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le pied sûr!... 
en se conformant aux normes du fascicule 70 

Pont-à-Mousson S.A. a mis au point un échelon 
pour cheminée d'assainissement. Largement 
p dimensionné, coulé en fonte ductile, il a en plus des 
butées antidérapantes pour éviter les risques de 
glissades et de chutes. 

Pont-à-Mousson S.A. : les techniques au service de la sécurité. 
rftTTï>i 

PONT-A-MOUSSON S.A. 
Société anonyme au capital de 369.220.000 F. 

Nancy, 91, avenue de la Libération 
lettres : 4 x 54017 NANCY CEDEX 

téléphone : (28) 53-60-01 
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îar télécommande 
iaisons radi o ou 

allumag e des différent s 
quartier s simultanémen t ou 
en différé , 
contrôl e visue l par retou r 
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VELEC SEFAT 
autres 

applications : 

réseau x d'eau 
alert e incendi e 

alert e avalanch e 
alert e grêl e 

alert e cru e en rivièr e 
surveillanc e chaufferies 

télémesure pollution 

i VANDEPUTTE FILS & Cie département électronique 
us/nes et bureaux : 278, chaussée Fernand Forest 59 203 Tourcoing  Tel: (20)74.87.01  Télex : Uniwool 81158 



B. A. C. C. I. 
BÉTON ARMÉ 

CONSTRUCTIONS CIVILES 
ET INDUSTRIELLES 

Société Anonyme 
au Capital de 20.000.000 de F 

127, rue de Saussur e - PARIS 17e 

Téléphone : 924.89.69 - 622.56.90 

Bâtiment s Industriel s 
Ouvrage s d'Ar t 

Grand s ensemble s immobilier s 
Aménagement s hydro-électrique s 

et barrage s 
Station s de pompag e 

et d'épuratio n des eaux 
Travau x souterrain s - Galerie s 

Grand s abattage s 
Démolition s spéciale s 

avec ou sans explosif s 
Routes - Gros terrassement s 

Battag e de palplanche s 

DIRECTION REGIONALE DU SUD-OUEST 
11, rue de Rixen s - 31200 TOULOUSE 

Tél. 48.91.34 - 48.55.81 

ENTREPRISE 
DUCLER Frères 

SAINT-MAUR - 32300 MIRANDE 
Tél. : (16.62) 06.54.80 (4 lignes groupées) 

TRAVAUX PUBLICS 
TERRASSEMENTS - GENIE CIVIL 

AUTOROUTES 

TRAVAUX ROUTIERS - ASSAINISSEMENT 

TRAVAUX MARITIMES 

Société 

National e de 

Travau x 

Public s 10, rue Cambacérès - 75008 PARIS 
Tél. : 265.37.59 - Télex : 66 777 Aldosivi Paris 

TRAVAUX DE PORTS / DRAGAGES MARITIMES 
ET FLUVIAUX / ROUTES / AÉRODROMES / 
BARRAGES / CHEMINS DE FER / OUVRAGES 
D'ART / BATIMENTS INDUSTRIELS / ENTREPRISES 
GÉNÉRALES / 

ENTREPRISE 

DROUARD FRÈRES 
S.A. au Capital de 10 000 000 de F 
153, ru e de la Pomp e 

PARIS 16

CENTRE de TOULOUSE 
LIGNES ÉLECTRIQUES 

T.H.T. - M.T. - B.T. 
ÉCLAIRAGE PUBLIC 

V.R.D. 
ÉLECTRIFICATION 

S.N.C.F. 
TRAVAUX PUBLICS 

BUREAUX : 

Rue Montmorenc y 
31019 TOULOUSE CEDEX 

Tél. : 47.67.51 
(lignes groupées) 

ATELIERS : 

27, rue Charles-Gouno d 

4 



LEIVETA L 
DEPLOY E 

f ^ ' 1 
METADEP 

ENTREPRISE GENERALE D'ELECTRICITE 

S A U N I E R D U V A L 

383, Av. du 
Général de Gaulle 
92 140-Clamart 
Tél. 630-21-60 

250, route 
de l'Empereur 
92 508-Rueil-
Malmaison 
Tél. 977-92-55 

SOCIÉTÉ CHIMIQUE 
DE LA ROUTE 
1, Avenue Morane-Saulnier 
78140 VÉLIZY-VILLACOUBLAY 
Tél. 946.96.60 

LASSAILL Y 
& BICHEBOIS 
1, Avenue Morane-Saulnier 
78140 VÉLIZY-VILLACOUBLAY 
Tél. 946.96.60 



Transports et circulation 
Infrastructures routières 

infrastructures de transport 
Génie civil urbain 

et bâtiment 
Méthodes, 

ordonnancement 
et coordination 

/erequi p 
Agenc e du Sud-Oues t 
7, rue Malaret - 31000 TOULOUSE 

(61) 21.30.56 

Rue J.-Rodie r - Z.l . de Montaudra n 
31400 TOULOUSE 

(61) 80.45.20 

LES TRAVAUX D'ÉTANCHÊITÊ 
DES OUVRAGES D'AR T 

de la 

PÉNÉTRANTE SUD-OUEST 
de TOULOUSE 

ont été réalisés suivant le procédé B 3A par : 

mfic 
AGENCE DE TOULOUSE 
105, rue de Fenoui l let 
31017 TOULOUSE CEDEX 

Tél. 47.92.10 

TOUS TRAVAUX D'ÉTANCHÊITÊ - DALLAG E 
ASCOREN - COUVERTURE ET BARDAGE ACIER 

VOIRIE URBAINE 

BUREAU D'ÉTUDES 
ROUTES ET AUTOROUTES - GÉNIE CIVIL 
OUVRAGES D'ART - BATIMENT - USINES 
O U V R A G E S H Y D R O - É L E C T R I Q U E S 

SOCIÉTÉ D'ÉTUDES TECHNIQUES 
ET INDUSTRIELLES 

CD. N 16 - LABEGE - 31320 CASTANET TOLOSAN 
Téléphone : (61) 80.82.90 et 80.82.91 

TRAVAU X PUBLIC S 
ET PRIVÉS 

Terrassement s - Routes 
Aérodrome s - Canaux 
Revêtement s bitumineu x 

Sols industriel s 

4 M B S L ENTREPRISE MALET 
S.A. au capital de 6.591.000 Frs 

Siège Socia l - Administratio n et Bureau x : 

30, avenu e de Larrie u - TOULOUSE 
Téléphone : (61) 40.27.23 (lignes groupées) 

Direction de TARBES 
65-BOURS par BAZET - Tél. (62) 93.60.77 

Direction de BORDEAUX 
33- Le TAILLAN-MEDOC - Tél. (56) 23.36.93 

Direction de PERPIGNAN 
Km n" 3 - Route de Narbonne 

66-PERPIGNAN - Tél. (69) 61.02.36 

Direction de MONTAUBAN 
Route de Castelsarrasin - Tél. 63.21.11 

Direction de MEYREUIL 
Quartier Broyé - Tél. 22.37.68 



SECURITE El SIGIMLISIIIIOII 
BUREAUX : 35 à 39, avenu e du Danemar k - B.P. 210 

Tél. : (47) 54.23.84 
37002 TOURS CEDEX 
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Pont de l'embouchure 
sur la Garonne - Toulouse 

Photo YAN - Toulouse 

entreprise adodin 

Société anonyme au capital de 16 500 000 F 

siège social : 95 bis, rue manin 75019 paris 
Agenc e Sud-Oues t : 
26, chemin de la Flambere - 31026 TOULOUSE CEDEX 

sainrapt & brice 

E.D.F. 

Aménagemen t 
de Golfech . 

Usine . 



15 septembre 1973 
15 septembre 1974 

I l y a maintenant un an que, conformément à ses promesses, 
JEAN NEUHAUS S.A. 

expédie tous panneaux de signalisation permanente 
ou de chantier  (y compris les panneaux à textes) 

sous deux semaines ou moins. 

Tél. : (59) 26.79.54 - Télex : 57.736 
JEAN NEUHAUS S.A. - BEHOBI E 64700 HENDAY E 

jean neuhau s s.a 
PANNEAUX - PORTIQUES - POTENCES 

CAISSONS LUMINEU X EIXE S 
A MESSAGES VARIABLE S 
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^c l'eau... 
c'est la v i e ! 

 Adductio n et distributio n d'eau potable . 
9 Réseaux d'assainissement . 
 Eaux agricole s et industrielles . 
 Captages , forage s et sondages . 
 Traitemen t de l'eau potable . 
 Génie civi l et ouvrage s spéciaux . 
 Fonçage s horizontaux . 
 Entretie n et gestio n des réseaux . 
 Pipe-line s et feeders . 

Compagni e général e 
de travau x d'hydrauliqu e 
28, rue de La Baume , 75364 Paris Cedex 08 
Téléphon e : 359.61.10 S? 

1 

EUROPE ÉTUDES 
Agenc e de T O U L O U S E 
Bureau x : 24, chemi n de Lafilair e - 31500 TOULOUSE 

Tél. (61) 80,68.10 

Directeu r Régiona l : Daniel DUTOIT 

E T U D E S : 

OUVRAGES D'ART - BATIMENT - B.E.T. ET STRUCTURES - TRACE ROUTIER 

ETUDES URBAINES 

10 
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CFEM 

ponts 
constructions métalliques 
ouvrages hydrauliques 
chaudronnerie - réservoirs 
aéroréfrigérants 
menuiserie métall ique 
murs-rideaux 
off-shore 
constructions mécaniques 
entreprise générale 

v 

C IE F R A N Ç A I S E D ' E N T R E P R I S E S M É T A L L I Q U E S 
Société Anonyme au Capital de 43.620.500 F 

57, bd de Montmorenc y - 75781 Paris Cedex 16 - Tél . : 288.49.29 - Télégr . : Lonfe r Paris - Télex : 62.512 

RINCHEVAL SOISY-SOUS-MONTMORENCY (Val-d'Oise) - Tél. : 989.04.21 + 

TOUS MATERIELS DE STOCKAGE, CHAUFFAGE ET EPANDAGE 
DE LIANTS HYDROCARBONES 

ÉPANDEUSES 
avec rampe 

— Eure et Loir 
— Jets multiples 

à commande 
pneumatique 

POINT A TEMPS 
— Classiques 
— Amovibles 
— Remorquables 

Equipemen t épandeu r à transmissio n hydrostatiqu e 
et ramp e à command e pneumatiqu e 

STOCKAGE 
et RÉCHAUFFAGE 

de liants 

— Citernes 
mobiles 

— Spécialistes 
de l'équipement 
des installations 
fixes 

(300 réalisations ) 

DEPUIS 1911, LES ETABLISSEMENT S RINCHEVAL CONSTRUISENT DES MATERIELS D'EPANDAG E 

11 



S.F.E.D.T.P 
SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
D'ENTREPRISE DE DRAGAGES 
ET DE TRAVAUX PUBLICS 

Siège Social : 10, rue Cambacérès, PARIS (8e) - Tél. 265.67.61 
Direction et Services Techniques : 

29, rue de Miromesnil, PARIS (8e) - Tél. 265.09.30 

Travau x à la Mer 
Dragage s et Terrassement s 
Aménagements Hydro-Electrique s 
Barrages et Canaux - Route s 
Ouvrage s d'Ar t 

Assainissement et Adduction d'eau 

Fondations Spéciales 

Bâtiments et Usines 

tt LA CELLULOSE DU PIN u 

S.A. au Capital de 116.046.975 Francs 
Siège Socia l : 

7, rue Eugène-Flachat, 75849 PARIS - Cedex 17 
Usines de : 

FACTURE et BÈGLES (Gironde) 
TARTAS et ROQUEFORT (Landes) 

KRAFTS pou r CAISSES 
KRAFTS pou r SACS GRANDE CONTENANCE 
KRAFTS FRICTIONNÉS 
PATES AU BISULFITE BLANCHIE S 

L'ÉQUIPEMENT 
ROUTIER 

Le plus important 
fabricant 

de GARDE-CORPS 
pour ouvrages d'arts 

Usin e et bureau x de LYON 
Avenue de Lat t re -de-Tass igny 

69330 MEYZIEU 

Tél. (7&) 31.47.73 

Burea u de PARIS 
26, route de Versailles 

Petit Champlan 
91160 LONGJUMEAU 

Tél. 928.81.39 

E N T R E P R I S E 

M O R T E R A 
et Cie 

TERRASSEMENTS 
ROUTES 

V O I E S FERRÉES 

TRAVAUX PUBLICS 
ET PARTICULIERS 

126, chemi n Nico l 
31200 T O U L O U S E 

Tél. 48.64.98 et 
48.54.97 

Télex : 52014 MORTERA TSE 

Société 
(«'ENTREPRISES 
du SUD-OUEST 

TERRASSEMENTS 

BÉTON ARMÉ 
ET BÉTON 

PRÉCONTRAINT 

PONTS 

TRAVAU X ROUTIERS 
DRAGAG E 

52, rue Corneille 

31025 TOULOUSE CEDEX 

Tél. : 40.23.59 + 

G. T. M. B. T. P. 
Société Anonyme au Capital de 43 200.000 Francs 

Siège Social : 61, avenu e Jules-Quentin , 92000 NANTERRE Tél. : 769.62.40 

Aménagement s hydroélectrique s - Centrale s nucléaire s - Centrale s thermique s 
Construction s industrielle s - Travau x de Port s - Route s - Ouvrage s d'ar t 

Béto n précontrain t - Canalisation s pou r fluide s - Canalisation s électrique s - Pipe-Line s 

12 



f o r c I u m 
(société de force et lumière électriques) 

Centr e d'Affaire s Paris-Nor d - Bâtimen t Ampèr e n"  1 
93153 LE BLANC-MESNI L Tél. : 931.42.41 

TOUTES INSTALLATIONS ÉLECTRIQUES 
Direction s Régionale s et Agence s 

Paris - fit-Denis - Nanterre 
Lille - Laval - Troyes

Bordeaux - Le Bouscat 
La Chapelle-St-Luc 

SOCIÉTÉ 
ANONYME 
DES 
ENTREPRISES 

Léon BALLO T 
au Capital de 25 500 000 F 

TRAVAUX 

PUBLICS 

155, bd Hausmann, 75008 PARIS 

MoisATTsasa r 
LAUREINT 

rrrs i 

de bâtimen t et 
travau x public s 
Services Administratifs et Techniques 
3 et 5, rue Gustave Eiffel 
91420 Morangis - Tél. : 909.34.27 

' Siège Social : 8, rue Armand Moisant 
75015 Paris-Tél. : 783.82.13 

PARIS-MELUN-NANTES 
RENNES-LYON-BORDEAUX 

SECHAUD et METZ Ingénieurs Arts et Métiers (Pa. 

S.A. AU CAPITAL de 500 000 FRANCS 
28, rue de la Redout e - 92260 FONTENAY-AUX-ROSES 

16) 

Etudes géni e civi l - Etudes tous corp s d'éta t 
en pilotan t Bureau x spécialisé s 

Réalisations pour le compte du Maître d'Ouvrage : E.D.F. - C.E.A. 
S.N.C.F. - PONTS ET CHAUSSÉES - AÉROPORT DE PARIS 

MINISTÈRE DE L'AIR 

Aménagement s hydro-électrique s - Centrale s thermique s et 
nucléaire s - Usine s d'incinératio n d'ordure s ménagère s

Aéroport s - Pont s - Ouvrage s d'ar t - Fondation s en tou s genre s 

ÉTUDES POUR FRANCE E T ÉTRANGER 

ENTREPRISE 

POILLO T 
T R A V A U X P U B L I C S 

11, rue de la Maladière - 21160 Marsannay-la-Cot e 

TRAVAUX ROUTIERS 
MATÉRIAUX DE VIABILIT É 
TERRASSEMENT MÉCANIQUE 
ASSAINISSEMENT - MAÇONNERIE 

Téléphone : (80) 23.42.27 
C.C.P. : Dijon 1.478-89 

Société Armoricaine d'Entreprises Générales 
S.A. au Capital de 2.000.000 F 

TRAVAUX PUBLICS 
ET PARTICULIER S 

SIEGE SOCIAL : 7, rue de Bernu s - VANNES 
Téléphone : 66.22.90 

13 



CAMPENON BERNARD 

; de Reza Chah Kabir en Iran (Photo CB). 
Aménagements hydro-électriques. 

Grands ouvrages de génie civil terrestres et maritimes. 
Routes et aérodromes. 

Bâtiments et constructions industrielles. 
Installations nucléaires. 

Béton précontraint (procédés Freyssinetl. 

Sociét é anonym e au capita l de 30.400.000 F. 
Siège Social:42 , avenu e de Friedlan d 75363 Paris Cedex 08 -Tél. 227.10.10 

Entrepris e GAGNERAU D 
S.A. au Capital de 30 000 000 F 

Fondé e en 1886 

7 et 9, rue Auguste-Maquet, PARIS (16e) 
Tél. : 288.07.76 et la suit e 

TRAVAUX PUBLICS - TERRASSEMENTS - BÉTON ARMÉ 
BATIMENT - CONSTRUCTIONS INDUSTRIELLES - VIABILITE 
ASSAINISSEMENT - TRAVAUX SOUTERRAINS - CARRIÈRES 
BALLAST - PRODUITS ROUTIERS - ROUTES - ENROBÉS 

PARIS (Seine) 
MARSEILLE , FOS-SUR-MER (Bouches - du - Rhône) 
VALENCIENNES, DENAIN, MAUBEUGE, DUNKERQUE (Nord) 

LE HAVRE (Seine - Maritime) - MANTES (Yvelines) 

14 



E N T R E P R I S E 

BOUitDI N a CHAUSSE 
S.A. au Capita l de 6.000 000 F 

N A N T E S , Rue de l'Ouche-Buron 
Tél. : 74.59.70 

PARIS, 36, rue de l'Ancienne Mairie 
92 - Boulogne-Billancourt 

Tél. : 604.13.52 

TERRASSEMENTS 
ROUTES 

ASSAINISSEMENT 
RESEAUX EAU et GAZ 

GENIE CIVIL 
SOLS SPORTIFS 

FONDASOL 
SIEGE SOCIAL : 2, avenue de la Cabrlère , AVIGNON 

B U R E A U D ' É T U D E S 
DE SOLS ET FONDATIONS 

SONDAGES - ESSAIS DE SOLS 

DIRECTION et BUREAUX : AV1GNON-MONTFAVET 
B.P n  54 - Tél. 84.03.96 (3 ligne s groupées ) 
Télex : 42999 Fondaso l Mtfav 

CENTRE : METZ, 41, plac e Salnt-Thlébaul t 
Tél. 68.78.28 et 68.78.29 
Télex : 86695 Fondaso l Metz 

AGENCES : CHALON-SUR-SAONE, 19, rue Saint-George s 
Tél. : 48.45.60  Télex : 80368 Fondaso l Chain 
PARIS, 5 bis , rue du Louvr e 

Tél. : 260.21.43 - 260.21.44. 
Télex : 67230 Fondaso l Paris 

PGGGïïRàH 

La seconde usine de PREGYPAN a maintenant atteint 
sa pleine phase de production. Elle est située à 
AUNEUIL dans l'Oise. Il s'agit d'une usine extrême-
ment automatisée permettant une cadence de pro-
duction exceptionnelle pour l'Europe. 

Elle permet à PREGYPAN de tripler ses capacités de 
production et de réporftfr% airtsi aux besoins tou-
jours plus exigeants du marché des plaques de 
plâtre utilisées pour la réalisation des cloisons, 
plafonds et doublages. 

Rappelons que les plaques de plâtre PREGYPAN, 
par leur réalisation industrielle, offrent aux entrepri-
ses de bâtiment, qu'il soit résidentiel ou non, des 
matériaux réguliers, prêts à l'emploi et rapides à 
mettre en œuvre. La commercialisation des produits 
PREGYPAN est assurée par quatre agences : 

PREGYPAN S.A., 
TOUR GAMMA, Bâtiment B, 195, rue de Bercy 
75582 PARIS CEDEX 12 

PREGYPAN S.A., 

«L'ACACIA» 20, chemin de Charrière Blanche 
B.P. N  6 - 69130 ECULLY 

PREGYPAN S.A., 

75, cours Pierre-Puget, B.P. N9 354 
13214 MARSEILL E CEDEX 1 

PREGYPAN S.A., 

C/O DELEGATION DES CIMENTS LAFARGE , 
63, bd Gaston-Serpette - 44000 NANTES 
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editorio l 

M. Roche , 

Préfet de la régio n Midi-Pyrénées . 

Plus vaste que la Suisse et 
composée de huit départe-
ments : Ariège, Aveyron, Hau-
te-Garonne, Gers, Lot, Hau-
tes-Pyrénées, Tarn, Tarn-et-
Garonne, la région Midi-Pyré-
nées couvre 45 379 km2, soit 
8,3 % du territoire national. 

Mais sa population qui 
s'élevait à 2 184 846 habitants 
au recensement de 1968 ne 
représente que 4,4 % de la 
population française. Sa den-
sité, soit 48 habitants au km2 

contre une moyenne de 92 
pour la France entière, la 
place à l'avant dernier rang 
des régions françaises. 

On ne s'étonnera donc pas 
que les activités agricoles 
aient en Midi-Pyrénées une 
importance particulière (26 % 
de la population active contre 
15 % dans l'ensemble natio-
nal). 

Malgré l'étendue des dé-
partements qui la constituent, 
la Région n'en est pas pour 
autant dépourvue d'une cer-
taine unité géographique. 
Adossée à la partie centrale 
de la chaîne pyrénéenne et 
bornée au Nord et au Nord-

Est par les contreforts méri-
dionaux du Massif Central, 
on peut la définir comme un 
ensemble disposé autour de 
la haute et de la moyenne 
vallée de la Garonne, irrigué 
par le fleuve et ses princi-
paux affluents : Ariège, Tarn, 
Lot sur la rive droite, Save, 
Gers, Baïse sur la rive gau-
che. Seules les vallées supé-
rieures de l'Adour et de son 
affluent, le Gave de Pau, 
s'ajoutent au système hydro-
graphique garonnais. 

Les terroirs y sont très di-
vers : haute montagne au 
Sud, pentes plus douces au 
Nord, zones de coteaux en 
Gascogne, les sols les plus 
riches étant, bien entendu, les 
plaines fluviales mais aussi 
la campagne Lauragaise qui 
va de Toulouse à la ligne de 
partage des eaux des Bassins 
de l'Atlantique et de la Médi-
terranée. 

Son armature urbaine faite 
d'une grande ville sur laquel-
le s'articulent en étoile des 
agglomérations bien moins 
importantes quant à leur po-
pulation, mais cependant do-
tées d'un rôle local de com-
mandement, est très signifi-
cative d'un habitat dispersé. 
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Dépourvue d'importantes 
ressources minières, la ré-
gion Midi-Pyrénées est restée 
à l'écart de la révolution in-
dustrielle du XIXe siècle. Il a 
fallu attendre qu'au début du 
XXe l'utilisation de la houille 
blanche — ainsi baptisée par 
l'ingénieur ariégeois Aristide 
Berges — fasse naître des 
industries utilisant l'électri-
cité dans les vallées pyré-
néennes. Au lendemain de la 
première guerre mondiale, le 
développement spectaculaire 
de l'aéronautique et de la chi-
mie devait assurer l'essor de 
Toulouse. Ces activités sont 
maintenant complétées par 
la recherche spatiale qui en 
est en quelque sorte la suite 
logique. 

à l'heure actuelle une très 
grande puissance d'attrac-
tion qui en fait une rayon-
nante métropole d'équilibre. 

Les Pouvoirs Publics, en 
liaison étroite avec les élus 
et les organismes profession-
nels s'attachent à promouvoir 
une croissance harmonieuse 
de l'ensemble territorial, tant 
en ce qui concerne l'agricul-
ture et plus généralement l'es-
pace rural, l'industrie à la 
fois par le développement des 
entreprises existantes et l'im-
plantation de nouvelles acti-
vités, le secteur tertiaire dont 
l'importance ne cesse de 
croître chaque jour. 

facteur de développement de 
tout premier ordre. 

Mais on ne peut non plus 
passer sous silence tout ce 
qui fait de Midi-Pyrénées une 
Région accueillante, ses ins-
titutions culturelles, la beauté 
de ses sites et monuments, 
la douceur de ses horizons, 
le caractère avenant de ses 
habitants, la proximité de la 
montagne et de la mer, tout 
concourt à donner ici une 
qualité de vie que ne man-
quent pas d'apprécier ceux 
qui, du fait de décentralisation 
d'industries ou de services, 
abandonnent la région pari-
sienne pour nos ciels méri-
dionaux. 

Toulouse, capitale histori-
que de la Province du Lan-
guedoc, qui, dans le passé, 
fut par excellence une ville 
de commerce, d'administra-
tion, d'enseignement, de juri-
diction et de culture, possède 

L'Université de Toulouse 
au passé prestigieux, puis-
qu'elle fut la seconde créée 
en France, et les Instituts, La-
boratoires et Centres de Re-
cherches qui lui sont liés, mé-
ritent une mention spéciale, 
car la Région dispose là d'un 

Au XVIe siècle, la richesse 
procurée par la culture du 
pastel fit appeler la région 
toulousaine « pays de coca-
gne ». De nos jours, c'est cer-
tainement encore le pays du 
bon vivre.

QUELQUES OUVRAGES ESSENTIELS 
SUR TOULOUSE ET SA REGION 

J . COPPOLANI - Connaissanc e de TOULOUSE. 
Ed. Privât - Toulouse - 1974 

Ph. WOLFF - Histoir e de TOULOUSE 
Ed. Privât - Toulouse - 1974 

C. BERINGUIER - A. BOUDOU - G. JALABERT 
TOULOUSE - Mid i - Pyrénée s : La Transitio n 
Ed. Stock (Collection Villes Clés) - 1972 

J. DIEUZAIDE - R. MAURIES - TOULOUSE Cité du Desti n 
avec 183 photos de J. Dieuzaide - Ed. Havas - 1974 

R. BRUNET - G. JALABERT - Le Mid i TOULOUSAIN 
Ed. Larousse (Collection Découvrir la France) - 1974 
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L'ESPOIR RÉGIONAL 
par Alain Savary 

Président du Conseil Régional Midi-Pyrénées 

La Région Midi-Pyrénées 
a près d'un an d'existence 
dans le nouveau cadre que 
lui impartit la Loi du 5 juillet 
1972, qui institue les Assem-
blées Régionales, Conseil 
Régional et Comité Economi-
que et Social. Au regard de 
la faiblesse des moyens mis 
à la disposition de ces nou-
velles institutions, il est cer-
tes trop tôt pour tirer des 
conclusions sur leur aptitude 
à infléchir, dans le contexte, 
l'urbanisation et l'expansion 
de Midi-Pyrénées. 

Un constat de fait s'impose 
néanmoins, si l'on veut bros-
ser un rapide tableau de la 
région. 

Les huit départements qui 
composent Midi-Pyrénées re-
couvrent une grande diver-
sité et surtout de grandes fai-
blesses que ne peut refléter 
l'essor relatif de la métropole 
toulousaine. La Région Midi-
Pyrénées n'a pas été dans le 
passé une entité politique et 
culturelle, pas plus qu'elle ne 
constitue une région géogra-
phique naturelle. Loin des 
grandes c o n c e n t r a t i o n s 
d'échanges françaises et eu-
ropéennes, elle est restée en 

retrait des mutations techni-
ques et économiques du siè-
cle dernier, puis, corollaire 
de la stagnation et cause 
d'aggravation, la diminution 
de la population a été impor-
tante jusqu'à l'après-guerre. 

Alai n Savary , déput é de Haute-Garonne . 

Midi-Pyrénées est demeurée 
une région essentiellement 
agricole, au tissu industriel 
fragile et au sein de laquelle 
le poids économique de Tou-
louse est allé croissant, au 
point de faire craindre ce que 
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certains économistes appel-
lent des « effets de polarisa-
tion » que l'on oppose aux 
« effets d'entraînement » sou-
haités. 

Cette spécificité régionale 
conduit aujourd'hui à gérer à 
la fois le développement 
d'une grande ville (Toulouse) 
et la croissance parallèle des 
centres urbains secondaires, 
à reconvertir des activités 
minières et industrielles an-
ciennes (notamment dans le 
Tarn et l'Aveyron), à moder-
niser l 'agriculture, surtout 
l'élevage et la production frui-
tière, à redonner vie à la 
montagne et à favoriser les 
activités liées au tourisme... 

Or, cette action concertée 
n'est possible que dans un 
cadre qui tienne compte des 
réalités vécues et des soli-
darités régionales. Si les 
Assemblées régionales peu-
vent offrir ce cadre, elles 
n'ont malheureusement pas 
les moyens d'exprimer réelle-
ment leurs choix. Le centra-
lisme, en matière budgétaire 
principalement, est toujours 
intact. Il est significatif à cet 
égard que le Conseil Régio-
nal de Midi-Pyrénées, au dé-
triment de ressources déjà 
très modestes, ait dû pallier 
l'effort insuffisant de l'Etat sur 
les grands équipements ré-
gionaux d'importance natio-
nale que sont les routes et 
les télécommunications. 

Dans la conjoncture ac-
tuelle, plus déterminantes en-
core sont les décisions qui 
engagent l'avenir des indus-
tries aéronautiques, informa-
tiques ou chimiques dont on 
sait qu'elles engagent l'ave-
nir de la Région tout entière, 

RÉPARTITION DE LA 
POPULATION ACTIVE 
PAR SECTEUR 

- 1968-

: j 

SECONDAIRE 
(industrie) 

TERTIAIRE 
(Services) 

de par le nombre des emplois 
existants, l'ampleur des acti-
vités traitées et le capital 
technologique accumulé. Or, 
non seulement ces décisions 
sont prises hors de la région, 
mais encore les partenaires 
régionaux en ignorent le 
contenu exact. De la même 
façon, il semble absurde et 
injuste d'appliquer la même 
politique fiscale à des régions 
dont les structures industriel-
les sont totalement différen-
tes : il est certain que la res-
triction du crédit grève plus 
particulièrement notre région 
dont le tissu industriel, déjà 
faible, est en partie constitué 
d 'ent repr ises petites et 
moyennes. 

Seule l'application d'un en-
semble cohérent de mesures 
peut rendre à Midi-Pyrénées 
la maîtrise de sa destinée, en 

instituant un véritable pouvoir 
régional, souverain pour les 
affaires de sa compétence, 
doté de la capacité financière 
et des compétences techni-
ques qu'elle permet de mettre 
en œuvre dans l'intérêt com-
mun. 

Alors Midi-Pyrénées peut 
être cette « entité logique et 
viable » dont il est question 
dans le dernier point de l'en-
quête du Groupe PCM. Sinon, 
l'espoir régional est bien 
compromis. 
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Les vastes espaces de Midi-Pyré-
nées sont peu peuplés puisque la 
densité moyenne est de 48 h/km2, la 
densité française étant de 92 h/km2. 
Le renouveau démographique est 
pourtant sensible depuis 1954, la po-
pulation régionale qui diminuait jus-
qu'alors passant de 1 875 390 habi-
tants à 2 245 000 h au 1er janvier 1973 
(estimation INSEE). 

Pauvre en ressource énergétique, 
cette région est restée au 19e siècle 
à l'écart des grands centres indus-
triels français, loin du Nord en expan-
sion, reliée par des voies de commu-
nications insuffisantes et mal commo-
des. Midi-Pyrénées est donc restée à 
dominante agricole avec 27 % de la 
population active régionale en 1968. 
Depuis cette date, et jusqu'en 1974, 
le nombre d'actifs employés dans 
l'agriculture a diminué de 48 000 per-
sonnes environ. Cette diminution pro-
vient surtout de la baisse du nombre 
des aides familiaux (21 500) et de la 
disparition de certaines exploitations 
en général par regroupement (16 000). 
L'âge moyen des actifs agricoles de-
meure cependant élevé. 

Bien que la taille moyenne des ex-
ploitations soit légèrement supérieure 
à la moyenne nationale (19,5 ha contre 
18,9), 66 % d'entre elles ont encore 
une superficie inférieure à 20 ha. Ce-
pendant, la politique d'élargissement 
des structures foncières se poursuit 
activement grâce au remembrement 
parcellaire et à l'activité des SAFER. 
A cette volonté de restructuration 
s'ajoute un effort de modernisation 
des équipements et d'amélioration de 
la productivité : malgré une diminu-
tion de la surface consacrée au maïs, 
l'indice de production est passé de 
100 en 1969 à 134 en 1973. Il en va 
de même pour la vigne. 

L'industrialisation de Midi-Pyrénées 
a eu pour point de départ l'exploita-
tion de mines de charbon dans le 
Tarn (Albi-Carmaux) et l'Aveyron (De-
cazeville). La découverte d'autres 
ressources énergétiques plus facile-
ment exploitables (hydroélectricité, 
gaz naturel) a compensé la fermeture 
progressive des gisements, à l'excep-
tion du bassin de Carmaux qui ali-
mente la centrale thermique d'AIbi 
et de la mine à ciel ouvert de Deca-
zeville pour la centrale de Penchot. 

Une rue piétonn e à Toulouse . 

