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A loccasion des mesures qui viennent d'éire prises pmr le Gouvernement pour favoriser
la construclion des logemenis, la presse a été uncmime & souligner l'insuffisance des résuliais
obtenus en la matiére depuis la Libération. Au méme moment, les discussions qui se poursui-
vent en vue de l'établissement du V* Plon permetient d'envisager, pour les équipements ur-
bains, des crédits sans doute plus imporlanis que ceux des plans précédenis, mais encore irés
inférieurs & la plus prudente esfimation des besoins.

Prompt & incriminer la spéculation fonciére. le public n'est pas sensible qux liens,
pourtant évidents, enire ces deux phénoménes : il est clair que la hausse du marché foncier
en zone urbdine et les difficultés auxquelles se heurte la comstruction tienment pour une large
part a Finsuffisance de terrcins disponibles convenablement desservis et raccordeés.

En sens inverse, le financemeni des invesiissements considérables & consacrer aux in-
frastructures urbaines dans les années & venir ne parcit possible que dans le cadre doperc-
fions plus vastes d'oménagement. 11 est caractéristique de constater 'importance des plus vo-
lues, souvent supérieures ou moniont de I'équipement qui les a engendrées et dont une large
part powrrcdt éire facilement récupérée par la collectivité moyennoni une coordination conve-
nable des études, des procédures ef des financemenis enire les différentes opérations solidai-
res : or, non seulement ces plus values ne sont pas récupérees. mais, une fols mobilisées an
profit de tiers. elles font cbsiacle & tout aménagement ralionnel, en augmentant les charges
foncieres que doivent supporier les auires équipemenis et les programmes de logements.

Il n'est guére contesté aujourdhui que l'oménagement des agglomérations doii faire
l'objet d'études globales portumt a la fois sur les condifions d'occupation du sol et les depla-
cemenis. Cetle appréhension globale du phénomene urbain doit, au deld des études, se
poursuivre par une programmaotion commune des infrasiructures et des supersfructures. L'évo-
lution nécessaire est malheureusement eniravée par la dispersion actuslle des responsabili-
tés, aggravée par linsuffisonce des moyens, Tous ceux qui ossument! des responsabilités en
zone urbaine, ont pris conscience de la nécessité de réformes, sans lesquelles il ne sera pas
possible de reprendre en mgins le développement des villes. Malheureugsement il est beau-
coup plus difficile de modifier les siruclures, gqui présentent une forte inertie. que de changer
les hommes ou les texies. Il ne faut cependant pas oublier que. comple fenu du délai qui sé-
pare, en tmilieu urbain, les premiéres études de la matérialisatiton sur le terrain, l'impuissance
actuelle cu stade des études porte en germe limpossibilité de réalisaiions cohérentes pendont
les dix prochaines années.




NOTE
sur les dangers du sous-investissement
routier au cours du V° Plan

INTRODUCTION

Des travaux effectués en 1964 dans le cadre de la planification & long terme ont
permis de définir les econditions d’une politique routiére synthélique et prospective, en
prélude aux travaux préparatoires du V° Plan,

Le rapport établi 4 cefte occasion (qui sera désigné dans la présente note sous le
nom de < rapport RJ 64 ») précise les hypothéses de développement de la circulation
automobile cohérentes avee le développement des revenus prévu par la planification, et
fixe le programme des investissements incompressibles qui permettraient, sur la période
de 20 années 1966-1985, de ratiraper les retards d’ores et déji constatés en matiére d’in-
frastructure routiére et de faire face aux développements prévus de la circulation,

Ce programme de 20 ans est chiffré 4 150 milliards de francs (150 G.F.).

La tranche du Ve Plan (période 66-70) découpée dans ece programme est de 33 G.F.
décomposés en :

11,0 G.F. pour le réseau national en rase campagne

16,8 G.F. pour la voirie urbaine

5,6 G.F. pour les voiries locales de rase campagne
et sur ces 33 GF,, 22,3 GF. seraient & la charge de VEtat.

De méme, sur les 150 G.F. du programme de 20 ans, on peut estimer que 110 G.F.
seraient & la charge de I'Etat.

Le rappori RJ 64 estime que les propositions faites pour le V° Plan conduiront
encore 4 une amplification des conlraintes de circulation pendant cetle période, mais ad-
met, sans que cela soit prouvé, que ceite situation n’aura pas de conséquences irrémé-
diables sur la progression de la circulalion automobile, ces contrainies devant progres-

sivement &tre levées au cours des plans suivants.
C’est dire que le montant des investissements donné comme un « plancher » par

3

le rapport RJ 64 pour le V° Plan répond effectivement & ce terme.

Or, dés les premiers travaux préparatoires du V° Plan, ce « plancher » a été d¢-
claré impraticable et des hypothéses de financement ont été mises & I'étude qui Iui sont
inférieures de 20 a 30 %.

Certes nous ne scimmes pas enclins i sous estimer les contraintes financiéres et
ies difficultés majeures qui en résultent dans la sélection des investissements.

Mais il nous parait indispensable de ne pas s’abuser par ailleurs sur les conséquences
des choix, arrétés dune fagon il faut bien le dire un peu arbitraire dans 1’équilibre des
grands secteurs d’investissement, sur les conditions mémes de Vinvestissement, c’est-a-dire
sur le développement général de DI'économie,

Nous pensons pour notre part gue si Tinvestissement routier doit tomber, au cours
du V* Plan et des Plans suivants au dessous d’un seuil, que le rapport R} 64 s’est attaché
4 définir, il ne peut pas ne pas en résulter une rétroaction sur lexpansion automobile, et
a fravers elle sur l'expansion générale.
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Nous pensons que le sous-investissement routier a des limites, que les transferts
que V'on croit ainsi rendre possibles au profit d’autres secteurs d’investissement soni dés
maintenant trés inférieurs an montant des sacrifices refusés A 'investissemient routier, et
gue le moment viendra ol le sous-investissement routier sera créateur de sous-in-
vestissement dans les autres secteurs,

Nous nous inscrivons ainsi en faux contre la doctrine traditionnelle qui prétend
que linvestissement est un gitean dont foute tranche accordée & un sectenr est relirée a
tous les autres secteurs.

Cela serait vrai si tous les secteurs d’investissements se présentaient sous les mémes
auspices 4 légard des besoins et des aspirations qu’ils constituent & satisfaire, et s'ils
¢taient sans rétroaction ies uns sur les autres,

Or le moment est venu ofl le progrés de la production des automobiles et de leur
nsage s’ajustera ctroitement sur le progrés des infrasiructures routiéres, Et d'autre part, l'en-
semble des activités lies &4 Pantomobile se trouve insérée dans I'économie générale par
Tintermédiaire d'une fiscalité spéeifique qui témoigoe de Vimportance des sacrifices que
le corps social est disposé 4 consentir & ce type de consommation, et qui inireduit dans
les transferts possibles avec d’autres secteurs d’aclivité, une dissyméirie fondamentale.

Mais une augmentation présentée sous une forme aussi générale ne sanrait prétendre
emporter la conviction. Pour cela, i1 faut abandonner le plan des jungements qualitatifs
el subjeclifs pour celui des jugements quantitatifs et objectifs.

Telle est lambition et le but de 1a présenie note.

L HYPOTHESES CONCERNANT LE PARC DES VOITURES PARTICULIERES

Le rapport BJ 64 admet que le parc de wvéhicules particuliers passera de 5,5 mil-
lions de véhicules (5,5 MV) en 1960 & 12,5 MV en 1970 et 4 22 MV en 1985, Cette progression,
qui permet d’aticindre en 1985 un taux de motorisation voisin de celui actuellement cons-
taté aux U.8.A. (35 véhicules pour 100 habilunts) est basée essentiellement sur la pro-
gression attendue des revenus. Elle ne se manifesiera au faux prévu que dans la mesure
o les infrastructures routiéres auronlt re¢u en femps utile les développements estimés
nécessaires par le rapport RJ 64, Pour un rythme d’investissement routier inférieur, Vin-
suffisance des infrastructures réagira sur la progression du pare.

Le tableau ci-dessous donne la progression du parc dans trois hypothéses de réduc-
tion de cette progression & partir de 1965 : 10% - 20% et 30%.

HyroTniEses DE PARC (EN MV)

I i 111 v
(RJ 64) (I-10%) (1-20%) (I-30%}

1960 .......... 5,5 3,9 5,5 5,9
1965 .......... 9 g 9 9
1970 ..., 12,5 12,15 11,8 11,45
1976 .......... 16 15,3 14,6 13,90
1980 ... 19 18 17 16
1985 ...... R 22 20,7 19,4 18,1

On pourrait prendre @’autres hypothéses de réduction, par exemple celle d'un taux
de réduction croissant avec le temps. Ge serait une complication superflue.

Notons que T'hypothése de base I correspond & un accroissement du taux de moto-
risation de 3,5% par an en moyenne entre 1965 et 1985 (compte tenu du fait que la po-
pulation aura passé de 50 & 60 millions d’habitants),

L’hypothése IV correspond & un accroissement du taux de motorisation de 2,5%
par an seulement.

Ces faux sont 4 mettre en paralléle avec le taux de progression du revenu réel
recherché par le plan qui est de l'ordre de 5%,




On ne peut donc prétendre que I’hypothése centrale de progression du pare,
Ihypothése I, manifeste des ambitions disproportionnées par rapport a4 la progression
des revenus. Elle apparait au contraire des plus raisonnables et laisse aux <« salaires
spciaux » des possibilités de progression supérieures a la sienne propre.

I — HYPOTHESES CONCERNANT LE PARCOURS MOYEN ANNUEL DES VEHICULES

Le rapport RJ 64 estime le parcours moyen annuel des véhicules particuliers 2
10.000 km. I est notablement inférienr an parcours moyen dans d’auires pays d’Europe
4 niveau économique et taux de molorisation comparables (14.000 Km/an cn Allemagne et
en Angleterre, 15.000 Km/an en Scandinavie),

Sans se fixer un objectif aussi éleve, il n'est pas déraisonnable de penser quavec
des infrastructures routiéres suffisantes le parcours moyen annuel pourrait passer de
10.000 km en 1965 & 12.000 en 1985.

Par contre, dans 'hypothése d'un développement insuffisant des infrastructures,
ce parcours moyen annuel pourrait fort bien haisser encore et passer par exemple de
10.000 km en 1965 4 8.000 en 1985.

Telles sont les hypothéses de parcours moyen annuel gue nous prenons en compte
el qui figurent dans le tableau suivant :

A B c
1965 ......... 10.000 10.000 10,600
1970 ......... 10.000 10.500 9.500
1975 ... ..., 16.000 11.000 9.000
1980 ......... 10.000 11.500 8.500
1985 ... ..., 10.600 12,000 8.000

Il. — HYPOTHESES CONCERNANT L'’AMORTISSEMENT DES VEHICULES

On peut estimer que Pamortissement des véhicules se fait actuellement sur 120.000
km en moyenne, ¢'est-d-dire 12 ans. Ce chiffre est recoupé par les statistiques de mise en
service de véhicules neunfs : connaissant actoellement le total de ces mises en service
pour la péricde 1961-1964, le parc existant fin 60 (5,5 MV), le parc devant exister lin G4
d’aprés le rapport RJ 64 (8,3 MV}, Pajustement entre ces différenis chiffres postule la
mise hors service entre 1961 et 1964 des véhicules neufs mis en service entre 1949 et 1952,

Parc fin 1964 = Parc fin 60 + Mises en service 61-64 — Mises en service 49-52

. B35 MV 4 37 MV - 0,8 MV)
8,3 MV - g

On peut valablement supposer que, de 1965 4 1985, le parcours tolal moycen d’amor-
tissement diminuera. Nous admettrons, irés prudemment, qu'il pourrail passer de 120.000
km en 1965 & 100.000 km en 1985.

La durée d’amortissement sera alors fonction du parcours moyen annuel permis
sux véhicules. Les hypothéses A, B, C, concernant le parcours moyen annuel auront alors
les conséquences suivanfes sur les durées d’amortissement.

HyroPHESES SUR LES PARCOURS ET LES DUREES BD’AMORTISSEMENT

Durées
Parcours (A B )
1965 ......... 120.000 Km 12 ansg 12 ans 12 ans
1970 ......... 115.000 Km 11,5 11 12
1975 ... .... 110.000 Km 11 10 12
1980 ......... 105.000 Km 10,5 i} i2
1985 ......... 100.000 K 10 8 12
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Nous voyons qgue la confrainte due a la saturation des infrastructures (hypothése
() s’oppose a la diminution de la durée d'amortissement des véhicules, malgré la dimi-
nution de leur parcours d’amortissement.

IV, — COMBINAISON DES HYPOTHESES

Théoriquement, on pourrait combiner chague hypothése de pare (I, I, 111, 1V) avec
chaque hypothése de parcours et d'amortissement (A, B, C). Mais il y a des combinaisons
exclues, par exemple IV B (parc sous forte contrainte des infrastructares et parcours annuel
en expansion).

Nous étudierons les combinaisons d’hypothéses suivantes, rangées dans lordre de

facilités décroissantes données a4 I'usage de I'antomobile,

I-B pas de rétroaction des infrastructures sur le parc parcours moyen annuel en
expansion

I[-A  1égére rétroaction des infrastructures sur le parc parcours moyen annuel en
stagnation

HI-C  forte rétroaction des infrastructures sur le parc parcours moyen annuel en
régression

IV-C  trés forte rétroaction des infrastructures sur le parc parcours moyen annuel
en régression

V.

CONSEQUENCES DES HYPOTHESES SUR LA MISE EN SERVICE
DES VEHICULES NEUFS ET LA PRODUCTION AUTOMOBILE

La mise en service des véhicules neufs résulte du bilan de la production nationale
et de limport-export de véhicules. Le but & poursuivre est que Vexporfation arrive &
couvrir au moins I'importation, et que par suite le nombre de véhicules neufs mis en ser-

vice sur une période donnée représente le plancher de la production nationale pendant
cefte méme période.

On frouvera en annexe le tableau donnant la production, 'import, 'export et leur
bilan de 1947 a 1964.

Nos hypothéses de base aménent A fixer 4 1 million de véhicules {1 MV) les mises

en service de l'année 1965 et 4 4,7 MV les mises en service sur la période du IV® Plan
(1961-1965).

T.e tableau suivant donne les mises en service par périodes quinquennales entre

1965 et 1985 dans les quatre combinaisons d’hypothéses retenues au paragraphe pré-
cédent.

MISES EN SERVICE DE VEHICULES NEUFS (EN MV)

Hypothése
Période I-B II-A 111-C V-G
61-60 .. ... i 4,700 4,700 4,700 4,700
66-70 ... 6,600 5,850 3,200 4,860
T1-75 8,850 7,800 6,750 6,370
76-80 ..., e 10,480 8,960 7,520 7,030
80-85 ... ... L 14,190 11,080 8,630 8,070
66-85 ... ... ..., 40,120 33,630 28,000 26,330

On voit donc que Phypothése la plus favorable (I-B) se traduit par un triplement de
PFactivité de linduostrie automobile en 20 ans et la moins favorable (IV-C) par un peu
moins du doublement.



Les taux de progression annuels correspondants, & population constante, sont res-
pectivement de : 4,8% et de 1,8%.

Dans le premier cas, on suit 4 peu prés la progression du revenu réel individuel, ce
qui est normal pour une industric aussi fondamentale que Iautomobile, dans le deuxiéme
cas on reste catastrophiquement au-dessous de ce taux,

Ces considérations sont d'ailleurs si importantes qu’il convient de donner le détail
des taux de progression réels période par période dans chague cas,

TAUX ANNUEL DE PROGRESSION DE LA MISE EN SERVICE
DE VEHICULES NEUFS A POPULATION CONSTANTE

Hypothése
Période -B 11-A T-c 1v-C
66-70 ............. 6,2 ¢ 37 % 1.3 % 0 %
70-75 ..., 9,2 % 51 % 4,6 % 4,6 %
75-80 ... ... 3.0 % 1,9 % 1.4 % 1,6 %
80-85 ............. 5,7 % 3.6 % 2,0 % 2,0 %
66-85 .......... ... 4.8 % 3.3 % 2,1 % 1,8 %

Ce tableau manifeste une grande dispersion des taux de croissance d’un plan sur
Paufre, I1 n’y a pas lieu de s’en étonner. La progression du parc étant déterminée essen-
tiellement par la croissance des revenus et par la capacité des infrastructures, la pro-
duction automobile de 'année N est affectée en plus par le niveau de cette production
Pannée N-A, A étant la durée moyenne d’amortissement en vigueur en 'année N,

Toute surproduction ou sous-production automobile due 4 une cause fortwite aunx
environs de 'année N doit denc entrainer, toutes choses égales par ailleurs, une surproduc-
tion ou une sous-production aux environs de l'année N4-A.

Le tableau des mises en service de 1947 4 1964 manifestant un emballement certain
de la production en 1962 et 1963, il est normal, d'une part que la production en 64 et 65
marque une stagnation, d’autre part gue I'on retrouve un nouveau boom productif pen-
dant la période 1970-1975, ce que manifeste nettement le tableau ci-dessus. De méme nous
devons prévoir un fléchissement de la croissance pendant la période 1975-1980 et une
nouvelle reprise sur la période 1980-1985.

Ainsi se trouve expliquée Pallure trés conjoncturelle de la production automobile,
qui est d’ailleurs beaucoup plus accusée dans d’autres pays, comme I'Angleterre, que dans
ie notre.

De la méme fagon, se trouve confirmé Vintérét d’une prospective a4 long terme
de lindustrie automobile, dans laquelle s’estompent ces fluctuations conjoncturelles,

VI. — VALEURS ECONOMIQUES ET FISCALES
MISES EN JEU PAR LES DIFFERENTES HYPOTHESES

Pour le calcul de ces valeurs, nos hypothéses sont les suivantes

— Prix de vente moyen d’un véhicule .......... 8.000 Frs
— Prix de vente de lessence .................. 0,95 Frs/litre
- Consommation par véhicule 9 1./1600 Km, soit .. 8,50 Frs/100 Km
— auires dépenses par véhicule :

entretien, réparation, assurances, garage, mais

amortissement exclil ........ . . i 8,50 Frs/100 Km
— Fiscalité normale sur toutes activités: T.V.A,,

Impéts sur les bénéfices, etc.. ... .. ..oo.v0t. 25 %
— Fiscalité spécifique sur les carburants automobi-

Te (D,0B85/1itre) ...ttt e 68 %
—- Fiscalité normale sur les carburanis {1 — 0,68)

b L 1> J AP 8 %
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Nous faisons les calculs dans les quatre hypothéses définies au § IV et pour la pé-
riode 1968-1970 d’une pari, 1966-1985 d’aulre part,

a) Période 1966-1970

Valeurs écononiiques Valeurs fiscales
{en milliards de Frs : GF) en GF

I-B II-A IIi-C Iv-C 1-B 1I-A III-C V-G
Production des
véhicules ., ........ 52,8 46,8 41,6 38,9 13,2 11,7 10,4 9,7

- 31,2 29,7 28,4 28

ants .o s ’ 4 ] s 3 { ’ ’ ’
Carburants 45,9 3,6 41,7 41,2 . 37 3.5 3.3 3.3
Autres dépenses de
fonctionnement .... 45,9 43,6 41,7 41,2 11,5 10,9 10,4 10,3
TOTAUX ....... 144,6 134,0 125,0 121,3 59,6 55,8 52,5 51,3

b} Période 1966-1985

Valeurs économiques Valeurs fiscales
{en milliards de Frs ;: GF) en GF
I-B I1-A HI-C V-Q I.B II-A ILI-G v-C

Production des
véhicules .......... 321 269 224 211 80,2 67,2 56,0 92,8
(1972 170,0 1476 1414

Carburants ......... 290 247 217 208 ( 23,2 91,8 17.4 16,6

Autres dépenses de
fonctionnement ..... 290 247 217 208

~1
L
o

61,2 54,2 50,2

Toravx ........ 901 763 665 627 373,1 320,2 2752 260.0

On peut dresser 4 partir de 1a le tableau des écarts de I'hypothése la meins favorable
(IV-C) par rapport a la plus favorable (I-B).

Ecarts IV-C - I-B période 66-70 période GG-35
I-B

Production des

véhicules ....... — 26 % — 34 %

Valeurs économi-

ques totales ..... — 16 % — 30 %

Valeurs fiscales to-

tales ............ - 14 % — 30 %

On voit done que la prolongation de linsuffisance des infrastructures accroit consi-
dérablement les pertes économiques et fiscales, non seulement en valeur absolie mais en-
core en pourcentage.

On peut prétendre cependant que les pertes économiques sur le secteur automobile
entre les hypothéses I-B et IV-C seraient compensées par des gains dans d’auires secteurs.
[’hypothése la plus optimiste est que la compensation serait totale. Il est probable qu'elle
ne le serait pas quand ce ne serait que parce que les gens ont plus envie de travailler
pour accéder & la possession d’une automobile que pour toute autre raison. Nous donnons
ci-aprés les résultats de la comparaison entre les hypothéses IV-C et I-B dans trois hy-
pothéses de compensation : 100 %, 80 % et 60 %.




