de Pactivité agricole,

Dans le premier cas, le C.0.5. est extrémement faible (0,004 en général), mais la
possibilité reste ouverte de réaliser, en conformité avee le schiéma directeur, des zones
’aménagement concerté en application de Particle 19 du Cede de 'Urbanisme, avec cession
a Ja collectivité de la plus grande partie des espaces classés.

Dans le deuxiéme cas, la zone est réservée d Pactivité agricole et aux constructions
gui v sont liées directement, En contre-partie, les scrvices de 'Agriculiure réservent i
ces zones les subventions oun crédits d’équipement,

Grice a Taction d’information entreprise et au dialogue instauré, des résultats tangi-
bles ont été obtenus dans la prise de conscience des problémes posés par 'urbanisation.
Le nombre de documents d’urbanisme approuvés ne cesse de croitre,

Zn janvier 1970, sur les 119 communes du département, 11 disposent d'un plan
directeur approuvé ou publié et 53 d'un plan sommaire approuvé. Les P.0O.S5. sont entrepris
pour la moitié des communes du département représentant les 4/5° de la population ; ils
sont pratiquement au point pour une vingtaine d’entre elles. De plus, 80 communes ont
accepté Ja fixation de C.0.8. provisoires ; les arrétés préfectoraux d’approbation sont inter-
venus pour 40 d’entre clles.

Il. - 'URBANISATION OPERATIONNELLE

Parallélement 4 Vélaboration des documents d’wrbanisme, une action opérationnelle
quotidienne doit englober 4 la fois Purbanisalion dite « concertée » d'initialive publique
ou privée ct Purbanisation dite « diffuse » largement majoritaire jusqu’ici et quelque peu
anarchique.

II.1. — L’urbanisation diffusec sera organisée par les plans d'occupation des sols,
ainsi que par les zones d’aménagement concerté gqui pourront y déroger cn contre-partie
de la prise en charge des équipements.

En attendant Pachévement des P.0.C., les permis de construoire doivent étre étudiés
de fagon 4 ne pas comprometire le développement urbain, notamment en ce qui concernc
la capacité et la localisation des équipements.

Les problémes les plus difficiles sont posés par la construction dans les centres de
Marseille et de métropoles secondaires, ainsi que par la forte demande de maisons indivi-
duelles pour résidences principales ¢t résidences sccondaires (4.250 autorisations déli-
vrées en 1969).



Le probléme de la construction en oridre continu dans les quartiers anciens, qui n’est
pas particulier aux Bouches-du-Rhone, est aggravé dans le cas de Marseille par les dispo-
sitions du réglemeni d’urbanisme qoi autorisent sur des parcelles souvent trés petites Ia
construction (’immenbles donl ia hauteur peut atteindre 1,5 fois la largeur de la rue.

Cette regle inspirée des anciennes habitudes de consiruction influencées par les don-
nées climatiques & une époque ol la motorisation éiait faible, présentc maintenant de trés
graves inconvénicnls (paralysic de la circulation, pollution de I’air, asphyxie du commerce
ct des activités dans Ie centre) du fait de P'absence de voies & larges caractéristiques per-
metiant Paccés commode du coeur de Pagglomération ; clle ne permet pas non plus une
rénovation rvationnelle, qui ne pourrait &tre obtenue que par des opérations groupant des
ilots entiers,

La forte pression du développement anarchique de maisons individuelles provient des
facteurs suivants :
— Dbesoin d'évasion de Ia Métropole marscillaise et des centres urbains secondaires,
facilité par Vaménagement d'axes routiers et autoroutiers ;

-— faveur du pied & iferre de week-end ;
- attrait des sites et des hords de mer

— relative exiguité de Pespace raral non protégé et facilement constructible,

La concertation de Furbanisation diffuse, difficile comptle-tenu du parcellaire trés
divisé de lespace rural et de la forte demande entrainant des morcellements supplémen-
taires, s'effectue d’abord par la vérification du respect des documents d’urbanisme approu-
ves ou en cours (’élaboration, En outre, dans les zones d’extension dd’agglomération, la
cohérence da projet avee le P.0O.S. est examinée, lorsque ce document est cen  cours
(’¢laboration,

Par ailleurs, les documents d’urbanisme actuellement en vigucur n’étant pas a une
¢ehelle suffisamment « fine », une subdivision spécialisée effcciuc les études nécessaires
afin de déterminer les équipements rendus nécessaires par Ia réalisation du projet, et ce,
principalement dans les zomes ’anticipation.

Lnfin, lcs caractéristiques des voies publiques sont définies dans 'ensemble du dépar-
tement en fonction du niveau de trafic ; les cessions graluites de terrain sont systémati-
quenient exigées pour "élargissement ou Ia création de ces voies, dans les limites d’ailleurs
insuffisantes fixées par la Loi d’Orieniation Fonciére,

112, — Les lotissements, qui constituent une forme semi-¢élaborée de la concertation,
sont en faveur dans Pensemble da département.

La demande au cours de Pannée 1969 s’est soldée par un nombre de 230 dossiers
nouveaux correspondant & 3.500 logements cenviron.

Cette forme 'urbanisation, qui permet une réalisation convenable des égquipements
tertinires ¢t une participation forfaitaire aux équipements sceondaires {Taxe locale d'Equi-
pement), doit se développer, compte tenu en particulier de la forle demande en maisons
individuelles et des mesures de simplification résultant de la suppression du permis de
construire dans les lotisements ; malgré son imperfection, elle est bien préférable a im-
plantation anarchique de construction sur un territoire prémorcelé.

11.3. - Les zones opérationnelles ¢ ancienne formule » réparties sur ensemble du
territoire du département, comprennent esseniicllement :

__ 9 zones (’habitation correspondant i un potentiel de 30,164 logements {premiers
secteurs opérationnels) ;

— 8 zones industriclles, totalisant 500 hectares équipés, lesquels sont  actiuellement
vendus & 68 % ;

—— 2 zones de rénovation urbaine.
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Z.U.P. Anv-un-PROVENCE

Il convient de noter le régime particulier de la ZUP, n® 3 des Caillols 4 Marscille,
A Pintérieur de laquelle la Ville désirerait réduire au strict minimum les expropriations
en adoptant un régime conlraciuel avec les propriétaires aceeptant de réaliser des projets
conformes au plan d'aménagement de la zone en versant une participation dont les moda-
lités sont définies dans un réglement approuvé par le Conscil Municipal le 9 Juillet 1965.

La situation des zones indostrielles est satisfaisante et de nouveaux espaces devront
ttre aménagés a4 hréve échéance pour faire face aux besoins résultant du complexe indus-
trialo-portuaire de Fos et de Vunité sidérurgique.

Les zones d'habitation du département se sont remplies en majorité de logements
aidés, ce qui rend particuli¢rement précaire le bilan financier de certaines opérations.

La réticence des promoteurs privés i Iimplantation de programmes dans les zones
Q’habitation provient en partie des lenteurs de la procédure, mais principaicment comme
partout du fait que le droit de bidir favoriscrait paradoxalement Purbanisalion <« sau-
vage » & leur détriment.

It est done indispensable qu’une régularvisation intervienne par Pabaissement du prix
des terrains ¢ ruraux » : la fixation des C.0.8. provisoires ¢t Paugmentation de l'eoffre en
espaces aménagés, notamment par le hiais des Zones d’Aménagement  Concerté, doivent
contribuer a cette remise en ordre.

IT4. Les Zones d’Aménagement Concerté « nouvelle formule » constituent Ja
« soupape » indispensable 4 Paction contraignante des C.0.8. provisoires en zone d’anti-
cipation, action nécessaire, compte tenu de Pétat de sous-éguipement de ces secteurs.



Sont actueliement a4 DPétude pour Pensemble du département :

— 2§ Z.A.C. & usage principal de logements {(dont 13 pour la seule commune de
Marseille) ;

— 10 Z.A.C,d’activités commerciales et industrielles ;
— 3 Z.A.C, de loisirs.

Un dossier type relatif a la création et 4 la réalisation des Zones d’Aménagement
Concerté conventionnées, telles que définies 4 larticle 4-3° du déecret n° 68-1107 du
3 décembre 1968, a été établi par le service local pour faciliter le travail des collectivités
locales et des promoteurs.

Les principaux obstacles rencontrés pour la mise en ceuvre de la procédure résul-
tant de Uarticle 16 du Code de Urbanisme et de I'Habitation proviennent :

—- des hésitations des collectivilés locales qui souhaitent connaitre, au départ, leurs
obligations et lears charges ; une ¢lude préliminaire d’équipements est donc indis-
pensable au niveau de la constitution du dossier de création. Cetie étude est
effectuée par la subdivision spécialisée susvisée en liaison avec les collectivités,
services et administrations inféressés ;

— @des rélicences des promoteurs devant une procédure nouvelle, La publication
prochaine de la convention-type et le rodage progressif de cette nouvelle forme
de concertation devraient vaincre, A terme, ces réiicences.

Enfin, le département des Bouches-du-Rhéne, par la qualité et la variété de ses sites
naturels, doit se préter particuliérement aux opérations d’aménagement concerté résullant
de Particle 19 da Code de 'Urbanisme, dont 'intérét vient d’étre 4 nouveau souligné par
les pouvoirs publies.

Ainsi de vastes zones pourront &ire sauvegardées, reboisées, aménagées et ouvertes
an public qui pourra y lrouver une juste compensation aux contraintes imposées par la vie
dans les centres urbains,

La conception de l'infrastructure routiere

par MM. KARST et VILLARET, Ingénieurs des Ponts et Chaussées.

I. — Le traflc routier a subi au cours des dix derniéres années dans le départe-
ment des Bouches-du-Rhone une progression rapide et réguliére :

- rapide, car elle a correspondu lrés exactement a4 Ihypothése haute définie par
Pinstruction provisoire sur les caleuls de rentabililé du 25 Septembre 1964
(coefTicient 2,7) ;

— réguliére, car bhien répartie sur Pensemble du réseau, un peu plus forte cepen-
dant aux abords de Marseille.

Les niveaux de trafic soat tels quiils justifient un réseau trés serré de voles 4 grande
capacité et notammeni d’autoroutes,
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Mais cc réscan ne saurait éire congu comme en rase campagne par une simple
extrapolaiion des irafies actuels ; il n’est gqu'un des éléments da programme des développe-
ments urbains ¢t les études de trafic et de tracé doivent 8tre menées dans cette optique.

Ces études ont ¢1¢ mencées en deax phases

1) Une approche du probléme a €été faite an début de 1965, dans Ie cadre des
propositions au V¢ Plan sur des hypothéses grossiéres de population 1985, en calculant
les trafics d’échanges entre Vagglomération marseillaise et Ies agglomérations voisines par
une formule du type gravitaire et en les affectant sur un résean simplifié (2),

Ceci nous a donné un ordre de grandcur de chacun des principaux flux de trafie,
¢l par conséquent une premiére esguisse (d'un réseau primaire de voies 4 grande capacité,

Cette esquisse nous a permis de « vivre » pendant prés de quatre ans jusqu’a la
nmise au point par 'OREANM. des propositions d’aménagement du département.

2) Le schéma d’aménagement, maintenant approuveé, nous a permis de lancer des
études de trafic plus ¢élaborées, de tester diff érentes hypothéses, différenis horizons.

Les modéles de transport, d'un iype classique, intégrent des éléments plus complets
(population, ciplois, taux d’émission, taux d'attraction), permettent de distingoer les migra-
tions alternantes des déplacements « autres motifs » et de les affecior sur le riseau des
programmes plus ou moins complexes (affectation par ¢ tout ou rien » ou affectation c¢p
fonction inverse dos cofits (dovés & Ia puisssunce 8).

Des caleuls semblables, mais plus fins, sont faiis dans des sectcurs plus resireinls
(zone e Fos, laisons vers Toulon, agglomération margeillaise, eie.l).

I’emploi d’ordinatcurs permet de faire varier les hypolhéses pour micux saisir leurs
influences respeetives. I ne faut pas s'en priver, ear il serait illusoire de croire que Pavenir
correspondra A nos hypothéses. Cet avenir loiniain présente d’ailleurs encore des ineerti-
tudes non négligeables,

Chaque résulinl doit &tre analysé d’une maniére critigue et retonché dans un esprit
réaliste, Chaque nouvelle source de renseignement doit étre immcédiatement utilisée (son-
dages LN S.EL, enquétes a domicile),

A une échrelle plus fine, Paxe d’une autoroule, la localisation et le dessin d'un échan-
geuar, le rétablissement des communications ne peuvent étre étadiés indépendamment du
territoire environnant. Nos autoroules, méme a péages, sont des instruments de développe-
ment arhain, et les calculs classigues de rentabilité ne rendent pas toujours compte d’une
honne (ou $une mauvaise) intésration dans des secteurs en voie d’urbanisation.

I1. - Réseau Primaire.

181, — Relations wvec Uextérienr du département : elles sont assurées par deux auto-
routes a caractére national :
- Pautoroute A.7, Lyon-Marscille, dite de In Vallée du Rhoéne, de direction Nord-
Sud ;

- - nuloroule A8, de direction Esi-Ouest, vers la Cote d’Azur (itinéraire Paris-Nice)
et ultérieurement vers le Langucdoc,
et trois auloroutes ou voies expresses & caractére plutdt régional
Pautoroute B.52 Marseille-Toulon concue pour desservir au passage La Ciotat et
le Littoral,
- - Pautoroute AB2 Marscille-Nice par Aubagne et Auriol jusqu’a-son raccordement
avee ALB,

(2 On a aussi utilisé, & titre de comparaison, des coefficients individualisés & aceroissement
pouar I trafic d’échange entre deux zones, fonctions de Paceroissement prévisible de leurs populations,



Autoreute 4 7. — Section Boxras-Sexas. Tracé le long de la Durance

—— la liaison rapide Aix-Sisteron pour relier a Marseille les départements des Basses
et Hautes-Alpes par la Vallée de la Durance, voic naturelle de pénétration qui
se prolongera plus tard par une ou plusicurs percées alpines, mettant ainsi en
relation directe la Provence et Ulialie du Nord,

Enfin, les perspectives 4 phlas long terme Iaissent prévoir la nécessité d’un double-
ment de VAutoroute A7 par une autoroute située le leng du Rhéne, ¢’est-d-dire 4 POuest
de Pautorouic actuelle, jusqu’a Arles ot clle éclatera vers la Provenee el vers le Lan-
guedoce,
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I1.2. — Relations internes au départemeni. — Lge réscau autoroutier interne cst
congu en fonction des trafics escompiés d'aprés les calculs ci-dessus.

11 est évidemment en parlie constitu¢é par les autoroutes & caractére national ou
régional {(FAutoroule A7 dessert au passage Marignane, Salon et les futures urbanisations
Est de I'Etang de Berre),

Le schéma d’origine du réscau primaire consistait 4 relier Marseille aux villes prin-
cipales du département, ce qui était normal compte tenu du poids de agglomération mar-
seillaise, Le schéma actuel répond a des besoins plus complexes dans le cadre de Pamé-
nagement préva du terrifoire.

Les fails nouveaux qui sont apparus sonl essentiellement la eréation du port de Fos
el de tout son entourage industrialo-portuaire, la volonté bien marquée dans le schéma
d’aménagement de pousser 'urbanisation vers 1'Ouest, et surtout autour de ’Etang de Berre,
véritable lac intérieur de ’Aire Métropolitaine, sans négliger bien entendu le développement
de la Ville de Marseille,

Dans ce cadre, la priorité a ¢€té donnée a4 la liaison entre Marseille ef Fos, par
PAutoroute A.55, dont le tracé a été étudié en fonction de I'urbanisation prévue de Ia
région de Martigues et de la zone de Fos, Cette liaison sera complétée par I'Autoroute du
Littoral entre le port de Marseille et le grand diffuscar de Pennes-Mirabeau, qui constituera
une seconde pénétration Nord dans Marseille lorsque le trone commun A7 et A51 arrivera
A saturation.

De méme la zone de Fos et I'Ouest de I'Etang de Berre qui deivent compter plusicurs
centaines de milliers dQ’habitants en Pan 2000 sercnt reliés & Ia Vallée du Rhéne par une
ou plusieurs liaisons Fos-Salon. Il est également préva une liaison directe entre Fos et
Arles par aménagement progressif de la RN, 568 et 1a R.N. 113,

A DIEst, Ie bouchage de 'aire sera complété par une auioroute Aix-Aubagne-La Ciotat.

Le poids de Marseille diminunant dans le départemient en valeur relative, et les acti-
vités ¢t les zones urbaines éfant un peu mieux répartics, le réseau général prend une forme
maillée, chaque maille ayant 15 a 20 km. de cdié.

La longueur du réseau d’autoroutes ct de voies rapides, nécessaires & 'horizon 1985
est de Pordre de 500 km, Les autoroutes mises en service ou dent la mise en service est
prévue d’ici 1972 ont une lengueur de 150 km, seulement.

11.3. — Marseille. — Si les problémes circulatoires sont solubles dans les urbani-
sations nouvelles dans I'hypothése d’an usage quasi exclusif de la voiture particuliére, il en
est autrement pour la mélropole marseillaise qui présente le curieux paradoxe de posséder
I'un des réseaux urbains le plus insuffisant parmi les cités francaises e¢f curopéennes de
méme taille, alors qu'clie cst celle oft Ia voiture particuliére est Ia plus utilisée,

A Theure de pointe, le réseau est occupé &4 75 %, ce qui est considérable;
130.000 véhicules franchissent chaque jour la Canebiére dans le sens Nord-Sud (3) par
des rues dont la largeur cumulée n’est que de 33 métres,

Le niveat de traflc a depuis longtemps dépassé dans le centre le seuil de satura-
tion, ce qui signifle que les temps de traversée aux heures de pointe sont anormalement
longs, que les iransports en commun de surface rendent peu de service ot sont délaissés.
A moins de raser le cenire, le probléme des transports individuels ne peut trouver de
solution.

1l a donc été décidé de construire un métro constitué de deux lignes entourant le
centre et rayonnant en ¢loile dans qualre directions (la premiére ligne pourrait étre mise
en service en 1975).

Le métro ne résondra cependant qu’une partie du probléme puisqu’il n’absorbera en
1980 que 20 % des déplacements, dans la meilleure des hypothéses,

(3) Le trafic Nord-Sud comprend cn cutre 23 000 véhicules pour le Tunnel sous le Vieux-Port,
43 000 pour la Rocade du Jarret et 15 GO0 pour diverses voies.



Il imporie done de projeter un résean de voics rapides et des parkings 4 grande
capacité, homogénes avec le métro,

1) Le schéma probable de ce réseau représente environ 110 ki, de voies rapides pour
une superficie urbaine de 150 km*,

Ce réseau qui a pu &lre implanté dans les trouées a faible occupation du sol du
tissu urbain périphérique représente une densité moyvenne de 8.000 habitanis au km? ct une
longueur moyenne de 0,8 km. d’autorontec pour 10.000 habitants, La densité moyenne est
donc trés élevée ct la longucur d’auioroute faible (4).

e réseau est sensiblementi radic-concentrique, la maille de Yordre de 2 4 3 km, de
edté. Il représente un investissement de Vordre de 3 milliards de francs.

ManseiLLe. — Eehangeur sud du tunnel sous {¢ ViEux-Port

2) Afin de¢ permetire la desserte du centre avee une utilisation cohérente optimale
des auloroules et du métro, il ¢st prévu une séric de parkings sur les diverses emprises
ferroviaires qui ceinturent le centre 3 celui de Ja garve Saint-Charles sera a la fois le plus
important ct le micux situé, car il sera parfaitement relié aux pénétrantes Nord (les plus
chargées) desservi par les deux lignes du mélro, et implanté & proximité immédiate du futur
centre directionnel rénoveé.

Mais la réalisation de ces parkings pose un probléme flnancier difficile qu’il convient
de résoudre dans le cadre du VI© Plan,

(4} A titre de comparaison, une statistique sur 20 vitles américaines donne une densité moyenne
de 2 600 habitants au km (centre ville 4+ fauhourgs) et vne longueuwr de 2 km d’astoroute ponr
10000 habitants,
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MaRsSENILE —
Penéfrante de
Pautoroute nord

T4, —— Reseau arteriel. Un réscau autoroutier aussi dense aura une répercus-
sion profonde sur la fonchion atteithuée aux rescaux routiers national et départemental @ Ja
noiton de trafic de transit va peu & peu disparaitre au bencéfice d’une notion de distribu-
tion (ou d'irrigation} i partir des échangeurs dont Vaire d'influence dépend de nombreux
facteurs.

Contrairement a une opinion couramment répandue, 11 est plus facile d’aménager
les réscaux existants (méme s1bs sont bordes ¢n certains points de constructions souvent
vétustes) que de créer des voles nouvelles qu' coupent les propriétes et multiplient les
carrefours nouveaux, sources de conflits de circulation et de dépenses d’aménagement.

Dans e cadre des perspectives d’urbanisations, un plan général d’aménagement a
eté mis an point pour loules les voies donnant pour chague axe les largeurs de la chaus-
sée, des emprises o des servitudes de recul.



Afin d’éviter la procédure trop lourde des alignements, ces éléments vont figurer sur
les plans d’occupation des sols en cours d’établissement, opposables aux tiers.

En outre, chague nouvelle opération, générairice de trafic important {centre commer-
ciul, usine, zone d’habitation, ete)) fait I'objet d'une étude particuliére de circulation pou-
vant conduire 4 imposer un accés & niveaux séparés et & réviser le dimensionnement du
réscan routier dans un certain périmétre.

I1l. - Le Programme prévu et I'état d'avancement des travaux.

1) — L'élal antérieur au V° Plan.

Le réseau se limitait aux autoroutes de dégagement Nord et Est de Marseille, L’Auto-
route de la Vallée du Rhone était partiellemeni engagée.

2) — Les prévisions el les réalisations du V° Plan.

Le programme du V°© Plan quoi qu’il soit insuffisant était relativement ambiticux
(1 milliard de francs), mais se justifiait par un important retard des équipements de Ia
région, Malhcurcusement, la réalisalion ne sera gue partielle.

L’autoroute A.7 de la Vallée du Rhéne sera terminée en Juillet 1970, comme prévuy,
¥ compris son prolongement cans Marseille et la liaison autoroutiére sera continue de Lyon
a Marseille,

Sur Yautoroute A.8 Salon-Nice, les Rocades d’Aix-en-Provence (mises cn service en
1970) et 1a linison A7 Aix ont été ou scront engagées au V© Plan, Par contre, la couric
section Aix-Le Canet est retardée d’un an au moins malgré son urgence, par le conces-
sionnaire,

Sur Vautoroute A.55 Marscille-Fos, la déviation de Martigues, qui nécessite la cons-
truction du Viaduc de Caronte, sera mise en service en 1971,

Le Pont d’Arles, sur le Rhéne, a é&té livré en 1969 ainsi que la liaison Arles-Saint-
Gilles, mais la section Arles-Saint-Martin-de-Cran sera retardée.

L’Autoroute A51 (Marscille-Aix) sera engagée cn 1970,

Enfin, les liaisons Aubagne-Auriol, Aubagne-L.a Bedoule et la déviation de Venelles,
intégrables aux futures autoroutes de Nice, de Toulon ct des Alpes.

A Marseille, on aura partiellement engagé PAutoroute du Littoral et la Pénétrante de
PAutoroute A.52,

Sur les 150 km. prévus au Plan, 110 auront ainsi été engagés.

3y — L’effort & réaliser lors des 20 prochaines années peut paraltre considérable : au
minimum 30 km. d’autorouics par an en moyennc, représentant un investissement annuel de
I'ordre de 200 4 300 millions dc francs,

En réalité, il est simplement 4 VPéchelle de Péconomie du département, qu'on se
référe au chiffre d'affaires de la construction, & celui des transports routicrs, au montunt
des plus-values fonciéres, ou tout simplement a4 la fiscalité spécifique de la circulation
automobile,
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Piarre Lepage

Facade de ia station ¢'ORLY. au premier plan, la tour des résciifs.

Une pactie des bassing, au centre, la galeris des pupitres.

Degrémont =

Une vue de 'esprit certes |

Et pourtant, lors de !'inauguration de la station de
traitement des eaux d'ORLY*, it fut dit que les pari-
siens allaient boire:

“I'eau la plus pure du mande”.

Quand on sait gue ce résultat est obtenu a partir de
I'eau pompée dans la Seine, n'y-a-t-il pas de guoi
laisser réveur ?

*Cette station est capable de traiter 400 000 m3/j soit
ie 1/3 environ de la consommation parisienne.

183, route de St-Cloud - 92-RUEIL-MALMAISON Teék (1) 772.25.05



La bande cbtiere
des | Alpes-Maritimes

Contribution de I'O.D.E.A.M. "
a la recherche d'une politique fonciére

par Jean SALVA, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur Départemental de I'Equipement

et Jean-Paul ALDUY, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Responsable de I'O.D.E.AM.

11 ne s'agira pas ici d'un exposé sur lc probléme foncier dans les Alpes-Maritimes
mais d’indiquer 'approche d’un groupe d’études : aprés un premier diagnostic du contexie
local, son objectif fut la recherche d’un mode d’intervention qui permette de dégager une
solidarité départementale et, par 1, de rendre possible I'examen de politiques fonciéres,

l. - La bande cétiére (2) des Alpes-Maritimes : une vil'e Céte d’Azur en forma-
tion dont les tendances de développement sont préoccupantes.

L’explosion urbaine présente sur la bunde cdliére des caractéres
particuliers :

— gaspillage, « écrémage » et encombrement des sites actucllement ouverts & I'urba-
nisation,

— détérioration de la fonction commerciale et récréative des centres, principalement
sur le littoral,

— disparité dans les niveaux d¢quipements, d'une commune 4 l'autre sur le littoral,
du littoral par rapport a Parriére-pays.

Ce sont la les effets du phénoméne général de dispersion de I'habitat et des nctivités
dd & I'élévation du nivean de vie, au progrés technologique, an développement des transports
individuels. Le tourisme n’a fait qu‘accélérer lo processus. Les noyaux sétirent, se diluent,
se rejoignent, dans une marée de constructions mal structurée.

(1} O.D.E.A.M. : Organisation Départementale d’Etudes des Alpes-Maritimes.
(2) La bande cétiére est une zone de 110.000 hectares qui comprend 700,000 habitants (45 %
des habitants du département) et 300.000 touristes en période de pointe,
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Pourtant, lorgunisaiion générale de Pagglomération qui prend
forme, lu richesse et la diversité des sites permetlent des poliliques
d'aménagement Irés variées,

En effet, 'urbanisation s’est heurtée au relief et Iextension s’est faife le long des axes
naturels de circulation, parallétles au rivage d’une part, le long des vallées Nord-Sud d’autre
part {voir croquis ci-contre),

Sur cette ossature, suggérée par la topographie, reprise par 'urbanisation, inscrite en
fitigrane sur les documents d’urbanisme actuels, « Pagglomération Céte d’Azur » prend forme,
dans un espace trés compartimenté, Ainsi, au contraire des agglomérations en tache d'huile,
bloguées par uan développement périphérique anarchique, la bande cétiére permet une
gamme trés étendue de politiques d’aménagement plus ou moins volontaire vers I'arriére-
pays ou dans la spécialisation des siles, répartissant ou concentrant les équipements, accen-
tuant le schéma « en échelle » par P'affirmation d’une vocation « Tourisme et Loisirs » des
espaces intermédiaires, ou, au contraire, favorisant un épaississement continu du littoral,
etc...

[l. - L'espace nécessaire au développement existe.

Des premiéres éludes de VO.D.E.AM. (3), on peut conclure qu'il n'y
a rareté fonciére ni au niveau des terrains d'ores el déja construc-
tibles, ni au niveau des espaces ruravx urbanisables.

Une évaluation grossiére permet d’indiquer que la capacité des secteurs d'habitation
des plans d’urbanisme est de Pordre de 700 000 logements (4) {le nombre de logements actucls
¢tant de 350 000 et le rythme annuel de construction de 12 000).

De plus, les analyses de site actuelles mettent en évidence de larges espaces urbanisa-
bles hors périmeétre de ces plans dont prés de 150 km?® pourraient & moyen terme éfre ou-
verts 4 Purbanisation (5).

MAIS LE MARCHE FONCIER RESTE TENDU,

L.es causes principales paraissent étre

la disparité des niveanx d'égquipements.

La rareté des terrains & faible distance-temps des centres d’activité du littoral est le
résultat d'une politique d’équipement qui a conduit & Pisolement de Parriére-pays.

Deés lors, Pensemble des demandes (tourisme, habitat des résidents, entrepdts, servi-
ces publies, voire industries) se manifeste sur le littoral déji encombré.

Get état est aggravé par le fait que sur cet espace cotier, la demande locale ne joue
pratiquement aucun réie dans la formation du prix des terrains,

() Actuellement, ’O.D.E.AM. élabore des esquisses d’aménagement, outre les analyses classi-
ques, on peut signaler une étude sur la perméabiliié foneiére.

En effet, In propriété fonciére étant trés morcelée, il a semblé utile de rechercher des zones of
des opérations d’urbanisme de gquelque importance seraient possibles. L’étude en cours permet d’ores
et déja de délimiter les zones ot le grand pavcelinire domine et fait apparaitre les propriéiés publi-
ques et semi-publiques.

(4} Une étade du prix du sol est en cours. Elle est renduc trés difficile par Pimpossibilité duti-
liser le fichier de surveillance des ferrains & batir de la Direction des Impéts,

(3} Pour Tessenticl entre 2 et 10 km. du rivage.
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Une demande extérieare au département qui concurrence et élouffe
la demande locale.

Les analyses effectuées mettent en évidence que la demande gui domine le marché
provient de la catégorie des acheteurs 4 revenus élevés qui entendent satisfaire a tout prix
leurs exigences (vue sur la mer, environnement choisi, proximité de la ville, ete...). Dans
cette catégorie, la clientéle touristique est déterminante,

En résmmné, le marché foncier est caractérisé par :

— une superposition sur un espace limité — Je littoral — de demandes pour des
ntilisations trés diverses (depuis la résidence secondaire jusqu’anx entrepéts) ;

— une demande provenant en grande partie d’une clientéle privilégiée, essentielle-
ment touristique.

UN OBJECTIF APPARAIT : OUVRIR DE NOUVEAUX MARCHES
DANS LE CADRE D'UNE POLITIQUE D'EQUIPEMENT.

Cet objectif conduit &4 « ouvrir » de nouveaux espaces & Durbanisation, de facon &
dissocier les différentes demandes (et, en particulier, 4 dissocier le marché des terrains
destiné a4 ia construction de résidences secondaires, de celui correspondant aux besoins
locaux : habitat des résidents 4 revenu modeste, services publics, entrepdts, industries,
efc...).

Un tel objectif —- créer de nouveaux marchés — implique entre autres :

— une politique de réservation de terrains,

— des infrastructures d’acceés anticipant sur 1'urbanisation,

— une coordination de Vexploitation des ressources en terrains sur de larges péri-
meétres, s'opposant au « coup par coup » actuel.

Le capital historique des centres de I'arriére-pays peut fournir le support et le pre-
mier accueil de ce développement,

A CONDITION QUE LE SENTIMENT D'UNE COMMUNAUTE
IYINTERETS SE MANIFESTE ET INSPIRE IL’AMENAGEMENT.

. - Dés lors, le probléme posé & l‘administration locale devient la recherche
d‘un mode dintervention du service public susceptible de mettre en évidence les
objectifs d’une solidarité départementale.

Le probléme n’est plus technique ni juridique, mais politique, dans un département
cloisonné, & l'urbanisation galopante, oll le mythe de la rareté fonciére est couramment
entretenn.

Le but n’élant pas tant Pétude que T'utilisation qui en est faite, Vinformation des res-
ponsables apparait dans ce contexte comme V'objectif principal du service d’études chargé
de Yélaboration des documents d’urhanisme,.

QUELLE INFORMATION DIFFUSER?
A QUI LA DIFFUSER ET COMMENT ?

TELLES SONT LES QUESTIONS QUI SONT A RESOUDRE PAR L’OD.EAM.
IYUNE PART, DANS LES ORIENTATIONS DE SON PROGRAMME D’'ETUDES.

L.es réponses doivent étre trouvées a trois niveaux :



— Le long terme par le biais d’un Schéma directeur d’Aménagement et d’Urbanisme.

Mais plutét qu’an schéma unique et rigide, le document de référence sur le long terme
deviendra dans cette optigue :

-— un ensemble de réflexions et d’informations classées (objectifs qualitatifs, repércs
chiffrés sur la taille et la structure de la croissance, sur les besoins, les thémes d’a-
ménagement et les programmes de développement sur les secteurs sensibles),

— un ensemble d’esquisses de Schéma Directeur réalisées en commun avec les collec-
tivités et qui constitueront une premiére sélection du chamyp des possibilités a partir
des informations actuelles.

-—— Le moyen terme par le biais de ’é¢laboration, sur chaque théme d’études choisi par
les responsables locaux, de dossiers de préparation de la décision qui complétent le ¢ docu-
ment de référence sur le long terme » en précisant jusqu’aux aspects budgétaires les infor-
mations caractérisant les projets susceptibles d’étre retenus lors de la programmation du
VI® Plan.

— Le court terme, Dans un département ot aucun objectif volontaire d’amménage-
ment n’a éié défini, olt le rythime de Vurbanisation est le plus fort de France et sous la
forme d’opérations de grande taille et trés typées, ol le paysage est une des principales
ressources naturelles, intervention de I'O.D.E.AM. et de son dispositif d’études ne peut
se limiter # un cadrage général au niveau des grands objectifs d’aménagement 4 long ter-
me : elle doit prendre racine dans Uanalyse des programmes et des profets d’aujoard hui.

C’est, sur des cas conerets, que peu a4 peu se découvrent les chemins du dialogue enire
lechiniciens, administrations et responsables. Or, Putilité d’un groupe d’études responsable
devant PAdministration et les collectivités se mesure a la qualité de ce dialogue. Cest 1a
Tesprit de T'organisation.

O D E A M TABLEAU I
DISPOSITIF D'ETUDES
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D’AUTRE PART, DANS L’ORGANISATION DU DISPOSITIF D'ETUDES ET DE CON-
CLERTATION.

Les différentes missions enirainent une organisation sur plusieurs plans. L'objectif prin-
cipal est la diffusion de Uinformation en tant que préparation de la décision. L’organisa-
tion doit donc placer le groupe d’études & un niveau favorable dans les circuits de lin-
formation d’'yne part, et dans ceux de Ia déciston d’autre part.

— Par rapport aux circuits d’information, le groupe est & l'intérieur de Ia Direction
Départementale de FEquipemient et bénéficie de V'assistance technigue des services de I'Admi-
nistration locale, régionale et centrale et, d’autre part, se trouve branché sur un systéme de
groupes de réflexion et de commissions de synthése oll sont représentés les différents acteurs
régionanx et locaux.

— Par rapport aux circuits de décision, le groupe représente la cellule d’études du
groupe d’études et de programmation (G.E.P.) de Ia Dircction Départementale et, 4 ce titre,
est en relations avec les circuits de décision de PAdministration locale (6).

IV. - Aujourd’hui, aprés un an de fonctionnement, des objectifs pour une poli-
tique fonciére départementale se dégagent du travail des Commissions.

Trois cycles de réunions se sont tenus en 1969, Tls ont condunit & un diagnostic et a
des propositions d’orientations d’aménagement rassemblés dans un document en cours de
discussion : « Matériaux pour un Livre Blanc » {7}.

A titre de conclusion, nous proposons ¢uelques extraits de ce document signalant des
orientations de politique fonciére a4 partir desquelles des esquisses de schéma directeur
pourront {ire proposées :

Groupe Equipement du Littoral,

..« Les ressources sont fragmentaires sur Uarriére-pays, le rivage et la mer, mais glo-
balement importantes. Dés lors, il est possible de dégager des regroupements gui permet-
lent des politiques d’aménagement modifiant en profondeur la Céte d’Azur... politiques visant
4 coordonner Pexploitation de ces espaces,

Dans le cadre de périmétres d’aménagement plus vastes §’appuyant sur Parriére-pays...
Laisser jouer la spéculation, c’est choisir « de facto » une clientéle touristique et un parti
d’'aménagement... c’est aceepter le parti en « muraille immobilidre » sur le bord de mer et
la concentration des équipements sur le rivage... »

Groupe Zone d’Habitat,

w Ponr détendre le marché foncier des « poches de décompression » : L'exemple de
la vallée du Var suggére une démarche qui permetirait de détendre le marché foncier,

Avant de définir les modes d'utilisation des terrains a4 la périphérie des villes, il
convient de rechercher, dans le cadre d'un aménagement d’ensembic de la bhande cdétiére,
des espaces de grande capacité.

Un acte volontaire d’équipement permettrait alors d’introduire sur le marché foncier
des terrains dont les conditions d’accessibilité aux zones d’activités existantes (commer-

ces, emplois, services, loisirs) pourraient concurrencer celles des zones a forte pression
fouciére. Clest A notre premiére direction de recherche,,, »

3

() Quant au financement (1.200.000 F. environ en I970) il est assuré & moitié par PEtat
(contrats d'é¢tudes ct d’assistance technigque de la D.AF.U) et 4 moitié par ie Conseil Général.

(7) Beuls les trois premicrs chapitres ont été & ece jour diffusés. Ils s'arrétent A la prise en
ecompte de I'état actuel ei & la définition des principanx problémes d’aménagement, théme par thé-
e @ équipement du Jitforal, zone d’urbanisation, laison et transports, etc...



..« Pour restructurer la Ville Céle d’Azur des décades & venir : les zones de ¢ bhoni-
fication urbaine » :

Les centres se dégradent, une banlieue résidentielle vient s’étirer le long des axes natu-
rels de circulation dans une organisation complexe et floue. Nous placant dans Poptique
de « Ville Gdte d’Azur », il convient de déceler les espaces sur lesquels implanter les équi-
pements susceptibles de restructurer Pagglomération actuelle. Ici aussi et pour les mémes
raisons — nécessité d’ouvrir un second marché foncier plus indépendant de la demande
touristique — nous orienterons nos recherches vers des zones présentant des espaces libres
a Véchelle des grands équipements structurants (services publics, université, cenfres commer-
ciaux, centres de sports ou de loisirs, etc...) ou d'opéralions d’aménagement concerté pour
I'habitat, Nous appellerons ces zones des « zones de bonification urbaine ». Ainsi, le pro-
bléeme de la recherche des espaces urbanisables se trouve posé en termes de :

- poches de décompression,

- poches de bonification urbaine,

C’est a4 partir de la carle de ces espaces gue nous proposerons des politiques... »

S. A. des Entreprises
TRUCHETET et TANSINI

TRAVAUX PUBLICS et MARITIMES
OUVRAGES d’ART

TRAVAUX SOUTERRAINS

BARRAGES

BATIMENTS INDUSTRIELS

Siége Social : Direction Régionale Sud :
9, rue Denis-Poisson 300, chemin de la Madrague-ville
PARIS [17¢) MARSEILLE (15}

Téléphone : 62-61-36 - 56-20-69
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Les ports de plaisance du Var

par Raymond PERRET, Directeur Départemental de I'Equipement du Var,

Michel BRUERE, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Chef de I'Arrondissement Maritime du Var.

Considérée dans lensemble européen, la facade méditerranéenne des cotes de France
apparait comme remarquablement bien placée sur le plan du fourisme, du tourisme nauti-
que en particulier.

La richesse naturelle que les Anglais appellent les trois S : « Sun, Sand, Sea », n’est,
nulle part, mieux représentée que dans le Var ol ces trois valeurs s’associent de facon heu-
reuse,

Du fait de son profil découpé, la Cote Varoise s’étend, iles comprises, sur 420 km, soit
plus du tiers de FPensemble de la cdte méditerranéenne frangaise {260 km de la frontiére
espagnole aux limites des Bouches-du-Rhoéne, 300 km dans les Bouches-du-Rhone, 125 km
dans les Alpes-Maritimes). Elle se présente sous 'aspect d'une alternance de plages et de
rochers, favorable a4 Yimplantation de complexes touristiques, ports de plaisance (dans les
parties rocheuses) et plages.