Elle sera développée ensuite dans 
deux directions : maintien et renfor-
cement des activités traditionnelles, 
installation d'industries de pointe. Les 
premières sont représentées par le 
secteur du textile avec les centres du 
Tarn et de l'Ariège, ainsi que par 
l'industrie du cuir dans le Tarn et 
l'Aveyron. Elles mettent Midi-Pyré-
nées en bonne place au niveau euro-
péen, voire mondial. Les secondes 
utilisent la technologie la plus avan-
cée : il s'agit de l'aéronautique, de 
l'informatique et de l'électronique dont 
l'implantation s'est trouvée renforcée 
par la proximité de centres de recher-
che de grande valeur, en particulier 
du complexe scientifique de Rangueil-

(Photo A.M.P.) 

Lespinet. Cette présentation dualiste 
commode ne doit cependant pas fai-
re oublier l'existence d'activités diver-
sifiées — mécanique de base, chimie, 
habillement, ameublement qui témoi-
gnent d'une vitalité d'autant plus en-
courageante qu'elles expriment des 
initiatives variées de petites ou moyen-
nes entreprises. 

S'agissant du secteur tertiaire, il est 
plutôt moins développé en Midi-Pyré-
nées que dans l'ensemble de la Fran-
ce. Bien que le commerce et l'artisa-
nat enregistrent une création globale 
d'établissements, leur nombre de-
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Bien sûr , l'usin e Motorol a aurai t pu s'installe r ailleurs . (Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 

meure inférieur à la moyenne natio-
nale — 15 commerces alimentaires 
pour 1 000 habitants contre 17 en 
moyenne nationale ; 4 commerces 
d'habillement contre 5... par exemple. 
Les services aux entreprises sont 
encore deux fois moins fournis que 
dans le reste du pays et les entre-
prises de Midi-Pyrénées doivent trop 
souvent faire appel à des prestataires 
extérieurs à la région. 

Midi-Pyrénées dispose cependant 
d'une grande richesse : son Univer-
sité. L'Université de Toulouse est une 
des plus anciennes d'Europe après 
Bologne et Paris ; ses 45 000 étudiants 
la mettent au troisième rang des villes 
universitaires de France. Elle offre un 
large éventail en matière d'enseigne-
ment supérieur grâce aux Universités 
des Sciences Sociales, de Toulouse-
le-Mirail (disciplines littéraires), Paul 
Sabatier (enseignements scientifiques) 
grâce aux grandes écoles dont cer-
taines sont regroupées dans l'Institut 
National Polytechnique, grâce à 
l'I.U.T. * de Toulouse dont deux dé-
partements se sont implantés à Tar-
bes et à Rodez. La réputation de 
cette région est également due à la 
qualité de la recherche qui ne peut 
qu'être renforcée par l'existence du 
complexe scientifique de Rangueil-
Lespinet, par la venue prochaine de 

l'Office National de la Météorologie 
Nationale et de l'ONERA (Office Natio-
nale d'Etudes et de Recherches Aéro-
spatiales). 

Le tertiaire, c'est aussi le tourisme, 
domaine dans lequel notre région est 
bien placée. Les pôles d'attraction 
sont variés, qu'il s'agisse des lieux 
de pèlerinage — chaque année 4 mil-
lions de visiteurs à Lourdes —, de 
thermalisme, de sports d'hiver ou de 
tourisme culturel sur les traces d'un 
riche passé historique, notamment 
architectural. D'une manière générale, 
les vastes espaces ruraux apparais-
sent comme un atout encore peu uti-
lisé. 

Les moyens mis en œuvre depuis 
quelques années pour intensifier le 
développement économique de Midi-
Pyrénées commencent à produire 
leurs effets. 

Dans le domaine agricole, les pro-
grammes d'hydraulique de la Compa-
gnie des Coteaux de Gascogne et de 
l'Etablissement Public Régional ré-
pondent à la nécessité d'une meilleure 
irrigation des terres, pallient les in-
convénients d'un climat trop contras-
té. Par ailleurs, le développement 
d'un élevage de qualité, le dévelop-
pement des industries agricoles et 

alimentaires encore insuffisantes, une 
meilleure commercialisation des pro-
duits fruitiers permettront de valoriser 
les ressources du monde agricole. 

La croissance industrielle de la 
région est encouragée par le régime 
des primes de développement régio-
nal dont les taux sont modulés : pour 
les créations d'activités, les taux sont 
de 25 % dans les zones de reconver-
sion minière et les zones particulières 
de Castres et Millau, de 20 % dans 
les villes moyennes, de 12 % à Tou-
louse pour les investissements de 
moins de 5 millions de francs. Pour 
le reste de l'espace régional, le taux 
est de 12 %. Le développement indus-
triel de la région passe aussi par son 
désenclavement géographique. L'Eta-
blissement Public Régional a consacré 
en 1974 près de 80 % de son budget 
d'investissement à l'amélioration pro-
gressive d'un réseau routier de 
2150 kms, des liaisons aériennes par 
une subvention au nouvel aérogare 
de Blagnac et à des aérodromes de 
la région, ainsi qu'au développement 
du réseau de télécommunications. 
Cet effort vient renforcer celui de 
l'Etat qui porte en particulier sur la 

* Institut Universitaire de Technologie . 
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Le complex e de Toulouse-Lespinet . 

réalisation des autoroutes Bordeaux-
Narbonne et Bayonne-Toulouse, tan-
dis que de nombreuses lignes aérien-
nes relient Toulouse à plusieurs villes 
françaises et européennes. 

Enfin, la croissance industrielle re-
quiert une meilleure formation des 
hommes, et c'est dans ce but que 
l'enseignement technique se déve-
loppe particulièrement par l'ouverture 
de nouveaux établissements et par la 
formation professionnelle à laquelle 
les entreprises de Midi-Pyrénées 
consacrent plus que le montant de la 
taxe légale. 

Le cadre de vie constitue l'un des 
attraits de notre région, et aucune 
action régionale ne peut ni ne veut 

l'ignorer. Déjà, nombreuses sont les 
villes moyennes de Midi-Pyrénées qui 
participent à des opérations de réno-
vation urbaine et de restauration im-
mobilière — Rodez avec le quartier 
des Embergues ; Montauban avec les 
îlots du quartier de la République — 
destinées à apporter à chaque habi-
tant un mieux-être dans la cité. A 
Toulouse, l'amélioration du cadre de 
vie est à la base de l'opération de 
rénovation urbaine du quartier Saint-
Georges, de l'opération de restaura-
tion immobilière du quartier Saint-
Aubin, et de l'aménagement de rues 
piétonnes. En outre, les possibilités 
culturelles font partie du cadre de vie 
et Midi-Pyrénées par son orchestre 
régional du Capitole, par ses troupes 
théâtrales au premier rang desquelles 
le Grenier de Toulouse, par ses ani-
mations de monuments historiques 

occupe une place de choix. Afin de 
répandre la culture dans l'ensemble 
de l'espace régional, émaillé de villes 
petites et moyennes, des opérations 
de régionalisation sont envisagées 
qui devraient conduire l'orchestre du 
Capitole, les troupes de théâtre à se 
décentraliser et à mettre leur art à 
la portée de tous, même des plus 
éloignés. 

Ainsi, adaptation de l'agriculture, 
industrialisation sélective et améliora-
tion ou sauvegarde du cadre de vie 
apparaissent-ils comme les soucis 
essentiels. Mais en s'en préoccupant 
à juste titre, la Région ne veut-elle 
pas affirmer sa volonté majeure : la 
détermination de son plus grand équi-
libre ? 
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Société Chimique 
de la Route. 

11 

DIRECTIONS REGIONALES, 
USINES ET CENTRES DE TRAVAUX 

08-TOURNES 
10 -TROYES 
16- ANGOULEIVIE 
16-CONFOLENS 
17 - ROCHEFORT-SUR-MER 
17- LA ROCHELLE 
26 - BOURG-LES-VALENCE 
30 - NIMES 
42-ROANNE 

46 - ESPERE par Mercuès 
52 - CHAUMONT 
58 - NEVERS 
61 - FLERS 
63 - CLERMONT-FERRAND 
69 - LYON (9e) 
77 - CHATENOY 
81 - CASTRES 
91 - ARPAJO N 

(Ardennes) 
(Aube ) 
(Charente) 
(Charente) 
(Charente-Mme ) 
(Charente-Maritime) 
(Drôme) 
(Gard) 
(Loire) 
(Lot) 
(Haute-Marne) 
(Nièvre) 
(Orne) 
(Puy-de-Dôme) 
(Rhône ) 
(Seine-et-Marne) 
(Tarn) 
(Essonne ) 

 ROUTES - AUTOROUTES - AERODROMES 

 VOIRIE URBAIN E - LOTISSEMENTS - Z.U.P 

 INFRASTRUCTURES INDUSTRIELLE S 
(usine s nouvelles ) 

 EQUIPEMENTS COLLECTIF S 
(lycées , hôpitaux , etc. ) 

 AMENAGEMENT S SPORTIFS 
(circuit s automobiles , stades , etc. ) 

 OUVRAGES MARITIMES ET FLUVIAU X 
(canaux , digues , etc. ) 

Siège social : 1, avenue Morane-Saulnier, 78140 VELIZY, B.P. n  21, Tél. : 946-96-60 



point / de vue 

INTERVIEW 
de L EECKHOUTTE 

Présiden t du Consei l Général 
ice^Président 

du Conseil Régional 

(Photo Jean Cousin) 

A propo s de. 
l'agricultur e 

La diversité de la production agri-
cole de Midi-Pyrénées est un avan-
tage, sous la réserve que le produc-
teur puisse s'adapter rapidement aux 
variations de la demande et aux fluc-
tuations du marché. Or, certaines pro-
ductions, par exemple les pommes 
ou la vigne, ne le permettent pas. 
D'où des difficultés qui se tradui-
sent à quelques années d'intervalle, 
par des primes à la plantation, puis 
des primes à l'arrachage. 

La région Midi-Pyrénées est une 
région où règne « la petite exploita-
tion ». C'est un très gros obstacle à 
la productivité, mais c'est un pro-
blème social. Le remembrement, solu-
tion très onéreuse, n'est qu'un pallia-
tif car il n'assure pas une véritable 
restructuration. Il faut « laisser faire » 
les choses : vieillissement, absence 
de succession, ententes amiables, 
etc.. et se borner à une incitation 
accompagnatrice. 

A propo s de... 
l'industri e 

L'industrie de Midi-Pyrénées n'est 
pas favorisée, du fait de certains 
handicaps : 

— l'éloignement des grands axes 
de circulation ; 

— son enclavement ; 

— l'absence de matières premiè-
res et d'énergie, propres à la 
région. 

De ce fait, Midi-Pyrénées ne peut 
espérer dans ce domaine qu'ajouter 
de la valeur par ses hommes, qu'il 
faudrait « qualifier ». 

 Pour assurer la diversification 
des industries de cette région 
« mono-industrielle » il faut une 
action volontariste des autorités 
régionales et des responsables à 
tous niveaux. Des actions de re-
cherche peuvent être entreprises 

dans la direction de la chimie 
fine, et dans le domaine agri-
cole, pour apporter de la « valeur 
ajoutée » aux produits d'origine 
végétale et animale dont la ré-
gion restera longtemps produc-
trice. Il s'agit essentiellement des 
industries agro-alimentaires. 

 Un des facteurs réels du déve-
loppement industriel et commer-
cial de Toulouse a été l'implan-
tation de l'aéronautique. Pour 
plus des 2/3 de son activité, d'ail-
leurs, Toulouse dépend des pro-
grammes d'Etat. 

Mais pour soutenir l'emploi, dans 
ce domaine, il serait nécessaire de 
susciter l'implantation d'activités in-
dustrielles nouvelles de type « infor-
matique ». 

 En matière de nouvelles implan-
tations industrielles ou commer-
ciales, il y a certainement concur-
rence entre Toulouse et les au-
tres villes de la région, mais la 
ville même moyenne présente 
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encore peu d'attrait pour la main-
d'œuvre : cela pour des raisons 
culturelles, pour des raisons 
d'établissements scolaires pour 
les jeunes surtout, et pour des 
raisons de qualification profes-
sionnelle 

 Quant aux relations de certaines 
villes moyennes mono-industriel-
les, comme Lavelanet, Castres, 
Mazamet, ou encore Millau, Deca-
zeville, Pamiers, Tarbes, Figeac, 
avec Toulouse, métropole régio-
nale, elles sont rares. En effet, 
leur « produit » fabriqué est de-
mandé à l'échelle nationale, voire 
internationale — Toulouse ne 
peut être alors qu'un intermé-
diaire supplémentaire et inutile. 

A propo s du.. . bâtimen t 
et des travau x public s 

Le dynamisme des entreprises de 
bâtiment et de travaux publics dans 
Midi-Pyrénées est dû, dans les der-
nières années, à l'implantation de pro-
grammes voulus par l'Etat, et spécia-
lement à Toulouse : les complexes 
universitaires et le C.H.U. en sont les 
meilleurs exemples. L'accompagne-
ment des logements nécessaires aux 
nouveaux venus, en a été la consé-
quence. 

L'importance de cette branche d'ac-
tivité présente évidemment des ris-
ques conjoncturels. Actuellement, 
l'époque du grand dynamisme est en 
voie d'achèvement, et si elle a amené 
l'arrivée de grosses entreprises 
d'échelle nationale, aujourd'hui leur 
repli risque de créer du chômage d'ici 
peu de temps (les carnets de com-
mande actuels, ne vont pas au-delà 
de 3 mois). 

A propo s de... 
l'aménagemen t 
et du développemen t 
économiqu e 

La localisation géopraphique de 
Midi-Pyrénées ne présente guère que 
des handicaps (éloignement des 
grands centres de distribution et de 
consommation, enclavement, absence 
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de matières premières). Il y a cepen-
dant un espoir, c'est celui de l'adhé-
sion de l'Espagne au Marché Com-
mun, qui serait un facteur supplémen-
taire au développement de la région. 
Mais il faut espérer des liaisons plus 
faciles entre le Sud-Ouest et la France, 
et le Nord de l'Espagne. Actuellement 
la vallée de passage la plus intéres-
sante est celle de Luchon. 

Les liaisons de tous ordres entre 
Toulouse et sa région ne sont par 
ailleurs pas si mauvaises. Les deux 
autoroutes prévues : Bordeaux-Nar-
bonne et Toulouse-Pau, doivent bien-
tôt les améliorer. 

Si Toulouse paraît monopoliser le 
phénomène de décentralisation au 
détriment de la région, ce n'est pas 
dû au manque d'équipement de 
l'arrière-pays, mais au peu de goût 
de tous les responsables et investis-
seurs à s'implanter là où il n'y a pas 
un « volant » de main-d'œuvre et un 
réservoir d'hommes et de femmes 
travailleurs. 

A propo s du.. . tourism e 

Le tourisme représente pour Midi-
Pyrénées une source de développe-
ment intéressante. 

Dans la chaîne pyrénéenne, notam-
ment, il existe deux ou trois sites, qui, 
équipés, vaudraient les Alpes. Mais 
l'éloignement géographique est encore 
un lourd handicap. 

Actuellement, l'aménagement du 
complexe Peyresourde-Les Agudes 
est en cours. Un aérodrome de mon-
tagne y est prévu. 

A propo s de... l'emplo i 

La formation professionnelle n'est 
absolument pas adaptée au marché 
de l'emploi dans la région. 

Quant à l'exode rural, il est inéluc-
table et il faut admettre qu'il va se 
poursuivre, autant vers les villes 
moyennes, que vers Toulouse. Il est 
donc nécessaire de mettre en place 

des structures d'accueil pour y faire 
face. 

A propo s de... l'urbanisatio n 
et la tertiairisatio n 

La vocation particulière de Toulou-
se, par rapport aux autres villes de 
la région Midi-Pyrénées, est une voca-
tion universitaire de très haut niveau. 

De plus, Toulouse, métropole régio-
nale, est le centre administratif de 
la région. 

Mais son développement, et sur-
tout sa croissance doit être ralentie 
au profit d'un tissu, à créer, de villes 
moyennes. Il existe un conflit latent 
mais permanent, entre Toulouse et 
les autres villes régionales. Il apparaît 
effectivement que les responsables et 
les élus locaux ont toujours l'angoisse 
de la croissance toulousaine aux dé-
pens de l'arrière-pays. 

L'équipement industriel des villes 
moyennes est un moyen évident de 
structurer la région, dont le handicap 
c'est caricaturellement, le nain méga-
céphale « Toulouse » : en population, 
la métropole régionale contient pres-
que le 1/5e des habitants de Midi-
Pyrénées. 

A propo s d e -
là régionalisatio n 

Si le Conseil Régional et le Conseil 
Economique Régional se considèrent 
comme : 

a) un collecteur d'impôt, 
b) un redistributeur de subventions 

au profit des départements, des villes 
et des villages, dans des opérations 
dites ponctuelles, nous aurons man-
qué la chance de la Régionalisation. 

Ces assemblées régionales n'ont 
pas à soutenir non plus Toulouse 
contre les villes moyennes. Sa compo-
sition est telle qu'elles n'y réussiraient 
d'ailleurs pas. 

A l'heure actuelle on peut dire que 
l'Etablissement Public Régional « se 
cherche ». 



Quant à la Région elle-même, elle te. Qu'y a-t-il de commun, par exem-
ne constitue sans doute pas une en- pie, entre Rodez et Foix ? A contra-
cté logique et viable. Elle manque rio, des villes comme Carcassonne, 
d'unité et elle est beaucoup trop vas- Castelnaudary, sont bien plus près de 

Toulouse, à bien des égards, que 
Rodez, par exemple. Et pourtant elles 
ne font pas partie de la région Midi-
Pyrénées.

INTERVIEW de M. RAYMOND 

député-mair e 

de Colomier s 

L'agricultur e 

Q. — La diversité de la produc-
tion de Midi-Pyrénées n'apparaît-
elle pas comme un avantage, dans 
la mesure où une production pré-
dominante serait sensible à toute 
surproduction ? 

Malgré un m o u v e m e n t de 
concentration des exploitations 
agricoles, la région Midi-Pyrénées 
est une région où règne « la petite 
exploitation ». Ce morcellement 
n'est-il pas un obstacle à la pro-
ductivité et à la mécanisation ? 
Pensez-vous que le remembrement 
constitue une solution à ce pro-
blème ? 

A. Raymond . — La diversité de la 
production de Midi-Pyrénées est liée 
à la différence des vocations natu-
relles des régions agricoles qui 
composent la région : le Lauragais 
par exemple, est une terre à céréales, 
alors que l'Aveyron est un pays d'éle-
vage. 

Cette diversité peut effectivement 

apparaître comme un avantage, dans 
la mesure où une production prédo-
minante serait sensible à toute sur-
production. Mais par contre c'est la 
surproduction qui est un danger et 
qui provient bien souvent d'erreurs, 
voire d'incohérence en matière de 
politique agricole ne doit pas, du 
reste, être examiné sur le seul plan 
régional : c'est même au niveau inter-
national que ce problème doit être 
étudié. 

On ne peut nier qu'actuellement 
Midi-Pyrénées soit une région où rè-
gne « la petite exploitation ». La sur-
face moyenne des exploitations est, 
en effet, de 21,5 ha, mais elle aug-
mente de façon importante tous les 
ans.. Cette transformation progressive 
est liée à plusieurs facteurs, notam-
ment à révolution démographique et 
à l'âge des exploitants, qui ont le souci 
de la productivité et d'une plus grande 
mécanisation. 

Une plus grande concentration des 
exploitations agricoles facilitant la 
mécanisation et augmentant la pro-
ductivité pourra être obtenue grâce 
au remembrement, mais ce n'est pas 
suffisant si, parallèlement, une politi-

que agricole cohérente n'est pas ap-
pliquée. 

Les structures sont, bien entendu, 
en cause, mais l'organisation de mar-
chés, notamment de l'élevage, ainsi 
que la garantie des prix interviennent 
pour une grande part dans cette 
analyse. 

L'industri e 

Q. — Pensez-vous que le handi-
cap de l'industrie de Midi-Pyrénées 
procède de son manque de dyna-
misme, ou d'une certaine mono-
industrialisation ? 

A. Raymond . — Il est exact que l'on 
parle souvent de la mono-industriali-
sation de la Région Midi-Pyrénées. 

Sans parler de mono-industrie, il est 
évident que l'aéronautique constitue 
la principale industrie de Midi-Pyré-
nées et tend à éclipser de nombreu-
ses autres activités, de faible impor-
tance. 
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D'autre part l'industrie chimique, en 
raison de la réduction d'activité de 
l'A.P.C. (ex. O.N.I.A.), ne se développe 
pas du tout. 

Mais le handicap de l'industrie de 
Midi-Pyrénées ne procède, à mon 
avis, ni de cette mono-industrialisa-
tion ni d'un certain manque de dyna-
misme, on oublie en effet trop sou-
vent que notre situation géographique 
est une des raisons principales de 
cette stagnation. 

Nous sommes, en effet, très éloi-
gnés des grands courants économi-
ques européens, et si on a longtemps 
parlé du « réduit breton », il faudrait 
peut-être se pencher sur les problè-
mes du « réduit pyrénéen ». 

Q. — Quelles seraient les actions 
à entreprendre pour assurer une 
diversification des industries ? 
Quelles en sont les difficultés ? 

A. Raymond . — Les actions à en-
treprendre seraient d'abord de « dé-
senclaver notre région ». 

Le manque d'autoroutes, le gabarit 
actuel du Canal du Midi, sont autant 
de raisons qui font que Midi-Pyrénées 
n'est pas une région « attirante ». 

Il y a ensuite le problème de l'ac-
cueil des industriels, mais en ce do-
maine, un effort peut être constaté en 
ce qui concerne les implantations de 
zones industrielles. 

Par contre, si l'on veut réaliser une 
véritable décentralisation industrielle, 
je pense que sur le plan national, il 
faut accorder des avantages spéciaux 
aux entreprises qui accepteraient de 
s'installer en province, et notamment, 
dans certaines régions défavorisées 
comme la nôtre. 

Il existe déjà des primes d'équipe-
ment, mais cela ne me paraît pas 
suffisant. 

Il y a des incitations financières (ré-
duction sur les B.I.C., peut-être même 
sur les prix de l'énergie) qui auraient 
un effet d'entraînement certain. 

l'aéronautiqu e 

Q. — L'implantation de l'aéro-
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nautique à Toulouse vous paraît-
elle un facteur réel de développe-
ment industriel ou commercial ? 
Pensez-vous que la seule façon de 
soutenir l'emploi même à long 
terme, nécessite le soutien par 
l'Etat de n'importe quel programme 
aéronautique ? Quelles solutions à 
long terme proposeriez-vous ? 

A. Raymond . — L'implantation de 
l'aéronautique à Toulouse est un réel 
facteur de développement industriel 
et commercial. Actuellement en crise, 
cette industrie principale de Midi-
Pyrénées et de Toulouse est forte-
ment menacée. Le problème de la 
reconversion des emplois se pose 
donc avec gravité. 

Il n'est nullement question de pen-
ser un seul instant que l'Etat sou-
tienne n'importe quel programme 
aéronautique, même pour sauver l'em-
ploi. 

Mais, à mon point de vue, il convient 
de distinguer deux choses : l'emploi 
et l'avenir de l'aéronautique. 

Dans l'éventualité de licencie-
ments à la S.N.I.A.S., même si une 
industrie nouvelle dont l'activité se-
rait autre que l'aviation, s'installait à 
Toulouse et permettait d'absorber 
deux ou trois mille ouvriers par exem-
ple, le problème de l'emploi pourrait 
sembler provisoirement réglé. Mais 
cela n'apporterait aucune solution 
aux problèmes de l'aéronautique. 

Il faut, dans ce domaine, mettre en 
place une véritable politique de l'aéro-
nautique, et mettre fin à l'incohérence 
avec laquelle sont actuellement me-
nées les activités de cette grande 
branche de notre industrie, dans une 
sorte de « pilotage à vue ». 

La chaîne des « Caravelle », par 
exemple, a été arrêtée alors qu'on 
aurait pu vendre beaucoup plus d'ap-
pareils ; nous avons ainsi perdu des 
marchés importants dans le Proche-
Orient, en Suisse ou en Hollande. 

Arrêter le programme « Concorde » 
aujourd'hui serait la pire des erreurs, 
non seulement en raison des réper-
cussions sociales immédiates, mais 
également à plus long terme pour 
l'Avenir de l'Aéronautique. 

Le Bureau d'Etudes de notre Socié-

té nationale devrait pouvoir être en 
mesure de travailler en permanence, 
sur des projets nouveaux. Mais hélas, 
ce n'est pas le cas actuellement. C'est 
donc en ce domaine aussi une plani-
fication qu'il faut mettre sur pied. 

La constructio n 

Q. — D'où vient, selon vous, le 
relatif dynamisme des entreprises 
de bâtiment et de travaux publics 
dans la région Midi-Pyrénées ? 

Ne pensez-vous pas que la gran-
de importance de cette branche 
d'activité de Midi-Pyrénées pré-
sente certains risques conjonctu-
rels (ex. grève des cimenteries) ? 

A. Raymond . — Le dynamisme des 
entreprises de bâtiment et de travaux 
publics de notre région n'empêche 
pas que cette branche d'activité tra-
verse actuellement une très mauvaise 
période. 

La crise qui est latente risque de 
prendre des proportions beaucoup 
plus graves d'ici quelques mois. 

Peu de grands travaux d'intérêt 
collectif sont prévus en 1975. D'autre 
part, compte tenu de l'incertitude ou 
plus exactement de cette sorte « d'at-
tente » qui touche nos populations, 
les transactions commerciales sont 
réduites. C'est ainsi que les promo-
teurs ou constructeurs particuliers 
hésitent à se lancer dans la construc-
tion. 

Comme le marché du crédit est 
également loin d'être favorable, je 
crains que les entreprises de bâti-
ment et de travaux publics ne ren-
contrent de très grandes difficultés 
au cours de la période qui s'ouvre. 

L'aménagemen t 
Le développemen t 
économiqu e 

Q. — Quels sont les atouts ou 
les handicaps que présente la lo-
calisation géographique de Midi-
Pyrénées ? 

Que pensez-vous du projet 
d'adhésion de l'Espagne au mar-
ché commun ? Serait-il un facteur 



supplémentaire au développement 
de la région Midi-Pyrénées ? Dans 
quel sens des relations éventuelles 
vous semblent-elles les plus impor-
tantes ? 

A. Raymond . — Telle qu'elle est 
conçue, la région Midi-Pyrénées pré-
sente de nombreux handicaps, notam-
ment le manque de liaisons routières, 
fluviales et aériennes. 

Toulouse, et sa région, possèdent 
cependant un atout important, c'est 
la perspective de servir de plaque 
tournante importante dans le cadre de 
l'inclusio n au march é commu n de la 
péninsul e Ibérique . 

Je suis persuadé que, dans l'ave-
nir, cette hypothèse deviendra réalité. 
C'est ainsi que des échanges de tou-
tes natures pourraient être réalisés, 
créant un courant commercial favora-
ble à notre région, et aux pays voi-
sins. 

Toutefois, les questions économi-
ques ne peuvent être dissociées des 
questions politiques, et vous compren-
drez facilement que la situation ac-
tuelle n'est pas favorable à une colla-
boration commerciale poussée : c'est 
donc un projet auquel il faudra son-
ger plus tard. 

Q. — Pour favoriser les commu-
nications entre l'Espagne et la Ré-
gion Midi-Pyrénées, on prévoit la 
construction de tunnels à l'extré-
mité de plusieurs vallées fronta-
lières. Quelle vallée vous paraît la 
plus intéressante pour le dévelop-
pement économique de la Région 
Midi-Pyrénées ? 

A. Raymond . — Les communica-
tions entre Midi-Pyrénées et le Nord 
de l'Espagne sont rendues difficiles 
par la barrière naturelle des Pyré-
nées. Il est donc bon et nécessaire 
de prévoir la construction de plusieurs 
tunnels. L'un d'entre eux est réalité 
ou presque. 

Mais il est évident que nous, Haut-
Garonnais, nous en souhaiterions un 
autre, à la hauteur de Bagnères-de-
Luchon. Je pense, cependant, que le 
tunnel de Gavarnie serait des plus 
intéressants. Il faut également citer 

l'aménagement de la liaison par la 
Vallée de la Garonne et le pont du 
Roy. 

Les relations de Toulouse 
avec les villes 
de la région 

Q. — Quels moyens envisage-
riez-vous pour connecter plus étroi-
tement Toulouse à sa région ? 

Comment expliquer le peu de 
succès des tentatives de décen-
tralisation ? Toulouse paraît à cet 
égard monopoliser le phénomène 
au détriment de la région ? Le 
manque d'équipement vous paraît-
il la raison primordiale ? 

L'équipement industriel des vil-
les moyennes n'apparaît-il pas 
comme un moyen de structurer la 
région ? 

A. Raymond . — Je ne pense pas 
qu'il y ait tellement concurrence en-
tre Toulouse et les autres villes de 
la région. En matière d'implantations 
industrielles ou commerciales, certai-
nes petites entreprises auraient bien 
pu s'installer dans une ville moyenne, 
plutôt que dans l'agglomération tou-
lousaine ; mais, une industrie a be-
soin d'un certain environnement com-
mercial ou administratif, sans parler 
de l'habitat et de tout ce qui en dé-
coule pour le personnel, sans oublier 
les voies de communications. 

Grâce à la présence, à Toulouse, 
des facultés, de certains grands ser-
vices ou administrations, il existe des 
liens très forts entre les départe-
ments composant Midi-Pyrénées ou 
leurs villes moyennes et Toulouse. 
L'agglomération toulousaine peut 
donc être le cerveau avec ses facul-
tés, ses administrations et ses comp-
toirs commerciaux, sur lequel il serait 
facile aux autres villes de la région 
de se greffer. 

Il est évident que les liaisons direc-
tes entre les villes moyennes et Paris 
ne sont pas tellement favorables à 
la fonction de Toulouse métropole ré-
gionale, mais il est un fait que cha-
que département ou ville moyenne 
réclame son « aérodrome » ou sa 
voie de desserte rapide... mais après 
tout, où s'arrête la décentralisation ?... 

Pour connecter très étroitement 
Toulouse à sa région, il s'agit sur-
tout d'une question de volonté de la 
part des participants qui devraient 
avoir davantage l'esprit régional plu-
tôt que d'en rester encore au décou-
page départemental. 

J'ai personnellement regretté que 
le budget régional ait été découpé 
en 8, donnant ainsi sa part à chaque 
département, ce qui faisait dire à une 
personnalité, qu'on avait assisté à la 
« départementalisation » de la Ré-
gion !... 

Tout comme les syndicats inter-
communaux, il faut avoir l'esprit « col-
lectif ». 

Un des moyens de structurer la 
région est, bien sûr, l'équipement in-
dustriel des villes moyennes. Mais je 
ne pense pas qu'un éparpillement im-
médiat soit favorable à l'économie 
régionale. 

Le tourisme 

Q. — Le tourisme représente 
pour Midi-Pyrénées une source de 
développement intéressante. Quel-
les sont les zones qui présentent 
des possibilités de développement 
important ? 

A. Raymond . — Il est évident qu'en 
matière touristique, source de déve-
loppement régional certain, les Pyré-
nées et les stations climatiques ou de 
sports d'hiver constituent le principal 
attrait. 

Néanmoins, je pense également 
qu'en vue de venir en aide à une des 
principales branches économiques de 
la région, je veux parler de l'agricul-
ture, des quantités d'activités intéres-
santes dans les Pyrénées ou les 
contreforts du Massif Central, peu-
vent constituer un attrait au point de 
vue touristique. 

Les idées de restaurants-fermes, de 
résidences secondaires, de camping 
à la ferme, e t c . , etc.. doivent pou-
voir être développées, et il existe des 
quantités de zones de notre région qui 
restent encore à découvrir. 

En matière de grande réussite tou-
ristique régionale, on peut citer l'amé-
nagement de Revel-Saint-Ferréol. 
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Q. — La formation profession-
nelle vous paraît-elle adaptée au 
marché de l'emploi dans la ré-
gion ? 

Comment, selon vous, faire face 
à l'exode rural vers les villes 
moyennes et surtout vers Toulou-
se ? 

A. Raymond . — Dans le présent, je 
peux dire que la formatio n profession -
nell e semble adaptée au marché de 
l'emploi dans la région, mais dans 
l'avenir, je crois qu'un effort devrait 
être fait. 

Néanmoins, nos populations répon-
dent très rapidement aux souhaits des 
différentes activités pouvant s'implan-
ter dans la région. 

Les habitants de Midi-Pyrénées 
s'adaptent en effet à toute forme de 
travail, et je ne pense pas que dans 
l'avenir, ce soit un problème qui ne 
puisse être résolu. 

C'est ainsi que pour faire face à 
l'exod e rura l vers les villes de la ré-
gion, on peut penser qu'il suffirait de 
fournir, dans les zones rurales, du tra-
vail, par des implantations industriel-
les. 

Mais, en définitive, que devien-
draient, alors, les zones rurales ? 

Personnellement, je ne pense pas 
que ce soit la solution. 