Comparaison de IV-C 4 I-B Compensation
100 % 80 % 60 %

66-70 66-85 66-70 66-85 66-70 66-85
Pertes économiques :

valeur ahsolue .......... 0 0 47GF H4,8GF 93GFE 109,86 GF

72 0 0 3,2 % 6 % 6,4 % 12 %
Pertes fiscales

valeur absolue .......... 250 GF 44,6 GF 3,7GF 58,3GFr 4,9 GF 72 GF

772 4,2 % 12 % G % 15,6 % 7.8 % 19,2 %

On voit donc qu'en tout état de causce la persisiance de la pénurie des infras-
tructures gse traduit par un accroissement continu en valeur absolue et en pourcentage des
pertes économiques et fiscales,

Le tableau précedent peut étre mis sous une forme plus éloquente.

Appelons A le PNB, P sa partie soumise & larbitrage des particuliers (1), E sa
pariie soumise & Parbifrage de PEtat :

A =P + E

Comparons A, P, E, dans les hypothéses IV-C et I-B et dans les trois cas de com-
pensation envisagés, en appelant A, B, et ¥, les valeurs de APE relatives a4 'hypothése I-B
et A, P, E, celles relatives & I'hypothése IV-C.

Période Compensation
100 % 86 % 60 %
A, = A, A, = A, — 47 GF A, = A — 93 GF
66-70 P, = P, + 25 GF P, = P, — 1,0 GF P, =P, — 44 GF
E. = E, — 25 GF E, = E — 37 GF E, - E — 49 GF
A, = A A, = A - 54,8 GF A, = A, — 109,6 GF
66-85 P, = P, + 44,6 GF P.=DP + 35 GF P, = P, — 3706 GF
E, = E, — 44,6 GF E, == E, — 58,3 GF E, = E — 72 GF

On voit donc que le passage de ’hypothése I-B 4 I’hypothése IV-C se traduit pour
PEtat par une diminution de son pouvoir d’arbitrage sur le PNB, accompagnée pour les
particuliers soit par une augmentation du méme montant de leur pouvoir d’arbitrage
sur le PNB en cas de compensation économique 4 100%, dont le montant se réduit et
peut méme se transformer en perte quand le ftaux de compensation diminue.

VI — ESSAI D'APPRECIATION DES RETROACTIONS DES INSUFFISANCES
D'INFRASTRUCTURE ROUTIERE SUR LE PNB ET LA FISCALITE

Nous décomposons la part de TEtat dans le PNB soit E en deux fermes : I cor-
respond 4 ses investissements routicrs ef D correspondani 4 ses autres dépenses :

E=14+Db
soit un premier étal de ces éléments correspondant a 'hypothése I-B :
w A1:P1+I1+D1

Supposons que I'Etat décide de réduire I, 4 la valeur
' = I, — &}

Supposons que & soit tel que l'on passe par exemple de Phypothése I-B a Ihypo-
thése IV-C. On ne connait pas la valeur de & réalisant ce passage. On ne connait pas non

(1) Lés collectivités autres que U'Etat sont incluses dans P.
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plus le taux de compensation applicable. Le dernier tableau du § VI donnera les valeurs
P’ de P et E’, de E correspondant aux diverses hypothéses de compensation. TI en résul-
tera une variation de D, répondant & la formule :

D”l — D1 = I, — (Ex — E)

Donc 1'Etat ne récupére pas pour ses auitres dépenses Ia totalit¢ de I'économie
faite sur les infrastructures.

Il provogue d’autre part par sa décision une différence P,—P’, anx particuliers.
Sa décision n’est justifiée économiquement que si la somme des pertes de toutes les par-
ties intéressées est négative ou nulle, ce qui ne se produit qu'au cas illuscire d’une compen-
sation économique totale.

A défaut de cette justification d’économie globale qui n’existe jamais, essayons d’ap-
précier les effets d'une économie d’investissements routiers o« I, sur les intéréts égoistes
de I'Etfat, La condition a satisfaire est :

D’] - Dl > 0
ou
«l, > E, — E,

Nous admettons que I, est donné par le rapport RJ 64 tant pour la période 66-70
(I, = 22,3 GF) que pour la période 66-85 {I,:{:FL-HG GF). Rappelons que I, correspond a
Vhypothése [-B.

a) Effets du sous-investissement routier sur la période du V° Plan.

Pour la période du V* Plan, il est étudié actuellement une hypothése de financement
T, inférieur a4 I, de 20 4 30%, c’est-a-dire de l'ordre de 6 GF, Si cette réduction devait
avoir pour effet de passer de I'hypothése I-B a I’hypothése IV-C, on aurait les réductions
suivantes, selon que les compensations écomomiques se feraient & 60% ou a 80%.

Passage de I-B a 1V-C

Compensation & :

Réduction sur : 60 % 80 %
PNB ..., 93 GF 4,7 GF
les ressources de IEtat ............. 4,9 GF 3,7 GF
les ressources des particuliers ....... 4,4 GF 1,6 GF

Accroissement des dépenses de 1'Etat autres
que roufiéres ........................ 1,1 GF 2,3 GF

Donc une économie de § GF sur les investissements routiers ne permettrait d’aug-
menter les autres investissements que de 1,1 GF &4 2,3 GF. Nous dirons que le « vende-

ment » de cette économie pour VEtat ne se situerait qu’entre_ﬁl,l = 18% et 2,3 = 39%
6

tandis que sa « nuisance » pour les particuliers se situerait corrélativement entre

44 = 73% et 1 = 17%. De méme, sa nuisance a Pégard du PNB se situerait entre

6 ]

8,8 = 156% et 4,7 = 80%.

6 6

Encore faudrait-il admetire que la réduoction de 6 GF sur I, ait bien pour consé-
quence le passage de 'hypothése I-B a4 Phypothése IV-C, qui comporte, rappelons-le, a
la fois une réduction de 30% sur la progression du pare et une réduction de 1% par an
sur le parcours anmuel moyen. Vu les retards accumulés en matiére d’infrastructure, vu
Poptimisme des espérances du rapport RJ 64, surtout pour le V° Plan, un tel résultat n’est
pas 4 exclure.

Voyons cependant ce que donnerait le passage de I-B a T-C, qui est I'hypothése
immeédiatement moins sévére que IV-C (réduction de 20% sur la progression du pare, ré-
duction de 1% par an sur le parcours annuel moyen). On trouve alors :




PassageE DE I-B a ITI-C
Compensation 2

Réduction sur 60 % 80 %
PNB . e 79 GF 3.4 GF
ressources de VPEtat ................ 4.3 GF 3,2 GF
ressources des particuliers .......... 3.6 GF 0,2 GF

Accroissement des dépenses de I’Etat autres

que routiéres ... ... ... i, 1,7 GF 2,6 GF

Rendement de ’économie de 6 GF pour I'Etat 28 % 43 %

Nuisance pour les particuliers ............. 60 % 3 %

Nuisance pour le PNB .................... 132 % 57 %

Les chiffres obtenus ne sont guére plus favorables que les précédents.

Il ne reste cependant qu’a s’en tenir au ecritére des intéréts égoistes de VPEtat. La ré.
duction de 6 GF sur les infrastructures routiéres permet d’accroitre un peu les autres
investissements, dans une fourchette certainement comprise entre 1,1 GF et 2,6 GF, mais
au prix d’une perle économique comprise entre 3,4 GF et 9,3 GF,

b} Effels du sous-dnvestisgsement routler sur la période 66-85,

Si vraziment on ne peut consentir aux investissements routiers aun cours du V° Plan
que des crédits inférieurs de 20 a 30% au strict minimum (hypothése I-B), on ne voit
pas pourguoi cefte situation se modifierait au cours des plans ultérieurs.

Il faut étre conscient du fait que le V° Plan en matiére routiére engage les plans ul-

térienrs. Sur la période 66-85, I, = 110 GF. Admettons une réduction :
I — I = 6 110 = 30 GF
23

La prolongation de la pénurie des infrastructures sur ume aussi longue période
doit nous amener a considérer le passage de Phyptohése I-B 4 IV-C comme optimiste.

Les résultats en sont consignés dans le tahleau suivant.

Passace pE I-B a IV-C
Compensation a

Réduction sur 60 % 80 %
PNB . e 109,6 GF 54,8 GF
ressources de IEtat ................. 72,0 GF 58,3 GF
ressources des particuliers .......... 37,6 GF 35 GF

Réduction sur les investissements non routiers

de PEtat ... ... ittt 42 GF 28,3 GF

Nuisance de 1’économie de 30 GF
pour VEiat .............. ... ... 140 % 98 %
pour les particuliers ................ 125 % 12 %
pour le PNB ... ....... .. ... ... 365 % 18,3 %

Ici, nous perdrons sur tous les tableaux. L’économie de 30 GF sur les investissements
routiers est illnsoire puisqu’elle entraine une rédnction des investissemenis autres que rou-
tiers comprise entre 28 et 42 GF et d’autre part les pertes économiques globales sont
énormes (b5 a 110 GF).

Méme en admettant une compensation économique & 100%, qui est illusoire, la perte
fiscale de I’Ftat se monte a 44,6 GF et est supérieure de 14,6 GF & l'économie de 30 GF
recherchée. Par contre, ces 44,6 GF soni transférés de Darbitrage de IEtat & celui des
particuliers avec tous les risques que cela comporte,

Pour mieux siluer les risques, cherchons quelle est parmi nos hypothéses de
base celle qui équilibre le mieux le bilan des dépenses de I'Etat. Nous formons pour cela
le tablean donnant les valeurs de D, — D', c’est-d-dire la part des dépenses de IVEtat
transférable A des investissements autres que routiers.
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Passage de I-B A

D, — D, TI-A HI-C Iv-C
Compensation 4 60% .......... — 2,2 GF 325 GF —41,0 GF
80% .......... + 47 GF —20,7 GF 28,3 GF
1009 .......... + 126 GF — 89 GF ~—14,6 GF

On voit donec que pour qu'une économie de 30 GF sur les infrastructures routiéres
permette & I'Etat d’en récupérer une partie pour des investissements autres que routiers,
il faudrail que cette réduction de prés de 30% sur linvestissement routier optimum ne
se traduise que par une réduction de 10% sur Paccroissement du parc et par le mainfien
du parcours moyen actuel de 10.000 Km/an (passage de I-B a II-A).

Qu'un effet aussi réduit pour une insuffisance d’infrastructure aussi importante et
aussi durable soit exclu peuf passer pouwr une évidence.

En prenant comme moyen terme le passage de I[-B a III-C avec une compensation
économique i 80%, V' « écopomie » de 30 GF sur Vinfrastructure routitre se traduit par
une réduction de 20,7 GF sur les autres investissements, et d’autre part par une perte
économique globale de 47,2 GF et par un gain pour les particuliers de 3,5 GF.

CONCLUSION

Nous pensons, par les calculs précédents, avoir approché d’aussi prés que possi-

ble notre but de donner un contenu objectif
Certes, nous avons d{i faire appel en chemin
sttuations, notamment dans la définition des
V'affectation de ces hypothéses 4 des conditions
préciation des compensations entre activités

aux effets du sous-investissement routier.
4 des appréciations subjectives de certaines
hypothéses de parc et de circulation, dans
données de sous-investissement, dans l'ap-
économiques. Mais nous savons sur quels

points précis la subjectivité intervient, et nous pouvons soumnettre ces points a la discus-
sion et &4 la critique.

Nous pensons pour notre part que les valeurs données dans la présente note aux
éléments subjectifs dn probléme traité sont systématiquement défavorables & la thése dé-
fendue, et qu’en conséquence la eonclusion & laquelle nous aboulissons est objectivement
et fortement éiayée, Sy T

Cette conclusion est la suivante : i TeeseTy T e T T

« la fixation des investissements routiers du V* Plan & un niveau inférieur de
25 4 30% aux recommandations du rapport RJ 64 se {raduira par des pertes économiques
importantes, mais laissera & I'Etat la possibilité de reporter sur d’autres secteurs d’inves-
tissement une fraction faible ou notable de 'économie f{aite sur les routes,

« Mais en matiére routiére, le V¢ Plan engage fortement la période des 20 années
& venir. Le processus de dégradation de I'économie automobile et routiére amorcé par le
V° Plan ne pourra pas étre redressé et la poursuite au-deld du V° Plan des investissements
routiers dans Vorniére du V° Plan se traduira rapidement non seulement par des pertes
economiques de plus en plus Jourdes, mais par un sous-rendement fiscal qui en viendra
4 réduire les possibilités d’investissement dans d’autres secteurs ».

- L TR a - oo

Il n’y a donc pas lieu, comine on le fait trop souvent, de prendre son parti du
sous-investissement routier comme d'une fatalité inéluctable 1lide a4 wun appétit de
consommation du eorps social disproportionné & ses moyens. Le sous-investissement routier
n'est pas une {atalité, ¢’est une erreur économique i long terme, dans une société d’ores
et déja « automobile-oriented s, comme disent les Américains.

Mais il ne fant pas oublier non plus la cause principale gui est 4 Porigine de cette
conclusion, 4 savoir le rdle déterminant que joue dans Péconomie de ce secteur la fisca-
lité spécifique qui frappe l'usage de ’automobile. Les milieux qui dénoncent dans cette
fiscalii¢ & la fois une injustice & Pégard d’'une certaine classe de consommateurs et un frein
au développement de la production automobile sont done bien mal inspirés.

La fiscalité spécifique qui frappe Vusage de 'automobile est sans doute la meil-
leure chance de Plndustrie automobile : si elle n'existait pas il faudrait PVinventer.

A. AUBERT,
Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées.
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1) Travaux routiers dans le Département de Mostaganem

Trois troncons routiers importants ont été réalisés depuis 1962, soit dans la zone
urbaine, soit dans la zone rurale dans la ville de Mostaganem ; ils viennent d’étre livrés
4 la circulation en presque totalité et leurs caractéristiques principales méritent d'étre
citées.

Ces voies ont été traitées comme rouies nationales : {(circulaire ministérielle n° 34
du 12 avril 1958) —- avec chaussées de 7,00 m sur plateforme de 14 m, tous croisements
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routiers étant effectués & niveaun, maizs avec dispositions permettant d’aménager ultérien-
rement des croisements 4 niveaux séparés sur les routes importantes,

A, EN ZONE URBAINE

1) Rocade dite « évitement Sud » — route de 1" catégorie

Assurant une seconde issne au port de Mostaganem et I'itinéraire rapide Oran —
El Asnam-Alger sans passer par la ville de Mostaganem,

— Longueur totale : 10 km - déclivité maximale : 5,5% sur 1.285 m.

Rayon minimal : 300 m - Profondeur de déblais : 17 m - Hauteur de remblais
14 m.

Tous croisements routiers 4 niveau, et un passage inférieur 4 la voie ferrée Oran
Mostaganem via Mohamédia (ex Perrégaux) - Volume de {errassements : 410,000 m?,

Durée effective des travaux : 18 mois {une entreprise mécanisée).
Dépense au kilométre : 350.000 DA (350.000 F).

2) Rocade dile ¢ évitement Nord » - route de 1™ catégorie.
Assurant un accés aisé 4 la porte Nord du port et l'itinéraire touristique Oran-Alger
par Ténés.

Longueur totale : 5,3 km - déclivité maximale : 6,5% sur 891 m (terrain tour-
menté).

Rayon minimal : 300 m - Profondeur de déblais : 18 m - Hauteur de remblais :
15 m - Volume des terrassements : 200.000 m?”

Durée effective des travaux : 18 mois (deux enireprises mécanisées pour irois lots)
Dépense an kilomeétre : 280.000 DA (280.000 F).

Vue d'ensembie de Mostaganem — Tracé des évitements « Nord » el « Sud »

31



32

Evitement « !

ord » (mars 1963)




B. — EN ZONE RURALE - Route classe exceptionnelle

Itinéraire Mostaganem-El Asnam (ex Orléansville} - Alger par chemins départe-
mentaux n" 13 et 101 < Déviation du Djebel Slimane »,

Longueur totale : 15 km - déclivité maximale : 4,85 sur 2.500 m,

Rayon minimal : 540 m - Profondeur des déblais : 22 m - Hauteur des remblais :
22 m.

Volume des terrassements : 350.000 m"
Durée effective des travaux : 21 mois (une enltreprise mécanisée).
Dépense an kilométre : 230.000 DA (230.000 F).

Ouvrages d’art : buse « Armco » de 2,00 de diamétre - Longueur 50 métres.

Cet aménagement remplace 45 courbes e contre-courhes de rayon trés faible (20 2
30 m) par § courbes dont le plus petit rayon est de 300 m ; il est ainsi possible de gagner
10 mn environ sur la durée du trajet par VYancien tracé, avec une parfaite sécurité de cir-
culation, qui n'existait pas précédemment.

2) Projet de Plage artificielle a Toulon

La Chambre de Commerce et d’Industrie de Toulon et du Var a récemment déposé
une demande de concession A4 charge d’endigage pour la création d’une plage artificielle
le long de la corniche du Mourillon.

Les études sur modéle réduit effectuées au Laboratoire national d’hydraulique de
Chatou se sont terminées en 1964 et le dossier technique vient d’étre transmis au Ministére
des Travaux Publics.

Principales caractéristiques du projet :

— Longueur de la plage ... .o, 1000 m. env,

-~ Zone balnéaire {(plage et plan deauw) ........... Ve 14 hectares

— Ports de plaisance

~—- Terrains et plan d’eau {capacité : 300 bateaux} .... 7 hectares
— Terrains constructibles ....... ... 0 o iiiiiiia Ly 21 hectares
I’ensemble des terrains gagnés sur ls mer a une superficie de 45 hectares.

— Estimation do projet des travaux maritimes et de viabilité 30 millions
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La LOl du 16 DECEMBRE 1964
relative au régime et a la répartition des eaux
et a la lutte contre leur pollution

Je ne m’attacherai pas & faire une analyse systématique de cette loi, car cette ana-
lyse serait fastidieuse, et, pour certains articles, d'un intérét assez limité en attendant
les textes d’application,

Je m’efforcerai plutét & dégager les idées générales qui ont présidé & 1élaboration
de ce texte et les différentes tendances qui sc sont manifestées,

Cette loi comprend frois titres

Titre I. De la lutte contre la pollution des eaux et de leur régénération.
Titre II. Régime et répartition des eaux.

Titre 1II, Dispositions diverses.

TITRE PREMIER
DE LA LUTTE CONTRE LA POLLUTION DES EAUX FET DE LEUR REGENERATION

Qualité des eaux,
Sur le plan de la qualité des caux, deux tendances se sont opposées,

La premiére tendance, qui a été celle de la Commission de leau, peut se résumer
ainsi

La pureté de nos cours d’eau, inscrite dans nos lois et réglements, n’est plus qu’une
fiction. Mieux vaut constater cette situation de fait en classant les cours d’eaun par caté-
gories suivant leur degré de pollution (la Commission avait prévu quatre catégories,
plus une catégorie 5 pour les riviéres-égouts, et une catégorie {0 pour les riviéres préser-
vées de toute souillure dans les pares nationaux), et en prévoyant la possibilité, par des
mesures s’échelonnant dans le temps, de faire accéder un cours d’eau de sa catégoris
initiale 4 une catégorie supérieure.

L’industrie était favorable A cette position, car elle envisage sans enthousiasme
les investissements 4 consacrer a I'épuration de ses effluents, investissements qui ne
sont pas en général rentables pour Ilindustriel,

La deoxiéme tendance, qui a finalement prévaln, notamment par I'action du Sé-
nat, se résume ainsi :

Le classement des cours d’eau en catégories de qualité tendrait & cristalliser une
situation déplorable, et qui le deviendrait encore davantage, 11 faut done éviter le classe-
ment catégoriel,

Cette position était défendue par les pécheurs.

Cependant des correctifs ont é&té apporiés a cette fiction de pureté ; le premier
alinéa de larticle 3 prescrit un inventaire des cours d'eau élablissant leur degré de pol-
Intion, et le dernier alinéa du mdéme article prescrit que des décrets fixeront le délai dans
lequel la qualité de chaque milieu récepteur devra étre améliorés.




Bien entendu, « les installations de déversement établies postérieurement i la pu-
blication du décret prescrivant Pamélioration doivent, dés leur mise en service, fournm
Ces effluents conformes aux conditions qui leur seront imposées.. » (deuxiéme alinéa
de Particle 4).

Collectivilés et organismes chargés de la luite contre la pollution,

L’article 11 habilite les départements, les communes, les groupements de ces col-
lectivités, les syndicats mixtes, 4 exécuter les travaux et a exploiter les installations de
lutte contre la pollution, et Tarticle 12 autorise ces mémes collectivités et groupements
A4 percevoir des redevances pour les aménagements dont ils assurent I'exécution.

Jusque 13, rien de hien nouveau., Par contre, une création originale de la loi est
celle des établissements publies (articles 16 et 17) qui groupent dans leur sein a la fois
les personnes publigues et les personnes privées intéressées, notamment les communes el
fes industries polluantes. Ces établissements publics peuvent également percevoir des
redevances sur ces personnes publiques et privées compte tenuy de la mesure dans la-
quelle cetles-ci ont rendu P'aménagement nécessaire ou utile ou y trouvent leur intérét.

Les sociélés d’économie mixte sont également mentionnées a Varticle 17, mais elles
sont sculement fondées a percevoir le prix cdes prestations et services rendus et non pas
des redevances qui peuvent avoir un caractére parafiscal

En outre, pour ne pas multiplier les organismes, et pour mieux coordonner les
divers aménagements, il est possible d’étendre la mission des collectivités locales, des
syndicats mixtes ou des établissements publics susvisés, a d’autres objets : approvi-
sionnement en eau, défense confre les inondations, centretien et amélioration des cours
d’ean, des laes et des étangs non domaniaux, des eaux souferraines, des canaux et des
fossés d'assainissement et d’irrigation (articles 11 et 16).