Les houles dominantes ont des directions allant de Sud-Ouest {qui prédominent a
I'Ouest du cap Sicié) 4 Sod-Est (4 I'Est du cap Sicié). Au large, leur amplitude dépasse rare-
ment quatre métres et n'atteint jamais cing métres.

Le long de la cbte, de nombreux secteurs sont natureilement protéges et soumis a des
houles d’amplitude inférienre ; c’est le cas du Brusc, 4 1'Ouest du cap Sicié, de Iensemble
de la baie de Toulon, de la partie du golfe de Giens située a Vabri de la presqu’ile de Giens,
d'une partie de la rade d’Hyéres protégée par les iles d’Hyéres.

Les plages varoises représentent une superficie d’environ t 600 000 de métres carrés,
soit les 2/3 de la superficie totale des plages entre Marseille et Nice. Certaines d’enfre elles
ont une faible pente et peuvent étre agrandies ; on peul aussi, & des prix raisonnables (infé-
rieurs 4 20 F/m%, créer des plages artificielles : Le Mourillon & Toulon, Six-Fours-la-Plage,
Bandol.

Une partie du littoral constituée par des terrains & caractére lagunaire peuat accueil-
lir dans des conditions économiques satisfaisantes des opérations de type « Marina », telles :
— la région d'Hyéres (presqu’ile de Giens et zone des Salins d’Hyéres) ;

— Ia basse vallée de La Giscle, au fond de la baie de Saint-Tropez, ot Port-Grimaud
et « les Marines de Cogolin » viennent de voir le jour (voir carte et photo n® 1),
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Port de « PORT-GRIMAUD »
Construction de la premiére phase

1) SITUATION ACTUELLE

Le dernier recensement précis, réadisé le 18 aolt 1969, a permis d’identifier 17 000 ba-
teaun de plaisance :

— la moitié¢ environ ont moins de 5 métres {correspondant & moins de 2 tonneaux) ;

— 9000 {(dont 5300 de plus de 5 metres) se trouvaient dans des ports, soit un pen
plus de la moitié ;

— 3 600 se trouvaient a terre, soit un peu plus de 20 % ;

— environ 4 000 étaient mouillés dans les abris, criques et plages.

En aoit 1968, 6 000 bateaux seulement avaient ¢té recensés dans Ies ports. La progres-
ston «de 1968 & 1969 a done ét¢ trés importante — prés de 30 % — correspondant en parti-
culier a Pouverture des ports de

Porquerolles, Le Lavandou (agrandissement), Saint- Tropez (agrandissement), Port.
Grimaud, Saint-Raphaél.

Par ailleurs, le nombre de bateaux francisés s’¢levaif, en novembre 1968, a 25 000, La
moiti¢ jauge moins d’'un tonneau et le sixiéme seulement (soit environ 4 200) plus de 2 ton-
neaux. Ces proportions sont assez comparables 4 celles trouvées pour la France entiére.

On peut admetire que les bateaux de plus de 2 tonancaux (bien que certains — 20 %
environ — se contentent de simples abris) et une partie seulement des bateaux de 1 4 2 ton-
neaus ont besoin d'un poste & quai dans un port.




-

En 1969, les bateaux de moins de 5 métres stationnés dans les poris étaient essentiel-
lement des bateanx de 1 4 2 tonneaux : 3600 sur un total de 7000 de ce type, done plus
de la moitié.

Deux zones présentent des capacités inférieures au nombre de bateaux recensés. Cela
dénote une surcharge frés séricuse et c¢’est hien le cas en effet pour la zone de Saint-Cyr
et pour celle dn Lavandow-Cavalaire ot chaque année la demande dépasse largement la capa-
cité d’accueil maximum,.

Le faible coeflicient de remplissage de la zone de Fréjus-Saint-Rapha&l — alors que la
demande était forte — est due, en 1969, au fait que le port de Santa-Lucia venait seulement
d’¢tre ouvert.

2} ESSAlI DE PROGRAMMATION

Un essai de programmation du nombre de postes & guai nécessaire & I'horizen 1980
a4 £té tenté en associant le nombre de hateaux de plus de 2 tonneaux aux dewx variables
suivantes

— popalation résidente,

— nombre de résidences secondaires.

2-1. - Population résidente.

La proportion des bateaux de plus de deux tonneaux appartenant a des résidents, varie
en fonction inverse de Pimportance des villes, Elle varie de :

— 1 % pour une ville de moins de 5 000 habitants &

~ 0,25 % pour une ville de moins de 200 000 habilants.

2-2. - Résidences secondaires.

Dans Ie Var, le rapport s’établit, en chilfre rond, 4 un bateau de plus de deux ton-
neaux pour 10 résidences secondaires. Ce chiflre est vérifié 4 Saint-Cyr, Bandol, Sanary,
Six-Fours, Toulen et pour Vensemble Cote des Maures-Cole de 'Estérel. Dans les régions
«('Hyéres et de Saint-Tropez, hauts lieux de Ia plaisance, on compte un bateau de pluos de
deux tonneaux pour 5 résidences secondaires. A Fréjus-Saint-Raphaél, ot Pabsence de ports
se faisait jusquw’a maintenant durement sentir, ce rapport wexcéde pas 1 pour 16 ; en revan-
che, les petites unités de 1 4 2 tonneaux sont proportionnellement beaucoup plus nombreuses.

2-3. - Essai de prévision des besoins futurs.

Les besoins futurs doivent étre appréhendés en étudiant
— VYévolution de la population résidente et celle des résidences secondaires

— P'évolution des ratios relatifs 4 ces deux catégories de clientéle,
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L’évolution de la population résidente et du nombre des résidences secondaires a été
estimée par extrapolation des tendances actuelles avec quelques correctifs pour tenir compte
de la capacité des sites et d'aménagements nouveaux ; l'autoroute Marseille-Toulon, par
exemple, sonmettra la Coéte Varoise & la pression considérable de I'agglomération marseil-
laise qui ne trouvera jamais & I'Ouest, & égalité de distance, des sites comparables.

En ce qui concerne les ratios, on a admis, 4 'horizon 1985, le doublement de Ia popu-
Jation résidente ; ceci conduit a4 attribuer un bateau de plus de deux tonneaux & 50 habi-
tants, agglomération tonlonnaise mise a part.

Pour les résidences secondaires, on a prévu, en 1980, un bateau de plus d’un tonneau
par logement, soit environ un bateau de plus de deux tonneaux pour 3 4 4 logements.

L’application de ces ratios aux populations permanentes et aux résidences secondai-
res prévues pour 1980, permet d’estimer, dans chacune des sept zones considérées (cf, carte
jointe), le nomhre de bateaux de plus de deunx tonneaux (tableau n°® 1),

TABLEAU 1. DEPARTEMENT DU VAR

CAPACITE IDYACCUEIL EN 1963
PREVISIONS DU NOMBRE DE BATEAUX 2 Tx en 1980

Capacité Nombre de bateaux Nombre Nombre
- daceucil de + de 2 Tx en 1980 de bateaux de places
ZONES actuelle de —de?2 Tx TOTAL a créer de
1069 Résidents Vacanciers Total ets 1980 1970 & 1980
Saint-Cyr ...... 202 120 Ga0 770 300 1070 368
Bandol - Sanary -

Six-Fours .... 1740 850 PRLHY 2 830 950 3 800 2 060
Toulon ........ 2400 1 450 1350 2 860 900 3700 1300
Hyéres ......... 1 650 700 2000 2706 300 3 600 1 950
Le Lavandou -

Cavalaire ..., 476 280 1700 1980 650 24630 2154
Saint - Tropez -

Sainte-Maxime 1530 A0 20600 2 350 850 3400 1 850
Fréjus Saint-

Raphaél ..., 980 7530 2 0) 2750 800 3 650 2 690

TOTAUX 8 978 16 400 6 350 21 850 12 872

On a estimé globalement les bateaux de moins de 2 tonneaux au tiers du nombre de

hateaux de plus de 2 tonneaux, ratio un peu inférieur i celui trouvé an recensement d’aofit
1969.

La comparaison entre ces prévisions et la capacité des ports existants ou en cours
de construction {(tableau 1) fournit une indication sur le nombre de postes a quai & eréer
le long des différents points de la ebte & I'horizon 1980.

On arrive 4 cette constaiation que la capacité des ports du Var devrait passer de
9000 & plus de 22 000 en 1980.

D’ici 1975, prés de 6 000 postes & quai devraient étre constraits et 13 500 a I'échéance
de 1980.

Ces chiflres, comparés au nombre de postes actuels (9 000 environ), donnent donc un
faux de croissance de 11 % par an qui correspond bien au taux de croissance de la demande.




3) PROBLEMES DE REALISATION

3-1. - Modes de financement.

Les tableaux 2 et 3 indiquent que pour les poris prévus, les concessionnaires sont :
-— 188 cOomimunes,

— la Chambre de Commerce et d’Indusirie de Toulon et du Var,

— les promoteurs privés.

Dans la presque totalité des cas, le financement sera privé, soit par une concession
directe, soit, dans le cas d’'une concession existante avee une collectivité publique, par amo-
diation de longue durée au profit du réalisaieur d'une partie des postes 4 construire.

On doit rechercher, pour Fagrandissement des ports existants en particulier, des finan-
cements mixtes privés et communaux, ceux-ci gagés sur les revenus procurés aux collecti-
vités locales par la location des postes existanfs. Remarquons, & ce sujet, que les tarifs dans
les ports publics ont été longtemps trés bas (souvent quasi nuls) ; les collectivités Iocales
prenneni actuellement conscience du probléme et mesurent l'effet d’incitation économicque
considérable que provoquerait une meilleure adaptation de Uoffre &4 la demande.

3-2. - Problémes techniques.

En général, la conception et la réalisation des ports de plaisance ne posent pas e
probléme d’une grande compiexité. On peut signaler toutefois les quelques problémes sui-
vants :

3-2.1. - Implantation des ports.

Outre les problémes d’aménagement du littoral abordés au paragraphe 3 ci-dessus
et les problémes classiques d’orientation des ouvrages de défense par rapport aux houles
dominantes et d'orientation des ouvrages d’accostage par rapport aux vents dominants, le
souci de préserver désormais au maximum les plages conduira & rechercher des solutions
originales. La photographie représentant le chantier du port de Bormes-les-Mimosas montre
un type d’implantation d’ouvrages assez particulier : le port, formé par une digue enracinée
4 la limite de la plage de la Favigére, enveloppe la pointe du Gouron qui joue le rdle de
contre-jetée, de sorte que la plage et le site de la pointe sont également préservés.

3-2-2. - Conception des digues.

Compte tenu des matériaux rocheux nombreux dans la région, tous les ouvrages de
protection sont des digues 4 talus en enrochements,

Les préoccupations essentielles sont les suivantes : construction des digues aussi
basses que possible pour des raisons esthétiques et recherche da coéit minimum par uotilisa-
tion d’enrochements de granulométrie continue et hennés.

L’abaissement de la cote d'arase des digues ne peut ¢tre obtenu en toute sécurité que
par un élargissement en téte de ces digues. L'idée consistant & eréer au sommet de la digue
une fosse amortissant la houle a donné licu &4 des essais sur modéle & Chalou ; ils 1r’ont pas
donné¢ de résultats positifs : un profil donné, satisfaisant pour une fréquence de houle, ne
T'est plus pour ’autres.

1.’élargissement nécessaire pour permettre un ubaissement de la cote de la digue améne
4 reposer avec plus d'acuité le probléme du raidissement des talus extéricurs afin d’obtenir
des colits raisonnables ; ce probléme avait déja ¢été examiné dans le Var depuis plusicurs
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Port de Bonrmes en conrs de lravanx

années. En effet, compte tenu de Vévolution relative des cofits des matérianx et de la main-
d’ceuvre, deux opérations deviennent de plus en plus onéreuses :

—- le classement des enrochements en « catégories » de poids bien définies,

— la mise en place un par un pour les gros bloes 4 des pentes non naturelles néces-
sitant Tutilisation de moyens de manutention.

L’idée est donce séduisante de laisser 4 la mer le soin de réaliser le « travail manuel »
qui consiste & :

— classer les matériaux,

— adoucir Ie talus exiérieunr,

Un certain nombre de projets ont éi¢ réalisés sur ces hases. La digue {(dans les cas
ci-dessus les fonds ne dépassaient jamais 5 métres) était formée d'un noyau en tout-venant
(20 kg 4 3 T) realis¢ & Vavancement en mer calme et recouvert d’une carapace en enroche-
ments hennés (supéricurs & 3 tonnes dans le cas géndéral, compte tenu des houles rappelées
au début de Varticle),

Le talus d'eéquilibre des envochements lors de la mise en place est de Pordre de 4/3
a 3/1.

La méthode présente, certes, quelques inconvénients : le classement du tout-venant
entraine en cffet des tassements superficiels nécessitant des rechargements,

De méme, Pépaisscur & donner 4 la carapace exléricure doit étre sulfisante pour qu’a-
pres action de la houle le noyau ne soit pas altaqué. Cela améne, en général, & prévoir un
volume d'enrochements plus mportant que dans le cas classique mais qui se trouve com-
pensé par le prix réduil de mise en place.




Par contre, ainsi gque I'a montré une étude réalisée au Laboratoire de Chatou, les
rechargements qgue Pon pourrait étre tenté de réaliser aprés « sculptage » de la carapace
extéricure ne sont pratiquement d’aucune utilité.

Dans le cas da port de Bormes, si Ia structure méme de la digue est classique, le prin-
cipe d’un talus extérieur raidi (pente 3/2) en enrochements d’un poids supérieur 4 4 tonnes
a été retenu; il a été montré sur modéle qu'il prendrait sous I'action de 1a houle une pente
d’équilibre d’environ 2/1.

Il paraitrait intéressant de dresser des plans type indiguant, dans chaque cas, la strue-
ture de digue {classique ou de type sculpté) la plus économique. Cela semble possible, le
nombre de paramétres cst relativement limité : profondeur, ampiitude de la houle, densité
des enrochements, prix des diverses catégories d’enrochements,

3-2-3. - Conception et organisation des ports.

En ce qui concerne les surfaces de carénage el de parking, des chiffres sont avancés
par certains spécialistes. Une analyse basée sur les observations des trafics routiers générés
par les cenires d’atfraction que constituent les complexes portuaires s'avére toutefois indis-
pensable. Elle doit permettre de mieux apprécier les normes & imposer aux promoteurs en
matiére de parkings et d’aceés routiers.

Notons également que I'é¢tude rationnelle de Paménagement du litforal demande que
soient précisés les comportements ou habitudes des plaisanciers (trés mal connus actuelle-
ment}).

Par exemple, quelle est la proportion de :

— ceux qui partent en croisiére ;

~— ceax qui ne partent gue pour la journée { et par conséquent ne dépassent guére les
limites des zones définies plus haut) ;

— ceux qui ne sortent méme pas et se contentent de se faire brunir sur le pont de
leur bateau.

I’organisation intérieure des poris est complexe par suite de la nécessité de rendre
compatibles trois types de circnlations différentes : les bateaux (dont une parlie est sou-
vent mise & terre), les voitures, les piétons, Aucune solution rationnelie n’a éié trouvée. Sou-
lignons les points suivants :

— la discipline est fondamentale ; elle est souvent trés difficile & appliquer, cn parti-

culier dans les ports concédés 4 des collectivités locales ;

— des parkings réservés aux visiteurs peuvent étre localisés 4 une distance assez
grande des quais, si cenx-ci sont altractifs et les cheminements agréables (cas de
Port-Grimaud, parkings de 300 & 400 m. du centre actifl du village). 11 n’est pas
indispensable d’admetire les véhicules des plaisanciers & proximité immédiate de
lenr hatean & condition de metire & lewr disposition des chariots leur permettant
de transporfer piéces on bagages (cas du port de Santa-Lucia A Saint-Raphaél ol
toute la grande digue accostable est interdite aux véhicunles pour le plus grand agré-
ment des piétons) ;

— les promeneurs sont naturellement attirés par le bord des quais et il n’est pas possi-
Ble de les en éloigner ; il est done préférable de le leur réserver cn y interdisant
les véhicules, Le sommet des digues constitue un helvédére agréable ; toute inter-
diction ne sert & rien ; mieux vaut faire Peffort de les rendre accessibles au public
et de les aménager en conséquence.

3-2-4. - Colt.

Dans les ports actuellement projetés avee une densité de 'ordre de 80 & 100 par hec-
tare de plan d’cau protégé, le prix de revient moyen de l'anneau se situe aux environs de
17 400 franes.
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Les propositions que la présente étude permet de dégager ne doivenl pas, bien sfr,
¢tre considérées comme un essai de programmation au sens administratif habituel du terme.

L.es hypothéses de base qui ont éfé retenues ne se vérifieront que dans la mesure ol
se¢ confirmera la puissante atiraction qu’exercent actuellement la ner et les activités nau-
tiques.

Dans la recherche des motivations, doit-on exclure toute idée de « mode » ? Certaine-
ment pas. Mais, 4 notre sens, le phénoméne se situe bien au deld du simple engouement.
I attrait de la mer a franchi désormais la ligne des plages,

C’est ce gu’expriment nos hypothéses.
Peut-étre sont-elles optimistes.

11 existe, en effet, d’autres facteurs tout aussi importants mais beaucoup moins bien
connus et que scules, des études de marché, des analyses psycho-sociologiques, financiéres,
conduites dans un cadre national — voire européen — permetiraient d’appréhender.

Des problémes, d'ordre plus opérationnel, surgiront en méme temps que s’établiront
Ies projets des futurs ports : articulation avec les zones d’habitations induites ou existan-
tes, dessertes rontiéres et aériennes, recherche d’un nécessaire équilibre entre le littoral et
Parriére-pays.

Une contrainte, enfin, nous parait deveoir dominer toutes les autres : I'équilibre éco-
logique, le respect de la vie sous-marine. A noire connaissance, ce probléme n’a pas encore
¢té traité dans son cadre scienfifique. I} faut cependant prendre exacte conscience du danger
que présenterait, & termie, un aménagement intensif du littoral, et dés maintenant, définir les
régles qui en marqueront la limite absolue.
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Les stations de sports d'hiver
dans les Basses-Alpes et les Hautes-Alpes

Situation actuelle et perspectives d’avenir

par Jean BELLI-REZ, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur Départemental de 'Equipement des Hautes-Alpes.

Henri MILLERET, Ingénieur des Popts et Chaussées,
Directeur Départemental de I'Equipement des Basses-Alpes.

Avec la collaboration de

Gilles TREMEY, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Chargé de ['arrondissement spécial GEP-Montagne (Hautes et Basses-Alpes).

En 1932, lors des Jeux Mondiaux organisés par la Fédération Internationale de Ski &
Cortina d’Ampezzo, les 5 concurrents francais se classaient en queue des 80 participants ;
mais cette nouvelle ne soulevait aucune émolion ni amertume dans Popinion publique fran-
caise, qui se sentait trés peu concernée par la pratique des sports d’hiver,

En 1966, aux Championnats du monde disputés & Portillo, skieuses et skieurs francais
s'adjugeaient 16 médailles sur les 24 mises en compétition ; cet exploit é&tait salué avec
enthousiasme, admiration ou envie par la presse internationale, et son retentissement allait
constituer une publicité de premier ordre pour toute une branche de lindustrie francaise.

Entre ces deux dates, le ski, pendant longtemps réservé 4 de rares initiés, est devenu
un sport de masse, Pour ne parler que de la Franee, les quelques milliers de pratiquants
d’avant-guerre ont fait place a 700 000 skieurs en 1366 ; on pense que ceux-ci seront
1200 000 en 1970, et 'on avance le nombre de 2 500 000 pour 1975. A Iétranger, le phéno-
méne est identique, voire accéléré, dans tous les pays prospéres : ne comptie-t-on pas déji
5 millions de skieurs allemands ?

Le développement explosif des sports d’hiver entraine Pouverture de marchés consi-
dérables, intérieurs ct extérieurs, concernant au premier chef I'industrie touristique, H
est donc du plus haut intérét, non seulement sur le plan local ou régional, mais également
sur celni de P'économie nationale, que les possibilités des sites favorables soient rapidement
définies et exploitées.

A cet égard, les départements des Hautes-Alpes et des Basses-Alpes ont un réle de
premier ordre 4 jouer, ¢t la décade qui s'ouvre doil marquer pour enx une évolution capi-
tale. Tl n’est pour s’en convaincre que de rapprocher leur situation actuelle et leurs pers-

pectives d’avenir, en matiére de stations de sports d’hiver,

9
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I. - SITUATION ACTUELLE

A quelques rares et récentes exceptions prés, la situation actuelle résulte d’une évo-
fution relativement lente, a partir d’initiatives locales, parfois fort anciennes, et souvent
originales &4 leur épogue : ¢’est & Montgenévre que fut organisé, dés 1907, le premier con-
cours international de ski en France ; & Serre-Chevalier, la construction du téléphérique —
alors tout 4 fait remarquable par sa longueur et sa dénivellation — étail enlreprise dés 1939;
un remonte-pente marvquait en 1947 les débuts de la station du Sauze. Mais divers handicaps
ont freiné I'épanocuisseinent des promesses (e coafenaient ces initiatives :

—- les deux départements sont A4 U'éeart des grands couranis de circulation, et mal
reliés notamment au bassin rhodanien et an Nord de la France ; leurs hauts bas-
sins montagneux (Verdon, Ubaye, Queyras, Guisane) sont fermés et commandés
par des gorges ou des cols 4 haute altitude (Larche, Vars, Lautaret, Montgenévre) ;

-— leurs réscaux routiers sont composés de voies, aussi hien nationales que départe-
mentales, de caractéristiques médiocres, et d'un aspect parfois rebutani pour 'usa-
ger lointain ;

— leur population est faible (200 800 habitants uu total) et les ressources insuffisantes
des collectivités locales n’ont pas permis le lancement de certaines opérations de
grande envergure ;

- le climat ensoleillé se préte moins que dans les Alpes du Nord A des implantations
& altitude moyenne {1000 m. & 1400 m), ce qui complique souvent les problémes
d’accés,

Malgré ces réserves, les remontées mecaniques ont eu un essort considérable entre
1936 (il y en avait 2 dans les Hautes-Alpes, avcune dans les Basses-Alpes) et 1969 (158 dans
les Hautes-Alpes et 60 dans les Busses-Alpes).

Le développement a surtout eu lHeu & partir de 1960 (i1 v avait 36 remontées dans les
Hautes-Alpes, 15 dans les Basses-Alpes), le rythme de construction, dans les Hautes-Alpes,
passant a cette époque de 4 4 6 remontées par an 4 un chiffre de Pordre de 13.

Dans les Basses-Alpes, les équipements sont concentrés (si Pon excepte la petite sta-
tion de la Montagne de Lure) dans le pays de Seyne et les bassins de 'Ubaye et do Haut-
Verdon, c’est-d-dire dans le Nord-Est du département. Dans les Hautes-Alpes, ot Paltitude
moyenne est plus élevée, ils concernent la quasi-totalité du département, avee les massifs
ou régions du Brianconnais, du Quevras, de PEmbrunais, du Champsaur et da Dévoluy. La
carte  ci-contre localise  schématigquement les principales stations {ou groupes de sta-
lions) existantes on projetées.

On note un nomhre important de petits centres 4 caractére social ou familial, dont
la clienttle se recrute essentiellement dans les localités des deux départements {Gap, Digne.
Sisteron) et dans les grandes villes de la région méditerranéenne (Qarseille, Aix, Avignon,
et, & un moindre degré, Toulon cf Nice). Ces centres se sont en général implantés dans
des sites de caractéristiques modestes, mais d’un aceés facile {Seyne-les-Alpes, Ceiise, Ancelle,
Sainl-Léger-tes-Mélézes, ete..). Leur développement restera forcément Hmité.

Quelques stations anciennes, de taille moyennce ou importante, ont marqué une relative
stagnation (Montgenévre) fante d’avoir remodelé leurs équipements, ou peiné pour prendre
un nouveau départ (Guisane, Vars, Le Sauze), aprés avoir procédé & des transformations ou
extensions nécessaires,

Alors que 1a création de Courchevel, en Savoie, ou de Chamrousse, dans I'lsére,
s'esquissait vers 1950, ce n'est quiaprés 1960 que des stations de quelque importance nais-
saient en site vierge dans les Iautes et Basses-Alpes (Pra-Loup, Oreciéres-Merlette, Superdé-
voluy). Or ce sont ces stations gui ont visé i toucher une clientéle débordant du cadre stric-
tement régional ; le pouvoir d’attraction des Alpes du Sud, pour les Etrangers et les Frap-
cais résidant an Nord de Ia Loire, est done encore bien faible, si on le compare a celui des
deux Savoies, voire de la Suisse ou de PAutriche.
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Il. - PERSPECTIVES D’AVENIR

Dans la région Provence-Cote d'Azur, la géographie fait jouer tout naturellement aux
deux départements des Hautes-Alpes et des Basses-Alpes un réle de parc montagnard de
repos et de loisirs 4 l'usage des grandes agglomérations du litioral et de la basse-vallée du
Rhoéne. Mais ce role suffira-t-il 4 assarer le plein développement de Tindustrie touristigque
dans ces départements, 4 provoquer Dutilisation optimale du potentiel naturel dont ils dis-
posent ?

Dans un rapport préalable a la préparation dua VI' Plan, M. I'lospecteur Général Mi-
cnauvn, chef duo service d’étude de la Commission Interministérielle pour FAménagement Tou-
ristigue de la Montagne, souligne que le nombre des sites favorables 4 Pimplaniation de sla-
tions de classe nationale ou internationale est limité et que le nombre des lits correspon-
dants (200 4 250 000 en France, dont 75 000 dans les Alpes du Sud) s’avérera bientdt insuf-
fisant pour satisfaire 4 la demande d'une clientéle dont la croissance est extrémement rapide,
11 est donc possible de prendre, au cours des guelgues années qui viennent, des places de
choix dans Ie marché international, et les départements des Hautes-Alpes et des Basses-
Alpes détiennent 4 cet égard quelques atouts majeurs.

Tls bénéficient d’un climat exceptionnellement ensoleillé et Pon concoit mieux 1'attrait
gque peul présenter cei élément lorsqu’on sail que la clientéle des stations de sports d’hiver
comporte un fort pourcentage (pouvant dépasser 50 %) de non-skieurs; les précipitations
neigeuses, concentrées dans le temps, resftent néanmoins abondantes ef assurent un ennei-
gement trés satisfaisant au-dessus de 1500 4 1600 m,

Du fait des difficultés de pénétration, que nous avons évoguées plus haut, ils présen-
lent encore d’assez nombreux sites vierges, de grande beauté ; Pexpérience acquise permet-
tant d’éviter certaines erreurs de conception, ces sites peuvent étre équipés de la facon
la plus rationnelle, et leurs possibilités exploitées au mieux.

Dans ces sites, les hoisements de mélézes montent souvent jusqu'a 2 140-2 200 m.
d’altitude, c’est-4-dire trés au-dessus des zones d’habitat. Cette circonstance (jointe aun fait
que le climat est également sec en été) doit favoriser Uexploitation en saison estivale, et fi-
nalement, en permetiant d’aceroitre la rentabilité des investissements, contribuer & I'amélio-
ration de la gualité des réalisations.

Les sites de Jausiers-Restefonds, dans 'Ubaye (Basses-Alpes), et de Cerviéres, dans le
Brianconnais (Hautes-Alpes), offrent la possibilité de créer des stations de classe internatio-
nale et de grande capacité (respectivement 235 000 et 15 000 lits). Il est hors de doule que
de telles stations peuvent, en polarisant 'attention bien au deld du eadre régional, jouer pour
les centres environnants un réle de « locomotive » extrémementi hénéfique, & I'image de
celul que remplissent les ensembles des Trois-Vallées ou de Tignes - Val d’lsére, pour les
stations savoyardes. Ainsi peul-on espérer ameéliorer, d’une part la capacilé et le standing de
certaines stations existantes, d’awire part leur courbe de fréquentation, qui présente actuel-
lement des creux beaucoup trop marqués en basse saison (70 4 80 % du potentiel @héber-
gement est inatilisé en janvier, contre 20 a 30 % seulement & Courchevel),

11 nous parait donc clair que les projets hauts et bas-alpins, en matiére d’équipement
de Ia montagne, doivent s’articuler aufour de Cerviéres et de Jausiers-Restefonds, et viser
pour Tessentiel & unc notoriéié et 4 une fréguentation nationales et internationales. Clest
d’ailleurs dans cefte optigue gue PEtat a d’ores et déja envisagé de participer assez large-

ment, pour Paménagement de Jausiers, aux aequisitions immobiliéres et & la construction
de 1a route d’accés.

A la lumiére de ces deux opérations-phares, on peut raisonnablement escompter, dans
le cadre du VI* Plan, la création de diverses slations nouvelles !

- dans les Basses-Alpes, Super-Chasse (capacité optimale : 5 (400 lits) viendra animer
la zone d’Allos, Ste-Anne-La Condamine (5 000 lits) celle de la Haute-Ubaye et Le
Lauzet (6 000 lits) celle de la Basse-Ubayve. La Rente (4 000 lits) assurera une liai-
son entre Jausiers-Restefonds et le Sanze ;



-— dans les Hantes-Alpes, c’est PEmbrunais qui offre le plus de possibilités nouvelles,
avee Les Orres (6 000 lits), Crévoux (4 000 lits) et Réallon (3000 lits) : on peut ¥
rattacher également le trés beau site de Risounl (6 000 lite), dont le domaine skia-
ble communique avee celni de Vars, Dans le Brianconnais, Iaménagement de la
Vallouise doit prendre un bon départ avec Puy-St-Vincent (4 000 lits),

Pour toutes ces stations, des implantations d’habitat 4 une altitude supérieure #

1600 m,, el des dénivellations minimales de 600 m., mais souvent de 800 & 1 600 m., donnent
Passurance d’un ski de qualité, et justifient Pambition affirmée d’atteindre 4 un renom na-
tional, voire infernational.

Bien entendu, le développement des stations existantes doit aller de pair. Dans ce
sens, les perspectives d’extension sont les suivantes :

— dans les Basses-Alpes : Pra-Loup (4000 lits), La Foux d’Allos (6 (00 lifs), Super-
Saunze (2 000 Iits), Seyne-les-Alpes (1500 lits} ;

— dans les Hautes-Alpes : La Grave (1500 lits}, Montgenévre (3 000 lits), L.a Guisane
{3 000 lits), Vars (3000 Iifs), Le Queyras (10 000 1its), Orciéres-Merlette (3 000 lits)
et les petites stations du Champsaur (3 000 lits), Ceiise (1 000 lits), le Dévoluy
(6 000 lifs).

Il est beaucoup plus malaisé de préjuger des cadences de réalisation de ces diverses
opérations, que de définir les possibilités des sites coneernés. Il ne faui pas se dissimuler
en eflfet que la mise en ceuvre d’une politique dynamique et ambitieuse de développement
touristique nécessitera des concours financiers importants de VEtat et des collectivités publi-
gques : en regard des atouls que nous avons soulignés, les handicaps, que nous avons égale-
ment évoqués précédemment, demeurent, et les problémes relatifs notamment aux eommu-
nications restent posés de fagon trés aigué.

Ainsi est-il essentiel gu'un grand axe routier soit aménagé daas la vallée de 1a Durance,
pour ouvrir largement vers le Sud et le Sud-Ouest Fensemble des zones équipables qui nous
occupent, Il est non moins important que cet axe débouche aisément vers Pltalie et vers le
Nord : s'il est inutile d’insister sur VUintérét économique d’une grande liaison routiére Mar-
seille-Turin, qui s’étend a bien d’autres domaines que le seul domaine touristique, i1 faut
prendre econscience du fait que le percement prochain du tunnel du Fréjus doit logiquement
conduire au désenclavement du Briangonnais et du Queyras vers le Nord de Ia France et de
PEurope. Il est également nécessaire, sur le plan de Pexploitation, d’assurer en toutes cir-
constances la viabilité hivernale dans cerlains cols : le Lautaret conditionne Yaccés au
Brianconnais des clientéles grenobloise et lyonnaise ; la fermeture du col d’Allos isole irré-
médiablement du Nord les stations du Haut-Verdon.

Un effort tout particulier devra aussi é&tre fait dans le domaine des liaisons aériennes.
Tl est juste dindiguer que des a4 présent les efforts persévérants de Ia Chambre de Gommerce
de Gap d’une part, et de Ia Municipalité de Barcelonnette épaulée par Ja Chambre de Com-
merce de Digne d’autre part, ont permis Pouverture & la circulation aérienne publique de
deonx aérodromes de classe D, & Gap-Tallard ct Barcelonnette. Mais, pour attirer une clientéle
lointaine, il est urgent d’étudier un aérodrome de classe C, pouvant recevoir directement
des avions affrétés, et desservir 4 la fois les Hauies-Alpes et I'Ubaye.

Enfin, il faudra bien sir que toutes les infrastructures de base solent révisées el
mises 4 Péchelle des projels en puissance : postes et télécommunications, alimentation en
énergie, équipement hospitalier, scolaire, etc... Mais ce n'est 14 pas trop demander aux Pou-
voirs Publies, car les investissements publics prévisibles sont, en la matiére, extrémement
rentables : dans le rapport déja cité, M. MicHAUD note que la réalisation de 150 009 tits de
classe internationale, qui implique des investissentents publics évalués a 600 millions, doit
entrainer des investissements privés de Tordre de 4500 millions (laissant 4 I'Etat 700 mil-
livns de TVA), conduire a la création de 35 000 emplois et induire un chiflfre d’affaires an-
nuel de 1 800 millions, dont plus du tiers en devises.

I} est done permis d’espérer que la programmation du VI* Plan fera au tourisme dans
la région Provence-Cote d’Azur — et particuliérement au fourisme hivernal — la part qui
lui revient, et que les deux départemenis des Basses-Alpes et des Hautes-Alpes pourront

.

ainsi donner & leur propre développement Iimpulsion déeisive que 'on pressent.
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Le Probleme des déplacements urbains
a Marseille

9%

par Georges LACROIX, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur Général des Services Techniques de la Ville de Marseille.

Pes conditions locales particuliérement contraignantes donnent au  probléme des
déplacements urbains dans Uagglomération niarseillaise une acuité toute particuliére.

Une enquéte cffectunée par le CE.T.E. en 1966, dans le cadre de Iétude globale de
lransport <e lagglomération marseillaise, a permis d’évaluer a 2,90 millions le nombre
de déplacements de personnes par jour ouvrable dans Pagglomération.

Géographiquement, ces déplacements sont frés inégalement répartis : le centre
{c’est-A-dire grosso moedo la partie de la ville située 4 lintéricur de la Rocade du Jarret)
est intéressé par 1,97 million de déplacemenis, alors qu’il ne contient que 46 % de la
population, 70 % des emplois et gue sa surface n'atteint pas le quart du territoire urba-
nisé¢ : la demande de transports y est donc exirémement concentrée (1.460 déplacements
par jour et par hectare), ce qui explique Pacuité des problémes dans le centre.

Ces déplacements se répartissent globalement comme suit :
— Marche & pied ............ 57 % ~— Transports en commun .... 13 %

- - Voilures particuliéres ...... 25 % 2 TOUCS i 5 %

LEa marche 4 pied joue done un réle préponderant, supéricur 4 la < normale »
tmoins de 50 % pour des agglomérations comparables), Cependant, clle n’est utilisée que
pour des déplacements relativement courts {pratiquement n’excédant guére 2 km.).

Les voiturcs particuliéres sont utilisées & la fois pour les déplacements enire le
centre et la banlicue ¢t pour les déplacements & lUintéricur du centre,

Quant aux Llransporis en commun, la desserte qu'ils assurent est essentiellement
radio-concentrique ; ils sont relativement peu employés @ deux fois moins souvent que la
voiture, soit 98 déplacemients par an et par habitant (deux fois moins qu'a Lyon par
exemple).

La rvépartition des déplacemenis par motifs montre que les déplacements résidence-
travail - gqui représentent un peu moins du 1/4 du total — ont un caractére radial
accusé, tandis que la concentration des fonctions centrales cntraine une forte demande de
déplacements internes au centre pour des motifs secondaires.

Si le caractére radial des déplacements domicile-travail et la concentration des acti-
vités dans le centre peuvent étre considérés comme « normaux », par contre la proportion
élevee des trajets correspondanis effectués en voitures particuliéres cexplique, pour une
notable part, la congestion circulateire actuellement observée @ il est maintenant bhien établi
que seuls les transports en ecommun peavent absorber les pointes de trafic domicile-travail
et éviter 'encombrement da centre a longucur de journée par Ies voitures des travailleurs,
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L’analyse de la situation actuelle montre également que Ia motorisation des ménages

ne modifie guére le nombre de déplacements qu'ils effectuent 4 pied ou en transport en
commun et a surtout pour effet d'yv ajouter des déplacements en voitures particuliéres.

Or, cette motorisation, qui se traduit par une augmentation du parc automeobile de
10 % par an depuis plusieurs annéesg, devrait se peursuivre encore longtemps avani de
s'essouffler, car guére plus de la moitié des ménages possédent actuellement une auto-
mobile,

Ce rythme d’accroissement est hors de proportion avec celui de la surface de voirie,
gui n'est gque de Yordre de 1 % par an et ne devrait eroitre que lentement.

I1 n’est d’ailleurs pas pensable, méme si on en avait les moyens financiers et
autres, de pouvoir satisfaire, uniquement par la voiture particuliére, les besoins en trans-
port d'unc agglomération de la taille de Marseille : cn effet, la place gqu’occuperaient les
voies publiques et les parkings pour satisfaire 4 ces besoins est telle que la ville et en
particulier son centre seraient exagérément dilués : il n’y aurait plus de ville.

Cependant, J'analyse plus précise du comportement des citadins en matiére de choix
du mode de trunsport montre que, dans la conjoncture présente, rien n'incite le citadin
a préférer I'autobus a la voiture particuliére : en effet, le colQt généralisé d’'un déplacement
(il s’agit de valeurs moyennes pour Marseille) est le suivant :

Transport en commun| Veiture particuliére

Coltt monétaire ......coviviiieiinarannrrenanes 0,90 F 0,92 F
. 2,47 F 1,60 I

Colit du temps de trajet ................... ves (37 ;ni‘mates) (24 minutes)
Cotit de Pinconfort .........c.oiviivniinnnntn 1,00 F (],27_F
TOTAL ........ vaes 4,37 F 2,79 F
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Ces chiffres mettent en évidence I'importance de la peinibilité (temps passé +
inconfort) des transports cn commun, qui représente prés des 4/5° de leur coflit généralisé
moyen ; ils cxpliquent également qu’d partir du moment oa il en a la possibilité, 'usager
moyen préfére la voiture particuliére 4 Vautobus et la préfévera de plus en plus car, avec
Pélévation du niveau de vie, la valeur accordée au temps et aux €lémenls de confort ne
fera gue croitre ; mais surtout ils montrent que si 'on ne fait rien, c’est-i-dire si les
transporis en commun restent englués dans la circulation urbaine, ils nc pourront jamais
offrir en matiére de durée du trajet et de confort plus d’avantages gue la voilure parti-
culiere et que, par conséquent, les citadins les abandonneront de plus en plus sans (ue
ies embouteillages croissants ne les incitent & agir différemment,

(Cest Ia qu'il faut trouver l'explication du fait que — malgré une situation locale trés
défavorable & l'automobile {(forte conceniration du centre, réseaun viaire étriqué et insuf-
fisant) — celle-ci soit plus employée ici qu’ailleurs.

Une action volontariste sur le choix des usagers est done inévitable, non seulement
dans limmediat, mais méme aprés réalisation de tous les travaux d'équipements gue
on peut imaginer.

On trouvera par ailleurs des indications plus détaillées sur la structure actuelle et
future des infrastructures de transports.