Il faut faire de l'Agriculture une vé-
ritable industrie avec les méthodes et 
les moyens que je viens de préciser, 
de façon à conserver sur place la 
main-d'œuvre qui pourrait être inté-
ressée. 

Toutefois, je suis partisan de la 
création d'industries de transforma-
tion de produits du sol en produits 
alimentaires, ce qui fournirait un tra-
vail intéressant à la population et 
constituerait une suite logique et na-
turelle de leur activité. 

Régionalisatio n 

Q. — La région Midi-Pyrénées 
constitue-t-elle une entité logique 
et viable ? 
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A. Raymond . — Le découpage des 
régions en France, en général, n'est 
pas bon. Les régions sont conçues 
aujourd'hui en trop grand nombre et, 
compte tenu de la surface du terri-
toire français, elles ne répondent pas 
aux besoins, nécessités et aspirations 
des populations. 

Q. — Trouvez-vous logique et 
normal que Carcassonne ou Nar-
bonne aient affaire à Montpellier. ? 

A. Raymond . — Midi-Pyrénées, en 
l'occurrence, est bien isolée malgré 
le dynamisme et la volonté de ses 
habitants et de leurs représentants. 

Sa dénomination est même mau-
vaise. Pourquoi « Pyrénées », alors 
que les deux bouts de la chaîne des 
Pyrénées font partie de régions diffé-
rentes ? 

Les besoins économiques des Py-
rénées-Atlantiques et des Pyrénées-
Orientales sont-ils si différents que 
ceux de l'Ariège ou des Hautes-Pyré-
nées ? 

Je pense, par conséquent, que Tou-
louse et sa région géographique peu-
vent être une plaque tournante, mais 
à la condition qu'il y ait liaison entre 
Bordeaux et la Méditerranée, Béziers 
par exemple. 

Q. — Comment voyez-vous les 
rapports entre Toulouse, les gran-
des villes de la région, le nouveau 
Conseil Régional et le Conseil 
Economique Régional ? Est-il du 
rôle de cette Assemblée de soute-
nir ces villes « contre » la Métro-
pole ? 

A. Raymond . — Il n'est pas ques-
tion, pour les instances régionales, 
de faire une politique «pour» ou 
« contre » qui que ce soit. 

Il serait souhaitable qu'une pro-
grammation bien équilibrée et bien 
comprise permette une collaboration 
permanente, sauvegardant dans l'im-
médiat les intérêts les plus urgents, 
mais prévoyant pour les prochaines 
décennies un aménagement judicieu-
sement étudié.

L'agricultur e 

Le fait que la diversité de la pro-
duction de Midi-Pyrénées apparaî-
trait comme un avantage, dans la 
mesure où une production prédomi-
nante serait sensible à toute surpro-
duction appelle une remarque impor-
tante. On ne peut en aucune manière 
parler de « surproduction » lorsque 
l'on n'évoque que l'état quantitatif des 
produits de l'agriculture. Il s'agit plu-
tôt d'un phénomène de sous-consom-
mation. Jugé à l'échelle de notre 
pays, le bilan est facile à établir qui 
prouve que nombreux sont les Fran-
çais des couches les plus défavori-
sées qui n'ont pas accès à la consom-
mation de produits (viande - vin -
fruits) pour lesquels on parle facile-
ment d'abondance, sinon de surpro-
duction. A plus forte raison, s'agis-
sant de sa répercussion à l'échelle 
mondiale : des millions de personnes 
sont malades et meurent de dénutri-
tion et tous les statisticiens s'accor-
dent à reconnaître que le mal, pour 
demain, sera de nourrir les hommes. 

Il s'agit donc davantage à mes 
yeux d'organiser la distribution de la 
production dont le développement 
s'impose de surcroît en fonction, non 
plus des seuls critères économiques 
au sens où ils sont pratiqués aujour-
d'hui en France, mais aussi des critè-
res sociaux et humains. En un mot 
de réorganiser une société devenue 
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incapable d'utiliser à plein l'activité 
créatrice humaine — et encore moins 
d'encourager ses progrès — alors 
que des besoins des hommes sont 
inassouvis. 

Pour reprendre la question au ni-
veau des conditions actuelles de pro-
duction et de marché, il est évident 
que la diversité des productions agri-
coles rend moins sensibles les fléaux, 
qu'ils soient climatiques ou conjonc-
turels, que lorsqu'ils s'abattent sur 
des régions de monoculture. 

Il faut toutefois souligner que dans 
cette période la crise qui secoue no-
tre pays est si grave que tous les 
petits et moyens agriculteurs sont 
touchés. Les difficultés que rencontre 
par exemple l'élevage sont telles 
que même les exploitations où celui-
ci n'est qu'une des composantes, par-
mi d'autres, en subissent les consé-
quences qui mettent en cause leur 
gestion. 

La région Midi-Pyrénées est in-
contestablement une région où, mal-
gré la concentration découlant des 
lois de l'économie, certes, mais aussi 
des décisions politiques d'un pou-
voir qui avait explicitement avoué 
son intention de faire disparaître les 
petites exploitations agricoles, une 
grande diversité dans la taille des 
exploitations subsiste. 

Il serait faux toutefois de penser 
que ce mouvement national de 
concentration a été sans conséquen-
ce dans notre région. Pour le dépar-
tement de la Haute-Garonne, par 
exemple, les agriculteurs qui, en 1954, 
représentaient 33 % de la population 
active n'y entraient plus que pour 
22 % en 1968 ; il ne subsistait plus 
que 19 600 exploitations agricoles en 
1970 sur les 33 910 existant en 1955 : 
parmi les 14 300 exploitations dispa-
rues en 16 années, 9 600 avaient moins 
de 10 hectares de superficie et 4 500 
entre 10 et 20 hectares. 

Il ressort de cette évolution que les 
exploitations moyennes sont en aug-
mentation relative au détriment des 
petites. Et le mouvement de concen-
tration est loin d'être achevé si l'on 
considère qu'après notre date de ré-
férence les aspects humains des me-
sures de concentration devaient res-
ter sensibles encore de nombreuses 
années : plus de la moitié des chefs 
d'exploitations agricoles de la Haute-
Garonne avaient plus de 56 ans et 
une grande majorité d'entre eux 
n'avaient pas de successeur en puis-
sance. 

La mécanisation et la productivité 
ont connu dans notre région des 
progrès certains. Sans doute est-ce 
souvent au prix d'efforts coûteux et 
préjudiciables au niveau de vie des 
familles rurales, d'un endettement qui 
se perpétue, d'une intensité et d'une 

durée de travail qui contrastent avec 
les facilités que devrait justement per-
mettre le progrès technique. Mais nul 
ne peut contester qu'en Haute-Garon-
ne par exemple le parc des tracteurs 
agricoles était passé de 1 300 à la 
fin de 1950 à 11 900 à la même épo-
que de 1960 et à 20 000 en 1970 ; les 
moissonneuses-batteuses de 450 en 
1960 à 1 600 en 1970. En ce qui 
concerne les résultats, un chiffre 
aussi : en 10 ans, de 1960 à 1970, le 
produit brut agricole en francs cons-
tants avait été multiplié par 1,7. 

Il est donc certain que l'agricul-
ture, plus particulièrement dans le 
département de la Haute-Garonne, 
s'est adaptée au développement et 
aux modifications en cours. Le main-
tien d'une manière dominante de l'ex-
ploitation familiale s'explique davan-
tage par la configuration du sol que 
par la supposition d'une résistance 
au mouvement de concentration en 
cours. Ce qui signifie donc, à long 
terme, qu'une accentuation de la 
pression économique — qu'elle émane 
des seules lois objectives de l'écono-
mie libérale ou, à plus forte raison de 
mesures politiques — aurait pour 
conséquence, dans notre région, non 
de multiplier les grandes entreprises 
« rentables », mais de créer des dé-
serts humains. 

Aussi faut-il être attentif, à mon 
sens, à la critique du « morcellement » 
des terres. Si elle recouvre une atta-
que contre l'exploitation familiale 
comme unité de production, trop pe-
tite en vertu de la sacro-sainte loi 
de la rentabilité immédiate, nous som-
brons dans l'aberration, nous hypo-
théquons l'avenir. L'utilisation des 
techniques nouvelles appropriées à 
chaque situation est possible. Les 
chiffres cités plus haut en témoignent. 
De plus, elle peut être organisée par 
des mesures d'aide financière concrè-
te à ces exploitations dont le dyna-
misme est patent, par des encoura-
gements à la coopération, particuliè-
rement aux CUMA (Coopérative d'Uti-
lisation de Matériel Agricole) dont le 
développement permettrait cette mé-
canisation nécessaire en conservant 
des structures de propriétés adaptées 
à la géographie humaine de notre ré-
gion. : | | 

Le remembrement que vous évo-
quez, peut, bien entendu, apporter 
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des solutions techniques partielles 
pour l'amélioration des parcelles de 
terres : regroupement de propriétés 
isolées, assainissement de ces par-
celles, etc.. mais il ne peut en lui seul 
apporter une correction décisive au 
problème évoqué de la mécanisation 
du travail agricole. 

L'industri e 

L'industrie dépend de facteurs 
économiques, ensuite des décisions 
que les hommes — surtout les diri-
geants — prennent à leur propos. Il 
y a eu en Midi-Pyrénées des réussi-
tes industrielles et des échecs. Par 
exemple à Toulouse nul ne peut nier 
la vitalité de l'aéronautique ; à l'in-
verse l'industrie chimique qui occu-
pait une place importante — avec 
l'ex O.N.I.A. — a périclité parce que 
les moyens de son développement lui 
ont été refusés par la tutelle de l'Etat. 
Mais le phénomène principal des 
bouleversements est, là aussi, la 
concentration. Provoquée par des 
données techniques et économiques, 
elle a été précipitée par des choix. 
Elle a entraîné la disparition de mul-
tiples petites et moyennes entrepri-
ses, relayées dans leur production' par 
d'autres, aux possibilités plus grandes, 
mais implantées dans d'autres ré-
gions ou n'absorbant pas toute la 
main-d'œuvre. 

A une exception près, l'électroni-
que, leur activité n'a pas été compen-
sée par des initiatives industrielles, 
mais plutôt par le développement d'ac-
tivités relevant de ce qu'il est cou-
tume d'appeler le secteur tertiaire : 
commerces, bureaux, administrations. 

Un choix différent aurait pu être 
fait. Il ne dépendait pas que de déci-
sions locales. 

Les actions à entreprendre pour 
assurer une diversification des in-
dustries nécessitent des initiatives à 
tous les niveaux : l'investissement 
des possédants, l'appui des collecti-
vités locales, l'intervention de l'Etat. 

Une première chose à faire est bien 
entendu de sauvegarder ce qui exis-

te, non pas en l'état, mais en œuvrant 
à son développement. 

Or, dans le moment présent, les 
mesures financières prises par le gou-
vernement ont des conséquences très 
graves. C'est justement les entrepri-
ses où le dynamisme des dirigeants 
avait conduit à des initiatives efficaces 
qui sont victimes du resserrement in-
considéré du crédit. Le souci primor-
dial de l'Etat de limiter la consomma-
tion intérieure conduit au déferlement 
du chômage, à l'asphyxie des initiati-
ves industrielles. 

J'ai déjà cité l'exemple de l'aéro-
nautique toulousaine comme typique 
de la vitalité industrielle : la vulga-
risation de l'avion comme moyen de 
transport a permis un essor remar-
quable de cette branche ; toutes les 
possibilités sont loin d'être épuisées, 
elles naissent au contraire. 

S'agit-il de soutenir n'importe quel 
programme ? Je veux croire que cette 
question ne contient pas en germe 
les critiques contre « Concorde » car 
voilà justement une de ces réalisa-
tions, pourtant sujette à controverse, 
qui illustre le dynamisme industriel et 
inventif ; un domaine où la technique 
française est devant celle des autres 
pays et ouvre de nouveaux débouchés 
à notre industrie. 

Soutenir « Concorde » est donc un 
des moyens de soutenir l'emploi, mais, 
bien entendu, le soutien persévérant 
à l'emploi implique l'étude d'autres 
projets, leur mise en œuvre, leur fabri-
cation. Nul esprit sérieux ne peut nier 
le rôle de l'avion dans les déplace-
ments de demain pour que des efforts 
soient faits pour en étendre l'utilisa-
tion au plus grand nombre au lieu de 
le réserver aux seuls privilégiés. 

Je ne veux pas croire à la concur-
rence entre Toulouse et les autres 
villes de la région ; pas plus qu'à 
la concurrence entre le Nord et le 
Midi. C'est à mes yeux un faux pro-
blème. 

Il est évident que la Cil ou Motorola 
auraient pu s'installer ailleurs qu'à 
Toulouse, la présence d'une remar-
quable faculté des sciences à proxi-
mité n'expliquant pas tout. Il est évi-

dent aussi que telle autre usine im-
plantée ailleurs aurait pu venir à Tou-
louse. 

Le problème est que partout se 
créent les conditions les meilleures 
pour que l'activité humaine s'y ins-
talle et se perfectionne. Pour que les 
conditions d'installation de l'homme 
au gré de son goût, existent au maxi-
mum, il faut certes des emplois confor-
mes à ses qualités, mais aussi l'envi-
ronnement souhaitable : le cadre de 
culture et de loisir. 

Notre pays a suffisamment de res-
sources humaines et matérielles pour 
peu que nous soyons convaincus de 
le faire et que nous y travaillions. 

S'agissant de liens, quant à l'écou-
lement de leur production ou à leur 
approvisionnement en matières pre-
mières, je crois qu'on ne peut pas 
parler de relations prioritaires avec 
Paris plutôt qu'avec Toulouse des 
villes de Midi-Pyrénées. Les entre-
prises de ces villes obéissent à la 
loi du marché : elles sont en relation 
avec ce qui conditionne leur bon fonc-
tionnement, que ce soit à Paris ou 
ailleurs. 

Le phénomène régional joue ce-
pendant pour certaines données qui 
sont communes. Quelques-unes sont 
évidentes comme par exemple les 
investissements en matière de grande 
voirie. D'autres sont à préciser. Les 
conseils régionaux, pour peu qu'on 
leur laisse la bride sur le cou, qu'on 
réexamine leurs prérogatives dans le 
sens d'une décentralisation — et non 
d'une déconcentration du pouvoir 
central, pourraient contribuer à préci-
ser les matières communes et les 
interventions à faire à leur propos. 

Bâtimen t - Travau x public s 

La bonne activité du bâtiment et 
des travaux publics est une consta-
tation. Encore qu'il faille quelque 
peu la tempérer dans la dernière 
période pour les raisons de conjonc-
ture économique citées plus haut. Il 
reste que la proportion de main-d'œu-
vre employée dans le bâtiment, par 
rapport à la population active, est 
plus importante en Midi-Pyrénées que 
pour la moyenne nationale. 



Cela tient essentiellement, à mon 
avis, à deux raisons : 

— le retard pris en Midi-Pyrénées 
pour grand nombre de structu-
res et infrastructures et qui ont 
valu des correctifs dans la der-
nière décennie : les voies de 
communication, l'éducation na-
tionale avec particulièrement 
l'enseignement supérieur, la vé-
tusté de l'habitat qui n'avait 
dans cette région jamais subi de 
destruction du fait de guerre ; 

— la demande nouvelle de loge-
ment '— particulièrement dans 
l'agglomération toulousaine — 
avec l'immense mouvement mi-
grant venant des zones rurales, 
l'installation des r a p a t r i é s 
d'Afrique du Nord. 

Les possibilités sont bien loin d'être 
épuisées, le retard subsistant encore 
dans nombre de domaines. 

L'aménagemen t 
Le développemen t 
économiqu e 
Le tourism e 

La région Midi-Pyrénées n'est pas 
plus défavorisée qu'une quelconque 
autre contrée de notre pays. Sans 
doute ne dispose-t-elle pas d'une 
richesse naturelle caractéristique 
comme la proximité de la mer, ou 
une ressource minière, mais elle 
dispose d'un sol permettant des pro-
ductions variées utilisables à l'état 
brut, mais aussi permettant l'organi-
sation de leur conditionnement et de 
leur transformation industrielles. Elle 
dispose encore d'une expérience in-
dustrielle de haute technicité. 

Je suis un de ceux qui n'ont jamais 
accordé les vertus miracles que d'au-
cuns attribuaient au marché commun 
comme facteur du développement 
économique et social. L'expérience 
actuelle, malheureusement d'ailleurs, 
ne nous donne pas tort, particulière-
ment en ce qui concerne l'agricul-
ture. 

Il demeure que les échanges inter-
nationaux sont une nécessité écono-
mique et je milite pour leur dévelop-
pement sans discrimination aucune : 
j'ai toujours expliqué que leur orga-
nisation ne devait pas dépendre du 
régime politique des pays concernés, 
mais de l'intérêt bien compris de la 
France et de sa population. 

Toutes les réserves étant faites sur 
les structures du Marché Commun, il 
n'en demeure pas moins qu'il existe 
et que la France en est partie pre-
nante. Si tel devait être le seul moyen 
d'échanges économiques avec l'Espa-
gne — encore qu'à ma connaissance 
la liaison entre les Chambres de 
Commerce des régions frontalières 
d'Espagne et de France ait déjà ou-
vert un certain nombre de portes à 
ceux-ci — je ne verrai aucun inconvé-
nient à l'adhésion de l'Espagne au 
Marché Commun. Mais plus que les 
relations organiques qu'elle pourrait 
créer, ce qui compte pour les échan-
ges avec l'Espagne, comme avec 
n'importe quel pays, c'est la négocia-
tion de ceux-ci dans l'intérêt du pays ; 
la région Midi-Pyrénées, frontalière, 
ne pouvant pas ne pas en bénéficier 
par priorité. 

L'échec des tentatives de décentra-
lisation — je l'ai dit plus haut — vient 
essentiellement du fait que la mise 
en œuvre régionale découlant des 
textes législatifs et réglementaires 
relève plus de la déconcentration 
que de la décentralisation. Une orga-
nisation régionale de caractère dé-
mocratique, accordant des pouvoirs 
réels aux assemblées régionales, au-
rait seule quelque efficacité. 

Le tourisme peut évidemment être 
un facteur d'animation, particulière-
ment dans les zones de montagne. 
Il faut encourager toutes les initia-
tives à son propos. Il serait vain ce-
pendant de croire que, dans notre 
région, il est seul capable de main-
tenir l'activité humaine dans certaines 
zones. Il peut être un complément 
réel à celle-ci, mais il ne peut pas 
être son unique raison. 

L'emplo i 

La formation professionnelle n'est 
pas adaptée aux besoins. Particuliè-
rement en ce qui concerne la main-
d'œuvre féminine où la fluctuation 
des besoins de l'emploi n'a pas été 
suivie. 

D'abord l'exode rural doit être 
freiné pour les raisons dites plus 
haut. Mais comme la tendance ris-
que de se poursuivre, des mesures 
de développement de l'emploi doivent 
être prises. J'insiste encore sur les 
mesures à prendre à partir de la pro-
duction agricole et de son dévelop-
pement avec le développement d'in-
dustries de leur conditionnement et 
de leur transformation. 

Urbanisatio n 
et tertiairîsatio n 

Toutes ces questions me paraissent 
liées et je pense avoir donné mon 
opinion par ailleurs pour quelques-
unes. 

Pour autant que des mesures d'une 
organisation de la région avec des 
structures dotées de pouvoirs réels, 
puisant leur source et leur autorité 
dans une désignation de forme démo-
cratique, seraient prises, la vocation 
régionale prendrait une toute autre 
nature. 

La région jouerait alors sans nul 
doute un rôle positif et efficace à la 
mesure que confèrent à la fois la né-
cessité d'unités plus grandes et le 
besoin de décentraliser les choix. 

Pour l'instant, les incidences objec-
tives commandent plus que le choix 
réfléchi et raisonné des hommes. 
C'est donc à ce mal qu'il faut s'atta-
quer essentiellement et vite. 

Car il est incontestable qu'i l en 
résulte des inconvénients. 
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le développemen t 
des industrie s 
agricole s et alimentaire s 

Depuis de nombreuses années, les 
divers responsables régionaux se 
préoccupent des problèmes posés 
par le développement des industries 
agricoles et alimentaires de Midi-
Pyrénées. 

La CO.D.E.R. dans son avis sur les 
orientations du VI" Plan en 1969, 
avait déjà insisté sur l'effort priori-
taire qui devait être entrepris dans 
ce domaine. Les estimations des in-
vestissements à prévoir pour la du-
rée du VIe Plan atteignaient 360 mil-
lions de francs pour lesquels une 
aide financière indicative de 65 
millions était inscrite au Programme 
Régional (de Développement et 
d'Equipement. Au cours des quatre 
premières années du Plan les inten-
tions d'investissement traduites par 
le dépôt d'un dossier de prime 
d'orientation agricole représentent 
environ 75 % des prévisions pour le 
VP Plan. Si l'on a donc des raisons 
d'être satisfait de ce rythme appré-
ciable pour les quatre années du 
plan, il faut toutefois noter que le 
montant prévisionnel des travaux 
concerne surtout le secteur « amont » 
(stockage, conditionnement) et peu 
le secteur « aval » de la transforma-
tion, ou, si l'on veut, le secteur des 
« produits élaborés », véritable source 
de la valeur ajoutée. 

La place occupée par les I.A.A. 
dans Midi-Pyrénées est faible en re-
gard de l'importance de la produc-
tion agricole régionale. Midi-Pyré-
nées compte environ 400 entreprises 
de plus de 5 salariés qui emploient 
quelque 11.000 personnes pour un 
chiffre d'affaires de près de 2 mil-
liards de francs. En comparaison des 
autres régions, Midi-Pyrénées vient 
en 9e position pour le nombre d'en-

treprises mais en 15e position pour 
le chiffre d'affaires moyen par entre-
prise. Les industries agricoles et ali-
mentaires de Midi-Pyrénées contri-
buent pour 7,29 % à la création de 
la valeur ajoutée régionale contre 
7,56 % en moyenne nationale. 

Bien sûr, ces chiffres globaux re-
couvrent des situations extrêmement 
diverses, et l'examen des différents 
secteurs d'activités révèle un bon dy-
namisme de certains d'entre eux : on 
sait par exemple, que l'industrie du 
lait est le secteur dominant de la 
région qui représente 57 % de la 
valeur ajoutée, 66 % des investisse-
ments productifs et 28 % des sala-
riés. C'est aussi le secteur le plus 
important des industries agricoles et 
alimentaires en milieu rural. 

Et c'est d'ailleurs là que réside l'un 
des aspects les moins négligeables 
du développement de cette activité 
pour ceux qui ont la charge de l'amé-
nagement du territoire régional. En 
effet, outre la recherche, par le dé-
veloppement de ces industries, d'une 
diversification des débouchés, d'une 
plus grande valeur ajoutée, d'une ré-
gulation des marchés, il s'agit égale-
ment du rôle qu'elles peuvent et doi-
vent jouer dans l'aménagement de 
l'espace et en particulier de l'espace 
rural, principalement par rapport à 
l'orientation des productions agricoles 
et les emplois qu'elles assurent di-
rectement ou indirectement. 

Pour organiser la croissance de 
ce secteur un plan de développement 
régional devrait être élaboré auquel 
tous les partenaires — organismes 
socio-professionnels, Etablissement 
Public Régional, Administrations — 

pourraient participer. Les principaux 
secteurs à explorer paraissent être 
ceux concernant : 

— les viandes de transformation 
(conserveries, salaisonneries), en liai-
son avec les établissements d'abat-
tage (complément d'équipements fri-
gorifiques et salles de découpe pour 
certains abattoirs) ; 

— l'industrie laitière pour les pro-
duits de deuxième transformation 
(fromages, yaourts, produits nou-
veaux) ; 

— les conserves de fruits (utilisa-
tion du froid, mise en oeuvre de nou-
veaux procédés de conservation) et 
éventuellement de légumes autres 
que ceux justiciables d'une culture 
standardisée dans de vastes unités 
de production ; 

— le travail et la transformation des 
grains (pâtes alimentaires, biscuiterie, 
pâtisserie, aliments diététiques) à l'ex-
ception de la panification ; 

— les spécialités disposant déjà 
d'une bonne image de marque (foies, 
volailles, vins, armagnac, plats cuisi-
nés, e t c . ) . 

Pour ces diverses activités, les 
perspectives d'accroissement de la 
demande apparaissent, en effet, bon-
nes et parfois excellentes. 

C'est en ce sens qu'un processus 
d'action est d'ores et déjà engagé. 
C'est ainsi que les responsables pro-
fessionnels de l'agriculture ont placé 
le développement des industries agri-
coles alimentaires dans la liste des 
choix prioritaires effectués dans le 
cadre de la mise en œuvre d'une 
politique régionale en faveur de l'agri-
culture de Midi-Pyrénées. De même 
les propositions budgétaires soumi-
ses par le Préfet de Région aux As-
semblées Régionales dans le cadre 
de l'année 1975 prévoient un finance-
ment en faveur du développement 
de ces industries en ce qui concer-
ne notamment l'implantation d'une 
conserverie de fruits et d'une unité 
de production de jus de pommes. 

(Avec le concours 
de la Mission Régionale) 
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PHILIPS ECLAIRAGE UTILISE MIEUX L'ENERGIE. 

Front de Mer Cannes - Manddieu. Installateur:Ciampi, Maître d'œuwe: Ponts et Chaussées 

Moin s de source s lumineuse s au Km avec les appareil s HGS et SGS. 

La parfaite qualité des opti-
ques de ces appareils a été calculée 
par ordinateur. Le rendement 
lumineux, l'extensivité, le défile-
ment ont été définis ainsi avec une exactitude parfaite. 

Les composants anticorrosion maintiennent 
les performances photométriques et limitent l'entretien 

La gamme HGS à équipement incorporé 
reçoit les lampes à ballon fluorescent HPLN 125, 
250 ou 400. 

V te? j£> *"— 

.-.^0"^ 

La gamme SGS à équipe-
ment incorporé reçoit les lampes 
sodium haute pression SON 250 
ou 400 qui émettent 2 fois plus 

de lumière, à puissance égale, que les lampes 
à ballon fluorescent. 

Avec les appareils HGS et SGS : 
haut rendement lumineux, moins de sources lumineuses 
au kilomètre, réduction de la consommation. 

PHILIPS 

Nous en savon s plus . C'est pourquo i nou s éclairon s mieux . 
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Toulous e : la rocad e oues t en construction . (Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 

LE BATIMENT ET LES TRAVAUX PUBLICS 

par M. Souchet 
Service Régional de l'Equipement Midi-Pyrénées 
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Avec 97 000 actifs, soit 4 0 % de 
l'emploi secondaire, et 7,5 milliards 
de francs de chiffre d'affaires, en 1974 
le bâtiment et les travaux publics 
constituent la première industrie de 
Midi-Pyrénées, loin devant le secteur 
des métaux et celui des textiles. Le 
poids économique et social de cette 
branche, sensiblement plus élevé que 
la moyenne nationale, est considéra-
ble dans certains départements (Hau-
tes-Pyrénées, Haute-Garonne). 

STRUCTURE DES ENTREPRISES 

Population totale 

Actifs BTP 
Salariés BTP 
Etablissements BTP 
Chiffre d'affaires BTP 

4,3 % 

4,7 % 
3,7 % 
6,9% 
3,7% 

Part de Midi-Pyrénées en France 

BATIMENT 

TRAVAUX PUBLICS 

Nombre d'entreprises employant de ... à ... sa-
lariés (1 r8 ligne) et nombre de salariés (2e ligne) 

0 

8 570 

140 

1 -19 

8 720 
26 000 

150 
2 000 

20-99 

480 
186 000 

90 
4 000 

plus de 100 

70 
12 000 

20 
4 000 

REPARTITION DU CHIFFRE D'AFFAIRES DES ENTREPRISES 

BATIMENT 

TRAVAUX PUBLICS 

BRANCHE 

Investissements 

Loge-
ments 

36 

36 

Admi-
nistra-
tions 

7 

16 

23 

Entre-
prises 
natio-
nales 

1 

3 

4 

Entre-
prises 
privées 

18 

2 

20 

Entre-

tien 

14 

3 

17 

Total 

76 

24 

100 

L'outil de production se caractérise 
par le morcellement des unités : 4 7 % 
des 18 500 établissements n'ont pas 
de salarié et 4 8 % en ont moins de 
20. Ce grand nombre d'entreprises et 
la relative faiblesse du chiffre d'affai-
res créent les conditions d'une 
concurrence particulièrement sévère. 

A l'atomisation des entrepreneurs 
correspond celle des maîtres d'ou-
vrage : plus des deux tiers des loge-
ments neufs sont des maisons indivi-
duelles et les collectivités locales, 
réalisant plus de la moitié du chiffre 
d'affaires des travaux publics, n'ou-
vrent que des chantiers de petite tail-
le. 

Ces données structurelles ont ren-
du les entreprises plus sensibles aux 
événements économiques de l'année 
1974. Elles ont vu simultanément les 
relations avec de nombreux maîtres 
d'ouvrage publics se tendre du fait 
des modifications apportées au régi-
me de révision des prix, leur rythme 
d'activité se ralentir, la concurrence 
se durcir et les difficultés de trésore-
rie s'accroître. 

A la fin de 1974 le problème essen-
tiel est celui du carnet de commande. 
Si les artisans et les petites entrepri-
ses continuent de faire face à une 
demande de travaux toujours abon-
dante (restauration, entretien), les en-

LOGEMENTS NEUFS CONSTRUITS AU VIe PLAN 

ARIEGE 
AVEYRON 
HAUTE-GARONNE 
GERS 
LOT 
HAUTES-PYRENEES . . . . 
TARN 
TARN-ET-GARONNE . . . . 

REGION 

1971 

1 026 
1 931 
9 497 
1272 

840 
1 776 
2 817 
1 017 

20 176 

1972 

1 632 
2 160 

11 448 
913 

1 265 
1 365 
2 902 
1 384 

23 069 

1973 

1 229 
1 665 
9 332 

815 
701 

1 291 
2 647 

835 

18515 

1974 
(1er sem.) 

429 
692 

4 296 
597 
330 
370 
980 
799 

8 493 

treprises de taille moyenne et grande, 
à l'échelle de la région, ont vu leur 
carnet de commande tomber en-des-
sous de quelques mois, sans que des 
perspectives de renouvellement se 
soient précisées. Contrairement aux 
années précédentes, les retombées 
sur l'année suivante seront faibles et 
surtout une large part des finance-
ments prévus pour 1974 a été absor-
bée par les révisions de prix. 

Les licenciements collectifs se sont 
donc faits plus nombreux, mais le re-
classement des salariés n'a pas posé 
jusque là de problème épineux. Faut-
il y voir une conséquence heureuse 
de la dispersion des entreprises ? 

A moyen terme, les entrepreneurs 
estiment que la demande privée, et 
notamment celle de logements, ne 
peut que diminuer compte tenu de la 
politique du crédit et prévoient des 

conséquences graves du budget anti-
inflationniste sur les programmes de 
l'Etat et des Collectivités locales dans 
la région. Ils jugent que le secteur 
est menacé dans son existence et ré-
clament des mesures sectorielles de 
relance. 

Pour l'avenir proche, la reprise de 
l'activité dépendra d'abord de la ca-
pacité des responsables régionaux, 
départementaux et locaux élus et 
fonctionnaires, à rompre avec les ha-
bitudes pour mettre en place rapide-
ment les financements des opérations 
prévues pour 1975. L'ouverture des 
chantiers dans les délais les plus 
brefs aura pour double conséquence 
d'éviter une rupture de charge à l'ap-
pareil de production, donc des licen-
ciements qui pourraient être massifs 
dans les entreprises les plus impor-
tantes et d'utiliser au maximum un 
potentiel financier dont l'inflation ré-
duit chaque mois le rendement. I 
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midi'pyrénées , 
une régio n mono-industriell e ? 
(Avec le concours de la mission régionale) 

Une image particulière de l'industrie de Midi-Pyrénées s'est gravée dans le cœur de ses habitants et 
répandue à l'extérieur, au point d'en cacher les aspects essentiels. Depuis le premier envol de Concorde, 
il semble ainsi que l'avenir de la région s'est lié à jamais au destin de ce remarquable appareil. Pour peu 
que certaines options soient annulées, c'est tout le développement de la région qui s'en trouve 
compromis. 

Il est donc nécessaire de ramener les faits à leur juste proportion. La fabrication du Concorde est 
certainement une des fiertés de l'industrie régionale, mais occupe une part modeste dans la population 
active : seule une fraction de l'emploi du secteur aéronautique participe au montage du Concorde. Et l'in-
dustrie aéronautique ne représente pas 10 % de l'emploi industriel, soit un poids analogue aux industries 
mécaniques, aux constructions électriques et électroniques , à l'industrie de l'habillement, à la chimie, et 
inférieur à celui du secteur textile ou des industries agro-alimentaires. L'industrie de Midi-Pyrénées, au 
contraire de certaines idées reçues, ne marche donc pas sur une seule jambe ! A l'opposé, on constate 
à l'évidence qu'elle repose sur un nombre peut-être trop grand de secteur encore insuffisammenl 
stucturés. 