Agences de baszin (criicle 14).

I} s’agit 14 d’'une piéce maitresse de lu nouvelle loi, car ces agences devraient
jouer un rdéle moteur dans l'aménagement Ces eaux dans leur bassin,

Deux {endances se sont affirmées : les uns voulaient que ces agences aient une
mission irés large englobant les éiudes d’aménagement des eanx dans le bassin et Vexé-
cution des travaux d’intérét général, comme, par exemple, la construction de barrages-
reéservoirs ; d’autres, craignant sans doute des empiétements sur les attributions tradition-
nelles des diverses administrations s’oecupant déja des eaux, voulaient restreindre leur
réle 4 celni de percepteur de taxes.

Finalement, Pagence de bhassin est « un éiablissement public administratif doté de
la personnalité civile ¢t de l'autonomie financiére, chargé de faciliter les diverses ac-
tions d’intérét commun an bassin ou au groupe de hassins.

¢ Chaque agence cst adminisirée par un conseil d’administration formé par moitié
de représentants des administrations compétentes dans le domaine de l'ean, par moitié de
représentants des collectivités locales et des différentes catégories d’usagers,

¢« I’agence contribue, notamment par voie de fonds de concours au budget de I'Etat,
& Pexécution d’études, de recherches et d’ouvrages d’intérét commun aux bassins et a Ja
couverture de ses dépenses de fonctionnement,

« L’agence attribue des subventions et des préts aux personnes publiques et
privées pour l'exécution de travaux d’intérét commun au bassin ou au groupement de
bassins directement effectuées par elles, dans la mesure olt ces travaux sont de nature
a réduire les charges financiéres de Pagence.

¢ L’agence établit et percoit sur les personnes publiques ou privées des redevan-
ces dans la mesure ot ces personnes publiques ou privées rendent nécessaire ou utile
lintervention de P'agence ou dans la mesure ol elles y trouvent leur intérét,

¢ L'assictte ot le taux de ces redevances sont [ixés sur avis conforme du comité
de bassin (qui fait objet de Particle 13).

« Un déeret en Conseil d’Etat fixera les modalilés d’application du présent ar-
ticle ».
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Si done lagence n’exéecute pas elle-méme des travaux d’intérét commun au bassin,
elle peut accorder des subventions ou des préts pour ces travaux, par exemple si EDF
constrait un barrage-réservoir, I'agence peut attribuer une subvention 4 EDF pour que
les lachures du réservoir soient effectuées suivant des modalités susceptibles ¢’étre pro-
fitahles a4 d’avtres intéréis que celui de la production d'énergie électrique.

I’agence sera donc amenée & avoir une politique d’aménagement des eaux dans le
bassin et 4 orienter, par des subventions et des préts, les investissements coneernant
Pemmagasinement et Putiisation des eaux dans le dit hassin.

Comilé national de 1'ean {(article 15).

Certains auraient désiré un établissement public national de l'eau ; mais d’autres
ont craint que cet détablissement public national ne soit la matrice d’un Commissariat
a4 l'eau, et finalement c'est une solution plus limitée qui a prévalu, celle d’'un Comité
national, composé par égales parts de représentants des différentes catégories d’usagers,
des conseils généraux et des conseils municipaux, et des représentants de T'Etat.

L’article 15 définit, d’une facon assez limitative, la mission de ce Comité.

Sanctions pénales (articles 20, 21, 22 ot 23}
Ces dispositions pénales appellent certains commentaires,

a) Les contraventions sont du domaine réglementaire. Les peines contraventionelles
ne doivent donc pas étre fixées par la loi, mais par un déeret. Cest ce qui explique la ré-
daction de Particle 20 : « En cas de condamnation 4 une peine contraventionnelle pour
infraction aux dispositions du présent titre ou des textes pris pour son application... »

by La répression de la pollution se heurte & de grandes difficuliés : d’une part,
les amendes sont en général faibles relativement aux investissements trés importanis né-
cessités par une installation d’épuration, d’autre part, Vinterdiction de rejet des eaux
polluées d’une usine en exploitation entrainerait souvent l'arrét aw moins partiel de I'usine
¢l la mise en chémage d’un certain nombre d’ouvriers. Un Préfet y regarde a4 deux fois
avani{ de prendre unc felle mesure. Quant & I'exécution d’officie, eile est prévue par la loi,
mais elle est d’une application difficile. quand il s’agit d’investissements importants car,
outre les difficultés d’ordre technique, il faudrait doter un article budgétaire spécial de
crédits suffisants et prévoir la réalimentation de cet article par la voie des reversements,

Devant ces diffieultés, la loi a prévu des amendes pouvant aller jusquwa 100.000 F
ci des peines d’emprisonnement.

Elle a également préva une sanction qui est presque une innovation en matiére pé-
nale : l'asireinie dont le faux peut atteindre au maximum par jour un quatre milliéme du
colit estimé des travaux (soit environ 9% par an).

I’astreinte peut ainsi rendre rentable les investissements d’épuration, d’ume facon
négative, jl est vral, tout en ne provoquani aucun trouble dans le fonctionnement de
Pusine,

Du reste, Vastreinte pénale n'est pas tout 4 fait une innovation, parce gu’elle existe
déja en matiére de certificat de conformité {article 104 du Code de l'urhanisme et de
Uhabitation), mais & un taux plus faible.

¢) Une autre difficulté provient du fait que notre jurisprudence en matidre pénale
n'admet pas 'application d’une condammnation pénale & une personne morale.

Certes, cette jurisprudence a subi quelques entorses ¢n matiére d’amendes fiscales,
mais elle est encore solide. Aussi la loi a-t-elle été obligée de prévoir des dispositions par-
ticuliéres pour « intéresser » les directeurs d’entreprises polluanies et les entreprises

Py

clles-mémes 4 la lutte contre la pollution.

Tel est Tobjet de 'article 22

« Lorsque les déversements, ¢écoulements, jets, dépdis directs ou indirecis de
maiiéres constituant lUinfraction proviennent d'un  établissement induosiriel, conunercial,
artisanal ou agrieole, les chefs, directeurs ou gérants de ces dlablissements peuvent dre
déclards solidairement responsables du paiement des amendes et frais de justice dus par
les auteurs de ces infractions.



« Le coiit des travaux ordonnés en application de Particle 20 ou du quatriéme ali-
néa de I'article 21 incombe & la personne physique ou morale dont le condamné est le pré-
posé ou le représentant, »

d) Les sanctions pénales ct les astreintes sont des dispositions qu'on peut qua-
lifier de « négatives »,

Il aurait été souhaitable, comme ceriains ont préconisé, de les compléter par des
mesures positives tendant 4 faciliter les investissements ayant pour objet épuration des
cffluents communaux ou industriels.

Pour T'ensemble du pays, ces investissemenls sont grossiérement évalués pour les
cffluents communaux a 16.000 millions F., et pour les effluents industriels 4 3.50¢ mil-
lions, ce dernier chiffre correspondant seulement aux stations d’épuration destinées a trai-
ter les effluents actuels.

Cet effort financier considérable est a 1a base de toute action contre la pollution,
¢t ¢’est son importance qui rend le probléeme de la régénération des eaux si difficile
i résoudre.

Pour faciliter cet eifort financier, tout au moins de la part des industriels, certains
ont préconisé des préts 4 intérét réduit et 1a possibitité d’amortissements accélérés. Mais des
voix orthodoxes ont fait observer que de telles mesures avaient leur place dans une loi
de finances, et non pas dans une loi sur Peau.

Butres mesures,
Diverses dispositions renforcent la lutte contre la pollution :

Articles 7 et 8.

La protection autour des points de prélévement est renforcée par linstauration
de trois périmétres de protection, au lien de deux actuellement,

Ariicle 18,

Le raccordement des effluents privés 4 un réseau d’assainissement peutl étre rendu
obligatoire.

Article 18,

Les dépenses relatives an fonctionnement el & Pentretien des stations d’épuration
figurent désormais parmi les dépenses ohligatoires, que le Préfet peut inscrire d’office
dans le budgel d’'une commune.

Ces dispositions n'appellent pas de commentaires particuliers.

TITRE 1I

REGIME ET REPARTITION DES EAUX

Pour donner & Padminisiration les moyens de diriger les eaux dans lintérét géneé-
ral, deux tendances se sont exprimees : la domanialisation plus ou moins étendues des
caux, la réglementation de Dutilisation des eaux par des mesures de police,

La tendance domanialiste s’est affirmée dans la section 2 (Bes cours d’cau et des
lacs domaniaux) du chapitre 19 du Titre 1I, notamment dans Particle 29 ;

¢ Le domaine public fluvial comprend

Les cours d’eau et lacs ainsi que leurs dérivations classés dans le domaine public
selon la procédure fixée A Particle 2-1 en vue d’assurer Paliuentation en eau des  voies
navigables, les besoins en ean de Vagriculture et de Vindustrie, Palimentation des po-
pulations ou la protection contre Jes inondations. »
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Jusqu'en 1926, le critére de navigation et la domanialité étaient inséparables.
les décrets de 1926, qui ont rayé de la nomenclature des voies navigables un certain
nombre de cours d’eau tout en les maintenant dans le domaine public, ont établi une
distinction entre le critére de navigation et la domanialité ; une évolution était ainsi amor-
cée, mais imparfaite encore, pulsqu’on ne pouvait classer un cours d’eau dans le do-
maine public qu'en fonction du critére de navigation.

La loi actuelle achéve cette évolution et permet de classer un cours d’ean dans le
domaine public pour un des motifs énumérés ci-dessus, d’une facon absolument inde-
pendante du critére de navigation.

Ce classement (ainsi que le déclassement) ¢ est pronoacé, aprés enguéte d’utilité
publique, par décret en Conseil d’Etat pris sur le rapport du ou des Ministres intéressés
et du Minisire chargé de la police ou de la gestion de ce cours d’eau ou de ce lac, aprés
avis du Ministre des Finances et des Affaires économiques, tous les droiis des riverains
du cours d’ean ou du propriétaire du lac et des tiers réservés, »

La tendance domanialiste s'est également affirmée dans la section 3 du méme
ehapitre {(Des cours d’eaun mixtes) .

Ces cours d’eau mixtes constituent une nouveanté juridique. s correspondent au
eas, qui parait devoir #re assez [réquent, ot 'Efat a besoin de pouveir disposer de
Peau dans un but d’intérét géneéral, mais oty le lit ne Tintéresse pas.

Sur ces cours d’ean, le Iit continuera d'appartenir aox  riveraing, mais le droit
d'usage de Pean appartiendra 4 PEtat qui Pexercera dans les mémes conditions que sur
les cours d’eau domaniaux,

Toutefols, les riverains seront cxonérés de toute redevance domaniale sar les
preievements qu'ils effectnaient antérievrement, soit en vertu de droits fondés en titre,
soit en vertu des articles 644 ct 645 du Code civil. Tls seront également exonérés de
ioute redevance domaniale sur Peau dont ils pourront étre autorisés & se servir aprés le
classement dans la mesure prévoe a Particle 644 du Code civil,

Le classement (ou le déclassement) comime cours d’ean mixte est prononcé sui-
vant la méme procédure que le classement comme cours d'ean domanial,

Les droits fondés en titre et les droits exercés sur Peau avant le classement par
application des articles 644 et 645 du Code civil seront constatés dans les conditions
fixées par un décret en Conseil d’Etat. Ces droits ainsi constatés ne pourront é&tre suppri-
més totalement ou partiellement que par exprospriation pour cause d’utilité publique.

Ces dispositions consolident done certains droits régnliérement exercés avant le
classement.

Par contre, tant pour le classement comme cours d'can mixte que pour le clas-
sement comme cours d’eaun domanial, il n’est prévu aucune indemnisation des droits non
eXerees,

La tendance réglementaire s'est affirmée dans le chapitre 11 (Des zones spéciales
d’aménagement des eaux) du Titre I « Des déerets en Conseil d’Etat, aprés enquéte pu-
blique, déterminent des zones spéciales d'aménagement des caux, arrélent et déclarent
d’utilité publique des plans de répartition des ressources hydrauliques de la zone selon
la nature et la localisation des hesoins & satislaire, et désignent les cours d’ecau, sources
nappes souterraines, lacs ou élangs compris dans Ia zone auxquels sont applicables les
dispositions des articles 47 a4 50 » (article 46).

« Dans la zone ainsi définie toute dérivation, tout captage ou puisage intéressant
fes eaux désignées par les décrets prévus A Particle 46 et plus généralement tout travail
susceptible d'en modifier le régime ou le mode d’écoulement est soumis, 4 dater de V'en-
trée en vigueur desdits décrets, & une auforisation administrative » (article 47).

« Le Préfet prescrit, par arrété, aprés enquéie, les transformations et limitations
des puisages, dérivations et ouvrages de toute nature intéressant les eaux désignées par
les décrets prévus a Particle 46 et dont Dexistence ou le fonctionnement font obstacle &
Fapplication des plans de répartition et des programmes de dérivation des eaux décla-
rés d'utilité publique » (article 49).



Lorsque les mesures ainsi prises entrainent des domumages, les indemmnités dues en
raison de ces dommages sont fixées, a défaut d’accord amiable, suivant la procédure d’ex-
propriation (article 52).

Les mesures d’aménagement des caux prescrites a Uintérieur d’une zone spé-
ciale d’aménagement peuvent é&tre confiées a4 un établissement public institué dans les
conditions prévues a larticle 16 pour la lutte contre la pollution.

Le régime des zones spéciales d’aménagement sera lourd, et risque de faire naitre
des difficultés et des litiges a toute époque, notamment chaque fois que le Préfet prendra
un arrété transformant ou lmitant des puisages ou des dérivations existantes. Le fone-
tionnement des zones spéciales d'aménagement sera peut-étre ainsi plus tracassier pour
les intéressés que la domanialisation de I'ean faite une fois pour toutes,

11 convient toutefois d’observer que la zone spéciale d’aménagement englobe avec
les cours d’eau, les sources et surtout les nappes souterraines qui pourront étre ainsi ré-
glementées.

Certains avaient envisagé Ia possibilité de la domanialisation d'une nappe souter-
raine définie en étendue et en profondeur. D’autres avaient préconisé de déclarer « bien
commun » P'ean en général ou certaines eaux en particulier, ce qui aboutit presque 2 la
domanialisation. Mais les reéactions du Parlement ont montré que P'opinion publique
n’était pas encore mire pour des solutions aussi radicales, de sorte que pour les nappes
souterraines, la seule réglementation actuellement possible est la réglementation par me-
sures de police.

En définitive, il scmble que le régime des zones spéciales d’aménagement puisse
s'appliquer dans les zones ot régne une grande pénurie d’ean et ot les nappes souter-
raines constifuent une ressource appréciable,

Enfin, il convient de rappeler que les agences de bassin, bien que les articles les
concernant figurent dans le Titre I relatif 4 la pollution, auront un réle important i
jouer dans la politique d’aménagement et de répartition des eaux de leur bassin.

Autres mesures,

Le titre II prévoit d’autres dispositions, qui pour é&tre moins fondamentales que
celles qui viennent d’étre exposées sont cependant importantes.

Cours d'equ et lacs dommmicux,

Article 31,

On sait gue les articles 536 et 557 du Code civil disposent que JYalluvion ou le
relais profite au propriétaire riverain quel que soit le classement du cours d'eau, do-
manial ou non.

Par contre, pour les lacs et étangs. le propriétaire du lac on de Pétang conserve
I'alluvioen jusqu’a la hauteur de décharge dudit lac ou éfang.

Mais. pour les lacs domaniaux, la question éfait controversée el méme certains Tri-
bunaux avaient statué dans le sens des articles 558 et 557, c’est-a-dire que sur les lacs
domaniaux, I'alluvion profitait au riverain comme sur les cours domaniaux,

Désormais, 1 la demande de I'Administration des Domaines, la question est réglée
dans le sens favorable & I'Btat, c’est-d-dire que Particle 558 du Code civil s’appliquera
aux lacs domaniaux,

On sait également que Papplication de la servitude de marche-pied de 3,25 m, le
long des cours d’eau domaniaux rayés de la nomenclature des voies navigables ct le long
des lacs domaniaux, avait éié controversée et avait donné lieu A des affaires contenticu-
ses. Le Conseil d’Eiat (Arrét Vivier) avait di, pour maintenir la servitude de marchepied
le long de certains cours d’eau domaniaux rayés de la nomenclature des voies navigables,
faire appel 4 la notion de cours d'eau susceplible de navigation.

Désormais, cette question est réglée & 'avantage de UEtat sous la forme suivante

« Les propriétés riveraines d’un cours d’eau domanial rayé de la nomenclature
des voies navigables ou flottables ou classé dnas le domaine public par application de

39



Particle 2.1 ainsi que les propriétés riveralnes ¢'un lae domanial sont grevees sur chaque
rive de cette derniére servitude de 3,25 métres, dite ¢ servitude de marchepied ». Lors-
qu'un cours d’ean est deja grevé de la servitude prévue par le décret n® 58-96 du 7 jan-
vier 1959, cetie derniére servitude est maintenue s.

Cours d'eau non domomicux.

On sait que Tarticle 104 du Gode rural prévoit la possibilité de répartir les eaux
d'un cours d'eau non domanial par un réglement d’administration publique, de maniére
4 concilier les intéréts de Pagriculture et de Uindustrie avec le respect dd & la propriété
et aux droits et usages antéricurement établis.

Malheurcusement cette procédure est pen uvtilisée, et 'on mesure ici, une fois de
plus, la difficulté de répartir les eaux non domaniales par voie purement réglementaire.

Quoi qu’il en soit, Varticle 24 de Ia loi essayve de donner une nouvelle jeunesse 4
Particle 104 da Code rural, d’unc part, en étendant son champ d’action aux diverses ca-
tégories d’utilisateurs des eaux, d'avire part, en confiant & un simple arrété ministériel
{au licu d’'un RAP) le soin de liaer la réglementation générale du cours d'eau.

I faut espérer que cel effort de rajeunissement uboutira 4 des résultats concrets,

L’articte 25 stipule que la circulation des embarcations & nioteur sur un cours d'ean
non domanial peunt étre interdite ou réglementée par arrété préfectoral.

On peut soutenir, « contrario, que la circulation des embarcations sans moteur est
libre sur les cours d’eau non domanisux. 3i la jurisprudence opinait dans ce sens, cet
article pourrait é&tre assez lourd de conséquences,

L’article 26 donne & I'Etat, sous le nom de « débit aflecté », la possibilité de dis-
poser sous certaines conditions du débit supplémentaire susceptible d'étre laché a I'aval
d'un barrage-réservoir, compte tenu des tranches d’eau disponibles dans la retenue de

Vouvrage a chaque époque.
Cette idée parait shnple a priori.
Elle Test beaucoup moins quand on essaye de la préciser, et la rédaction de cet

article, qui a donné lieu a4 de longues discussions, notamiment devant le Conseil d’Etat,
porte la trace de ces difficuliés,

Ces difficultés seront prohablement encore plus grandes dans 'application, car on
crée ainsi un cours d'eau doablement mixte, le lit appartenant aux riverains, une partie
de Teau appartenant &4 UEtat el le reste de P'eau étant soumis au régime des eaux non do-
maniales,

Dans un cas de ce genve, i1 sera probablement plus simple de faire appel au vé-
gime des cours d'eaun simplement mistes,

Eaux soulerrcines,

Les articles 40 a 44 ont pour ohjet Ia sauvegarde des caux soulerraines en quantité
et cn qualité

Llarticie 40 sowmnet a4 déclaration el & la surveillapce de Padministration tout pre-
levement des caux souterraines & des fin non domestiques el au-deld d'un certain débil,
et il interdit tout déversement d'eaux usées ou de déchets dans les puits, forages ou
galeries de captage désaffectées.

L'articie 41 ajoute aux travaux pouavani faire Pobjet (’une association syndicale,
les lravaux destinés a4 la réalimentation des nappes d’eau souterraines.,

Les articles 42, 43 ct 44 ont pour objet de sauvegarder dans PYeaploitation des
mines, an voisinage des miniéres et dans {'exploitation des carriéres, Peffet des mesures
générales arrétées par décret 4 lintérieur des zones spéciales d’aménagement des eaux.
ainsi que les prélévements d'eau déclarés d'uiilité publique et destineés & Palimentation des
collectivités humaines.




Servitude de passage des ecux utiles.

On sait que Particle 123 du Code rural a institué une servitude de passage pour
les eaux d’irrigation et pour I'eau potable en faveur du propriétaire qui a le droit de
disposer de ces eaux.

L’article 45 de la loi étend le bhénéfice de cette servitude, d’une part, & toute per-
sonne physique ou morale pour les eaux dont elle a le droit de disposer, d’autre part,
d’une facon générale aux eaux nécessaires a4 Pexploifation de la personne intéressée et
non plus seulement 4 Teau potable et aux eaux d’irrigation.

Cette extension permettra potamment 4 une commune de bénéficier de cette servi-
tude de passage pour son adduction d’eau potable, alors que jusqu'ad présent elle devait,
4 défaut d’accord amiable, reconrir 4 Pexpropriation.