Nous rappelons seulement ici gue le réseau viaire actuel (1) comprend, outre deux
auloroules totalisant une vingtaine de kilomeéires, un millier de kilométres de voies ouver-
ies & la circulation publigue dont la surface de chaussée n’atteint que 5,7 millions de m?
{soit une largeur moyenne inférienre 4 6 m. ef une trentaine de m?2 par véhicule particulier).

Le programme d'équipement de base cnvisagé lors de I'établissement du Programme
d¢ Voirie urbaine V* Plan, et qui sera probabiement repris dans le S.D.AU. sans modifi-
cation profonde, comprenait :

— 90 km. de voies rapides {autoroutes 2 fois 3 voies en général),

-— 150 km, environ de voies artérielles {chaussée & 4 voies en général),
— 25 & 30,000 places de parking d’échange,

—- 2 lignes de métro, soit 21 km.

I1 avait éié évalué globalement, 4 Iépoque, 4 3 milliards de francs; sa réévalualion
le porterait aujourd’hui & plus de 4 milliards de francs. A moins d’une réforme prefonde
des systémes de financement et des moyens de réalisation, son achévement ne parait guére
envisageable avant une vingtaine d’années.

Au demeurant, méme si Pon en avail les moyens, il parait difficile d’envisager un
programme viaire beauncoup plus important : les 110 km. de voles rapides desserviraient
un territeire de 12.000 ha. environ, soit une maille moyenne de 1,5 km. de cbté : Pexpé-
rience montre que la petitesse de cette maille rend déja difficile le raccordement correct du
résean de voies rapides avec le réseaun viaire urbain ; si l'on voulait descendre en dessous,
on devrait, faute d’échangeurs en nombre suffisant, diminuer exagérément le rdle que
joucrait le réseau de voies rapides en matiére de déplacements urbains,

Quant aux voies artérielles, leur extension ne renconlre pas les mémes objections
théorigues : cependant, d'une part, elles offrent une qualité de service bien inféricure,
d’aulre part, I'état d’occupation actuelle du sol rend trés problématique louverture de
voies beaucoup plus nombreuses que celles dont les emprises ont pu éire préservées
par le Plan d’Urbanisme.

Or, e dévecloppemenl prévisible de la demande en déplacements automobile sera tel
que, en Pabsence de mesures appropriées, la congestion d’un tel réseau ne serait pas moin-
dre gqu’actucllement @ une aclion volontariste sur le choix des modes de transport est done
A terme comme dans 'immédiat, indispensable.

(1) Dans les limites de la commune de Marscille.




Les mesures actuellement envisagées par la Ville de Marseille conjuguent deux aclions:

— d'une part, un ceffort d'amélioration des transports en commun, notamment en ce
qui concerne la qualité du service offert (vitesse, régularité, elc.) ;

— {’autre part, une action en dissuasion de Vemploi de voitures particuliéres —
notamment pour accéder dans le eentre -- de telle sorte que le volume de la
circulation admis dans le réseau viaire ne dépassc pas Poptimum au-dela duguel
les conditions de circulation se dégradent trés vite qualitativement et guantita-
tivement ; cet effort de dissnasion portera notamment sur une amélioration du
contrdle du stationnement, en particulier par voie tarifaire.

1. Amélioration des conditions de circulation des transports en commun.

L’extension des couloirs réservés (3,80 km au totul actuellement) se heurtant 4 des
difficuliés technigues pratiquement insurmontables, une amélioration des conditions de
cireulation au profit des lransports en commun scrait csseaticllemenl oblenue en géné-
ralisant Ia réglementlation dite « voies rouges » sur toules les ariéres empruntées par
des lignes d’autobus.
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Cetie réglementation, gui autorise seulement la desserte des riverains pour les
livraisons aux heures crcuses de la matinée et de l'aprés-midi, s'est révélée simple a
appliquer et 4 faire respecter : elle évite de paralyser activité commerciale et urbaine
comme le ferail unc interdiction de stationnement générale.

2. Dissuasion par action sur le stationnement.

Le nombre de parc-métres installés sur la voic publigque serait sensiblement angmen-
t¢ ; & la tranche de B00 appareils déjd en place, viendraient s’ajouter non sculement une
tranche complémentaire de 1.000 appareils en cours d’installation, mais probablement deux

auires tranches nouvelles d’égale importance.

En fout état de cause, le chiffre exacl sera arrété en fonction de Pexpérience, la
politique suivie consistant :

— f'une part, 4 lmiter le nombre de places sous conirdle tarifaire, de telle sorte
que le trafic engendré ne dépasse pas la capacité du réscau viaire (2) ;

— d'aulre pari, 4 fixer des tarifs tels que la demande n’excéde pas offre.

La contrainte économique ainsi imposée aux automobilistes serait imporiante : au
tarif actuel, ces parc-métres encaisseraient prés de 30.000 F par jour ; ce chiffre ne doit
cependant pas &ire considéré comme excessif si 'on songe gu’en Avril 1968, époque on la
Police faisait un effort particulier pour faire respecter la réglementation, les automobi-
listes n’hésitaient pas 4 payer 14.000 F par jour d’amendes pour pouveir stationner a leur
guise,

Les parc-métres permettraient de le faire plus rationneliement ct surtout en fournis-
sant, dés A présent, & la collectivité locale, toutes charges décuites, cing millions de francs
par an, c’est-A-dire — compte-tenu de leur autorentabilité propre — de quoi réaliser un
programme de parkings nouveaux au rythme d'un millier de places par an; les études se
poursuivent d’ailleurs pour préciser dans quelles conditions un organisme opérationnel
approprié — sans doute une Société d’Economie Mixte — pourrait étre créé afin de mener,
pour le compte de la Ville, une politique aussi cfficace que possible dans ce domaine.

Cette action conjointe d’amélioralion de la qualité du service des transports en
commun ¢t de dissuasion de Yemploi de la voiture particuliére par action sur le stalion-
nement devrait remédier au probléme de la eirculation dans Ie centre et en direction du
centre, le plus grave actucllement. Mais il restera a résoudre le probléme de la c¢ircalation
en banlicue et celui des déplacements de week-end pour lesquels aucune action par le
stationnement n'est possible ; peuat-8tre faudra-t-il avoir recours 4 un péage lemporaire
sur le réseau de voics rapides.

En tout état de cause, Pampleur économique des mesures A4 envisager, qu'il s’agisse
d'investissements ou de mesures d’exploitation, ne saurait &tre sous-estimée,

Actucllement, le supplément de pénibilité des transports en commun par rapport &
Ia voiturc particuli¢re est, globalement, de l'ordre de 200 MF par an : ce chiffre mesure
Pimportance de Pattrait qu'exerce ce mode de fransport sur le comportement spontané des
citadins. I1 est bien évident que T'on ne pourra Pinfluer notahlement qu'avec des mesures
d’une importance comparable,

{2) On peut faire & ce propos le calenl simpliste suivant : dans les 3706 ha du cceur de la
ville, il y a actuellement 9.800 places de stationnement sur espace public (généralement sous con-
trole réglementaire : zone bleue, etc) et 3.300 places privées, le plus souvent sous contrdle tari-
faire (parkings et garages) ; clles engendrent 262.000 déplacements par jour, soit 20 déplacements’
place/jour en mogenne | une place & parc-meétre engendrant 30 déplacements/jour environ (dans ia
sitnation locale actuelle), soit 10 de plus qu'une place sans parc-métre, les 3.000 pare-métres nouveaux
cngendreratent 30.000 déplacements supplémentaires ; mais les voies rouges feraient perdre 1.400 pla-
ces, soit 28.000 déplacements ; il 'y ajouterait Pabandon du contréle réglementaire (zone bleuey sur
3,300 places qui seraient donc laissées aux voitures ventouses — ce qui réduirait de 30 & 40.000 les
déplacements ecorrespondants : au total, on escompte une baisse d’au moins 30.000 du nombre de dépla-
eements en voiture particuliére ayant au moins une exirémité dans le cceur de la ville,



Le projet
du meétro de Marseille

par Henri BOCHET, ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur Général du « Département Métro » de Ja S.0.M.I.C.A.

et André MORANGE, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur Technique de la S.OM.I.C.A.

GENERALITES DU PROBLEME ET DE LA SOLUTION METRO

Bien gque les recherches sur les systémes nouveaux de transports en commun
urbains soient depuis quelgues années plas actives gue jamais, les études et réalisations
de métros se muliiplient actuecllement dans le monde : cn Amérique, en Europe et méme
en Asie et en Afrique,

L'étude systématique des différents sysiémes de transporls publics urbains utilisés
ou susceptibles d’étre opérationnels dans un proche avenir a confirmé pour Marseille la
supériorité de la solution Métro,

Ses avantages sont incontestables et éprouvés, ce bien entendu dans la gamme de
sa capacité normale d’utilisation, c’est-d-dire lorsgue la pointe horaire du trafic atteint ou
dépasse 12 000 2 15000 voyageurs : faible encombrement, sécurité, rapidité, salubrité,
enfin toutes choses égales par ailleurs, économie du service rendu. Mais pour atteindre
son bui qui est de satisfaire au mieux les besoins de transport d'une métrepole régio-
nale — non sculement dans le présent mais aussi dans Pavenir — tout ecn favorisant le
développement harmonieux de Dagglomération, le métro de Marseille doit salisfaire deux
sortes de conditions :

- les unes d’ordre urbanistique,

— les autres d’ordre économigque.

Examinons briévement comment clles sont satisfaites par le réseau proposé.

LE RESEAU MARSEILLAIS

Le réseau, décidé le 30 Juin dernier par le Conseil Municipal, ne comprend que
deux lignes : la premiére, dite bleue, de La Rose & La Blancarde par Saint-Charles, le
Vieux-Port et Castellane aura 11 kms, 15 stations, Pinterstation moyenne étant de 750 mé-
tres ; la seconde ligne, dite rouge, d’Arenc 4 Mazargues par Saint-Charles et Castellane
aury 10 kms, 13 stations et unc interstation moycenne de 780 meétres.
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A Yévidence, ce réseau est modeste, mais il n’est pas figé : des développements futars
sont possibles vers le Nord, Nord-Est et Est; il en est de méme du branchement sur la ligne
Sud-Nord d'une antenne en fourche ou bhouche en dircetion du Nord et, bien entendu, de
I'adjonction de nouvelles lignes. Et, tel que prévu, il assure, du mieux possible dés Pori-
gine, les quatre fonctions suivantes fondamentales au plan de YUrbanisme de PAgglomé-
ration et de I’Airec Régionale :

- desserte du super-cenire, abri des fonctions de direction, d’affaires, de cominerce
et de loisirs de la Métropole Régionale ;

— liaisons des zones principales d’emploi (centre, abords du port) aux secteurs d’ha-
bitation denses, Nord-Est, Est et Sud, ces liaisons se faisant pour les zones d’habi-
tation plus éloignées par conjugaison avec le résean de surface (autobus) ;

— extension de l'agglomération favorisée particuliérement vers le Nord-Est et vers
IEst, conformément aux prévisions du plan d’urbanisme ;

— relations de Marseille avee PAire Métropolitaine : correspondances S.N.C.F./Métro
aux gares Saint-Charles, Arenc et La Blancarde; parkings de dissuasion aux
abords des stations périphériques : La Rose, Arenc, Joliette, La Blancarde, eic.

UN EQUIPEMENT MODERNE

Mais ces qualités fondamentales de tracé ne suffisent pas 4 assurer une bonne fré-
quentation du métro. Les projeteurs selon le veeu de la municipalité se sont efforcés de
réaliser un éguipement moderne, c'est-i-dire atiractif et économique.

Les dispositions arrétées dans ce sens ou cn cours d’études visent :

— une vitesse commerciale de 35 km/h (compte tenu des arréts en station) qui peut
étre obtenue par un tracé en plan compertant un rayon minimum de 150 metres ;

— la recherche de Péconomie : stations a4 quai central tenant compte de 1a dissy-
métriec du trafic aux heures de pointe ;

— Putilisation du roulement sur pneu qui permet plus de souplesse dans le profil en
long ;

— la recherche du bien-étre de l'usager notamment par le confort et I'esthétique des
stations qui auront chacune leur personnalité ;

— TYadoption d’un matériel sur pneus du type métro de Paris, mais doté par rapport
A celui-ci d'améliorations étudiées de concert avee le « métro » de Lyon et la
RAT.P.;

— cnfin, les recherches d’exploitation ; automatisation de la distribution et du
conirdéle des tickets ; automatisation poussée de la commande et du contréle du
trafic telle que déja pratiquée sur certaines lignes & Paris, 4 Léningrad et bien-
tot 4 San Francisco.

RESULTATS ESCOMPTES

L’assurance que la solution ¢ métro » proposée est la meilieure, comme son adop-
tion par toutes les grandes villes qui ont décidé d'apporter une solution aux inextricables
problémes posés par la circulation urbaine, ne suffisaient pas pour prouver que cette
réalisation était « rentable » 4 Marseille. Concurremment aux études sur linfrastructure,
les équipements, le matériel et leur exploitation, des études de irafic et plus générale-
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ment de clienléle ont été menées aux horizons 1975 et 1985 dont M. MORANGE donne un
apergu ci-aprés. L'ensemble de ces études permet d’escompter un équilibre d'exploitation
relativement aisé puisqu’il conduit 4 un prix de ticket de Yordre de 1 F, (base prix
mai 1969).

Quant & la rentabilité sociale du réseau, elle apparait certaine, bien que de nom-
breux avantages autres que les gains de temps des usagers et des non usagers qui ont seuls
eté chiffrés dans les calculs ne soient que peu ou pas mesurables ; qu'on en juge :

— développement économique de Ia Région,

— accessibilité aux lieux culturels et de loisirs,

— sécurité accrue par la diminution du nombre d’accidents,
- diminution de tension nerveuse des conducteurs,

«— diminution de la pollution atmosphérique.

C'est celte « rentabilité » qui s’affirme chague jour avec Yaccroissement des diffi-
cultés de circulation, qui explique le choix du métro fait actuellement dans de nombreux
pays et notamment en Allemagne ol en dechors de Berlin et Hambourg déja dotées, six
villes construisent ou étudient leur méire ou la mise en souterrain de lenr réseaun de tram-
ways en stade transitoire & Pexploitation en métro.

A PROPOS DE LA CLIENTELE DU METRO

I’étude de Ia clientéle d’'un moyven de transport de type Métro doit permettre d’éva-
luer Yétat initial du marché et Pimpact que pourrait avoir une action de promotion sur
celui-ei ainsi que Vévolution prévisible de la demande.

La Société (’Etude ct ses Conseils - le Centre d’Eludes de Eguipement d'Aix-en-
Provence (C.E.T.E.) ct le Centre (’Etudes et de¢ Recherches pour 'Aménagement Urbain
(CERAU) — ont choisi comme horizon de leurs études les années 1975 et 1985 ¢

— Pannée 1975, parce gue le visage de Marseille en 1975 est connu avec une bonne
approximation, que le comportement des habitants peut &ire facilement déduit
de celui que nous connaissons et qu’da un ou deux ans prés cette date corres-
pondra a4 la mise en service d’une douzaine de kilométres de métro (ligne A) ;

— P'année 1985, parce qu’a cette date lc résean projeté sera achevé et que son effet
structurant se fera neiiement sentir. Malhcurcusement, le comportement des usa-
gers 4 cet horizon n’est connu qu'avec un certain flou et l'image de Marseille
offre encore, notamment pour les localisations d’emploi, un certain nombre de
variantes.

Les études de Thorizon 1983 se poursuivent encore et nous allons d’abord donner
quelgues indications sur celles de 'horizon 1975 qui ont atteint un degré de crédibilité
que nous croyons assez éleve.

Les prévisions s’appuient sur une série d’enquétes et d'études effectuées par les Ser-
vices du Ministére de PEquipement sur la situation ¢t le comporiement des ménages
marseillais. Les individus ont éié classés duns deux calégories selon qu’aun moment d’effec-
tuer un déplacement ils ont, ou n’ont pas, la possibilité de choisir un autre mode que les
fransports e¢n commun.

Pour la deuxiéme catégorie qui regroupe, selon une terminoclogie habituelle, les
« captifs » des transporls en commun le trafic sur le réseau de transports en commun a
été déterminé par la méthode des facteurs de croissance. En 1975, le trafic entre deux
quelconques des 56 zones qui, pour cetie étude, composent 'asgglomération marseillaise, est
déduit du trafle en 1960 par unce cxtrapolation tenant compte de I'évolution de V'emploi, de



I'habitat et do taux de motorisation dans les deux zones. Habiiat et emploi sont & cet hori-
zon bien connus, soit qu'en labsence d’intervention publique dans certaines zones, les
tendances se poursuiventi, soit que dans d’autres la puissance publique favorise certaines
évolutions., L'expérience américaine permet de prévoir, 4 partir des caractéristiques socio-
économigues des ménages dans chague zone, In maniére dont variera le taux de motorisa-
tion.

La clientéle de base ainsi déterminée représente environ 150 000 vovageurs par jour
cuvrable sur la seule ligne A.

Pour les voyageurs placés en position de choix devant Valternative transport en
commun ou véhicule particulier nous avons, pour la définition du trafic entre les zones,
utilisé unc loi gravitaire o les valeurs des coefficients d’émission et d’attraction en 1975
ont été dédnites des valeurs observées en 1966 par la prise en compte de l'évolution de Fem-
ploi et Phabitat de chacune des zones.

Les difficultés apparaissent lorsqu’on envisage les modalités d’affectation de tel ou tel
déplacement sur le réseau viaire (véhicule particulier) ou sur le réseau de transporis en
commun. En premiére approximation, nous avons réalisé une affectation classique basée sur
Ie fait que la probabilité pour qu'un individu en position de choix utilise un mode 1 plutét
qu'un mode 2 est
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ou C: et C; sont les cofits des déplacements par les modes 1 et 2 tels qu'ils sont ressentis
psychologiquement (colt généralisé). Les figures 1 et 2 schématisent le calcul du colit géné-
ralisé pour deux déplacements du domicile vers le lieu de travail. La loi d’affectation
choisie conduit & penser que 78 % des déplacements relatifs au premier exemple se feraient
en transports en commun conire 25 % pour Ic second. Dans Pensemble, la ligne n® 1 du
métro transporterait environ 50 000 voyageurs de celte catégorie par jour moyen,

Les critiques que Yon peut faire 4 ce genre d’affectation sont bien connues. Citons
parmi les principales :

— le désagrément d’une phase du déplacement n’est que caricaluré par les coeffi-
cients gui majorent la durée réelle ;

— il faut fixer un équivalent monétaire au temps {(dans notre étude I heure=7.2 frs);

— il y a autant de lois modales que &’études ; si quelques-unes sont satisfaisantes
dans des conditions de lieu ¢t de tecmps déterminées, qu'en sera-i-il dans 5 ans ?

En ce qui concerne les lois modales les cssais auxquels nous avons pu nous livrer
nous ont montré que la loi choisic est pessimiste, le choix d’une loi de la forme
160
P, = par cxemple qui est trés utilisée conduirait & majorer de plus
1+ e01 (G- G
de 3¢ % le trafic métro imputable aux déplacements du domicile vers le licu de travail.
Nous avons volontairement choisi d’0tre trés prudents sur ce point.

Afin de juger globalement de la clientéle qui se trouvait dans une positien de choix
voisine de l'indifférence, nous avons dressé des graphiques lels quc celui de la figure n° 3
qui indique, en fonction de la différence de colit généralisé (évaluée en {emps), le nem-
bre de déplacements domicile-iravail qui seraient cffectués en véhicules particuliers. On
remarque ainsi que 65 000 déplacements de ce type sont fels que la valeur absolue de la
différence de coflit est inférieure 4 § minutes. C'est dire qu'une action commerciale valable
est susceptible de faire basculer une importante partic de cette clientéle sur le réseau de
métro.

La Société a ainsi estimé qu's Youverture de la ligne n® 1 en 1975.76 un trafic
minimal de 150 000 voyageurs par jour serait assuré, gu'un trafic de Tordre de 200000
voyageurs par jour était probable, et qu'un cffort commercial et publicitaire permettrait
de porter ce chiffre aux environs de 250 000 voyageurs. Cet cffort devrait porter sur I'image
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de margque & donner au métro (publicité), sur 'aménagement des parkings de dissuasion et
des stations de correspondance mélro-autobus, sur 1'équipement des stations (escaliers et
trotloirs mécaniques, esthétique), sur la fréquence et le confort des véhicules de métro,
ainsi que sur Vamélioration des services d’autobus affluents.

A cOté de ces prévisions immédiates, les études 4 moyven terme posent des problémes
trés différents : le déplacement par « métre » sera-t-il techniquement dépassé ou pourra-
-l s’adapter pour lutter valablement contre la concurrence des moyens individuels ¢ 11
est tres probable que les moyens de transports en comimun qui seront mis en service en
1085 scront trés différents de ceux que nous connaissonis actuellement. La différence por-
tera tant sur les véhicules cux-immémes - progrés mineur — que sur les systémes — progrés
majeur —,

Dans le domaine des véhicules, toutes les solutions envisagées pour Iavenir corres-
pondent & des matériels de gabarit semblable 4 celui des métros actuels, Padaptation d’un
réseau 4 ces véhicules ne pose done pas a priori e problémes insolubles pour peu que
le projeteur y ait porté attention.

P

Mais le progrés essentiel tiendra 4 la mise au point définitive d'un  systéme de
transport nouveuu qui réduira le nombre des ruplures de charge ct assurera la plus grande
partic da déplacement & une vitesse élevée.

Un premicr groupe de dispositifs a été imaginé pour dissocier les missions de char-
gement ef de transport {Automatisme et Technigue, Batelle, ete)) : un dispositif conforta-
ble et & grande capacité {lc transportcur) parcourt 4 grande vitesse la ligne sans aucun
arrét, des chargeurs assurent le ramassage des voyageurs dans une ou plusieurs stations,
accostent le transporteur pendant une durée suffisante pour que les échanges de voyageurs

(montée et descente} puissent se faire, déposent les voyageurs aux stations.. et ainsi de
suite.



Dans ces systémes, transporteurs et chargeurs peuvent &tre soit des tapis roulants,
soif des véhicules 4 mouvement automatique.

Iy

Un deuxiéme groupe de solutions fait appel A4 la gestion enticrement autornatique
d'un systéme de véhicules banalisés que lusager trouve dans les stations. L'affichage sur le
clavier dn véhicule de la destination provoque la mise en marche du véhicule gui ne
s'arrétera qu’ad la station finale, Ce systéme est riche de possibilités, car rien n’empéche
dc penser que ces véhicules soient utilisables en commande manuelle en dehors de P'in-
frastructure qui leur c¢st propre.

Mais il serait vain d’attendre pour agir que des systémes dont la mise au point
industrielle demandera, au mieux, une dizaine d’années soient opérationnels. La situation
actuelle de notre ville est telle que seul un réseau de transport urbain rapide en site
propre lui permettra d’accompagner Vindustrialisation de 'Aire Métropolitaine qui démarre
cn ce rmoment.

D’ailleurs le moment venu, moyennant un remaniement plus ou moins important des
stations, le réseau de métro tel quil a été projeté pourra recevoir un nouveau sysiéme
de transport. Ce n'est qu’a ce prix que le transport en commun en site propre conser-
vera une clientéle importante.

C
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1.2 - L'effectif du C.ET.E. (403 personnes dont 74 ingénicurs) se répartit actuel-

lement en un Secrétariat Général et six Divisions :

Centre Interrégional Directewur .
de Formation o - du CETE. | ~ — — T T T T T T T T T T T T T e e EN.S.E.E.
Professionnelle i
[
i
Secrétariat I
Général |
|
! | | CIM.LE.
- ts et Proiet Ouvrages Terrassements
'11anspor§ e rojets . 8 Chaussées Laboratoire Informatique
Economie Routiers d'Art Réseanx
47 agents 55 agents 16 agents 15 agents 189 agents 41 agents 17 agents
dont dont dont dont dont dont dont
10 ingénicurs 10 ingénieurs 5 ingénieurs 5 ingénieurs 23 ingénieurs 18 ingénieurs |4 ingénieurs

Chacune des Divisions a son budget propre gqu'elle contrble par opération grice a
la Comptabilité analytique.

Les tiches sont définies aussi sonvent que possible en terme de contrat avec le
Service ¢ Client » (énoncé du probléme, délai, coQit). Chagque projet doit avoir un budget et

un responsabl

e,

Les services généranx sont facturés aux Divisions et ventilés par opération.

On s’efforce ainsi de diriger par objectifs et d'instituer le contréle budgétaire a
trois niveaux {projet, Division, C.E.T.E.),

La politique de développement et d'investissement, les objectifs communs et l'enve-
loppe prévisionnelle des moyens sont élaborés collégialement par les chefs de Division et
le Directeur du C.E.T.E.

1.3 - Le C.E.T.E. entretient des relations fonctionnelles avee :

— le Centre Informatique Méditerranéen I.N.S.E.E. — Equipement qui gére un ordi-
nateur LBM, 360/50 et son équipe technigue (systéme et expleitation) pour le
compte de la Direction Régionale de I'ILN.S.EE. et du CET.E, ;

«— le Centre Interrégional de Formation Professionnelle de VEquipement désormais
installé a4 Aix et dont le CE.T.E. sera le support privilégié pour le développement
de la Formation Permanente.

Il. - LES ACTIVITES DU C.ET.E.

2.1 - Les activités du C.ET.E. portent essenticllement sur les domaines suivants :
(enquétes, modéles de

— Yexploitation de la route et les études de déplacement

prévision) ;
-— les études de conception du réseau routicr (aménagement d’ilinéraire, avant-pro-

jets

sommaires) ;
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— les études techniques détaillées de routes et d’sutoroutes (terrasscments, chaus-
sées, ouvrages dart) ;

- - les recherches appliquées, études et contrbles de laboratoire en mati¢re de sols,
fondations, euvrages d’art, et consiruction routiére ;

- - l¢ développement de I'Informatique au Ministére de PEquipement, notamment la
promotion des méthodes modernes de gestion dans UAdministration ct le déve-
loppement technique de l'action pilote Banques de données urhaines,

Le budget d'é¢tudes de C.E.T.E. s'est élevé en 1969 A& 15 MF réparti & peu pris
également entre le Laboratoire el les Divisions d’études.

2.2, - Certaines activités du C.E.T.E. ont connu en 1969 et connaiiront en 1970
un développement significatif ; ce sont :

-~ le développement des méthodes modernes de gestion ;
-— les prestations de Service en Informatique ;
— l'exploitation de la route ;

- les études technico-économiques de nouveaux équipements ou modes de trans-
poris (percées alpines, métro, aérotrain...} ;

— les études prospectives d'aménagement @’itinéraires ou de réseanx {(ex. : route des
Alpes, acecds de Fos, résean Corse..).

2,8, - Le CGET.E, ne s’est guére montré jusqu’a maintenant dans les domaines de
I'urbanisme et de la construction que par le biais de PInformatique : Banque de donnécs
urbaines, fichiers de servitudes ¢t de constructions neuves, projet de bangque de logements.

Au cours des prochaines années, le C.E.T.E, devrait se rendre utile en matiére d’étudces
urbaines et de constraction en développant son role de prestataire de services auprés des
Services de VEtat et d’organismes para-publics dans les domaines connexes de ses compé-
fences actuelies :

— enquétes sur le comporfement de 'usager,
-— analyse de sites,
- évaluation technico-économique de schémas ('urbanisation,
- annexes voirie ct assainissement,
-~ techniques modernes de caleul et de dessin dans le batiment,
- - gestion technique de pares de logements...

HI. - LE CENTRE INFORMATIQUE MEDITERRANEEN [.N.S.E.E.
EQUIPEMENT (C.I.LM.LE.)

Le Ministére de I'Equipement et do Logement a choisi en Oclobre 1968 d’équiper
son Centre (’Etudes Techniques d’Aix-en-Provence d’un gros  ordinateur ILBM, 360/50,
destiné 4 couvrir les besoins en Tnformatique sur plusieurs régions de programme.

’LN.S.E.E, cnvisageait également de doter ss Direction Régionale de Marseille ot
I'Observatoire Economique Méditerranéen d’un ordinateur 1.B.M. de la série 360.

Grice 4 l'action de la Délégation Généraic & PInformatique et a 'existence de thémes
d'études communs (Banque de données urbaines}, nos deux Administrations se sont asso-
ciées pour la gestion d’un Centre Informatique commun,



Créé par une convention interministérielle, signée par MM. ORTOLI et CHALAN-
DON le ¢ juin 1969, le C.I.M.LE. est administré par un Conseil de Direction bipartite de six
membres ct présidé par aliernances d’un an par un représentant de 'LN.S.E.E. et un repré-
sentant de I'Equipement.

Le Conseil de Direction fixe Forganigramme du C.ILM.LE., établit le budget et veille
a4 son application et proposc aux denx Administrations le renouvellcmeni ou VYextension
des marchés de location de matériel, La gestion matérielle du Centre et notamment les
relations avec le consirucieur seront assurées par le C.E.T.E.

Le C.ILM.LE. a pour seul objectif 'exploitation en commun de I'Ordinateur pour
IFLN.S.EE. et PEquipement. Les deux membres fondateurs restent libres d'utiliser et de
« commercialiser » comme ils cntendent leurs parts de « temps-machine ». Ils conser-
vent Ia pleine responsabilité de leurs applications respectives ct doivent disposer d’équipes
propres d'analyse et programmation et d’exploitation.

Pour employer un langage « industriel » disons gque 'IN.S.E.E. et 'Equipement ont
constitu¢ une filiale commune qui lenr vend en exclusivité les heures d’un ordinateur puis-

sant entouré de Passistance technique nécessaire (équipe systéme et opérateurs ; en tout
17 agents).

Le CLMLE, est installé dans le premier bloc Laborateire du C.E.T.E. d’Aix-en-Pro-
vence aux Milies. Il occupe 500 m*® de salle d’ordinateur et annexes dans le noyau central
du rez-de-chaussée, auxquels s’ajouteront 200 mz de bureaux au 1°° étage.

L'ordinateur est un LB.M. 366/50 - 256 K équipé de six unités de bandes 2 401, une
grosse unité de disques 2314 et une imprimante rapide, et exploité en maltiprogram-
mation,

L’extension de la mémoire centrale & 384 K au 1*f Juillet 1970 permettra de connee-
ter des terminaux de téléiraitement. Le budget 1970 du C.IMILE. est cstimé a 3,7 MF.

IV. - L'INSTALLATION DU C.E.T.E. D’AIX-EN-PROVENCE AUX MILLES

Sur un lerrain de 10 ha extensible & 23 ha dans [a Zone Industrielle des Milles, le
C.E.T.E. pourra regrouper progressivement toutes ses activités : Bureaux d’études, Lahora-
toires, Centre de calcul, Documentation.

Le 1°7 bloe, en cours d'achévement (unc galette circulaire de 6000 m? en deux
niveaux) abritera au début de 1970, le Laboratoire du C.ET.E. et le Centre Informatique
Méditerranéen IN.S.EE. - EQUIPEMENT, ainsi gu'une salle de conférences de 170 places
destinée 4 Penseignement et aux collogues dans les domaines d’activité du C.E.T.E.

4, 1, - Le programme prévoit la construction de 30,000 m? de planchers compor-
tant :

~— des bureaux d’études ; .

— des laboratoires {avec un polygone d'essais) ;

— un centre de caleul équipé d’un gros ordinateur et de toute une gamme de péri-
phérigues et de terminaux (dessin automatique, visualisation, programmation et
enscignement sur consoles en temps réel} ;

— un cenire de documentation ;
—~— le Centre Interrégional de Formation Professionnelle et Permanente ;
— I'Ecole Nationale de techniciens de I'Equipement (250 éléves).
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L.e regroupement géographigue en un méme « campus » dunités d'études et d'en-
scignement indépendantes doit permettre de¢ mener en symbiose les missions d’études, de
recherche appliquée, de formation permanente et d’enseignement.

Les ingénicurs ct techniciens les plus compéients seront utilisés sur place comme
maitres et moniicurs dans leurs spécialités. Les éléves ef stagiaires trouveront &4 la fois
Tamhiance du travail réel, l¢ rassemblement de nombreux spécialistes, une documentation
étendue, des moyens techniques de pointe et un grand choix de sujets pour leurs travaux

personnels.

Encore incertain sans doute, ce programme n’cst ambiticux gqu'en apparence, Nous
le croyons a la taille du futur des deux régions de programme méditerranéennes. Puisse Je
C.ET.E, apporter ainsi une contribution notable au progrés des techniques et de I'organi-
sation dans notre Ministére,



L"action-pilote “Banque
de données urbaines’ au Ministere
de I'Equipement et du Logement

par Daniel ROBEQUAIN, Ingénieur des Ponts et Chaussées.
C.E-T.E. d'Aix-en-Provence.

Clest grice aux efforts constants du Service Régional de I'Equipement Provence -
Cote d’Azur - Corse dans Ia promotion des méthodes modernes d’organisation ef de gestion
que la Commission de UlInformatique du Ministére de I’Equipement et du Logement a pu
décider qu’une importante action-pilote, relevant de sa compétence, serait conduiic en
provinee : Yaction-pilote ¢« Banque de données urbaines »,

C’est grice aussi & la présence de deux autres éléments favorables ;

—- des moyens informatiques au C.E.T.E, d’Aix-en-Provence ;

—— d’excellentes relations entre les services de notre ministére et ceux de la Direc-
tion Régionale de FLN.S.E.E. &4 Marseille ; elles ont permis la création du C.LM.LE.
(Centre Informatique Méditerranéen ILN.S.E.E. Equipement) et lexploitation en
commun ¢’un ordinateur LB.M. 360/50 en service depuis le 1°° décembre 1969, Elles
ont perinis aussi étude commune de certains aspects du probléme « Banque de
données urbaines », dans lequel 'LN.S.E.E, a évidemment un réle émineni i
jouer,

L’expression ¢ Bangue de données » esl, au méme litre que certaines autres, telles
que ¢« gestion intégrée », « R.C.B, », « élaboration conjointe des documents d’urbanisme »...,
trés a la mode,

Cest dire qu'elle est dangereuse et susceptible de faire naitre a la fois de grands
espoirs et des déceptions profondes,

Il faut affirmer avec force qu'il n'est pas question d’espérer disposer, avant de lon-
gues années, d'un systéme unique, gréce angquel tous eceux qui s'intéressent 4 l'aménage-
ment urbain ou régional pourraient étancher leur soif d’informations.

En effet, un tel systéme suppose :

— le recuecil et la mise 4 jour d’informations trés nombreuses et d’'origine trés
diverses (la ville de New York gére plus de 12 000 bandes magnétiques) ;

— TPutilisation d'un software trés performant capable de gérer et de tenir a jour les
informations stockées et, bien siir, de les traiter ef d’éditer les réponses aux ques-
tions posées ;

— Vexistence d’unc structure administrative adéquate susceptible de gérer la bangue,
c¢’est-a-dire de recueillir et de diffuser les informations ; Ies problémes de secref,
de responsabilité quant & la valeur des renseignemcents fournis, de prix de vente
de ces rcnseignements.. qui se posent & cet égard, sont considérables et leur
solution n’est pas prochaine.
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I est possible de résumer par le schéma ci-aprés le fonctionnement d'une banque
de données :

Traitement Résullals
Base 5 >

Collecte —— dépouitlemnent — bhandes

de A A i
des — applications 1}'xa{;nék1(1ues
Mise 2 informations données diverses — lislings
jour — cartes
{fichiers bruts) (fichiers dérivés) sur papler

ou éeran

Terminal

A

Schéma 1: Fonelionnement d’'une Bungue de données

Les problémes de technique informatique qui se posent sont, dans une large mesure,
résolus aux Etiats-Unis,

En revanche, il n’cxiste 4 ma connaisssnce aucun pays ayant résoiu les problémes
de coordination inter-adminislrative posés par la constitution et la mise a jour des fichiers
d’une part, et par leur cxploitaiion d’autre part.

11 n'est évidemment pas question d’ailendre leur solution pour mettre en place les
premiers éléments d'un systéme qui ne pourra faire la preuve de son intérét que lorsqu’il
fonctionnera.

C’est pourquoi le CET.E. d’Alx ct les organismes qui animent action-pilofe (S.A.
EI, S.R.E. Provence-Cote-d’Azur-Corse) ont adopté une démarche trés pragmatique et souple
qui consiste & metire en place progressivement les ¢ outils informatiques » nécessaires et
a infégrer dans le systéme les informations disponibles et mobilisables, d’une part au sein
des services du Ministére de V'Equipement, d’autre part dans d'autres administrations
{INS.ELE. et collectivités locales par exemple).

Une autre justification de ce pragmatisme tient & Ia nécessité absolue de ne prendre
en compte que les informations collectées par les services au cours de leur activité nor-
male et, dans toute la mesure du possible, pour leurs hesoins propres.

Si l'on veut pouvoir disposer d'une information fiahle, il est en effet indispensable
de rendre service en premier lieu aux fournisseurs informations. La satisfaction des
besoins des autres utilisateurs (services centraux de notre Ministére en particulier) ne
devrait entrainer auvcune surcharge de travail pour les fournisseurs d’information, Nom-
bre de fichiers actuels, qui ne respectent pas ce principe fondamental, soni, pour cette
raison, d'une irés médiocre valeur.

Parce qu’il veut avant tout que le systéme expérimental qu’il étudie soit utile aux
fournisseurs d¢’informations du Ministére de VEquipement (essentiellement les directions
départementales) et des organisies en liaison de travail permanente avec eux (services
techniques des collectivités locales par exemple), Te C.E.T.E. d’Aix-en-Provence fixe donce
ainsi qu’'il suit les objectifs qu’il poursuit,

Premier objectif : contribuer 4 la mise en place de sysiémes d'informations inter-
nes permetlant aux services du Ministére de Equipement (¢t aux organismes connexes
évoqués plus haut) d’améliorer les décisions qu’ils ont 4 prendre concernant Vaménage-
ment de Yespace.




Deuxiéme objectif : en deuxiéme lieu, favoriser la création de véritables « Bun-
ques », ¢'est-A-dire de systémes infer-administralifs ouverls & une vasie clientéle.

A cei égard, Vassociation réalisée 4 Aix et Marseille entre le Ministere de PEgquipe-
ment et 'LN.S.E.E. devrait avoir un double intérét :

- permetire une meilleure utilisation et une meilleure diffusion des informations
collectées par les services du Ministére de I'Equipement, grice aux moyens de
TLNS.EE. {(publications diverses, réseaux des observaloires économiques régio-
naux; ;

-— obtenir, pour les services du Ministére de 'Equipement, un accés plus rapide et
plus efflicace (qu'actuellement) 4 des informations dont ils ne disposent pas nor-
malement : i1 s’agit bien sir des fichiers de PLN.S.E.E., tels que les recense-
ments, mais aussi d’'informations provenant d'auires sources administratives (infor-
mations fonciéres notamment) ;

Les efforts que ménent dans ce sens I'IN.S.EE., le Ministtre de IEquipement
(grdce, en particulier, 4 sa Commission de VInformatique) et surtout la Délégation 3
Plnformatigue doni ¢’est une des missions essenticlles, pourraient permetire la disparition
progressive et rapide de certains des innombrables barrages, de dreif mais surtout de fait,
gui s’opposent a la circulation des flux d’informations.

Le schéma n° 2 traduit ces deux objectifs de T'action-pilote « Banque de données
urbaines » dont, en le comprend maintenant, le titre définit incomplétement la mission :
en cffet, avant de participer &4 un systéme inter-administratif nommé ¢ Banque de don-
nées » (deuxiéme objectif de Paclion pilote), il faul étrc en mesurc de déterminer ses
propres besoins ¢t de satisfaire ceux d’entre eux qui ne relévenl gue d’informations inter-
nes (premier objectif de laction-pilote).

Aprés aveir ainsi tenté de montrer quelle est ta hiérarchie des objectifs de Paction-
pilote, et avoir beaucoup iusisté sur le pragmatisme avec lequel il convient d’aborder les
problémes de collecte des informalions, je pense utile de décrire trés rapidement I'état
acfuel des travaux dec l’action-pilote.