En effet, la proportion de petites et moyennes entreprises est plus élevée que la moyenne nationale. Si 
l'emprise du secteur industriel public est forte (notamment par les industries aéronautiques, d'armement, 
chimiques), la croissance industrielle provient essentiellement des moyennes entreprises qui ont réalisé 
au cours des dernières années d'importants investissements, en dépit d'une stagnation des firmes plus 
puissantes. Et c'est là qu'apparaît une des caractéristiques essentiel'es de l'industrie régionale et aussi sa 
faiblesse principale. En Midi-Pyrénées, les locomotives industrielles sont rares et peu entraînantes. Si 
un certain nombre de sous-traitants gravitent autour du secteur aéronautique, si depuis quelques années 
se développe une noria de petites sociétés spécialisées dans une technologie avancée pour répondre aux 
besoins des industries de pointe de la région, l'intégration industrielle est encore insuffisante alors que les 
oportunités sont nombreuses et les atouts de taille. Que l'on pense aux 180 000 actifs agricoles, alors que 
les industries agro-alimentaires ne représentent que 15 000 salariés que l'on voie toutes les possibilités 
d'entraînement que pourrait exercer le complexe scientifique, l'un des plus importants de France, de Ran-
gueil - Lespinet à Toulouse, que l'on songe demain à des industries plus lourdes, chimiques ou mécaniques, 
on sent tout le besoin qu'a l'industrie de la région de mieux se connaître, se rencontrer elle-même afin 
de se fortifier et de saisir les chances qui lui sont offertes. Ce n'est pas par de grandes opérations specta-
culaires qu'un nouveau pas sera franchi dans le développement, c'est au contraire par une action venant 
des intéressés eux-mêmes. Grâce aux importants moyens mis en œuvre depuis ces dernières années, 
l'industrie de Midi-Pyrénées s'est diversifiée et est maintenant à l'abri des crises sectorielles. Il lui reste 
à franchir maintenant un cap plus difficile : celui qui permet d'entrer de plein pied dans une concurrence 
interrégionale à armes égales. 



Culminant au Pic d'Anéto (3 404 m) 
dans le massif espagnol de la Mala-
detta, la chaîne pyrénéenne forme 
une véritable barrière de 450 km de 
long entre l'Atlantique et la Méditer-
ranée. Son versant français, relative-
ment étroit (30 à 70 km de profon-
deur), est entaillé par des vallées 
orientées nord-sud, courtes et larges, 
qui butent toujours sur des cols très, 
élevés qui rendent le passage en Es-
pagne particulièrement délicat, excep-
té aux deux postes frontières d'Hen-
daye à l'ouest et du Perthus à l'est. 
Sur le plan administratif, la partie 
française de la chaîne appartient à 
cinq départements dont trois seule-
ment appartiennent à la région Midi-
Pyrénées (d'est en ouest : Ariège, 
Haute-Garonne, Hautes-Pyrénées), le 
département des Pyrénées-Orientales 
étant rattaché au Languedoc-Roussil-
lon et celui des Pyrénées-Atlantiques 
à l'Aquitaine. 

Très tôt le massif pyrénéen a su 
s'ouvrir au Tourisme, notamment avec 
la naissance au XVII'' siècle des prin-
cipales stations thermales. Néanmoins 
il faut reconnaître que les Pyrénées 
n'ont pas su, ou pas voulu, s'intégrer 
pleinement dans le marché du Tou-
risme moderne. L'image de marque 
commerciale des Pyrénées auprès de 
la clientèle touristique nationale et 
internationale n'est pas de celles 
(comme les stations de sports d'hiver 
alpines, la côte espagnole, aquitaine 
et languedocienne) qui créent les 
grands flux saisonniers. Essayons de 
voir ce qu'il en est et de quels atouts 
disposent les Pyrénées dans le Tou-
risme de demain. 
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Une ferme dans les Pyrénées. (Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 

I - Le tourisme hivernal 

Depuis le début des années 30, le 
ski dans les Pyrénées n'a pas cessé 
de se développer, essentiellement en 
prenant appui sur les stations ther-
males ou climatiques existantes. C'est 
ainsi que Barèges, Cauterets, Ax-les-
Thermes, Font-Romeu et Luchon - Su-
per-Bagnères ont eu l'idée de pro-
longer la saison d'ouverture de leurs 
hôtels en ajoutant les quatre mois 
d'hiver aux trois mois d'été. On trouve 
là une des caractéristiques les plus 
importantes du développement des 
sports d'hiver dans les Pyrénées : le 
ski était considéré, du moins au dé-
but, comme marginal par rapport à 
l'activité touristique d'été. 

Il faut attendre le début des an-
nées 60 pour voir la création de quel-
ques stations en site vierge (La Mon-
gie, Gourette, Saint-Lary-Plat d'Adet) 
offrant à la clientèle une urbanisation 
fonctionnelle au pied des pistes, cen-
trée sur des domaines skiables de 

grande valeur ; ayant été créées pour 
le ski alpin, ces stations ont pu se 
développer rapidement et accueillent 
aujourd'hui une clientèle de séjour de 
plus en plus importante. Enfin, ces 
dernières années ont vu la naissance, 
en site vierge elles aussi, de plusieurs 
jeunes stations qui sont aujourd'hui 
en plein essor (La Pierre-Saint-Martin, 
Super-Barèges, Piau-Engaly, Peyre-
sourde-Les Agudes, Le Mourtis, Gu-
zet-Neige, les Monts d'Olmes, Les An-
gles, Le Puigmal). 

Ce développement important des 
sports d'hiver a été dû principalement 
au dynamisme des collectivités loca-
les concernées. C'est là une deuxiè-
me caractéristique du massif pyré-
néen (notamment par rapport au mas-
sif alpin) : la plupart des remontées 
mécaniques sont en effet exploitées 
par des régies municipales ou dépar-
tementales. Les collectivités locales 
ont toujours eu le souci de contrôler 
le développement du Tourisme mais 
aussi d'y jouer le rôle moteur en pre-

nant en charge des équipements (rou-
tes d'accès, remontées mécaniques...) 
qui ne sont rentables qu'à long terme. 

Une troisième caractéristique du 
tourisme d'hiver dans les Pyrénées est 
l'influence prépondérante des skieurs 
de week-end. En effet, l'étroitesse de 
la partie française de la chaîne et 
donc la proximité des grandes agglo-
mérations urbaines du piémont (Pau, 
Tarbes, Perpignan, Toulouse, Bor-
deaux et même Montpellier) crée, 
chaque fin de semaine, un important 
flux d'une clientèle avide de loisirs. 
Malheureusement, si la croissance de 
ce phénomène ne peut qu'avoir des 
effets bénéfiques sur la santé physi-
que et morale des citadins du pié-
mont, il en va tout autrement sur 
l'équilibre budgétaire des stations. En 
effet, comme tous les phénomènes de 
pointe, il en coûte très cher de satis-
faire cette clientèle qui vient saturer 
les pistes deux jours par semaine 
seulement, rebutant ainsi la clientèle 
de séjour qu'on a pu réussir à attirer. 
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Et pourtant le seul remède se trouve 
dans le développement de cette clien-
tèle de séjour qui seule est suscep-
tible de rentabiliser les équipements 
considérables que suppose une sta-
tion de sports d'hiver. La recherche 
de cette clientèle nécessite des efforts 
importants qui, pour le moment, n'ont 
été que timidement ébauchés. En 
effet, outre qu'il faut disposer de do-
maines skiables de valeur et d'un 
nombre élevé de lits banalisés (hôte-
liers, para-hôteliers ou appartenant à 
des résidences secondaires mises en 
location par leur propriétaire), elle 
suppose une commercialisation par-
ticulièrement dynamique du produit 
«sports d'hiver» allant jusqu'à l'éta-
blissement du forfait tout compris 
(comprenant le transport, le séjour 
pour une durée déterminée, les re-
montées mécaniques...) bref, un effort 
de concertation entre les différents 
intervenants dans la station, qui n'a 
pas encore été réalisé. Actuellement, 
le marché dans lequel les stations py-
rénéennes puisent leur clientèle de 
séjour, s'étend sur toute la façade 
atlantique jusqu'en Bretagne. On voit 
le chemin qui reste donc à parcourir 
pour pénétrer valablement les mar-
chés importants que sont la région 
parisienne ou le nord de la France et 
même la clientèle étrangère (espa-
gnole bien sûr, mais aussi celle de 
l'Europe du nord). 

En effet, les perspectives de déve-
loppement des sports d'hiver dans les 
Pyrénées sont larges : d'une part la 
seule extension des stations existan-
tes devrait faire passer leur nombre 
de lits de 40 000 environ actuellement 
à 60 000 à terme ; d'autre part, l'équi-
pement de nouveaux domaines skia-
bles, vierges à l'heure actuelle, per-
permettrait la création de plusieurs 
stations représentant 60 000 lits sup-
plémentaires. Ces nouveaux domai-
nes skiables se concentrent essen-
tiellement sur deux points de la chaî-
ne : à l'ouest avec notamment le 
complexe du Tourmalet à l'intérieur 
du triangle formé par Saint-Lary, La 
Mongie et Barèges (30 000 lits à ter-
me), à l'est dans l'ensemble Haute-
Ariège, Cerdagne-Capcir qui, avec 
l'Andorre et la Cerdagne espagnole 
peut totaliser à terme 100 000 lits. A 
ce sujet notons enfin, à l'adresse des 
amoureux de la nature encore vierge, 
que l'ensemble des domaines skiables 
équipés et susceptibles d'être équi-

pés ne représentent que 5 % environ 
de la superficie du massif pyrénéen... 

Il - Le tourism e estiva l 

La chaîne pyrénéenne, avec ses 
lacs, ses sommets, son monde souter-
rain... a toujours su attirer à la belle 
saison de nombreux touristes. Néan-
moins, historiquement ce sont ses 
eaux thermales qui ont incité les 
« étrangers » à venir découvrir le mon-
de pyrénéen. 

1) tourism e therma l 

Les richesses thermales des Pyré-
nées, exploitées déjà par les Romains, 
classent le massif au tout premier 
rang. Les nombreuses stations pyré-
néennes ont connu leur apogée lors-
que les « Grands venaient prendre les 
eaux » et, jusqu'au début de ce siècle, 
leur faste ne s'est pas démenti. 
Malheureusement cette clientèle a 
peu à peu disparu et les stations ont 
dû effectuer une difficile reconver-
sion vers la clientèle des assurés so-
ciaux (les 3/4 du total des curistes). 
Quelques stations seulement l'ont fait 
avec un succès incontestable : Lu-
chon (5e rang national : 22 000 curis-
tes par an), Cauterets, Ax-les-Thermes, 
Bagnères-de-Bigorre, Capvern, Barè-
ges. Mais, face aux stations italien-
nes ou allemandes, le potentiel pyré-
néen est manifestement sous-utilisé. 

Pourtant, au moment où les citadins 
prennent conscience des maux engen-
drés par la vie en milieu urbain, le 
thermalisme apparaît comme la thé-
rapeutique par excellence capable de 
prévenir et de guérir ces malaises de 
la civilisation industrielle. Les Pyré-
nées devront prendre la place qui leur 
revient dans le thermalisme de de-
main ; là encore, cela suppose des 
efforts considérables de concertation, 
de modernisation et de commerciali-
sation. 

-

2) Tourism e religieu x 

On ne peut parler du tourisme pyré-
néen sans évoquer l'impact du « phé-
nomène Lourdes » sur la région qui 
l'entoure. Lourdes, centre mondial de 
pèlerinages, accueille chaque année 
plus de trois millions et demi de visi-

eurs. Troisième ville hôtelière de 
France (avec plus de 30 000 lits), la 
fcité mariale attire des pèlerins du 
Tionde entier. Ceux-ci ne manquent 
ias de profiter de leur séjour pour 
effectuer les nombreuses excursions 
\u\ leur sont offertes dans les vallées 
&oisines (Gavarnie, Marcadau, cols du 
Tourmalet, du Boucharo...). Les re-
ombées de ce flux de visiteurs, bien 

f,ue difficilement chiffrables, sont sans 
conteste considérables pour cette 
égion des Hautes-Pyrénées. 

ii) Tourism e diffu s 

En complément de ces formes de 
Tourisme concentré, se développe 
tout un tourisme diffus qui s'appuie 
fcur la vie rurale encore existante. Il 
,\ient conforter l'important effort (dé-
crit par ailleurs) de Rénovation Rurale 
(qui a été entrepris ces dernières an-
iées dans la montagne pyrénéenne. 
Il recrute principalement sa clientèle 
parmi les touristes itinérants, les cita-
dins du piémont ayant acquis une ré-
sidence secondaire, et, de plus en 
plus, la clientèle de séjour hébergée 
dans les gîtes ruraux. Cette clientèle 
trouve dans les Pyrénées la nature 
vivante à l'état brut dont elle a be-
soin. Celle-ci est particulièrement mi-
se en valeur dans les Parcs Natio-
naux que l'Etat a pris l'initiative de 
créer sur la chaîne : Parc National des 
Pyrénées Occidentales à l'ouest, de-
puis 1967, Parc National de la Haute-
Ariège en voie de mise à l'étude. 

En conclusion, on peut constater 
que le Tourisme Pyrénéen, au passé 
glorieux, se présente sous un avenir 
non moins prometteur. L'expérience 
acquise par les collectivités locales 
est là pour garantir qu'elles sauront 
contrôler leur développement futur. 
Le massif constitue, en effet, la ré-
serve d'espace libre dont les citadins 
que nous sommes auront de plus en 
plus besoin. Mais n'oublions pas ce 
que disait, paraît-il, Talleyrand : 
« C'est une chance de n'avoir rien 
fait, mais il ne faut en abuser » ... 



VIE 
commen t 
l'architectur e traditionnell e 
l'expérienc e du Lot 
par J. Lagardère - D.D.E. du Lot 

La beauté de l'architecture traditionnelle. (Photo Equipement) 

fi.6 

Troisième région de France pour 
les activités touristiques, Midi-Pyré-
nées dispose d'espaces ruraux de 
qualité, richesse de plus en plus re-
cherchée. Espaces libres mais non 
vides, espaces encore sauvegardés, 
pour la plupart, des pollutions ou des 
dégradations, mais espaces fragiles 
dont l'attrait risque de disparaître à 
mesure que l'homme les découvre. 

Parmi les menaces qui les frappent, 
une des plus insidieuses et des plus 
difficiles à combattre est la pollution 
visuelle : publicité hurlante, carcasses 
erratiques, carrières et gravières, lo-
tissements rigides, pavillons « préfa-
briqués », hangars agricoles..., la liste 
serait longue des agressions qui dé-
truisent inexorablement les paysages. 
Car, combattue trop tard, la maladie 
est incurable. Prise à temps, elle peut 
être traitée avec succès. Tel est le 
sens des expériences menées dans 
le département du Lot, notamment 
dans le domaine de la construction 
où se développe un Service d'Assis-
tance Architecturale». 

Dans tout le sud-ouest le Lot, est 
un des rares départements, avec la 
Dordogne, où la diversité des paysa-
ges, de causses et de vallées, est 
harmonieusement complétée par une 
grande qualité de l'architecture rurale 
traditionnelle. Mais depuis plusieurs 
années, les sites naturels ou cons-
truits sont exposés à de multiples 
dangers du fait du développement de 
la construction et de la pauvreté ar-
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k 

et un mauvai s pastiche.. . 

chitecturale des réalisations actuel-
les : bâtiments agricoles hors d'échel-
le, adjonctions disgracieuses et res-
taurations malhabiles à des construc-
tions anciennes, pavillons « de ban-
lieue » en extension de villages tradi-
tionnels, etc.. 

Devant cette situation, dont les 
causes profondes mériteraient de lon-
gues études et touchent à des pro-
blèmes de civilisation, deux attitudes 
sont possibles : la passivité devant 
l'absence de responsabilités bien pré-
cises en la matière, ou la réaction, 
avec tout ce que cela suppose de 
discussions et de combats, quand on 
pense que le jeu en vaut la chandelle 
et qu'il n'est pas trop tard pour inter-
venir. 

La réaction est venue dans le Lot 
de deux administrations qui disposent 
de moyens d'intervention, la Direc-
tion Départementale de l'Equipement, 
par son Architecte-conseil notamment, 
et l'Agence des Bâtiments de France. 

Rapidement convaincus que la sim-
ple correction des projets au niveau 
des permis de construire ne permet-
tait pas de résoudre le problème, 
l'Architecte des Bâtiments de France, 
le D.D.E. et l'Architecte-Conseil déci-
dèrent de lancer des actions globales 
de sensibilisation, de formation et 
d'information auxquelles s'associèrent 
très vite d'autres administrations (Di-
rection Départementale de l'Agricul-

ture et Inspection d'Académie), ainsi 
que des organismes divers (Chambres 
des Métiers et d'Agriculture, Associa-
tion de Sauvegarde). Coordonnées 
par le Préfet, soutenues financière-
ment par les Ministères intéressés 
(Equipement, Culture, Environnement, 
Agriculture) mises en œuvre par un 
atelier d'assistance architecturale, ces 
actions prirent à partir des années 
1972-1973 une certaine ampleur. C'est 
l'ensemble de ces actions que re-
couvre le vocable d'Assistance Archi-
tecturale du Lot. 

Quels son t les principe s qui les 
sous-tenden t ? 

 une approche synthétique de l'en-
semble des problèmes : dans ce do-
maine délicat, les initiatives sont 
beaucoup plus efficaces si le grand 
public, encore peu sensibilisé, il faut 
bien le dire, à ce genre de préoccu-
pation, voit qu'il s'agit d'actions me-
nées par l'Administration et non par 
tel ou tel Service essayant de faire 
prévaloir son point de vue. Ainsi, il 
est essentiel que D.D.E. et Agence 
des bâtiments de France définissent 
des directives cohérentes qui ne se 
traduisent pas par une discontinuité 
quand on franchit la distance fatidi-
que des 500 m autour d'un monument 
historique. Il est essentiel également 
que la D.D.A. ne subventionne pas 
des bâtiments agricoles qui sont une 

atteinte grave à l'environnement ou 
qui ne respectent pas les prescrip-
tions du permis de construire. On 
Dourrait multiplier les exemples. 

 des actions préventives plutôt 
que curatives. Intervenir au niveau 
du dossier de demande de permis de 
construire est souvent trop tardif et 
retarde l'instruction et peut alourdir 
les frais d'étude. Recevoir un candi-
dat constructeur, un maître d'œuvre 
ou un architecte, et discuter sur une 
ou plusieurs esquisses est, bien sûr, 
beaucoup plus efficace. 

i 

 une permanence dans l'action de 
l'atelier d'Assistance Architecturale. 
Il faut qu'à tout moment, un architecte 
puisse donner conseil et assistance 
aux particuliers. A rémunération éga-
le, mieux vaut un architecte perma-
nent que deux ou trois à temps par-
tiel. 

 une démultiplication des actions. 
En cette matière où il faut finalement 
toucher un très vaste public, l'action 
concentrée entre les mains de deux 
ou trois personnes isolées ne saurait 
être que limitée. Il faut la démultiplier : 

— au niveau des administrations 
en sensibilisant les échelons 
locaux (subdivision polyvalente 
de la DDE), 

— au niveau des constructeurs, en 
particulier des artisans qui sont 
souvent les seuls techniciens 
d'un chantier face à un client, 

— au niveau des élus dont l'atti-
tude, en milieu rural notam-
ment, est souvent décisive. 

Il serait fastidieux de décrire l'en-
semble des initiatives prises dans le 
cadre de « l'Assistance Architecturale 
du Lot ». Elles couvrent en effet des 
domaines très vastes allant de l'arti-
cle de presse à l'examen architec-
tural systématique de certaines caté-
gories de permis, en passant par des 
cours ou conférences dans des éta-
blissements scolaires. On peut néan-
moins rassembler les principales sous 
4 têtes de chapitre : 

1) Formatio n 
et informatio n 

 vis-à-vis des scolaires : réalisation 
d'un inventaire communal dans cer-

43 



taines classes primaires, interven-
tion dans les établissements se-
condaires au titre des 10 %, actions 
auprès de l'Ecole Normale d'Insti-
tuteurs ; 

vis-à-vis des professionnels : réu-
nions d'information avec architec-
tes et maîtres d'œuvre, organisa-
tion de stages pour les artisans et 
les apprentis, édition de docu-
ments ; 

 vis-à-vis des élus : document audio-
visuel de sensibilisation générale, 
réunions d'information périodiques 
dans les chefs-lieux de canton ; 

 vis-à-vis des administrations : for-
mation et sensibilisation des agents 
de la D.D.E. (U.O.C. et subdivisions), 
édition de documents divers (bro-
chure sur les lotissements). 

 vis-à-vis du grand public : édition 
de la brochure « Construire dans le 
Lot», d'un nuancier, d'une affiche. 
Articles dans la presse locale. Réu-
nions d'information générale. Docu-
ment audiovisuel pour les agricul-
teurs. 

moitié par l'Etat - Environnement). 
Ce fonds permet de subventionner, 
au taux moyen de 50 %, le sur-
croît entraîné dans certaines opé-
rations par les prescriptions de 
l'assistance architecturale. 

4) Assistance et contrôle 

Examen plus systématique des 
dossiers de permis de construire par 
un architecte (la proportion est ac-
tuellement de 40 à 50 %>). Récep-
tion des particuliers, visites sur place, 
etc.. 

Pour mener à bien l'ensemble de 
ces actions, les moyens mis en œuvre 
sont restés limités : l'atelier d'assis-
tance architecturale compte deux 
architectes à temps complet et deux à 
temps partiel dont l'action s'ajoute à 
celle de l'Architecte-conseil de la 
D.D.E. et de l'Architecte des Bâti-
ments de France. Les frais de fonc-
tionnement de l'assistance architec-
turale qui comprennent, outre la ré-
munération des architectes, l'édition 
de documents et des dépenses diver-

ses, se sont élevés en 1974 à 450 000 F 
environ, apportés par les Ministère de 
l'Equipement, de l'Environnement et 
le Secrétariat d'Etat à la Culture. 

Peut-on juger l'action à ses résul-
tats ? Ceci est évidemment préma-
turé quand on sait quel était le point 
de départ et quelle peut être l'inertie 
dans ce domaine. Mais déjà, l'on 
constate moins d'erreurs flagrantes, 
notamment pour les bâtiments admi-
nistratifs qui devraient, sur le plan 
architectural, être exemplaires ; le 
nombre de particuliers qui vient 
consulter l'atelier d'assistance archi-
tecturale avant d'avoir déposé un per-
mis de construire, augmente rapide-
ment : de nombreux artisans, maîtres 
d'œuvres et architectes ont modifié 
certaines de leurs habitudes. 

Certes l'évolution est lente, les 
changements d'attitude ne peuvent 
être que très progressifs, mais les 
premiers succès enregistrés montrent 
que cette action correspondait à un 
besoin profond et doit être désormais 
considérée comme irréversible.

2) Opérations exemplaires 

 concours « Habitat » dans la Val-
lée du Lot qui a permis de mettre 
au point des pavillons destinés no-
tamment aux opérations d'indivi-
duels groupés ; 

 appel d'idées pour définir des 
plans-types d'habitation dans le 
cas de constructions isolées ; 

 recherches de plans-type pour les 
bâtiments agricoles. 

3) Incitations financières 

 création d'un fonds départemental 
pour l'amélioration de la construc-
tion dans les zones sensibles 
(200 000 F par an apportés pour 
moitié par le département, pour 

Ce devai t être un pavillo n de banlieue.. . 
l'assistanc e architectural e est passé e par là. 

(Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 
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coopératio n économique 
du sud-ouest français 
avec le nord et l'es t de l'espagn e 
par H. Sarramon 
Co-président français de la COPEF 

La géographie et l'histoire ont, de 
tout temps, créé des liens ténus en-
tre les populations vivant au Nord et 
au Sud du monde pyrénéen. Liens 
de bon voisinage, liens familiaux et 
humains entre vallées adossées sur 
les deux versants, liens économiques 
et sociaux s'exprimant par des 
conventions de « facerie » pour l'usa-
ge commun des ressources de la 
montagne. 

En dépit de leur compacité et de 
leur altitude, les Pyrénées ont tou-
jours été franchies par les hommes. 

Dans le passé, le célèbre pèlerinage 
de Saint-Jacques de Compostelle fut 
un axe important, un agent moteur de 
périgrinations et d'animation cultu-
relle pour l'Europe tout entière. 

Dans le présent, les Pyrénées don-
nent lieu à une transhumance touris-
tique d'une ampleur exceptionnelle, 
puisqu'en 1973 elle a porté sur 35 mil-
lions de passagers et sur 2 milliards 
de dollars, grâce à la fascination de 
ce pays de soleil ! 

Dans l'avenir, la division historique 
des Pyrénées entre deux nations voi-
sines est appelée à recevoir de sen-
sibles corrections, à partir de deux 
faits essentiels : 

D'une part, l'ouverture de l'Espa-
gne à la vie économique de l'Europe 
rendue possible par une croissance 
intérieure spectaculaire de ses moyens 
de production et de son revenu na-
tional. 

D'autre part — et à plus long ter-
me — la perspective de structures 
en sorte de pool des économies in-
terrégionales hispano-françaises diri-
gées vers une « Europe des régions ». 

Le rapprochement du S.O. français 
avec l'Espagne du Nord est condi-
tionné, à la fois par la nature et les 
fonctions de la zone frontière ainsi 
que de ses avant-pays, par l'état de 
l'évolution actuelle des deux écono-
mies régionales en présence, sur 
chacun des deux versants. 

De là, la présentation en trois points 
du sujet à traiter. 

 D'abord, le cadre territorial de 
la coopération spécifique de la 
frontière des Pyrénées. 

 Ensuite, la finalité et les priorités 
de la coopération. 

 Enfin, les instruments de la coo-
pération. 

i - Le cadre territorial 
de la coopération 

Dans le cadre, il convient de dis-
tinguer, d'une part, la zone frontalière 
qui en occupe le centre et, d'autre 
part, les hinterlands situés au Nord 
et au Sud des Pyrénées. 

A. LA ZONE FRONTALIÈRE 
PROPREMENT DITE 

Natur e 

La frontière méridionale ne ressem-
ble pas aux autres démarcations de 
l'hexagone. Elle s'en différencie par 
sa nature, sa forme, ses dimensions, 
aboutissant à des fonctions particu-

lières dont on ne retrouve pas ailleurs 
l'équivalent. 

Sur toute son étendue et sur ses 
deux versants, la zone frontière sépa-
rant la France de l'Espagne est vigou-
reusement marquée par la chaîne des 
Pyrénées, aux dimensions et aux ser-
vitudes d'obstacle. C'est elle qui en 
commande la structure morphologi-
que, le relief, le climat, les voies de 
communications, le peuplement, l'ha-
bitat, les modes de vie, les activités 
humaines et, par voie de conséquen-
ce, les échanges sous toutes leurs 
variétés (produits, services, main-
d'œuvre). 

La chaîne affecte la forme d'une 
longue arête de poisson sur laquelle 
viennent se ramifier, de part et d'au-
tre des vertèbres parallèles entre 
elles, figurant « les vallées », perpen-
diculaires à l'axe transversal. 

Ainsi, au sommet et au milieu du 
dispositif frontalier court une ligne de 
faîte rectiligne, à haute altitude pou-
vant atteindre et même dépasser 
3 000 mètres, s'abaissant à l'Est sur 
la Méditerranée par le passage du 
Perthus (290 mètres) et à l'Ouest, sur 
l'Atlantique, par l'embouchure de la 
Bidassoa. 

A peine échancrée par des cols — 
qui, ici, s'appellent des ports — éche-
lonnés entre 1500 et 2 400 mètres, 
cette ligne de faîte court du cap 
Creus à la Rhune sur 435 kilomètres 
à vol d'oiseau. 

La distance réelle totalise 622 kilo-
mètres si l'on tient compte des sinuo-
sités du relief. 
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(Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 

Pour ce qui est de la profondeur, 
elle oscille entre 30 et 60 kilomètres, 
sur le côté français en reliant les plai-
nes sous-pyrénéennes à la zone axiale 
par les gradins rapidement étages des 
avant-monts. 

Du côté espagnol, elle s'étale sur 
une distance, elle aussi, variable de 
50 à 80 kilomètres mais caractérisée 
par un élément de relief qui n'existe 
pas sur le versant Nord, c'est-à-dire 
les « sierras », surtout présentes en 
Aragon. 

Par conséquent, pénétrer les Pyré-
nées c'est, non seulement franchir 
des ports haut perchés (pour la partie 
médiane) mais encore parcourir toute 
la profondeur de la montagne, du 
massif et de ses avancées, soit une 
centaine de kilomètres en moyenne 
dans un massif accidenté, support 
d'un peuplement épars et faible. 

Les deux versants sont sectionnés 
par des vallées axées dans le sens 
Nord-Sud (France) et Sud-Nord (Es-
pagne), greffées sur l'échiné dorsale 

et adossées sur elle. Pareil découpa-
ge en vallées secondaires a pour 
effet de morceler cette vaste région 
en « petits pays » séparés sans liens 
organiques, c'est-à-dire indépendants, 
à la fois aux points de vue physique 
et humain. 

Dans le passé, chacune de ces 
vallées s'est comportée comme un 
monde à part, coupé du reste. Les 
rapports étaient plus étroits, malgré 
le handicap de l'altitude, la précarité 
et la difficulté des communications, 
d'un versant à l'autre, qu'entre les 
pénétrations parallèles réparties sur 
les deux côtés. 

Il a fallu l'implantation des routes 
transpyrénéennes, dans le sens lon-
gitudinal et des rocades Est-Ouest 
dans le sens transversal, non pas 
pour recréer une unité qui n'existe 
pas, mais pour mettre en œuvre un 
aménagement plus équilibré du terri-
toire pyrénéen, en essayant de ré-
duire les inconvénients du comparti-
mentage. 

Fonction s frontalière s 

a) Avant de les analyser, voyons les 
facteurs qui les déterminent : 

— D'abord, le fait que le massif 
pyrénéen n'est pas seulement la seule 
frontière entre la France et l'Espagne, 
mais aussi, la seule, unissant les prin-
cipaux pays européens à la péninsule 
ibérique. A la vérité, cette frontière 
est devenue le grand couloir touristi-
que de l'Europe. 

— Un autre fait, lié au précédent, 
est que la France est devenue le ves-
tibule continental unique par lequel 
transitent tous les courants de popu-
lation issus de l'Europe. 

— Enfin, la donnée, récemment 
perçue, selon laquelle le nombre et 
la qualité des routes transpyrénéen-
nes s'avèrent insuffisants pour un 
écoulement rationnel du trafic voya-
geur et marchandises. 

A cet égard, il faut noter que l'in-
vraisemblable désordre des flux et 
des reflux pendant les mois d'été avec 
des goulots d'étranglement, des 
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queues interminables, postule l'amé-
nagement des routes anciennes et la 
création de routes nouvelles pour maî-
triser cette lourde surcharge. 

Le renforcement des communica-
tions franco-espagnoles est, donc, 
une impérieuse et urgente nécessité. 

Il va se faire en développant deux 
axes forts le long des façades mari-
t imes reliées par un système de liai-
sons transversales. 

L'axe méditerranéen assurera, en 
1977, la continuité auto-routière de 
Lyon à Barcelone ; l'autre axe, sur la 
façade atlantique reliera en 1978, 
Bordeaux à Bilbao. 

La transversale garonnaise et lan-
guedocienne, Bordeaux-Narbonne, se-
ra achevée en 1978. 

L'autoroute de piémont Bayonne-
Toulouse doit fonct ionner en 1980 
ainsi que la rocade espagnole Barce-
lone-Saragosse-Bilbao. 

b) Ces données préalables étant 
ponctuées, quelles sont les fonct ions 
frontal ières ? 

) La principal e est cell e d'un e 
pénétratio n touristiqu e en Espagne , 
prenant la forme d'une transhumance 
saisonnière, culminant, chaque an-
née, en juil let, août et septembre. Elle 
s'exprime par les chiffres suivants, 
empruntés aux plus récentes statis-
t iques. 

En 1973, le nombre global des 
étrangers s'étant rendus dans la pé-
ninsule a été de 34 558 943, dont 
23 237 396 en empruntant les frontiè-
res terrestres, 1 723 497 par voie ma-
ritime, 8 598 050 par voie aérienne. 

En 1974, les estimations du 1 8 r jan-
vier au 30 septembre, sont de l 'ordre 
de 26 mil l ions de visiteurs, compte 
tenu d'éléments conjoncturels moins 
favorables que les années précéden-
tes, tels que l'élévation des prix due 
au processus inflationniste, la déconf i -
ture en pleine saison de plusieurs 
agences de voyage, la diminut ion du 
tourisme international au profit d'un 
tourisme à l' intérieur des frontières 
nationales. Il faut s'attendre pour 1974 
à une baisse de 10 à 15 % . 

Les résultats précédents montrent 
que l'Espagne est, incontestablement, 
la grande bénéficiaire de cette 
transhumance tourist ique. 

Toutefois le tourisme de passage, 
dans le sens Espagne-France et pr in-
cipalement en Roussillon commence 
à se manifester. 

) Une deuxièm e fonctio n est cell e 
d'échange s de produit s et de mar -
chandises . Elle est d'un ordre de 
grandeur très différent suivant qu' i l 
s'agit des passages au centre ou aux 
extrémités de la front ière. 