PParticle 124 du Code rural, relatil aux eaux de colature, est étendu de Ia mdéme
facon aux eaux usées provenant des habitations alimentées et des exploitations desser-
vies en application de larticle 123 ci-dessus,

TITRE I
DISPOSITIONS DIVERSES

L’article 38 a pour but de lutter contre le gaspillage de Peau dans la construction
et Pentretien des réseaux et installations publiques et privées.

LEn effet, les pertes et les fuites dans les réseaux et dans les installatitons privées
attcignent souvent des proportions importantes et Yinertie des compteurs sous les faibles
débits favorise ces gaspillages. Clest ainsi qu’s Paris le rapport entre le volume de I'eau
enregistrée par les compteuars et le volume de l'eau mise en distribution est encore infé-
rieur 4 0,70, maigré une action contre les fniles menée depuis le début de 'année 1963,

L’article 59 dispense les travanx de recherches et d’exploitation des mines, miniéres
et carriéres, ainsi que les travaux de recherches et d’exploitation des stockages souter-
rains de gaz et d’hydrocarbures liquides ou liquéfiés, des autorisations, déclarations, me-
sures de transformation et limitation, prévues par les articles 47, 48 et 49, relatifs aux zones
spéciales d’aménagement des eaux, les autres dispositions de la loi non contraires aux
textes qui les régissent, leur restant applicables.

Enlfin, Particle 61 stipule que les échantillons, documents et renseignements intéres-
sant la recherche, la production ou le régime des eaux souterraines tombent unmédia-
tement dans le domaine public, et cela nonobstant les dispositions de Varticle 134 du
Code minier.

CONCLUSIONS

La régénération et Vépuration des caux polluées posent des probiémes trés diffi-
ciles, tant au point de vue fechnique qu’au point de voe financier, les investissements &
prévoir ¢tanl considérables et n’étant pas rentables au point de vue industriel.

La répartition des ecaux pose également des problémes trés difficiles. La plani-
fication sur le plan national est impossible, et la planification dans les hassing, surtoul
dans les grands bassins, n'est pas toujours possible, & cause de la diversité des hesoins,
el de leur wvariation d’une année a Pautre, & cause également de la diversité des ressour-
ces, notamment quant a leur qualité. I/eau n’est pas une; il existe différentes qualilés
d'eaux qui correspondent 4 des utilisations différentes.

A ces difficultés s’ajoutent, tout au moins en France, la diversité des régimes juri-
diques des caux et la pluralité des administrations qui s'occupent des caux ou de leur
utilisation.

L'élaboration de Jla loi du 16 décembre 1964 a souffert de toutes ces diversites;
elle porte la marque de cette paternité multiple ; et elle ne présente pas lordonnance
gq'elle aurait pu avoir si elle avait été ¢établie par une scule plhume. Je n’ai, du reste,
pas dissimulé, au cours de cet article, ses imperfections et ses lacunes,
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Telle qu'elle est cependant, clle établit des assises sur lesquelles il est possible
de batir, notamment les agences de bassin (article 14), ie Comité National de Teau {(ar-
ticle 15), les établissements publics de l'article 16, les cours d’ean mixtes (articles 35 et
suivants).

Les diverses conceptions vont maintenant se décanter, d’abord dans le travail
d’¢laboration des nombreux textes d'application qui obligeront & préciser les points lais-
sés plus ou moins volontairement dans Pombre, ensuite dans Papplicaiion de ces nou-
velles dispositions qui séparera tout naturellement le bon grain de Pivraie.

Dans quelques années, quand cette décantation et le travail en commun des admi-
nistrations, dans les divers organismes prévus par la loi auront permis de rapprocher
les conceptions, il sera possible et hautement désirahle d’élaborer une nouvelle loi
qgui, lenant compte de Texpérience acquise, comblera les Iacunes et corrigera les délfauts
de la loi actuelle.

Cette loi n’est denc pas un abhoutissement, mais un point de départ, et la politique
de TPeau en France sera, suivanlt une formule bien connue, une création continue. I1 ap-
partiendra aux diverses administrations intéressées, et 4 Ia ndtre en particulier, de mon-
trer assez de compréhension et d'efficacité pour que cette création soit a la fois continue
el féconde.

Je pense, en cffet, que notre Administration, outre ses activités traditionnelles cn
matiére de voies navigables, de défense contre les eaux et d’annonce des crues, a un réle
mmportant 4 jouer dans la lutte contre la pollution sur les cours d’eau dont elle assure la
gestion ou Ia police, dans Thydrologie, dans la création de ressources nouvelles et dans
lenr répartition.

Notre Administration n’eslt pas, en principe, consommaltrice d’eau, ce gui Iui confére
un certain désintéressement et devrait lui permeitre de jouer, dans certains cas, un réle
d’arbitre,

Ph. DEYMIE,

Inspectenr (énéral,
des Ponts et Chaussées.



Commissariat Général du Plan d'Equipement et de la Productivité

Paris, le 21 décembre 1964.

NOTE
sur I'Organisation de la Division régionale
et urbaine pour les travaux du V° Plan

Pour fixer lorganisation interne ct les travaux du Commissairat Général du Plan
¢n matiére régionale et urbaine, il faut partir des deux idées snivanles
1°) la régionalisation est menée de pair avec les travaux de préparation du V° Plan ;
d’olit la nécessité de mener la régionalisation en liaison trés étroite avec les
travaux sectoriels ;

2°) les travaux uorbains et régionaux doivent étre constamment ordonnés sans &fre
confondus.

I — SPECIALISATIONS SECTORIELLES

Les travaux de régionalisation sont cffectués sous la responsabilité des chargés
de mission sectoriels du Plan chacun pour le sectenr de sa compétence.

Les membres de la Division régionale et urbaine assurent une tiche d’animation
et de coordination entre travaux nationaunx et régionaux, selon les spécialisations sui-
vanles

1°) Développeinent économigue ef emploi (1'* partie

de la tranche régionale) ............ ... ... ... LABALLE et THILL
2°) lavestissements publics (2° partie de la tranche MAZZOLINI (1) et
régionale). Logement et équipement urbain ... COBRNIERE
Equipement scolaire universitaire ct sportif ... BENZAID el LEPROUX
Recherehe scientifique ... ... . oL, BENZAID
R R LARRUE
Egunipemeni sanitaire et social ... .. .. ... 0. BENZAID
Equipement culturel ......... ... . i, LEPROUX
Agriculfure ... ... i e e ASTORG
Energie ... ... i e DUCROS (2)
Transperts et Télécommunications — REF., .. QUERENET (1)

C’est en fonction de ces ¢ spécialisations sectorielles » que seront assurées les
laisons avec les autres divisions du Plan et avec les Commissions de Modernisation.

(1) Ingénieur des Ponts el Chaussées.
(2} Ingénieur des Mines.
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II. — SPECIALISATIONS POUR LES TRAVAUX REGIONAUX ET URBAINS

A} Travaux de régionalisction et travaux de programmation urbaine.

Les travaux relatifs aux grandes agglomérations seront menés selon une procédure
particnliére (groupe central de planification urbaine auxquels MAZZOLINL (i) et VIOT
participent).

Pour les aufres villes, sous Fimpulsion de MAZZOLINT (1) et CORNIERE, chacun
suit par région & la fois les études urbaines et les programmes de modernisation et d’équi-
pement,

Le spécialiste régional est toujours en méme temps le spécialiste urbain selon le
lahlean suivant :

Régional Urhain
Bretagne ....... ... oo, BENZAID BENZAID
Pays de la Loire .............. » >
Centre ... . i e ¥ »
Champagne ........ . .o » »
Picardic .......... .. ... . ..., LARRUE LARRUE
flaute-Normandie ............... » »
Basse-Normandie ............ - » »
Provence-Cote-Azar ... ... ... LEARRULS LARRUE
Langunedoec ..................... » »
Poitou-Charentes  ............... LEPROUX LEPROUX
Limousin  ........ ... ..o uaan » »
AUvergne ..........iiiiiaaean ASTORG ASTORG
Aquitaine .......... ... L L » »
Midi-Pyrénées ............ ... » »
Bourgogne ............. .. ... ... QUERENET (1) QULERENET (1)
Franche-Comté ................. » »
Rhéne-Alpes ....... ..o ivnn, » »
Nord .. i i DUCROS (2) DUCROS (2)
Jovvaine ........ ... .. . ... annn » »
Alsace ... i s » »
District de Paris ............. . MAZZOILINI (1) MAZZOLINI (D)

B) Etudes d'armature urbaine.

Apres avoir ¢té menées & titre expérimental dans quelques régions elles sont main-
tenant généralisées 4 lensemble du territoire ; il s’agit de conirdler les méthodes utili-
sées el d'examiner les résullals obtenus par les bureaux détudes.

Chaque spécialiste régional et urbain suit également les études d'armature vrbaine
MAZZOLINE (1), CORNIERE et DUCROS (%) veillenl & Phomogénéité des travaux mends
dans les régions,

Hl. - COMMISSION NATIONALE DE L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Elle fait appel an concours de rapporteurs choisis le plus souvent en dehors du
Conunissariat Général du Plan notamment a la Délégation 4 PAménagement du Territoire
et 4 VAction régionale; toutefois certains membres de la Division végionale et urbaine
v assument des responsabilités particaliéres (DUCROS (2), LARRUE, LEPROUX, Mme PER-
RIN ¢t M. TATOUT).

(O Tagénicur des Ponts et Chaussées.
{2y Ingénieur des MMines.




UCROS (2)

MAZZOLINI (1)

CORNIERE

DUCROS (2), THILL

ct LABALLE
LLABALLE

THilLL

Mme PERRIN

M. TATOUT

BENZAID

LARRUE

ANTORG

ROY

IV. — AUTRES ATTRIBUTIONS

Goordination des études régionales et animation du Comité des
¢tudes régionales et urbaines (CERU).

Etudes générales de la Commission Nationale de PAménagement
du Territoire,

Etudes specifiques par région.

Coordination des études urbaines.

Animation des travaux de préparation des programmes de mo-
dernisation et d’équipement des villes.

Etudes a long terme sur la croissance urbaine.

Organisation des travaux des Comités 2 bis et 2 ter.
Méthodologie des études et de la planification urbaine.
Relations avee PINSEE pour les méthodes de régionalisation du
V¢ Plan.

Relations avec la Commission de la main-d’ceuvre et les Commis-
sions de production pour la régionalisation par branche dacti-
vités.

Relations avec les régions pour la régionalisation par branche
d’activités {emploi dans Vagriculture, Findustrie et les services).

Documentiation, organisation des travaux de la C.N.A.T,, infor-
mation et diffusion des renseignements,

Travaux du Comité 1 ter, décentralisation industrielle, proeés-
verbaux des séances de la Q.N.A.T. compte-rendus des conférences.

Procédure de la régionalisation du V* Plan ; coordination des re-
lations avec les Ministéres.

- Problémes financiers {relations avec le Ministére des Finances).

Problémes budgétaires en liaison étroite avee le service du finan-
cement,

Réforme administrative (relations avee le Ministére (’Etat chargé
de 1a Rélforme Administrative).

Relations avec les instances régionales (problémes géneraus,
correspondances avec les préfets, ete...),

Documents et informations relatifs &4 la régionalisation du V" Plan
et destinés aux sous-prélets économiques.

Réle du Comité des Plans régionaux dans les procédures de ré-
gionalisation du V° Plan.

Comité de décentralisation des administrations et scrvices publies.
I'rocédure de la régionalisation du V® Plan : coordination des

relations avee les Ministéres,

Relations avec la presse ; relations avec les milieux professionnels
et syundicaux ; conférences. Relations avee le CGonseil Nalional
des ¢eonomies régionales.

Auprés de M. BENZAID, toutes les questions administratives et
financieres liées a la régionalisation du V¢ Plan.

V., — REUNIONS INTERIEURES

La Division régionale ¢t urbaine tient une réunion intérieure chaque lundi matin
avee la participation des représentants du CREDOC ou de certains Ministéres,

Pierre VIOT
Consciller Rélérendaire & la Cours des Comples,
Chargé de Mission
au Comniissarial Général aun Plan.

(1) Ingénieur des Ponls et Chaussées.
{2) Ingénicur des Mines.
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LE CONGRES INTERNATIONAL
DE LA VIABILITE HIVERNALE

Briancon - 7-10 Février 1965

Le congrés de la viabilité hivernale organisé du 7 an 10 février 1965 sous Végide du
Touring CGlub de France, avec la participation du Ministére des Travaux Publics, qui rem-
place le concours d’appareils chasse-neige, a eu lieu 4 Briancon.

Les organisateurs ont tenu i étendre le champ de la manifestation 4 tous les pro-
blémes posés par la viahilité hivernale. En diminuani la fréquence des maniflestations
internafionales, il a été possible d’obtenir une participation acerue des constructeurs,
L’aspect information a été mis en wvaleur, Paspeet compétition considéré comme secon-
daire : un appareil chasse-neige ne peut étre valablement jugé qu’aprés au meins une cen-
taine d’heures de travail effectif.

La participation étrangére éfait considérable tant par la qualité et Pimportance
des délégations que par la diversité des matériels et procédés présentés.

Peu de nouveautés concernant les matériels de déneigement ; il s’agit des matériels
classiques : camions ou tracteurs équipés de lames biaises, d’étraves, de turbines ou de
fraises de puissances variant de quelques chevaux a plusieurs centaines ; chargeurs 4 che-
nilles on surtout 4 pneus. A signaler toufefois 4 titre de curiosité, de véritables marmites
géantes pour faire fondre la neige 1A ol elle ne peut éire évacuée anirement que sous

forme liguide.

En somme, dans le domaine du déneigement les appareils mis & la disposition des
Ingénieurs permettent de résoudre la plupart des problémes qui se posent & eux, sauf celui
de leur financement,

Par contre pour la lutte conire les verglas, les appareils présentés ont été en géné-
ral con¢us pour le répandage de sable 4 des dosages de 'ordre de plusieurs centaines de
grammes par mélre carré, ces appareils permettent parfois difficilement de répandre du
sel avec des dosages de l'ordre de la dizaine de grammes au métre carré. Des progrés
sont possibles dans les années & venir. Les appareils automatiques sont encore beaucoup
trop chers, il est certainement possible de {abriquer des appareils automatiques bon mar-
ché permettant d’utiliser en particulier les camions de subdivision de 2,5 4 3,5 tonnes de
charge ulile,

Parmi les autres présentations nous avons pu remarquer

— des appareils pour répandre des produits liquides (genre glycols, nitrites, etc..).
Des adaptations sont nécessaires pour obtenir des dosages assez bas pour per-
mettre l'utilisation de ces produits en des points singuliers {(ouvrages d’art),

— un avertisseur de verglas,
-— ¢les chaines,
— des engins & chenilles permetitant de se déplacer sur la neige.

=
b3

Outre les présentations, des conférences ot des échanges de vues avec les représentants
des différents pays représentés, ont permis de¢ connaitre les procédés utilisés 4 DPétranger.
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La lutte contre le verglas est la préoccupation majeure de la plupart des pays repre-
sentés.

I’ANemagne ¢t PAngleterre utilisent des tonnages considérables de sel depuis plu-
sieurs années ; les dépenses correspondantes sont & service rendu égal beancoup plus faibles
gqu'avee le sable. En effet les faibles dosages a utiliser permettent de limiter Péquipement
en matériel, d’espacer les centres de stockage et de limiter Fimportance des équipes de
permanence et d’intervention ; par contre le service assuré est trés supérieur en raison de
Paction préventive du sel, de la permanence de ceite action et des coefficients de frotte-
ment frés supérieurs obtenus, Les unsagers acceptent de honne grice, malgré certaines pro-
testations peu nombreuses d’ailleurs, lentreiien supplémentaire qui devient nécessaire.
>ar contre, la question de la corrosion sur les ouvrages n’a pas été soulevée par ces pays.

L’ltalie et la France s'orientent de plus en plus vers Pemploi du sel mais depuis
peu de temps {1963 ou 1964).

Un exposé sur les problémes hivernaux en Finlande nous a appris qu'il existait dans
¢e pays de l'ordre de 1.000 km de routes temporaires sur les lacs glacés l... Un service
spécial en assure la signalisation, louverture et la fermeture avant qu’il ne soit trop tard...

.
£

Le tout accompagné du soleil du Brianconnais qui nest peut &re pas étranger a
Pimportance du nombre des participants...

Signalons pour terminer Torganisation parfaite mise sur pied par le Service des
Ponts et Chaussées des Hautes-Alpes, 4 Jaquelle tous les participants ont été sensihles,

Fa

Faute de place nous n'upons pu publier la nomenciuture compléte des matériels pré-
sentés au Congrés International de Ia Viabilité Hivernale de Brianc¢on. Cefte nomenclature
sera publiée dans nofre prochain numéro.
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RECHERCHE et ENSEIGNEMENT

50

dans les Ponts et Chaussées

I. — Au début de 'an dernier, J’avais présenté sous cette méme rubrique du Bulletin
du P.C.M, une étude, préparée en accord avec les principaux ingénieurs des Ponts et
Chaussées du laboratoire, sur les problémes de la Recherche dans notre Corps. J'avais
notamment souligné lintérét d’une association étroite de la Recherche et de I'’Enseigne-
ment, celui-ci étant considéré sous sa forme Ja plus générale, qui comporte non seulement
la formation initiale des ingénieurs, mais aussi lenr « recyclage » ultérieur, on mieux leur
« formation continue ». Pour faciliter cette solution nous avions proposé la création
d’un Institut des Ponts ct Chaussées ou du Génie Civil, proposition qui a été reprise par
notre Corps lors des dernidres journées de prospective.

Depuis prés de deux ans que j'ai rédigé la note précitée, le probléme n’a fait que
croitre en gravité et en acuité. Les solutions proposées ne me semblent plus suffisantes ;
aussi m’a-t-if paru utile de les compléter et de les préciser. C'est ce prolongement que je
voudrais exposer ici, en indiguant qu’il ne s’agit ceite fois-ci que d’idées personnelles.

II. — Auparavant je voudrais insister sur la gravité du probléme de la Recherche
dans notre Corps. Etant (pour Finstant tout au moins) un des principaux responsables de
cette Recherche, il est de nion devoir d’appeler tout spécialement Pattention de tous les
ingénieurs sur la grave insuffisance de notre action en matiére de Recherche. Et si la
croissance rapide, hien qu’'assez artificielle du Laboratoire Central des Ponts et Chaussées
ces derniéres années a pu donner au Corps des Ponts et Chaussées T'illusion qu'un effort
suffisant était fait 4 cet égard, et que nous tendions & rattraper notre retard, je dois souligner
quil s’agit bien d'une illusion et que notre retard ne fait que croitre. D'ailleurs le dé-
nmarrage tardif et encore bien modeste de la construction des antoroutes a suffi, dans bien
des cas, pour absorher nos moyens dans des études ou dans certaines recherches particn-
liéres et urgentes, donc 4 déséquilibrer notre potentiel de Recherches Générales.

Or les hesoins évoluent et croissent avec une grande rapidité, Je pense que cefte
évolution va encore s'accélérer au cours des prochaines années ; et je suis persuadé qu'a
plus ou moins bréve échéance de profondes modifications structurelles s'imposeront dans le
Corps des Ponts et Chaussées, la technique se concentrant dans quelgues organismes spé-
cialisés s’'appuyant sur de puissants centres de Recherche.

Il ne doit pas étre impossible, ni méme trés difficile, de résoudre ce probléme car,
d’'une part les moyens financiers nécessaires sont faibles vis-d-vis des crédits consa-
crés aux Travaax Publics, d’auntre part notre Ministére dispose dans les jeunes généra-
tions d’Ingénieurs des Ponts et Chaussées et d’Ingénieurs des Travaux Publics de I'Etat
d'un potentiel intellectuel considérable, qu’il suffirait d'orienter en partie vers la Re-
cherche.

II1. — Cette Recherche dans les Ponts et Chaussées pose des problémes de diverses
natures :

— des probiémes de moyens matériels d’abord (Jocaux, équipements el erédiis) ;

— des problémes d'organisation qui sont & régler dans le cadre général du Corps
des Ponts et Chaussées et de ses transformations probables ;

— des problémes de formation des équipes de chercheurs ;
— enfin des problémes d’encadrement supérieur.



Ce sont uniquement ces derniers problémes que j'examinerai ici, c’est-i-dire en
fait les problémes de formation ei d’utilisation des jeunes ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées. Je ne parlerai méme pas des ingénieurs des Travaux Publics de PEtat qui posent
pourtant des problémes analogues.

Nous devons, 4 mon avis, poser en principe que nos Recherches doivent étre princi-
palement menées par des ingénieurs des Ponts et Chaussées (et par des Ingénieurs T.P.E.).
Sans doute ne seront-ils pas toujours suffisants; sans dounie devrons-nous souwvent leur
associer des chercheurs d’auires origines : des chimistes, des électroniciens, des nucléo-
logues par exemple ; sans donte enfin devrons-nous leur donner les équipes de collabora-
teurs et d’auxiliaires nécessaires au plein rendement de leur activité, Mais le fond prinei-
pal des chercheurs doit étre constitué par des ingénieurs du Corps.

Il faut d’ailleurs ne pas se leurrer sur les possibilités de Yorganisation et du travail
d'¢équipe dans la Recherche ; sans doute cette organisation défaillée d’équipes ef d’équi-
pements trés spécialisés est-elle indispensable. Mais ce n’est que loutil; et actuellement,
comme autrefois, et peut-éire méme encore plus qu'autrefois, la Recherche repose fina-
lement sur des cerveaux, Et ce n’est qu’avec des cerveaux de haute qualité et soigneuse-
ment formés que on wtilisera an mieux 1* « outil » précité et que Yon obtiendra alors des
résultats valables.