Ces travaux concernent pour linstan! essentiellement irois domaines :

A — La constitution de quelques fichiers internes an Ministére de I’Equipement,
B — La constitution de quelques fichiers externes aa Ministére de UEquipement.
(. — Le software de gestion et d’interrogation de ces fichiers, Edition des résullals.

Le lecteur qui, n’ayant pas été rebuté par la lecture de ce court article, souhaite-
rait en savoir davantage, est prié de demander des renscignements complémentaires au
C.E.T.E. 4 Aix-en-Provence. Des notes de travail contienneni, en effet, des informations
détaillées dont 'exposé sortirait du cadre de cet article. Par ailleurs, le CE.T.E. d’Aix est
tout disposé & engager lc dialogue sur des thémes gqu’il n’a pas encore cu le loisir
d’aborder.

A) FICHIERS INTERNES AU MINISTERE DE L'EQUIPEMENT

1. - Fichier des constructions neuves.

Ce fichier a pour but d’enrcgisirer en les localisant par coordonnées Lambert une
série d’informations relalives aux constructions neuves {description et loealisation des
projets, modes de financement, dales de dépdt ¢t de fin ’instruction des dossiers, et, ulté-
rieurement, de début et de fin des principales phases du chantier).

Ce fichier, aprés avoir fonctionné un an dans les Bouches-du-Rhone, cst en cours
de modification (fin décembre 1969), en liaison avee PAdministration Centrale. A I'heure
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LES DEUX OBJECTIFS DE L’ACTION-PILOTE « BANQUE DE DONNEES »

ORGANISME X

Administration d'Etat
Collectivité locale

Autre organisme
public ou privé

_Wﬁﬁﬁ,_-é..#k_u_

Activité « Gestion »

—| Informations internes

organisées

T
|

i

Activité « Centre de
déeision et contrdle »

___._____,,,_..‘L_>_.____7_

Utilisation
d’informations internes

U'tilisaiion
d'informations e¢xternes

RASSEMBLER - RESUMER - DIFFUSER

StMPLIFIER
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BANQUE DE DONNEES :

ORGANISME Y

Administration d’Etat
Colleetivité locale

Autre organisme
public ou privé

Activité « Gestion »

Informations internes
organisées

Activité ¢« Centre de
décision et contrdle »

Utilisation
d’informations internes

e el

Utilisation
d’informations externes

LEGENDE

I°r objectif
2° objectif




olt ces lignes paraitront, il est trés vraisemblable qu'un fichier satisfaisant a4 la fois les
besoins cenlraux et locaux aura pu étre défini.

Il faut noter toutefois, &4 propos de ce fichier, la contradiction entre les besoins en
informations importants & tous les niveaux et le souci de simplicité qui préside a 1’élabo-
ration des imprimés que le public doit remplir,

Il faut noter également que la mise sur ordinateur d'un fichier suppose que les procé-
dures de collecte des données soient stables. Ceci montre, s’il en est besoin, les influences
réciproques des actions-pilotes lancées par la Commission de Plnformatique du Ministére
de PEquipement et des méthodes et structures des services ; ef, par conséquent, la néces-
sité absolue que ces actions-piloies soient suivies de prés par les plus hautes autorités du
Ministére.

Qu’il me soit permis de dire gue ce n'est pas toujours le cas!

2. - Fichier des servitudes d’utilité publique.

Ce fichier déborde largement le cadre du seul Ministére de ’Equipement, Il a pour
hut, en ce qui concerne le Ministére, de simplifier I'éluboration des documents d’urhanis-
me ct la délivrance des certificats d’urbanisme.

Sa définition est en cours ; les différentes servitudes ont éié recensées et classées ;
des expériences de constitution du fichier 4 Nice, Marseille et Rouen sont en cours ou
envisagées.

3. - Fichier d’opérations.

Ce fichier s’inspire des fichiers élaborés dans divers départemenis {(Puy-de-Dome,
Loire, Isére, Bouches-du-Rhne) et a pour but de décrire la vie d'une réalisation {études,
procédures administratives et juridiques, financement, avancement des travaux).

L’intérét de ce fichier (tableaux de bord, comptes rendus d’exécution, programma-
tion, ordonnancement des études..) apparait clairement,

Par aillcurs, un sous-produit naturel du fichier d’opérations me parait étre un fichicr
d’équipements décrivant la consistance des opérations terminées ou prévues.

B) FICHIERS EXTERNES AU MINISTERE DE L'EQUIPEMENT

1. - Banque de logement.

L’objectif du fichier est double :
— fournir & celui qui cherche un logement }offre susceptible de lui convenir ;

— fournir & I'Adminislralion ¢t aux promoteurs une bonne connuissance de la
demande exprimée.

Une expérience, mende sous 'impulsion de la Cellule Economique du Service Régio-
nal de PEquipement, cst en cours & Marseille ; elle prend en compte les logements sociaux
et doit se conclure, a Pheure ol paraitront ces lignes, par la définition d’un certain nom-
bre de systémes cntre lesquels il faudra choisir.

117



118

2. - Fichier des réseaux.

Le fichier contient Ja description et !a localisation précises des réseaux souter-
rains d’unc ville ou d’une zone équipée (port - aérodrome - zone industrielle),

I’étude est menée 4 la demande de Ia ville de Marseille et des services concession-
naires de réseaux ; elle concerne un périmétre expérimental de quelques ilots de la ville de
Marseille.

La structure des fichiers a constituer est d’ores et déja définic ainsi que les borde-
reaux de collecte des données. La sortie de certains listings et de dessins réalisés par
traceurs automatiques est possible dés maintenant, 4 ces premiéres possibilités s’en ajoutent
rapidement de nouvelles ; YEDF. a engagé une expérience analogue a Paris et des échan-
ges d’information ont leu régulierement.

3. - En liaison avec I'l.N.S.E.E. : tables de passage entre adresses.

Les coordonnées Lambert, 'adresse postale, le numéro d’ilot LN.S.E.E,, pour ne pas
parler de Ia référence cadastrale dont la prise en compte s’imposera un jour, sont diffé-
rents moyens de localiser une information urbaine,

Pour pouvoir exploiter conjointement des fichiers dont les informations sont adres-
sées par ces différentes méthodes, il faut des tables de passage que 'IN.S.E.E, et le C.E.T.E.
d’Aix ont définiecs et partiellement constituées & Marseille,

C) SOFTWARE DE GESTION ET D'INTERROGATION DE CES FICHIERS
EDITION DES RESULTATS

Les lignes qui précédent ont montré que la plupart des fichiers envisagés sont des
fichiers individuels ¢t non des fichiers statistiques,

Quant aux traitements a faire subir 4 ces fichiers, ils consistent cf consisteront de
plus en plus, non pas en un dépouillement exhaustif 4 des fins statistiques, mais en une
recherche d'un nombre limité d’informations ; cette recherche nécessite que 'on puisse avoir
un accés ¢ tous azimuts » a4 un enregistrement dans un fichier et non pas sculement (cas
d'un traitement classique) sélecter l'enregistrement selon un critére unique.

Tel est Uobjectif des systémes MIISFIIT (méthode d’interrogation immédiate d’un sys-
tome de fichiers inversés 4 indexation totale) en cours de définition e¢i de mise au point par
une équipe commune C.ET.E-LN.S.E.E,

11 va sans dire qu'en aliendant la mise en place progressive de c¢e systéme, il est
et sera largement fait appel &4 des systémes cxistants chez les construcieurs et aux langages
de programmation classiques qui permetient d’ecxploiter les fichiers existants avec un niveau
de service médiocre, mais acceptable an démarrage.

Les cxploitations se font actuellement, méme en ce qui concerne les plus simples,
ent temps différé. Mais, il est certain qu’une bangque de données n'est viable que si elle
fournit un service efficace & ses clients ; ceci suppose, pour un certain nombre d’exploitua-
tions simples (recherche d’informations), des réponses sinon en femps réel, du moins irés
rapides, c¢f, par conséqueni, l'utilisation de terminanx par les utilisateurs (machines a
¢erire et consoles de visualisation).



Le CET.E, d’Aix, en liaison 134 aussi avec I'LN.S.E.E. sc prépare (dés maintenant 2
cette évolution.

Par ailleurs, un effort important est fait en matitre de soffware d’'édition des résuliats,

Les sortics graphigues sont largement utilisées et font appel & de nombreux program-
mes de dessin automatique sur traceurs on sur imprimanie, mis au point ou utilisés au
C.ETE. d’Aix, dans le cadre en particulier des études de cartographie automatique
menées par ailleurs pour le compte de la Direction des Travaux Topographiques du Minis-
tére de U'Equipement.

Bien entendu, dans la situation actuelle ol trop peu d’informations, tant i I'intérieur
q’a extéricur du Minisiére de I'Equipement, sont mobilisables, il est certain que Yexploi-
tation des quelques fichiers urbains raisonnablement envisageables ne nécessite, a elle
scule, ni calculateur doté de grosses mémoires périphériques, ni terminaux.

Ces matériels sont toutefois nécessaires a long terme, bien sfr, puisque Fimportance
prévisible des fichiers 4 prendre en compte justific de grosses mémoires périphériques,
mais aussi dés maintenant afin d’assurer sans tarder un niveau de service (délai de réponse
bref) sans lequel, je 'ai dit plus haut, la « banque de données » ne saurait se développer.

CONCLUSION

Il v a done, et ce sera ld ma conclusion, un cercle apparemment vicieux, tout au
moins en phasc de démarrage {guelques annéces),

Apparemment seulement, car ce gue je viens de dire montre en fait que le lancement
d’une « banque de données » doit étre une activité annexe d’un centre de calcul puissant,

I.a situation a cect égard est donc favorable au C.E.T.E. d’Aix-cn-Provence, d’autani
plus favorable que lassociation avec PILN.S.E.E, ¢n cec gui concerne lexploifation du
centre de calcul, permet 1'accés facile aux fichiers de cette administration, trés utiles en
ce qui concerne de nombreuses études dont sont chargés les services du Ministére de I'Equi-
pement {et je Ie rappelle certains services connexes, comme les services techniques des
collectivités locales, les agences d’urbanisme...),

Il est toutefois certain que les besoins de ces services sont en majeure partie du
domaine de Torganisation et de ia gestion des tiches dont ils sont chargés, et gue c’esi,
par conséquent, une action éncrgigue dans ce domaine gui a éié enireprise, non seulement
cela va sang dire, par action-pilote « Banque de données » du CET.E. d’Aix, mais par
ensemble des autres actions-pilotes informatiques, et d’une maniére générale par Pen-
semble dn Ministére de I'Equipement.

Les difficultés des problémes de formation des hommes, d’évolution des méthodes
¢t des structures ¢t de coordination des initiatives ne doivent toutefois pas &ire sous-esti-
mées ; elles dépassent, ¢t de loin, les difficultés techniques de Ia mise en place des
« bangues de deonnées ».
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"’ Les nomades ne sont pas les fils du désert.

“1ls en sont les péres”’.

L'homme et la nature
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Harmonie ou conflit ?

par Roger MOLINIER,
Professeur 2 la Faculté des Sciences de Marseille-Luminy.

DPans Ie¢ Monde entier, les richesses naturelles de la biosphére sont menacées cf
FPhomme moderne est anxieux. Sous 'emprise d’une poussée démographique inguiétante,
'humanité cherche A concilier les impératifs liés a la protection du patrimoine naturel
dont clle dispose avec les exigences dues & la voracité sans cesse accerue de scs besoins
et 4 la puissance grandissantc de ses moyens d’exploitation.

L’homme prend peu & peu conscience, avec une sfupeur atferrée, du vide immense
qu'il crée autour de lui,

Le danger, certes, n'est pas égal en tous lieux., La cote d’alerte n’est atteinte ou
dépassée que dans ceriaines régions qui recueillent le doulourenx héritage de empilement

des si¢cles, margués par un prodigicux passé et par l'usure inexorable de civilisations
successives,

Telles sont les rives de la Méditerranée, herceaun de tant de peuples qui ont modelé
Phistoire des hommes.

Tels sont les rivages de la Provence et tout son arriére-pays dont le manfean fores-
tier n'a pas résisté au martellement des haches et au crépitement des incendies.

Quoi qu’il en soit, ¢’est & Péchelle planétaire gu’il convient aujourd’hui de poser le
probléme.

L’énoncé en est simple: partant de Pexplosion démographique effarante a laquelle
I'homme doit faire face, i} est aisé de prévoir les incidences de ce phénoméne capital sur
les besoins trophigues et sur les exigences de Uhabitat, « se nourrir » et se « loger »
étant les conditions de base requises pour le développement de Phumanité. On constate
qu'au déséquilibre gqu'entraine une mauvaise geslion de I'espace et des ressources gw’il nous
offrc — du fait Q’unc désharmonie flagrante entre la production ct la consommation —
s'ajoute l'immense péril d’une polution croissunie des milieux naturels,

Quelques exemples et quelques chiffres percutants devraient aider les hommes &
mesurer lurgence et Pampleur des mesares 4 prendre, car la valeur du temps qui passe
devient accablante lorsqu’est en cause la survie de I'humanité.




LE DEFERLEMENT DES MASSES HUMAINES

En raison de son caractére apparemment exponenticl, le déferlement des masses
humaines est I'un des phénoménes les plus marquants de notre temps.

Les auteurs s’accordent 4 penser que la population humaine de Pépoque paléolithi-
que — qui remonte 4 vingt mille ans — n'excédait pas § millions d'habitanis.

Au début de Yére chrétienne, elle était de Yordre de 150 millions. En 1650, elle
atteignait le chiffre de 500 a4 700 millions. En 1960, 2 milliards 720 millions.

Si P'on tient comple de toutes les évaluations intermédiaires, il est facile de se livrer
4 des calculs de probabilité qui s'avérent d’ailleurs différents selon qu'ils sont pratiqués
par des mathématiciens ou des biologistes.

D'un point de vue purement mathématique et stailistique, Von Faerstern estime que,
si Ies données relatives aux si¢cles passés sont exactes, le nombre des hommes sur la terre
deviendra infini le 13 Novembre de I'an 2036, soit dans 67 ans.

I.es bhiologistes sont moins pessimistes, car ils savent que les phénoménes de erois-
sance binlogique obéissent 4 une courbe en S ¢t non & une expression exponentielle.

Reste 4 savoir olt s’arréiera la branche montante de cette gigantesque majuscule !

Le¢ nombre minimum préva par les Nations Unies est de Yordre de ¢ Milliards
d’hommes en 2000, A Yheure actuelle, Paccroissement est, sur la terre, de plus de 50.000
convives par jour.

Va-{~on pouvoir nourrir et loger indéfiniment tout ce monde ?

A P'échelle régionale, les chiffres sont tout aussi suggestifs, De 1968 4 1985, Ia
population de l'aire métropolitaine marscillaise passera de 1.350.00¢ a 2.300.000 habitants.
Encore ne s’agit-il pas ici d’un probléme purement démographique, mais également d¢'un
transfert de populations lié au développement industricl. ¢’est-4-dire 4 la promotion ¢eono-
mique et sociale d'une région a vocation exceptionnelle,

Que deviendra Phomme a travers cet entassement, livré 4 Pagitation permanente, au
bruit, aux agressions constantes de toutes sories favorisées par une pollution démentielle ?

Et que penser de Purbanisation lorsque 'on songe que PARIS ne dispose que 4’1 m?
par habitant, alors que l'on en trouve 9 A Rome et & Londres, 13 & Berlin, 25 4 Viennc
et 130 &4 Los Angelés ?

L'EPUISEMENT DU POTENTIEL ALIMENTAIRE *

Le polentiel alimeniaire dépend directement de la biosphére, que I'on peut définir
comme Ja crofite superficielle du globe terrestre qui contienl les &ires vivants.

C’est 4 son niveau que s’opérent les processus incessants de synthése et de dégra-
dation qui permettent 24 la matiére de passer du minéral 4 Porganigue et vice-versa, orga-
nisant et désorganisant tour a4 tour les supports nécessaires 4 Pexpression de la vie.

L’homme a établi sa suprématie sur un type déterminé d’exploitation de la biosphere,
In considérant jusquw’d notre époque comme unc source inépuisable de productivité suscep-
tible d’8tre asservie sans contrainte.

Or, comment se présente aujourd’hui la biosphtre ?

* ¢f. Prviaxeatd et Coll, - Documentaiion 23 - Ministére de PEducation Nationale et de la Culture -
Bruxelles.
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Les océans et les mers recouvrent cnviron 70 % de la surface du globe terresire,
les, 30 % resfanis dtant Papanage des continents,

Dans les deux grands milicux qui se partagent I'hébergement des étres vivants, la
base des chaines alimentaires repose sur le régne végétal scul capable d'effectuer la totalité
des synthéses autorisant le passage du monde minéral aux structures organiques du monde
vivant,

Or, c¢’est précistment aux dépens du manteau végétal que Yagressivité de 'homme
s’est manifestée d'une maniére dramatique {4 ce point gu'elle menace de revétir de nos
jours un aspcet irréversible.

Le hois a dft fournir aux hommes primitifs le moule de Ieurs premiéres armes, Ia

charpente de leurs abris. Clest & travers les feuilles mortes que 'homme a découvert le
feu dont i1 a tant usé et abusé...

Aujourd’hui encore, Vexploitation des ressources ligneuses est & la base de Vexpan-
sion des civilisations, Il n’est que d'envisager, pour s’en convaincre, la consommation
mondiale de cellulose gui devient inquiétante,

Un scul journal, tiré a 100.000 exemplaires, colite en un jour Paceroissement annuel
d'un & deux hectares de foréts. Pour satisfairec en totalité les besoins immédiats, Ies
abattages d’arbres devraient &tre augmentés de 30 %. Or, depuis aube de son histoire,
I'homme a probablement détruit autant d’hectares productifs qu’il en existe encore de nos
jours dans le monde.

Si I'on analyse la couverture actuelle de la planéle, on ¥ reléve 25 % de foréts de
tous tvpes, 20 % de steppes, prairics ou piturages naturels ou anthropogénes, 10 % de zones
cultivées ot 45 % de surfaces dépourvues de végétation (déserts, surfaces émergées du
continent antarctique, sceteurs urbains).

Depais des sitcles, la forét agonise lentement sous le martélement des haches et le
crépitement d’incendies successifs,

Un tel massacre est incompatible avec les lois ¢lémentaires de Ja survie de la
biosphére,

I.a vie tend, d’un mouvement naturel, vers Poceupation maximale des lieux. Partout
ol son développement s’avére passible, c’est au niveau de la forét que se réalisent les
eéquilibres biologiques et écologiques les plus riches.

Que fait Phomme en les détruisant ?

Il restreint le volume de Vhabiiat offert a la faune, affaiblissant ainsi le rendement
des chaines alimentaires.

Il engendre un processus accéléré d’érosion, de lessivage des sols, dont la consé-
quence inéluctable est un épuisement généralisé des ressources cn eau et en ierre arable.

I1 participe au desséchement des masses continentales en perturbant les équilibres
climatiques.

Et les incidences de tels ravages se propagent a distance, souvent de maniére inal-
tendue. Clest ainsi qu'il v a 5.000 ans, le Sahara était recouvert par une végétation de
{ype méditerranéen, comme en iémoignent les analyses polliniques. Par une gestion
anarchigue de Pespace, axée sur une consommation démentielle de la couverture végélale
par le surpiturage ou par le fen, 'homme a fait progresser le désert de 2,400 km, du
Sud vers le Nord en 5 millénaires,

Un tel gaspillage des ressources naturclles est-il compatible avee la survie de
['hhumanité ?

Aux prises avee une immense cohorte de prédateurs naturels, la végétation n'a nulle-
ment besoin de dommuages supplémentaives. En mapge du tribut qu’elle paye aux consom-
nualeurs habituels dont le régime est strictement végétarien, elle doit en effet faire face
4 Passaut impitoyable des parasites de toutes sortes : virus, champignons générateurs de
rouitles, de charbons, de caries et de mildious.




En ce qui concerne uniquement les céréales paniflables et le riz, on estime que les
parasites détruisent chaque année sur la planéte une masse de nourriture susceptible
d'alimenter une population de 150 millions d’hommes.

Il s’y ajoute des fléaux de nature diverse dont le Criguet cst un exemple suggestif.
Les nuages que forment ces animaux grégaires s’é¢talent sur 830 km de long et de large
¢l pésent jusqu'a 100.000 tonnes. Essaimant a partir @’étendues semi-désertiques o leur
enfantement échappe au countrdle de Phomme, ils entreprennent de longues migrations
vers des terres plus « accucillantes » et s’y dissolvent en causant d'énormes dégats.
Lorsqu’ils déferleni sur les cultures, leur poids atleint 1.750 tonnes par hectare. Que reste-
I-i] aprés lear passage, si l'on songe que chaque individu dévore en un jour sen propre
poids de nourriture ?

LEavisagé sous tous ses aspects, le bilan global du parasitisme monlre que tous ces
convives insolites déiruisent chaque année, sur la planéte, 15 % des ressources offeries
par Tagriculture, pour une valeur de 32 milliards de dollars !

A Theure actuelle, 1a cote d’alerte est dépassée,

Des évaluations récentes montrent que homme dispose dans Ia hiosphére, pour son
alimentation, de 2,4 X1.015 Kcal. dont les 8/10% soni d’origine végétale. II dispose de
68 10" tonnes de protides dont moins du 1/3 cst d’origine animale,

En admettant que les besoins quotidiens d’un homme bien alimenté oscillent auiour
de 2,750 Keal, ¢t de 70 gr. de protides, cette énorme masse de vivres permet & peine
I'existence de 2 Milliards 700 millions d'hommes, population atfeinte sur la planéte en 1960,

Encore convient-il de préciser que ces ressources sont loin d’@tre également répar-
ties. Dans Vimmense foule des hommes, 1/6 4 peine des convives sont hien alimentés,
1/3 oscillent du médiccre au passable, tandis que la moiti¢ de Phumanité rassemble le
cortege des sous-alimenteés.

Certes, les solutions ne manquent pas pour tenter de résoudre le probléme drama-
tigue de Pépuisemcent du potentiel alimentaire.

D’énormes progrés sont attendus d’une lutie cfficare contre Pérosion des sols el la
fuite des eaux,

L’augmentaiion des surfaces culiivées, la mise en valeur des zones désertiques ajou-
tent encore 4 cette espérance tournée vers des perspectives moins pessimistes.

Les progrés de Yagriculture et de Télevage, Pintensification de la lutte contre les
parasites végétaux augmenteraient également d’une maniére non négligeable 1a productivité
de la bhiosphére,

L’homme pourrait aussi tirer des ressources énormes d’une cxploifation ralionnelle
des milienx océaniques dont la richesse est & peine soupconnée.

Mais ces efforts seront-ils suffisants et surtout orchestrés 4 temps pour cnraver
Ia grande faim du monde ?

A Ia limite, on peut envisager les nourritures synthétiques ou les poudres organi-
ques {profides extrails d’hydrocarbures, puréc de chlorelles ou de levures)...

A-t-i] fallu tant de siéeles de civilisation pour en arriver & ce stade ? L’homme ne
peut admettre pareilles perspectives. A son niveau, le sens du < bon » rejoint celui du
« beauy ». Le tout se fond au sein d’une harmonic qui conjugue a la fois les exigences les
plus élémentaires et les plus réaiistes de la vie physiologique aux valeurs les plus subtiles
de Pesthétique qui relévent davantage du psychisme.

Non, en vérité, Phomme moderne n’est plus ane héte !
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La consommation effrénée de l'espace.

Lorsqu’il s'agit de l'impact de Phomme, tout dans la biosphére tend a prendre
une valeur exponenticelle. La consommation de Pespace n'échappe pas 4 ce postulat,

Certes, a DPéchelle mondiale, le probléme admet une infinité de variantes car la
densité des populations obéit en tous licux 4 des données d'une exiraordinaire diversité.

Mais il convient de réaliser, ne serait-cc que d'un simple point de vue théorique,
basé sur des valeurs statistiques :

— que le volume d’habitat que nous offre la planéte est obligatoirement limité ;

— que la diminution du taux de mortalité a4 la naissance ct Ia prolongation de la
durée moyenne de la vie — acquisitions prodigicuses des sciences biologiques et
médicales augmentent sans cesse l¢ volume des consommateurs ;

— qu'en admettant méme, 4 Ia limife de Yuiopie, qu'unc fraternisation nécessaire
abolisse les jalousics, les quereclles ot les guerres, la ierre ne saurait &tre une
sphére recouverte (’hommes au coude & coude, hurlant de faim, de soif, et récla-
mant justice.

Le probleme de la régulation des naissances est posé @ il ne peut pas éire indéfini-
ment éludé.

Nous avons toutefois le devoir de nous accommoder de la législation présente et de
faire face, du mieux possible, aux exigences du moment.

It n'est que de prendre un exemple 4 Uéchelon régional pour se rendre compie de
Ia gravité de la situation.

Considérons les espaces qui seront consommeés d'ici Pan 2000 dans Vaide métropoli-
tuine marscillaise.

Les évalualions prévisionnelles sont accablantes,

Nous prendrons comme surface de référence celle de Iélang de Berre : environ
15.000 hectares.

En ce qui concerne Purbanisation, clle passera de 23.000 hectares actuellement 4
50.000 ou 60.000, c’est-a-dire prés de quatre fois la surface de Pétang de Berre.

Les aclivités diverses liées & Yurbanisation (ateliers, usines, dépdis ou entrepits,
grands marchés et grandes surfaces de vente, grandes infrastructures de transports : ports,

afroports, gares routiéres ou ferroviaires) exigeront 15.000 4 20.000 hectares, en supplé-
ment des 10,000 actucllement occupés, soit une nouvelle fois la surface de I'étang de Berre.

[’organisation des loisirs devrait exiger 30.000 hectares a Dintérieur ou i proxi-
mité immédiate des villes, soit deux fois la superficic de Pétang de Berre,

Quant sux voies de comumnutiications, l¢ schéma d’aménagement prévoit que 360 km.
d'autoroutes s’avéreront nécessalres d'ici Pan 2,000, Sachant qu'unc¢ autoroute neufralise
environ 10 hectares aun kilométre, compte tenu des échangeurs, des zones non aedifi-
candf, des dépdts ou emprunts de lerre, ete., cc sera scnsiblement le tiers de la surface
de 'élang de Berre qu'il faudra liveer au bitume ¢f aux remblais,

-

Au total, cela fait pius de 7 étangs de Berre gu'il  faudrait trouver pour l'Aire
Métropolitaine Marseillaise dans lIes trente ans qui viennent,

O les trouvera-t-on 7
Au préjudice de quoi ?

Au bénéfice de qui ?
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Le spectre de la pollution.

En marge des problémes que posent lappauvrissement du potentiel alimentaire et
la consommation accrue de Vespace, ie corollaire de Uimpact humain sur la planéte se
traduit par la pollution.

Dans un écosystéme naturel! équilibré, I'cffort conjugué des convives de la biosphére
et des divers [acteurs du miliew suffit 4 assurer la voirie du sol, de air et des eaux.

Avec la dictature de Phomme, tout évolue dans le sens d’un déséquilibre grandissant.

I’accumulation fantastique des déchets industriels, I'abus des traitements chimiques
de toutes sortes, le déversement massif des détergents et des pesticides dont beaucoup
sont, hélas ! rémanents, tout contribue & faire de la planéte un immense cloague ou le nocif
supplanie peu a4 peu la salubrité, si nécessaire 4 la santé de la biosphére.

Iy

La mer, pourtant toute puissante, ne parvient plus & assuorer la veirie de nos plages,
jonchées d’objets synthétiques imputrescibles, souillées de produits délergents ou de résidus
d’hydrocarbures.

I.e danger est d’autant plus grave que les effets des pollutions se propagent a4 dis-
tance, utilisant comme vecteurs les deux grands milieux fluides qui  conditionnent le
développement de la vie, I'eau et Pair,

En fait, avant toute option d’aménagement, 'homme devrait prévoir & long terme,
dans le temps et dans espace, le déferlement des ondes périphérigues d'une pollution
croissante autour des points de contamination.

Des chiffres 7 On pourrait en citer des milliers.

On collecte annuellement 1.000.000 de tonnes d’ordures dans les rues de Paris, ce
qui correspond 4 un dépdt de 950 grammes par habitant et par jour, Popération revenant
A 187.899.000 Francs par an. A '¢chelon national, on peut d’ailleurs affirmer que ehaque
métre de sol francais recoit sensiblement chague année 250 grammes ’ordures,

Un zautre exemple ? Plus de 100.000 tonnes de D.D.T. sont annucllement produites
dans le monde. Depuis qu’existe ce pesticide, 'homme en a déversé sur la plancie quelgue
1.500 miHions de ionnes. On en retrouve dans les Manchots de PAntarctique el dans les
weuls d'un Pétrel vivant sur une ile déserte des Bermudes.

! est probable gue parmi les difficuliés majeures auxqguelles seront confrontés les
hommes de demain, le probléme de Pean et celui de Pair figureront au premier plan.

A cet égard, la menace est double ; appauvrissement et pollution, En marge méme
de la consommation organique {'oxygéne liée aux fonctions respiratoires des Ctres vivants,
que doit-on penser de l'appétit dévorant des grandes indusiries modernes ? Des préléve-
ments monstrucux opérés par les 200 milions de véhicules qui déferlent sur les routes
du monde, chacun d'eux aspirani, pour mille kiloméires, ce quil faut d’oxygéne & un
homme pour respirer pendant un an ?

Le franchissement de PAtlantique entre Paris et New York par un <« Bocing »
quadri réacteur suppose une consommation de 15.000 tonnes d’oxygeéne, ce qui correspond
4 la production annuclic d'un hectarc de {oréts développant unc surface de feuilles de
50.000 m2,

Et quc dire de « Concorde » qui avale — au décollage — 740 kg d’air par seconde !

Comment compenser de telles saignées dans Patmosphére ? En fait, scule une végéla-
lion équilibrée peut s’avérer capable d’en assurer la voirie, jumelant les synihéses de
I'assimilation chlerophylienne — qui renouvellent les réservoirs naturcls de vivres — avec
les échanges gazeux qui régénérent Yoxygéne,

Encore faudrait-i! que le manteau végéial ne soit pas abusivement dégradé ni
cmpoisonné par des gaz nocifs gqu'il s'avére, loul comme Phomme, incapable d’absorber,
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Et que penser du probléme de Veau ? Sur des surfaces immenses, la hache et le
feu ont 4 ce peint épuisé la couverture forestitre gue le processus de la désertifieation
parait irréversible,

Déja considérablement appauvries, les caux de nos riviéres sont sysiématiquement
désoxygénées par les égouts des villes, Qui songe, aujourd’hui, qu’il fant 10.000 litres
d’'ean saturée en oxygéne 4 5° pour décomposer les déchets produits par un homme en
une journée ?

La pollution des enux du Rhin est un exemple particuliérement saisissant. On
dénombre, dans les Grisons, entre 30 et 100 germes par centimétre cube. Mais on en

compte 2.000 dans le lae de Constance ¢t le fleuve en charrie 24.000 i Strasbourg,
200,000 & Coblence,

Au bout du compte, c’est la mer.. que Thomme transforme en une gigantesque
poubelle,

*
A

Abaissement dangercux du poientiel alimentaire, consommaiion cffrénée de Pespace,
speetre d'une pollution généralisée.,. mais oit va donc une humanité forgée au sein d'anc
société qui ¢épuise son capital ?

Dans ce procés dramatique qu'intente la nature & 'Homme, la science peut, en fait,
jouer tous les roles : batir ’acte d’accusation, prononcer le réquisitoire, les plaidoiries de
In défense, que sais-je encore.. peut-8tre méme rendre un verdict de justice et déquité !

II résidera dans les lois méme gue nous dicte Vécologic, car la nolion d’équilibre
est la régle d’or de la biosphére.

Pour la premicre fois dans Phistoire de la planéte, une espécee, gque la science nomme
« Homo sapiens », vient d’atteindre un iel degré de puissance cqu'clle menace tous les
aulres convives de la terre et qu'elle met en danger les bases les plus élémentaires de sa
propre survie.

Les équilibres nalturels sont menacés et ’homme moderne est inguiet. Pares nationaux,
pares régionaux, espaces verts conservés ou artificiellement implantés, toutes les solutions
proposées ne sont, hélas, que des « remeédes » qui résultent d’'une prise de conscience
croissante du mal dont nous souffrons.

C'est tout le probleme de Vimpaet de Pespéce humaine sur la planéte qu’il faunt
repenser. Les notions d'individn, de communanté, de sociélé ne sont plus rien si Pon
ne protége pas Pespéee tout entiére.

L’homme et lq nature
Harmonie on conflit

(Photo Berquin)




Or, que falsons-nous aujourd’hui ? Cc que jappelle - que 'on me pardonne ce
terme — la politique de la rusiine ou du sparadrap ! On panse les plaies, mais on ne
guérit pas le mal.

Peut-on imaginer que la mission de 'homme — au moment peut-8tre oll son apo-
gée, sur la terre, encourt le risque d’8tre dépassée -— consiste 4 réparer des pots cassés ?

Car il faut élever le débat. Lorsqu’on ahorde les mémes problémes a Péchelle pla-
nétaire, par dela leurs aspects particuliers localisés a FPétage au-dessous, il est normal
qu’ils admettent des dimensions insolites.

Oui, nous nous acheminons probablement vers une société nouvelle, mais sans doute
trés différente de toutes celles que I'on nous propose.

Les notions de production et de consommation seront 4 reveir A travers un noun-
veau réscau de distribution,

La grande frontiére qui risque de départager les hommes de demain n’est pas une
ligne de démarcation polilique séparant 'Est de I'Ouest ; ¢’est un couperet qui isole deux
hémisphéres : — un hémisphére Nord surpeupié, surexploité, disposant sans doute de
9§ % des richesses matériclles de la planéte mais voué au désert, — un hémisphére Sud
sous-développé, ayant conservé la plus grande part de ses ressources naturelles, mais
livré a la faim et & la misére.

La suprématic lentement el slirement acquise par une minorité raciale & dominante
bianche devra sacrifier une part de ses prérogatives & la promolion économiquec et so-
ciale de la communauié humaine toute entiére.

Vouleir maintenir par la force ce déséquilibre des biens et des bénéfices devant la
marée moniante des peuples sous-développés sonnerait a coup siir le glas de la civilisation
occidentale.

Qu'on le veuille ou non, on sachemine vers une forme nouvelle d’humanisme, peut-
ttre confusément dictée par Yinstinet de la conservation et gu’aucune idéologic politique

n’est apte &4 proposer 4 l'homme,.

3

Cette fraternisation est nécessaire A tous.

Notre puissance ne connait presque plus de limite. Puisse la raison la contraindre
aux exigences les plus é¢lémentaires, les plus impératives, de la survie de 'humanité,

Et si I’homme cessait d’étre raisonnable, puisse Uinstinct de la conservation hi
dicter, par un éirange rciour aux sources, les solutions qui s’imposent,
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Le tourisme et ses problemes
en Provence-Cbte d'Azur
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par Bernard BARBIER, Professeur de Faculté,
Conseiller Technique au Service Régional de I'Equipement de Provence-Cote
d'Azur chargé du probléme du tourisme.

L.a région provencale et azuréennc est la premiére région touristique frangaise, tant
par sa fréguentation ou sa notoriété internationale que par son ancienneté, Mais cetie
situation apparemment brillante présente des ombres séricuses. Il est certain qu’il ¥ a encore
un hel avenir pour cette contrée méditerranéenne, mais 4 conditlion de poser certains
problémes et de chercher cnsuite & les résoudre.

L.es atouts ne manquent pas et sont particuliérement précieux puisgue ce sont : le
soleil, la mer et la neige. I1 faudrait v ajouter le charme apre des paysages nombreux,
naturcls des cétes de PEstérel aux cimes hriangonnaises, les atiraits archéologiques, notam-
ment les monuments des épogues romaine et médiévale, les séductions de la gastronomie
méridionale, cte.. Comme la demande touristique nationale et internationale ne cesse de
croitre, il faut reconnalire que la région provencale a beaucoup de chances a sa disposi-
tion ¢t gu’aucune autre, en France, n’en offre une telle variété.

La croissance touristigue de la région cst inégale, I1 faut y distinguer irois emsem-
bles différents : la cOte, particuliérement fréquentie et localement satarée, la haute monta-
goe de ski, dout lUessor date des annces 60 et se révéle irés promelteur, et la zone
intermédiaire entre les deux précédentes, la campagne, qui n’est pas aussi oubliée des
tourisles qu’on le croit, I va de soi que les problémes varieront avece Pensemble considéré.

LA ZONE LITTORALE

Sur les quelques 80 miillions de nuilées annuclles passées par les touristes dans la
région, les trois-quarts lont été sur la Cote gui posstéde les irois cinguiémes des équipe-
ments d'accucil, La fréquentation se fait toute Pannée, mais particuliérement en  saison
estivale ; cnire le Rhine et Hyéres, un peu 2 PEst de Toulon, la clientéle régionale vient
au premier rang, par suife des Dbesoins des agglomérations marseillaise et toulonnaise,
mais, 4 partir de la Cote des Maures et jusqu’a la frontiére ilalienne, les non-régionaux
Pemportent nettement, parisiens, étrangers ct francais venus de tout ’hexagone. Le succés
touristique de ce littoral est certain et ne se dément pas. Mais quel peut étre I'avenir ?




Un certain nombre de contraintes limitent les possibilités d’extension. L’équilibre
naturel est menacé, localement détrait, ct il faut 4 tout prix le sauvegarder : les problé-
mes écologigues relévent d’une premiére urgence. Le milieu végétal, notamment forestier,
est trés fragile ef tout déséquilibre, 1ié 4 une initiative humaine égoiste ou inconsciente,
entraine des processus de dégradation irréversibles gui peuvent mener 4 la destruction
complele, Les études faites & ce jour justifient les inguiétudes déja formulées. La pollu-
tion des eaux marines n'est pas une utopie ; celle des eaux continentales est unc réalité,
et celle de I'air existe dans plusieurs grandes villes, La politique de préservation de la nature
n'en est qua ses débuts (parcs naturels, par exemple), mais doit &ire menée avec vigueur.

Une scconde difficulté provient de la croissance urbaine, trés forie actuellement et
dont on prévoit qu'elle grandira encore : la Cote risque d’étre un long ruban continu de
villes. Cette extension va consommer des espaces, qui seront disputés aux clients de Vex-
téricur ; elle va cexiger unc cau urbaine et industiriclle de plus en plus abondante, alors
qu'clle mangue déji localement pour Ies consiructions touristiques ; les citadins du littoral,
pour leurs weck-cnds comme pour leurs vacances, ont besoin de zones de détente gqu’ils
trouveront sur la céte elle-méme, et qu'ils seront les premiers a coloniser. Définir les
besoins des villes esl unce nécessité premiére.

Le probléme des trunsports m’est pas moins ardu. Les liaisons avec Vextérieur res-
tent insuffisantes, malgré le léger progrés des autoroutes ; I'avion atteint bien Nice et Mar-
scille, mais & des tarils beaucoup trop élevés pour le trajet effcetué. Or, si Pon veut déve-
lopper le tourisme de week-end hors-saison, il faudra bien des moyens de transports rapi-
des et pas trop chers, Quant 4 Ia circulation intéricure, chacun sait ce qu’il en reste: la
fenteur des parcours dans le sens longitudinal a quelgue chose de désespérant !

Il v a encore bhien @’autres problémes : rarcié des espaces encore « vierges », pro-
tection csthétique des sites, réorganisation des aménagements anarchiques, mise en place
(’instailations culturelles ¢f d’¢équipements pour les loisirs, ete. Or, la Cdie d’Azur, largo
sensu, n'est plus la seule. Le littoral du Languedoc s’équipe; celui de la Méditerrange
ocecidentale non frangaise (Espagne, Italie, Afrique du Nord) cst en plein essor et constitue
une concurrence don! la cbte azuréenne risque de patir, Ce littoral réputé si atirayant,
recherché et si glorieux, doit sc¢ rénover. Heurcusement, les problémes sont moins aigus
dans lintérieur.