C'est ainsi que dans les Pyrénées 
Centrales, la vie agricole et pasto-
rale, qui permit un certain trafic dans 
le passé, ne donne plus lieu, mainte-
nant, qu'à des transactions insigni-
fiantes. 

Par contre, les deux trouées du 
Perthus et d'Hendaye-Béhobie sont 
les axes privi légiés et largement pr io-
ritaires des mouvements circulatoires 
de tous ordres. C'est pr incipalement 
au niveau de ces deux frontières que 
s'effectuent les échanges entre le 
Sud-Ouest français et l 'Espagne. 

) Une autr e fonctio n d e la fron -
tièr e est cell e des migration s saison -
nière s ayant pour objet la main-d'œu-
vre et l 'emploi (vendanges, hôtellerie, 
bâtiment). 

A l'Est, les migrations s'effectuent 
presque exclusivement dans le sens 
Espagne-France. Au centre, elles ont 
considérablement chuté depuis 1920. 
A l'Ouest, elles sont à peu près équi-
l ibrées entre les deux pays. 

) La dernièr e fonctio n concern e 
les travailleur s journaliers , œuvrant 
dans un rayon qui ne peut excéder 
10 ki lomètres à vol d'oiseau à partir 
de la front ière. Le nombre de ces tra-
vail leurs diminue d'année en année. 

B. LES HINTERLAND S A U NORD 
ET AU SUD DE LA CHAINE 

Au point de vue physique leur res-
semblance est frappante quant au cli-
mat et à la végétation. Tant en France 
qu'en Espagne, l'Est pyrénéen est de 
type méditerranéen et l'Ouest de régi-
me atlantique, avec des influences 
partagées dans la partie centrale, par 
rapport à la périphérie. 

Quant au peuplement, il existe une 
assez nette symétrie de part et d'au-
tre de la zone frontière, mais avec 

une densité au K2 plus avantageuse 
du côté espagnol, ainsi que l'indiquent 
les chiffres ci-après : 

Au Nord des Pyrénées se présen-
tent les 3 régions du Sud-Ouest fran-
çais : l'Aquitaine, Midi-Pyrénées et le 
Languedoc - Roussillon. Au total, 
113 000 K2, avec une population de 
6,4 millions d'habitants, ce qui corres-
pond à une densité de 57 habitants 
au K2, la moyenne française étant de 
96. 

Au Sud du massif, s'alignent les ré-
gions homothétiques de la péninsule : 
le Pays Basque, la Navarre, l'Aragon, 
la Catalogne. Au total 98 000 K2 avec 
8,7 millions d'habitants, soit une den-
sité de 89 habitants au K2, la moyenne 
espagnole étant de 66. 

Pour ce qui est du taux de popu-
lation active, il est de 37,5 % dans le 
Sud-Ouest français, tandis que celui 
de l'Espagne est de 42,5 % . 

La répartition par secteurs d'acti-
vités fournit, aussi, d'utiles indications 
sur la vocation de chacune des ré-
gions et fait apparaître des déséqui-
libres dans les secteurs secondaire 
et tertiaire. 

Si l'agriculture, en effet, emploie 
25 % de la population au Nord et au 
Sud des Pyrénées, par contre le sec-
teur industriel occupe 43 % de la 
population au Nord de l'Espagne, 
contre 32 % pour le Sud-Ouest fran-
çais. La comparaison des chiffres 
bruts pour l'emploi est encore plus 
s i g n i f i c a t i v e puisqu'elle donne 
1 600 000 emplois du côté espagnol 
et 755 000 du côté français : le rap-
port est de 1 à 2. 

En résumé, la zone frontière des 
Pyrénées en y associant les avant-
pays vers les plaines, peut se diviser 
en trois parties : 

Au mil ieu, les « Pyrénée s Centra -
les » alignent, au Nord, nos départe-
ments de l 'Ariège, de la Haute-Garon-
ne et des Hautes Pyrénées et au Sud, 
enchâssent la province de Hesca, 
c'est-à-dire la vaste zone du Haut-
Aragon, riche notamment en beautés 
naturelles, en forêts, en force hydrau-
lique et électr ique. 

Cette partie médiane est caracté-
risée par les plus hautes alt itudes, les 
pénétrations les plus diff ici les et les 
plus rares, par la plus faible densité 
de peuplement enfin, par les contacts 
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économique s et sociau x les plu s irré-
guliers et les moins fréquents. Elle 
rachète cette insuffisance, au niveau 
de la zone frontière proprement dite, 
en comptant les deux plus grandes 
villes des Pyrénées situées en bor-
dure de la Garonne et de l'Ebre : 
Toulouse et Saragosse, avec leurs 
500 000 habitants. 

— A l'Ouest, les Pyrénées-Atlanti -
ques , mettant en correspondance le 
département du même nom avec les 
provinces espagnoles de la Navarre 
et du Guipuzcoa. 

C'est la plus favorisée par le nom-
bre et la qualité des voies d'accès, 
par le nombre et l'activité des villes 
moyennes, par la densité de popula-
tion, par les larges possibilités 
d'échanges entre les foyers fortement 
industrialisés du Pays Basque espa-
gnol et les places commerciales de 

Bayonne, des Landes, puis, plus loin, 
de Bordeaux et de Pau. 

— A l'Est, les Pyrénée s méditerra -
néennes , juxtaposant le département 
des Pyrénées Orientales et la pro-
vince de Gerone, l'une des plus équi-
librées en paysages et ressources des 
provinces hispaniques. 

Elle livre passage au grand couloir 
touristique de l'Europe. Elle établit 
des courants d'affaires suivis entre 
les deux Catalognes, appelés à s'in-
tensifier par la nouvelle politique d'in-
vestissements espagnols en Roussil-
lon. 

Il - Finalité s et priorité s 
de la coopératio n 

Parmi les finalités et priorités com-
munes, l'aménagement du territoire 

pyrénéen, la complémentarité des 
échanges, la réciprocité des investis-
sements apparaissent comme les 
vecteurs principaux d'une politique 
active de coopération. 

L'AMÉNAGEMEN T 
DU TERRITOIRE PYRÉNÉEN 

Il peut, il doit se faire en utilisant 
les progrès de la technique moderne 
pour réduire les servitudes résultant 
du morcellement du sol et qui ont fait, 
jusqu'ici, du milieu pyrénéen un mon-
de trop fermé. 

Pour l'ouvrir, désormais, aux in-
fluences nationales et européennes, 
il faudra essentiellement : 

Au poin t de vue routie r et autorou -
tier : multiplier les pénétrantes Nord-
Sud, c'est-à-dire les transpyrénéen-
nes, et plus spécialement dans la 
partie centrale du massif qui en est 

4 8 



le plus dépourvue. En tireront avan-
tage non seulement les courants 
d'affaires, mais aussi le tourisme in-
terrégional, comme par exemple, ce-
lui que l'on espère de la future liaison 
Lourdes-Saragosse, par Gavarnie et 
la Vallée d'Ordesa (1 500 000 visiteurs 
par an). 

Afin de mieux relier les unes aux 
autres les vallées secondaires, en les 
faisant participer à des activités com-
munes, il faut procéder à la mise en 
place de rocades transversales, pa-
rallèles à la chaîne. Ce sera, aussi, 
un excellent moyen pour revitaliser 
des zones qui se dépeuplent et pour 
accompagner le développement des 
pôles urbains. 

Sur le versant français, le boulevard 
sous-pyrénéen Bayonne - Toulouse, 
continué par l'autoroute languedo-
cienne Toulouse-Avignon, servira les 
intérêts conjoints français et espa-
gnols car il constitue pour les gens 
de la péninsule l'accès le plus com-
mode au Marché Commun par son 
raccordement à ce qui en est la 
colonne vertébrale, c'est-à-dire l'axe 
Méditerranée - Mer du Nord. 

Les liaison s ferroviaire s viennent 
de marquer un progrès certain par 
la mise en usage, depuis peu, des 
trains rapides Paris-Madrid et Paris-
Barcelone (Talgo), évitant aux gares 
frontières les ruptures de charge, par 
le dispositif de l'écartement des 
essieux. 

Quant aux liaison s aériennes , il 
faudrait les organiser de telle sorte 
que les trois capitales régionales 
françaises de Bordeaux, Toulouse et 
Montpellier soient reliées quotidienne-
ment, à Barcelone et Madrid, afin 
qu'il y ait une harmonisation entre 
courants économiques et circulations 
touristiques, celles-ci dépassant de 
beaucoup celles-là actuellement. 

Des progrès vraiment sensibles 
dans les télécommunications ne se-
ront obtenus que lorsque le téléphone 
automatique reliera toutes les locali-
tés des départements français et des 
provinces espagnoles, d'abord dans 
la zone frontalière, puis dans les 
avant-pays. Le télex s'impose dans 
les relations interrégionales des 
grands centres, car il est l'outil de 
travail indispensable de l'homme mo-
derne. 

LA COMPLÉMENTARITÉ 
DES ÉCHANGES 

C'est, à l'évidence, la finalité et la 
priorité majeures de la coopération 
économique entre les deux pays. 

Le Sud-Ouest peut et doit tirer 
parti du développement des échan-
ges non seulement entre la France 
et l'Espagne, mais entre cette der-
nière et le Marché Commun. En ce 
domaine, il s'agit essentiellement de 
découvrir les « créneaux » favorables 
pour éviter les concurrences stériles. 

Echanges commerciaux, mais sur-
tout échanges industriels. A ce point 
de vue le Sud-Ouest devrait tirer pro-
fit de certaines industries de base 
espagnoles, comme il le fait actuelle-
ment pour les textiles synthétiques. 
Il pourrait également accroître son 
marché pour ses industries de pointe, 
ses activités de recherches et de 
services dont la péninsule hispani-
que a de plus en plus besoin. On 
constate, par exemple, qu'entre 1971 
et 1972, les importations espagnoles 
ont augmenté de plus de 25 % dans 
les secteurs de la chimie organique, 
des aéronefs, des pâtes à papier, des 
produits pharmaceutiques, des maté-
riels électroniques, tous secteurs qui 
intéressent l'industrie du Sud-Ouest. 
Des possibilités non encore recher-
chées sont offertes dans le cadre de 
la sous-traitance. 

Certes, les échanges entre notre 
Midi et l'Espagne du Nord-Levant 
sont gênés par la faiblesse indus-
trielle du Sud-Ouest français, où les 
entreprises sont dispersées tant au 
point de vue sectoriel que géogra-
phique. Face à la puissance indus-
trielle des régions basques et de la 
Catalogne de Barcelone-Tarragone, 
on pourrait avoir des craintes sur le 
rapprochement avec ce puissant voi-
sin, si nous étions en position de 
« cul de sac ». Mais la chance sud-
occidentale est d'être, désormais, 
située sur des axes d'échanges, de-
puis que l'Espagne commercialise ses 
produits avec les pays de la C.E.E., 
à la suite de l'accord préférentiel 
entré en vigueur, voici quatre ans et 
qui a consisté en un désarmement 
douanier de 60 %. 

LA RÉCIPROCITÉ 
DES INVESTISSEMENTS 

Depuis plusieurs lustres, de nom-
breuses entreprises françaises ont 

créé des établissements en Espagne. 
Mais la situation inverse était très 
rare jusqu'à ces derniers mois. 

La Délégation à l'Aménagement du 
Territoire et à l'action régionale — la 
DATAR — vient de créer, comme elle 
l'a fait à New York, Londres, Franc-
fort et Tokyo, un bureau de pros-
pection à Madrid, avec antenne à 
Bilbao et Barcelone. Ce bureau a 
reçu pour mission d'informer les in-
dustriels espagnols des possibilités 
d'implantation en France. Heureuse 
initiative qui commence à porter fruit 
et précisément sur des territoires si-
tués près de la frontière. 

C'est ainsi que depuis la création 
de la zone industrielle « Nord-Roussil-
lon » à Rivesaltes, près de Perpignan, 
7 firmes sont ou vont être installées 
pour donner lieu à 2 000 emplois. Ces 
entreprises catalanes de Barcelone 
bénéficient des aides au développe-
ment régional et aussi d'aides fisca-
les. 

Après les zones industrielles à 
proximité de la frontière orientale et 
occidentale, ce seront celles des 
capitales régionales et des villes 
moyennes de l'intérieur qui devront 
accueillir catalans, basques, navar-
rais et aragonais sur notre sol. 

Les investissements industriels, mu-
tuels et réciproques, présentent sur 
les échanges de produits, de mar-
chandises et même de services le 
double avantage de la permanence 
économique et des prolongements 
d'ordre social. En effet, les entrepri-
ses venues du pays voisin, s'intègrent 
avec leur personnel et leur matériel 
au tissu industriel régional et à ce 
titre elles en accroissent la valeur 
de production et de compétitivité. 

III - Les instrument s 
de la coopératio n 

Pour logique et bien adaptée aux 
territoires qu'elle soit, la coopération 
économique hispano-française a be-
soin d'agents moteurs incarnés par 
des services interrégionaux. Sa mise 
en œuvre, précédée par toutes sor-
tes d'approches techniques, d'études 
préparatoires, ne peut pas être lais-
sée au hasard des affinités ou aux 
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« coup par coup » de relations entre 
particuliers. En somme, pour être 
efficace, elle doit être organisée. 

1  L'instrument mixte, le plus an-
cien, est la Commission Internatio-
nale des Pyrénées, créée par les 
deux gouvernements, il y a une cen-
taine d'années et qui réunit réguliè-
rement les administrations intéressées 
des deux pays, auxquelles s'ajoutent 
des spécialistes qualifiés. 

La Commission examine les ques-
tions d'abornement, de circulation 
transfrontière, de liaisons transpyré-
néennes et d'infrastructures, enfin 
certains problèmes agricoles et éco-
nomiques. Elle siège tantôt à Paris, 
tantôt à Madrid. Beaucoup de ses 
propositions sont déjà rentrées dans 
les faits, principalement au cours des 
dix dernières années. 

2  La coopération interrégionale 
vient de s'enrichir, du côté français, 
par la nomination récente d'un Délé-
gué du Commissaire à la Rénovation 
Rurale en Montagne et qui est compé-
tent pour l'ensemble de la chaîne. 
C'est la première fois qu'une autorité 
de synthèse supervise certaines ac-
tions, pour les trois régions fronta-
lières d'Aquitaine, de Midi-Pyrénées 
et du Languedoc-Roussillon. 

Ces actions portent sur les parcs 
nationaux ou régionaux existants ou 
à créer, l'aménagement des stations 
de ski, certains problèmes de trans-
humance, d'hydraulique, de pollution, 
de tourisme, d'installations aéropor-
tuaires communes. 

3  La seule organisation de coopé-
ration économique et sociale mise 
sur pied, il y a près de dix ans, est 
la COPEF, dont le sigle signifie Confé-
rence Permanente Economique Espa-
gne-France. Elle réunit 45 Chambres 
de Commerce et d'Industrie du côté 
français et 33 Chambres de Commer-
ce, d'Industrie et de Navigation, du 
côté espagnol. 

Jusqu'en 1970, l'action de la COPEF 
a surtout consisté à bien analyser 
les besoins et les ressources de son 
ample secteur en multipliant ses dé-
marches auprès des administrations 
compétentes pour faciliter les passa-
ges aux frontières de personnes et 
de marchandises, en faisant des étu-
des sectorielles de produits et de 
nombreuses études de marché. Au 

I 

point de vue des échanges, elle a 
été freinée, à la fois, par le protec-
tionnisme douanier et par la faible 
complémentarité des produits à com-
mercialiser. 

Depuis l'accord préférentiel Espa-
gne-CEE, dont le principal résultat a 
été le désarmement douanier et l'ap-
parition de contingentements, la 
COPEF rentre dans la voie d'une po-
litique active d'échanges et d'inves-
tissements, en accord avec les orga-
nisations professionnelles ou interpro-
fessionnelles et les chefs d'entrepri-
ses. Elle aide la nation voisine à s'in-
tégrer graduellement à la CEE en 
introduisant aux instances de Bruxel-
les des délégations officiellement 
mandatées de Compagnies Consu-
laires espagnoles. 

La COPEF est permanente par l'in-
termédiaire de ses secrétariats de 
Toulouse et de Saragosse. Les deux 
collèges français et espagnol se 
réunissent fréquemment, soit à l'oc-
casion d'un Congrès annuel, soit de 
réunions de bureau, soit de colloques 
portant sur des sujets précis. Deux 
commissions fonctionnent pour pro-
poser des solutions pratiques en 
matière d'aménagement du territoire, 
d'infrastructures, d'industrialisation, de 
transport, de tourisme, d'échanges, 
d'investissements, d'équipements, etc. 

La mission de la COPEF est triple 
et s'exprime par l'information, la pré-
paration et l'animation. 

Information 

Elle informe non seulement ses 
adhérents, c'est-à-dire les membres 
des Chambres de Commerce et d'In-
dustrie, les conseillers techniques, 
mais aussi les chefs d'entreprises in-
dustrielles et commerciales qui ont 
besoin d'être renseignés sur l'évolu-
tion de la conjoncture, sur les pro-
grammes d'équipements, sur les inter-
ventions auprès des gouvernements 
respectifs et de leurs administrations, 
etc. A cet égard, le collège français 
publie un bulletin mensuel dont le 
rôle informatif et exploratoire est fort 
apprécié. 

Préparation 

La COPEF concourt très utilement 
à une coopération positive en pré-

parant les étapes et à tous les ni-
veaux. Elle est notamment en contact 
régulier avec les conseillers commer-
ciaux auprès des ambassades pour 
suivre le mouvement des prix, de la 
réglementation douanière, des offres 
et demandes d'import-export et le 
tout en vue de la détermination des 
« créneaux » permettant des échan-
ges complémentaires. 

Elle appréhende les secteurs de 
produits, de marchandises et de ser-
vices, par des études préalables de 
marché. Elle suit, avec attention, les 
efforts d'intégration espagnole à la 
CEE par la présence de ses délégués 
à Bruxelles et dans les capitales euro-
péennes. 

Elle intervient par démarches per-
sonnelles, par lettres pressantes, au-
près des autorités compétentes pour 
la mise en service, à temps, des meil-
leurs équipements (douane, police, 
autoroutes, transport, tourisme, etc.). 

En s'appuyant sur les Chambres de 
Commerce et d'Industrie de base, à 
l'écoute de tous les besoins et des 
moyens de les satisfaire, la COPEF 
est un trait d'union idéal entre les 
entreprises et les administrations des 
deux pays. 

Animation 

Mais c'est surtout par une action 
soutenue dans la bonne marche des 
échanges de produits, de marchan-
dises et de services, de toutes natu-
res, que doit s'enraciner la COPEF. 
Encore faut-il préciser que dans ce 
domaine commercial elle ne peut in-
tervenir qu'à titre de personne inter-
posée, laissant aux entreprises le soin 
de conduire à leur terme les transac-
tions pratiques. Il n'en reste pas moins 
que la vocation opérationnelle de la 
COPEF est pour le présent et l'ave-
nir, son signe le plus expressif. 

Après dix ans d'activités, le bilan 
de la COPEF est sans conteste avan-
tageux. Dans l'ensemble, il répond 
aux espoirs — sinon à toutes les exi-
gences — de ceux qui aspirent à 
une authentique coopération, dont le 
milieu inter-pyrénéen est le premier 
bénéficiaire. 

Il faut donc redoubler d'imagina-
tion, de recherches, d'ingéniosité, 
pour trouver des formules habiles de 
collaboration en s'adaptant sans ces-
se aux aléas, aux surprises de la 
conjoncture.
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LES COMMUNICATIONS REGIONALES 

d'aprè s « les dossier s de 
Midi-Pyrénées » de la Missio n 

Régionale . N  1 juille t 1973 

Midi-Pyrénées fait partie de cet en-
semble économique qu'est le Sud-
Ouest. Les moyens de communica-
tion qui empruntent la vallée de la 
Garonne ou longent les Pyrénées : 
routes et futures autoroutes, chemins 
de fer, liaisons aériennes, canal, et 
qui jouent un rôle essentiel pour 
Midi-Pyrénées, intéressent en fait 
tout le Sud-Ouest. Aussi paraît-il na-
turel de traiter de ces voies de com-
munications et de leur effet structu-
rant sur la vie économique en les 
plaçant dans ce cadre. 

Cette présentation met l'accent sur 
les deux grands axes de circulation 
qui relient les pôles de développe-
ment du Sud-Ouest : Bordeaux, Tou-
louse et la zone du Piémont Pyré-
nén. 

— le premier est parallèle aux 
Pyrénées et suscite une zone à dé-
veloppement linéaire le long des RN 
117 et 125 et de la voie ferrée élec-
trifiée parcourue par des trains in-
ternationaux : c'est l'axe du Piémont 
Pyrénéen. 

— le second longe la vallée de la 
Garonne, relie Bordeaux à Toulouse 
et dessert de nombreuses villes 
moyennes : c'est l'axe garonnais, 
qui se prolonge jusqu'à Narbonne et 
la façade méditerranéenne. 

Ces deux grands axes de circula-
tion ont fait l'objet d'études appro-
fondies menées par le Commissariat 
Général du Plan pour l'axe garon-
nais et les services régionaux de 
l'équipemnt Midi-Pyrénées et Aqui-
taine pour le Piémont Pyrénéen. 

Comme les développements ulté-
rieurs de cet exposé le montreront, 

un effort très important est fait pour 
développer les voies de communica-
tion le long de l'axe garonnais et 
de l'axe du Piémont Pyrénéen. Mais 
bien entendu, les moyens de commu-
nications assurant les relations des 
autres parties de la région Midi-Pyré-
nées n'en sont pas négligées pour 
autant. En particulier, l'aménagement 
de l'aire centrale de la région qui 
comprend la zone de Toulouse et le 
département du Tarn est activement 
poursuivie : 

Liaison Albi-Toulouse par la RN 88. 
Liaison Castres-Mazamet-Toulouse 

par la RN 621. 
Liaison Castres-Mazamet avec le 

Languedoc par la RN 112. 

AXE DU PIEMONT 
PYRÉNÉEN 

La zone du Piémont Pyrénéen 
comptait 991.000 habitants au recen-
sement de 1968. Cette population se 
répartit en unités urbaines disposées 
le long des RN 117 et 125 et sépa-
rées les unes des autres par des 
zones rurales. 

Les trois principales Z.P.I.U. (Zo-
nes de peuplement industriel et ur-
bain) sont les suivantes : 

— la zone Bayonne-Biarritz-Côte 
Basque qui associe les industries agri-
coles, les constructions aéronauti-
ques, les industries du bois et du cuir, 
enfin les industries mécaniques et 
chimiques ; 

— la zone Pau-Lacq qui associe 

d'une part le complexe gaz naturel-
chimie-électro-métallurgie créé de-
puis 1954 et d'autre part des indus-
tries plus diversifiées (constructions 
mécaniques, chaussure, habillement). 
Pau possède en outre un important 
secteur tertiaire au taux de croissan-
ce élevé. 

Enfin, la zone Tarbes-Lourdes-Ba-
gnères de Bigorre, assez spécialisée 
sur le plan industriel (mécanique de 
précision, construction aéronautique 
et électrique). On sait que Lourdes 
est également un très important cen-
tre de pèlerinage. 

Cet ensemble s'est développé le 
long des liaisons routières et ferro-
viaires longeant les Pyrénées. Cette 
artère vitale unit les différents cen-
tres urbains et les met en relation 
d'un côté avec l'Espagne, de l'autre 
avec Toulouse et au-delà avec le 
Languedoc et la vallée du Rhône. 
Par ailleurs, des liaisons Nord-Sud 
relient le Piémont à Bordeaux et à 
Paris, irriguant les vallées pyrénéen-
nes dont la vie économique est liée 
à celle du Piémont. 

LIAISONS 
OCÉAN-MÉDITERRANÉE.. . 
... par rout e 

UNE AUTOROUTE 
TOULOUSE-BAYONNE 

Des autoroutes se mettent en pla-
ce aux deux extrémités de la chaîne 
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des Pyrénées : à l'ouest, l'autoroute 
A. 63 Bayonne-Béhobie vers Bilbao 
et Madrid, à l'est l'autoroute A. 9 
Orange-Le Perthus-Espagne qui se 
prolonge avec les autoroutes A. 7 et 
A. 8 vers Aix-en-Provence et l'Italie. 
Il convient de bien relier le Piémont 
à ces autoroutes. 

Cette fonction est remplie par les 
RN 117 et 125 qui joignent Toulouse 

I
à Bayonne et par ailleurs relient en-
tre elles les villes du Piémont. Le 
long de ces deux routes nationales, la 
circulation est assez élevée. Au re-
censement de 1968, on obtenait : 
— 10.900 à 5.800 véhicules par jour 

entre Toulouse et Tarbes 
— 6.300 véhicules par jour entre 

Tarbes et Pau 

— 13.500 à 8.700 véhicules par jour 
entre Pau et Orthez 

— 4.600 véhicules par jour entre Or-
thez et Bayonne. 

L'importance de ce trafic justifie 
la mise en service, d'ici 1985, d'une 
future autoroute Toulouse-Bayonne. 
En attendant, et étant donné le rôle 
de cette liaison, les RN 117 et 125 
font l'objet d'importants travaux de 
modernisation : 

— de Toulouse à Saint-Gaudens, 
sur 90 km, la route comporte aujour-
d'hui tantôt deux chaussées sépa-
rées de 2 voies chacune, tantôt une 
chaussée à 3 voies, intégrables ou 
non à la future autoroute. 

— à l'ouest de Saint-Gaudens, sur 
une vingtaine de kilomètres, la chaus-

I
sée est déjà ou sera à 3 voies hors 
agglomération. 

— dans le département des Hau-
tes-Pyrénées, 19 km de chaussée 
comportent déjà 3 voies. 

— la déviation de Capvern, qui 
sera constituée sur une dizaine de 
kilomètres par une chaussée à 3 
voies intégrale à la future autoroute, 
sera probablement livrée à la circu-
lation dans le courant de 1976. 

— on prévoit l'exécution, dans les 
Hautes-Pyrénées, de la déviation de 
Lannemezan et la modernisation de 
la chaussée portée à 7 m sur l'en-
semble de l'itinéraire. 

— dans les Pyrénées-Atlantiques, 
plusieurs travaux seront réalisés : 

déviations de Peyrehorade et Orthez 
et créneaux de dépassement entre 
Pau, Orthez et Bayonne. 

... par voie s ferrée s 

SIX CENTS TRAINS DE PELERINS 
EN 1972 

La ligne ferroviaire Toulouse-
Bayonne est électrifiée de bout en 
bout et aménagée à double voie, sauf 
entre Puyoo et Bayonne. Elle est en 
mesure de supporter un trafic nette-
ment supérieur au trafic actuel, trafic 
dont l'accroissement est lié à la ré-
duction du temps de parcours. Mal-
gré les améliorations apportées, ils 
demeurent encore importants, puis-
que le train le plus rapide met 1 h 43 
entre Tarbes et Toulouse. Plusieurs 
raisons expliquent cette situation : 

— le profil en long de la voie : 
profil difficile dans certains secteurs 
particulièrement dans la rampe de 
Capvern ; 

— le tracé géographique de la li-
gne, parfois défavorable : 60 km de 
Tarbes à Pau via Lourdes ; 

— la desserte d'une succession 
de villes trop importantes pour qu'on 
puisse envisager la suppression de 
certains arrêts. 

Le débit de la ligne était d'environ 
3.000 voyageurs/jour en 1967, der-
nière statistique connue. Quatre 
trains de jour et un train de nuit 
circulent quotidiennement entre Tou-
louse et Tarbes et quatre trains de 
jour dans l'autre sens. Enfin, il faut 
signaler que Lourdes draine un trafic 
considérable : en 1972, plus de 600 
trains de pèlerins ont atteint cette 
ville, en provenance tant de France 
que du reste de l'Europe. 

... par liaison s aérienne s 

Les liaisons aériennes commen-
cent à se développer entre les prin-
cipales villes du Piémont et Toulou-
se. Il s'agit de liaisons de troisième 
niveau, desservies avec des appa-
reils de faible capacité, destinées 
aux hommes d'affaires qui ont ainsi 
la possibilité de faire l'aller et retour 
sur Toulouse dans la journée. Par 
ailleurs, ils trouvent à Toulouse des 

correspondances commodes sur les 
lignes métropolitaines (Paris, Lyon, 
Marseille, etc..) et internationales. 

La ligne Pau-Toulouse, créée par 
la Société Pyrénéair, a transporté 
1.390 passagers en 1972, année de 
démarrage. 

Une ligne Biarritz-Toulouse vient 
d'être créée au 1 " avril 1973 par la 
société Sud-Air Transport et semble 
vouée à un avenir prometteur. 

Les liaisons Océan-Méditerranée 
s'améliorent donc constamment, sur-
tout en ce qui concerne les liaisons 
toutières. L'apparition de nouvelles 
lignes aériennes constitue un élé-
ment intéressant qui renforce les 
liens entre Toulouse et le Piémont 
et fait bénéficier ce dernier des ser-
vices d'un grand aéroport. 

LIAISONS NORD-SUD... 

PAR LE COL DE RONCEVAUX 

Les liaisons Nord-Sud permettent 
l'accès au Piémont depuis Bordeaux, 
Paris et les autres zones du Sud-
Ouest. Elles desservent également 
les vallées des Pyrénées, assurant 
parfois une liaison avec le réseau 
espagnol. 

... par route s 

Les principales routes Nord-Sud 
sont les suivantes : 

— la RN 125 de Toulouse à Ba-
gnères - de-Luchon, bifurquant à 
Chaum sur le Val d'Aran, et les pro-
vinces de Lérida, Huesca et Sara-
gosse. 

— la RN 129 d'Auch au lac de Cap 
de Long par Arreau, prolongée par 
le CD 118 jusqu'en Espagne (Tunnel 
d'Aragnouet-Bielsa) 

— la RN 21 de Paris au Cirque de 
Gavarnie par Agen, Auch, Tarbes et 
Lourdes prolongée par une route à 
péage construite jusqu'à la frontière 
et qui sera poursuivie jusqu'à Or-
desa en Espagne. Un programme gé-
néral de modernisation de la RN 21 
est à l'étude ; il est prévu, entre Tar-
bes et Argelès, un aménagement pro-
gressif à 4 voies. 
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— la RN 134 de Pau en Espagne, 
par Oloron et le Somport. 

— la RN 133 d'Agen en Espagne 
par Orthez, Saint-Jean-Pied-de-Port 
et le col de Roncevaux. 

— la RN 10 de Paris en Espagne 
par Bordeaux, Bayonne et Hendaye. 
Comme le montre cette énumération, 
les voies Nord-Sud sont nombreuses 
et elles sont toutes très importantes 
pour le Piémont et les vallées des 
Pyrénées. 

... par voie s ferrée s 

Deux grandes liaisons ferroviaires 
desservent le Piémont dans le sens 
Nord-Sud, desservies par des trains 

!

aux vitesses élevées : 
— la liaison Paris-lrun 
— la liaison Paris-Toulouse qui 

met les voyageurs en correspondan-
ce avec les trains de la ligne Tou 
louse-Bayonne. 

Les vallées pyrénéennes sont des-
servies par des lignes se raccordant 
à la voie ferrée Toulouse-Bayonne. 
Ces lignes sont pour la plupart fer-
mées au trafic voyageurs. C'est le 
cas des lignes suivantes : 

— Lannemezan-Arreau 
— Tarbes-Bagnères-de-Bigorre 
— Lourdes-Pierrefitte. 

Il faut préciser que des services 
de car, sous contrôle de la SNCF, 
assurent le service voyageurs de ces 
lignes. 

Par contre, sur la ligne Montré-
jeau-Luchon, il circule chaque jour 
deux trains de voyageurs dans cha-
que sens, avec des voitures directes 
vers Paris. 

... par liaison s aérienne s 

La zone centrale du Piémont, celle 
qui intéresse Midi-Pyrénées, est des-
servie par deux aérodromes : Pau-
Uzein et Tarbes-Ossun-Lourdes. La 
présence de deux aérodromes aussi 
rapprochés pose des problèmes dé-
licats. Les aérodromes de Pau et de 
Tarbes sont notamment reliés à Pa-
ris : 2 liaisons quotidiennes à partir 
de Pau et une à partir de Tarbes. 

Un bon réseau de communications 
et de transports de portée interré-
gionale et internationale est néces-
saire au développement de toute cet-
te zone du Piémont. En effet, se trou-
vant un peu à l'écart des grandes 
zones industrielles de l'Europe, il est 
vital pour elle d'être bien reliée aux 
réseaux d'autoroute du Languedoc 
et de la vallée du Rhône. Les amé-
liorations importantes en cours sur 
les RN 117 et 125 répondent à cet 
objectif en attendant la mise en ser-
vice de l'autroute A. 64. D'autre part, 
le Piémont zone frontalière, doit s'af-
firmer de plus en plus comme un 
partenaire commercial privilégié des 
provinces du nord de l'Espagne. A 
ce point de vue, les liaisons trans-
pyrénéennes se développent non 
seulement aux deux extrémités de 
la chaîne, mais encore dans la par-
tie centrale des Pyrénées où existe-
ront trois routes : 

— la route du Val d'Aran 
— la route Aragnouet-Bielsa 
— la route Gavamie-Ordesa pour 

laquelle on peut espérer l'achève-
ment de la partie espagnole en 1975. 