Or les ingénieurs du Corps des Ponts et Chaussées sont certainement parmi le pefit
nombre de Francais dont les capacités intellectuelles soient suffisantes &4 cet égard. Et si
I'on fait souvent au Corps des P.C. le reproche d’accaparer un certain nombre de ces
cerveaux d’¢lite, et de ne pas les employer & ces tiches qu’ils sont parmi les seuls & pou-
voir remplir cfficacement, je dois reconnaitre en toute franchise que je considére ce
reproche comme fondé. Je pense méme qu’il s'agit de plus que d’un seul gaspillage in-
tellectuel, mais aussi d'un gaspillage financier, car le tri et la formation de ees Ingé-
nieurs colitent cher a I'Etat ; de plus, fante de résultats de Recherche suffisants, certains
travaux s’effectuent dans des conditions bhien plus onéreuses qu’il serait nécessaire.

Actuellemnent le Laboratoire Central des Ponts et Chaussées emploie dix-sept ingé-
nieurs des Ponts et Chaussées. Mais ce chiffre ne doit pas faire illusion, 11 est ridicule-
ment faible 4 ¢6té des besoins. 11 ne m’est pas possible, vu les incertitudes actuelles,
de chiffrer ceux-ci avec précision, mais je pense qu’ils doivent étre de l'ordre de 15 2
25% des ingénieurs en service. Cette proportion doit correspondre d’ailleurs 4 peu prés
a celle des ingénieurs du Corps qui sont capables de faire de la Recherche; car il n’est
pas donné 4 tous, méme aux cerveaux les plus éminents, de pouvoir devenir des chercheurs.
Il est nécessaire pour devenir chercheur d’en avoir le goit, mais aussi d’avoir certaines
qualités intellectuelles qui ne se décélent pas nécessairement dans les examens; esprit
clair, esprit de synthése, esprit de méthode, imagination, rigueur et probité intellectuelle...

IV. — Mon exposé serait incomplet et inutile si je ne proposais pas une solution
4 ces problémes. Cette solution est associée 4 une transformation profonde de nofre sys
ténie d’enseignement,

A mon avis un an d’enseignement a4 I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées devrail
suffire pour inculquer aux ingénieurs-éléves les bases théoriques et générales de leur
métier, étant entendu gqu’une mise au courant permanente les maintiendrail ensuite au ni-
veau voulu pendant toute lear carriére, comptle tenu de I'évolution accélérée des techniques.

Ces cours généraux et théoriques sont cn peiit nombre et peuvent étre assimilés rapi-
dement : Résistance des Matériaux, Hydraulique, Electriciié et Elecironique, Matériaux
Mathématiques appliquées... Tout cours technologique serait écarté de Penscignement,
sauf peut-étre pour en indiquer Jes principes. ¥,

Aprés cetfe unique année d’Ecole, les ingénieurs-éléves seraient nommés ingénieurs
et répartis dans un certain nombre de services spécialisés, situés autant que possible dans
la région parisienne, ou prés de Centres organisés. Les ingénieurs y seraient en service, ou
en demi service, pendant une durée de deux i trois ans, avec obligation de présenter un cer-
tain nombre de certificat technologiques de leurchoix, mais correspondant & leur activité (Rou-
tes, Ports Maritimes, Bases Aériennes...}. Ces certificats se prépareraient comme des certificats
de licence, ou mieux encore, comme des théses, auprés de lnstitut de Génie Civil preécité, Je
suis certain gu’en apprenant ainsi leur meétier, en étant & la fois en service et 4 Ilnstitut
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auprés de professeurs et de « formateurs » qualifiés, les ingénieurs acquiéreront une for-
mation technique trés poussée. De plus Pobligation de théses, ou tount an moins de vérita-
bles recherches personnelles, sous la direction d’ingénieurs plus anciens, doit étre d'un effet
trés utile pour leur faire connaitre et assimiler l'esprit de méthode sans lequel ii n’est pas
d’efficacité ; ils perdront, je I'espére, ainsi le coté livresque et trop <« cérébral » de leur
formation actuelle, pour éire plus en confact avec le concrel,

Bien entendu le laboratoire deveait étre le principal utilisateur de ces jeunes in-
génieurs. Et méme ¢'ils étaient affectés pendant ces deux ou trois ans 4 d’autres organis-
mes, il serait utile que ces jeunes ingénicurs effectuent des slages au laboratoire et y entre-
prennent des recherches concrétes hien délimitées. Non seulement les résultats de ces re-
cherches seraient utiles intrinséqueinent, mais je suis persuadé gu'ils donneraient le goft
de la Recherche aux ingénieurs, et que beaucoup d’entre eux continueraient dans cetie
voie, surfout si les problemes matériels peuvent étre heurcusement résolus. (Quant aux
autres, je suis sOr que leur passage au laboratoire leur serail frés ntile.

Bien entendu le Laboratoire Central des Ponts et Chaussées ne prétend pas avoir
le monopole des Recherches de notre Corps. Mais il est dans la nature des choses qu'il en
devienne le support structurel. Les temps sont largement révolus ot la Recherche était faite
en dilettante, en quelque sorte, par les ingénieurs des Ponts et Chaussées en demi acti-
vité (Vicat, Fresnel..), ou en activité compléte, celle-ci leur laissant i l'époque d’impor-
tants loisirs. Désormais la Recherche dans les Ponts et Chaussées doit s’adapter aux ecir-
consiances présentes : surcharge insensée des ingénieurs, mangue de coordination technique
entre eux, neécessité d’une organisation puissante de la documentation et des moyens de la
Recherche...

V. — Daps ma communication du début 1963, j’avais ébauché certains réles 4 attri-
buer a Vlnstitut du Génie Civil. Ces réles ne seraieni pas modifiés dans leur nature par
les propositions nouvelles présentées ; ils en seraient par contre fortemenit amplifiés.

Tout ceci poserait alors de vastes problémes d’organisation, de struciuration et
d’administration. D’autant plus que Venseignement ne doit pas se borner 4 celui des nou-
veaux ingénieurs des Ponts et Chaussées ou des T.P.E. Il doit aussi s’étendre a T'enseigne-
ment continu de ces ingénieurs en service. Il doit enfin comprendre tons les personnels em-
ployés a divers titres dans les Ponts et Chaussées, soit pour leur formation, soit pour leur
perfectionnement (cours de langues par exemple} ; aupssi les laboratoires exigeront la
formation annuelle d'une centaine d’assistants et d’opérateurs gualifiés. 11 faut aussi y com-
prendre les ingénieurs étrangers éventuels.

Une telle organisation nécessitera des contacts trés fréquents avec tous les organis-
mes directeurs de la Recherche en France, et peut-Clre méme a Uétranger. Des solutions
administratives nouvelles devroni étre trouvées aux multiples problémes ainsi soulevés,

Malgré leur activité et leur puissance de travail exceptionnelles, je suis siir que
ces problémes ne pourront étre résolus par nos Directions du Ministére qui ont déja telle-
ment d’autres problémes a résoudre. CPest pourquoi, aux derniéres journées de prospective
de notre Corps, j’avais proposé la création au Ministére des Travaux Publies d’une Di-
rection nouvelle : la Direction de la Recherche ef de I'Enseignement.

D’autres Ministéres nous ont déja précédés dans ceite voie. Méme au seul point de vue
psychologique cette création aurait des effets trés utiles. J'estime devoir insister sur Pin-
térét, voire la nécessité d'une telle création.

Paris, le 27 novembre 1964. R. PELTIER
Ingénieur en Chel des Ponts et Chaussées.




Iribune libre : “MISSIONS”

Une Mission en République Fédérale Allemande

La notion de voyage d’études, en tant que mission, permet, a I'égal du périple tou-
ristique, de découvrir dans d’aufres domaines des richesses et des spectacles rivalisant fa-
cilement avec cenx qu’en France nous avons 'habitude d’admirer et qui nous satisfont trop
aisément.

I’objet de noire mission (22-31 juillet 1963) en R.F.A. était d’examiner Porganisation
des services techniques allemands notamment en matiére d’études d’ouvrages d’art et
d’en tirer les enseignements correspondants.

Nous voudrions exprimer succintement les quelques impressions générales provo-
quées par ce rapide séjour outre-Rhin, impression en matiére d’organisation adminis-
trative, d’établissement de projet et de réalisation d’ouvrages.

. — SCHEMA D'ORGANISATION

La République Fédérale Alemande comprend 10 Etats (Hambourg et Bréme com-
pris}. Chacun de ces Etats {(Land) est doté d’un gouvernement local qui en gére les affaires
iptérieures,

Dans le domaine routier, le réseau coinporte des roules nationales et des routes
d’état (équivalentes aux chemins départementaux francais). La gestion de I'ensemble du ré-
seau de chaque état est confiée aux Services de cel Etat, les voies urbaines gérées, en gé-
néral, par les services municipaux.

Dans les trois Ftats visités : Le Rheinland, & Cologue, la Hesse a4 Wiesbaden, et la
Baviére a Wiirshurg, et ceux de deux villes, Cologne et Diisseldorf, la gestion proprement
dite des voies et la construction des autoroutes sont généralement, dans le cadre de chacun
de ces états, confidées 4 deux services entidrement différents qui relévenl chaecun directe-
ment du Ministére d’Etat correspondant. En Baviére, a Wiirzburg, Ia construction des auto-
routes est divisée en deux branches distinctes :

— construction des ponts,
— construction des chaussées,

la coordination étant assurée & 1’échelon ministériel.

Les services des FEtats sont entiérement autonomes en matiére d’exécution : tous
les projets ou concours d’ouvrages d’art doivent étre soumis au Ministére Fédéral des
Transports 4 Bonn.

I1 en est de méme des villes (mméme par exemple pour la construction de ponts
aussi imporiants que ceux sur le Bhin & Cologne ou & Diisseldorf), le Ministére Fédéral
des Transports 4 Boun exerce un contrdle sur les projets ou comcours.

Cependant, pour la construction des autoroutes, le service construction des ponts
et le service construction des chaussées sont parfois implantés hors de la capitale de I'Etat
pour la construction de lots importants d’autoroutes (de plus de 100 km). Ainsi en Ba-
viére, & Wiirgburg, un service est chargé de la construction des ouvrages d’art sur plus de
200 km d’autoroutes ; ce service dépend de Miinich, capitale de PElat, distante de 260 km
et n’a aucun lien administratif avec le service local qui gére les voies existantes. Quand
au service qui construit les chaussées correspondantes, il se tfrouve dans une auire
ville.
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L’ampleur des constructions de routes ou d’autoroutes neuves dans les 3 états vi-
sités, était de Pordre de 400 millions de franes 1963 par an et par état.

Une premiére conclusion sur lorganisation administrative et le montant des tra-
vaux neufs exécutés

— Les Ingénieurs qui s'occupent de la construction des ouvrages d'art ont locca-
sion de concevoir dans leurs grandes lignes dans les conditions indiguées ci-dessous, et
de diriger la consiruction de nombreux ouvrages souvent fort importants. A Wiirzburg,
le service installé dans cette ville en 1955, a constrait depuis environ 5 &4 6 km de ponts,
dont 6 4 8 ouvrages importants, de plusieurs centaines de méires de longueur chacun.

2. — LES PROJETS

a} Leur élaboration

Pour la rédaction des projets, la procédure la plus utilisée en Allemagne semble
étre celle des concours ou des appels d’offres avec variantes, sur « projet » de I'Adminis-
tration. Ce projet peut étre fort sommaire. De foutes facons, il ne nous parait pas dépasser
le niveau d'un avant-projet du S.C.E.T.

T.es propositions variantes des entreprises ne nous paraissent guére plus déve-
loppées. Ceci s’explique par le fait que les Ingénieurs de PAdminisiration savent que les
projets d’exécution seront des projets dont I'étude sera faite par des Ingénieurs particu-
lierement compétents et que celte étude sera extrémement détaillée et soignée.

Pour étudier ces avanls-projels ou pour faire V'étude des projets d'exécution, et
pour faire leur vérification (obligatoire d’aprés les réglements de « police » sur la cons-
truction), les services des Ponis et Chaussées allemands font en effet largement appel
4 un petit nombre de bureaux d’études privés, soigneusement sélectionnés. Ainsi, dans
les trois états visités, nous avons renconlré presque toujours comme auieurs des projets
des ponts importants, soit le Dr HoMBERG, soit le bureau d’études Grassi. La vérification
des projets des entreprises, qui est toujours effectuée par un burean d’études différent,
est confiée, soit aux mémes Ingénieurs s’ils n’ont pas été chargés des projets, soit a4 d’autres
éminents spécialistes, tel que le Dr Kidrper, La liste des Ingénieurs auxquels I'Adminis-
tration faisait appel était une Hste fort restreinte établie avec un soin tout particulier. Nous
devons cependant indiquer gue I'un d’entre nous, qui s’est penché de trés prés sur les plans
des ouvrages visités et qui a eu de nombreuses discussions avec les Ingénieurs allemands
de PAdministration ou de entreprise, n'a jamais eu impression de leur étre inférieur, et
que nous estimons que le S.C.E.T., placé dans des conditions analogues i celles du service
de Wiirzburg par exemple peut concevoir des projets d'ouvrages d'importance au moins
égale 4 celle des ponts que nous avons vus, el ce sans avoir besoin de faire appel 4 des
bureaux d’études privés.

b} Leur importance

L’ampleur des études peul se résumer par quelques indications : pour la construc-
tion d’un nouvean pont 4 Cologne, 4 poutres métalliques sous chaussée soudées en acier
ft haute résistance, d’une longueur totale de 500 & 600 m et dont la travée principale est
de Pordre de 250 m, la ville de Cologne a demandé que les entreprises adjudicataires ef-
fectuent Pétude sur place. Le bureau organisé a cette fin comportait, sous les ordres d'un
Ingénieur, 4 Ingénicurs et une vingiaine de dessinateurs, les caleuls des efforts et des
contraintes étant effectués sur machine éleetronique. Ce bureau est prévu pour plusieurs
années.

Au siege d’un burean d’études (Grassi) & Diisseldorf, il y a quatorze ingénieurs et
dix dessinateurs, Avec un tel effectif, tous les calculs étant effectués sur machine électro-
nigue, la production du bureau d’études est de Pordre d’une dizaine de « projets » par
an et de deux projets d’exécution,

Quelques chiffres pour donner Yampleur des notes de calcul : Ia note de calcul d’un
puni en are lubulaire de 200 1n de portée fail 2.500 pages; la note de calcul d'un pont de



deux travées de 20 m continues en béton précontraint fait exactement 199 pages pour le
tablier seulement. La méme note de calcul effectuée par une entreprise francaise avoisi-
nerait 40 pages,

L’importance des moyens d’¢tudes est encore plus frappante quand on constate
que la plupart des calculs sont effectués sur machine électronique et que l’'on n’hésite
jamais & effectuer, si nécessaire, des essais sur modéle. Ainsi un ouvrage d*importance
moyenne, constifué de deux voies surélevées en croix, a nécessité un caleul électronique,
des essais sur modéle, deux ans pour rédiger le projet d’exécution par trois ingénieurs

et trois dessinateurs,

Cette importance apparait 4 chaque instant, Le bureau d’études précité comptait
deux heures d’études an meétre carré d’ouvrage. Dans une enireprise de construction mé-
tallique spécialisée dans Ia construction des cuvrages d’art importants (les frais d’études sont
relativement réduits en raison de la répétition importante des éléments) le pourcentage des
frais d’études variait entre 5 et 7%, sans compter les honoraires des Ingénieurs-conseils qui
font les calcals et indiquent les dispositions principales du projet, ni de ceux qui en véri-
fient les plans d’exécution.

3. — LES OUVRAGES

En ce qui concerne les ouvrages proprement dits, les conditions économiques en
Allemagne ne présentent pas de différence sensible avec les nétres, Néanmoins, les por-
tées réalisées sont en général nettement supérieures aux portées francaises. Diverses
raisons font qu’au cours du jugement d'un conecours, Pouvrage choisi est trés souvent un
ouvrage qui n’est pas le plus économique. Parmi ces raisons, citons des raisons d’ordre
esthétique ainsi que la grande importance attachée au dégagement maximal des gabarits
de navigation, souvent au-deld des gabarits strictement réglementaires. Sur le Rhin, ac-
tuellement, le gabarit réglementaire est 150 m, alors que le gabarit effectif des ouvrages
neufs est de 250 m au minimum. N’y a-t-il pas la (et ceci est honorable} une considération
du prestige international qu’apporte & lindustrie des Travaux Publics allemands, la cons-
truction d’ouvrages de dimensions souvent exceptionnelles. Certains camarades ont d’ail-
leurs, au cours de missions d’assistance technique 4 surmonter le handicap que constitue
pour la technique francgaise, ’absence en France d’ouvrages et de chantiers aussi importants

que ceux trouvés a FPEiranger.

En matiére de conception proprement dite des ouvrages, les idées n’ont aucun ca-
ractére particulier d’originalité. Ce qui frappe par contre c’est le sérieux et P'importance
des études, le soin avec lequel sont établis les dessins trés complefs de tous les détails
constructifs, qu’on cherche & adapter i chaque cas particulier, mais toujours en restant
¢ classique », et le fait que dans les parties délicates on ne cherche pas, comme trés sou-
vent en France, a mettre en cause, sinon la sécurité, du moins la tenue des ouvrages, en Ié-
sinant outre mesure sur la matiére. Par exemple nous avons rencontré sur divers ouvrages,
des assemblages de principe assez discutable, dont le calcul semblait incertain, mais
dans lesquels les constructeurs allemands avaient trés nettement renforcé les épaisseurs de
tdle ; ainsi dans un cas elles avaient été augmentées de 25 mm en section courante &
45 mm. Dans les ponts en béton préconiraint également les épaisseurs d’ame et les quanti-
tés d’armatures secondaires sont beaucoup plus importantes qu'en France. De telles pré-
cautions nous paraissent parfaitement justifiées puisqu’elles reviennent a ajouter de la
matiére dans les parties sensibles des ouvrages, ce qui conduit finalement 4 obtenir dans
ces parties des coefficients de sécurité analogues & ceux qu’on a dans les sections cou-
rantes.

L’ampleur des études d’une part, le soin et les précautions apportés dans les détails
constructifs, d’autre part, permettent aux ingénieurs allemands de ne pas hésiter a extra-
poler trés largement les types d’ounvrages dont le principe ne vient pas toujours d’Allema-
gne, et d’apporter une grande attention & la forme esthétique, (particuliérement dans les
ouvrages en béton précontraint).

Cette organisation, ces projets, ces ouvrages résultent d'une pratique dynamique de
la technique et de son enseignement. Les deux sont profondément liés et en la matiére,

nous devons éire éléves.
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A UTinstitut Technique de Darmstadt, dont nous avons visité les Instituts de Cons-
iructions métalliques et de béton armé et précontraint, les rapports entre Ienseignement
technique et Pindustrie des Travaux publics apparaissent irés étroits,

Les enseignants sont trés liés 4 la pratique : ils congoivent ou vérifient des projets
d’ouvrages d’art. Ils effectitent des expertises en cas d’accident.

Le programme de recherches concerne des questions d’intérét pratique : par exem-
ple, en consiructions métalligues, calenl et étude expérimentale de plaques orthoiropes,
étude de houlons & haute résistance ; en héton, étude expérimentale des surfaces d’influence
de dalles de formes diverses, détermination de la loi du fluage du béton pour des durées
de plusieurs années.

En conclusion, force est de constater que les ouvrages visités constituent par leur
variété et leur intérét unm ensemble remarqguable et peut-étre unique.

A la création de cet ensemble, ont coniribué les différents facteurs précités et que
peuvent résumer quelques mots :

— concevoir a I'échelle
- construire avec godit
— mettre en ceuvre les moyens convenables,

Puissent ces quelques lignes faire parlie d’une série de nombreuses auntres, pour
nous permetire de prendre conscience que notre propre génie ne suffit pas, sans la volonté,
Porganisation et les movens nécessaires, pour batir des ouvrages dignes des qualités d'in-
vention francaise, ouvrages prestigienx qui se mulfiplient & I’étranger et se raréfient en
France.

G. DARPAS,
Ingénieur des Ponts et Chaussées.

D. CEYLON,
Ingénieur des Ponts el Chaussées.



Réflexions sur le Plan
et I'’Aménagement du Territoire

PREAMBULE

Le double domuine du Plan et de PAménagement du Territoire est voisin de ceux
dans lesquels les Ingénieurs des Ponts el Chaussées et des Mines exercent habituellement
leurs activités.

Il n'est done pas surprenant qu'un cerlain nombre d’enfre enx soient détachés an
Commissariat au Plan, & la Délégation générale & U'Aménagement du Territoire on au Dis-
irict de la Région parisienne. Leur présence dans ces divers organismes est bénéfique poar
les deuwx Corps, qui prétent heureusement un intérét aceru ¢ tout ce qui constitue un élar-
gissement de lenr champ d’action traditionnel.

On doit donc savoir gré & la direction dn bulletin du P.C.M. d’avoir reproduil, dans
la livraison de décembre 1964, Particle dans lequel M. QUERENET a donné, ¢ Plintention
des lectenrs du bulletin SEDEIS, un résumé critique des grandes options du V° Plan.