LA HAUTE MONTAGNE DU SKI

Les possibilités de Ia haule montagne sont remarquables, Les grandes Alpes du Sud
ont un heon enneigement, souvent précoce, qui assure une saison de quatre & cing mois ;
clles ¥ ajoutent un soleil généreux, qui pe nuit pas 4 Ia neige si I'expesition des pistes est
appropriée, alors que Pensoleillement est souvent limité dans le reste des Alpes, II v a
aussi de nombreux sites, offrant de longues pentes de difficultés variées, dont plusieurs
sont dignes de stations internationales. La demande touristique, enfin, qui s’exprime par
un accroissement annuel de 10 % du nombre des skieurs, est an atout excelient pour la
montagne sudalpine, qui s’est équipée surtout dans les anmnées 60 avec une progres-
sion irés rapide ; &4 la veille de la saison d'hiver 1969-1970, i1 y avait plus de deux cents
remontées mécaniques {(dont 26 engins téléporieurs), soit le triple de ce qui existait en 1960,

I.es problémes ne sont pas ceux de la cdte : Péquilibre écologique n’est pas menacd,
Iespace ne manque pas, la région a de quoi répondre 2 la concwrrence, Mais les difficul-
tés exislent gquand méme. En premier licu, les Alpes du Sud méconnues, sauf des citadins
du littoral qui en constituent la principale clientéle. Le « Patineur » ne pense pas qu'il
puisse y avoir de la neige dans les Alpes méridionales et e V© Plan avait quelques phrases
qui jugeaient sévérement mais fausscrment ces derniéres. Des efforts sont faits actuelle-
ment pour remonter le courani ¢t pour faire connalire les sialions méridionales, mais la
publicité ne pourra scule y parvenir.
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En effet, si 'on veut amener des skicurs de toute la France et de VEtiranger, il faut
que les linisons extérieures ef intérieures seoient satisfaisantes. Or, seules les stations duran-
ciennes sont reliées 4 Paris par le train du « Brianconnais » et les routes d’accés aux
stations restent surtout insuffisantes.

La formule pittoresque et pleine de poésie du vieux village, conservant sa vie rurale,
et v adjoignant quelques hotels et téléskis, est dépassée. Il faut conecevoir des stations
neuves, confortables, disposant d’équipements trés variés. I1 ¥ a 14 un effort d’imagination
4 faire pour les grands centres de ski internationaux qui sont en cours ou qui se créent.

LA CAMPAGNE

Arriére-pays de la (Cote d’Azur, plaines et collines de Basse-Provence, basse et
moyenne montagne sudalpine ont peu de < stations », mais constituent d’agréables lieux
de villégiature et sont, chaque jour davantage, peuplées de résidences secondaires qui
réveillent de vieux villages souvent endormis. Les propriétaires viennent dua littoral. Il fau-
drait, 13 encore, élargir la clientéle, par une publicité appropriée et en exploitant les possi-
bilités locales (plans d’eau, par exemple).

Mais il faudrait éviter une croissance anarchique des constructions et accélérer la
politique des parcs naturels régionaux, afin de conserver une nature qui pourrait étre
nienacée.

Le tourisme est une richesse pour une région, par largent qu'il apporle ({(estima-
tion 1966 : un milliard et demi de franes laissés par les clienls dans la Region), et par
les empleis qu'il erée (12,6 % des emplois de la Région, mais 37 % sur la Cote d’Azur
et 29 % dans la haute montagne durancienne). Comme beaucoup de communes ne doivent
ou ne devront plus leur vie gu'au tourisme, il est nécessaire de considérer avec attention
cette activite.

H convient donc de réfiéchir & ces problémes ¢t de définir une politique régio-
nale du tourisme, comme cela se fait pour toute activité économique. Cette politique est
déjh partiellement définie poar le ski, mais au niveau national, par la Commission Inter-
ministérielle pour Aménagement Touristique de la Montagne. En Provence-Cote d’Azur, la
question a été comprise et déji s’élabore une réflexion sur le tourisme, afin de répondre
aux problémes, de satisfaire les besoins de Ia clientéle, de fournir des directives et des
cadres aux administraiions et d’encourager les promoteurs, Il serait souhaitable que pareil
effort fiit fait dans chaque région comme 3 Péchelle du pavs.




Réflexions sur |'aménagement
de deux stations de sports d'hiver
dans les Hautes-Alpes

par Jean FONKENELL, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Directeur de la S.C.E.T. pour la région méditerranée.

I1 n’est d'hiver ot I'on n’assiste, dans les Alpes, au lancement d’une ou plusieurs
siations de sports d’hiver. Intimes ou colossales, sportives ou sophistiquées, 4 'ubac ou
& Padret, fondues au paysage ou détachées de lui, leur principale caractéristique est d’étre
créées cx nihilo, aprés analyses scientifiqgues du site, l'ancienne pratique du développe-
ment de tache d’huile autour d'un village au cachet séculaire n’étant apparemment plus
adaptée aux impératifs de la société de consommation.

Souvent, Yopération est entreprise par un promoteur unigue, se chargeant de I'acqui-
sition des terrains, de leur aménagement, de la construction et de la vente des immeubles,
de la réalisation et de la gestion des remontées mécaniques. Les avantages de la formule
viennent vite 4 Yesprit : un organisme unique, gérant un budget de 300.000.000 ou
400.000.000 ¥, (1) saura, en principe, donner 4 la station, avec aisance et efficacité, son

slyvle, son unifé, sa notoriété, son ambiance. Que Von songe simplement & Vimpact d’un
budget de publicité de trois ou quatre pour cent des chiffres précédents...

Un schéma différent préside & la réalisation de deux des plus importantes stations
des Hautes-Alpes : Orciéres-Mertette (1.850-2.650 m.) et les Orres (1.5650-2.700 m.). L’aména-
gement en est confié, par les collectivités locales concernées, & une société d’économie mixte,
la Société d’Equipement du Département des Hautes-Alpes (S.E.D.H.A) constituée par le
départernent et un ensemble de communes, la Société Centrale pour PEquipement du Terri-
toire (S$.C.ET.), la Société Cenirale pour I'Equipement Touristigue (S.C.E.T.0.), filiales de
la Caisse des Dépdts et Consignations, Ia Chambre de Commerce ¢t la Chambre d'Agricul-
ture de Gap. La S.E.D.H.A. réalise et gére les remontées mécaniques (remises 4 la commune
a4 Ja fin de la concession) achéte, équipe les terrains et les revend 4 des promoteurs, réalise
Ies équipements publics et distractifs nécessaires, assure la publieité d’ensemble et finance

5

Ianimation de la station, grice, pour Pessentiel, 4 des préts de la Caisse des Dépéts,

Dans un tel schéma, efficacité due & Lunité d’action et de commandement peut
apparaitre moins évidente ; Vobienir implique des adapiations et des innovations sur
lesquelles on reviendra plus loin.

(1) Les dépenses par « lit » sont de l'ordre de 30000 F. et les stations modernes contien-
nent (ou plutét contiendront car trés peu sont achevées) 6.000 & 15.000 lits (beaucoup plus dans
certains cas spectaculaires).
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ORCINRES-MERLETTE
1.850-2.650 m.

Le télésitge de Casse-Blanche

Puar contre, d’autres avantages apparaissent :

- les collectivites locales assurent beaucoup plus directement la charge de leur
développement économique propre ;

~ dans le méme ordre d’idées, la receonversion progressive et linitégration Je Ia
populalion locale risguent '8re micex assurdées par un organisme & vocation
publique qui a ses racines profondes dans le département (2) que par une société
totalement cxtéricure ¢t dont les meotivations principales sont forcément autres ;
le recours & plusicurs promoteurs de taille moyenne qui risqueni chacun leur pro-
pre forlune, introduit dans « Iéquipe intégrée de réalisation » autant d’hom-
mes qui, 8’ils sont bien choisis, apporleront 4 Yopération, en dynamisme et en
ardear, plus que e salarié le mieux motivé,

(Cest précisément eette notion d'é¢quipe intégrée de réalisation gui conditionne I'efll-
cacité de la formule ¢ un aménageur-plusicars promotenrs », I'échee élant siir si Vaména-
geur se borne A deesser absirailement un plan-masse, puis 4 découper et céder le terrain 4
lout preneur asceeptant la charge foneiére voulue ¢l la payant comptant.

ICobjectif est - - outre le respect des équilibres humains et esthétiques — que les
rythmes de conslruction ¢l de vente, élroitement liés, soient les meilleurs possibles.

(2) Mais qui s"assure les concours techniguss et financiers nécessaires,
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I.es molivations de Pacheteur polentiel ticnnent :

— & des données physiques relatives au site @ qualité du ski, soleil, paysage, acces-
sibilite, etc.;

— au rapport prix-qualité des constructions et égquipements ;

—— mais, aussi, et dans de fortes proportions, 4 la notoriété, au sivle, a4 ambiance
de la station qui résultent de beavcoup d'impondérables et gu’il faul entrefenir
en permanence : dynamisme de Pécole de ski, des commercants, hételiers et res-
tauratears, séjours de <« locomotives », animation ef att~aclions, publicité ingé-
nicase, qualité de Vaccueil. Clest & Paménagenr qu’il revient @ orchestrer celle
action et Uexpérience montre que les promoteurs y souscrivent et s’y associent
volontliers, si l'aménageur s'acquitle efficacement de cetfe tiche el les v fait parti-
ciper. Le colt des actions correspondantes est incorporé 4 Ia charge fonciére, qui
s’en trouve majorée d’'autant.

Un autre réle fondamental de Vaménagour est d'aider les promoteurs & ajuster le
rythme de construction & celui des veantes d'appartements, en liant & ce dernier les termes
de paiemen! des terrains, dans le cadre de programmes pluri-annuels a "échelonnement
révisable, En effel, dans Vindustrie de la vésidence secondaire, ultra sensible a4 la conjonc-
ture, et on Ia mévente produit vite des charges financitéres insupportables, les promoteurs ne
vewlent pas construire ¢ pour le stock » et lancent une nouvelle {ranche guand la précé-
dente est presque entiérement vendue.

Le lancement &'Orcicres-Merlelie dale de 1963, épogue ol touics les notions indiquées
plus haut étaient encore bien lloues dans les esprils. Autremient dit, la théoric s’est élabo-
rée en méme iemps que la pratique et ¢’est une legon Qloptimisme de constater que les
taitonnements du début n’ent pas empéché le suceds. En particulicr, In concertation avee les
promoteurs ne s‘est vraiment établic que par élupes, aprés sélection des plus dynamiques
¢ des plus cfficaces. La legon cst gu'il ne faut pas en multiplier le nombre @ quaire ou
cing au maximum, et qu’il faul les associer 4 Pensemble des problémes de la station des le
début de leur intervention,

Actuellement, 6,000 lits ¢t 15 remontées mécaniques, dont deux télécabines et deun
télésicges sont installés, et Yonr est un per plas gud mi-course, la progression  étant,
suivant la conjoncture, de 1.000 & 1.500 Jits ¢t de 2 & 3 nouvelles remontées par an.
L’école de ski, avee 80 moniteurs (& Nodl 1369) est déja une des toutes premiéres de
France.

Le style choisi répond assez bien aux criiéres @ <« soleil, animation, bien-éire » ©

— TPensoleillement esl exceplionnel ; 7 heures par jour &4 No#l ¢t pres de 300 jours
de beau temps par an, L'exposition en face Sud oblige & entrelenir trés soigneuse-
ment les pistes, ce que permelient les moyens de damages modernes, au prix
d'un budget importani, mais i} esl évident qu'Orciéres s'enorgucillit plus de sa
neige de printemps que de sa poudreuse ;

— Tanimation : Ia « station oG Pon ne s’ennuic jamais » semble tiver d’elle-méme
(et peut-fire de sa proximiié du midi) e puissanils calalvseurs de vie et d’am-
bhiance ;

— lg bien-&¢tre : on s'efforee d’amencr tous les publics ; enfanis ou pareals, sportifs
ou douillets, couche-16¢ et couche-tard, & la plénitude, sans atteindre ni ta sophis-
tication, ni Pascése. Pour ce qui est des pistes, Pamélioration spectaculaire de la
qualtité des skicurs en a fail ouvrir de nouvelles, pius difficiles, afin de respecter
l¢ principe @ <« quelie que soit la foree, s’amuser sans soullrir, »

%!z'a‘

La station des Orres, dont les premifies consteuclions (400 His environ) seronl
mises en vente en 1970, sera concue dans un sivle un peu différent, par souci d’Ccquilibre
el en raison de exceplionnelle valeur du site.
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Le niveau {es pisics, Vorientation favorable —- pistes exposées au Nord-Ouest, bati-
nents au Sud-Ouest - - 1a proximité (13 km.) du iac de Scrre-Pongon (de dimension
comparable & celui d’Annecy), 'excellente accessibilité (15 km. par une rouie moderne, de
@ gare (’Embrun, sur la ligne directe de Paris), 'étonnante heauté du paysage estival, la
forét abondante, conduisent a réaliser yne station sportive et raffinée en hiver, et trés
active en été, sans pour cela aticindre les prix « parisiens » pratiqués par ceriaines stations
dc haute volée. Les études menées par une équipe olt Je service d’études de la Commis-
sion d’Aménagement de la Montagne et la Direction Départementale de YEquipement jouent
un role primordial, ont porté tout spécialement sur Uharmonie : de Parchitecture et du
paysage — la station sera belle — du ski et du domaine béti : on accédera a ski et en
voiture a4 tous les bitiments sans que les réscaux ne se croisent,

La réalisation des baliments (7.000 lits sont actucllement prévus, dont une propor-
tion non négligeable en chalets vu la qualité estivale du site} sera confiée & qualre ou
cing promoteurs, soigneusement sélectionnés pour leur expérience en montagne et leurs
facultés coopératives @ deux interviendront dés le départ, en 1970, et les autres progressi-
verment,

La charte régissant les rapports aménageurs-promoteurs est la suivante : au départ
est éiablie une grille des charges fonciéres ; celle-ci fixe, pour le prix de vente de chaque
terrain, un pourcentage, croissant avec le développement de la station, du prix de vente
de Yimmeuble qui v sera béti. Les intéréis des parties sont dés lors convergents, puis-
qu'une amélioration de qualité des équipements, permettant de meillears prix de vente
aux acquéreurs finaux, profite 4 la S ED.H.A, et aux promoteurs. Ensuite, la concertation est
totale sur tous les points : la S.ED.HA, qui sc charge de la publicité, d¢ Panimation, de
la mise en place du comité de station et des remontées mécanigues, associe les promoteurs
A toutes ses recherches et réflexions, ceux-ci, réciproquement, 1’associant a leurs études sur
leur politique commerciale propre (évolution des prix de vente, dimension et aménagement
des appartements, ete.). Pour faciliter et instifutionnaliser le travail en commun, les pro-
moteurs sont groupés au sein d'une association de la loi de 1901 appelés « Promo-Les
Orres » (3),

11 serait prématuré de porter un jugement définitif sur une formule qui en est a
ses débuts et gqui sera jugée sur piéce, mais les premiers résultats sont particuliérement
encourageants, Le « club » constitué par les collectivités locales, 1a S.E.D.H.A., les promo-
teurs, Parchitecte unique ct les bureaux d’études publics, est pour l'opération un facteur de
richesse d'idées et d’enthousiasme constiructif qui ne peut que conduire 4 Pefficacité opli-
male. Notre souhait, bhicn proche d’une certitude, est que 'avenir justifie cette forme nou-
velle de participation appliquée a action.

(3 La SEDHA réalisera elle-méme ¢t Jouera {ou fera louer par un organisme idoine} les
tocaux commerciaux, gui pour la plupart seront agencés en galeries marchandes intérieures, et dont
il importe de garder un certain contrdle, vu importance qu’ils jouent dans animation de la station.



La protection des paysages
en Provence

par Gilbert WEIL, Architecte-Urbaniste,
Conseiller Technique au Service Régional de |'Equipement de Provence-Chte

d'Azur.

La Région Provengale, terre de tourisme par excellence et terre d’atiraction pour
les hommes, pourra-t-elle longtemnps encore miser sur une richesse qui a largement induit
son développement passé : la qualité de ses paysages et la valeur de ses sites ? Certes, hon
nombre d’organismes s’appliquent 4 « protéger » ce qui demeure, au terme d’'un saccage
évident. Mais la notion de « prolection » ne couvre-t-elle pas souvent une action ambigué
et n'est-ce pas 14 la raison de fréquenis échecs ?

DES PAYSAGES FAITS PAR L'HOMME ET VALORISES PAR UN MYTHE

La Région Provencale recéle peu de vastes ensembles ¢« naturels » comparables a
ceux des Alpes ou des Pyrénées, Mis & part quelques massifs plus ou moins hoisés, les
paysages caractéristiques de Provence sont, pour l'essentiel, des créations de l'homme :
une certaine économie agricole, une connaissance atavigue du climat, un habitat épargnant
les bonnes terres, des habitudes sociales introduisant parfois en milien rural des résidences
secondaires de citadins riches ou moins riches, ont forgé ces paysages typiques de villa-
ges élagés, de mas aux fterrasses omhragées, de cyprés pare-vent, de « restanques » souli-
gnant la base des collines,

Distinction essentielle : car dans ces paysages "échelle humaine est partout présente,

La valeur objeclive de ces espaces rurauX, cn tant qu’aires de loisirs et de tourisme,
de régénération et d’équilibre physique et mental des citadins, et aussi de formation dun
goiit artistique, se double iei d’une valeur subjective : en méme temps qu'il admire les lignes
du paysage, le visiteur se berce souvent d’une illusion, celle de retrouver Pimage d’une
vie ancestrale, douce, équilibrée et souriante. La valeur de référence cst un passé idéalisé :
les équipements désuels — petites routes ombragées, canaux impropres a la navigation
moderne, mas inadaptés A 'agriculture de notre temps.. — se valorisent dans l'esprit des
citadins ou des « gens du Nord », assoiffés d’une Provence mythique, qu’ils ne se conten-
tent pas d’admirer : ils souhaitent de plus s’y installer et y vivre !

Dés lors, comment protéger un tel patrimoine, dévoré par ses admirateurs — et
lié 4 'image d’un passé révolu, dans un monde cn évolution ?
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DES TRANSFORMATIONS INEVITABLES
LIEES A UNE MUTATION ECONOMIQUE

A moins que la nation ne soit dispesée & payer les agricuiteurs pour continuer &
pratiquer un mode d'exploiiation ancestral — source des paysages provencaux les plus typi-
ques et les plus beanx —— il faudra bien admelire une évolution @ seit Pabandon des terres,
soit une modernisation entrainant, sulvant le cas, des remembrements, la pose de réseaux
('eau ¢t la modification des cultures, la consiruction de serres, la mécanisation, sans oublicr
la modificalion des biliments agricoles, 4 considérer, dés lors, comme des <« usines »
¢eonomiquement renluables. Dans tous les cas, il ¥y a, fatalement, transformalion du paysage.

Une autre hvpotheése est la modification de la fonction. Les citading, dont le niveau
de vie se sera élevé, « achéteront » la campagne, gui deviendra, pen ou prou, le prolon-
gement de la ville voisine, ou le refuge agreste de citadins leintains. Autour de ifoules les
cités provencales, et bien entendu dans la quasi-totalité de la frange cdtiére, ce mouvement
est en marche, Il n'est pas sans intérét de rechercher, au-detd du bhanal phénoménce ’ina-
daptation des villes, ses motivations plus profondes, car nous les itrouvons a la base de
I'agression exercée contre les pavsages.

UNE MENACE GRAYE : LE CONSOMMATEUR

Nous citerons, en premier, le « détachement » progressif de la cellule habitée de
son environnement social. Le citadin, 4 qui les structures en place refusent une partici-
pation active & la vie urbaine, se rattache 2 un meonde plus abstraii ; un monde planétaire
qui vit devant !ui, ehaque jour, 4 {ravers un ¢eran de télévision. Devenu simple « consom-
mateur » des eéquipemenis de la ville, il ne irouve bientdét plus aucune raison de subir les
servitudes d’un habilat urbain, dés lors que ces éguipements peuvent @étre aticinis en
quelques minutes de voiture,

Reniant la ville ¢t l'image d’une vie collective détériorée, notre citadin se met &
Ia recherche d'un monde nouveau : celui d’une campagne provencale « od il fait bon vivre ».
Tout en restant consommatenr » des équipements urbains, il cherche 4 devenir « consom-
mateur » des sites qu'il admire. Lobjectif est de s'approprier un morceau de paysage : une
vue sur la mer, sur la Montagne Sainte-Victoire, sar tel village perché typigue...

LE DESIR NOUVEAU DE VOIR ET D'ETRE VU

Il s’agira, pour ce faire, de construire sur un point éleveé, un promonioire de préfé-
rence osile qui pour hénédficier d’une vue panoramique se trouve foreément « en vue »,

Ce qui n’est pas pour déplaire au « consommateur ». Car le mythe du bonheur cam-
pagnard sc¢ double Bien souven! de la certitude d’'une promotion sociale : il faut que la
nouvelle résidence témoigne de Papparlenance & une classe privilégiée, celle des néo-
ruraux, hériticre des gentlemen-farmers.

De 1o les architectures redondantes, Ies formes et les couleurs voyantes, basées non
st une anaiyse visuelle du site, mais sur des idées préconcues @ images de mas ct de hasti-
des d’opéreties amplement répandues par des magazines spécialisés.  Souvent, les abords
immédiats de habitat ne sont pas mieux traités. Ignorant des conditions écologiques qui




ont créé le paysage dans lequel il s'introduit, le néo-rural s'empresse de e détruire pour
le remplacer par un cenvironnemenl artificiel, une image d'Epinal du < jardin provencal ».

Viabiliser des points élevés cotite cher, Si le candidat constructeur est plus modeste,
il s’installera dans les zones déji accessibles et pourvues en cau pour les hesoins agricoles,
c'est-d-dire les plaines et les plateanx, Ti s’en suit une intrusion dans les « paysages
ouverts » aussi dommageable que la conquéte des promontoires.

L'HABITAT EPARS ET LE PRIX DES SOLS

Ces phénoménes ne sonl pas sans répercussion économique. $i, dans quelques cas,
la vente d’une parcelle a donné & lagriculteur une bouffée d’oxygéne permetiant sa survie,
plus souvent la montée des prix des sols bloque peu & peu les remembrements amiables et,
fAnalement, met Yagriculleur en <« position d’attenic » : pourguoi investir, si Ton va
vendre, pour construire, dans quelques années ? Ainsi, autour des « villas », les terres
tombent c¢n friche : le paysage va se modifler rapidement, non 24 cause de la présence
visuelle de quelques maisons neuves, mais de par les conséquences psychologiques de ces
constructions. La mise en place de réseaux d’eau ’irrigation, détournés de leur raison
d’étre dans un esprit de spéculation fonciére, peut avoir la méme conséquence,

CONNAITRE POUR PROTEGER

Nous voiei au cceur du probiéme : Ia « protection » de sites liés 4 une économie
passée, soumis aux pressions diverses Q’un monde économique nouveau, peut-clle éire
assurée par de simples mesures coercitives de conservalion agissant sur les effets 7 Ne
convient-il pas, au contraire, de remonter aux causes, d'¢ludier les phénoménes a leur hase,
de preévoir les évolutions raisonnables, et de choisir la meilleure stratégie ponr conserver
ce gue Pon veut sauver ?

Mais tout d’abord, gue peut-on sauver ?

Sauf pcut-bire pour quelgques cnsembles & fransformer en « Parcs Naturels », ce
qui peuat &tre sauvegardé n’est pas le paysage tel qu'il se présente visuellement 4 nous, mais
les éléments conslituant sa valeur et susceptibles de servir d’armature 4 un paysage nou-
veau. Ceel suppose une analyvse raisonnée des composantes d'un site.

Sans pouvoir entrer dans le détail, nous dirons rapidement qu'une telle clude passe,
a4 nolre sens, tout ¢’abord par Ia recherche de la « référence » qui distingue le site
{nature vierge, curiosité, fegs du passé..), puis par la compréhension des conditions
géologiques, climatigues, bolaniques, mais aussi économiques ou sociales, qui sont a4 Porigine
du site, en délerminant la rareté et les traits dominants, enfin par son évoluiion historique
qui permet ’en saisir I'état de fragilité et lcs menaces pour lavenir,

L’anaivse raisonnée suppose par ailleurs une étude visuelle basée sur les techni-
ques classiques du paysagiste : analyse de vues panoramigues, de « séquences » (rendant
compte des impressions suecessives d’une personne qui se déplace), de coupes, permetiant
de ¢ replacer », 4 leur échelle, les ¢léments que Pon veut introduire dans le paysage...

A ce stade, i1 convient de saisir comment le sile sera pergu par lusager @ suivanl
qu'il est envisagé un dérculement panoramique rapide (en voiture), ou lent {marche &
pied), des vues successives contrastées, ou encore unc « découverte » pédesire 4 carac-
tere de labyrinthe.. le traitement sera différent.
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CHOISIR LE BUT ET LA STRATEGIE : UN TRAVAIL D'EQUIPE

Ce n’est gu'en possession de tous les éiéments du probléme, incluant 'aspect fon-
cier, la pression de la demande, I'évolution économique constatée et prévisible, qu’il
devient possible de choisir, en connaissance de cause, les transformations qui, dans cer-
tains cas, conserveront les ¢léments de valeur, ou dans d’autres, tendront au passage
d’un paysage de valeur & un autre paysage de valeur,

Le choix de la stratégic doit faire, 4 son tour, I'objet d'une étude poussée englo-
Iant loutes les disciplines.

L’économiste cherchera le moyen de détourner éventuellement la pression, ou de la
rendre sélective,

Le paysagiste imaginera le paysage nouveau que I'on souhaite obtenir.

L’urbaniste, par un choix dans le zonage et le niveau des équipements, tentera, par
exemple, de pratiquer unce politigue « du chant et du contre-chant » {en transformant
en site habité un adret entier, et en maintenant le caractiére agreste du pavsage ouvert
ou des coleaux qui se découvrent de cet adret), Travaillant par grandes zones homogénes,
il s’inspirera des conseils de Péeconomiste pour maintenir 'affectation & certaines fonc-
tions de paysages entiers, quitle & prévoir leur hasculement 4 une autre fonction dans une

étape ultéricure, mais en évitant 4 tout prix un « grignotage » progressif désastreux.

L’ingénicur, suivant le cas, concevra ses ouvrages d'art comme noyés dans le paysage
ou plus souvent, compte tenu de Péchelle du paysage provencal et de sa valeur de réfé-
rence au passé, v inscrira ponts et viaducs comme des éléments hardis ot aériens, sans
« contact » avec le site traverse.

Le sociologue cherchera 4 déterminer les conditions d'une nouvelle vie rurale
¢cquilibrée,

Le juriste découvrira dans l'arsenal des textes les mesures susceptibles de parer au
plus pressé et d’orienter l'avenir.

Le bolaniste cholsira les éléments végétaux adéquats au site ¢t convenant au paysage
régénéré ou transformsé,

L’architecte, sans s'inféoder aux formes du passé, établira des principes de construc-
tion, des silhoucties, unc gamme de matériaux ct des coulcurs (ienant compte de tountes les
saisons) gui, en laissant place & des constructions adaptées a notre économie et 4 notre
mede de vie, ne transgresseront pas les valeurs fondamentales que 'on souhaite magnifier.

Vaste travail d’équipe gui, en France, ne fait que ecommencer, et gu'il faudra bien
développer pour sortir de FPimpasse,

VERS UNE PROTECTION DYNAMIQUE

Car la protection n'est pas Pabsence d’action, La « protection s par linterdiction
seule a véew. Il convient, au plus vite, de se pencher sur les sites de Provence avec
« Poeil scientifique », de traiter Despace rural comme Von traite les villes. Il faut faire
appel 4 toutes les disciplines pour saisir pleinement les conditions les plus diverses qui
sont & T'origine 'un paysage, permettre une appréciation raisonnée de sa  valear, des
menaces actuelles ou futures qui pésent sur lui, des causes économiques et sociales pro-
fondes de ces menaces, et du mécanisme de leur manifestation. De 14 naitront les moyens



de faire face. Mais surtout, en faisant appel 4 Timagination, il deviendra possible d'utiliser
les forces économiques qui se manifestent dans une région en mutation pour créer des
paysages habités cux aussi, agréables 4 Phomme, et itotalement nouveaux. L' « iniégra-
tion » d’élémenls hétérogénes, par une réglementation régissant Paspect superficiel, la
« politique du caméléon » répélée, sont des leurres. Chague élément neuf transforme
Iesscnce méme d’un paysage : Dessenticl est de Padmetlre, et de choisir ol on veat aller.

Mais cette nouvelle vision du probléme ne doit pas resier apanage des spécialistes.
Une action de longue haleine auprés du public devra amener les admirateurs des paysages
provencaux # remplacer un concept individualiste et néo-romantigue d'usager, par une
attitnde de respect actif : attitude basée sur des connaissances el sur une compréhension
de la valeur de ces sites pour la collectivité,

Nous attirons l'atiention des camarades du P.C.M. sur les séminaires de management
annoncés par la lettre-circulaire ministérielle du 17 février 1970, séminaires commencant
le 16 mars, durant une semaine, et destinés i se renouveler tous les mois en 1970, sur
le campus H.E.C. de JOUY-en-JOSAS,

A Nous rappelans fes thémes principaux des neuf premiéres sessions -
— objectif général - problémes de stratégie et de politique générale,
- problémes de structure et de commandement - centres de responsabilités et
direction par objectifs,
W — les systémes de mesure de performances - techniques d'analyse et problémes de
motivation,
f] —- donngées de base de la comptabilité financiére - systéme d'analyse,
— méthodes d'analyse des colts et prix de revient,
—- budgets opérationnels - techniques d'élaboration st portée,
S — budgétisation des investissements - colt du capital,

en demandant aux camarades intéressés de bien vouloir diffuser la nouvelle aux cama-
§ rades de l'industrie privée non encore touchés par HE.C. ou leurs organisations fédérales.

: Les frais des participants non fonctionnaires sent limités 2 1.450 F. pour six jours,
% nourriture et logement compris.,

chronos s,
industrie =
laboratoires . .

médecine

sport

132, faubourg St-Denis PARIS (X¢)
TELEPHONE . COMbat 44.16 (3 lignes groupées) ] )
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‘It existe actuellement en France certains organismes
de structure bien particuliére "’ Boris VIAN

“En alfant 3 deux, nous chercherons le long de /fa
route ce qu’il faut dire ” PLATON

Un Service Régional “ pilote”
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par Jean FOUBERT, Chef du Service Régional Adjoint de I'Equipement de Provence-
Cbdte d'Azur.

Roger DAMIANI, Ingénieur des Pants et Chaussées.

Bernard JANNIN, Ancien éléve de I'Ecole Polytechnique,
Chargé de la Cellule Economigue du Batiment et des Travaux Publics.

Général Henri de la SOURCE, Conseiller Technique,
Chargé du Service des Transporis et de la Défense,

Jacques VERCUEIL, Ancien éléve de 'Ecole Polytechnigque,
Chargé de la Rationalisation des Choix Budgétaires (R.C.B.).

Crée en Février 1966, le Service régional de VEquipement de Provence - Cdte d’Azur
a lout d'shord accompl les missions explicitement prévaes par les textes et circulaires
concernani organisation des services de 'Etat dans les circonscriptions d'action régionale.

Cest apres un premier stade de développement du service, et surtout de 'O.R.E.ADM,
gui Tui est pattaché, gu’une orienfation plus originale a pu étre donnée & certaines actions,
On s plail souvenl au gein méme du service régional i le dépeindre comme un ¢« organis-
me charniére » sous les trois principaux aspects suivants :

— régionalisation,
— planification ¢t prospective,

—- ¢oncertation administration - milieux ¢économiques.

REGIONALISATION

On retrouve iei les aspects les plas classigques ’un Service régional de PEquipe-
ment, La Région est an nivean de liaison enirc les préoccupations locales et nationales
ou extra régionales, C'est aussi un trés bon nivean d’animation et de synthése, qui permet
d’intégrer les aspects locaux dans une politigue d’aulant plus cefficace qu’elle coneerne
un cnsemble de dimension critique,

Enfin, le « poids » gue représente une grande région 'awiorise A tralter avee Paris
do probiémes significatifs au niveau nalional.




Nous winsislerons pas say ces aclions (Canimation, (’harmonisation-coordination et
de synthése qui se manifestent plus particulicrement a travers :

- - la programmation (aménagement urhain, tranche régionale, ete..),

-~ les éludes Curbanisme, d’aménagement ou d’équipement,

— les taches relatives au transport et 4 la défense.

Clest en liaison avece le développement des opérations expérimentales décerites ci-aprés
(Rationulisution des Choix Budgétaires, Informatique, Cellule Economique du Bitiment el
des Travaux Publies, Club des Transports) qu’une dimension nouvelle leur est progres-
sivement donnée.

PLANIFICATION ET PROSPECTIVE

Dans notre domaine, c¢’est probablement au niveau d’une grande région ou d'unc
aire métropolitaine que Uuatilité des recherches sur le futur apparait et qu’il est le plus
facite de les aborder. En eifet, les spécificités se dessinent alors nettement, tandis qu'a un
niveau local plus fin, toute prévision est difficile sinon impossible, et qu'd un niveau
plus ¢levé, la nature des choix n’est pas la méme ; les probitmes de développement cf
d’aménagement néeessitent un examen « enraciné s,

Dans le cas de Provence - Cote d’Azur, le rapprochement des prineipaux responsa-
bles du serviee réglonnl avee une Q.R.E.AM. pluridisciplinaire préparant le schéma de
Paire métropolitaine & Thorizen 2000, a certainement été fructucuse.

81 Pessentiel des travaux de prospective a compris jusqu’a présent, cceux de I'0O.R.
ILLAM. (sur cc sujet nous renverrons le lecteur 4 lexposé 'Henri GeEnEVEY), les princi-
panx domaines par lesquels le serviee régional aborde le rapprochement ¢ préscent-futur »,
sont :

- la rationalisation des cheix bhudzétaiies,

- ¢t Vinformatique,

L'OPERATION PILOTE DE RATIONALISATION
DES CHOIX BUDGETAIRES (R.C.B.)

L’expérience de Rationalisation des Choix Budgétaires au Service régional de 'Equi-
pement et du Logement de Provence-Cdte d’Azur a ¢4¢ engagée dés Novembre 1968,
Les travaux de Péquipe du Service Régional de Provence - Cote d’Azur se sont orientés, plu-
tot que vers des études de cas rentables & court terme, vers une recherche sur le fone-
tionnement global du service. Tl faut noter que la structure légére du service d'une part,
son role de charniére entre niveaux départementaux et nationanux d’auire part, ont centré
la recherche beawcoup plus sur les relations et échanges d’informations du service avee ses
interlocuteurs, que sur les relations et échanges d’informations internes an dit service,

Orientation de l'opération pilote.

L’apport de la Rationalisation des Choix Budgétaires «oit étre, i notre niveau, dans
le passage des objectifs de la polilique régionale aux réalisations qui les concrélisent, Cela
signific Pintégration, dans le domaine des procédures administratives formalisées, des pha-
ses de planification ei de programmation, et plus généralement des phases « prospective-
intervention », Il est évident que, dans un tel schéma, le Service Régional n'est pas scal
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concerné, et que Yopération doit étre conduite en liaison avee les nombreux participants
& chague aspect du probléme.

I’idée directrice pour la mise ¢n ceuvre de ces principes, cst la constitution d'un
&« Tableau de Bord », pris dans un sens itrés général, et dans lequel pourraient étre distin-
gués trois grands niveaux : les objectifs généraux de la polilique régionale, les objectifs
sectoriels de PEquipement - Logement, les programmies.

I. - Le niveau des objectifs de la politique régionale.

Ceux-ci seront définis par une série d'indicateurs économiques, démographiques,
sociaux.,, s¢ rupportant au développement industriel, a Télévation du niveau de vie, a
Pactivité touristique, aux caractéristiqgues de Parmature urbaine, ete.. Il est clair que ces
objectifs nc sont pas spécifiques 4 Equipement-Logement, inais concernent 'ensemble de
la politique régionale.

Il. - Le niveau des objectifs du Ministére Equipement-Logement.

Si la mission du Service Régional de I'Equipement et du Logement est de contri-
buer 4 la réalisalion des objectifs de polilique régionale, ses responsabilités particuliéres
sont dans Pobiention de ceriains résulfais dans les secteurs qu’il conirdle : logement,
{ransporis, urbanisme, tourisme, pour lessentiel. D’antres indicateurs devront donc servir
A fixer le résultat A alteindre, et 4 mesurer les progrés réalisés dans chacun des secteurs
cn qguestion, 1l s’agit 1a, par définition, du domaine spécifique de UEquipement-Logement.

I, - Le niveau des programmes.

L.a réalisation des objectifs fixés passe par le choix ef Pexécution de programmes,
tels que Poetrol de primes pour le logement, la réalisation ’infrastructures, Pacquisition
de réserves fonciéres, efc.. Les deux phases doivent étre distinguées : d'une part, choix
cnfre différents programmes, d’auire part surveillance de leur exécution. L’idée d’un
« tableau de bord » concerne surtout la phase d’exécution des programmes, tant dans
leur avancement physique que dans leur cofit réel de réalisation, Les problémes d’informa-
tion, & ce niveay, se compliquent du fait de la multiplicité des maiires d’ceuvre et des
sources de financement.

Quant ay choix des programmes, qui constitue évidemment FPaboutissement de la
procédure R.C.B,, Vidéce essentielle est celle de la considération de varianfes, jugées par
rapport aux objectifs de 1a politique régionale ¢t testées par rapport aux contraintes
budgétaires notamment. Le roéle du Service Régional est done dans le rassemblement des
projets ¢laborés par les instances locales et munis de renseignements adaptés 4 un choix
de nivean régional, I en résulte donce la nécessité de conduire la phase sar les program-
mes ¢en élroite liaison avece les niveaux déparicmental ef local, ainsi gu’avece d’autres inter-
locuteurs, sans alourdir la tiche des Directiens départementales de I'Equipement, Des
organes tels que la Cellule Economique du Bétiment et des Travaux Publics et le Club
des Transports dont nous parlerons plus loin, constituent, chacun en son domaine, le relais
idéal pour mener 4 bien une telle concertation.

Fonctionnement d‘un systéme R.C.B.

Il a surtout élé¢ question ici des difficultés de la mise en place de ce qu’on pour-
rail appeler la « siructure objectifs-programmes 3 du Service Régional. Son fonctionnement
normal devra consister en la mise 4 jour des éléments ci-dessus, périodigue, 3 Voccasion
d¢ Vélaboration du Plan, en ce qui concerne la structure des objectifs, permanente, en ce
qui concerne la structure des programmes. A quoi il faut ajouter le fonctionnement cons-
tunt d'une équipe d’évaluation chargée d'apprécier Uintérét relatif des différents pro-
granunes,



Un tel systéme, afin de ne pas dégénérer en une perpétuelle course a4 Pinforma-
tion ot s'épuiseraient les moyens du service, s’appuiera sur un apparcil informatiqgue qu
intégrera progressivement des étapes plus complexes de la precédure du recueil, présen-
tation ct interprétation des informations. Clest un des titres de Uintérét trés vif avec lequel
le Service Régional anime les expériences d’informatique dans la Région.,

L'ACTION INFORMATIQUE

Le Service Régional s’est préoccupé de longue date, tant pour ses objectifs propres
gu'au titre de la mission d’incitation 4 innovation qu’il sc¢ plait & assumer, du dévclop-
pement de la pratiqgue de PInformatigne.

L'idée la plus fertile & tous égards est certainement celle d’'unc « Banque de Don-
nées Urbaines » qui a commencé 4 s'affirmer cn février 1967, (1)

Autour de ce théme, le Service Régional a ceuvré depuis lors dans le sens :

— d’une participation 4 Yorientation des actions du C.E.T.E, et 4 la recherche des
moyens nécessaires ;

— d’'une sensibilisation toujours soutenue de tous les organismes publics, para-
publics ou privés, concernés par la future banque de données urhaines.