Enfin, les routes dans les vallées 
des Pyrénées sont nécessaires au 
développement du tourisme (stations 
de sport d'hiver, parc national des 
Pyrénées) part non négligeable de 
l'activité économique. 

AXE GARONNAIS 

BORDEAUX-TOULOUSE 

La moyenne vallée de la Garonne 
a de tout temps été une voie de cir-
culation importante. Diverses infra-
structures de transport y coexistent à 
l'heure actuelle : voie d'eau, route, 
chemin de fer, voie aérienne. Deux 
métropoles régionales en plein déve-
loppement Bordeaux et Toulouse 
marquent les extrémités de la 
moyenne vallée. 

Il n'existe pas de très grandes 
villes entre Bordeaux et Toulouse. 
On peut distinguer trois zones de 
population : 

— une zone proprement rurale 

— de petites villes de 2.000 à 
10.000 habitants 

— des villes moyennes de plus de 
10.000 habitants : Montauban, Cas-
telsarrasin, Moissac, Villeneuve-sur-
Lot, Agen, Marmande. 

Si la régression de la population 
a été importante pour la zone rurale, 
si les petits villes n'ont que légère-
ment progressé ou sont restées sta-
bles, les villes moyennes ont béné-
ficié d'une nette augmentation démo-
graphique. 

Quant à Bordeaux et Toulouse, en 
ple'ne croissance, leur développe-
ment qui s'appuie sur deux grandes 
universités, est constitué par la re-
cherche, les industries légères (aéro-
nautique et espace) et les techniques 
de pointe. 

Il faut reconnaître que l'axe garon-
nais n'apparaît pas comme une vé-
ritable unité économique. Les rela-
tions de Bordeaux et Toulouse avec 
Paris sont plus importantes que les 
relations Bordaux- Toulouse. Jus-
qu'aux relations de Toulouse avec la 
Méditerranée qui sont plus fortes 
qu'avec Bordeaux, ainsi que le mon-
tre l'intensité des trafics. Le rôle 
économique de Toulouse la rattache 
davantage à des centres économi-
ques étrangers qu'aux villes de la 
moyenne Garonne : il suffit de citer, 
par exemple, les liaisons de l'indus-
trie aéronautique avec la Grande-
Bretagne et l'Allemagne. Cependant 
l'existence dans la vallée de la 
moyenne Garonne de voies de com-
munications importantes maintient 
une certaine solidarité. Leur amélio-
ration ne peut qu'avoir un effet éco-
nomique bénéfique pour l'ensemble 
de la vallée et pour les deux métro-
poles de Bordeaux et Toulouse. 

Routes et autoroute s 

LA RN 113 ET L'AUTOROUTE A. 61 

C'est à l'heure actuelle, la RN 113 
qui supporte des trafics importants. 
Au recensement de 1968, ces trafics 
étaient les suivants : 

— sortie de Bordeaux : 12.600 vé-
hicules par jour 

— de Bordeaux à Langon : 7-8.000 
véhicules par jour 

— de Langon à la sortie nord de 
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S C E TA U R O U T E 

BUREAU D'ÉTUDES ET D'INGÉNIERIE AUTOROUTIER 

DIRECTION 
GÉNÉRALE 75, avenu e des Champs-Elysées , 75008 PARIS 

Tél. : 225-49-12 - Télex 29 749 

AGENCES 

ROQUEBRUNE 
Domaine de Palayson - B.P. n  2 
83520 ROQUEBRUNE-SUR-ARGENS 
Tél. 44.70.33 - Télex : 47 485 

AIX-EN-PROVENCE 
La Palette - 13609 AIX-EN-PROVENCE 
Tél. 28.91.71 - Télex : 42 134 

NICE 
28, avenue de la Californie - 06200 NICE 
Tél. 86.22.68 - Télex : 47 198 

MONTPELLIER 
Rue des Marels - B.P. 1237 - 34011 MONTPELLIER CEDEX 
Tél. 92.87.96 - Télex : 48 160 

PERPIGNAN 
6, rue de la Corse - 66000 PERPIGNAN 
Tél. 50.25.72 - Télex : 50 843 

TOULOUSE 
Zone Industrielle de Montaudran 
Rue Jean-Rodier - 31400 TOULOUSE 
Tél. 80.45.20 - Télex : 52 006 

AGEN 
Aérodrome d'AGEN - LA GARENNE 
Tél. 66.63.08 - Télex : 57 417 

ANNECY 
13 bis, boulevard du Fier - B.P. 
Tél. 57.19.13 

CLERMONT 
Aérogare d'AULNAT 
Tél. 91.71.00 - Télex 

DIJON 
2, avenue Garibaldi -
Tél. 32.80.93 - Télex 

47000 ESTILLAC 

552 - 74000 ANNECY 

B.P. n
39 024 

1 - 63510 AULNAT 

B.P. n  622 - 21016 DIJON CEDEX 
35 810 

PARIS 
Rue Gaston-Monmousseau - B.P. n  110 - 78190 TRAPPES 
Tél. 050.61.15 - Télex : BETSER 60 293 

CAEN 
1, rue Froide 
Tél. 86.21.43 -

 14000 CAEN 
Télex : 17116 

LILL E 
60, boulevard de la Liberté - 59000 LILLE 
Tél. 54.27.42 - Télex : 12 648 

STRASBOURG 
Résidence « Le Grand Stade » 
Rue du Canal de la Marne - 67300 SCHILTIGHEIM 
Tél. 33.05.26 - Télex : 89 068 

SCETAUROUTE a pour mission 
de procéder à l'étude 
des projets autoroutiers 
des sociétés d'économie mixte d'autoroutes 
et d'assurer la direction des travaux 
jusqu'à leur achèvement. 

Il s'agit donc d'une mission 
à caractère global, 
réalisée dans le cadre de contrats 
prévoyant une rémunération forfaitaire 
assortie d'un système de prix objectif 
associant les intérêts du maître d'œuvre 
à ceux du maître d'ouvrage. 

SCETAUROUTE réunit 650 ingénieurs 
et techniciens 
spécialistes de l'autoroute 
regroupés en 14 agences 
implantées à proximité immédiate 
des zones d'activité 
et fonctionnant selon des schémas 
de décentralisation effective. 

Pour toutes les techniques particulières, 
il est fait largement appel à la sous-traitance 
qui représente le tiers du chiffre d'affaires 
et notamment auprès des CETE 
et des laboratoires des Ponts et Chaussées. 

Le chiffre d'affaires sera de 110 millions en 1975. 

Sur le terrain, 
l'action de SCETAUROUTE se traduit par 
350 km d'autoroutes 
mises en service depuis 3 ans 
600 km de chantiers en cours 
800 km de nouvelles sections en étude. 
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Toulouse : 5-7.000 véhicules par jour, 
avec une pointe de 9.000 véhicules 
par jour aux abords d'Agen 

— sortie nord de Toulouse : 
13.500 véhicules par jour 

— sortie sud de Toulouse : 10.000 
véhicules par jour. 

Quelques améliorations seront fai-
tes au cours du VIe Plan sur la RN 
113, mais l'événement important est 
la mise en service de l'autoroute A. 
61 Bordeaux-Toulouse-Narbonne. Les 
travaux débuteront en 1976 et l'en-
semble de l'autoroute sera mise en 
service en 1982. La concession en a 
été donnée à la Société de l'Auto-
route de la Vallée du Rhône. Les 
différentes sections seront mises en 
service suivant le calendrier ci-
dessous : 

— Laprade-Langon : été 1975 
— Toulouse-Bruguières : fin 1978 
— Bruguières-Castelsarrasin : 1980 
— Narbonne-Toulouse : 1978 
— Caste'sarrasin-Agen : 1982 
— Agen-Langon : 1978. 

L'autoroute A. 61, par la rapidité 
des liaisons qu'elle permettra entre 
Bordeaux et Toulouse, devrait donner 
un coup de fouet au développement 
industriel et commercial de la moyen-
ne vallée de la Garonne. De plus, 
elle la reliera au réseau autoroutier 
du Languedoc et de Fa vallée du 
Rhône. 

Liaisons ferroviaires 

TROIS HEURES QUARANTE E T UNE 
POUR TOULOUSE-MARSEILLE 

Sur la transversale Bordeaux-Tou-
louse-Marseille, il existe de nom-
breuses liaisons ferroviaires quoti-
diennes. 

En ce qui concerne les temps de 
parcours des améliorations ont été 
faites progressivement par la S.N. 
CF., si bien qu'entre Toulouse et 
Marseille, le train le plus rapide met 
3 h 41 pour couvrir la distance, tan-
d's que les temps de parcours des 
autres trains sont compris entre 
4 h 20 et 6 h 10. Entre Bordeaux et 
Tou'ouse, le train le plus rapide met 
2 h 20, les temps de parcours des 

autres trains sont compris entre 
2 h 20 et 3 h 33. La S.N.C.F. s'em-
ploie à de nouvelles améliorations. 

L'électrification de la ligne Mon-
tauban-Bordeaux ne semble plus, en 
1973, indispensable, compte tenu des 
progrès récents de la traction diesel. 
La S.N.C.F. a l'intention d'améliorer 
le service voyageurs sur la ligne 
Marseille - Toulouse - Bordeaux. Les 
études actuelles devraient débou-
cher en 1975-1976 sur des réalisations 
portant sur le confort du matériel, 
l'augmentation du nombre des trains 
et la réduction du temps de par-
cours. 

En ce qui concerne les horaires, 
certains problèmes peuvent se po-
ser, en particulier pour les corres-
pondances avec les trains de Paris 
à Bordeaux et Toulouse. 

Si l'on considère le trafic voya-
geurs, les débits de la ligne sont les 
suivants (statistiques de 1967) : 

— de 2.500 à 4.000 voyageurs par 
jour entre Bordeaux et Montauban 

— de 7.000 à 7.700 voyageurs par 
jour entre Montauban et Narbonne 

— de 10.000 voyageurs par jour 
au-delà de Narbonne. 

Pour ce qui est des marchandises, 
il est à signaler que sur cette ligne 
Bordeaux-Toulouse-Marseille, la SNCF 
dispose d'une surcapacité d'infra-
structures. Cela signifie qu'une aug-
mentation du trafic jusqu'à concur-
rence de 50 % du trafic actuel peut 
être obtenue pratiquement sans in-
vestissement supplémentaire. 

Le fait est à prendre en considé-
ration si l'on songe à des investisse-
ments publics sur d'autres moyens 
de transport (voie d'eau par exem-
ple). 

Les débits journaliers moyens en 
tonnes transportées dans les deux 
sens sont les suivants (statistiques 
de 1969) : 

— de Toulouse à Narbonne : 
23.000 T par jour 

— de Montauban à Bordeaux : 
11.000 T par jour. 

Ces chiffres de trafic voyageurs 
et marchandises montrent bien que 
les échanges de la région de Tou-

louse sont plus importants avec la 
Méditerranée qu'avec la zone de 
Bordeaux. 

Liaisons aériennes 

Bordeaux était déjà escale sur la 
ligne aérienne Toulouse-Londres. De-
puis lors, il s'est ouvert une ligne 
intérieure Toulouse-Bordeaux exploi-
tée par la Compagnie Touraine Air-
Transport. Cette ligne a transporté 
6.828 passagers en 1972. Depuis le 
1 " avril 1973, elle comporte une es-
cale à Agen, ce qui permet à cette 
zone de la moyenne Garonne de bé-
néficier des services des deux 
grands aéroports de Toulouse et Bor-
deaux. Bien que sur une distance 
aussi courte, l'avion soit fortement 
concurrencé par les autres moyens 
de transport, les prévisions de trafic 
sur cette ligne s'élèvent cependant 
à 22.000 passagers en 1985. 

Bordeaux est également relié à 
Montpellier, alors que Toulouse ne 
l'est pas. Une ligne Toulouse-Mont-
pellier paraît intéressante. 

Oléoduc 

Actuellement les besoins en pro-
duits pétroliers de la région de Tou-
louse sont principalement pourvus 
par la raffinerie située à Frontignan. 
Le transport en est assuré par voie 
ferrée. Au total, le tonnage d'hydro-
carbures transporté par la S.N.C.F., 
a été en 1972 de 728.000 tonnes. 

La création d'une raffinerie à Tou-
louse paraît peu vraisemblable à 
moyen terme. Il ne s'agit pas seule-
ment d'une question de volume de 
consommation, mais aussi d'un pro-
blème de structure de cette consom-
mation. En effet, cette dernière dans 
la région de Toulouse est caractéri-
sée par une grande faiblesse de la 
consommation du fuel lourd. Une raf-
finerie implantée à Toulouse serait 
donc amenée à transporter en de-
hors de la région des quantités im-
portantes de fuel lourd, ce qui pour 
des raisons techniques serait très 
coûteux. 

D'autre part, les sociétés exploi-
tant les raffineries de Bordeaux étu-
dient actuellement l'installation d'un 
oléoduc entre Bordeaux et Toulouse. 

Le problème est à l'étude, mais il 
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Le Brésil aujourd'hui , 
c'est 1 semaine de carnaval 
et 51 semaines d'expansion 
économique. 

Carnaval ou expansion, 
chaque semaine Varig vous 
propose 16 vols pour  y aller. 
Les vol s Varig , à parti r de Paris : 
Tous les lundis:Paris-Rio via Lisbonne -Départ: 22 h 45, arrivée: 7 h 40 (heure locale). 
Tous les mercredis:Paris-Rio non stop -Départ:22 h 35, arrivée:6 h (heure locale). 
Tous les jeudis: Paris-Recife-Rio -Départ: 22 h 35, arrivée: 7 h 15 (heure locale). 
Tous les vendredis: 
Paris-Rio non stop - Départ: 22 h 45, 
arrivée: 5 h 50 (heure locale). 
Les adresse s de Varig : 
27 avenue des Champs-Elysées. Paris. 
12 rue Auber-Paris. 
Cordeliers Building, 
1 rue des Quatre-Chapeaux - Lyon. 
Park Hôtel, 6 avenue Gustave V - Nice. 
.45 rue M. Jourdan - Bordeaux Caudéran. 

cA-ÙMJZA  OWMMMHëà-
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est certain que le pipeline ne fera 
pas l'objet d'une réalisation dans 
l'immédiat. 

Comme il a déjà été exposé, la 
vallée de la moyenne Garonne ne 
forme pas à l'heure actuelle un vé-
ritable axe de développement éco-
nomique. Un axe requiert d'une part 
un développement linéaire de popu-
lations, d'investissements divers et 
d'activités économiques plus élevé 
que dans l'espace environnant, d'au-
tre part l'existence d'échanges éco-

nomiques et de liens entre les diver-
ses composantes plus fréquents et 
plus importants qu'avec les autres 
éléments de cet espace environnant. 
Cela n'est pas encore le cas dans 
l'axe garonnais. 

Les efforts considérables faits à 
l'heure actuelle (autoroute A. 61 par 
exemple) pour améliorer les commu-
nications le long de l'axe garonnais 
ne peuvent que renforcer les solida-
rités économiques et contribuer à 
une plus grande prospérité de la 

vallée de la moyenne Garonne et de 
ses deux métropoles régionales. 
Mais les communications ne suffiront 
pas à elles seules à développer 
l'économie ; la politique menée en 
ce domaine doit s'accompagner de 
mesures pour renforcer les villes 
moyennes de la vallée afin qu'elles 
contribuent davantage à l'animation 
de leur zone d'influence. Il faut dé-
velopper l'industrie et le tertiaire par 
tous les moyens possibles (primes 
favorisant l'investissement industriel, 
implantation d'éléments universitai-
res à Agen, e tc . ) .

VOYAG E A U BRESI L 

La majorité des personnes 
ayant pris une option ont choisi 
[a période comprise entre le 1er 

et le 15 mai 1975, pour effectuer 
le voyage d'études que nous avons 
envisagé d'organiser au Brésil. 

Le programme complet de ce 
voyage vous sera adressé sur de-
mande au secrétariat. 

Si vous ne l'avez déjà fait, ins-
crivez-vous, la date limite ayant 
été reportée au 28 février 1975. 

Les personnes qui avaient pris 
une option pour la période du 
20 mars au 3 avril 1975, voudront 
bien confirmer leur participation 
à ce voyage. 
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LA LIAISON 
ATLANTIQU I 

(Photo Paul Laprune) 

L'exposé qui suit, après un bref 
historique, consiste en une revue des 
principaux aspects de l'économie 
des transports sur les voies naviga-
bles du Midi et des perspectives 
d'avenir, aussi me permettrai-je de 
rappeler l'influence bénéfique d'une 
telle liaison sur l'Aménagemeni du 
Territoire. 

Le rôle fécondant de la voie d'eau 
est universellement reconnu. Pour 
les régions méridionales du pays en-
core tenues à l'écart des grandes 
mutations économiques, l'existence 
d'une voie d'eau homogène, même 
au modeste gabarit Freycinet, per-
mettra le maintien d'un facteur éco-
nomique important et le développe-
ment à prix compétitif d'une indus-
trialisation linéaire légère entre 
l'Atlantique et la Méditerranée, en 
continuant à desservir une vaste ré-
gion agricole à vocation exportatrice. 

P. CHAUSSIN, 
Ingénieur en Chef 

des Ponts et Chaussées 
Navigation Midi-Garonne. 



les canau x du Sud-Oues t 
ou la liaiso n navigabl e 
atlantique-méditerranê e 
par J. C. Ferrand 

Historiqu e 

Comment commencer un article 
consacré aux Canaux du Sud-Ouest 
sans évoquer le nom de Pierre-Paul 
Riquet ? Oh bien sûr, c'est devenu 
un lieu commun que de rendre hom-
mage à ce Directeur des Gabelles 
languedocien et à son œuvre. Pour-
tant, il n'est pas possible de déroger 
à la règle. 

C'était en effet un vieux rêve que 
celui de relier par une voie fluviale 
l'Atlantique à la Méditerranée, puis-
que cette idée paraît avoir été 
connue des Romains. C'est sous 
François I " qu'apparaissent les pre-
miers projets précis ; ils sont tous 
basés sur la même conception : re-
lier la Méditerranée à la Garonne, 
considérée alors comme navigable, 
par un canal de jonction. Tous ces 
projets butent sur une difficulté es-
sentielle constituée par l'alimentation 
en eau d'un tel ouvrage devant fran-
chir « les Pierres de Naurouze » 
(190 N.G.F.). 

Le premier mérite de Riquet — 
d'aucuns disent son génie — a été 
de concevoir cette alimentation de 
façon réaliste, sous la forme des ri-
goles alimentaires en provenance de 
la Montagne Noire et du barrage-
réservoir de Saint-Ferréol. Son se-
cond mérite aura été de convaincre 
Colbert de l'intérêt de cet ouvrage — 
ce qui s'est traduit par le célèbre 
édit royal de 1666 — et son troisième 
mérite aura été d'en conduire la réa-
lisation de façon remarquable puis-
que c'est en mai 1681, soit en l'es-
pace de 15 ans seulement, que la na-
vigation était ouverte entre Toulouse 
et Sète sur ce Canal du Midi. 

Un siècle plus tard, en 1775 exac-
tement, les Etats du Languedoc déci-
daient de la réalisation du Canal de 
Jonction reliant le Canal du Midi à 
la Robine de Narbonne, laquelle se-
ra plus tard aménagée pour permet-
tre la navigation jusqu'à Port-la-
Nouvelle. 

Enfin, ce n'est qu'en 1839 que dé-
butaient les travaux du Canal Laté-
ral de la Garonne, livré à la naviga-
tion en 1856. 

C'est donc à cette date que la liai-
son fluviale Atlantique-Méditerranée 
était effectuée de façon sûre. 

Ces canaux, et le Canal du Midi 
particulièrement, si cher aux cœurs 
des occitans, sont sans conteste un 
remarquable vestige du passé. Au-
jourd'hui, ne sont-ils que cela ? 

La situatio n actuell e 
de la navigatio n 

Que sont-ils, tout d'abord, ces ca-
naux ? Ils sont en fait bien modes-
tes, au regard d'autres. Longs d'en-
viron 450 km, ils assurent un mouil-
lage limité à 2 m-2,20 m, les éclu 
ses ayant une largeur de 6 m et une 
longueur de 30 m. 

Les seuls bateaux pouvant y navi-
guer ont donc une longueur de 
29,50 m et un enfoncement maximal 
de 1,60 à 1,80 m. Le port en lourd 
est ainsi limité à environ 170 t : on 
est bien loin des gigantesques unités 
modernes de la flotte marchande. 

En fait, on n'est même pas au ni-
veau du gabarit Freycinet, dit gaba-
rit 350 t, dont les péniches consti-

tuent actuellement la plus petite 
unité disponible sur le marché. 

Dans ces conditions, quel est l'état 
actuel de la navigation sur ces ca-
naux ? Elle semble pouvoir être ca-
ractérisée par deux éléments essen-
tiels : la relative faiblesse du trafic, 
et la saturation de l'utilisation du 
parc existant. 

Le trafic annuel actuel est en effet 
de l'ordre de 600 000 t pour 450 km 
de canaux. Dans une région essen-
tiellement agricole et dépourvue 
d'industries lourdes, ce trafic est 
constitué en grande partie par l'ex-
portation des céréales (360 000 t), 
et pour le reste, par le transport 
d'hydrocarbures (100 000 t), de vin 
(60 000 t) et de marchandises diver-
ses (40 000 t). A ces 600 000 t, il 
conviendrait d'ajouter 300 000 t de 
sables et graviers transportés sur la 
Garonne aval navigable. 

Son évolution ne présente aucun 
caractère spectaculaire puisqu'en 
1900, il était déjà de près de 500 000 t. 

Pourtant, l'utilisation du parc exis-
tant (environ 130 unités) est optimale 
puisque les temps d'attente à l'affrè-
tement sont quasi-nuls. Il en résulte 
même que le trafic proposé aux 
transporteurs et que ceux-ci ne peu-
vent accepter faute de cale est d'un 
ordre de grandeur presque compara-
ble (300 000 t en 1973) au trafic effec-
tué. On peut donc supposer que ie 
trafic non offert, du fait de la 
connaissance qu'ont les utilisateurs 
éventuels de la faiblesse de la capa-
cité de transport, est lui aussi d'un 
ordre de grandeur intéressant. 

61 



 -«te 

BMGOURA BATCOOM 

Le Canal du Mid i à Naurouze . 

Il semble donc que la faiblesse du 
trafic actuel, ainsi que sa stagnation, 
soient dus pour partie bien sûr à 
des éléments extérieurs à la voie 
d'eau (faiblesse de l'industrie lour-
de, nature des transports, e tc . ) , 
mais pour partie aussi du fait que le 
parc désuet existant est incapable 
d'assurer le trafic potentiel. 

Et pourtant la profession batelière 
de la région est considérée, à ren-
contre peut-être de toutes les idées 
reçues, comme très dynamique, 
même si elle travaille « en vase 
clos ». Il faut donc considérer l'idée 
que l'infrastructure — la voie navi-
gable — n'est plus adaptée aux né-
cessités du trafic actuel : c'est bien 
de la réponse qui sera donnée à la 
question ainsi posée que dépend 
l'avenir de la navigation dans le 
Sud-Ouest. 

Les perspective s 

Si l'on avait pu entrer davantage 
dans le détail, on aurait pu consta-
ter que le trafic est réparti inégale-
ment entre le Canal latéral et le Ca-
nal du Midi (Robine comprise), ce 
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dernier n'assurant en effet 
200 000 t environ de trafic. 

que 

Aussi, au moment de l'élaboration 
du VIe Plan, les Pouvoirs Publics 
avaient-ils jugé opportun de moder-
niser le Canal Latéral à la Garonne. 
Cette modernisation, dont le coût 
a été de l'ordre de 40 M.F., a sim-
plement consisté à allonger systéma-
tiquement les écluses jusqu'à 40 m, 
de façon que les automoteurs du ga-
barit Freycinet, longs de 38.50 m, 
puissent y circuler. Il en est résulté 
que la capacité de transport, par 
unité, est passée de 170 t à 250 t. 
Le passage de 250 t à 350 t néces-
sitera, si la décision en est prise un 
jour, une deuxième phase de travaux 
consistant, schématiquement, en 
l'approfondissement de la cuvette. 

Au passage, on signalera la réali-
sation à Montech d'une pente d'eau 
expérimentale — ouvrage unique en 
Europe — qui a été réalisée afin de 
shunter 5 écluses très rapprochées, 
et dont l'objet est d'expérimenter à 
échelle convenable ce qui pourrait 
être un moyen de franchissement 
moderne sur les canaux à grand ga-

barit. (Le Service se propose à cet 
effet, après une année d'exploitation, 
de tenter d'établir le bilan économi-
que d'une telle opération au grand 
gabarit). 

La réalisation complète de cette 
modernisation ayant été faite à la mi-
1974, il est aujourd'hui prématuré 
d'en apprécier l'incidence sur le tra-
fic. On peut simplement noter que, 
parallèlement à la mise en service 
de tronçons modernisés, le trafic sur 
le Canal latéral a légèrement aug-
menté au cours de ces dernières an-
nées ( + 18 % en 4 ans), et que le 
parc d'automoteurs de 38,50 m est 
déjà aujourd'hui d'environ 30 unités, 
alors même que la gêne occasionnée 
par les travaux ait pu perturber la 
navigation. 

Il est bien sûr logique d'envisager 
la poursuite de cette modernisation 
sur le Canal du Midi et de la Robine. 
Malheureusement, le coût en est 
beaucoup plus élevé — de l'ordre de 
160 M.F. valeur fin 73 selon l'avant-
projet établi — du fait esentiellement 
du profil en long plus tourmenté du 
Canal du Midi et du nombre d'éclu-
ses plus important qui en résulte. 



Le problème se pose donc en ter-
mes économiques. Autrement dit, 
l'idée, pour être logique, est-elle 
pour autant rentable ? 

Il convient en effet qu'elle le soit 
pour pouvoir engager 160 M.F. de 
travaux sur un canal dont le trafic 
est faible, et on reconnaîtra que 
l'évidence n'est pas faite. 

Des signes existent pourtant, à 
l'échelon local, qui permettent de 
penser que cet objectif — bien mo-
deste en vérité — présente un cer-
tain intérêt. Nous les avons mention-
nés : saturation du parc existant, ca-
ractère périmé de ce parc, dynamis-
me de la profession, relative rapidité 
de la transformation du parc 29,50 m 
en 38,50 m, à la suite de la moderni-
sation du Canal latéral, e t c . , et sans 
parler de la résonnance que peut 
avoir au plan local tout projet visani 
à prolonger l'œuvre de Riquet ! Sur 
ce dernier point, il est notable que 
l'on assiste actuellement, de la part 
des élus locaux, à une forte pression 
en faveur de la modernisation de ces 
ouvrages. 

Ces signes ne sont malgré tout pas 
suffisants pour emporter une déci-

sion. La question essentielle est en 
effet de savoir si l'évolution du trafic 
qu'engendrera la modernisation sera 
suffisante pour que les économies 
sur le coût de transport compensent 
le coût de l'investissement. Un bilan 
économique doit donc être effectué, 
bilan dont l'élément essentiel est 
bien sûr constitué par l'étude du tra-
fic induit. 

Désireuse de disposer des élé-
ments essentiels nécessaires à la 
prise de décision, la Direcion des 
Ports Maritimes et des Voies Naviga-
bles a donc demandé au Service, il 
y a peu de temps, d'effectuer une 
telle étude, et c'est donc là, actuel-
lement, une de nos tâches essentiel-
les. 

On ajoutera enfin qu'un aspect im-
portant, bien que difficilement chif-
frable, du dossier est constitué par 
le fait que, même si les Canaux du 
Sud-Ouest ne représentent — et ne 
représenteront probablement jamais 
— qu'une très faible part du trafic 
total entre l'Atlantique et la Méditer-
ranée, leur existence même — à 
condition qu'elle soit crédible — 
constitue un puissant facteur d'inci-

tation qui est par là même source 
de progrès. 

Pour conclure, ou plutôt pour être 
complet, nous dirons qu'en ces quel-
ques lignes, il n'est pas possible 
d'aborder tous les aspects des ques-
tions liées aux Canaux du Sud-Ouest. 
Nous n'avons fait que mentionner 
l'existence du système d'alimentation 
en eau du Canal du Midi, sans évo-
quer les problèmes que cela pose 
quant aux autres utilisations possi-
bles de cette eau. Nous n'avons pas 
parlé du rôle de vecteur d'eau cons-
titué essentiellement par ce même 
Canal du Midi. 

Et nous n'avons pas parlé non plus 
de l'essor extraordinaire de la navi-
gation de plaisance sur ces canaux, 
essor qui se développe actuellement 
au rythme du doublement en 3 ans. 
Car ce n'est pas là le moindre para-
doxe de ces canaux qui ont été 
conçu dans un souci essentiellement 
économique — disons marchand — 
et qui sont aujourd'hui l'objet d'une 
activité de plus en plus importante 
au titre des loisirs. 

Mais c'est là un autre sujet.

Un chargemen t de céréale s sur un bateau  en boi s se dirig e vers Sète. (Photo Paul Laprune) 
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INTERVIEW DE M. FABRE 

Président de la Chambre Régionale 
de Commerce et d'Industrie 
de Midi-Pyrénées 

L'AGRICULTUR E 

C'est la force de l'agriculture de 
cette région, par ailleurs pauvre en 
ses parties montagneuses, de com-
porter sa diversité de productions 
source de compensations. 

La Région Midi-Pyrénées est une 
région où règne « la petite exploi-
tation ». Ce morcellement est sans 
doute un obstacle à la productivité 
et à la mécanisation. Le remembre-
ment constituerait une solution à ce 
problème, mais c'est une solution 
longue, hasardeuse, partielle. 

Y en a-t-il d'autres ? 

L'INDUSTRIE 

Le handicap de l'industrie de Midi-
Pyrénées ne procède ni de son man-
que de dynamisme, ni d'une cer-
taine mono-industrialisation. Le han-
dicap, en certaines zones, c'est l'ab-
sence de tissu industriel, d'environne-
ment, de services spécialisés. En se-
cond lieu, c'est l'éloignement des 
grands marchés (nationaux et euro-
péens). 

La diversification des industries 
est un faux problème. L'industrie 
se crée et se diversifie si les condi-
tions géographiques (communications, 
débouchés) et humaines (formation, 
capitaux) sont réunies. 

Le problème de la S.N.I.A.S. se-
rait identique à Brest ou à Metz ; 
il n'est pas tragique au point d'en faire 
un exemple de mono-industrialisation 
dramatique. Toulouse n'est pas Midi-
Pyrénées et la S.N.I.A.S. n'est pas 
Toulouse. Une autre grosse industrie 
doit pouvoir sur place et peu à peu 
prendre le relais si l'aéronautique est 
vraiment touchée. 

Il n'y a pas concurrence entre 
Toulouse et les autres villes de la 
Région mais complémentarité. Tou-
louse est un gros réservoir de main-
d'œuvre et doit recevoir les grandes 
affaires décentralisées. Les autres 
villes ne doivent pas en souffrir si 
une certaine règle est admise. 

Vous citez quelques villes, à « pré-
dominance » de mono-industries. 
Vous sautez volontairement Rodez, 
Albi, Montauban, vous oubliez hélas 
Carmaux. Il est faux de dire qu'elles 
se sentent davantage reliées à Paris 

qu'à Toulouse. Avez-vous essayé 
d'aller d'AIbi à Paris souvent ? Si 
Toulouse veut jouer son rôle de mé-
tropole, il n'y aura pas de grand pro-
blème. 

BATIMENT 
TRAVAUX PUBLICS 

Le dynamisme des entreprises de 
bâtiment et de travaux publics est 
relati f et menacé . 

En vérité, les latins (Italiens ou 
Français du Midi) sont d'irréductibles 
individualistes et des bâtisseurs for-
cenés. Cette activité est soumise aux 
risques de la conjoncture mais pas 
plus que les autres industries, on les 
verra bientôt... 

L'AMÉNAGEMEN T 
LE DÉVELOPPEMENT ÉCONOMIQUE 
LE TOURISME 

Midi-Pyrénées, région excentrée, 
était considérée comme le cul-de-
sac de la France. Son aménagement 
du territoire était essentiellement 
conçu suivant des lignes radiales 
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pour la rapprocher le plus possible 
de la capitale. Deux phénomènes 
majeurs doivent être pris en compte 
désormais : 

— à l'Est , la créatio n de l'ax e 
d'échange s lourd s Mer-du-Nord/ 
Méditerranée , avec son terminal 
le puissant complexe de Fos, 

— à l'Ouest, le complexe chimique 
et pétrochimique du Verdon . 

Il convient, dès lors, de permettre 
à Midi-Pyrénées de s'appuyer sur ces 
deux pôles de croissance en s'insé-
rant dans un axe de développement 
Est-Ouest, qui est d'ailleurs conforme 
à la géographie et à l'histoire. Il se-
rait plus exact de parler de zones 
d'aménagement qui retourneraient 
complètement le handicap de Midi-
Pyrénées et développeraient des ré-
gions du sud de la France pour en 
faire une plate-forme sud occidentale 
du marché commun tournée vers l'Es-
pagne, le Bassin Méditerranéen et 
l'Afrique. 