Cetfe publication pourrail étre Poccasion pour guelques ingénieurs de faire part
cuxr aufres de leurs réflexions sur des orientations et des procédures, qui feront encore
Vobjet de bien des discussions et de bien des recherches.

Profitant de la diffusion restreinte du bulletin dn P.C.M. el de la forme familiére
qui y est parfois admise, nons souhaitons présenter quelgues observations n’ayant entre
elles qu'un lien assez ldche. Bien que membre de plusieurs groupes de travail da Plan,
nous ne prétendons pas pour autant disposer de lumiéres particuliéres sur les sujels
que nouns prenons la liberté d’aborder. Nous ajoutons que les points traités dans les
lignes gui suwivent auraient pn aqvaniagensement faire lobjet de réflexions approfondivs
pour lesquelles le temps nous a mangué,

Toute préoccupation d'organisation administrative étant éirangére & la présente étu-
de, nous serons parfois amené, en parlant de Plan ou d’Aménagement du Territoire, a dé-
signer sons Mun ou l'autre de ces vocables Vensemble constilué par les Directions compé-
tentes du Ministéere des Finances el par les trois organismes énumérés en téle de la pré-
sente nofe.

TERMINGLOGIE

Les auteurs de publications rclatives a la planification ont une tendance a user d’un
langage quelque peu ésotérique qu’il serait probablement prématuré de codifier.

Des expressions comme celle de « politique des revenus » sont bien comprises par
tous, car il en a été fait un large usage dans des textes officiels et méme dans Ia grande
presse,

D’autres, par contre, sont plus mystérieuses. Nous avouons avoir quelque difficulié
4 saisir le sens précis de la « valeur instrnmentale » d’un ouvrage public conslituant
'un des éléments d'une opération d’aménagement du territoire. Dans des circonstances
analogues on parle de méme d’opéralivns qui « structurent » ou qui ne structurent pas.

Pour les lecteurs qui, comme nous-mime, ne seraient pas encore irés familiarisés
avec ces cxpressions nouvelles, il semble utile d’en donner la traduction, puisée aux
meilleures sources.

Une mesure d’ordre réglementaire ou l'exécution d’un travail déterminé seront dits
avoir une valeur instrumentale, si ees opérations ont ou vont avoir une action certaine
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et importante sur les décisions qui seront librement prises par les industriels ayant, par
exemple, 4 choisir le lieu d’implantation d’une nouvelle usine,

Les opérations qui « structurent » sont celles qui modifient d’one maniére irré-
versible, au hénéfice d’nne région ou d'un axe déterminé, les conditions locales de la géo-
graphie économique. A Topposé, ne siructurent pas des opérations dont la permanence
n'est pas garantie et qui pourraient, par aiileurs, étre effectuées dans n’importe quelle
région. Dans cette deuxiéme catégorie, il faut ranger les subventions, les aménagements
de terrains d’accueil ou les abaissements farifaires, ces derniers étant par essence ré-
vocables,

LES REGIONS

Puisque 'aménagement du territoire repose sur une division en régions, on peut
se poser la question de savoir si la fixation de leurs limites peut aveir une base logique.
11 semble bien que la réponse doive éire négative.

¥n effet, s1 I'on voulait opérer logiquement, on devrait tout d’abord se demander
+’il convient de grouper des éléments analogues ou s'il est préférable de réunir dans une
méme région des éléments complémeniaires, susceptibles de constituer Pamorce d'un mi-
crocosime. Dans Pabstrait, la deuxiéme solution semble préférable, mais il s’agit d’une
simple impression qui ne saurait servir de guide.

Une étude détaillée des limites des anciennes provinces francaises apporterait-t-elle
une réponse a celte interrogation ? Nous lignorons et le fait que le découpage départe-
mental ait tenu un certain compte des anciennes limites provinciales n’implique pas
que les limites en question fussent judicieuses.

Il semble bien que toute division en Etats, provinces, départements ou régions trou-
ve sa justification dans sa permanence. L'existence &’instances geouvernementales ou ad-
ministratives oblige, en effet, les intéressés a certains déplacements, qui eréent a la fois

des habitudes et des occasions de renconires entre les individus, conduisant peu a peu
4 une certazine uniteé.

Les limites entre les régions tout comme les frontiéres entre les Etats seraient donc
arbitraires, leur permanence leur conférant, 4 la longue, une sorte de légitimité. Dans
les contestations entre Etats, les arguments mis en balance sont effectivement d’ordre
historique, aussi bien lorsqu’il s’agit de frontiéres anciennes que d’autres plus récentes.

Dans le méme sens, on notera que les limites entre les Etats constiteant les Etats-
Unis d’Amérique sont en partie constituées par des lignes droites s’identifiant fréquem-
ment avec des trongons de meéridiens ou de paralléles.

Dans le sens contraire, il convient de signaler les tentatives faites pour prendre
comme unité le bassin fluvial, la limite constituée par une ligne de partage des eaux
ayant alors touie la précision souhaitable et obéissant en méme temps a4 un principe
logique.

Sur le plan théorique, Padoption d'unc telle limite est iustifiée

— par le fait que les relations humaines enire habitants d’'un méme bassin sont
faciles, alors gwelles sonl difficiles et rares entre deux bassins limitrophes, surtout si la
ceréte qui les sépare est élevée ;

-— parce que les habitants d’un méme bassin sont astreinfs 4 répartir entre eux
Ia gquantité d’eau parfaitement définie dont ils disposent ; eau gui constitue une richesse
dont Fimportance économique est croissante.

.

C'est une idée de ce genre qui a conduit, en France, 4 concéder a la Compagnie
nationale du Rhéne laménagement du fleuve de la frontiére suisse 4 la mer. Il en est
résulté une unité de conception certainement favorable 4 une utilisation intégrale des
possibilités du fleuve, unité qu’il aurait été difficile de sauvegarder si des concessions
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multiples avaient été accordées i divers demandeurs,

Des pouvoirs beaucoup plus considérables ont été accordés par le Gouvernement
des Etats-Unis 4 la Tennessee Valley Authority (TVA) pour Paménagement de cet affiuent
de I’Ohio, Bien qu'aucune limite d'Etat n'ait été modifiée 4 cette occasion, la super-
ficie du bassin s’est trouvée constituer une entité administrative par le fait que la T.V.A.




avait été déclarée totalement indépendanie de certains services fédéraux (tels que le Ser-
vice de la Navigation fluviale, par exemple), dont la compétence s’étend en principe a la
superficie de Ia totalité des Etats de PUnion.

EVOLUTION DE LIDEE DE BASSIN FLUVIAL

C’est surtout aux Etats-Unis que l'idée, peut-&tre francaise a l'origine, de I'aménage-
ment d’un bassin fluvial a été exploitée. En raison d’une forte influence américaine, cette
idée a ensuite ¢éié développée dans toutes ses conséquences par le Conseil Economique
et Social des Nations Unies (1).

Aprés s'étre limité tout d’abord & la maitrise et A Putilisation traditionnelle des
eaux (navigation, irrigation, force motrice ou protection contre les crues), on en est venu
4 des utilisations moins évidenties, felles gue le délassement des citoyens par les sports
nautiques, la navigation de plaisance, la péche ou la chasse au gibier aquatique. L’aug-
mentation de la durée et de importance atiribuée aux loisirs dans la vie contemporaine,
et plus encore dans celle de demain, ne permettent plus de qualifier de telles utilisations
de secondaires,

On a de méme pensé que la bonne utilisation de l'eau, notamment au point de vue
agricole, nécessitait une éducation technigue des usagers et la vallée de la Tennessce a été
parcourue par de nombreux professeurs ou praticiens de lagriculture.

Considérant que Yaménagement d’un bassin fluvial constituait P'un des procédés
les plus efficaces pour améliorer les conditions de vie de populations arriérées, ley
théoriciens ont étudié les conditions dans lesquelles il convenait de remédier dés ’origine
& certaines insuffisances aussi bien d’ordre humnain que d'ordre matériel, Pour élever le ni-
vean de vie de populations plus ou moins sauvages, 'ouverture d’écoles est apparue comme
aussi nécessaire que les travaux purement hydrauliques ou la construction d'un réseau élé-
mentaire de routes et de pistes.

De proche en proche, on était passé de 'aménagement intégral des eaux d'un bassin

a4 celle de laménagement d’ensemble de ce bassin. On avait ainsi abouti 4 une concep-
tion voisine de celle de I’ ¢« aménagement du territoire »,

Dans son développement — ou peut-dtre plutdt dans son exagération — Ia doctri-
ne de laménagement d’un bassin fluvial a cependant pris parfois des formes qui peu-
vent conduire 4 douter de sa valeur. Nous visons plus particuliérement des domaines an-
nexes, fels que celui de Yenseignement.

C’est ainsi que, méme si l'on se place dans une région tiropicale peu évoluée,
olt Teau est la richesse essentielle, et dans laquelle le bassin fluvial constitue une unité
incontestable, on peut se demander si le hienfait de Vinstruction doit étre limité 4 la su-
perficie d’un tel bassin. Ne doit-on pas, au contraire, quitte & aboutir moins vite, Péten-
dre 4 toute Ia superficie de VEtat dont il fait partie ? La réponse 4 une telle question
est difficile,

Elle devient, par contre, trés facile si, 4 opposé, on considére un pays 4 faible
relief et a civilisation avancée, comme le nord de la France : les bassins fluviaux y per-
dent toute signification.

L’idée de bassin fluvial ne peut donc pas, sauf exceptions, servir d’idée direcirice
pour la délimitation logique des différentes parties d'un ferrifoire.

Par conire, Iidée en qguestion a peut-étre joué un réle historique dans la formation
dur concept de I’ « aménagement du territoire ».

(1} Voir ¢ Développement intégré des bassins fluviaux » publi¢ en 1958 sous la référence
58.11.B.3, par les Nations Unies,
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BUTS DE L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

On est tenté de les classer en deux catégories

— Tune d’ordre sentimental
- ['autre d’ordre économique,

A. Buis seniimentanx. — 11 n’en va pas de méme dans certains pays éirangers,
mais, en France, chaque individu a une tendance a ecroire qu’'il a le droit de finir ses
jours 14 ol il est né, et quil appartient & la Communauté de lui fournir sur place ce qui
pourrait Ini manquer. Une telle exigence se manifeste notamment dans le domaine dn
travail, un emploi dans sa profession devant Iui étre proposé a peu de distance de son
domicile.

On pourrait aller plus loin encore ef exiger que ce méme droit fit reconnu 4 Ia
population & venir d’une région déterminée, méme si celle-ci est trés prolifique.

11 faut prendre au sérieux des demandes de ce genre, car il s’agit, pour les inté-
ressés, de problémes essentiels avant trait 4 la sauvegarde et au développement de leur
personne. I1 est cependant évideni qu’il n’est pas possible de satisfaire pleinement a de
telles exigences.

B, Bufs économiques, — Il s'agit d’orienter le progrés économique dans une voie
qui Ini permeite le plus grand développement possible, au bénéfice de ses habitants.

L'obtention ¢’un tel résultat présente un aspect négatifl que nous considérerons en
premier liew, I conduit :

1%} & éviter certains abandons destructeurs de richesses ;

2°y & interdire ceriaines ulilisations des ressources nationales entrainan!, en contre-
partie, des destructions gqui pourraient éire évitées ;

3°) & s'opposer 4 une évolution spontanée vers des structures, qui nécessitersient
Pexécution uliérieure d’opérations trés cofiteuses.

Avant de préciser ce qui précéde par guelques exemples, ajoutons que nous se-
rons amenés, 4 cette occasion, 4 évoquer les mesures de sauvegarde & prendre. Lesdites
mesures constituent peut-étre Tessentiel de laspect positif de PAménagement du Ter-
ritoire.

Dans son principe, cet aspect positif ne doit donec pas s'identifier — contraire-
ment & ee que certains ont quelgquefois pensé — avec la simple répartition entre les di-
verses régions constituant notre territoire nationmal du erédit total affecté 4 un objet déter-
miné, Cette conception dune sorte de distribulion de manne, qui tendrait forcément
vers un émiettement et vers une répartition quasi automatique a partir de critéres nu-
niériques s'opposerait 4 ladoption de loule pensée directrice. On peut, en ce sens, dire

1

qu’elle se situerait a l'opposé d'un aménagement logique du ferritoire,

1°} Abandons destructeurs de richesses.

Tout déplacement de population risque d’entrainer Pabandon d’une partie du
capital Immobilier du pays, c’est-ad-dire une destruction de richesses.

C’est ainsi que la transformation de campagnards en citadins entraine I'abandon
de bétiments de ferme isolés, mais les sommes ainsi mises en jeu sont peu importantes.
Dans quelques régions, des villages entiers sont abandonnés, quelques-uns d’entre eux
trouvant d’ailleurs une nouvelle utilisation commnie deuxiéme domicile de citadins.

Les pertes immobiliéres seraient beaucoup plus importantes si la population de
certaines villes venait a diminuer notablement. L'un des objectifs de laménagement
du territoire pourrait donc &ire, non pas d'assurer une croissance égale de toufes les
régions, mais tout aw moins d’éviter un début de dépeuplement de certaines d’entre elles.

Une telle exigence apparait comme fondée du seul point de vue économique, sans
[aire éfat d'aucune considération d’ordre sentimental.



Encore convient-il de noter qu’il n'est pas possible de moderniser certains im-
meubles anciens, qui ne permettent pas de satisfaire certains besoins, considérés aujour-
d’hui comme légitimes. Lorsque la reconstruction d*un tel immeuble s’impose, la perte ré-
sultant de son abandon ne peut &ire considérée comme facheuse.

D'une maniére plus générale, tout ce qui existe ne mérite pas d'étre conservé, les
grandes renaissances étani parfois précédées par des destructions massives. La situation
actuelle de Rotterdam, premier port du monde,n’est-elle pas due au fait que les ouvrages et
une grande partie de la ville ont été rasés au cours de la deuxiéme guerre mondiale,

Dans le domaine industriel, le progrés technique, sans cesse accéléré, frappe
d’obsolescence certains outillages hien avant la fin de leur durée normale d’amortis-
sement,

2°) Sauvegarde de Tavenir,

D’'une maniére trés générale, le promoteur d’une certaine réalisation d’ordre public
on d'ordre privé se préoccupe de mener son ceuvre 4 bien, en limitant la dépense dans
toute la mesure du possible. Une telle préoccupation est légitime, mais l'existence de cette
tendance suffit 4 montrer la nécessité d'un contrdle, destiné A sauvegarder les intéréts
de la collectivité,

C’est a4 cette idée que correspond la protection des sites, le souci correspondant
s’étant parfois traduit par des exigences abusives, car I'intérét esthétique n’est pas le senl
qui mérite d’étre pris en considération,

En matiére d’aménagement hydro-élecirique des cours d’eau, le Service du Contrd-
le, institué par la lof de 1919, est souvent inlervenu pour interdire anx concessionnaires
ce que lon appelait I' « écrémage ». Une telle opération aurait consisté & construire les
ouvrages nécessaires & lutilisation de la force motrice disponible sur un troncon de
cours d’eau, sans ménager la possibilité de tirer parti uliérieurement des portions situées
en amont ou en aval, Les décisions d’autorisation ou d'interdiction du Service du Contrd-
le étaient évidemment prises en fonction des idées techniques ayant cours & I'époque ou
a été prise chacune d’elles; ces idées ont évolué avec le temps.

La nécessité de concilier les intéréts en jeu lorsque plusieurs services publics sont
en cause a été reconnue depuis longtemps ; elle est & lorigine de la procédure classique des
conférences. Ladite procédure ne souléve, dans son principe, aucane difficuité lorsque les
besoins sont bien définis de part et d’auire, comme dans le cas du croisement de deux
voies de communication, croisement que T'on peut considérer comme lexemple type.

Il n’en va plus de méme lorsque les intéréts & sauvegarder n'ont pas encore été ex-
primés, ni parfois méme congus, d’une maniére précise,

Nous allons montrer par un exemple que I'Aménagement du Territoire doit alors
jouer un rdéle important et original.

On sait que les machines & calculer modernes permettent de définir le tracé le plus
économique d’une autoroute reliant le point A au peint B, si on i fournit, d'une pari,
les impératifs techniques & respecter par la voie et, d’autre part, les caractéristiques de
tous ordres des terrains & traverser.

il pent cependant arriver que le tracé en question ne soit pas satisfaisant, parce
que coupant en deux les terrains industriels d’une vallée assez éiroite et interdisant
pour Vavenir le raccordement au fer ou 4 l'ean de la majeure partie d’enire eux. Une
personnalité administrative représentant 1I’Aménagement du Territoire ne devrait-elle pas,
dans une telle hypothése, conférer avec le Service chargé d’¢tablir le projet de Tauto-
route ?

Il faut se garder de répondre frop vite 4 une telle question, mais les Ingénieurs
des Ponts et Chaussées sont mieux placés que d’autres pour y réfléchir,

Si une modification de la procédure vétuste des conférences était envisagée aprés
étude, ne conviendrait-il pas de profiter de Poccasion pour réformer, sauf cas exception-
nels, les régles relatives aux conférences mixtes, les intéréts d’ordre militaire ne parais-
sant plus présenter, dans le monde actuel, Pimportance qu'on leur reconnaissait il y a
un siécle ?
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Ne pourrait-on, de méme, faire en sorte que la Commission des Sites, lorsqu’elle
est concernée, intervienne, non pas direetement, mais seulement par le canal de I'Amé-
nagement du Territoire ?

Les modifications de la procédure des conférences qui viennent d’étre envisagées
correspondent évidemment au désir de ne pas alourdir encore, par liniroduction dun
nouvel interlocuteur, la procédure administrative déja trop lourde et trop longue, qui
précéde en France Pautorisation d’exécuter un ouvrage public ou privé., A cet égard,
la fagon d’appliguer les textes compte plus que leur contenu, el le choix de la per-
sonne du nouveau eonférent serait essentiel, On serait en droit d’exiger de lui de nom-
breuses qualilés :

— désir d’aboutir rapidement, conduisant peut-étre 4 réunnir des personnes physi-
ques plus souveni qu’il n’est d’usage;

— sens et gohGt des responsabilités, lui permetitant de s’engager sans réclamer au
préalable de trop volumineuses études et sans prétendre éliminer absolument
tout risque d’erreur ;

-- expérience nécessaire a4 la juste appréciation de Uimportance relative des diffé-
rents inféréts en cause.

3°) Evolution fécheuss,

Nous avons indiqué plus haut que Vun des rdéles de I'Aménagement du Terri-
toire pourrait étre d’éviter I'évolution sponilanée de Féconomie du pays vers des struc-
tures qui nécessiteraient Vexéeution ultérieure ¢’opérations trés coftfeuses pour la Col-
lectivite,

Un exemple est indispensable pour saisir le sens de celte indication trés générale
et trés abstraite. Indiquons donc que nous nous proposons de raisonner sur le développe-
ment de la région parisienne. Ajoutons que cette question capitale nous permettra de
mettre en évidence en quoi peul consisiter I'une des missions essentielles de PAménage-
ment du Territoire.

DEVELOPPEMENT DE LA REGION PARISIENNE

On admet que la région parisienne tend 4 se développer rapidement et, depuis
peu d’années, on estime que l'axe Paris-Le Havre participera Iui aussi a ce développement.
Cette idée est maintenant acceptée, tout le monde étant d’accord pour admettre que ce
développement :

— doit rester mesuré,

— et non pas dépasser les limites raisonnables (le sens de cet adjectif restant évi-
demment 4 préciser),

Admetfons l'idée que le développement accepiable ou soubaitable devrait é&tre

considéré comme dépassé, si la vitesse de croissance devenait supérieure i celle qui
a ¢té constatée au cours des derniéres années.

Pour simplifier le raisonnement, assimilons un peu arbitrairement le développe-
ment & la construction d’usines nouvelles.

On sait, en effet, que si la production industrielle est, comme on le pense, destinée
4 doubler au cours des vingt années qui viennent, on verra pendant ce laps de temps
apparaitre autant d'usines nouvelles (4 dimensions supposées égales) qu’il en existe
actuellement dans l'ensemble du pays. Uine question essentielle es{ évidemment celle de
savoir dans gquels sites elles seront implaniées.

Compte tenu du relard actuel, on estime gu'un effort sans précédent devra étre
fait dans le seul but d’assurer la circulation des véhicules automobiles et la satisfaction
des besoins essentiels dans la région parisienne, II semble que cet effort corresponde,
dans I'idée des Services du District 4 une dépense annuelle, qui serait, pendant dix ans,
comprise entre 300 et 500 milliards d’anciens francs. Certains envisagent des chiffres
encore plus élevés,




L’évaluation en question, encore trés imprécise comme on vient de le voir, semble
correspondre a Phypothése de la croissance mesurée. On admet, en effet, qu’une crois-
sance démesurée entrainerait des frais beaucoup plus importants. Les progrés de Purba-
nisme permettent, en effet, d’affirmer que I'établissement d’une famille ouvriére nouvelle,
dans une cité géante, entraine des dépenses directes ou indirectes prés de deux fois su-
périeures a celles qui correspondraient & son installation dans une ville de cent mille ha-
bitants. Pour nous faire une idée concréte de ces dépenses supplémentaires, admettons
qu'elles correspondent & la construction de nouvelles autorouies de dégagement (dont le
prix peut atteindre jusqu'a 5 milliards d’anciens francs par kilométre) ou, plus simple-
ment, 4 des VRD particulierement codteux.