Une table ronde de Pinformatique réunissant 'LN.S.E.E. I'Observatoire Economigue
Méditerranéen, les Directions Départementales de 'Equipement, les Services Techniques de
la ville de Marseille et les principaux conecessionnaires des réseaux (E.D.F.-G.D.F, Compa-
gnie des Eaux, ete), divers organismes para-publics ou privés, et le CET.E, d’Aix, fone-
tionne depuis plus de deux ans sous la présidence du Service Régional de YEguipement.
En juin 1969, confermément aux recommandations de la Conunission de l'Informatique
du Ministére de 'Equipement, cette Table Ronde s’est transformée en Commission Interré-
gionale de I'Informatigque rassemblant avec une représentiation analogue les deux Régions
Languedoc-Roussillon et Provence - Cote d'Azur.

I.ec poids dec cctte Conmunission facilite encore le dialogue avec les interlocuteurs
parisiens. Son champ d’action a été élargi, outre les actions et les créations de fichiers,
directement liées & la Banque de Données Urbaines, 4 la promotion des méthodes moder-
nes d’organisation cf de gestion : cn parliculier, deux groupes de travail nouvellement
créés sc préoccupent :

-— I'un de antomatisation de la gestion dans les D.D.E. ;

-— I'autre, de tester les différents systémes de documentation automatique et de
constituer un fonds documentaire commun sur les études urbaines.

Nous rappellerons la vocation des autres groupes de travail en nous excusant de ne
pouveir souligner, comme ils le méritent, Vintérét qu'ils présentent et le dynamisme de
leurs animateurs :

— acquisitions antomatiques,

— constructions neuves,

— informations fonciéres,

— Fepérage,

—- TéSCaux,

—- transports.

L’aclion informatique & lintérieur du Service Régional a é1é différée jusqu'au débul
de 1970 afin @’éviter de distraire des moyens de la Bangue de Données Urbaines et de

(1) Le lecteur trouvera sous ia plumme de Daniel RoprQuary les principaux renseignements
eonecernant Paction pilote « Banque de donnédes urbaines » issue de cette idée.
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profiter de Vinstallulion ’un puissant ordinateur au GIMILE, Les actions maintenant envi-
sagées & trés court terme sont

— cyele d'information et de formation destiné au personnel d’exécution ;

— création d'une Banque du logement;

—- élude des applications de Uinformatique & urbanisme (modéles de développement,

cte.) ;
— mise au point d’un systéme de documentation automatique ;
—— otudde de Pautomatisation de la programmation.

Le recrutement récent d'un informaticien de haut niveau permet d'aborder ces
actions qui soni toutes lites a la possibilité d’installation au Service Régional d’un « ter-
minal » qui serait relié a Uordinalenr du CIM.LE, Cette question du t{létraitement est égale-
ment 4 Pétude,

CONCERTATION ADMINISTRATION - MILIEUX ECONOMIQUES

René MAYER reléve dans « Féodalités ou Démocratic » les défauls de I'organisation
administrative actuelle, I1 propose pour v remédier dans une modeste mesure d’abattre
les barriéres psychologiques et structurelles.

11 faut agir tout d'abord aun sein de 'Administration, ¢’est le cas par cexemple, du
Comité Technigque de POREAM. et de la Commission Interrégionale de Plaformatigue,

i1 faut bien plus encore agir sur les relations du secteur privé et du secteur public,
L
dour : - des groupes de travail de VOR.E.AJM. pour la préparation du schéma directeur ;
- de la Cellule Economigue du Batimient et des Travaux Publics ;
- «u Club des Transports en cours de création ;
--- de groupes plus informels, tels que celui qui travaille sur le développement indus-
triel (Colloque de Grand Pré) et auxquels le serviee régional et FORTEAM, ont
largement participé,

Nous allons revenir sur la Cellule Economique du Bédtiment et des Travaux Publics
(création déjd bien lancée et de luquelle des cnseignemenls peuvent déja étre dégagis) of
sur le Club des Transporis,

LA CELLULE ECONOMIQUE DU BATIMENT
ET DES TRAVAUX PUBLICS
Objectifs.

L.a Cellule Economique est née de deux initiatives indépendanies ayant le  méme
objet @ I'étude permancente et 1a prévision du marché du baiiment et génie civil dans 1a
région,

D'une part, la Direction du Bitiment el des Travaux Publics a chargé e Burcau
d’Informations et de Prévisions Economigues (BLP.E.) de procéder a cette élude i Péchelle
nationale, PDepuis deux ans, clle a décidé de régionaliser celte étude, D'autre part, les pro-
fessionnels du batiment et des travaux publics de la région, aprés avoir entrepris le méme
travuil, ont décidé de participer & Pétude menée par le Ministére et contribuent au finance-
ment des {ravaux,

[.es objectifs de la Cellule Economique peuvent élre résumés par la formule sui-
vante

¢ L’Administration aide les professions & étudier leur marché, les professions aident
VAdnministration & définir sa politique. »




Organisation.

Les organismes professionnels régionaux qui ont adhéré a Ia cellule sont actuelle-

ment N R . PPN
— les prometeurs, maitres d’ouvrage de logement ¢t banguiers spécialisés ;

— les syndicats ou ordres des « hommes de Fart » ou professions techniques (archi-
tectes, maitres d’ceuvre, bureanx d’étude, ingénieurs conseils, géométres et mé-
treurs} ;

— les Fédérations régionale ¢f départementales du Baliment et des Travaux Publics ;

— les syndicats de producteurs de matériaux ; ciments, produits céramiques, carrié-
res ct matériaux ;

— les scrvices régional, départementaux et techniques du Ministére de 'Equipement,
le service des Mines ;

— PLN.S.E.E. et 'Observatoire Economigue Médilerranéen ;

— 1"Université ;

- le Comité Régional de Productivité,

La Cellule Economique est administrée par an Comité Directeur of siégent les diri-
geants de ces organismes professionnels,

Le Comilé Directeur a désigné en son sein trois Commissions :
—- Commission < Etude da Marché » ;
-— Cominission « Relations avec PAdministration et Relations entre professions » ;

— Commission « Productivité » qui étudie la rationalisation des opérations de cons-
truction et d’équipement, ainsi que la promotion des actions de formation dans
le domaine de la gestion,

Les moyens.

La méthede des groupes de travail est lourde et coiiteuse, Elle ne doit pas étre la
convocation occasionnelle de personnalités diverses et passagéres par une <« puissance
invitante ». Il faut unc organisation suffisamment définie pour survivre et néanmoins
assez informelle pour éviter les groupes de pression ef les querelles de préséance.

L'efficacité des groupes de travail dépend de la création d'une ossature permanente
qui prépare les réunions et cxécute les décisions, Les membres de cette ossature doivent
fravailler ep commun ¢t leur rémunération doit &tre assurée A la fois par des fonds
publics et par des fonds privés.

Bref, la méthode oblige & consacrer au moins le tiers des ressources prévues pour
les études a4 des actions de relations publiques, voire mondaines, qui donnent 4 la Cellule
Economigue le visage d'un Club.

Les hommes.

Malgré son cofit ¢t sa lenteur, le maintien de la méthode des groupes de travail a
ét¢ demandé par tous les adhérents, car elle est le seul moyen d’éviter 'académisme, la
technocratic et Uétroitesse de wvue,

Eile oblige chaque corps professionnel et administratif a4 sortir de la bastille ot il
s'enferme. Il n'y a ni administrateur, ni administré, ni fournisseur, ni client.
Les objectifs.

La bréve expérience déja engagée montre gu'on peui escompter :
— une modification des mentalités et des comportements, favorable a Iaccueil des
changements profonds qui se produiront au cours des dix prochaines années;
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-~ un nouvel éclairage des inéthodes de prévision ¢f de décision, propice a un appro-
fondissement des méthodes de planification.

Pour une région et un secteur d'activité, la cellule devra jouer les rodles suivants :
— tenre du tableau de hord de Péconomie régionale ;

—- centre de dialogue pour les Agents économigues publics et privés et animaiion
de ce centre

— Tormulation des hypothéses et préparation des décisions.

LE CLUB DES TRANSPORTS

Les attributions du Service Régional de IUEquipement en matiére e transports
comporient, dans le domaine <£conomique, 'étude des flux régionaux de transpor! ct Vana-
lyse de leurs cofits. H esl done utile de mettre en <euvre au service de la Région une
Cellule @’Etudes Economiques, qui devrail pouveir proposer les solutions & apporfer aux
problétmes régionaux de transports, gu’ils sc posent au niveau des décisions privées ou
des décisions politiques.

DPans I'ensemble des mesures prises pour mettre en place cette cellule dans la Région
Provence - Cote d’Azur, il a semblé intéressant qu'une concertation permanente fiit élahlie
avee tous les milieux régionaux concernés par « l'acte de transport ».

C’est dans ce contexte qu’a été élaboré le projet dune table ronde ou d’un Club des
Transports, réunissant les responsables des différentes techniques de transport, les usagers,
fes collectivités et Administration, afin de confronter leurs points de vuae sur lears proble-
mes communs et éveniucliement de procéder aunx études qu’'ils jugeraient nécessaires.

L'objectif poursuivi cst en fait &assurer, grice & Paction de cette Cellule de nature
coopérative, une meilleure conception de sysiémes régionaux cohérenis de lranspori, per-
mettant d'acheminer de bout en bout les biens et les personnes, dans les meilleures condi-
lions de serviee el de prix.

Cette optique « intégrée » des flux de transport, importante pour la définition d’une
politique d’aménagement de I'espace, ne peut éire celle d’ancun des organismes existants,
qui ont irop souvent encore unc conception modale des probiémes qui conduit 4 des
técisions fragmentées et peu harmonisées enire clles, interdisant oplimisation du sysiéme
régional de transport.

11 semble gue cette formule originale de concertation de tous les organismes régio-
naux doive faire progresser Uéconomie des transports de Ia Région. Ce projet a défa recu
PVapprobation ¢t Tassurance de collaboration de nombreuses personnalités régionales el
nationales ayant des responsabilités dans ce domaine,

La Région est certainement un cadre d'action alléchant ; e¢le ne liendra loufes ses
promesses que lorsque certaines réformes fondamentales auront vu le jour.

De I découlent les difficuités et Tintérét du travail entrepris au Service Régional.
Les diffienltés tiennent & ce que certaines administrations régionales n’ont pas toujours
unc vision claire de leur réle, leur champ d’action a des contours imprécis ; la conscience
régionale n'a pas toujours émergé des particularismes locaux. En revanche, la convietion que
In siuntion régionale est appelée 4 des mutations prochaines el absence d'un  cadre
coniraignant favorisent les initialives et accroissent la crédihilité d’une expérience sur une
nouvelle forme d'administration,
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Les nouvelles installations
du C.E.T.E. dAix-en-Provence

par Pierre GODIN, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur du C.E.TE. d'Aix-en-Provence.,

I. - MISSIONS ET ORGANISATION DU C.ET.E.

1.1 - Créé par Arrété Ministériel du 10 Juin 1968, Ie Centre d’Etudes Techniques de
I'Equipement {'Aix-en-Provence a intégré i sa création :

— les Agences du S.ETRA. d’Aix-en-Provence créées en 1964 et 1967 {ex. S.5.A,
S.C.E.T. et SER.C.};

- le Laboratoire Régional de Marseille créé en 1954,

Il assure les missions suivantes sur le territoire des deux régions de programme
Provence-Cdte d’Azur-Corse et Languedoc-Roussillon

-— conseil technigue auprés des Services Extéricurs de I'Eguipement, animation des
études, avis sur les projets ;

-— assistance technique, comme prestataire de services, dans tous les domaines de
compétence technique ou économique des Services extérieurs de P'Equnipement ;

—— participation au contrdie technique, aux fravaux de doctrine, de méthodologie et
de recherches appliquées dans le cadre fixé par les Services Technigues Centranx ;

-— mission de¢ formation professionnelle 4 Vinitiative de la Direction da Personnel et
de I'Organisation des Services notamment pour la formation permanente des
Ingénicurs et Cadres Supérieurs,

Premier des sept centres gui doivent étre eréés en Province, le C.ET.E. est essen-
ticllement un organisme d’études, une sorte de <« Sociélé de Service » inlerne 4 I'Admi-
nisiralion travaillant pour l¢ compte des différents responsables du Ministére de PEquipe-
m.at et da Logement, II est également 4 la disposition du Ministére des Transports.
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1.2 - L'effectif du C.ET.E. (403 personnes dont 74 ingénicurs) se répartit actuel-

lement en un Secrétariat Général et six Divisions :

Centre Interrégional Directewur .
de Formation o - du CETE. | ~ — — T T T T T T T T T T T T T e e EN.S.E.E.
Professionnelle i
[
i
Secrétariat I
Général |
|
! | | CIM.LE.
- ts et Proiet Ouvrages Terrassements
'11anspor§ e rojets . 8 Chaussées Laboratoire Informatique
Economie Routiers d'Art Réseanx
47 agents 55 agents 16 agents 15 agents 189 agents 41 agents 17 agents
dont dont dont dont dont dont dont
10 ingénicurs 10 ingénieurs 5 ingénieurs 5 ingénieurs 23 ingénieurs 18 ingénieurs |4 ingénieurs

Chacune des Divisions a son budget propre gqu'elle contrble par opération grice a
la Comptabilité analytique.

Les tiches sont définies aussi sonvent que possible en terme de contrat avec le
Service ¢ Client » (énoncé du probléme, délai, coQit). Chagque projet doit avoir un budget et

un responsabl

e,

Les services généranx sont facturés aux Divisions et ventilés par opération.

On s’efforce ainsi de diriger par objectifs et d'instituer le contréle budgétaire a
trois niveaux {projet, Division, C.E.T.E.),

La politique de développement et d'investissement, les objectifs communs et l'enve-
loppe prévisionnelle des moyens sont élaborés collégialement par les chefs de Division et
le Directeur du C.E.T.E.

1.3 - Le C.E.T.E. entretient des relations fonctionnelles avee :

— le Centre Informatique Méditerranéen I.N.S.E.E. — Equipement qui gére un ordi-
nateur LBM, 360/50 et son équipe technigue (systéme et expleitation) pour le
compte de la Direction Régionale de I'ILN.S.EE. et du CET.E, ;

«— le Centre Interrégional de Formation Professionnelle de VEquipement désormais
installé a4 Aix et dont le CE.T.E. sera le support privilégié pour le développement
de la Formation Permanente.

Il. - LES ACTIVITES DU C.ET.E.

2.1 - Les activités du C.ET.E. portent essenticllement sur les domaines suivants :
(enquétes, modéles de

— Yexploitation de la route et les études de déplacement

prévision) ;
-— les études de conception du réseau routicr (aménagement d’ilinéraire, avant-pro-

jets

sommaires) ;

109




110

— les études techniques détaillées de routes et d’sutoroutes (terrasscments, chaus-
sées, ouvrages dart) ;

- - les recherches appliquées, études et contrbles de laboratoire en mati¢re de sols,
fondations, euvrages d’art, et consiruction routiére ;

- - l¢ développement de I'Informatique au Ministére de PEquipement, notamment la
promotion des méthodes modernes de gestion dans UAdministration ct le déve-
loppement technique de l'action pilote Banques de données urhaines,

Le budget d'é¢tudes de C.E.T.E. s'est élevé en 1969 A& 15 MF réparti & peu pris
également entre le Laboratoire el les Divisions d’études.

2.2, - Certaines activités du C.E.T.E. ont connu en 1969 et connaiiront en 1970
un développement significatif ; ce sont :

-~ le développement des méthodes modernes de gestion ;
-— les prestations de Service en Informatique ;
— l'exploitation de la route ;

- les études technico-économiques de nouveaux équipements ou modes de trans-
poris (percées alpines, métro, aérotrain...} ;

— les études prospectives d'aménagement @’itinéraires ou de réseanx {(ex. : route des
Alpes, acecds de Fos, résean Corse..).

2,8, - Le CGET.E, ne s’est guére montré jusqu’a maintenant dans les domaines de
I'urbanisme et de la construction que par le biais de PInformatique : Banque de donnécs
urbaines, fichiers de servitudes ¢t de constructions neuves, projet de bangque de logements.

Au cours des prochaines années, le C.E.T.E, devrait se rendre utile en matiére d’étudces
urbaines et de constraction en développant son role de prestataire de services auprés des
Services de VEtat et d’organismes para-publics dans les domaines connexes de ses compé-
fences actuelies :

— enquétes sur le comporfement de 'usager,
-— analyse de sites,
- évaluation technico-économique de schémas ('urbanisation,
- annexes voirie ct assainissement,
-~ techniques modernes de caleul et de dessin dans le batiment,
- - gestion technique de pares de logements...

HI. - LE CENTRE INFORMATIQUE MEDITERRANEEN [.N.S.E.E.
EQUIPEMENT (C.I.LM.LE.)

Le Ministére de I'Equipement et do Logement a choisi en Oclobre 1968 d’équiper
son Centre (’Etudes Techniques d’Aix-en-Provence d’un gros  ordinateur ILBM, 360/50,
destiné 4 couvrir les besoins en Tnformatique sur plusieurs régions de programme.

’LN.S.E.E, cnvisageait également de doter ss Direction Régionale de Marseille ot
I'Observatoire Economique Méditerranéen d’un ordinateur 1.B.M. de la série 360.

Grice 4 l'action de la Délégation Généraic & PInformatique et a 'existence de thémes
d'études communs (Banque de données urbaines}, nos deux Administrations se sont asso-
ciées pour la gestion d’un Centre Informatique commun,



Créé par une convention interministérielle, signée par MM. ORTOLI et CHALAN-
DON le ¢ juin 1969, le C.I.M.LE. est administré par un Conseil de Direction bipartite de six
membres ct présidé par aliernances d’un an par un représentant de 'LN.S.E.E. et un repré-
sentant de I'Equipement.

Le Conseil de Direction fixe Forganigramme du C.ILM.LE., établit le budget et veille
a4 son application et proposc aux denx Administrations le renouvellcmeni ou VYextension
des marchés de location de matériel, La gestion matérielle du Centre et notamment les
relations avec le consirucieur seront assurées par le C.E.T.E.

Le C.ILM.LE. a pour seul objectif 'exploitation en commun de I'Ordinateur pour
IFLN.S.EE. et PEquipement. Les deux membres fondateurs restent libres d'utiliser et de
« commercialiser » comme ils cntendent leurs parts de « temps-machine ». Ils conser-
vent Ia pleine responsabilité de leurs applications respectives ct doivent disposer d’équipes
propres d'analyse et programmation et d’exploitation.

Pour employer un langage « industriel » disons gque 'IN.S.E.E. et 'Equipement ont
constitu¢ une filiale commune qui lenr vend en exclusivité les heures d’un ordinateur puis-

sant entouré de Passistance technique nécessaire (équipe systéme et opérateurs ; en tout
17 agents).

Le CLMLE, est installé dans le premier bloc Laborateire du C.E.T.E. d’Aix-en-Pro-
vence aux Milies. Il occupe 500 m*® de salle d’ordinateur et annexes dans le noyau central
du rez-de-chaussée, auxquels s’ajouteront 200 mz de bureaux au 1°° étage.

L'ordinateur est un LB.M. 366/50 - 256 K équipé de six unités de bandes 2 401, une
grosse unité de disques 2314 et une imprimante rapide, et exploité en maltiprogram-
mation,

L’extension de la mémoire centrale & 384 K au 1*f Juillet 1970 permettra de connee-
ter des terminaux de téléiraitement. Le budget 1970 du C.IMILE. est cstimé a 3,7 MF.

IV. - L'INSTALLATION DU C.E.T.E. D’AIX-EN-PROVENCE AUX MILLES

Sur un lerrain de 10 ha extensible & 23 ha dans [a Zone Industrielle des Milles, le
C.E.T.E. pourra regrouper progressivement toutes ses activités : Bureaux d’études, Lahora-
toires, Centre de calcul, Documentation.

Le 1°7 bloe, en cours d'achévement (unc galette circulaire de 6000 m? en deux
niveaux) abritera au début de 1970, le Laboratoire du C.ET.E. et le Centre Informatique
Méditerranéen IN.S.EE. - EQUIPEMENT, ainsi gu'une salle de conférences de 170 places
destinée 4 Penseignement et aux collogues dans les domaines d’activité du C.E.T.E.

4, 1, - Le programme prévoit la construction de 30,000 m? de planchers compor-
tant :

~— des bureaux d’études ; .

— des laboratoires {avec un polygone d'essais) ;

— un centre de caleul équipé d’un gros ordinateur et de toute une gamme de péri-
phérigues et de terminaux (dessin automatique, visualisation, programmation et
enscignement sur consoles en temps réel} ;

— un cenire de documentation ;
—~— le Centre Interrégional de Formation Professionnelle et Permanente ;
— I'Ecole Nationale de techniciens de I'Equipement (250 éléves).
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L.e regroupement géographigue en un méme « campus » dunités d'études et d'en-
scignement indépendantes doit permettre de¢ mener en symbiose les missions d’études, de
recherche appliquée, de formation permanente et d’enseignement.

Les ingénicurs ct techniciens les plus compéients seront utilisés sur place comme
maitres et moniicurs dans leurs spécialités. Les éléves ef stagiaires trouveront &4 la fois
Tamhiance du travail réel, l¢ rassemblement de nombreux spécialistes, une documentation
étendue, des moyens techniques de pointe et un grand choix de sujets pour leurs travaux

personnels.

Encore incertain sans doute, ce programme n’cst ambiticux gqu'en apparence, Nous
le croyons a la taille du futur des deux régions de programme méditerranéennes. Puisse Je
C.ET.E, apporter ainsi une contribution notable au progrés des techniques et de I'organi-
sation dans notre Ministére,



L"action-pilote “Banque
de données urbaines’ au Ministere
de I'Equipement et du Logement

par Daniel ROBEQUAIN, Ingénieur des Ponts et Chaussées.
C.E-T.E. d'Aix-en-Provence.

Clest grice aux efforts constants du Service Régional de I'Equipement Provence -
Cote d’Azur - Corse dans Ia promotion des méthodes modernes d’organisation ef de gestion
que la Commission de UlInformatique du Ministére de I’Equipement et du Logement a pu
décider qu’une importante action-pilote, relevant de sa compétence, serait conduiic en
provinee : Yaction-pilote ¢« Banque de données urbaines »,

C’est grice aussi & la présence de deux autres éléments favorables ;

—- des moyens informatiques au C.E.T.E, d’Aix-en-Provence ;

—— d’excellentes relations entre les services de notre ministére et ceux de la Direc-
tion Régionale de FLN.S.E.E. &4 Marseille ; elles ont permis la création du C.LM.LE.
(Centre Informatique Méditerranéen ILN.S.E.E. Equipement) et lexploitation en
commun ¢’un ordinateur LB.M. 360/50 en service depuis le 1°° décembre 1969, Elles
ont perinis aussi étude commune de certains aspects du probléme « Banque de
données urbaines », dans lequel 'LN.S.E.E, a évidemment un réle émineni i
jouer,

L’expression ¢ Bangue de données » esl, au méme litre que certaines autres, telles
que ¢« gestion intégrée », « R.C.B, », « élaboration conjointe des documents d’urbanisme »...,
trés a la mode,

Cest dire qu'elle est dangereuse et susceptible de faire naitre a la fois de grands
espoirs et des déceptions profondes,

Il faut affirmer avec force qu'il n'est pas question d’espérer disposer, avant de lon-
gues années, d'un systéme unique, gréce angquel tous eceux qui s'intéressent 4 l'aménage-
ment urbain ou régional pourraient étancher leur soif d’informations.

En effet, un tel systéme suppose :

— le recuecil et la mise 4 jour d’informations trés nombreuses et d’'origine trés
diverses (la ville de New York gére plus de 12 000 bandes magnétiques) ;

— TPutilisation d'un software trés performant capable de gérer et de tenir a jour les
informations stockées et, bien siir, de les traiter ef d’éditer les réponses aux ques-
tions posées ;

— Vexistence d’unc structure administrative adéquate susceptible de gérer la bangue,
c¢’est-a-dire de recueillir et de diffuser les informations ; Ies problémes de secref,
de responsabilité quant & la valeur des renseignemcents fournis, de prix de vente
de ces rcnseignements.. qui se posent & cet égard, sont considérables et leur
solution n’est pas prochaine.
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I est possible de résumer par le schéma ci-aprés le fonctionnement d'une banque
de données :

Traitement Résullals
Base 5 >

Collecte —— dépouitlemnent — bhandes

de A A i
des — applications 1}'xa{;nék1(1ues
Mise 2 informations données diverses — lislings
jour — cartes
{fichiers bruts) (fichiers dérivés) sur papler

ou éeran

Terminal

A

Schéma 1: Fonelionnement d’'une Bungue de données

Les problémes de technique informatique qui se posent sont, dans une large mesure,
résolus aux Etiats-Unis,

En revanche, il n’cxiste 4 ma connaisssnce aucun pays ayant résoiu les problémes
de coordination inter-adminislrative posés par la constitution et la mise a jour des fichiers
d’une part, et par leur cxploitaiion d’autre part.

11 n'est évidemment pas question d’ailendre leur solution pour mettre en place les
premiers éléments d'un systéme qui ne pourra faire la preuve de son intérét que lorsqu’il
fonctionnera.

C’est pourquoi le CET.E. d’Alx ct les organismes qui animent action-pilofe (S.A.
EI, S.R.E. Provence-Cote-d’Azur-Corse) ont adopté une démarche trés pragmatique et souple
qui consiste & metire en place progressivement les ¢ outils informatiques » nécessaires et
a infégrer dans le systéme les informations disponibles et mobilisables, d’une part au sein
des services du Ministére de V'Equipement, d’autre part dans d'autres administrations
{INS.ELE. et collectivités locales par exemple).

Une autre justification de ce pragmatisme tient & Ia nécessité absolue de ne prendre
en compte que les informations collectées par les services au cours de leur activité nor-
male et, dans toute la mesure du possible, pour leurs hesoins propres.

Si l'on veut pouvoir disposer d'une information fiahle, il est en effet indispensable
de rendre service en premier lieu aux fournisseurs informations. La satisfaction des
besoins des autres utilisateurs (services centraux de notre Ministére en particulier) ne
devrait entrainer auvcune surcharge de travail pour les fournisseurs d’information, Nom-
bre de fichiers actuels, qui ne respectent pas ce principe fondamental, soni, pour cette
raison, d'une irés médiocre valeur.

Parce qu’il veut avant tout que le systéme expérimental qu’il étudie soit utile aux
fournisseurs d¢’informations du Ministére de VEquipement (essentiellement les directions
départementales) et des organisies en liaison de travail permanente avec eux (services
techniques des collectivités locales par exemple), Te C.E.T.E. d’Aix-en-Provence fixe donce
ainsi qu’'il suit les objectifs qu’il poursuit,

Premier objectif : contribuer 4 la mise en place de sysiémes d'informations inter-
nes permetlant aux services du Ministére de Equipement (¢t aux organismes connexes
évoqués plus haut) d’améliorer les décisions qu’ils ont 4 prendre concernant Vaménage-
ment de Yespace.




Deuxiéme objectif : en deuxiéme lieu, favoriser la création de véritables « Bun-
ques », ¢'est-A-dire de systémes infer-administralifs ouverls & une vasie clientéle.

A cei égard, Vassociation réalisée 4 Aix et Marseille entre le Ministere de PEgquipe-
ment et 'LN.S.E.E. devrait avoir un double intérét :

- permetire une meilleure utilisation et une meilleure diffusion des informations
collectées par les services du Ministére de I'Equipement, grice aux moyens de
TLNS.EE. {(publications diverses, réseaux des observaloires économiques régio-
naux; ;

-— obtenir, pour les services du Ministére de 'Equipement, un accés plus rapide et
plus efflicace (qu'actuellement) 4 des informations dont ils ne disposent pas nor-
malement : i1 s’agit bien sir des fichiers de PLN.S.E.E., tels que les recense-
ments, mais aussi d’'informations provenant d'auires sources administratives (infor-
mations fonciéres notamment) ;

Les efforts que ménent dans ce sens I'IN.S.EE., le Ministtre de IEquipement
(grdce, en particulier, 4 sa Commission de VInformatique) et surtout la Délégation 3
Plnformatigue doni ¢’est une des missions essenticlles, pourraient permetire la disparition
progressive et rapide de certains des innombrables barrages, de dreif mais surtout de fait,
gui s’opposent a la circulation des flux d’informations.

Le schéma n° 2 traduit ces deux objectifs de T'action-pilote « Banque de données
urbaines » dont, en le comprend maintenant, le titre définit incomplétement la mission :
en cffet, avant de participer &4 un systéme inter-administratif nommé ¢ Banque de don-
nées » (deuxiéme objectif de Paclion pilote), il faul étrc en mesurc de déterminer ses
propres besoins ¢t de satisfaire ceux d’entre eux qui ne relévenl gue d’informations inter-
nes (premier objectif de laction-pilote).

Aprés aveir ainsi tenté de montrer quelle est ta hiérarchie des objectifs de Paction-
pilote, et avoir beaucoup iusisté sur le pragmatisme avec lequel il convient d’aborder les
problémes de collecte des informalions, je pense utile de décrire trés rapidement I'état
acfuel des travaux dec l’action-pilote.

Ces travaux concernent pour linstan! essentiellement irois domaines :

A — La constitution de quelques fichiers internes an Ministére de I’Equipement,
B — La constitution de quelques fichiers externes aa Ministére de UEquipement.
(. — Le software de gestion et d’interrogation de ces fichiers, Edition des résullals.

Le lecteur qui, n’ayant pas été rebuté par la lecture de ce court article, souhaite-
rait en savoir davantage, est prié de demander des renscignements complémentaires au
C.E.T.E. 4 Aix-en-Provence. Des notes de travail contienneni, en effet, des informations
détaillées dont 'exposé sortirait du cadre de cet article. Par ailleurs, le CE.T.E. d’Aix est
tout disposé & engager lc dialogue sur des thémes gqu’il n’a pas encore cu le loisir
d’aborder.

A) FICHIERS INTERNES AU MINISTERE DE L'EQUIPEMENT

1. - Fichier des constructions neuves.

Ce fichier a pour but d’enrcgisirer en les localisant par coordonnées Lambert une
série d’informations relalives aux constructions neuves {description et loealisation des
projets, modes de financement, dales de dépdt ¢t de fin ’instruction des dossiers, et, ulté-
rieurement, de début et de fin des principales phases du chantier).

Ce fichier, aprés avoir fonctionné un an dans les Bouches-du-Rhone, cst en cours
de modification (fin décembre 1969), en liaison avee PAdministration Centrale. A I'heure
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LES DEUX OBJECTIFS DE L’ACTION-PILOTE « BANQUE DE DONNEES »

ORGANISME X

Administration d'Etat
Collectivité locale

Autre organisme
public ou privé

_Wﬁﬁﬁ,_-é..#k_u_

Activité « Gestion »

—| Informations internes

organisées

T
|

i

Activité « Centre de
déeision et contrdle »

___._____,,,_..‘L_>_.____7_

Utilisation
d’informations internes

U'tilisaiion
d'informations e¢xternes

RASSEMBLER - RESUMER - DIFFUSER

StMPLIFIER
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BANQUE DE DONNEES :

ORGANISME Y

Administration d’Etat
Colleetivité locale

Autre organisme
public ou privé

Activité « Gestion »

Informations internes
organisées

Activité ¢« Centre de
décision et contrdle »

Utilisation
d’informations internes

e el

Utilisation
d’informations externes

LEGENDE

I°r objectif
2° objectif




olt ces lignes paraitront, il est trés vraisemblable qu'un fichier satisfaisant a4 la fois les
besoins cenlraux et locaux aura pu étre défini.

Il faut noter toutefois, &4 propos de ce fichier, la contradiction entre les besoins en
informations importants & tous les niveaux et le souci de simplicité qui préside a 1’élabo-
ration des imprimés que le public doit remplir,

Il faut noter également que la mise sur ordinateur d'un fichier suppose que les procé-
dures de collecte des données soient stables. Ceci montre, s’il en est besoin, les influences
réciproques des actions-pilotes lancées par la Commission de Plnformatique du Ministére
de PEquipement et des méthodes et structures des services ; ef, par conséquent, la néces-
sité absolue que ces actions-piloies soient suivies de prés par les plus hautes autorités du
Ministére.

Qu’il me soit permis de dire gue ce n'est pas toujours le cas!

2. - Fichier des servitudes d’utilité publique.

Ce fichier déborde largement le cadre du seul Ministére de ’Equipement, Il a pour
hut, en ce qui concerne le Ministére, de simplifier I'éluboration des documents d’urhanis-
me ct la délivrance des certificats d’urbanisme.

Sa définition est en cours ; les différentes servitudes ont éié recensées et classées ;
des expériences de constitution du fichier 4 Nice, Marseille et Rouen sont en cours ou
envisagées.

3. - Fichier d’opérations.

Ce fichier s’inspire des fichiers élaborés dans divers départemenis {(Puy-de-Dome,
Loire, Isére, Bouches-du-Rhne) et a pour but de décrire la vie d'une réalisation {études,
procédures administratives et juridiques, financement, avancement des travaux).

L’intérét de ce fichier (tableaux de bord, comptes rendus d’exécution, programma-
tion, ordonnancement des études..) apparait clairement,

Par aillcurs, un sous-produit naturel du fichier d’opérations me parait étre un fichicr
d’équipements décrivant la consistance des opérations terminées ou prévues.

B) FICHIERS EXTERNES AU MINISTERE DE L'EQUIPEMENT

1. - Banque de logement.

L’objectif du fichier est double :
— fournir & celui qui cherche un logement }offre susceptible de lui convenir ;

— fournir & I'Adminislralion ¢t aux promoteurs une bonne connuissance de la
demande exprimée.

Une expérience, mende sous 'impulsion de la Cellule Economique du Service Régio-
nal de PEquipement, cst en cours & Marseille ; elle prend en compte les logements sociaux
et doit se conclure, a Pheure ol paraitront ces lignes, par la définition d’un certain nom-
bre de systémes cntre lesquels il faudra choisir.
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2. - Fichier des réseaux.

Le fichier contient Ja description et !a localisation précises des réseaux souter-
rains d’unc ville ou d’une zone équipée (port - aérodrome - zone industrielle),

I’étude est menée 4 la demande de Ia ville de Marseille et des services concession-
naires de réseaux ; elle concerne un périmétre expérimental de quelques ilots de la ville de
Marseille.

La structure des fichiers a constituer est d’ores et déja définic ainsi que les borde-
reaux de collecte des données. La sortie de certains listings et de dessins réalisés par
traceurs automatiques est possible dés maintenant, 4 ces premiéres possibilités s’en ajoutent
rapidement de nouvelles ; YEDF. a engagé une expérience analogue a Paris et des échan-
ges d’information ont leu régulierement.

3. - En liaison avec I'l.N.S.E.E. : tables de passage entre adresses.

Les coordonnées Lambert, 'adresse postale, le numéro d’ilot LN.S.E.E,, pour ne pas
parler de Ia référence cadastrale dont la prise en compte s’imposera un jour, sont diffé-
rents moyens de localiser une information urbaine,

Pour pouvoir exploiter conjointement des fichiers dont les informations sont adres-
sées par ces différentes méthodes, il faut des tables de passage que 'IN.S.E.E, et le C.E.T.E.
d’Aix ont définiecs et partiellement constituées & Marseille,

C) SOFTWARE DE GESTION ET D'INTERROGATION DE CES FICHIERS
EDITION DES RESULTATS

Les lignes qui précédent ont montré que la plupart des fichiers envisagés sont des
fichiers individuels ¢t non des fichiers statistiques,

Quant aux traitements a faire subir 4 ces fichiers, ils consistent cf consisteront de
plus en plus, non pas en un dépouillement exhaustif 4 des fins statistiques, mais en une
recherche d'un nombre limité d’informations ; cette recherche nécessite que 'on puisse avoir
un accés ¢ tous azimuts » a4 un enregistrement dans un fichier et non pas sculement (cas
d'un traitement classique) sélecter l'enregistrement selon un critére unique.

Tel est Uobjectif des systémes MIISFIIT (méthode d’interrogation immédiate d’un sys-
tome de fichiers inversés 4 indexation totale) en cours de définition e¢i de mise au point par
une équipe commune C.ET.E-LN.S.E.E,

11 va sans dire qu'en aliendant la mise en place progressive de c¢e systéme, il est
et sera largement fait appel &4 des systémes cxistants chez les construcieurs et aux langages
de programmation classiques qui permetient d’ecxploiter les fichiers existants avec un niveau
de service médiocre, mais acceptable an démarrage.

Les cxploitations se font actuellement, méme en ce qui concerne les plus simples,
ent temps différé. Mais, il est certain qu’une bangque de données n'est viable que si elle
fournit un service efficace & ses clients ; ceci suppose, pour un certain nombre d’exploitua-
tions simples (recherche d’informations), des réponses sinon en femps réel, du moins irés
rapides, c¢f, par conséqueni, l'utilisation de terminanx par les utilisateurs (machines a
¢erire et consoles de visualisation).



Le CET.E, d’Aix, en liaison 134 aussi avec I'LN.S.E.E. sc prépare (dés maintenant 2
cette évolution.

Par ailleurs, un effort important est fait en matitre de soffware d’'édition des résuliats,

Les sortics graphigues sont largement utilisées et font appel & de nombreux program-
mes de dessin automatique sur traceurs on sur imprimanie, mis au point ou utilisés au
C.ETE. d’Aix, dans le cadre en particulier des études de cartographie automatique
menées par ailleurs pour le compte de la Direction des Travaux Topographiques du Minis-
tére de U'Equipement.

Bien entendu, dans la situation actuelle ol trop peu d’informations, tant i I'intérieur
q’a extéricur du Minisiére de I'Equipement, sont mobilisables, il est certain que Yexploi-
tation des quelques fichiers urbains raisonnablement envisageables ne nécessite, a elle
scule, ni calculateur doté de grosses mémoires périphériques, ni terminaux.

Ces matériels sont toutefois nécessaires a long terme, bien sfr, puisque Fimportance
prévisible des fichiers 4 prendre en compte justific de grosses mémoires périphériques,
mais aussi dés maintenant afin d’assurer sans tarder un niveau de service (délai de réponse
bref) sans lequel, je 'ai dit plus haut, la « banque de données » ne saurait se développer.

CONCLUSION

Il v a done, et ce sera ld ma conclusion, un cercle apparemment vicieux, tout au
moins en phasc de démarrage {guelques annéces),

Apparemment seulement, car ce gue je viens de dire montre en fait que le lancement
d’une « banque de données » doit étre une activité annexe d’un centre de calcul puissant,

I.a situation a cect égard est donc favorable au C.E.T.E. d’Aix-cn-Provence, d’autani
plus favorable que lassociation avec PILN.S.E.E, ¢n cec gui concerne lexploifation du
centre de calcul, permet 1'accés facile aux fichiers de cette administration, trés utiles en
ce qui concerne de nombreuses études dont sont chargés les services du Ministére de I'Equi-
pement {et je Ie rappelle certains services connexes, comme les services techniques des
collectivités locales, les agences d’urbanisme...),

Il est toutefois certain que les besoins de ces services sont en majeure partie du
domaine de Torganisation et de ia gestion des tiches dont ils sont chargés, et gue c’esi,
par conséquent, une action éncrgigue dans ce domaine gui a éié enireprise, non seulement
cela va sang dire, par action-pilote « Banque de données » du CET.E. d’Aix, mais par
ensemble des autres actions-pilotes informatiques, et d’une maniére générale par Pen-
semble dn Ministére de I'Equipement.

Les difficultés des problémes de formation des hommes, d’évolution des méthodes
¢t des structures ¢t de coordination des initiatives ne doivent toutefois pas &ire sous-esti-
mées ; elles dépassent, ¢t de loin, les difficultés techniques de Ia mise en place des
« bangues de deonnées ».
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"’ Les nomades ne sont pas les fils du désert.

“1ls en sont les péres”’.