L'Espagne a vécu et s'est déve-
loppée derrière un rempart douanier. 
Elle continuera longtemps craignant 
le choc de la concurrence commu-
nautaire. Si elle adhérait au Marché 
Commun, cela pourrait permettre à 
Midi-Pyrénées, par l'égalisation des 
droits, d'accroître ses échanges. 

La seule percée qui puisse abou-
tir à de véritables routes et débou-
chés en Espagne même, est celle du 
tunnel routier du Puymorens. 

Pour connecter plus étroitement 
Toulouse à sa région, il faut, vous 
le savez, une rocade en ceinture 
totale, liée à l'Autoroute A.61 et com-
plétée par des pénétrantes autorou-
tières vers Saint-Sulpice (Albi, Cas-
tres, Rodez), vers Muret, vers Auch. 

Les liaisons directes entre les villes 
moyennes de la région Midi-Pyrénées 
et Paris ne sont sûrement pas défa-
vorables à la fonction de Toulouse, 
métropole régionale, quelle idée sau-
grenue ! Toulouse ne restera une 
capitale régionale que si elle le mé-
rite, si elle apporte ses services, sa 
clientèle, ses moyens aux villes 
moyennes. Et il n'est pas anormal que 
celles-ci repartent aussi vers Paris, 
centre économique irremplaçable. 

Pourquoi les tentatives de décen-
tralisation auraient-elles eu peu de 
succès ? C'est faux. Il y a eu des 
résultats à Toulouse et aussi ailleurs, 
à Colomiers mais aussi à Fleurance, 
à Albi, à Moissac, à Rodez, à Cahors. 
Il manque des routes et des relations 
rapides avec Paris. 

De nombreuses zones touristi-
ques présentent des possibilités de 
développement important. Faut-il vrai-
ment vous faire la carte des ré-
gions touristiques négligées à tort : 
les merveilles du Lot et du Rouergue, 
les richesses du Tarn, le charme gas-
con, et pas seulement les Pyrénées 
(trop peu changées depuis Napo-
léon III). 

L'EMPLO I 

On ne s'est guère préoccupé d'adap-
ter les formations professionnelles 
au marché de l'emploi. Le dédain 
des élus politiques et des adminis-
trateurs de passage pour « l'inten-
dance » (l'économie) nous coûte cher. 

Comment faire face à l'exode ru-
ral vers les villes moyennes et sur-
tout vers Toulouse ? Vous n'y pouvez 
rien, alors équipe z et aidez-nous à 
industrialiser les villes moyennes. 
Pourquoi ne voir de problèmes qu'à 
Toulouse ? 

URBANISATIO N 
ET TERTIARISATION 

Toulouse doit concentrer à la fois 
la grande industrie et le tertiaire 
supérieur. Il faut décentraliser l'uni-
versité à Albi et à Tarbes. 

Non, il n'y a pas de conflits entre 
Toulouse et les villes moyennes, c'est 
une fausse question ! Il y a complé-
mentarité et il faut créer une solida-
rité (réciproque). Seuls les élus poli-
tiques peuvent voir des antinomies. 

Mais oui, c'est trop évident, l'équi-
pement industriel des villes moyen-
nes est un moyen de structurer la 
région. 

Vous qui êtes préoccupé par l'Aéro-

nautique et ses problèmes (dans une 
ville de 450 000 habitants), avez-vous 
pensé une minute aux 4 000 mineurs 
de Carmaux, rayés d'ici dix ans ? 

RÉGIONALISATIO N 

Pourquoi opposer Toulouse, ville 
vivante, ouverte, accueillante, à son 
arrière-pays ? qui ne se sent pas un 
peu Toulousain ? 

Les Assemblées doivent « sentir », 
accepter la région. 

Le Conseil Régional n'a pas encore 
perdu les habitudes des Assemblées 
départementales. Il reste une mosaï-
que d'intérêts et de problèmes qui se 
croient opposés. Cela changera avec 
le temps ou avec la loi. 

La régio n Midi-Pyrénée s est une 
entit é viabl e mais géographiquement 
peu logique. Cette région peut conti-
nuer parfaitemen t à vivre , se déve-
lopper dans ses limites actuelles 
(que ne contestent pas ses voisins) à 
condition d'organiser les liens inter-
régionaux pour les «marginaux» de 
Tarbes et de Millau. 

Une entité plus logique (mais serait-
elle bien viable ou durable) serait 
constituée par l'ensembl e pyrénéen , 
de l'Atlantique à la Méditerranée, re-
montant à la ligne Bayonne-Condom-
Moissac - Caussade - Tanus - Lacau-
ne - Narbonne. L'Aveyron pourrait en 
être exclu, comme le Lot (mais où les 
mettrait-on ?), tandis que le Midi-
Pyrénéen inclurait l'Aude et les Pyré-
nées-Orientales. Mais on peut doute r 
de la validité de cette solution, qui ne 
résoudrait rien au fond. 

Par contre, le maintie n des 8 dépar -
tement s actuel s auxquels on ajoute-
rait l'Aude et les Pyrénées-Orientales 
serait une solution assez correcte, 
viable, quoique administrativement 
très lourde. Mais Toulous e serai t alor s 
la grand e capital e de sa vrai e région . 
Car Toulouse c'est les Pyrénées. Il 
faut reconstituer l'ancien Haut-Lan-
guedoc, avec la Gascogne et la bor-
dure méditerranéenne : cela paraît à 
terme inéluctable, donc il faut hâter 
cette solution. 
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l'agglomération toulousain e 
aujourd'hui... 
La croissance 
démographique 
et économique 
de l'agglomération 

L'Agglomération toulousaine comp-
tait (aire du SDAU) 381 000 habitants 
en 1962, 461 000 en 1968 et l'on peut 
estimer que sa population actuelle 
est comprise entre 520 000 et 550 000 
habitants. Son taux de développement 
s'élève à plus de 3 % par an, ce qui 
la situe parmi les métropoles françai-
ses les plus dynamiques. 

Comment expliquer ce développe-
ment aussi rapide, et ne se fait-il pas 
au détriment du reste de la Région 
Midi-Pyrénées ? 

En fait, selon les enquêtes de 
l'INSEE les plus récentes, cette crois-
sance est due pour l'essentiel à un 
solde migratoire très important, mais 
il faut souligner que l'immigration pro-
vient pour plus de 70 % de l'extérieur 
de la Région. 

Sur le plan des emplois, la vocation 
essentiellement tertiaire s'affirme de 
plus en plus : plus de 80 % des em-
plois nouveaux se situent dans ce 
secteur, ce qui tend à confirmer son 
rôle de métropole régionale mais ris-
que aussi d'induire des déséquilibres 
accrus. 

L'Agglomération toulousaine a no-
tamment bénéficié d'un certain nom-
bre de décentralisations publiques et 
privées. 

L'implantation des usines de la 
Compagnie Internationale d'Informa-
tique (C.l.l.) a permis une amorce de 
diversification industrielle en lançant 
le secteur de l'électronique, à côté 
des entreprises d'aéronautique (SNIAS 
et ses sous-traitants) et de chimie 
(APC ex ONIA). 

Des grandes écoles de niveau na-
tional (ENSAE, ENAC, plusieurs ENSl), 
des laboratoires de recherche (LAAS, 
DERA...), le CNES dont la décentrali-
sation est maintenant quasi totale sur 
Toulouse, se sont implantées dans le 
vaste Complexe Scientifique de Ran-
gueil-Lespinet, en liaison principale-
ment avec les activités aéronautiques 
et spatiales de la Métropole. 



L'Université (Sciences, Médecine, 
Lettres, Droit et Sciences Economi-
ques, Grandes Ecoles), compte plus 
de 40 000 étudiants et se situe ainsi 
au deuxième rang par son importance 
au niveau national. 

La Météorologie Nationale doit se 
décentraliser complètement au Mirail 
dans les prochaines années. 

Dans le secteur privé, enfin, certai-
nes décentralisations tertiaires ont eu 
lieu, notamment plusieurs groupes 
d'assurances ont implanté des cen-
tres régionaux. 

Ce bilan peut apparaître, à bien 
des égards, positif. Mais il n'a pas 
résolu, et de loin, tous les problèmes, 
et en a même posé de nouveaux : 

— Les problèmes de l'emploi appa-
raissent de plus en plus aigus, 
et ne sont-ils pas liés en fait au 
contenu du développement éco-
nomique de l'agglomération et 
à son équilibre entre les divers 
secteurs ? 

— Comment maîtriser, au niveau 
de l'aménagement, le dévelop-
pement de l'agglomération ? 

Le problème n
l'emploi 

Les problèmes que connaît actuel-
lement l'activité aéronautique fran-
çaise sont particulièrement ressentis 
à Toulouse, qui emploie dans cette 
branche plus de 12 000 salariés 
(SNIAS, Bréguet-Dassault, Latécoère). 

D'autres secteurs peuvent être éga-
lement sensibles à la conjoncture, tels 
que l'industrie chimique (la stratégie 
nationale du groupe APC n'ayant pas 
toujours favorisé l'établissement de 
Toulouse), le secteur électronique, et 
le bâtiment et les travaux publics. 

Par ailleurs, l'Université produit un 
grand nombre d'étudiants qui ont de 
sérieuses difficultés à trouver dans la 
région des emplois correspondant à 
leur qualification, et sont obligés 
d' « émigrer », parfois même en région 
parisienne. 

Les retombées économiques des 
décentralisations tertiaires, publiques 
pour la plupart, ne se sont peut-être 
pas manifestées aussi rapidement 
qu'on l'espérait initialement. 

La solution à ces difficultés relève 
pour une grande part de décisions 
prises au niveau national. Mais l'ac-
tion des responsables politiques et 
économiques locaux et régionaux n'en 
demeure pas moins essentielle pour 
tenter de rééquilibrer l'activité écono-
mique de la métropole. 

Ne souffre-t-elle pas en fait d'une 
excessive mono-industrialisation ? Ne 
faut-il pas chercher à diversifier les 
productions de certaines entreprises, 
et plus généralement les activités in-
dustrielles, et chercher à attirer à 
cette fin, par exemple des industries 
mécaniques, quasi inexistantes dans 
la région ? Ne faut-il pas développer 
considérablement l'effort déjà entre-
pris de formation professionnelle ? 

Malgré sa position excentrée par 
rapport au territoire français et aux 
grands pôles du marché commun, 
l'Agglomération Toulousaine bénéficie 
pourtant de nombreux atouts qu'il 
convient de valoriser au maximum : 
située au centre de gravité du Sud-
Ouest, entre les façades méditerra-
néennes et atlantiques, à proximité 
des marchés espagnols à prospecter 
et à développer, elle offre des struc-

(Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 
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tures d'accueil pour les industries 
nouvelles (zones industrielles aména-
gées notamment) que les collectivités 
ont la volonté de développer de plus 
en plus ; elle offre enfin une qualité 
du cadre de vie qui a été très préser-
vée et que les responsables sont dési-
reux de mettre tout particulièrement 
en valeur. 

Les point s fort s 
de l'agglomératio n 
et la maîtris e 
de l'aménagemen t 

L'extension de l'agglomération, im-
plantée dans la plaine de la Garonne, 
ne se heurte qu'à de faibles contrain-
tes de site. Cet atout apparent a eu 
pour conséquences, en fait, un déve-
loppement périphérique dans toutes 
les directions qui, il faut bien le dire, 
a été mal contrôlé dans le passé. 

Autour du Centre ancien (la « ville 
rose »), dont le patrimoine historique 
a été préservé, les quartiers péricen-
traux ont vu se développer de nom-
breuses opérations plus ou moins im-
portantes d'immeubles collectifs au 
milieu de l'habitat traditionnel, alors 
que la banlieue de Toulouse et les 
communes périphériques connais--
saient une expansion très importante, 
avec le plus souvent prédominance 
de l'habitat individuel. 

Toutefois à partir des années 60 est 
apparu le désir de certaines collecti-
vités de maîtriser l'aménagement, face 
au développement rapide de l'urbani-
sation, et de promouvoir un urbanisme 
volontaire : tel est le cas de l'opéra-
tion du Mirail, de la ville neuve de 
Colomiers ou du Complexe de Ran-
gueil. 

Puis, la nécessité de rompre avec 
le radioconcentrisme s'est finalement 
imposée à l'ensemble des responsa-
bles locaux, notamment dans le cadre 
du SDAU dont l'élaboration s'achève. 
D'ores et déjà, des points forts ou 
des axes de développement nette-
ment marqués se sont inscrits sur le 
terrain, souvent à l'initiative des col-
lectivités publiques. 

— A l'Ouest, la présence de l'aéro-
port et des établissements d'industrie 
aéronautique a induit plusieurs opé-

rations de zones industrielles, et 
d'habitat fortement structuré. On citera 
principalement le Mirail, opération 
conçue à l'origine pour recevoir 
100 000 habitants, et dont la vocation 
de centre secondaire a été affirmée, 
et la Ville Neuve de Colomiers, deux 
opérations d'aménagement menées à 
l'initiative des collectivités locales 
(municipalités de Toulouse et de Co-
lomiers), chacune d'elles dépassant 
actuellement 20 000 habitants et of-
frant également de très nombreux 
emplois secondaires et tertiaires. 

— Au Sud-Est, le Complexe Scien-
tifique et Aérospatial de Rangueil-Les-
pinet (Grandes Ecoles, Laboratoires 
de Recherches, CNES, Université des 
Sciences) qui constitue avec la Fa-
culté de Médecine et le nouveau CHU 
dont la construction s'achève, un des 
pôles de concentration de matière 
grise les plus importants et les plus 
modernes de France et d'Europe. 

— Le long des axes de communi-
cation au Nord (vers Montauban, Bor-
deaux), au Sud-Ouest (vers Muret, les 
Pyrénées et l'Espagne), et au Sud-Est 
(vers Montpellier et Marseille), un 
développement important basé sur 
l'habitat et les zones industrielles. 

Il faut également remarquer à Tou-
louse le dynamisme de la fonction 
commerciale qui connaît une muta-
tion très importante. Le point fort de-
meure le centre traditionnel, très 
attractif et diversifié. Un effort de 
modernisation important y a été fait, 
malgré la vive concurrence suscitée 
par l'implantation récente de quatre 
grandes surfaces périphériques de 
dimension régionale. 

Les problème s 
de circulatio n 
et de transpor t 

Tous les sondages font apparaître 
qu'il s'agit pour les habitants de Tou-
louse de l'une des préoccupations 
majeures. 

Les conditions de circulation sont 
en effet, rendues particulièrement dif-
ficiles par l'étroitesse extrême de tou-
tes les rues du tissu urbain ancien 
dans lequel aucune percée impor-
tante n'a jamais pu être réalisée. 

En périphérie d'autre part, la mise 
en place d'un réseau d'infrastructures 
routières d'agglomération a connu 
dans le passé un retard considérable. 
Par ailleurs, d'anciens projets rou-
tiers en milieu urbain ont été mis en 
cause pour des motifs de préserva-
tion de l'environnement, préoccupation 
qui prend de plus en plus d'impor-
tance auprès de l'opinion et des élus. 
C'est ainsi notamment qu'en 1973, la 
Municipalité de Toulouse a décidé 
d'abandonner le projet d'autoroute 
dans l'emprise du Canal du Midi. 

Mais c'est finalement les difficultés 
d'accès au centre qui sont les plus 
graves, et qui compromettent les pos-
sibilités de rayonnement et d'attrac-
tivité et favorisent les risques de 
concurrence excessive de certains 
pôles périphériques. 

C'est pourquoi des efforts d'amélio-
ration ont été entrepris récemment, 
et devront sans doute être amplifiés 
dans l'avenir. 

Un plan de circulation avec des 
sens uniques sur les artères les plus 
stratégiques, a été mis en exploita-
tion dans le Centre en 1972. Ce plan 
avait aussi pour but de favoriser les 
transports en commun, puisque 5 km 
de couloirs réservés aux autobus ont 
été mis en place. Ce plan a été com-
plété ensuite par des mesures de 
promotion des lignes de transport en 
commun (amélioration de fréquence, 
création de lignes nouvelles, prolon-
gements, e t c . ) , mises en œuvre en 
1972, et ensuite par le nouveau Syn-
dicat Mixte des Transports en Com-
mun de l'Agglomération Toulousaine 
créé en 1973, et qui regroupe la Ville 
de Toulouse, un Syndicat de 49 com-
munes périphériques et le départe-
ment de la Haute-Garonne. La créa-
tion de ce syndicat a permis d'harmo-
niser l'ensemble du système de trans-
port en commun de l'agglomération, 
qui est, par ailleurs, concédé à une 
Société d'Economie Mixte, créée en 
même temps. Enfin, la Ville de Tou-
louse a mis en œuvre diverses mesu-
res dans le Centre, telles que station-
nement payant (parcmètres), aména-
gement de carrefours et passages 
souterrains. 

Sur le plan des infrastructures nou-
velles, une première demi-rocade 
vient d'être réalisée sous la forme 
d'une seule chaussée (Rocade Ouest 
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et premier tronçon de la Rocade 
Sud) et les travaux de plusieurs péné-
trantes sont en cours. 

A moyen terme, l'élaboration du 
SDAU a donné lieu à de nombreuses 
études destinées à mettre au point 
le schéma de transport futur de la 
Métropole. A la suite de l'abandon 
en 1973, par la Ville de Toulouse, du 
projet de voie rapide dans l'emprise 
du canal, il a été nécessaire de re-
penser le schéma routier. Ce schéma 
suppose maintenant que l'ancien 
contournement par l'Est de Toulouse, 
autrefois intégré dans l'Autoroute 
A.61 Bordeaux-Narbonne, dans sa 
traversée de Toulouse, devienne main-
tenant, une rocade urbaine permettant 
le blocage au Nord et à l'Est de la 
Rocade Ouest et de la Rocade Sud. 

Cette rocade Est, située dans la 
Vallée de l'Hers, doit donc être trai-
tée en voie urbaine et comprendre 
un nombre suffisant d'échangeurs et 
de diffuseurs, à cette fin. 

Par ailleurs, les études ont égale-
ment mis en évidence la nécessité de 
faire un effort considérable en faveur 
des transports en commun. La voirie 
nouvelle ainsi que la voirie existante 
dans la zone centrale étant insuffi-
santes pour satisfaire les besoins par 
un usage extensif de la voiture parti-
culière. Dans les 10 ans qui vien-
nent, l'objectif serait ainsi, de pres-
que tripler la clientèle actuelle des 
transports en commun. Ceci implique 
ia réalisation d'un transport en com-
mun en site propre qui doit prendre 
la forme d'un métro léger à gabarit 
réduit. Des études approfondies sont 
en cours sur ce projet. Il est envisagé 
dans l'une des variantes, que l'infra-
structure utilisée par ce métro léger 
soit, dans la partie centrale, la voirie 
existante, à la condition de réaliser 
un plan de circulation très strict et 
de libérer complètement l'emprise 
pour les transports en commun sur 
certains axes, en leur donnant prio-
rité aux carrefours. 

Enfin le retard des communications 
routières interurbaines est particuliè-
rement sensible dans le Sud-Ouest. 

C'est pourquoi les Toulousains at-
tendent notamment avec impatience 
la réalisation de l'autoroute A.61 Bor-
deaux-Narbonne, atout fondamental 
pour le développement économique 
de la Métropole et de la Région tout 
entière, et dont l'urgence se fait de 
plus en plus sentir. 

La qualit é 
du cadr e de vie 

Malgré son développement rapide, 
Toulouse a su préserver encore très 
largement la qualité du cadre de vie, 
qui fait particulièrement son charme 
et lui donne une image attractive à 
l'extérieur. 

C'est ainsi que dans le Centre, 
l'essentiel du patrimoine architectural 
a été conservé et constitue un ensem-
ble de briques et de tuiles roses re-
marquable, de très beaux monuments 
d'architecture régionale ont été ré-
cemment mis en valeur, tels que 
l'Eglise et le Cloître des Jacobins, 
l'Eglise romane de Saint-Sernin. 

La Municipalité de Toulouse est 
particulièrement sensible à la préser-
vation de l'environnement. En décem-
bre 1974, a été ouverte au public, la 
première rue intégralement réservée 
aux piétons (Rue Saint-Rome, rue des 
Changes), dans le Centre, et a fait 
l'objet d'un aménagement définitif 
avec suppression des trottoirs. Face 
à la nette insuffisance des espaces 
verts, un premier programme de 
4 grands espaces de loisirs couvrant 
au total environ 800 ha, a été mis au 
point à la périphérie immédiate de 
Toulouse, ainsi qu'un embellissement 
des rives du Canal. 

Enfin, Toulouse dispose d'un envi-
ronnement régional attractif puisque 
à 2 heures au plus de la Métropole, 
se trouvent les Pyrénées avec ses 
champs de neige et ses zones tou-
ristiques, la Côte Méditerranéenne, 
toute la partie Sud du Massif Central 
et, à la porte de Toulouse, le Lan-
guedoc et la Gascogne, provinces 
très riches de traditions. 

Il est évidemment souhaitable que 
ces objectifs qualitatifs soient pleine-
ment conciliés avec les objectifs 
d'expansion économique de l'agglo-
mération toulousaine qui ne devraient 
pas prendre le pas sur les premiers. 

Plus qu'un expansionisme sans 
frein, l'agglomération semble actuel-
lement rechercher avant tout, d'une 
part à diversifier ses activités indus-
trielles, d'autre part à promouvoir son 
rôle de Métropole en offrant à la Ré-
gion les services de niveau et de 
qualité adéquats dont elle a besoin 
dans le cadre d'un développement 
harmonieux et équilibré permettant 
de préserver pour les Toulousains un 
cadre de vie à l'échelle humaine. 

Les effort s 
des collectivité s 
pou r l'aménagemen t 
de l'agglomératio n 
toulousain e 

De plus en plus, l'aménagement et 
le développement de l'agglomération 
toulousaine sont pris en main par les 
collectivités locales. Au premier chef, 
la Ville de Toulouse qui, avec 400 000 
habitants (plus des 2/3 de la popula-
tion de l'agglomération) et 12 000 hec-
tares, constitue une collectivité très 
importante ; les communes périphé-
riques de plus en plus dynamiques, 
le Département de la Haute-Garonne 
(Conseil Général) qui est amené à 
s'intéresser aux réalisations toulou-
saines ; et enfin, de nombreux orga-
nismes publics ou parapublics, Cham-
bre de Commerce, Bureau Régional 
d'Industrialisation, Sociétés d'Equipe-
ment, etc.. 

La concertation tend à se dévelop-
per entre toutes ces collectivités, en 
liaison avec les administrations inté-
ressées ; c'est ainsi qu'en 1972, a été 
mise en place l'Agence d'Urbanisme 
de l'Agglomération Toulousaine, orga-
nisme d'études, qui regroupe les 
principales communes de l'Agglomé-
ration. Pour aller plus loin, la création 
d'un Syndicat Intercommunal est en-
visagée. D'ores et déjà, l'aggloméra-
tion dispose d'un Syndicat Mixte, dé-
jà évoqué plus haut, qui regroupe tou-
tes les collectivités intéressées pour 
organiser les transports urbains de 
l'agglomération. 

Article rédigé par un Comité de 
Rédaction comprenant : 

Ch. Salva, Directeur départemental 
de l'Equipement ; 

Ph. Roger, Directeur général des 
Services Techniques de la Ville de 
Toulouse ; 

J. - P. Blanquet, Directeur des 
Services Techniques de la S.A.E.M. 
de Colomiers ; 

J. Frébault, Directeur de l'Agence 
d'Urbanisme de l'Agglomération Tou-
lousaine. 
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P. Baudis. (Photo A.M.P.) 

La ville de Toulouse tient ses fonc-
tions de capitale régionale de rai-
sons fondamentales géographiques 
et historiques qui ne sauraient lui 
être contestées. Son passé, ses tra-
ditions font de Toulouse depuis plu-
sieurs siècles, à la fois une capitale 
politique et administrative mais aussi 
un lieu de profondes réflexions intel-
lectuelles et de rayonnement par l'in-
termédiaire de sa très ancienne Uni-
versité et par le rôle qui a toujours 
été le sien de foyer culturel intense 
servi par un patrimoine exceptionnel 
d'art et de culture. 

Ce ne sera pas mon propos de faire 
ici l'historique de notre Cité. Je rap-
pellerai simplement que son histoire 
est celle d'une grande cité commer-
ciale au carrefour de grands axes, 
jalouse et fière de ses institutions, 
longtemps indépendante et toujours 
profondément attachée à ses tradi-
tions. 

Elle eut ses heures de gloire : Capi-
tale des Rois Wisigoths, Comté puis-
sant, elle connut son âge d'or né du 
commerce du pastel, pendant lequel 
les riches familles de l'époque 
construisirent les hôtels particuliers, 
merveilles d'architecture renaissance 
qui forment les fleurons du cœur ar-
chéologique de la ville. Par la suite, 
son étoile pâlit, et si elle resta une 
capitale de province handicapée 
par son éloignement de Paris, elle ne 
put, faute de matières premières, par-
ticiper comme d'autres villes françai-
ses à la révolution industrielle du 
19e siècle. 

Cependant, on sait que pour des 
raisons diverses et notamment stra-
tégiques, elle eut la chance de voir 
s'implanter sur son sol des industries 
importantes qui forment encore la ba-
se de son économie actuelle : l'aéro-
nautique et la chimie. 

Après les vicissitudes de l'entre-
deux guerres, de l'occupation, après 
la période de réadaptation qui suivit 
la Libération, Toulouse se devait de 
ne pas manquer une deuxième fois 
sa mutation alors qu'un monde nou-
veau s'édifiait sur le plan économi-
que, que des concepts différents ap-
paraissaient sur le plan de l'urbanis-
me. C'est alors que dans le même 
temps la notion nouvelle d'aménage-
ment du territoire se faisait jour 

comme une nécessité pour un déve-
loppement harmonieux de la nation. 
C'est dans la perspective de redonner 
aux régions françaises plus de poids 
dans l'ensemble du contexte écono-
mique de l'Hexagone que l'idée de 
concentrer l'effort d'équipement sur 
quelques points forts qui seraient 
appelés à contre-balancer l'influence 
centralisatrice de la Région Parisien-
ne, est née. 

Ainsi, 8 Métropoles d'équilibre ont 
été désignées pour jouer en France 
ce rôle de pôle de développement 
pour les régions françaises et c'est 
à sa vocation de capitale régionale, 
à sa position géographique extrême-
ment forte, à sa tradition universitai-
re, que Toulouse a dû de figurer 
parmi les 8 grandes villes françaises 
choisies. 

Qu'en est-il aujourd'hui de cette 
vocation et comment peut-on envisa-
ger le devenir de Toulouse ? 

Tout d'abord, puisque nous venons 
de l'évoquer, restons sur le plan éco-
nomique. 

Certes, Toulouse, comme d'autres 
villes du Sud, continue à souffrir d'un 
sous-développement qui tient en 
grande partie à la faiblesse de son 
appareil industriel. 

La part de population active occu-
pée dans le Secondaire est très net-
tement inférieure à la moyenne na-
tionale et au pourcentage des gran-
des villes industrielles telles que Pa-
ris, Lille ou Lyon. 

Par ailleurs, une certaine fragilité 
résulte d'un manque de diversifica-
tion. 16 % de la population active 
est concentrée dans le secteur aéro-
nautique, et 33 % dans le bâtiment 
et les travaux publics. 

Notre problème est donc, d'une 
part d'augmenter le potentiel, mais 
aussi de le diversifier en utilisant 
foujjes les chances dont dispose 

Tou'ouse ; elles sont réelles. 

C'est tout d'abord la présence 
d'une main-d'œuvre abondante, (Tou-
louse on le sait est avec Grenoble la 
ville française où l'expansion démo-
graphique a été la plus importante 
à l'occasion des deux derniers recen-
sements de population) et de qualité: 
les industriels nouvellement installés 
à Toulouse reconnaissent volontiers 
sa faculté d'adaptation rapide. 

C'est aussi l'existence d'une Uni-
versité et d'un Complexe Scientifique 
de très haut niveau et presque uni-
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que en France, une position géogra-
phique qui, après avoir à la fin du 
siècle dernier et au début du siècle 
actuel constitué un handicap, va 
peut-être devenir dans les perspec-
tives de développement économique 
de l'Europe un atout non négligea-
ble. 

En effet, la mise en place d'un axe 
fort Bordeaux /Toulouse/Montpellier/ 
Marseille, venant se piquer sur l'axe 
rhodanien qui connaît déjà un plein 
développement, prolongé par les Pié-
monts italien et espagnol, doit consti-
tuer la future façade européenne 
vers l'Espagne et l'Afrique. C'est en-
fin, l'atout de son climat, le cadre de 
vie qu'elle propose avec les parti-
cularités des régions environnantes 
et toutes les possibilités d'accueil 
qu'elle offre. Ces atouts constituent 
une réalité et il importe actuellement 
de les exploiter. 

Il faut sans doute aujourd'hui faire 
abstraction de la conjoncture qu'il 
faut espérer momentanée et qui ne 
permet pas dans l'immédiat de for-
mer des projets précis. Mais déjà, si 
l'on fait le bilan des quelques an-
nées qui viennent de se passer, on 
constate les effets des efforts réali-

sés dans le sens d'une diversification 90 ha ont été mis en œuvre au 
de I économie toulousaine. M i r a i , o ù 5 0 0 0 e m p | o i s ^ « f ^ J J 

Grâce au suppo r t de no t re 
Complexe Scientifique, l'industrie 
électronique est fortement implantée 
avec la présence de Motorola, de la 
C.l.l. et de quelques autres unités 
moins importantes, elle est appelée 
à se développer encore. 

D'autres industries plus classiques: 
les produits pharmaceutiques, la 
confection, ont atteint un niveau, 
au travers de quelques entreprises 
locales, de taille européenne. 

De son côté, la ville de Toulouse 
n'a pas ménagé ses efforts pour 
mettre en place les zones industriel-
les destinées à accueillir les indus-
tries nouvelles. Quelques chiffres 
permettront de prendre la véritable 
dimension de cet effort. 

Au cours de ces dernières années, 
près de 300 ha, parmi lesquels sont 
compris les 50 ha mis à la disposi-
tion de la Météorologie Nationale ont 
été affectés à des activités écono-
miques. 

L'aménagemen t des voie s sur berges . 
(Photo A.M.P.) 

Au Chapitre, sur 36 ha, 22 entre-
prises sont implantées ou en cours 
d'implantation ; 

A Thibaut 20 ha ont déjà été 
commercialisés et 31 ha à Montau-
dran ; 

Au Nord de Toulouse, va naître 
un Complexe Routier de 25 ha. Par 
ailleurs, la ville de Toulouse est ac-
tuellement en mesure d'offrir des ter-
rains équipés ou susceptibles de 
l'être très rapidement à la demande. 
Elle possède en pleine propriété : 
260 ha destinés à des équipements 
industriels, 70 à Saint-Martin, 30 ha 
à Montaudran, 100 ha à Thibaut, 60 
dans la deuxième tranche du Mirail. 

Des opérations complémentaires 
d'acquisition de terrains, notamment 
à Saint-Martin-du-Touch et à Thibaut 
permettront de réaliser des ensem-
bles opérationnels, cohérents, dont 
l'équipement est étudié en vue d'une 
réalisation rapide. Ainsi, 97 ha sup-
plémentaires font l'objet de procédu-
res d'acquisition dont 50 à Saint-
Martin-du-Touch et 47 à Thibaut. 

Au moment où Toulouse connaît 
des difficultés notamment dans les 
deux secteurs principaux de l'aéro-
nautique et du bâtiment aucun effort 
ne sera négligé pour élargir les pos-
sibilités de créations d'emplois. 

A ce propos, je voudrais dire que 
ce problème de l'expansion écono-
mique à Toulouse doit être appré-
hendé, non pas seulement dans le 
cadre étroit de la Commune, mais 
bien au niveau de l'agglomération 
au sein d'une action concertée des 
principales communes de la couron-
ne de Toulouse. 

C'est dans cet esprit de dialogue 
et de concertation, voire avec le 
support d'une Association dans le 
cadre d'un ou plusieurs Syndicats 
Intercommunaux avec le concours 
de la Chambre de Commerce et du 
Comité Régional d'Expansion Econo-
mique que doit à mon sens être 
poursuivie la promotion industrielle 
de l'agglomération Toulousaine tant 
sur le plan des réserves foncières, 
de leur équipement que de la 
commercialisation. 



Mais le développement démogra-
phique et économique d'une ville, ne 
va pas sans poser des problèmes 
importants ; et si les problèmes éco-
nomiques, comme je viens de le 
dire, doivent être examinés sur le 
plan de l'agglomération, il en va de 
même des problèmes de l'urbanis-
me et des grands équipements pu-
blics. Dans ces domaines aussi, j 'en 
suis persuadé, il est très souhaitable 
que les études concernant le déve-
loppement de la ville soient menées 
en étroite liaison avec les communes 
de l'agglomération. 