Il est, bien eniendu, souhaitable que Vétude de cette question soit poursuivie et
que les coneclusions en soient publiées.

HIERARCHIE DES DEPENSES D'INVESTISSEMENT

Les possibilités d’investissement étant limitées, notamment par le nombre de jour-
nées d’ouvriers disponibles au cours d'une année, on admet généralement qu’il est possible
d’établir une certaine hiérarchie entre les investissements, bien que ceux-ci soient fous

destinés A satisfaire des besoins,

A Vépoque ot les stations de distribution d’essence se multipliaient rapidement, on
entendait souvent dire qu’il serait souhaitable de construire moins de postes d’essence
et plus d’habitations.

On estime actuellement que les dépenses d’investissement doivent éire préférées
aux dépenses de consommation,

Sans nous attarder sur cette difficile question, ayons, une fois encore, recours 2
une simplification. Admettons qu’il serait souhaifable :

— de satisfaire les besoins correspondant aux VRD avec une dépense moindre ;

— ceci, afin de pouvoir consacrer des sommes plus importantes & la satisfaction
de besoins d’ordre supérieur, tels que la construction d’universités, de labora-
toires de recherches, de musées ou de bibliothéques, les besoins de ce dernier
ordre pouvani étre considérés comme illimités.

CHOIX DES IMPLANTATIONS

Aprés avoir distingué, dans une sorte de parenthése, ce que, pour abréger, on
peut appeler les investissements simples et les investissements d’ordre supérieur, il est
possible de considérer 4 nouveau la question des implantations usiniéres dans la région
parisienne,

Les indusiriels qui choisissent les sites d’implantation des nouvelles usines sont
libres, en ce sens, tout au moins, qu’il n'est pas possible, dans I'économie frangaise
actuelle, de leur impeoser une localisation déterminée, une telle injonction apparaissant
d’ailleurs comme pen opportune au point de vue économique.

La question est d’autant plus délicate que Pexpérience montre la puissance de
Pattraction que la région parisienne exerce sur les industriels. 1l en va de méme de
Paxe Paris-Le Havre, constitué¢ par les rives de la basse-Seine, sur laquelle le trafic
fluvial augmente trés rapidement. C’est ainsi que le taux de croissance moyen annuel
constaté depuis 10 ans étant de 8,2% par an, on estime que le tonnage des matériaux
de construction, qui sera déchargé en 1975 dans les ports de la région parisienne attein-
dra 30 millions de tonnes,

Le fait de s'implanter dans une région déja industrialisée présente, en effet, des
avantages considérables, parmi lesquels on peut noter la possibilit¢ de recruter la main-
d’ceuvre nécessaire sans étre obligé de construire au préalable des logements ouvriers.
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COMMENT EVITER LA CONGESTION ?

Pour éviter qu’un trop

grand nombre d’usines s'installent dans la région pari-

sienne, Tidée la plus simple parait éire celle qui consisterait 4 mettre a la charge des
nouvelles usines les frais considérables résultant de la congestion provoquée par leur ap-

parition. Difficile 4 metire sur pied du point
trait comme parfaitement logigune an sens de
faute d'une expression plus appropriée, nous
la rendent malhecureusement inapplicable. Au

de vue technique, une telle solution apparai-
Péconomie théorique, Des contraintes que,
qualifierons de contraintes d’ordre politique,
surplus, il semble qu'il serait fdcheux, si

Ion frappait seulement les nouvelles usines, de faire bénéficier les industriels ancienne-
ment installés et dont Poutillage est parfois vétuste, d’une rente de situation par rapport
4 leurs nouveaux concurrents. La considération des résuliats auxquels a conduit une 1é-
gislation des loyers effectuant une discrimination de ce genre a fait ressortir les incon-
vénients d’une telle méthode.

11 est toutefois probable que — sous la pression de la nécessité de financer les tra-
vaux indispensables, et malgré les subventions de D'Etat, traditionnelles en la matiére
—- les impdis augmenteront plus vite dans la région parisienne que dans le reste de 1la
France. Cette évolution, qui aura un caraciére progressif, ne réduira cependant gqu’assez
peu la force de Pattraction dont il a été question plus haut.

Remédes & envisager.

Si, pour empécher la congestion de la région parisienne, on renonce a procéder
par voie d’interdiction, le seul procédé utilisable est de faire en sorte que certains in-
dustriels soient attirés aillenrs.

E’idée d’une dissémination des usines gur l'ensemble du territoire devant étre
abandonnée pour des motifs multiples au rang desquels figurent les inconvénients dane
mono-industrie, il convient de susciter des zones d’attraction.

On ne peut nier que, en dehors de la région parisienne, d’antres provinces fran-
caises exercent, dés maintenant, un attrait incontestable. C’est notamment le cas de la
Provence, Ie climat dont elle bénéficie entrant certainement en ligne de compte. 11
faut également noter la tendance aux implantations a Pétranger, mais il faut se parder de
Iencourager,

C’est parce que, si on laisse les choses en état, cet effet de ventouse ne semble pas
devoir &tre suffisant pour éviter la congestion de Paris, que le gouvernement a inclus,
dans les principales options du V* Plan, PYaménagement de Paxe mer du Nord-Médi-
terranée,

Comment faire pour le rendre atirayant? On s’est notamment demandé si, indé-
pendamment de quelques aménagements ferroviaires et routiers de faible importance,
une voie navigable était dés Pabord indispensable,

A cette occasion, on a essayé d’apprecier les prix de revient comparés des trans-
ports effectués par route, par fer ou par eau, En gros, Iavantage de Ia voie d’ean n'est
pas nié, mais la notion de prix de revient, et méme celle de prix de revient partiel, est
loin d'étre une notion simple. Le nombre des paraméires intervenant dans lout caleul
est tel que le résultat de comparaisons de celle nature ne peut étre condensé dans une
seule phrase.

Au surplus, la question ne présente qu'un intérét minime, pour le sujet qui nous
occupe, les usagers ne prenant pas en considération les prix de revient, mais les tarifs.

Qu’en économie théorigque, il puisse étre souhaitable de réduire massivement les
tarifs en vigueur sur certaines relations préférentielles, nous ne le contestons pas, Des
contraintes d’ordre politique ne le permettent malheureusement pas, Un exemple récent
le monitre, Malgré son désir trés louable de se rapprocher, autant que possible, de la réa-
lité économigue, la S.N.C.F. n’a pu, au cours de la récente dépéréquation des tarifs, sui-
vre que de trés loin ’éventail de ses prix de revient.

Nous avons d’ailleurs indiqué au début de la présente note que, en raison de
leur caractére révocable, des manipulations de tarifs ne « structuraient » pas et qu'elles
ne pouvaient, de ce fait, avoir une action sur les décisions des indusiriels.

L’attraction de la voie navigable est d’ailleurs reconnue presque unanimement.



En 1961 déji, le rapport Boulloche indiquait que Teffet dattraction de la voie
navigable est incontestable et que les usines, qui ne manqueront pas de s'implanter le
long de la future voie d’eau, augmenteront le trafic de celle-ci,

Assez curieusement, le rédacteur de ce rapport ajoutait, il est vrai, que « cet ap-
port supplémentaire, ne pouvant faire lobjel d’une évaluation chiffrée précise, il conve-
nait de le lenir pour nul. »

Le 7 janvier dernier, le Premier Ministre a adressé au Commissaire Général au
Plan une letire, qui a été publiée intégralement dans le n® du 30 janvier du Moniteur
des Travanx Publics. Elle contient le passage ci-aprés ;

« Les Commissions compétentes devront indiquer les actions concrétes 4 entre-
prendre dans les régions situées & PEst du lerritoire national et destinées a4 donner une
réalité tangible 4 l'idée de l'axe économique mer du Nord - Méditerranée, tant en ce qui
concerne les implantations industrielles que I'équipement des centres urbains et le dé-
veloppement coordonné des voies de communications, en particuliers des laisons fuvia-
les entre le bassin du Rhéne et le bassin rhénan, »

La méme lvraison du Moniteur contient un interview du Ministre des Travaux
Publics, dont nous extrayons ce qui suit :

« Cependant, au point de vue de Paménagement du territoire, ’axe mer du Nord -
Méditerrunée est particuliérement intéressant. I1 a été retenu, aun titre des grandes options
du V* Plan, pour servir de support & une concentration des activités de I'Est et du Sud-Est
de la France.

¢« La réalisation d’une voie d'ean a4 grand gabarit le long de cet axe mer du Nord -
Méditerranée accélérerait sans aucun doute le processus d’industrialisation et de concen-
tration le long de Paxe. Les implantations industrielles en bordure d’une voie d’eau mo-
derne présentent, en effet, des avantages inconiestables. »

Le Ministre n’en conclut pas, pour autant, qu’il faille dés maintenant passer au
siade de la réalisation. Au surplus, le Gouvernement ne posséde pas encore le rapport des
Commissions dont parle le Premier Ministre dans sa lettre susvisée,

Pour expliquer PYattrait incontestable de la voie d’eau et sa « valeur instrumen-
tale », I'ane de ces Commissions s’est livrée 4 une étude du mécanisme de motivation qui
influe sur les décisions des industriels. Ne retenons gqu’un peint : ceux-ci considérent, au mo-
ment de leur installation, une assez longue période de temps, au cours de laqueile la si-
tuation économique évoluera probablement dans des directions imprévisibles. Telle usine,
destinée en principe 4 satisfaire une clientéle dont on connail limplantation, pourra
étre amenée a écouter sa production dans une toute autre direction.

En se limitant 4 la période postérieure & la derniére guerre mondiale, il serait fa-
cile de citer de nombreux exemples de bouleversements économiques de ce genre. Ils
sont de nature 4 expliquer et 4 justifier la position prudente prise par la plupart des in-
dustriels.

Qui pouvait, il ¥ a dix ans, penser que la région marseillaise ne continuerait pas
i orienter la majeure partie de son activité vers FPAfrique du Nord ?

En ce qui concerne axe qui nous occupe, il est certain que les créateurs de nou-
velles affaires seraient irés sensibles aux avantages qui leur seraient offerts. s dispo-
seraient, en effet, d'une grande voie d’eau moderne, les reliant vers le sud & Marseille, ct
vers le nord au centre industriel de Europe de I'Ouest.

Cet attrait disparaitrait évidemment si Paxe était transformé en un « axe sec ».

Sur le plan des transports, on ne voit d’ailleurs pas bien en quoi pourrail consis-
ter la réalisation matérielle d’un tel axe, puisque seule Ia voie d’eaun y est, sinon absente,
tout au moins trés déficiente.

C'est done 4 la négation pure et simple de la notion d’axe que lon aboutirait, si
Ton snivait ceux qui proposent de « réaliser en temps voulu les investissements écono-
miguemnent justifiés ». Le fait méme que ce « veeu pieux » puisse et doive éire étendu @
toute la France montre bien que, si on s’en tenait 1, on renoncerait a toute idée 4’ < at-
traction » ou de « géographic volontaire » pour s’en tenir 4 la notion d° « accompa-
gnement ».
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IMPORTANCE DE LA DEPENSE

L’axe mer du Nord - Méditerranée comporte :

— un tronc commun constitué par le Rhéne prolongé vers le nord par la Sadune,
entre Lyon et Saint-Symphorien ;

— la branche alsacienne, depuis Saint-Symphorien jusqu’au grand canal d’Alsace;

— la branche lorraine, depuis Saint-Symphorien jusqua Frouard, port en aval
duguel la Moselle sera bientdt entiérement canalisée ;

—- Ia branche meusienne, y compris son raccordement a la Moselle 4 Toul, jusqu'au
port de Givet et 4 la frontiére belge.

L’aménagement de cet ensemble dans des conditions permettant la circulation de
convois poussés de 3.000 4 4.000 T correspondrait a4 une dépense de lordre de 404 mil-
liards d’anciens franes.

Une telle dépense est-elle acceptable ?

Pour répondre & une question de cette nature, chacun de nous a tendance 4 com-
parer le colt de l'ouvrage qu’il préconise & telle autre dépense inscrite au budget na-
tional et donmt Putilite lui parait contestable. A Pinverse, un détracteur de Ia voic d’eau
ne manquera pas de dire qu’il préfére économiser les 400 milliards en cause, pour les
affecter a la recherche scientifigue.

Le caractére subjectif de raisonnements de ce genre les prive de toute valeur de-
monstrative. Nous pensons d’ailleurs que, dans quelques cas particuliers tout au moins,
il est possible de poursuivre plus loin un raisonnement objectif.

C’est précisément parce que Paxe mer du Nord-Méditerranée nous parait rentrer
dans cette catégorie que nous avons longuement exposé la position actuelle de cetie ques-
tion. Ce faisant, nous avons dfi accepler le risque de donner & la présente note 1’appa-
rence d’uvne polémique contre I’ ¢« axe sec », ce qui n’éfait pas dans notre propos lorsque
nous avons pris la plume. Cest sur cet exemple que nous allons continuer 4 raisonner,
mais quelques réflexions d’ordre plus général sont tout d’abord nécessaires.

FORMES SUCCESSIVES DE LA PLANIFICATION

L'idée du plan s’identifiait autrefois & Pidée de budget, et, en ce sens, les Dirce-
teurs du Budget ont été, en France, les premiers Commissaires au Plan, Clest avec le
temps que la notion de planification s’est développée et enrichie.

En simplifiant beaucoup, on peul considérer que, avant la premiére guerre mon-
diale, établir le Budget consistait a répartir entre les divers Services publics dépensiers
les ressources annuellement obtenues par les impdis. Si les emprunis des Sociétés étaient
soumis 4 la formalité de Pautorisation préalable, ¢’était surtout pour introduire une dis-
cipline dans le marché financier, en évitant un trop grand nombre d’émissions simulta-
nées, Les investissements des Sociétés ne faisalent lobjet que de contrdles indirects ou
partiels, notamment par la voie d’atiributions de concessions.

A T'heure actuelle, le Plan s¢ préoccupe de Vensemble de l'économie et, par des
procédés multiples prenant rarement la forme d’injonctions, il s'efforce d’en assurer le
développement harmonieux. S5i, dans le sens positif, son action est Iimitée, il peut ralen-
tir, et parfois méme, interdire la réalisation de certaines opérations, notamment en re-
fusant l'oetroi des autorisations nécessaires 4 V'obtention du financement,

Au lieu de disposer des seules ressources financiéres résultant de la perception des
impdts, le Plan exerce donce un contrdle partiel sur Pensemble des ressources financiéres
du pays.

Par ailleurs, la notion de plan quadriennal ou quinquennal permet aux intéressés de
prévoir approximativement, 4 une échéance un peu plus longue que celle dune année,
Pimportance des ressources dont ils disposeront. La régle de Pannalité budgétaire et du
retrait des  crédits non  effectivement utilisés n'en a pas moeins été maintenue.



Disons, pour schématiser, que I'on est passé

— du stade de la répartition des ressources fiscales entre les services dépensiers
de T'Efat,

— au stade de la répartition entre lous les intéressés, publics ou privés, sinon des
fonds d’exploitation, du moins des capitaux indispensables aux investissements,
dans la mesure oil ils ne provienneni pas des fonds propres.

Dans cette optique, on peut encore penser que la masse des capitaux disponibles
pour Pinvestissement étant limitée, la décision de construire, ou méme de réparer, un
kilométre de route supplémentaire implique celle de renoncer 4 la construction d'un
laboratoire.

A cette vue simpliste, il convient #apporter certains correctifs, 'an d’eux corres-
pondant 2 la notion d’entretien. Si on consent, cetle année, le supplément de dépenses
nécessaire pour empécher la ruine totale d’une route, on pourra se dispenser, au cours
des années suivantes, de procéder 4 sa reconstruction, supposée inéluctable dans 'autre
hypothése. On pourra donc, au cours d’une période de quelques années, disposer, pour cons-
truire des lahoratoires, de fonds plus importants que si Pon avait, & Vorigine, pratiqué

une politique a courte vue.

SOLIDARITES REGIONALES

La notion d’entretien que nous venons d’évoquer peut étre résumeée en disant que,
en affectant dés maintenant, en un point A, certaines sommes & un objet déterminé, on
pourra parfois n’affecter par la suite 4 ce méme objet que des sommes trés inférieures ;
il deviendra ainsi possible d’utiliser les économies réalisées pour d’autres objets en
des points quelconques.

On peut aller plus Ioin et indiquer quw’il existe parfois une solidarité entre plu-
sieurs régions, lexpression d’aménagement du territoire prenant alors un sens trés précis.
Il y aura une telle solidarité enire Ies points A et B, notamment si, en dépensant actuelle-
ment une certaine somme en A, on peni éviter de dépenser en B, au cours des années
suivantes, des sommes trés supérieures,

INCIDENCE DE LA DEPENSE

il devient maintenant possible de formuler un jugement sur limportance de la
dépense de 4 milliards de nouveaux francs que Von affecterait 4 la réalisation de Taxe
dont nous avons parlé ci-dessus.

Le prix de cetie « opération-sangsue » est acceptable et il peut méme é&tre qualifie
de faible, pour autant que la réalisation de Paxe conduirait & éviter un supplément annuel
de dépenses d’un ordre de grandeur analogue qu’il aurait fallu consentir si la région
parisiennc n’avait pas été décongestionnée,

L’obtention d’un tel résultat ne correspond, bien entendu, qu'é une hypothése et
non pas 4 une certitude.

Iy

Il est presque inconcevable de penser que I'on puisse parvenir A dresser une courbe
donnant le montant des dépenses de voiric 3 prévoir dans la région parisienne en fonc-
tion du taux de croissance de la population, ne fit-ce parce que, pour un effectif donné,
la croissance peuat présenter unc infinité de formes différentes.

11 serait aussi chimérique de chercher 4 évaluer le nombre des usines qui s’établi-
raient le long de l'axe, si la décision de le réaliser pouvait étre considérée comme irré-
vocable, et si la cadence adoptée pour sa réalisation était arrétée ne varietur. La vifesse
avec laquelle se produirait cette attraction dépendrait pon seulement de la conjoncture
économique générale, mais aussi des décisions a prendre par des hommes libres dont
le nombre est trop petit pour que l'on puisse envisager d’avoir recours a un calcul
statistique.

Des phénomeénes de ce genre parmi lesquels on pourrait considérer, & titre d’exem-
ple, laugmentation du prix des terrains dans la banlieue parisienne se traduisent toujours
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par des 4 coups et naffectent jamais une allure réguliére. L’entrainement par imitation
jouant nn grand roéle, dans Pallure du mouvement, Peffet d’un petit nombre de décisions
individuelles, totalement imprévisibles, est en effet considérable. Cette impossibilité de
prévoir est encore accentuée par la publicité donnée aux décisions prises, qui est assu-
rée par des moyens d’information en constant développement.

De proche en proche, le cours des terrains, dont il vient d’étre question, est 4 rap-
procher des cours de bourse, caractérisés par une publicité ct une imprévisibilité totale.

3

II convient donc de renoncer & calculer leffet quantitatif de décongestionnement
que la réalisation de l'axe exercerait sur la région parisienne.

Un raisonnement par analogie avec les observations, toutes concordantes, [aites 2
la suite de l'mmwénagement de nouvelles voies navigables dans le monde, reste senl possible,

Cest sans les faire précéder d'aucuns caleuls que les Etais inkéressés onl ¢&ié
conduits 4 prendre des décisions trés importantes, comme celle de réaliser un marché
commun dans 'ouest européen. A nne échelle moindre, l¢ Gouvernement francais et le
parlement ont également déecidé, non pas sans études, mais sans calculs préalables, de

réaliser I'axe mer du Nord - Méditerranée.

Lorsqu’il s’agit d’opérations limitées, le calcul reprend ses droils, sans conduire
jamais & des certitudes mathématiques, On ne peut, sur ce point, que se référer a Popi-
nion que M. Hurrer, 'un des maitres de Ia science économique moderne, a formulé en
termes cxcellents,

¢« Le débat consécutil a surtout mis en évidence le faif que la décision d’investir
ne peut étre réduite an simple résultat d’un caleul, si perfectionné soit-il, et que les in-
certitudes fondamentales Iui conférent le caractére d'nn véritable pari sar Pavenir, ou
Iappréciation intuitive n’a pas encore perdu tous ses droeits. » (2).

IMPUTATION DES DEPENSES

Une difficulté dont il ne faut pas mésestimer Uimportance risque de ralentir la
réalisation d’opérations-sangsues,

Les dépenses correspondant aux travaux & exécuter dans la région A peuvent
&tre d'une nature différente — et c’est précisément le cas dans 'exemple que nous avons
étudié — de celles que 'on espére pouvoir supprimer ou réduire dans la région B, an cours
des années i venir.

En bonne logique, ¢’est le Service chargé de B qui devrait fournir au Service opérant
cn A les fonds nécessaires ; mais, une telle solution ne peut étre envisagée administrafi-
vement.

Le chapiire budgétaire sur lequel la dépense des travaux 4 exécuter en A devra
étre imputée éfant juste suffisant pour faire face aux dépenses inévitables d’entretien ou
&’ « accompagnement », une dotation supplémentaire devrait lui étre allouée.