L'homme et la nature

120

Harmonie ou conflit ?

par Roger MOLINIER,
Professeur 2 la Faculté des Sciences de Marseille-Luminy.

DPans Ie¢ Monde entier, les richesses naturelles de la biosphére sont menacées cf
FPhomme moderne est anxieux. Sous 'emprise d’une poussée démographique inguiétante,
'humanité cherche A concilier les impératifs liés a la protection du patrimoine naturel
dont clle dispose avec les exigences dues & la voracité sans cesse accerue de scs besoins
et 4 la puissance grandissantc de ses moyens d’exploitation.

L’homme prend peu & peu conscience, avec une sfupeur atferrée, du vide immense
qu'il crée autour de lui,

Le danger, certes, n'est pas égal en tous lieux., La cote d’alerte n’est atteinte ou
dépassée que dans ceriaines régions qui recueillent le doulourenx héritage de empilement

des si¢cles, margués par un prodigicux passé et par l'usure inexorable de civilisations
successives,

Telles sont les rives de la Méditerranée, herceaun de tant de peuples qui ont modelé
Phistoire des hommes.

Tels sont les rivages de la Provence et tout son arriére-pays dont le manfean fores-
tier n'a pas résisté au martellement des haches et au crépitement des incendies.

Quoi qu’il en soit, ¢’est & Péchelle planétaire gu’il convient aujourd’hui de poser le
probléme.

L’énoncé en est simple: partant de Pexplosion démographique effarante a laquelle
I'homme doit faire face, i} est aisé de prévoir les incidences de ce phénoméne capital sur
les besoins trophigues et sur les exigences de Uhabitat, « se nourrir » et se « loger »
étant les conditions de base requises pour le développement de Phumanité. On constate
qu'au déséquilibre gqu'entraine une mauvaise geslion de I'espace et des ressources gw’il nous
offrc — du fait Q’unc désharmonie flagrante entre la production ct la consommation —
s'ajoute l'immense péril d’une polution croissunie des milieux naturels,

Quelques exemples et quelques chiffres percutants devraient aider les hommes &
mesurer lurgence et Pampleur des mesares 4 prendre, car la valeur du temps qui passe
devient accablante lorsqu’est en cause la survie de I'humanité.




LE DEFERLEMENT DES MASSES HUMAINES

En raison de son caractére apparemment exponenticl, le déferlement des masses
humaines est I'un des phénoménes les plus marquants de notre temps.

Les auteurs s’accordent 4 penser que la population humaine de Pépoque paléolithi-
que — qui remonte 4 vingt mille ans — n'excédait pas § millions d'habitanis.

Au début de Yére chrétienne, elle était de Yordre de 150 millions. En 1650, elle
atteignait le chiffre de 500 a4 700 millions. En 1960, 2 milliards 720 millions.

Si P'on tient comple de toutes les évaluations intermédiaires, il est facile de se livrer
4 des calculs de probabilité qui s'avérent d’ailleurs différents selon qu'ils sont pratiqués
par des mathématiciens ou des biologistes.

D'un point de vue purement mathématique et stailistique, Von Faerstern estime que,
si Ies données relatives aux si¢cles passés sont exactes, le nombre des hommes sur la terre
deviendra infini le 13 Novembre de I'an 2036, soit dans 67 ans.

I.es bhiologistes sont moins pessimistes, car ils savent que les phénoménes de erois-
sance binlogique obéissent 4 une courbe en S ¢t non & une expression exponentielle.

Reste 4 savoir olt s’arréiera la branche montante de cette gigantesque majuscule !

Le¢ nombre minimum préva par les Nations Unies est de Yordre de ¢ Milliards
d’hommes en 2000, A Yheure actuelle, Paccroissement est, sur la terre, de plus de 50.000
convives par jour.

Va-{~on pouvoir nourrir et loger indéfiniment tout ce monde ?

A P'échelle régionale, les chiffres sont tout aussi suggestifs, De 1968 4 1985, Ia
population de l'aire métropolitaine marscillaise passera de 1.350.00¢ a 2.300.000 habitants.
Encore ne s’agit-il pas ici d’un probléme purement démographique, mais également d¢'un
transfert de populations lié au développement industricl. ¢’est-4-dire 4 la promotion ¢eono-
mique et sociale d'une région a vocation exceptionnelle,

Que deviendra Phomme a travers cet entassement, livré 4 Pagitation permanente, au
bruit, aux agressions constantes de toutes sories favorisées par une pollution démentielle ?

Et que penser de Purbanisation lorsque 'on songe que PARIS ne dispose que 4’1 m?
par habitant, alors que l'on en trouve 9 A Rome et & Londres, 13 & Berlin, 25 4 Viennc
et 130 &4 Los Angelés ?

L'EPUISEMENT DU POTENTIEL ALIMENTAIRE *

Le polentiel alimeniaire dépend directement de la biosphére, que I'on peut définir
comme Ja crofite superficielle du globe terrestre qui contienl les &ires vivants.

C’est 4 son niveau que s’opérent les processus incessants de synthése et de dégra-
dation qui permettent 24 la matiére de passer du minéral 4 Porganigue et vice-versa, orga-
nisant et désorganisant tour a4 tour les supports nécessaires 4 Pexpression de la vie.

L’homme a établi sa suprématie sur un type déterminé d’exploitation de la biosphere,
In considérant jusquw’d notre époque comme unc source inépuisable de productivité suscep-
tible d’8tre asservie sans contrainte.

Or, comment se présente aujourd’hui la biosphtre ?

* ¢f. Prviaxeatd et Coll, - Documentaiion 23 - Ministére de PEducation Nationale et de la Culture -
Bruxelles.
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Les océans et les mers recouvrent cnviron 70 % de la surface du globe terresire,
les, 30 % resfanis dtant Papanage des continents,

Dans les deux grands milicux qui se partagent I'hébergement des étres vivants, la
base des chaines alimentaires repose sur le régne végétal scul capable d'effectuer la totalité
des synthéses autorisant le passage du monde minéral aux structures organiques du monde
vivant,

Or, c¢’est précistment aux dépens du manteau végétal que Yagressivité de 'homme
s’est manifestée d'une maniére dramatique {4 ce point gu'elle menace de revétir de nos
jours un aspcet irréversible.

Le hois a dft fournir aux hommes primitifs le moule de Ieurs premiéres armes, Ia

charpente de leurs abris. Clest & travers les feuilles mortes que 'homme a découvert le
feu dont i1 a tant usé et abusé...

Aujourd’hui encore, Vexploitation des ressources ligneuses est & la base de Vexpan-
sion des civilisations, Il n’est que d'envisager, pour s’en convaincre, la consommation
mondiale de cellulose gui devient inquiétante,

Un scul journal, tiré a 100.000 exemplaires, colite en un jour Paceroissement annuel
d'un & deux hectares de foréts. Pour satisfairec en totalité les besoins immédiats, Ies
abattages d’arbres devraient &tre augmentés de 30 %. Or, depuis aube de son histoire,
I'homme a probablement détruit autant d’hectares productifs qu’il en existe encore de nos
jours dans le monde.

Si I'on analyse la couverture actuelle de la planéle, on ¥ reléve 25 % de foréts de
tous tvpes, 20 % de steppes, prairics ou piturages naturels ou anthropogénes, 10 % de zones
cultivées ot 45 % de surfaces dépourvues de végétation (déserts, surfaces émergées du
continent antarctique, sceteurs urbains).

Depais des sitcles, la forét agonise lentement sous le martélement des haches et le
crépitement d’incendies successifs,

Un tel massacre est incompatible avec les lois ¢lémentaires de Ja survie de la
biosphére,

I.a vie tend, d’un mouvement naturel, vers Poceupation maximale des lieux. Partout
ol son développement s’avére passible, c’est au niveau de la forét que se réalisent les
eéquilibres biologiques et écologiques les plus riches.

Que fait Phomme en les détruisant ?

Il restreint le volume de Vhabiiat offert a la faune, affaiblissant ainsi le rendement
des chaines alimentaires.

Il engendre un processus accéléré d’érosion, de lessivage des sols, dont la consé-
quence inéluctable est un épuisement généralisé des ressources cn eau et en ierre arable.

I1 participe au desséchement des masses continentales en perturbant les équilibres
climatiques.

Et les incidences de tels ravages se propagent a distance, souvent de maniére inal-
tendue. Clest ainsi qu'il v a 5.000 ans, le Sahara était recouvert par une végétation de
{ype méditerranéen, comme en iémoignent les analyses polliniques. Par une gestion
anarchigue de Pespace, axée sur une consommation démentielle de la couverture végélale
par le surpiturage ou par le fen, 'homme a fait progresser le désert de 2,400 km, du
Sud vers le Nord en 5 millénaires,

Un tel gaspillage des ressources naturclles est-il compatible avee la survie de
['hhumanité ?

Aux prises avee une immense cohorte de prédateurs naturels, la végétation n'a nulle-
ment besoin de dommuages supplémentaives. En mapge du tribut qu’elle paye aux consom-
nualeurs habituels dont le régime est strictement végétarien, elle doit en effet faire face
4 Passaut impitoyable des parasites de toutes sortes : virus, champignons générateurs de
rouitles, de charbons, de caries et de mildious.




En ce qui concerne uniquement les céréales paniflables et le riz, on estime que les
parasites détruisent chaque année sur la planéte une masse de nourriture susceptible
d'alimenter une population de 150 millions d’hommes.

Il s’y ajoute des fléaux de nature diverse dont le Criguet cst un exemple suggestif.
Les nuages que forment ces animaux grégaires s’é¢talent sur 830 km de long et de large
¢l pésent jusqu'a 100.000 tonnes. Essaimant a partir @’étendues semi-désertiques o leur
enfantement échappe au countrdle de Phomme, ils entreprennent de longues migrations
vers des terres plus « accucillantes » et s’y dissolvent en causant d'énormes dégats.
Lorsqu’ils déferleni sur les cultures, leur poids atleint 1.750 tonnes par hectare. Que reste-
I-i] aprés lear passage, si l'on songe que chaque individu dévore en un jour sen propre
poids de nourriture ?

LEavisagé sous tous ses aspects, le bilan global du parasitisme monlre que tous ces
convives insolites déiruisent chaque année, sur la planéte, 15 % des ressources offeries
par Tagriculture, pour une valeur de 32 milliards de dollars !

A Theure actuelle, 1a cote d’alerte est dépassée,

Des évaluations récentes montrent que homme dispose dans Ia hiosphére, pour son
alimentation, de 2,4 X1.015 Kcal. dont les 8/10% soni d’origine végétale. II dispose de
68 10" tonnes de protides dont moins du 1/3 cst d’origine animale,

En admettant que les besoins quotidiens d’un homme bien alimenté oscillent auiour
de 2,750 Keal, ¢t de 70 gr. de protides, cette énorme masse de vivres permet & peine
I'existence de 2 Milliards 700 millions d'hommes, population atfeinte sur la planéte en 1960,

Encore convient-il de préciser que ces ressources sont loin d’@tre également répar-
ties. Dans Vimmense foule des hommes, 1/6 4 peine des convives sont hien alimentés,
1/3 oscillent du médiccre au passable, tandis que la moiti¢ de Phumanité rassemble le
cortege des sous-alimenteés.

Certes, les solutions ne manquent pas pour tenter de résoudre le probléme drama-
tigue de Pépuisemcent du potentiel alimentaire.

D’énormes progrés sont attendus d’une lutie cfficare contre Pérosion des sols el la
fuite des eaux,

L’augmentaiion des surfaces culiivées, la mise en valeur des zones désertiques ajou-
tent encore 4 cette espérance tournée vers des perspectives moins pessimistes.

Les progrés de Yagriculture et de Télevage, Pintensification de la lutte contre les
parasites végétaux augmenteraient également d’une maniére non négligeable 1a productivité
de la bhiosphére,

L’homme pourrait aussi tirer des ressources énormes d’une cxploifation ralionnelle
des milienx océaniques dont la richesse est & peine soupconnée.

Mais ces efforts seront-ils suffisants et surtout orchestrés 4 temps pour cnraver
Ia grande faim du monde ?

A Ia limite, on peut envisager les nourritures synthétiques ou les poudres organi-
ques {profides extrails d’hydrocarbures, puréc de chlorelles ou de levures)...

A-t-i] fallu tant de siéeles de civilisation pour en arriver & ce stade ? L’homme ne
peut admettre pareilles perspectives. A son niveau, le sens du < bon » rejoint celui du
« beauy ». Le tout se fond au sein d’une harmonic qui conjugue a la fois les exigences les
plus élémentaires et les plus réaiistes de la vie physiologique aux valeurs les plus subtiles
de Pesthétique qui relévent davantage du psychisme.

Non, en vérité, Phomme moderne n’est plus ane héte !
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La consommation effrénée de l'espace.

Lorsqu’il s'agit de l'impact de Phomme, tout dans la biosphére tend a prendre
une valeur exponenticelle. La consommation de Pespace n'échappe pas 4 ce postulat,

Certes, a DPéchelle mondiale, le probléme admet une infinité de variantes car la
densité des populations obéit en tous licux 4 des données d'une exiraordinaire diversité.

Mais il convient de réaliser, ne serait-cc que d'un simple point de vue théorique,
basé sur des valeurs statistiques :

— que le volume d’habitat que nous offre la planéte est obligatoirement limité ;

— que la diminution du taux de mortalité a4 la naissance ct Ia prolongation de la
durée moyenne de la vie — acquisitions prodigicuses des sciences biologiques et
médicales augmentent sans cesse l¢ volume des consommateurs ;

— qu'en admettant méme, 4 Ia limife de Yuiopie, qu'unc fraternisation nécessaire
abolisse les jalousics, les quereclles ot les guerres, la ierre ne saurait &tre une
sphére recouverte (’hommes au coude & coude, hurlant de faim, de soif, et récla-
mant justice.

Le probleme de la régulation des naissances est posé @ il ne peut pas éire indéfini-
ment éludé.

Nous avons toutefois le devoir de nous accommoder de la législation présente et de
faire face, du mieux possible, aux exigences du moment.

It n'est que de prendre un exemple 4 Uéchelon régional pour se rendre compie de
Ia gravité de la situation.

Considérons les espaces qui seront consommeés d'ici Pan 2000 dans Vaide métropoli-
tuine marscillaise.

Les évalualions prévisionnelles sont accablantes,

Nous prendrons comme surface de référence celle de Iélang de Berre : environ
15.000 hectares.

En ce qui concerne Purbanisation, clle passera de 23.000 hectares actuellement 4
50.000 ou 60.000, c’est-a-dire prés de quatre fois la surface de Pétang de Berre.

Les aclivités diverses liées & Yurbanisation (ateliers, usines, dépdis ou entrepits,
grands marchés et grandes surfaces de vente, grandes infrastructures de transports : ports,

afroports, gares routiéres ou ferroviaires) exigeront 15.000 4 20.000 hectares, en supplé-
ment des 10,000 actucllement occupés, soit une nouvelle fois la surface de I'étang de Berre.

[’organisation des loisirs devrait exiger 30.000 hectares a Dintérieur ou i proxi-
mité immédiate des villes, soit deux fois la superficic de Pétang de Berre,

Quant sux voies de comumnutiications, l¢ schéma d’aménagement prévoit que 360 km.
d'autoroutes s’avéreront nécessalres d'ici Pan 2,000, Sachant qu'unc¢ autoroute neufralise
environ 10 hectares aun kilométre, compte tenu des échangeurs, des zones non aedifi-
candf, des dépdts ou emprunts de lerre, ete., cc sera scnsiblement le tiers de la surface
de 'élang de Berre qu'il faudra liveer au bitume ¢f aux remblais,

-

Au total, cela fait pius de 7 étangs de Berre gu'il  faudrait trouver pour l'Aire
Métropolitaine Marseillaise dans lIes trente ans qui viennent,

O les trouvera-t-on 7
Au préjudice de quoi ?

Au bénéfice de qui ?
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Le spectre de la pollution.

En marge des problémes que posent lappauvrissement du potentiel alimentaire et
la consommation accrue de Vespace, ie corollaire de Uimpact humain sur la planéte se
traduit par la pollution.

Dans un écosystéme naturel! équilibré, I'cffort conjugué des convives de la biosphére
et des divers [acteurs du miliew suffit 4 assurer la voirie du sol, de air et des eaux.

Avec la dictature de Phomme, tout évolue dans le sens d’un déséquilibre grandissant.

I’accumulation fantastique des déchets industriels, I'abus des traitements chimiques
de toutes sortes, le déversement massif des détergents et des pesticides dont beaucoup
sont, hélas ! rémanents, tout contribue & faire de la planéte un immense cloague ou le nocif
supplanie peu a4 peu la salubrité, si nécessaire 4 la santé de la biosphére.

Iy

La mer, pourtant toute puissante, ne parvient plus & assuorer la veirie de nos plages,
jonchées d’objets synthétiques imputrescibles, souillées de produits délergents ou de résidus
d’hydrocarbures.

I.e danger est d’autant plus grave que les effets des pollutions se propagent a4 dis-
tance, utilisant comme vecteurs les deux grands milieux fluides qui  conditionnent le
développement de la vie, I'eau et Pair,

En fait, avant toute option d’aménagement, 'homme devrait prévoir & long terme,
dans le temps et dans espace, le déferlement des ondes périphérigues d'une pollution
croissante autour des points de contamination.

Des chiffres 7 On pourrait en citer des milliers.

On collecte annuellement 1.000.000 de tonnes d’ordures dans les rues de Paris, ce
qui correspond 4 un dépdt de 950 grammes par habitant et par jour, Popération revenant
A 187.899.000 Francs par an. A '¢chelon national, on peut d’ailleurs affirmer que ehaque
métre de sol francais recoit sensiblement chague année 250 grammes ’ordures,

Un zautre exemple ? Plus de 100.000 tonnes de D.D.T. sont annucllement produites
dans le monde. Depuis qu’existe ce pesticide, 'homme en a déversé sur la plancie quelgue
1.500 miHions de ionnes. On en retrouve dans les Manchots de PAntarctique el dans les
weuls d'un Pétrel vivant sur une ile déserte des Bermudes.

! est probable gue parmi les difficuliés majeures auxqguelles seront confrontés les
hommes de demain, le probléme de Pean et celui de Pair figureront au premier plan.

A cet égard, la menace est double ; appauvrissement et pollution, En marge méme
de la consommation organique {'oxygéne liée aux fonctions respiratoires des Ctres vivants,
que doit-on penser de l'appétit dévorant des grandes indusiries modernes ? Des préléve-
ments monstrucux opérés par les 200 milions de véhicules qui déferlent sur les routes
du monde, chacun d'eux aspirani, pour mille kiloméires, ce quil faut d’oxygéne & un
homme pour respirer pendant un an ?

Le franchissement de PAtlantique entre Paris et New York par un <« Bocing »
quadri réacteur suppose une consommation de 15.000 tonnes d’oxygeéne, ce qui correspond
4 la production annuclic d'un hectarc de {oréts développant unc surface de feuilles de
50.000 m2,

Et quc dire de « Concorde » qui avale — au décollage — 740 kg d’air par seconde !

Comment compenser de telles saignées dans Patmosphére ? En fait, scule une végéla-
lion équilibrée peut s’avérer capable d’en assurer la voirie, jumelant les synihéses de
I'assimilation chlerophylienne — qui renouvellent les réservoirs naturcls de vivres — avec
les échanges gazeux qui régénérent Yoxygéne,

Encore faudrait-i! que le manteau végéial ne soit pas abusivement dégradé ni
cmpoisonné par des gaz nocifs gqu'il s'avére, loul comme Phomme, incapable d’absorber,
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Et que penser du probléme de Veau ? Sur des surfaces immenses, la hache et le
feu ont 4 ce peint épuisé la couverture forestitre gue le processus de la désertifieation
parait irréversible,

Déja considérablement appauvries, les caux de nos riviéres sont sysiématiquement
désoxygénées par les égouts des villes, Qui songe, aujourd’hui, qu’il fant 10.000 litres
d’'ean saturée en oxygéne 4 5° pour décomposer les déchets produits par un homme en
une journée ?

La pollution des enux du Rhin est un exemple particuliérement saisissant. On
dénombre, dans les Grisons, entre 30 et 100 germes par centimétre cube. Mais on en

compte 2.000 dans le lae de Constance ¢t le fleuve en charrie 24.000 i Strasbourg,
200,000 & Coblence,

Au bout du compte, c’est la mer.. que Thomme transforme en une gigantesque
poubelle,

*
A

Abaissement dangercux du poientiel alimentaire, consommaiion cffrénée de Pespace,
speetre d'une pollution généralisée.,. mais oit va donc une humanité forgée au sein d'anc
société qui ¢épuise son capital ?

Dans ce procés dramatique qu'intente la nature & 'Homme, la science peut, en fait,
jouer tous les roles : batir ’acte d’accusation, prononcer le réquisitoire, les plaidoiries de
In défense, que sais-je encore.. peut-8tre méme rendre un verdict de justice et déquité !

II résidera dans les lois méme gue nous dicte Vécologic, car la nolion d’équilibre
est la régle d’or de la biosphére.

Pour la premicre fois dans Phistoire de la planéte, une espécee, gque la science nomme
« Homo sapiens », vient d’atteindre un iel degré de puissance cqu'clle menace tous les
aulres convives de la terre et qu'elle met en danger les bases les plus élémentaires de sa
propre survie.

Les équilibres nalturels sont menacés et ’homme moderne est inguiet. Pares nationaux,
pares régionaux, espaces verts conservés ou artificiellement implantés, toutes les solutions
proposées ne sont, hélas, que des « remeédes » qui résultent d’'une prise de conscience
croissante du mal dont nous souffrons.

C'est tout le probleme de Vimpaet de Pespéce humaine sur la planéte qu’il faunt
repenser. Les notions d'individn, de communanté, de sociélé ne sont plus rien si Pon
ne protége pas Pespéee tout entiére.

L’homme et lq nature
Harmonie on conflit

(Photo Berquin)




Or, que falsons-nous aujourd’hui ? Cc que jappelle - que 'on me pardonne ce
terme — la politique de la rusiine ou du sparadrap ! On panse les plaies, mais on ne
guérit pas le mal.

Peut-on imaginer que la mission de 'homme — au moment peut-8tre oll son apo-
gée, sur la terre, encourt le risque d’8tre dépassée -— consiste 4 réparer des pots cassés ?

Car il faut élever le débat. Lorsqu’on ahorde les mémes problémes a Péchelle pla-
nétaire, par dela leurs aspects particuliers localisés a FPétage au-dessous, il est normal
qu’ils admettent des dimensions insolites.

Oui, nous nous acheminons probablement vers une société nouvelle, mais sans doute
trés différente de toutes celles que I'on nous propose.

Les notions de production et de consommation seront 4 reveir A travers un noun-
veau réscau de distribution,

La grande frontiére qui risque de départager les hommes de demain n’est pas une
ligne de démarcation polilique séparant 'Est de I'Ouest ; ¢’est un couperet qui isole deux
hémisphéres : — un hémisphére Nord surpeupié, surexploité, disposant sans doute de
9§ % des richesses matériclles de la planéte mais voué au désert, — un hémisphére Sud
sous-développé, ayant conservé la plus grande part de ses ressources naturelles, mais
livré a la faim et & la misére.

La suprématic lentement el slirement acquise par une minorité raciale & dominante
bianche devra sacrifier une part de ses prérogatives & la promolion économiquec et so-
ciale de la communauié humaine toute entiére.

Vouleir maintenir par la force ce déséquilibre des biens et des bénéfices devant la
marée moniante des peuples sous-développés sonnerait a coup siir le glas de la civilisation
occidentale.

Qu'on le veuille ou non, on sachemine vers une forme nouvelle d’humanisme, peut-
ttre confusément dictée par Yinstinet de la conservation et gu’aucune idéologic politique

n’est apte &4 proposer 4 l'homme,.

3

Cette fraternisation est nécessaire A tous.

Notre puissance ne connait presque plus de limite. Puisse la raison la contraindre
aux exigences les plus é¢lémentaires, les plus impératives, de la survie de 'humanité,

Et si I’homme cessait d’étre raisonnable, puisse Uinstinct de la conservation hi
dicter, par un éirange rciour aux sources, les solutions qui s’imposent,
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Le tourisme et ses problemes
en Provence-Cbte d'Azur
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par Bernard BARBIER, Professeur de Faculté,
Conseiller Technique au Service Régional de I'Equipement de Provence-Cote
d'Azur chargé du probléme du tourisme.

L.a région provencale et azuréennc est la premiére région touristique frangaise, tant
par sa fréguentation ou sa notoriété internationale que par son ancienneté, Mais cetie
situation apparemment brillante présente des ombres séricuses. Il est certain qu’il ¥ a encore
un hel avenir pour cette contrée méditerranéenne, mais 4 conditlion de poser certains
problémes et de chercher cnsuite & les résoudre.

L.es atouts ne manquent pas et sont particuliérement précieux puisgue ce sont : le
soleil, la mer et la neige. I1 faudrait v ajouter le charme apre des paysages nombreux,
naturcls des cétes de PEstérel aux cimes hriangonnaises, les atiraits archéologiques, notam-
ment les monuments des épogues romaine et médiévale, les séductions de la gastronomie
méridionale, cte.. Comme la demande touristique nationale et internationale ne cesse de
croitre, il faut reconnalire que la région provencale a beaucoup de chances a sa disposi-
tion ¢t gu’aucune autre, en France, n’en offre une telle variété.

La croissance touristigue de la région cst inégale, I1 faut y distinguer irois emsem-
bles différents : la cOte, particuliérement fréquentie et localement satarée, la haute monta-
goe de ski, dout lUessor date des annces 60 et se révéle irés promelteur, et la zone
intermédiaire entre les deux précédentes, la campagne, qui n’est pas aussi oubliée des
tourisles qu’on le croit, I va de soi que les problémes varieront avece Pensemble considéré.

LA ZONE LITTORALE

Sur les quelques 80 miillions de nuilées annuclles passées par les touristes dans la
région, les trois-quarts lont été sur la Cote gui posstéde les irois cinguiémes des équipe-
ments d'accucil, La fréquentation se fait toute Pannée, mais particuliérement en  saison
estivale ; cnire le Rhine et Hyéres, un peu 2 PEst de Toulon, la clientéle régionale vient
au premier rang, par suife des Dbesoins des agglomérations marseillaise et toulonnaise,
mais, 4 partir de la Cote des Maures et jusqu’a la frontiére ilalienne, les non-régionaux
Pemportent nettement, parisiens, étrangers ct francais venus de tout ’hexagone. Le succés
touristique de ce littoral est certain et ne se dément pas. Mais quel peut étre I'avenir ?




Un certain nombre de contraintes limitent les possibilités d’extension. L’équilibre
naturel est menacé, localement détrait, ct il faut 4 tout prix le sauvegarder : les problé-
mes écologigues relévent d’une premiére urgence. Le milieu végétal, notamment forestier,
est trés fragile ef tout déséquilibre, 1ié 4 une initiative humaine égoiste ou inconsciente,
entraine des processus de dégradation irréversibles gui peuvent mener 4 la destruction
complele, Les études faites & ce jour justifient les inguiétudes déja formulées. La pollu-
tion des eaux marines n'est pas une utopie ; celle des eaux continentales est unc réalité,
et celle de I'air existe dans plusieurs grandes villes, La politique de préservation de la nature
n'en est qua ses débuts (parcs naturels, par exemple), mais doit &ire menée avec vigueur.

Une scconde difficulté provient de la croissance urbaine, trés forie actuellement et
dont on prévoit qu'elle grandira encore : la Cote risque d’étre un long ruban continu de
villes. Cette extension va consommer des espaces, qui seront disputés aux clients de Vex-
téricur ; elle va cexiger unc cau urbaine et industiriclle de plus en plus abondante, alors
qu'clle mangue déji localement pour Ies consiructions touristiques ; les citadins du littoral,
pour leurs weck-cnds comme pour leurs vacances, ont besoin de zones de détente gqu’ils
trouveront sur la céte elle-méme, et qu'ils seront les premiers a coloniser. Définir les
besoins des villes esl unce nécessité premiére.

Le probléme des trunsports m’est pas moins ardu. Les liaisons avec Vextérieur res-
tent insuffisantes, malgré le léger progrés des autoroutes ; I'avion atteint bien Nice et Mar-
scille, mais & des tarils beaucoup trop élevés pour le trajet effcetué. Or, si Pon veut déve-
lopper le tourisme de week-end hors-saison, il faudra bien des moyens de transports rapi-
des et pas trop chers, Quant 4 Ia circulation intéricure, chacun sait ce qu’il en reste: la
fenteur des parcours dans le sens longitudinal a quelgue chose de désespérant !

Il v a encore bhien @’autres problémes : rarcié des espaces encore « vierges », pro-
tection csthétique des sites, réorganisation des aménagements anarchiques, mise en place
(’instailations culturelles ¢f d’¢équipements pour les loisirs, ete. Or, la Cdie d’Azur, largo
sensu, n'est plus la seule. Le littoral du Languedoc s’équipe; celui de la Méditerrange
ocecidentale non frangaise (Espagne, Italie, Afrique du Nord) cst en plein essor et constitue
une concurrence don! la cbte azuréenne risque de patir, Ce littoral réputé si atirayant,
recherché et si glorieux, doit sc¢ rénover. Heurcusement, les problémes sont moins aigus
dans lintérieur.

LA HAUTE MONTAGNE DU SKI

Les possibilités de Ia haule montagne sont remarquables, Les grandes Alpes du Sud
ont un heon enneigement, souvent précoce, qui assure une saison de quatre & cing mois ;
clles ¥ ajoutent un soleil généreux, qui pe nuit pas 4 Ia neige si I'expesition des pistes est
appropriée, alors que Pensoleillement est souvent limité dans le reste des Alpes, II v a
aussi de nombreux sites, offrant de longues pentes de difficultés variées, dont plusieurs
sont dignes de stations internationales. La demande touristique, enfin, qui s’exprime par
un accroissement annuel de 10 % du nombre des skieurs, est an atout excelient pour la
montagne sudalpine, qui s’est équipée surtout dans les anmnées 60 avec une progres-
sion irés rapide ; &4 la veille de la saison d'hiver 1969-1970, i1 y avait plus de deux cents
remontées mécaniques {(dont 26 engins téléporieurs), soit le triple de ce qui existait en 1960,

I.es problémes ne sont pas ceux de la cdte : Péquilibre écologique n’est pas menacd,
Iespace ne manque pas, la région a de quoi répondre 2 la concwrrence, Mais les difficul-
tés exislent gquand méme. En premier licu, les Alpes du Sud méconnues, sauf des citadins
du littoral qui en constituent la principale clientéle. Le « Patineur » ne pense pas qu'il
puisse y avoir de la neige dans les Alpes méridionales et e V© Plan avait quelques phrases
qui jugeaient sévérement mais fausscrment ces derniéres. Des efforts sont faits actuelle-
ment pour remonter le courani ¢t pour faire connalire les sialions méridionales, mais la
publicité ne pourra scule y parvenir.
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En effet, si 'on veut amener des skicurs de toute la France et de VEtiranger, il faut
que les linisons extérieures ef intérieures seoient satisfaisantes. Or, seules les stations duran-
ciennes sont reliées 4 Paris par le train du « Brianconnais » et les routes d’accés aux
stations restent surtout insuffisantes.

La formule pittoresque et pleine de poésie du vieux village, conservant sa vie rurale,
et v adjoignant quelques hotels et téléskis, est dépassée. Il faut conecevoir des stations
neuves, confortables, disposant d’équipements trés variés. I1 ¥ a 14 un effort d’imagination
4 faire pour les grands centres de ski internationaux qui sont en cours ou qui se créent.

LA CAMPAGNE

Arriére-pays de la (Cote d’Azur, plaines et collines de Basse-Provence, basse et
moyenne montagne sudalpine ont peu de < stations », mais constituent d’agréables lieux
de villégiature et sont, chaque jour davantage, peuplées de résidences secondaires qui
réveillent de vieux villages souvent endormis. Les propriétaires viennent dua littoral. Il fau-
drait, 13 encore, élargir la clientéle, par une publicité appropriée et en exploitant les possi-
bilités locales (plans d’eau, par exemple).

Mais il faudrait éviter une croissance anarchique des constructions et accélérer la
politique des parcs naturels régionaux, afin de conserver une nature qui pourrait étre
nienacée.

Le tourisme est une richesse pour une région, par largent qu'il apporle ({(estima-
tion 1966 : un milliard et demi de franes laissés par les clienls dans la Region), et par
les empleis qu'il erée (12,6 % des emplois de la Région, mais 37 % sur la Cote d’Azur
et 29 % dans la haute montagne durancienne). Comme beaucoup de communes ne doivent
ou ne devront plus leur vie gu'au tourisme, il est nécessaire de considérer avec attention
cette activite.

H convient donc de réfiéchir & ces problémes ¢t de définir une politique régio-
nale du tourisme, comme cela se fait pour toute activité économique. Cette politique est
déjh partiellement définie poar le ski, mais au niveau national, par la Commission Inter-
ministérielle pour Aménagement Touristique de la Montagne. En Provence-Cote d’Azur, la
question a été comprise et déji s’élabore une réflexion sur le tourisme, afin de répondre
aux problémes, de satisfaire les besoins de Ia clientéle, de fournir des directives et des
cadres aux administraiions et d’encourager les promoteurs, Il serait souhaitable que pareil
effort fiit fait dans chaque région comme 3 Péchelle du pavs.




Réflexions sur |'aménagement
de deux stations de sports d'hiver
dans les Hautes-Alpes

par Jean FONKENELL, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Directeur de la S.C.E.T. pour la région méditerranée.

I1 n’est d'hiver ot I'on n’assiste, dans les Alpes, au lancement d’une ou plusieurs
siations de sports d’hiver. Intimes ou colossales, sportives ou sophistiquées, 4 'ubac ou
& Padret, fondues au paysage ou détachées de lui, leur principale caractéristique est d’étre
créées cx nihilo, aprés analyses scientifiqgues du site, l'ancienne pratique du développe-
ment de tache d’huile autour d'un village au cachet séculaire n’étant apparemment plus
adaptée aux impératifs de la société de consommation.

Souvent, Yopération est entreprise par un promoteur unigue, se chargeant de I'acqui-
sition des terrains, de leur aménagement, de la construction et de la vente des immeubles,
de la réalisation et de la gestion des remontées mécaniques. Les avantages de la formule
viennent vite 4 Yesprit : un organisme unique, gérant un budget de 300.000.000 ou
400.000.000 ¥, (1) saura, en principe, donner 4 la station, avec aisance et efficacité, son

slyvle, son unifé, sa notoriété, son ambiance. Que Von songe simplement & Vimpact d’un
budget de publicité de trois ou quatre pour cent des chiffres précédents...

Un schéma différent préside & la réalisation de deux des plus importantes stations
des Hautes-Alpes : Orciéres-Mertette (1.850-2.650 m.) et les Orres (1.5650-2.700 m.). L’aména-
gement en est confié, par les collectivités locales concernées, & une société d’économie mixte,
la Société d’Equipement du Département des Hautes-Alpes (S.E.D.H.A) constituée par le
départernent et un ensemble de communes, la Société Centrale pour PEquipement du Terri-
toire (S$.C.ET.), la Société Cenirale pour I'Equipement Touristigue (S.C.E.T.0.), filiales de
la Caisse des Dépdts et Consignations, Ia Chambre de Commerce ¢t la Chambre d'Agricul-
ture de Gap. La S.E.D.H.A. réalise et gére les remontées mécaniques (remises 4 la commune
a4 Ja fin de la concession) achéte, équipe les terrains et les revend 4 des promoteurs, réalise
Ies équipements publics et distractifs nécessaires, assure la publieité d’ensemble et finance

5

Ianimation de la station, grice, pour Pessentiel, 4 des préts de la Caisse des Dépéts,

Dans un tel schéma, efficacité due & Lunité d’action et de commandement peut
apparaitre moins évidente ; Vobienir implique des adapiations et des innovations sur
lesquelles on reviendra plus loin.

(1) Les dépenses par « lit » sont de l'ordre de 30000 F. et les stations modernes contien-
nent (ou plutét contiendront car trés peu sont achevées) 6.000 & 15.000 lits (beaucoup plus dans
certains cas spectaculaires).
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ORCINRES-MERLETTE
1.850-2.650 m.

Le télésitge de Casse-Blanche

Puar contre, d’autres avantages apparaissent :

- les collectivites locales assurent beaucoup plus directement la charge de leur
développement économique propre ;

~ dans le méme ordre d’idées, la receonversion progressive et linitégration Je Ia
populalion locale risguent '8re micex assurdées par un organisme & vocation
publique qui a ses racines profondes dans le département (2) que par une société
totalement cxtéricure ¢t dont les meotivations principales sont forcément autres ;
le recours & plusicurs promoteurs de taille moyenne qui risqueni chacun leur pro-
pre forlune, introduit dans « Iéquipe intégrée de réalisation » autant d’hom-
mes qui, 8’ils sont bien choisis, apporleront 4 Yopération, en dynamisme et en
ardear, plus que e salarié le mieux motivé,

(Cest précisément eette notion d'é¢quipe intégrée de réalisation gui conditionne I'efll-
cacité de la formule ¢ un aménageur-plusicars promotenrs », I'échee élant siir si Vaména-
geur se borne A deesser absirailement un plan-masse, puis 4 découper et céder le terrain 4
lout preneur asceeptant la charge foneiére voulue ¢l la payant comptant.

ICobjectif est - - outre le respect des équilibres humains et esthétiques — que les
rythmes de conslruction ¢l de vente, élroitement liés, soient les meilleurs possibles.

(2) Mais qui s"assure les concours techniguss et financiers nécessaires,
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I.es molivations de Pacheteur polentiel ticnnent :

— & des données physiques relatives au site @ qualité du ski, soleil, paysage, acces-
sibilite, etc.;

— au rapport prix-qualité des constructions et égquipements ;

—— mais, aussi, et dans de fortes proportions, 4 la notoriété, au sivle, a4 ambiance
de la station qui résultent de beavcoup d'impondérables et gu’il faul entrefenir
en permanence : dynamisme de Pécole de ski, des commercants, hételiers et res-
tauratears, séjours de <« locomotives », animation ef att~aclions, publicité ingé-
nicase, qualité de Vaccueil. Clest & Paménagenr qu’il revient @ orchestrer celle
action et Uexpérience montre que les promoteurs y souscrivent et s’y associent
volontliers, si l'aménageur s'acquitle efficacement de cetfe tiche el les v fait parti-
ciper. Le colt des actions correspondantes est incorporé 4 Ia charge fonciére, qui
s’en trouve majorée d’'autant.

Un autre réle fondamental de Vaménagour est d'aider les promoteurs & ajuster le
rythme de construction & celui des veantes d'appartements, en liant & ce dernier les termes
de paiemen! des terrains, dans le cadre de programmes pluri-annuels a "échelonnement
révisable, En effel, dans Vindustrie de la vésidence secondaire, ultra sensible a4 la conjonc-
ture, et on Ia mévente produit vite des charges financitéres insupportables, les promoteurs ne
vewlent pas construire ¢ pour le stock » et lancent une nouvelle {ranche guand la précé-
dente est presque entiérement vendue.

Le lancement &'Orcicres-Merlelie dale de 1963, épogue ol touics les notions indiquées
plus haut étaient encore bien lloues dans les esprils. Autremient dit, la théoric s’est élabo-
rée en méme iemps que la pratique et ¢’est une legon Qloptimisme de constater que les
taitonnements du début n’ent pas empéché le suceds. En particulicr, In concertation avee les
promoteurs ne s‘est vraiment établic que par élupes, aprés sélection des plus dynamiques
¢ des plus cfficaces. La legon cst gu'il ne faut pas en multiplier le nombre @ quaire ou
cing au maximum, et qu’il faul les associer 4 Pensemble des problémes de la station des le
début de leur intervention,

Actuellement, 6,000 lits ¢t 15 remontées mécaniques, dont deux télécabines et deun
télésicges sont installés, et Yonr est un per plas gud mi-course, la progression  étant,
suivant la conjoncture, de 1.000 & 1.500 Jits ¢t de 2 & 3 nouvelles remontées par an.
L’école de ski, avee 80 moniteurs (& Nodl 1369) est déja une des toutes premiéres de
France.