Le mdécanisme administratil permettant DPattribution pratique de telles dotations
exceptionnelles reste 4 préciser, En effet, il ne suffit pas de s'interroger sur la prospec-
tive ou de faire des enquétes sur Pavenir pour assurcr la sanvegarde des droits de nos petits
neveux. Ces droits risqueront toujours d’étre d’un faible poids aux yeux de ceux qui
— hommes politiques ou autorités financiéres responsables — ont la charge d’assurer
Iéquilibre financier, face aux groupes de pression.

(2) Voir la livraison de janvier 1965 de la revue <« Transports », dans laguelle M. Horrer
a rendu compte du Symposium qui a cu liew a4 Sirasbourg du 5 au 9 octobre 1064, sur le théme
« La théorie et la pratique dans P"économie des transports ». Le débat auqueli M. Huvrren fait
allasion est celui qui a snivi Pexposé du Professeor romain di Nardi sur « les théories en ma-
tiére de choix des investissements ».




CONCLUSION

Au cours de ce trop long bavardage, nous avons :

— étudié Yorigine de Vidée d’Aménagement du Territoire ;
— essayé de classer ses principaux objectifs ;

— montré, a4 propos du développemcat de la région parisienne et de la réalisation
de l'axe mer du Nord - Méditerranée, l'existence possible de solidarités régio-
nales, pouvant justifier certaines opérations-sangsues ;

-— signalé, an long de notre exposé, l'ufilité de certaines modifications des pro-
cédures administratives en usage, et notamment de celle des conférences.

Indiquons, pour terminer, que I’évolution des structures financiéres, qui a corres-
pondu au remplacement de la seule Direction du Budget de la III* République par un en-
semble d’organismes, nous apparait comme bénéfique,

L’ancien Directeur du Budget était fréquemment conduit 4 opposer un refus pur
et simple & toute nouvelle demande. Son information insuffisante lui interdisait en effet
trop souvent d’accepter une discussion dans laguelle il se serait trouvé en position
d’infériorité,

Agjourd’hui les problémes financiers posés par les réalisations de tous ordres sont
étudiés contradictoirement au sein de commissions dont les travaux projeitent une cer-
taine lumiére sur la réalité des besoins exprimés, Les décisions finales tiennent souvent
compte de cette information préalable, un progrés restant encore, dans ce domaine, a
la fois souhaitable et possible.

On doit enfin se féliciter de constater que les nouveaux organismes financiers ont
su jusqu’d présent résister efficacement & la tentation de la prolifération décrite par
Parkinson. T} est souhaitable que les dossiers continuent & &tre examinés par des fone-
tionnaires d’un rang élevé et non pas par une bureaucralie anonyme,

J. AUBERT,

Ingénieur Général
des Ponts et Chaussées.
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PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE DU P.C.M.

Séance du Jeudi 4 Mars 1965

le Comité du P.CM. s'est réuni le jeudi 4 mars
1965 & 1'Ecole Nationale des Ponis et Chaussées {Salle
des Conseils).

Ftaient présents : MM. Abrahcm, Arfigue, Bastord,
Bidecu, Block, Bozon. Bruno!, Callot, Cambournac,
Chauchoy, Costet, Cot, Cyna, Duramd, Gaudel. Hervio.
Karst, Joneaux. Lacaze, Maillont, Marchais, Mathieu,
Merlin, Péberecu, Poulain, Regard. Sauterey.

Absents excusés MM. Boilot, Debayles, Didier,
Dreyfus, Dufour, Gaud, Huet, Lamoursux, Laurent, Ma-
thurin, Saglio, Tomzi.

1°} Approbaiion du procés-verbal de la séemce pré-
cédente.

Le Comité ne formulant pas d'cbservations, le procés-
verbal de la séance du vendredi 28 janvier 1965 est
adopté & l'unanimiié,

2°) Voyage au Maroc.

Le nombre de candidalures reqgues élant assez faible,
il est deécidé de faire parciire un nouvel avis dans
le bullelin du P.CM. et paralldlement de demander
aux délegués régionaux du PLCM. et cux GPX. d'in-
former directement les camcarades. M. Karst suggére
qu'un certain nembre de places solent proposées &
des ingénisurs du (Génie rural, car une grande poartie
du voyage est consacrée & des guestions agricoles.
Le Comité accueillant favorablement cette proposi-
tion, une démarche sera faiie auprés de M. David,
Directeur du génie rural ot de 'hydroulique agriccle
et du syndicat des ingénieurs du génie rural.

3° Progromme routier du 5° Plam (1966-19790).

M. Bozon fait le point devant le Comité des pers-
peclives concernant les investissements routiers au
cours du 5 Plan, compte tenu des snveloppes finan-
cigres decidées par le Gouvernement.

Ly

Les enveloppes ont €& fixdes a 27 millicrds de
francs, soit 72% du pregromme minimum proposé
par le groupe Blok

Ces enveloppes se décomposen! suivant irois pos-
les

— réseau national de rase campagne ot auicroutes
de liaison,

- yoirie urbaine,

— résecux départementaux et communcaux de rose
campelgne.
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Le premier poste semble devoir subir un cbaite
ment imporiant & la suite des réductions imposées
par rapport gu programme initial. 11 est envisagé de
réaliser cqu cours du 5 plan, 800 km d'autorcutes de
licison soit 1580 km poar an. Au cours du 4° Flan, il
aura été construit en movenne 120 km par an. L'aug-

mentcation est donc relativement faible.

4°} Rapport moral de l'exercice 1964.

Le rapport meral sera diffusé & tous les membres
de l'asscciaiion une semaine avant l'assemblée gé
nérale de fagon & permelire cux camarades d'en
prendre connaisscnce et faire ds l'assemblée géné
rale une véritable réunion-déhat.

Une premidre rédaction du ropport moral a été
soumise & l'avis de nombreux camarades. M. Pébe-
recu donne lecture au Comilé des passages les plus
importanis du rapport ainsi mis au point. Aprés échan-
ges de vues, le Comité donne scn accord sur le projet
de rapport, sous réserve d'un certain nombre de mo-
difications de détall,

I est également décidé de socumeitre & l'assembide
générale des motions portant sur les sujets suivants

— Affiliation des refraités & la Fédération Natio-
nale des reiraiiés,

— Intégrations,

— Rémunérations cccessoires,

- Tableau d'avancement.

D'auires points imporiants sont signalés. Le probléme
de leau gui entre dans une phase aclive sera &
mellre & lordre du jour d'un prochain comité. Des
difficultés sont en vue en ce qui concerne le fonction-
nement des missions régionales, la question de la dé.
signation d'un coordonnateur oyant récemment re-
bondi dans ceriains départements. M. Péhereau rend
compte & ce sujet de la démarche foite auprés de
M. de Baecque, Directeur de Cabinet du Ministre
d’Etat chargé ds la réforme administrative, qui serait
disposé & participer & une prochaine réunicn du Co-
mité.

Ont également && cbordés le probléme du déte-
chement des jeunes camarades & la construction et
Yorgonisation d'un séminaire d'information & l'inten-
tion des missionnaires & temps plein ef & temps partiel.

5°) Budget de 1'Assocication.

Les difficultés de trésorerie de l'association n'avant
pu étre que partiellement résclucs qu cours de 'exci-



cice 1984, le comilé se prononce en faveur d'une cug-
menicaiion des cotisations d'environ 50%. un reléve-
ment plus important ne pouvant éire fait sans la con-
vocation d'une assemblée générale exiraordinaire pour
modifier les statuts.

6°} Recherche.

M. Bideau fcit le point des démarches entreprises.
Le sacleur de la recherche dens notre administration
reste 'un des plus déshérités. Si nous voulons remé-
dier & celte grave carence irois objectifs d'une égale
importance dolvent étre poursuivis dans l'ordre ci-
aprés !

1, limplantation du futur centre de recherches sur

le plateau de Pdlaisequ,

2. le dégagemeni des movyens Hnanciers indispen-
sables pour permetire le développement de la

recherche qui doivent &tre recherchés dans le
cadre du 5° Plan.

3. la réforme des struclures administredives du la-
boratoire central des Ponts et Chaussées, condi-
tion indispensable & un développement correct
de ses activités,

Pour orriver & ces résultats, un pariage de comps-
tence wvient d'éire fait entre deux missions présidées
1espectivement par MM. Besson et Bidecu.

Les mesures administratives prises par notre minis-
iére sont le signe évident d'une prise de consclence
trés nette de l'importcmee qu'il est indispensable de
donner & tous les problémes de recherchs.

L'ordre du jour élant épuisé, la séance esi levée &
17 h. 45,

Le Président :
G. Pabereau.

Lo Secrétaire :
R. Regard.

CMaziage

M. Mcareel Mory, Inspecteur Général d'Eleciricite
de France fait part du mariage de sa fille Frangolise,
ancienne interme des Hépitaux de Paris, Chef de cli-
nigue & la Faculté avec le Professeur Agrégé Jean Rey.
Médecin des Hépitaux de Paris.

OFFRES DE POSTES

Importent Bureau d’Etudes recherche Ingénieur des
Ponis et Chaussées pour posie outre-mer.

Adresser C.V. déicillé et prétentions au B.C.EOM.,
90, boulevard Latour-Maubourg, Paris 7°.

Important Bureau d'Etudes recherche Ingénieur des
Ponts et Chaussées spécialiste entretien routier pour
séjour outre-mer.

Adresser C.V. détaillé et prétentions au B.CEOM.,
90, boulevard Latour-Maubeurg, Paris 7°

ENTREPRISE

J.-B. HUILLET &8 ses Fils

Seciélé Anonyme au capital de 300.000 francs
Siage Social : COUR-CHEVERNY {Loir-et-Cher)
Bureaux ; 15, rue Chanoineay, TOURS (I.-&-L} Tél. 53-64-25

PUITS FILTRANTS - PUITS PROFONDS
CAPTAGES - SONDAGES - FONDATIONS
SCAPHANDRE - TOUS TRAVAUX D'EAU

Concessionnaire exclusif du filtre anti-sable Ch. CUAU
Tous les problémes de I'eau et des fondations - Etudes
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LES ANNALES DES MINES

SOMMAIRE du

Ce numérc est entiérement consacré & l'activité pé-
troliére en mer.

— Avantpropos par R, Léwy.

— Etat actuel et perspectives par C. Sarocchi.

— Les sujétions particulieéres aqu travail pétrolier
en mer par L. Neardon.

— La géophysique et la détermination des posi-
tions en mer par R. Desaint e H. Richard,

— Les méthedes de forage en mer par R, Delmas.

— Le développement st 'exploitcation des gisemenis
sous-marins por J. Lamazou.

Ne d’AVRIL. 1965

— Considérations économiques sur l'exploration et
lexploiiation du pétrole en mer par ]. Monitel

Chroniques et divers :

— Statistiques mensuelles des productions miniére
ei énergétique.

Métaux, minerais et substances diverses.
Technique et Sécurité miniéres.

Bibliographie.

Communigués.

Données économiques diverses,

SOMMAIRE du N° de MAI 1965

M. Ch. Thibaut montre limpertance de la Qualité
des cokes et des minerais, dans le rendement des hauts-
fourneaux et met laccent sur les travaux frangais
relatife & l'amélioration des techniques de cokéfac-
tion et des techniques d'essai des cokes.

M, 1. Audibert décrit le gisement de fer de Fort-Gou-
raud (Mauritcnie} ot expose les conditions dans les-
quelles il est actuellement mis en vcieur.

Les conirats pétroliers qux U.S.A. et au Canada.

Cet arlicle comprend deux étudss complémeniaires :
Les diffiérents droiis miniers, pcr M. B. A. Dubais, ot

la compargison des intéréis transactionnels dans les
divers conirats péiroliers, par M. L. Pradal,

Chroniques et divers

- Stctistigues mensuelles des productions minidre
et énergéiique.

— Métaux, minerais et substances diverses.

- Technique et sécurité minidres.

— Bibliographie,

— Communiqués,

- Données économiques diverses.

BIBLIOGRAPHIE

Le Ministére de l'Indusirie vient de faire pardilre,
sous le iimbre de la Directien du Gaz et de I'Electri-
cité — Service Techniqus de I'Energis Elecirique et
des Grands-Barrages -~ une nouvelle édition de l'ou-
vrage intitulé :

« Centrales hydrouliques, Béservoirs et Cenirales
Thermiques en Framce ».

Cette statistique o &t¢ arréide & la daie du 17 jan-
vier 1564 et foit suite & un précédent ouvrage qui
donngit la situclion au 1 janvier 1958,

La premiére partie de cet ouvrage est consacrée
cux cménagements hydro-éleciriques en servics, en
construction, ou paralssant possibles. Les usines d'au
moing 1 MVA de puissance installiée ot les réservoirs
ou refenues d'au moins IMm® de tranche utile énsr-
gétique v sont mentionnés avec Vindication de lours
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carcctéristiques principales ; les aménagements soni
classés par bassing et reportés sur des cartes de si-
fucrtion.

La deuxieme partie est consacrée cux centircles ther-
migues. On v trouve, classées por régions économi-
ques ei par calégories d'exploitanis, ioules les cen
frales en service cu en constructicn d'au moins 5 MVA
cavec indication de leurs ceoractéristiques générales
calies de plus de 20 MVA sont reporides sur des cartes
de sifuction. Les cenirales thermigques de puissance
installée comprise enire 0,1 et 5 MVA font I'objet de
tableaux annexes.

Cet ouvrage in-4* de 205 pages en trois couleurs est
en venie & Electiricité de France Bureau Central
d'Orientalion et de Renseignemenis, 2, rue Louis-Murat,
BParis 8 - Tél. 387-58-48,




MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

M. Choussin Pierre, ECP. 37, Ingénieur des Ponts
et Choussées, nommé Chevclier de la Legien d'Hon-
neur, Ministére des Armées. {Décrei du 28 avnl 1965,
JORF. n® 95 du 28 avnl 1965

M. Zelbin, Ingemieur des Ponis ot Chaussées de
1™ classe & la Réunon, est chargdé de mission cuprés
de l'Ingémeur en Chef des Ponis et Chausséss chorgé
du Servic> ordmaire des Ponts et Chaussées de la
Réunion

Ces dispositions prennent effet & compter du I
cvril 1965, (Arréte du 26-4 65},

Par modification a Varréte du 24 fevnier 1965, M Le-
grand Maurice, Ingemeur des Ponis et Chaussées, es:
mis & la disposition du Délégué a 'Aménagement du

Terriiowre et & l'achon regionale pour compier du
1'" mars 1965, (Arrété du 23 4-65).

M Dambre Jean-Lows, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées de 2 classe {5 échelon) précédemment en ser-
vice & lo Direction des Travaux immobiliers et man-
times du Mimstére des Armées, sst affecté au Servi-
ce de la Navigahon de la Seme (1™ et 2° sections).

Ces disposiions prennent effei & compier du 1%
mecn 1965. (Arrété du 23-4-85).

Par arrdéié du 3 mao 1965, est nomme chargé de
mission & temps poarhel cuprés du Préfet de la région
de Bretagne : M Delounay Chnstan, Ingémeur des
Ponts et Chaussées. (J.O du 4-5-65).

Par arrdté du 3 ma 1965, est reportée la nomina-
ton en qualité de charge de mussion & temps partiel
auprés du Préfet de la région Mich Pyrénées de M. Au-
digier Pierre, Ingénmeur des Mines appelé & d'autres
fonciions, (§ Q. du 4-5-65).

M Coste Philippe-Charles André, Ingerieur des Mi-
nes de 3" classe, 4 echelon, en disponibihté, a ele
radié des codres, sur sa demande, & compter du 1"
avrl 1965 of admis au bénéhce de la pension prévue
aux arhicles L. 4 (1% et I, 24 (1% du code des pensions
aviles et mlitmires ds tetroute.

(Décret du 4 maon 1965. JO du 8-5-85).

Est nommé, pour prendre rang de la date de la re-
nmuise réglementanre de l'insignz au grade de Com-
mendeur, M. Corbin Edmond-Emile, Ingémeur Général
des Ponts et Chaussées, 38 ans de services aivils ef
mihtctires,

{Décret du 7 mar 1965 JO du 11 5-85)

Est nommé, pour prendre rang de la date de la
remise réglemenicore de linsigne au grade d'Cth-
cler * M, Batsch Gilbsit, Ingénieur en Chef des Ponis
et Chaussées, 2] ans 3 mois de services crvils et mi-
hiaires. (Déerat du 7 men 1865, J.O. du 11-5-69)

Est nommé, pour prendre rang de la date de la re
mise réglementmire ds l'nsione au grade d'Officier
M. Bonnal Robert-Théophils, Ingénieur en Chef des
Ponts et Choussées au service de la coopération
techmque, 28 ans 8 mois de services civils et milk-
tares.

{Décret du 7 meu 1965 1.O du 11-5-85).

M Audigier Pierre, Ingénieur des Mines, a &ié placé
en service detache auprés du Mimstére des Finances
et des Affoares Eccnomiques pour une durée maxi-
mum de 5 ans & compter du 1" janwvier 1965, pour
occuper un posie de chargé de mussion & UInstitut Na-
tional de la stabstique et des Fiudes éconcmiques

{Arrété du 24 avnl 1965, JO. du 14-5-65)

M Thenquit Jean, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées, mscnt au toblecu d'avancement pour le
grade d'Ingémeur Général, est promu Ingémeur Gé
néral des Ponis et Chaussées de 2" classe pour comp-
ter du 1" awrnil 1965,

Décret du 11 ma 1965 J.O du 15-5-85).

Par décret du Président de la République en date
du 7 ma: 1965 pnis sur le rapport du Premer Ministre
et du Mmustre des Travaux Publics et des Tramsporis
et vi5¢ pour son exdcution par le chancelier de 1'ordre
nahonat du Ménte, vu les déclaratons du Conseil
de l'ordre en date des 13 jomvier ef 17 févnior 1965
poriomt que les présenies nominations sent failes en
conformité des lois, décrets ot réglements en vigueur,
sont nommés, pour prendre rang de la date de la
remise réglementore de 'msigne :

Ay grode d'Officier M. Becker Edouard, Ingénieur
en Chef des Ponts st Chaussées & 1'Adroport de Parns,
33 ang 3 mois de services civils et militaires

Au grade de Chevaher M. Cambournac Michel-
Mane-Henry, Ingenieur des Ponts et Chaussées, 15 ans
de services civils et militcires.

Au grode de Chevalier M Millet Jean-fous, In-
aénieur des Ponts et Chaussges cu Port aquionome de
Bordecux, 28 ans de services civils et mahitcures,

Au grade de Chevalier @

M. Pébereau Georges-Jean-joseph, Ingémeur des
Ponis st Chaussées & Pans, 14 ans de services avils
et militaires.

M Proal JeanPaul, Ingénieur des Ponts et Chaus
sdes en retrante & Digne, 36 ans § mois de services ci-
vils et mmilicires

M Awvrl Maurnce, Ingémeur des Ponts et Chaussées
au service spécial des Bases aériernes des Bouches
du-Rhéne, 31 ons 10 mos de services cvils et mil-
tawres,
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Cotisations P.C.M. pour I'Exercice 1965

« 1 a été difficile d'assurer en 1964 une trégorerie suffisanie pour la couveriure des dé-
penses couremies. L'activité du secréicoiet a en effei connu un développement considérable e
cours de l'exercice écould,

« Un relévement substantiel des cotisations est donc apparu nécessaire pour I'année 1965.
Ce relévement a été fixé & 50% pour tenir compte des limilalions statutaires » extrait du Rapport
Moral 1964.

Les taux des cotisations du P.C.M. ont été fixés par le Comité dans sa
Séance du 4 mars 1965 a :

Ingénieur Général ............ 75 F.
En activité ... ... ... ... Ingénieur en Chef .......... 75 F.
En service détaché. .. ... ( Ingénieur . .................. 45 F.
Ingénieur Eléve ............. 0
Hors cadres............. \
En disponibilité. .. .. ... .. Tous grades ................ 75 F.
Démissionnaire . ..., ... .. ?
En retraite ............., Tous grades ................ 15 F.

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

Ces taux concernent exclusivement les cotisations du P.CM. ; ils ne comprennent pas,
notamment, la colisation de 5 F. par an pour le Syndicat Général des Ingénieurs des Ponls el
Chaussées : a la demande de ce Syndicat, cette cotisation peut cependant étre veraée au P.CM.

L I
Libellez toujours vos chéques bancaires et postaux a [ladresse I
impersonnelle

14

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

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39




durcit en 24 heures

Ie Ciment Vitesse prise prompte {mélange

avec artificiel)
et

re pondu nt résistance usure, Corrosions

- . . mortiers et bétons
aq aes réfractaire  jusqua 1400°C

avec granulats adaptes
et

eXigences froid bétonnage jusqu'a -10°C
extrémes

Tél. 727.97.89

Spécialiste de ETRAVES
I'équipement )% ,gz 69" AILERONS
hydraulique } C5 LAMES BIAISES

De toute dernigre

_ cenception permettant
ll des manceuvres
rapides sans arrét
sur route ou en ville

Premiers Prix
1958, 1960, 1962, 1963
confirmés en 1965 3
la XV démonstration
, Py
d'appareils chasse-ne:-
ge a Briancon

Tracteur 150 cv largeur de deblonement 6 m 80

Ateliers L. BIALLER a Briancon

4, chemin des Sagnes Tél 3.78 Documentation sur demande
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I)l!gl'l!mlmt spécialiste du traitement des eaux potables,
industrielles, de fabrication, résiduaires,
de piscines.
DEGREMONT
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