Le style choisi répond assez bien aux criiéres @ <« soleil, animation, bien-éire » ©

— TPensoleillement esl exceplionnel ; 7 heures par jour &4 No#l ¢t pres de 300 jours
de beau temps par an, L'exposition en face Sud oblige & entrelenir trés soigneuse-
ment les pistes, ce que permelient les moyens de damages modernes, au prix
d'un budget importani, mais i} esl évident qu'Orciéres s'enorgucillit plus de sa
neige de printemps que de sa poudreuse ;

— Tanimation : Ia « station oG Pon ne s’ennuic jamais » semble tiver d’elle-méme
(et peut-fire de sa proximiié du midi) e puissanils calalvseurs de vie et d’am-
bhiance ;

— lg bien-&¢tre : on s'efforee d’amencr tous les publics ; enfanis ou pareals, sportifs
ou douillets, couche-16¢ et couche-tard, & la plénitude, sans atteindre ni ta sophis-
tication, ni Pascése. Pour ce qui est des pistes, Pamélioration spectaculaire de la
qualtité des skicurs en a fail ouvrir de nouvelles, pius difficiles, afin de respecter
l¢ principe @ <« quelie que soit la foree, s’amuser sans soullrir, »

%!z'a‘

La station des Orres, dont les premifies consteuclions (400 His environ) seronl
mises en vente en 1970, sera concue dans un sivle un peu différent, par souci d’Ccquilibre
el en raison de exceplionnelle valeur du site.
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Le niveau {es pisics, Vorientation favorable —- pistes exposées au Nord-Ouest, bati-
nents au Sud-Ouest - - 1a proximité (13 km.) du iac de Scrre-Pongon (de dimension
comparable & celui d’Annecy), 'excellente accessibilité (15 km. par une rouie moderne, de
@ gare (’Embrun, sur la ligne directe de Paris), 'étonnante heauté du paysage estival, la
forét abondante, conduisent a réaliser yne station sportive et raffinée en hiver, et trés
active en été, sans pour cela aticindre les prix « parisiens » pratiqués par ceriaines stations
dc haute volée. Les études menées par une équipe olt Je service d’études de la Commis-
sion d’Aménagement de la Montagne et la Direction Départementale de YEquipement jouent
un role primordial, ont porté tout spécialement sur Uharmonie : de Parchitecture et du
paysage — la station sera belle — du ski et du domaine béti : on accédera a ski et en
voiture a4 tous les bitiments sans que les réscaux ne se croisent,

La réalisation des baliments (7.000 lits sont actucllement prévus, dont une propor-
tion non négligeable en chalets vu la qualité estivale du site} sera confiée & qualre ou
cing promoteurs, soigneusement sélectionnés pour leur expérience en montagne et leurs
facultés coopératives @ deux interviendront dés le départ, en 1970, et les autres progressi-
verment,

La charte régissant les rapports aménageurs-promoteurs est la suivante : au départ
est éiablie une grille des charges fonciéres ; celle-ci fixe, pour le prix de vente de chaque
terrain, un pourcentage, croissant avec le développement de la station, du prix de vente
de Yimmeuble qui v sera béti. Les intéréis des parties sont dés lors convergents, puis-
qu'une amélioration de qualité des équipements, permettant de meillears prix de vente
aux acquéreurs finaux, profite 4 la S ED.H.A, et aux promoteurs. Ensuite, la concertation est
totale sur tous les points : la S.ED.HA, qui sc charge de la publicité, d¢ Panimation, de
la mise en place du comité de station et des remontées mécanigues, associe les promoteurs
A toutes ses recherches et réflexions, ceux-ci, réciproquement, 1’associant a leurs études sur
leur politique commerciale propre (évolution des prix de vente, dimension et aménagement
des appartements, ete.). Pour faciliter et instifutionnaliser le travail en commun, les pro-
moteurs sont groupés au sein d'une association de la loi de 1901 appelés « Promo-Les
Orres » (3),

11 serait prématuré de porter un jugement définitif sur une formule qui en est a
ses débuts et gqui sera jugée sur piéce, mais les premiers résultats sont particuliérement
encourageants, Le « club » constitué par les collectivités locales, 1a S.E.D.H.A., les promo-
teurs, Parchitecte unique ct les bureaux d’études publics, est pour l'opération un facteur de
richesse d'idées et d’enthousiasme constiructif qui ne peut que conduire 4 Pefficacité opli-
male. Notre souhait, bhicn proche d’une certitude, est que 'avenir justifie cette forme nou-
velle de participation appliquée a action.

(3 La SEDHA réalisera elle-méme ¢t Jouera {ou fera louer par un organisme idoine} les
tocaux commerciaux, gui pour la plupart seront agencés en galeries marchandes intérieures, et dont
il importe de garder un certain contrdle, vu importance qu’ils jouent dans animation de la station.



La protection des paysages
en Provence

par Gilbert WEIL, Architecte-Urbaniste,
Conseiller Technique au Service Régional de |'Equipement de Provence-Chte

d'Azur.

La Région Provengale, terre de tourisme par excellence et terre d’atiraction pour
les hommes, pourra-t-elle longtemnps encore miser sur une richesse qui a largement induit
son développement passé : la qualité de ses paysages et la valeur de ses sites ? Certes, hon
nombre d’organismes s’appliquent 4 « protéger » ce qui demeure, au terme d’'un saccage
évident. Mais la notion de « prolection » ne couvre-t-elle pas souvent une action ambigué
et n'est-ce pas 14 la raison de fréquenis échecs ?

DES PAYSAGES FAITS PAR L'HOMME ET VALORISES PAR UN MYTHE

La Région Provencale recéle peu de vastes ensembles ¢« naturels » comparables a
ceux des Alpes ou des Pyrénées, Mis & part quelques massifs plus ou moins hoisés, les
paysages caractéristiques de Provence sont, pour l'essentiel, des créations de l'homme :
une certaine économie agricole, une connaissance atavigue du climat, un habitat épargnant
les bonnes terres, des habitudes sociales introduisant parfois en milien rural des résidences
secondaires de citadins riches ou moins riches, ont forgé ces paysages typiques de villa-
ges élagés, de mas aux fterrasses omhragées, de cyprés pare-vent, de « restanques » souli-
gnant la base des collines,

Distinction essentielle : car dans ces paysages "échelle humaine est partout présente,

La valeur objeclive de ces espaces rurauX, cn tant qu’aires de loisirs et de tourisme,
de régénération et d’équilibre physique et mental des citadins, et aussi de formation dun
goiit artistique, se double iei d’une valeur subjective : en méme temps qu'il admire les lignes
du paysage, le visiteur se berce souvent d’une illusion, celle de retrouver Pimage d’une
vie ancestrale, douce, équilibrée et souriante. La valeur de référence cst un passé idéalisé :
les équipements désuels — petites routes ombragées, canaux impropres a la navigation
moderne, mas inadaptés A 'agriculture de notre temps.. — se valorisent dans l'esprit des
citadins ou des « gens du Nord », assoiffés d’une Provence mythique, qu’ils ne se conten-
tent pas d’admirer : ils souhaitent de plus s’y installer et y vivre !

Dés lors, comment protéger un tel patrimoine, dévoré par ses admirateurs — et
lié 4 'image d’un passé révolu, dans un monde cn évolution ?
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DES TRANSFORMATIONS INEVITABLES
LIEES A UNE MUTATION ECONOMIQUE

A moins que la nation ne soit dispesée & payer les agricuiteurs pour continuer &
pratiquer un mode d'exploiiation ancestral — source des paysages provencaux les plus typi-
ques et les plus beanx —— il faudra bien admelire une évolution @ seit Pabandon des terres,
soit une modernisation entrainant, sulvant le cas, des remembrements, la pose de réseaux
('eau ¢t la modification des cultures, la consiruction de serres, la mécanisation, sans oublicr
la modificalion des biliments agricoles, 4 considérer, dés lors, comme des <« usines »
¢eonomiquement renluables. Dans tous les cas, il ¥y a, fatalement, transformalion du paysage.

Une autre hvpotheése est la modification de la fonction. Les citading, dont le niveau
de vie se sera élevé, « achéteront » la campagne, gui deviendra, pen ou prou, le prolon-
gement de la ville voisine, ou le refuge agreste de citadins leintains. Autour de ifoules les
cités provencales, et bien entendu dans la quasi-totalité de la frange cdtiére, ce mouvement
est en marche, Il n'est pas sans intérét de rechercher, au-detd du bhanal phénoménce ’ina-
daptation des villes, ses motivations plus profondes, car nous les itrouvons a la base de
I'agression exercée contre les pavsages.

UNE MENACE GRAYE : LE CONSOMMATEUR

Nous citerons, en premier, le « détachement » progressif de la cellule habitée de
son environnement social. Le citadin, 4 qui les structures en place refusent une partici-
pation active & la vie urbaine, se rattache 2 un meonde plus abstraii ; un monde planétaire
qui vit devant !ui, ehaque jour, 4 {ravers un ¢eran de télévision. Devenu simple « consom-
mateur » des eéquipemenis de la ville, il ne irouve bientdét plus aucune raison de subir les
servitudes d’un habilat urbain, dés lors que ces éguipements peuvent @étre aticinis en
quelques minutes de voiture,

Reniant la ville ¢t l'image d’une vie collective détériorée, notre citadin se met &
Ia recherche d'un monde nouveau : celui d’une campagne provencale « od il fait bon vivre ».
Tout en restant consommatenr » des équipements urbains, il cherche 4 devenir « consom-
mateur » des sites qu'il admire. Lobjectif est de s'approprier un morceau de paysage : une
vue sur la mer, sur la Montagne Sainte-Victoire, sar tel village perché typigue...

LE DESIR NOUVEAU DE VOIR ET D'ETRE VU

Il s’agira, pour ce faire, de construire sur un point éleveé, un promonioire de préfé-
rence osile qui pour hénédficier d’une vue panoramique se trouve foreément « en vue »,

Ce qui n’est pas pour déplaire au « consommateur ». Car le mythe du bonheur cam-
pagnard sc¢ double Bien souven! de la certitude d’'une promotion sociale : il faut que la
nouvelle résidence témoigne de Papparlenance & une classe privilégiée, celle des néo-
ruraux, hériticre des gentlemen-farmers.

De 1o les architectures redondantes, Ies formes et les couleurs voyantes, basées non
st une anaiyse visuelle du site, mais sur des idées préconcues @ images de mas ct de hasti-
des d’opéreties amplement répandues par des magazines spécialisés.  Souvent, les abords
immédiats de habitat ne sont pas mieux traités. Ignorant des conditions écologiques qui




ont créé le paysage dans lequel il s'introduit, le néo-rural s'empresse de e détruire pour
le remplacer par un cenvironnemenl artificiel, une image d'Epinal du < jardin provencal ».

Viabiliser des points élevés cotite cher, Si le candidat constructeur est plus modeste,
il s’installera dans les zones déji accessibles et pourvues en cau pour les hesoins agricoles,
c'est-d-dire les plaines et les plateanx, Ti s’en suit une intrusion dans les « paysages
ouverts » aussi dommageable que la conquéte des promontoires.

L'HABITAT EPARS ET LE PRIX DES SOLS

Ces phénoménes ne sonl pas sans répercussion économique. $i, dans quelques cas,
la vente d’une parcelle a donné & lagriculteur une bouffée d’oxygéne permetiant sa survie,
plus souvent la montée des prix des sols bloque peu & peu les remembrements amiables et,
fAnalement, met Yagriculleur en <« position d’attenic » : pourguoi investir, si Ton va
vendre, pour construire, dans quelques années ? Ainsi, autour des « villas », les terres
tombent c¢n friche : le paysage va se modifler rapidement, non 24 cause de la présence
visuelle de quelques maisons neuves, mais de par les conséquences psychologiques de ces
constructions. La mise en place de réseaux d’eau ’irrigation, détournés de leur raison
d’étre dans un esprit de spéculation fonciére, peut avoir la méme conséquence,

CONNAITRE POUR PROTEGER

Nous voiei au cceur du probiéme : Ia « protection » de sites liés 4 une économie
passée, soumis aux pressions diverses Q’un monde économique nouveau, peut-clle éire
assurée par de simples mesures coercitives de conservalion agissant sur les effets 7 Ne
convient-il pas, au contraire, de remonter aux causes, d'¢ludier les phénoménes a leur hase,
de preévoir les évolutions raisonnables, et de choisir la meilleure stratégie ponr conserver
ce gue Pon veut sauver ?

Mais tout d’abord, gue peut-on sauver ?

Sauf pcut-bire pour quelgques cnsembles & fransformer en « Parcs Naturels », ce
qui peuat &tre sauvegardé n’est pas le paysage tel qu'il se présente visuellement 4 nous, mais
les éléments conslituant sa valeur et susceptibles de servir d’armature 4 un paysage nou-
veau. Ceel suppose une analyvse raisonnée des composantes d'un site.

Sans pouvoir entrer dans le détail, nous dirons rapidement qu'une telle clude passe,
a4 nolre sens, tout ¢’abord par Ia recherche de la « référence » qui distingue le site
{nature vierge, curiosité, fegs du passé..), puis par la compréhension des conditions
géologiques, climatigues, bolaniques, mais aussi économiques ou sociales, qui sont a4 Porigine
du site, en délerminant la rareté et les traits dominants, enfin par son évoluiion historique
qui permet ’en saisir I'état de fragilité et lcs menaces pour lavenir,

L’anaivse raisonnée suppose par ailleurs une étude visuelle basée sur les techni-
ques classiques du paysagiste : analyse de vues panoramigues, de « séquences » (rendant
compte des impressions suecessives d’une personne qui se déplace), de coupes, permetiant
de ¢ replacer », 4 leur échelle, les ¢léments que Pon veut introduire dans le paysage...

A ce stade, i1 convient de saisir comment le sile sera pergu par lusager @ suivanl
qu'il est envisagé un dérculement panoramique rapide (en voiture), ou lent {marche &
pied), des vues successives contrastées, ou encore unc « découverte » pédesire 4 carac-
tere de labyrinthe.. le traitement sera différent.
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CHOISIR LE BUT ET LA STRATEGIE : UN TRAVAIL D'EQUIPE

Ce n’est gu'en possession de tous les éiéments du probléme, incluant 'aspect fon-
cier, la pression de la demande, I'évolution économique constatée et prévisible, qu’il
devient possible de choisir, en connaissance de cause, les transformations qui, dans cer-
tains cas, conserveront les ¢léments de valeur, ou dans d’autres, tendront au passage
d’un paysage de valeur & un autre paysage de valeur,

Le choix de la stratégic doit faire, 4 son tour, I'objet d'une étude poussée englo-
Iant loutes les disciplines.

L’économiste cherchera le moyen de détourner éventuellement la pression, ou de la
rendre sélective,

Le paysagiste imaginera le paysage nouveau que I'on souhaite obtenir.

L’urbaniste, par un choix dans le zonage et le niveau des équipements, tentera, par
exemple, de pratiquer unce politigue « du chant et du contre-chant » {en transformant
en site habité un adret entier, et en maintenant le caractiére agreste du pavsage ouvert
ou des coleaux qui se découvrent de cet adret), Travaillant par grandes zones homogénes,
il s’inspirera des conseils de Péeconomiste pour maintenir 'affectation & certaines fonc-
tions de paysages entiers, quitle & prévoir leur hasculement 4 une autre fonction dans une

étape ultéricure, mais en évitant 4 tout prix un « grignotage » progressif désastreux.

L’ingénicur, suivant le cas, concevra ses ouvrages d'art comme noyés dans le paysage
ou plus souvent, compte tenu de Péchelle du paysage provencal et de sa valeur de réfé-
rence au passé, v inscrira ponts et viaducs comme des éléments hardis ot aériens, sans
« contact » avec le site traverse.

Le sociologue cherchera 4 déterminer les conditions d'une nouvelle vie rurale
¢cquilibrée,

Le juriste découvrira dans l'arsenal des textes les mesures susceptibles de parer au
plus pressé et d’orienter l'avenir.

Le bolaniste cholsira les éléments végétaux adéquats au site ¢t convenant au paysage
régénéré ou transformsé,

L’architecte, sans s'inféoder aux formes du passé, établira des principes de construc-
tion, des silhoucties, unc gamme de matériaux ct des coulcurs (ienant compte de tountes les
saisons) gui, en laissant place & des constructions adaptées a notre économie et 4 notre
mede de vie, ne transgresseront pas les valeurs fondamentales que 'on souhaite magnifier.

Vaste travail d’équipe gui, en France, ne fait que ecommencer, et gu'il faudra bien
développer pour sortir de FPimpasse,

VERS UNE PROTECTION DYNAMIQUE

Car la protection n'est pas Pabsence d’action, La « protection s par linterdiction
seule a véew. Il convient, au plus vite, de se pencher sur les sites de Provence avec
« Poeil scientifique », de traiter Despace rural comme Von traite les villes. Il faut faire
appel 4 toutes les disciplines pour saisir pleinement les conditions les plus diverses qui
sont & T'origine 'un paysage, permettre une appréciation raisonnée de sa  valear, des
menaces actuelles ou futures qui pésent sur lui, des causes économiques et sociales pro-
fondes de ces menaces, et du mécanisme de leur manifestation. De 14 naitront les moyens



de faire face. Mais surtout, en faisant appel 4 Timagination, il deviendra possible d'utiliser
les forces économiques qui se manifestent dans une région en mutation pour créer des
paysages habités cux aussi, agréables 4 Phomme, et itotalement nouveaux. L' « iniégra-
tion » d’élémenls hétérogénes, par une réglementation régissant Paspect superficiel, la
« politique du caméléon » répélée, sont des leurres. Chague élément neuf transforme
Iesscnce méme d’un paysage : Dessenticl est de Padmetlre, et de choisir ol on veat aller.

Mais cette nouvelle vision du probléme ne doit pas resier apanage des spécialistes.
Une action de longue haleine auprés du public devra amener les admirateurs des paysages
provencaux # remplacer un concept individualiste et néo-romantigue d'usager, par une
attitnde de respect actif : attitude basée sur des connaissances el sur une compréhension
de la valeur de ces sites pour la collectivité,

Nous attirons l'atiention des camarades du P.C.M. sur les séminaires de management
annoncés par la lettre-circulaire ministérielle du 17 février 1970, séminaires commencant
le 16 mars, durant une semaine, et destinés i se renouveler tous les mois en 1970, sur
le campus H.E.C. de JOUY-en-JOSAS,

A Nous rappelans fes thémes principaux des neuf premiéres sessions -
— objectif général - problémes de stratégie et de politique générale,
- problémes de structure et de commandement - centres de responsabilités et
direction par objectifs,
W — les systémes de mesure de performances - techniques d'analyse et problémes de
motivation,
f] —- donngées de base de la comptabilité financiére - systéme d'analyse,
— méthodes d'analyse des colts et prix de revient,
—- budgets opérationnels - techniques d'élaboration st portée,
S — budgétisation des investissements - colt du capital,

en demandant aux camarades intéressés de bien vouloir diffuser la nouvelle aux cama-
§ rades de l'industrie privée non encore touchés par HE.C. ou leurs organisations fédérales.

: Les frais des participants non fonctionnaires sent limités 2 1.450 F. pour six jours,
% nourriture et logement compris.,

chronos s,
industrie =
laboratoires . .

médecine

sport

132, faubourg St-Denis PARIS (X¢)
TELEPHONE . COMbat 44.16 (3 lignes groupées) ] )
- BORDEAUX - LYON - STRASBCURG

I Nous participons & MICRONORA 70

AVRIL - BESANGON
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‘It existe actuellement en France certains organismes
de structure bien particuliére "’ Boris VIAN

“En alfant 3 deux, nous chercherons le long de /fa
route ce qu’il faut dire ” PLATON

Un Service Régional “ pilote”
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par Jean FOUBERT, Chef du Service Régional Adjoint de I'Equipement de Provence-
Cbdte d'Azur.

Roger DAMIANI, Ingénieur des Pants et Chaussées.

Bernard JANNIN, Ancien éléve de I'Ecole Polytechnique,
Chargé de la Cellule Economigue du Batiment et des Travaux Publics.

Général Henri de la SOURCE, Conseiller Technique,
Chargé du Service des Transporis et de la Défense,

Jacques VERCUEIL, Ancien éléve de 'Ecole Polytechnigque,
Chargé de la Rationalisation des Choix Budgétaires (R.C.B.).

Crée en Février 1966, le Service régional de VEquipement de Provence - Cdte d’Azur
a lout d'shord accompl les missions explicitement prévaes par les textes et circulaires
concernani organisation des services de 'Etat dans les circonscriptions d'action régionale.

Cest apres un premier stade de développement du service, et surtout de 'O.R.E.ADM,
gui Tui est pattaché, gu’une orienfation plus originale a pu étre donnée & certaines actions,
On s plail souvenl au gein méme du service régional i le dépeindre comme un ¢« organis-
me charniére » sous les trois principaux aspects suivants :

— régionalisation,
— planification ¢t prospective,

—- ¢oncertation administration - milieux ¢économiques.

REGIONALISATION

On retrouve iei les aspects les plas classigques ’un Service régional de PEquipe-
ment, La Région est an nivean de liaison enirc les préoccupations locales et nationales
ou extra régionales, C'est aussi un trés bon nivean d’animation et de synthése, qui permet
d’intégrer les aspects locaux dans une politigue d’aulant plus cefficace qu’elle coneerne
un cnsemble de dimension critique,

Enfin, le « poids » gue représente une grande région 'awiorise A tralter avee Paris
do probiémes significatifs au niveau nalional.




Nous winsislerons pas say ces aclions (Canimation, (’harmonisation-coordination et
de synthése qui se manifestent plus particulicrement a travers :

- - la programmation (aménagement urhain, tranche régionale, ete..),

-~ les éludes Curbanisme, d’aménagement ou d’équipement,

— les taches relatives au transport et 4 la défense.

Clest en liaison avece le développement des opérations expérimentales décerites ci-aprés
(Rationulisution des Choix Budgétaires, Informatique, Cellule Economique du Bitiment el
des Travaux Publies, Club des Transports) qu’une dimension nouvelle leur est progres-
sivement donnée.

PLANIFICATION ET PROSPECTIVE

Dans notre domaine, c¢’est probablement au niveau d’une grande région ou d'unc
aire métropolitaine que Uuatilité des recherches sur le futur apparait et qu’il est le plus
facite de les aborder. En eifet, les spécificités se dessinent alors nettement, tandis qu'a un
niveau local plus fin, toute prévision est difficile sinon impossible, et qu'd un niveau
plus ¢levé, la nature des choix n’est pas la méme ; les probitmes de développement cf
d’aménagement néeessitent un examen « enraciné s,

Dans le cas de Provence - Cote d’Azur, le rapprochement des prineipaux responsa-
bles du serviee réglonnl avee une Q.R.E.AM. pluridisciplinaire préparant le schéma de
Paire métropolitaine & Thorizen 2000, a certainement été fructucuse.

81 Pessentiel des travaux de prospective a compris jusqu’a présent, cceux de I'0O.R.
ILLAM. (sur cc sujet nous renverrons le lecteur 4 lexposé 'Henri GeEnEVEY), les princi-
panx domaines par lesquels le serviee régional aborde le rapprochement ¢ préscent-futur »,
sont :

- la rationalisation des cheix bhudzétaiies,

- ¢t Vinformatique,

L'OPERATION PILOTE DE RATIONALISATION
DES CHOIX BUDGETAIRES (R.C.B.)

L’expérience de Rationalisation des Choix Budgétaires au Service régional de 'Equi-
pement et du Logement de Provence-Cdte d’Azur a ¢4¢ engagée dés Novembre 1968,
Les travaux de Péquipe du Service Régional de Provence - Cote d’Azur se sont orientés, plu-
tot que vers des études de cas rentables & court terme, vers une recherche sur le fone-
tionnement global du service. Tl faut noter que la structure légére du service d'une part,
son role de charniére entre niveaux départementaux et nationanux d’auire part, ont centré
la recherche beawcoup plus sur les relations et échanges d’informations du service avee ses
interlocuteurs, que sur les relations et échanges d’informations internes an dit service,

Orientation de l'opération pilote.

L’apport de la Rationalisation des Choix Budgétaires «oit étre, i notre niveau, dans
le passage des objectifs de la polilique régionale aux réalisations qui les concrélisent, Cela
signific Pintégration, dans le domaine des procédures administratives formalisées, des pha-
ses de planification ei de programmation, et plus généralement des phases « prospective-
intervention », Il est évident que, dans un tel schéma, le Service Régional n'est pas scal
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concerné, et que Yopération doit étre conduite en liaison avee les nombreux participants
& chague aspect du probléme.

I’idée directrice pour la mise ¢n ceuvre de ces principes, cst la constitution d'un
&« Tableau de Bord », pris dans un sens itrés général, et dans lequel pourraient étre distin-
gués trois grands niveaux : les objectifs généraux de la polilique régionale, les objectifs
sectoriels de PEquipement - Logement, les programmies.

I. - Le niveau des objectifs de la politique régionale.

Ceux-ci seront définis par une série d'indicateurs économiques, démographiques,
sociaux.,, s¢ rupportant au développement industriel, a Télévation du niveau de vie, a
Pactivité touristique, aux caractéristiqgues de Parmature urbaine, ete.. Il est clair que ces
objectifs nc sont pas spécifiques 4 Equipement-Logement, inais concernent 'ensemble de
la politique régionale.

Il. - Le niveau des objectifs du Ministére Equipement-Logement.

Si la mission du Service Régional de I'Equipement et du Logement est de contri-
buer 4 la réalisalion des objectifs de polilique régionale, ses responsabilités particuliéres
sont dans Pobiention de ceriains résulfais dans les secteurs qu’il conirdle : logement,
{ransporis, urbanisme, tourisme, pour lessentiel. D’antres indicateurs devront donc servir
A fixer le résultat A alteindre, et 4 mesurer les progrés réalisés dans chacun des secteurs
cn qguestion, 1l s’agit 1a, par définition, du domaine spécifique de UEquipement-Logement.

I, - Le niveau des programmes.

L.a réalisation des objectifs fixés passe par le choix ef Pexécution de programmes,
tels que Poetrol de primes pour le logement, la réalisation ’infrastructures, Pacquisition
de réserves fonciéres, efc.. Les deux phases doivent étre distinguées : d'une part, choix
cnfre différents programmes, d’auire part surveillance de leur exécution. L’idée d’un
« tableau de bord » concerne surtout la phase d’exécution des programmes, tant dans
leur avancement physique que dans leur cofit réel de réalisation, Les problémes d’informa-
tion, & ce niveay, se compliquent du fait de la multiplicité des maiires d’ceuvre et des
sources de financement.

Quant ay choix des programmes, qui constitue évidemment FPaboutissement de la
procédure R.C.B,, Vidéce essentielle est celle de la considération de varianfes, jugées par
rapport aux objectifs de 1a politique régionale ¢t testées par rapport aux contraintes
budgétaires notamment. Le roéle du Service Régional est done dans le rassemblement des
projets ¢laborés par les instances locales et munis de renseignements adaptés 4 un choix
de nivean régional, I en résulte donce la nécessité de conduire la phase sar les program-
mes ¢en élroite liaison avece les niveaux déparicmental ef local, ainsi gu’avece d’autres inter-
locuteurs, sans alourdir la tiche des Directiens départementales de I'Equipement, Des
organes tels que la Cellule Economique du Bétiment et des Travaux Publics et le Club
des Transports dont nous parlerons plus loin, constituent, chacun en son domaine, le relais
idéal pour mener 4 bien une telle concertation.

Fonctionnement d‘un systéme R.C.B.

Il a surtout élé¢ question ici des difficultés de la mise en place de ce qu’on pour-
rail appeler la « siructure objectifs-programmes 3 du Service Régional. Son fonctionnement
normal devra consister en la mise 4 jour des éléments ci-dessus, périodigue, 3 Voccasion
d¢ Vélaboration du Plan, en ce qui concerne la structure des objectifs, permanente, en ce
qui concerne la structure des programmes. A quoi il faut ajouter le fonctionnement cons-
tunt d'une équipe d’évaluation chargée d'apprécier Uintérét relatif des différents pro-
granunes,



Un tel systéme, afin de ne pas dégénérer en une perpétuelle course a4 Pinforma-
tion ot s'épuiseraient les moyens du service, s’appuiera sur un apparcil informatiqgue qu
intégrera progressivement des étapes plus complexes de la precédure du recueil, présen-
tation ct interprétation des informations. Clest un des titres de Uintérét trés vif avec lequel
le Service Régional anime les expériences d’informatique dans la Région.,

L'ACTION INFORMATIQUE

Le Service Régional s’est préoccupé de longue date, tant pour ses objectifs propres
gu'au titre de la mission d’incitation 4 innovation qu’il sc¢ plait & assumer, du dévclop-
pement de la pratiqgue de PInformatigne.

L'idée la plus fertile & tous égards est certainement celle d’'unc « Banque de Don-
nées Urbaines » qui a commencé 4 s'affirmer cn février 1967, (1)

Autour de ce théme, le Service Régional a ceuvré depuis lors dans le sens :

— d’une participation 4 Yorientation des actions du C.E.T.E, et 4 la recherche des
moyens nécessaires ;

— d’'une sensibilisation toujours soutenue de tous les organismes publics, para-
publics ou privés, concernés par la future banque de données urhaines.

Une table ronde de Pinformatique réunissant 'LN.S.E.E. I'Observatoire Economigue
Méditerranéen, les Directions Départementales de 'Equipement, les Services Techniques de
la ville de Marseille et les principaux conecessionnaires des réseaux (E.D.F.-G.D.F, Compa-
gnie des Eaux, ete), divers organismes para-publics ou privés, et le CET.E, d’Aix, fone-
tionne depuis plus de deux ans sous la présidence du Service Régional de YEguipement.
En juin 1969, confermément aux recommandations de la Conunission de l'Informatique
du Ministére de 'Equipement, cette Table Ronde s’est transformée en Commission Interré-
gionale de I'Informatigque rassemblant avec une représentiation analogue les deux Régions
Languedoc-Roussillon et Provence - Cote d'Azur.

I.ec poids dec cctte Conmunission facilite encore le dialogue avec les interlocuteurs
parisiens. Son champ d’action a été élargi, outre les actions et les créations de fichiers,
directement liées & la Banque de Données Urbaines, 4 la promotion des méthodes moder-
nes d’organisation cf de gestion : cn parliculier, deux groupes de travail nouvellement
créés sc préoccupent :

-— I'un de antomatisation de la gestion dans les D.D.E. ;

-— I'autre, de tester les différents systémes de documentation automatique et de
constituer un fonds documentaire commun sur les études urbaines.

Nous rappellerons la vocation des autres groupes de travail en nous excusant de ne
pouveir souligner, comme ils le méritent, Vintérét qu'ils présentent et le dynamisme de
leurs animateurs :

— acquisitions antomatiques,

— constructions neuves,

— informations fonciéres,

— Fepérage,

—- TéSCaux,

—- transports.

L’aclion informatique & lintérieur du Service Régional a é1é différée jusqu'au débul
de 1970 afin @’éviter de distraire des moyens de la Bangue de Données Urbaines et de

(1) Le lecteur trouvera sous ia plumme de Daniel RoprQuary les principaux renseignements
eonecernant Paction pilote « Banque de donnédes urbaines » issue de cette idée.
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profiter de Vinstallulion ’un puissant ordinateur au GIMILE, Les actions maintenant envi-
sagées & trés court terme sont

— cyele d'information et de formation destiné au personnel d’exécution ;

— création d'une Banque du logement;

—- élude des applications de Uinformatique & urbanisme (modéles de développement,

cte.) ;
— mise au point d’un systéme de documentation automatique ;
—— otudde de Pautomatisation de la programmation.

Le recrutement récent d'un informaticien de haut niveau permet d'aborder ces
actions qui soni toutes lites a la possibilité d’installation au Service Régional d’un « ter-
minal » qui serait relié a Uordinalenr du CIM.LE, Cette question du t{létraitement est égale-
ment 4 Pétude,

CONCERTATION ADMINISTRATION - MILIEUX ECONOMIQUES

René MAYER reléve dans « Féodalités ou Démocratic » les défauls de I'organisation
administrative actuelle, I1 propose pour v remédier dans une modeste mesure d’abattre
les barriéres psychologiques et structurelles.

11 faut agir tout d'abord aun sein de 'Administration, ¢’est le cas par cexemple, du
Comité Technigque de POREAM. et de la Commission Interrégionale de Plaformatigue,

i1 faut bien plus encore agir sur les relations du secteur privé et du secteur public,
L
dour : - des groupes de travail de VOR.E.AJM. pour la préparation du schéma directeur ;
- de la Cellule Economigue du Batimient et des Travaux Publics ;
- «u Club des Transports en cours de création ;
--- de groupes plus informels, tels que celui qui travaille sur le développement indus-
triel (Colloque de Grand Pré) et auxquels le serviee régional et FORTEAM, ont
largement participé,

Nous allons revenir sur la Cellule Economique du Bédtiment et des Travaux Publics
(création déjd bien lancée et de luquelle des cnseignemenls peuvent déja étre dégagis) of
sur le Club des Transporis,

LA CELLULE ECONOMIQUE DU BATIMENT
ET DES TRAVAUX PUBLICS
Objectifs.

L.a Cellule Economique est née de deux initiatives indépendanies ayant le  méme
objet @ I'étude permancente et 1a prévision du marché du baiiment et génie civil dans 1a
région,

D'une part, la Direction du Bitiment el des Travaux Publics a chargé e Burcau
d’Informations et de Prévisions Economigues (BLP.E.) de procéder a cette élude i Péchelle
nationale, PDepuis deux ans, clle a décidé de régionaliser celte étude, D'autre part, les pro-
fessionnels du batiment et des travaux publics de la région, aprés avoir entrepris le méme
travuil, ont décidé de participer & Pétude menée par le Ministére et contribuent au finance-
ment des {ravaux,

[.es objectifs de la Cellule Economique peuvent élre résumés par la formule sui-
vante

¢ L’Administration aide les professions & étudier leur marché, les professions aident
VAdnministration & définir sa politique. »




Organisation.

Les organismes professionnels régionaux qui ont adhéré a Ia cellule sont actuelle-

ment N R . PPN
— les prometeurs, maitres d’ouvrage de logement ¢t banguiers spécialisés ;

— les syndicats ou ordres des « hommes de Fart » ou professions techniques (archi-
tectes, maitres d’ceuvre, bureanx d’étude, ingénieurs conseils, géométres et mé-
treurs} ;

— les Fédérations régionale ¢f départementales du Baliment et des Travaux Publics ;

— les syndicats de producteurs de matériaux ; ciments, produits céramiques, carrié-
res ct matériaux ;

— les scrvices régional, départementaux et techniques du Ministére de 'Equipement,
le service des Mines ;

— PLN.S.E.E. et 'Observatoire Economigue Médilerranéen ;

— 1"Université ;

- le Comité Régional de Productivité,

La Cellule Economique est administrée par an Comité Directeur of siégent les diri-
geants de ces organismes professionnels,

Le Comilé Directeur a désigné en son sein trois Commissions :
—- Commission < Etude da Marché » ;
-— Cominission « Relations avec PAdministration et Relations entre professions » ;

— Commission « Productivité » qui étudie la rationalisation des opérations de cons-
truction et d’équipement, ainsi que la promotion des actions de formation dans
le domaine de la gestion,

Les moyens.

La méthede des groupes de travail est lourde et coiiteuse, Elle ne doit pas étre la
convocation occasionnelle de personnalités diverses et passagéres par une <« puissance
invitante ». Il faut unc organisation suffisamment définie pour survivre et néanmoins
assez informelle pour éviter les groupes de pression ef les querelles de préséance.

L'efficacité des groupes de travail dépend de la création d'une ossature permanente
qui prépare les réunions et cxécute les décisions, Les membres de cette ossature doivent
fravailler ep commun ¢t leur rémunération doit &tre assurée A la fois par des fonds
publics et par des fonds privés.

Bref, la méthode oblige & consacrer au moins le tiers des ressources prévues pour
les études a4 des actions de relations publiques, voire mondaines, qui donnent 4 la Cellule
Economigue le visage d'un Club.

Les hommes.

Malgré son cofit ¢t sa lenteur, le maintien de la méthode des groupes de travail a
ét¢ demandé par tous les adhérents, car elle est le seul moyen d’éviter 'académisme, la
technocratic et Uétroitesse de wvue,

Eile oblige chaque corps professionnel et administratif a4 sortir de la bastille ot il
s'enferme. Il n'y a ni administrateur, ni administré, ni fournisseur, ni client.
Les objectifs.

La bréve expérience déja engagée montre gu'on peui escompter :
— une modification des mentalités et des comportements, favorable a Iaccueil des
changements profonds qui se produiront au cours des dix prochaines années;
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-~ un nouvel éclairage des inéthodes de prévision ¢f de décision, propice a un appro-
fondissement des méthodes de planification.

Pour une région et un secteur d'activité, la cellule devra jouer les rodles suivants :
— tenre du tableau de hord de Péconomie régionale ;

—- centre de dialogue pour les Agents économigues publics et privés et animaiion
de ce centre

— Tormulation des hypothéses et préparation des décisions.

LE CLUB DES TRANSPORTS

Les attributions du Service Régional de IUEquipement en matiére e transports
comporient, dans le domaine <£conomique, 'étude des flux régionaux de transpor! ct Vana-
lyse de leurs cofits. H esl done utile de mettre en <euvre au service de la Région une
Cellule @’Etudes Economiques, qui devrail pouveir proposer les solutions & apporfer aux
problétmes régionaux de transports, gu’ils sc posent au niveau des décisions privées ou
des décisions politiques.

DPans I'ensemble des mesures prises pour mettre en place cette cellule dans la Région
Provence - Cote d’Azur, il a semblé intéressant qu'une concertation permanente fiit élahlie
avee tous les milieux régionaux concernés par « l'acte de transport ».

C’est dans ce contexte qu’a été élaboré le projet dune table ronde ou d’un Club des
Transports, réunissant les responsables des différentes techniques de transport, les usagers,
fes collectivités et Administration, afin de confronter leurs points de vuae sur lears proble-
mes communs et éveniucliement de procéder aunx études qu’'ils jugeraient nécessaires.

L'objectif poursuivi cst en fait &assurer, grice & Paction de cette Cellule de nature
coopérative, une meilleure conception de sysiémes régionaux cohérenis de lranspori, per-
mettant d'acheminer de bout en bout les biens et les personnes, dans les meilleures condi-
lions de serviee el de prix.

Cette optique « intégrée » des flux de transport, importante pour la définition d’une
politique d’aménagement de I'espace, ne peut éire celle d’ancun des organismes existants,
qui ont irop souvent encore unc conception modale des probiémes qui conduit 4 des
técisions fragmentées et peu harmonisées enire clles, interdisant oplimisation du sysiéme
régional de transport.

11 semble gue cette formule originale de concertation de tous les organismes régio-
naux doive faire progresser Uéconomie des transports de Ia Région. Ce projet a défa recu
PVapprobation ¢t Tassurance de collaboration de nombreuses personnalités régionales el
nationales ayant des responsabilités dans ce domaine,

La Région est certainement un cadre d'action alléchant ; e¢le ne liendra loufes ses
promesses que lorsque certaines réformes fondamentales auront vu le jour.

De I découlent les difficuités et Tintérét du travail entrepris au Service Régional.
Les diffienltés tiennent & ce que certaines administrations régionales n’ont pas toujours
unc vision claire de leur réle, leur champ d’action a des contours imprécis ; la conscience
régionale n'a pas toujours émergé des particularismes locaux. En revanche, la convietion que
In siuntion régionale est appelée 4 des mutations prochaines el absence d'un  cadre
coniraignant favorisent les initialives et accroissent la crédihilité d’une expérience sur une
nouvelle forme d'administration,
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