Je crois que déjà la création de 
l'agence d'agglomération et les étu-
des effectuées dans le cadre du 
S.D.A.U. l'ont été dans cet esprit. 

Le S.D.A.U. ne peut se concevoir 
que dans une perspective d'expan-
sion démographique et économique 
globale tenant compte du développe-
ment parallèle de Toulouse et des 
communes voisines. 

Sans doute, l'évolution des modes 
de vie de la société actuelle en par-
ticulier, les contraintes tenant à la 
multiplication des déplacements dont 
le constant accroissement conduit 
partout à l'asphyxie, la densification 
de l'habitat, l'industrialisation des 
centres urbains et ses conséquences 
polluantes, conduisent les Adminis-
trateurs des grandes villes à se pen-
cher d'une manière très sérieuse sur 
ces problèmes dont la gravité leur 
impose de rechercher des solutions 
pour faire face à ces phénomènes 
qui, il y a encore peu de temps, 
paraissaient irréversibles et que l'on 
avait tendance à accepter et à subir. 

Aujourd'hui, et il faut le reconnaî-
tre grâce peut-être au signal d'alar-
me donné par quelques-uns, une 
prise de conscience plus générale 
des conséquences néfastes d'un dé-
veloppement urbain mal contrôlé 
s'est développée chez les responsa-
bles à tous les niveaux. 

Pour ma part et ce fut dès le dé-
part l'un des objectifs de la Munici-
palité que je préside, il m'a paru que 
la politique d'urbanisation de Tou-
louse devait répondre à la nature 
même de cette ville qui doit rester 
une ville d'équilibre et de mesure. 

Dans cet ordre d'idée, elle doit 
concilier son développement démo-
graphique et économique avec la 
sauvegarde de ce que l'on appelle 
communément aujourd'hui la qualité 
de la vie. 

Ainsi, si nous sommes tout à fait 
d'accord pour réaliser d'importants 
travaux de voirie, pour multiplier les 
points de franchissement de la Ga-
ronne, pour améliorer ceux du canal, 
pour doter Toulouse d'une structure 
autoroutière complète et cohérente 
de manière à faciliter les échanges 
entre les quartiers et avec l'extérieur, 
nous pensons que, parallèlement, 
tout doit être fait pour sauvegarder 
ce qui constitue le caractère profond 
et traditionnel de la ville. 

Les berge s de la Garonne , (Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 
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Je veux parler de ses quartiers 
anciens, dont certains, et nous en 
avons déjà fait une première expé-
rience avec la mise en voies piéton-
nes des rues des Changes et Saint-
Rome, doivent être rendus à leur vo-
cation première. 

Des opérations de restauration de 
vieux quartiers, l'instauration de pé-
rimètres de protection pour des sec-
teurs dignes d'intérêt à sauvegarder, 
sont entreprises dans le même sens. 

L'œuvre de restauration de monu-
ments historiques accomplie certes 
avec l'aide de l'Etat, mais en grande 
partie sur les fonds propres de la 
commune, montre le souci de la 
Municipalité de conserver à Toulou-
se à côté de ses réalisations moder-
nes un patrimoine historique aussi 
intact et mis en valeur que possible. 

L'inauguration récente des Jaco-
bins rénovés illustre merveilleuse-
ment ce genre d'opération ; mais 
également les travaux effectués aux 
Augustins, à la Basilique Saint-Ser-
nin, au Square Saliège devant la 
Cathédrale Saint-Etienne sont aussi 
à mettre au crédit de cette politique, 
ainsi que la restauration des façades 
de l'Hôtel de Ville et de la salle 
du Théâtre du Capitale lui-même. 

Par ailleurs, le désir de préserver 
la qualité de la vie se traduit par 
divers projets destinés à donner à 
cette ville pour le repos et les loisirs 
de ses habitants des espaces verts 
suffisants. 

La décision concernant la suppres-
sion de l'autoroute dans le canal 
et parallèlement le projet d'embellis-
sement et de fleurissement des ber-
ges montrent combien est déterminée 
notre volonté de préserver et d'amé-
liorer les sites qui font le charme de 
notre ville. 

Dans le même ordre d'idée, des 
plantations d'arbres, l'aménagement 
de rues et de places sont prévus 
dans divers points de Toulouse ; le 
traitement paysager des digues de 
la Garonne et l'aménagement des 
parties boisées de l'île du Parc Tou-
lousain sont envisagés. 

Dans le cadre de la réalisation de 
quartiers nouveaux, tel le Mirail, un 
soin particulier a été porté à la mise 
en place de zones vertes : le site du 
lac de Reynerie et son environne-
ment constituent une réalisation 
exemplaire à cet égard. 

A plus long terme, dans la pers-
pective du réaménagement complet 
de l'emprise des casernes Compans 
et Cafarelli un jardin public est pré-
vu. 

Enfin, je vous rappellerai, pour 
mémoire, les projets plusieurs fois 
évoqués des réalisations des quatre 
zones vertes de Toulouse situées 
au quatre points cardinaux de la ville 
qui concernent le traitement de 260 
hectares à Pech-David au Sud, 330 
hectares à la Ramée à l'Ouest, 100 ha 
à la Sesquières au Nord, 40 ha aux 
Argoulets à l'Est. 

Actuellement, la première tranche 
de la Ramée est sur le point d'être 
achevée ; à Pech-David, 100 ha sont 
déjà la propriété de la ville et vont 
être prochainement engagés ; aux 
Argoulets les premiers équipements 
sont déjà en place ; quant à la zone 
de Sesquières, les acquisitions de 
terrains sont en cours. 

Tous ces projets certes sont vas-
tes et ambitieux, aux yeux de cer-
tains ils constituent peut-être un pari 
puisqu'il s'agit à la fois de permettre 
la création d'emploi par l'aménage-
ment de zones industrielles et, dans 
le même temps, de préserver le cen-
tre historique et de doter la ville 
d'espaces verts suffisants de façon à 
ce que le territoire communal et 
même l'agglomération constituent un 
ensemble harmonieux à l'échelle hu-
maine. 

Ce qui me paraît éminemment sou-
haitable, c'est que les grandes villes, 
capitales de régions, et je pense 
bien sûr en particulier à Toulouse, 
puissent remplir totalement leur fonc-
tion et, pour ce faire, elles doivent 
se doter des équipements publics 
nécessaires, être structurées sur le 
plan de la circulation et des trans-
ports, posséder un appareil univer-
sitaire, des centres de recherches, 
bureaux d'études et tous les services 
nécessaires à la vie urbaine. Mais 
les réalisations qui découlent des 

besoins exprimés ci-dessus, ne doi-
vent pas conduire à dénaturer le ca-
ractère profond, l'âme même de la 
ville, auxquels les habitants sont 
quoi qu'on en dise très attachés. 

C'est donc un développement dans 
le respect de la tradition et du passé 
qui me paraît devoir être la ligne 
de conduite de la politique municipale 
en matière d'urbanisation. 

Bien entendu, ce programme vise 
à donner à Toulouse les moyens de 
conserver la fonction de Capitale 
Régionale qu'elle tient de son histoi-
re et cette constatation me conduit 
tout naturellement à vous parler de 
la place de Toulouse dans la région. 

Je suis intimement convaincu que 
le développement de Toulouse est 
étroitement lié à celui des villes 
moyennes de Midi-Pyrénées ; il se-
rait vain de vouloir, par des querel-
les stupides, opposer les intérêts de 
l'une et des autres. 

Je ne pense pas que le dévelop-
pement industriel de Toulouse, abso-
lument nécessaire pour équilibrer 
son économie et lui donner la vérita-
ble taille d'une métropole, se fasse 
à rencontre des intérêts de la région ; 
au contraire la prospérité de Toulou-
se ne pourrait avoir, par ses retom-
bées, que des effets bénéfiques sur 
l'ensemble de la région. 

Il appartient à tous ceux qui ont 
des responsabilités sur le dévelop-
pement régional d'orienter, par une 
politique équilibrée et cohérente, 
vers les villes moyennes les entre-
prises susceptibles de correspondre 
à leur vocation. 

Il serait bon, par exemple, de sus-
citer dans les villes petites et moyen-
nes de la région, la création d'in-
dustries de transformation de pro-
duits agricoles ce qui aurait pour 
résultat de fixer dans ces villes la 
population rurale vouée à l'exode. 

Par ailleurs, il me paraît que l'im-
mense potentiel que présente la ré-
gion Midi-Pyrénées, sur le plan tou-
ristique, n'est pas exploité au mieux. 
Sans doute, un gros effort d'équipe-
ment a été fait, dans les Pyrénées, 
notamment en ce qui concerne les 
équipements des stations d'hiver. 
Mais d'autres initiatives restent à 
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Constructio n du parkin g Saint-Georges . 

prendre en vue du développement du 
tourisme rural pour l'équipement de 
bases de loisirs dans nos régions 
dont les sites offrent de magnifiques 
possibilités qu'il s'agisse de la Mon-
tagne Noire, de la Vallée du Tarn, 
de la Vallée de l'Ariège ou des Co-
teaux du Gers. 

Enfin, ces régions offrent aussi des 
possibilités dans le domaine des ré-
sidences secondaires dont la pré-
sence est capable de revivifier les 
cantons ruraux, victimes du dépeu-
plement que l'on sait. 

Aussi, loin de s'opposer, je pense 
que les intérêts de Toulouse, capi-
tale régionale, et ceux de la Région 
Midi-Pyrénées sont étroitement liés. 

Les habitants de la région ont be-
soin d'une ville de Toulouse prospère 
et forte, de même que Toulouse a 
besoin de s'appuyer sur le poten-
tiel humain et économique, consti-
tué par l'ensemble des foyers d'ac-
tivités situés dans les divers départe-
ments. 

Pour les administrateurs de cette 
ville, leur mission est claire, il s'agit 
de donner tant aux Toulousains 
qu'aux Midi-Pyrénéens une ville ca-
pable de remplir pleinement sa fonc-
tion de capitale régionale où chacun 
puisse trouver les services communs 
nécessaires à leurs activités qu'il 
s'agisse du secteur tertiaire (ban-
ques, assurances, bureaux d'étu-
des...) ; qu'il s'agisse de l'enseigne-
ment et de la recherche, avec une 
Université de très haut niveau com-
plétée par des Instituts et des Labo-
ratoires spécialisés dans les disci-
plines les plus diversifiées que pos-
sible ; de la culture, avec le Théâ-
tre du Capitole, le Théâtre Daniel 
Sorano, les Bibliothèques, les Mu-
sées, les nombreuses Sociétés Cul-
turelles et Savantes très actives qui 
offrent pour tous des spectacles et 
des activités intellectuelles de qua-
lité ; des Commerces de haut stan-
ding ou enfin des nécessaires servi-
ces administratifs régionaux et dépar-
tementaux. 

Nous pensons, par la continuité 
de notre effort, atteindre le pari am-
bitieux de satisfaire les habitants de 
Toulouse et de la région dans tous 
ces domaines. 

Certes, il reste encore beaucoup à 
faire mais je crois que l'on peut en-
visager l'avenir avec confiance. 

Il est probable que, dans les dé-
cennies qui viennent, les régions 
méridionales et, en particulier, le 
Sud-Ouest auront un rôle important 
à jouer dans le développement euro-
péen. 

Il faut que nous soyons prêts à 
saisir cette chance. Je suis convain-
cu que notre principal atout réside 

dans la qualité des hommes de nos 
régions et qu'ils sauront nous aider 
à construire leur devenir. 
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OU EN EST LE MIRAIL EN 1974 
En regard de la spectaculaire pro-

gression démographique de Toulou-
se au cours des dernières décennies, 
il est apparu souhaitable d'orienter 
la croissance de Toulouse et d'urba-
niser la rive gauche de la Garonne, 
à proximité des zones d'emplois 
aéronautique et chimique et du 
complexe scientifique de Rangueil-
Lespinet. 

Lauréate du concours d'urbanisme 
lancé par la Municipalité en 1962, 
l'équipe de Georges Candilis a pro-
cédé à la confection du plan de 
nasse portant sur 800 ha devant ac-
cueillir 23 000 logements et toutes 
les structures nécessaires. 

Le parti retenu et réalisé en partie, 
consiste à créer une ossature urbai-
ne permanente susceptible de 

s'adapter aux différentes contraintes 
d'une réalisation par étapes. 

D'autre part, la rue est remise à 
l'honneur, soit par la création de che-
minements piétonniers privilégiés, 
soit par la réalisation d'une dalle 
accolée aux immeubles d'habitations. 
Cette dalle traduit la spontanéité de 
la vie, représente un lieu d'échange 
libéré des servitudes de la vie mo-
derne, c'est-à-dire de la voiture et 
de ses nuisances. 

La nature étant partout présente, la 
réalisation du projet est adapté à la 
topographie en épousant les lignes 
de niveaux, en tenant compte des 
allées d'arbres, de la présence des 
bois, parcs et bosquets. 

Enfin, le Mirail n'est pas un super 
grand ensemble répondant au seul 
problème du logement. 

Les études terminées, à la deman-
de du FDES, il est décidé en 1965, de 
démarrer une première tranche de 
10 000 logements parfaitement à 
l'échelle de l'agglomération toulou-
saine. 

Mieux qu'une conception, mieux 
qu'une Ville-idée, le Mirail est sorti 
de terre. 

Fin 1974, 6 000 logements sont ter-
minés et occupés ; 1 200 sont en 
chantier ou vont démarrer prochai-
nement. 

Autrement dit, près de 24 000 per-
sonnes habitent au Mirail. 

A ces logements s'ajoutent les 
équipements d'accompagnement réa-
lisés, suivants : 
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11 écoles maternelles, 6 groupes 
scolaires de 22 classes, 3 CES dou-
bles, 1 lycée polyvalent, 1 université, 
1 unité pédagogique d'Architecture. 

1 piscine, 1 salle de sports, 1 sta-
de, 1 bibliothèque, 1 salle de specta-
cles, 1 maison de jeunes, 2 centres 
sociaux, 3 crèches, 1 mairie annexe, 
1 poste de police, 1 centre payeur 
de Sécurité Sociale, 1 bureau de 
l'A.N.P.E., 1 centre de guidance in-
fantile, etc.. 

2 centres commerciaux, 1 hyper-
marché, 1 complexe médical, la mai-
son de l'ORTF et des bureaux en 
cours de construction destinés à la 
vente et à la location. 

Le Mirail n'a pas été conçu pour 
être une ville dortoir. Aussi le souci 
constant a été d'implanter des acti-
vités commerciales et industrielles 
sans nuisances. Le Mirail a adopté 
peu à peu, le mode de vie d'un quar-
tier ordinaire, on y dort, on y fait 

ses courses, on y étudie, on y travaille 
aussi. Plus de 80 hectares ont été 
cédés à des activités secondaires et 
tertiaires permettant la création de 
plus de 8 000 emplois (c'est dire qu'il 
y a plus d'emplois créés que de 
logements terminés). 

Un effort particulier a été consenti 
pour les espaces verts. En dehors 
des 27 m1' d'espaces verts par ha-
bitant que compte actuellement le 
Mirail, il faut noter la création d'un 
lac urbain de 4 ha, en pein cœur du 
nouveau quartier et bordé de 7 ha de 
parc, de terrains d'aventures, de ten-
nis..., une réalisation exceptionnelle. 

L'avenir de cette opération à 
maints égards très attractive concer-
ne en premier lieu l'achèvement de 
la première tranche qui ne peut être 
mené à son terme que par la promo-
tion privée pour laquelle on compte 
un rythme de construction de l'ordre 
de 600 logements par an. 

En ce qui concerne la deuxième 

tranche, les études sont lancées. Sa 
réalisation sera axée sur trois prin-
cipes : 

— lntens:fication très importante de 
constructions de logements indi-
viduels. 

— Respect des parcs et des bois. 
— Intégration de 80 ha supplémen-

taires de zones d'activités, dont 
la moitié sera consacrée à l'im-
plantation des Services Techni-
ques de l'Office National Météoro-
logique. 

Œuvre de la Municipalité de Tou-
louse, réa'isé en concession par une 
Société d'Economie mixte du groupe 
de la SCET, le Mirail présente une 
originalité enviable que lui reconnais-
sent tous les visiteurs français et 
étrangers. Devenu le pôle de déve-
loppement économique de la rive 
gauche de la Garonne, le Mirail 
contribue pour une bonne part au 
développement harmonieux de l'ag-
glomération toulousaine. I 

(Avec le concours de la S.E.T.O.M.I.P.) 

Le lac de Reynerie . 
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DANS L'AGGLOMERATIO N TOULOUSAINE : 
COLOMIERS 
UNE EXPERIENCE DE VILLE NOUVELLE 
Avec le concours de la SAEM de Colomiers-Villeneuve. 

Par une politique d'expansion rationnelle et dynamique, par 
son souci de procurer à ses habitants dont le nombre a 
quintuplé en quelques années tous les éléments de confort, 
d'activité et de joie de vivre, Colomiers tourne aujourd'hui 
une page de son histoire. 

Le Colomiers de l'après-guerre ne 
différait guère de celui du siècle der-
nier ; quelque trois cents logements 
s'étaient bien construits de 1915 à 
1948, mais le visage de la commune 
restait le même, l'alimentation en eau 
potable s'effectuait toujours à partir 
de puits, l'assainissement collectif 
n'existait pas et le nombre croissant 
de demandes de constructions ris-
quait d'aboutir à plus ou moins brève 
échéance à une croissance désor-
donnée qui poserait inévitablement 
de difficiles et coûteux problèmes 
d'équipement. 

Prenant conscience de ces dan-
gers, la municipalité prit l'ambitieuse 
mais sage décision d'établir un plan 
d'urbanisme incorporant l'habitat 
dans l'infrastructure la plus propice 
au développement harmonieux d'une 
vie collective dans toute sa plénitude 
comme à celui d'activités industriel-
les diversifiées. En d'autres termes, 
on allait repenser Colomiers : l'idée 
d'une VILLE NOUVELLE était née. 

Une « Ville Basse » 
à l'échelle de l'homme 

Respectant un parti pris de ville 
basse, tant en raison de la proximité 
de l'aérodrome de Blagnac, que par 
souci de conserver l'échelle humai-
ne, et une volonté très ferme de res-

pect des beautés naturelles d'un site 
privilégié, le plan directeur d'urba-
nisme correspond à une aggloméra-
tion future d'environ 35 000 habitants 
divisée en cinq grands quartiers 
d'habitation, deux zones industrielles 
et une zone artisanale. 

Si le vieux Colomiers s'est trouvé 
parfaitement intégré dans la ville 
nouvelle, il ne pouvait en être de 
même de la route nationale Toulouse-

Villa s type s de Colomiers . 

Auch et de la ligne ferroviaire reliant 
ces deux villes. Il fallait supprimer 
ces deux obstacles aux communica-
tions internes futures ; l'une et l'autre 
ont donc été déviées par le Sud : 

— traitée en autoroute sur environ 
trois kilomètres, la R.N. 124 
comprend treize ouvrages d'art et 
un ensemble de bretelles consti-
tuant trois échangeurs complets ; 

— le nouveau tracé de la voie ferrée, 
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long de 2 400 mètres, a été ac-
compagné par le déplacement de 
la gare de Colomiers et la réalisa-
tion de deux embranchements, 
vers les zones industrielles Est et 
Ouest. 

Pas de feux rouge s 

La caractéristique essentielle de 
l'infrastructure routière réside dans 
la totale absence de feux rouges. Le Mm 
système de circulation comprend : 'WSË 

— des artères séparatives de quar-
tiers à double chaussée et des 
voies rapides à sens unique cein-
turant les quartiers à l'extérieur, 
reliées entre elles par des ronds-
points jouant le rôle d'échan-
geurs. 

— des voies secondaires, à l'inté-
rieur des quartiers, destinées aux 
trafics locaux. 

— des voiries tertiaires peu impor-
tantes réservées à la desserte des 
habitations. 

Cette voirie urbaine — à laquelle 
d'aucuns reprochent de tourner... un 
peu trop en rond — répond bien au 
souci de différencier les flots de cir-
culation et de systématiser les tracés 
curvilignes afin de limiter raisonna-
blement les vitesses. 

D'autre part, des voies piéton-
nières indépendantes relient les 
grouges d'habitations aux équipe-
ments collectifs des quartiers et les 
liaisons piétonnières inter-quartiers 
sont facilitées par des passages su-
périeurs ou inférieurs, de même que 
plusieurs passerelles franchissent la 
R.N. 124 et la voie ferrée. 

Un service urbain d'autobus a été 
créé en 1971, pour faciliter les échan-
ges entre les différents quartiers. Fait 
remarquable, ces transports sont gra-
tuits et leur succès est indéniable. 

L'alimentation en eau potable est 
assurée par une usine de traitement 
des eaux, réalisée dans le cadre d'un 
syndicat intercommunal groupant six 
communes. 

Une station de traitement des eaux 
usées fonctionne depuis 1964 et les 
réseaux primaire et secondaire d'as-
sainissement sont aujourd'hui réali-

Echangeu r avec la voiri e primaire . 

ses à 85 %>, le réseau tertiaire sui-
vant quant à lui la progression des 
constructions. Il en est de même de 
la distribution en basse pression du 
gaz naturel, l'alimentation générale 
étant assurée par un réseau moyenne 
pression. 

Plus de 3 000 logement s 
construit s 
en moin s de dix ans 

(Photo Jean-Claude Meauxsoone) 

C'est dans le cadre de cette infras-
tructure que l'habitat s'est progres-
sivement développé au rythme moyen 
de 500 à 600 logements par an : sur 
les 8 900 logemests prévus au pro-
gramme, 4 300 ont été réalisés entre 
1961 et 1974, 600 sont en chantiers 
et 4 000 sont encore à construire (en 
1961 Colomiers ne comptait que 400 
logements). 

Dès 1961, et pour enrayer la spé-
culation, près de trois cents hectares 
furent acquis pour les quartiers rési-

79 



Un peti t collecti f à l'échell e humaine . 

dentiels et cent autres pour les zones 
d'activité par la Société Anonyme 
d'Economie Mixte « Colomiers Villes 
Neuves » créée dans ce but ainsi 
que pour équiper et revendre les 
sols aux différents constructeurs. Pa-
rallèlement naquit la « Société Ano-
nyme d'Econom;e Mixte « Colomiers 
Résidence » chargée de réaliser dif-
férents programmes de constructions 
et notamment des logements indivi-
duels et collectifs en accession à la 
propriété. 

En outre, il s'avéra nécessaire de 
créer en 1963, une société coopéra-
tive pour construire des ensembles 
de type H.L.M. Elle a été transformée 
en 1966 en société anonyme d'H.L.M. 

De 3 721 habitants en 1958, la po-
pulation de Colomiers est passée à 
23 000 habitants environ en 1974, soit 
un taux moyen d'accroissement de 
12 % par an. La capacité future d'ac-
cueil de la commune peut être éva-
luée à 50 000 habitants. 

Les équipements collectifs 

Les équipements collectifs tiennent 
une place très importante. 

Actuellement existent : 

— 4 groupes scolaires primaires (86 
classes dont 16 maternelles), 1 
CET., 2 C.E.S. et 4 centres édu-
catifs privés. Un 3*' C.E.S. et un 
groupe scolaire sont en cours de 
réalisation. 

— 1 bibliothèque municipale, une 
halte d'enfants, 3 crèches, 1 cen-
tre culturel, et des foyers de jeu-
nes, centres ménagers, dispen-
saires, foyers pour personnes 
âgées, etc.. 

— 1 stade municipal complet et 3 
autres terrains situés en périphé-
rie, 3 aires couvertes et 4 gymna-
ses équipent les établissements 
d'enseignement, un bassin de na-
tation constituant la 1 " tranche 
d'un ensemble plus vaste, 2 au-
tres stades privés, 1 salle de judo 
et un circuit de moto-cross. 

Enfin de nombreux commerces de 
quartiers ont été créés et le nouveau 
quartier-centre en cours de démarra-
ge doit comprendre notamment plu-
sieurs bâtiments administratifs et ser-
vices publics et un équipement 
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commercial attractif correspondant 
aux besoins de 50 000 habitants. 

Les activités 

Dans un souci d'équilibre : habitat-
emploi, de nombreuses activités de 
taille et de nature très diverses se 
sont développées à Colomiers et at-
teignent aujourd'hui 5 000 emplois 
environ : 

— une zone artisanale de 87 lots qui 
est pratiquement remplie ; 

— la zone industrielle Ouest enga-
gée en 1961 qui groupe déjà 1 000 
emplois sur 50 ha et qui doit 
s'étendre progressivement sur 
80 ha supplémentaires ; 

— une zone d'activités à dominante 
aéronautique à proximité de l'aé-
roport et de la commune de Tou-
louse, qui comprend 20 industries 
diverses (dont Bréguet - Dassault, 
1 800 emplois, 32 ha), sur une sur-
face de 50 ha, avec une exten-
sion possible de 90 ha ; 

— deux importantes briqueteries et 
une industrie du bois. 

Le cadre de vie 

En définitive, il est permis de croi-
re que la mutation s'effectuera har-
monieusement. Il était nécessaire de 
respecter les aspirations de l'homme 
et de faire en sorte qu'il se plaise 

dans sa ville, c'est-à-dire de lui of-
frir un compromis satisfaisant entre 
les conditions propices au repos et 
à l'intimité familiale, et les nécessi-
tés de la collectivité. 

Pour cela il fallait concevoir cha-
que quartier de manière à pouvoir, 
de l'habitation la plus éloignée, en 
atteindre à pied le centre en un quart 
d'heure au maximum ; donner simul-
tanément la possibilité, à partir de 
n'importe quel point de la ville, de 
gagner aussi la campagne, à pied, 
dans le même temps ; diviser chaque 
quartier en groupes de quelques cen-
taines d'habitations et pourvoir cha-
cune de ces « unités résidentielles » 
d'une voie indépendante qui en cons-
tituerait si possible l'unique accès ; 
prévoir une densité raisonnable de 
peuplement (en moyenne trente loge-
ments à l'hectare) et une densité 
suffisante de parkings (1,5 par loge-
ment) ; diversifier ce peuplement 
pour éviter la ségrégation sociale ; 
intégrer la végétation dans l'exten-
sion de la ville au lieu de la détruire... 

Ce furent précisément les règles 
énoncées et suivies par les responsa-
bles de Colomiers. Ils s'efforcèrent 
de conserver les ombrages des vieil-
les allées et les bouquets de verdure 
parsemant l'aire de l'agglomération, 
et allèrent jusqu'à édicter une me-
nace à rencontre des constructeurs 
sous forme de pénalité pour les plan-
tations détruites. 

Depuis cette décision, Colomiers 
n'a plus perdu un seul arbre...



u n exempl e d e vill e moyenn e : 
CASTRE S 

par M. Limouzy 
Maire de Castres 

LE SITE 

Située à la latitude de Cannes et 
de Bayonne, à 40 km à l'ouest de 
la ligne de partage des eaux Atlan-
tique-Méditerranée, au carrefour de 
quatre voies d'échange, Castres for-
me transition entre les hautes ré-
gions du Massif Central, le terrefort 
du Lauraguais et les étroites plaines 
du bassin méditerranéen. 

Au contact de régions naturelles 
différentes, la ville répond bien à la 
définition du carrefour qu'en donne 
le géographe P. Georges : « en zone 
géographiquement contrastée, le car-
refour s'identifie avec un contact. 
Dans ces conditions chaque faisceau 
de voies ou même chaque voie ap-
porte à la vie urbaine la contribu-
tion d'une unité géographique par-
ticulière. La ville est alors lieu 
d'échanges de produits complémen-
taires, lieu de rencontre de popula-
tions formées à l'école d'activités 
différentes dans des milieux naturels 
originaux. Elle unit des pays dispa-
rates et peut par son initiative, créer 
une association de ces pays faisant 
figure d'une région qui lui doit son 
existence, une région géographique 
à bases naturelles hétérogènes ». 

Mais dans la mesure où les fonc-
tions urbaines évoluent, les vocations 
nées de la situation géographique 
d'une ville changent. Avantageux aux 
époques où le rayonnement de Cas-
tres ne débordait pas les limites 
d'une petite région, l'emplacement 
de la ville l'est moins depuis que les 
fonctions industrielles impliquent des 
relations suivies avec des régions ou 
des pays éloignés, et le souci de 

s'ouvrir sur l'extérieur est désormais 
pour la ville une donnée essentielle 
et permanente. 

L'HISTOIRE 

Le Castrais était déjà peuplé mille 
ans avant J.C. à une époque où les 
Ibères et les Ligures étaient refoulés 
et remplacés par les Celtes. Cepen-
dant la véritable fondation de Cas-
tres remonte aux VIe et VIIe siècles 
selon que l'on prend pour origine un 
« castrum » romain établi au débou-
ché de la voie romaine qui venait de 
la vallée du Thoré, ou bien l'édifica-
tion d'un monastère par les moines 
de Saint-Benoît d'Aniane sur le pla-
teau Saint-Jean. 

A la suite de l'arrivée des reli-
ques de saint Vincent, Castres va 
devenir le lieu d'un important pèle-
rinage et une étape marquante sur 
l'une des routes qui conduisaient 
vers Saint-Jacques-de-Compostel!e. 

Cette origine monastique est bien 
marquée par la présence de plu-
sieurs églises et abbayes et par l'au-
torité administrative du père Abbé 
qui détenait le pouvoir spirituel et 
temporel. 

Dans le courant du Xe siècle, les 
Comtes de Toulouse prennent sous 
leur protection les différentes entités 
monastiques du Languedoc et Cas-
tres voit s'édifier les premiers édifi-
ces à vocation politique, judiciaire 
et administrative. 

Au Xir siècle, la ville s'étend vers 
le N.O. et s'entoure d'une première 

enceinte, doublée d'une seconde en-
ceinte au XIVe siècle, sous l'impul-
sion des papes d'Avignon. 

Entre 1560 et 1629, Castres devient 
une place forte de premier plan pour 
les armées Calvinistes, l'enceinte du 
XIVe siècle est renforcée par un sys-
tème bastionné remarquable, exécu-
té sous la direction du Duc de 
Rohan, démoli après la paix d'Alais 
sous la surveillance personnelle de 
Richelieu. 

Le calme revenu, la ville dévelop-
pe rapidement son industrie manu-
facturière, et devient un centre im-
portant pour le travail des cuirs et 
la fabrique du drap. Parallèlement à 
la prospérité retrouvée, Castres 
connaît une véritable renaissance in-
tellectuelle : le rétablissement en 
1630 de la Chambre de l'Edit, ou 
Chambre mi-partie (protestants et 
catholiques) attire à Castres d'illus-
tres avocats, et la création en 1648 
d'une Académie lui permet d'exercer 
une grande influence sur les esprits 
du Languedoc. 

La révocation de l'Edit de Nantes 
voit la fin de cette prospérité et, 
désormais, le déclin de l'importance 
historique du spirituel. 

Dans l'économie de la ville un re-
lais sera pris au cours du XIXe siècle, 
par le dévelopement des installations 
militaires avec la construction de 3 
casernes et la présence d'une garni-
son importante. 

Au début du XX  siècle la propriété 
immobilière dans le périmètre urbain 
dessine le contour des forces qui 
ont modelé la Cité : 1/3 de biens du 
Clergé, 1/3 de biens militaires, 1/3 
de biens industriels et commerciaux. 
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LES HOMMES 

La double constance du spirituel 
et du matériel marque ce pays. 

Un lieu-dit proche se nomme « La 
Terre de Dieu », et il est vrai que 
tout ce qui touche à Dieu trouve ici 
en effet une résonnance particulière 
si l'on songe aux échos de l'hérésie 
Cathare, au drame des guerres de 
religion, à l'ancienneté de la perma-
nence de l'église romaine. Castres a 

vu quarante évêque catholiques se 
succéder sur son siège épiscopal, 
a connu un évêque Cathare, et, au 
temps de l'Edit, capitale portestante, 
elle était l'une des capitales de la 
conscience humaine. 

Mais l'homme du Tarn a su tem-
pérer l'âme exaltée des terres fié-
vreuses du Midi, par un travail réso-
lu, toujours fait avec amour ; mi-
ouvrier, mi-paysan il y a trouvé équi-
libre et mesure. 

C'est ainsi que « Castres la batail-
leuse », comme l'appelle Louisa Pau-
lin, s'est redressée après chaque 
drame de l'histoire ; florissante au IXe 

siècle, au sortir des temps barbares, 
prospère après les guerres de reli-
gion, fortement présente dans la révo-
lution industrielle de la fin du XIXe 

siècle, renaissante à la fin de la 
deuxième guerre mondiale. 

La vieille léthargie économique du 
Sud-Ouest n'a jamais endormi une 
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vitalité qui lui est propre, servie par 
une main-d'œuvre de qualité et par 
des chefs d'entreprise souvent ex-
ceptionnels. 

Mais si la ville aime cacher les 
sévères qualités d'un travail opiniâtre 
et obscur, elle ne dédaigne pas 
l'éclat de quelques réussites brillan-
tes. C'est ainsi qu'elle est sans doute 
la seule ville à avoir eu deux de ses 
enfants honorés de la plus haute 
récompense posthume dans deux 
pays différents : 

— Jean Jaurès qui repose au 
Panthéon, 

— le maréchal de Ligonier, pair 
d'Irlande, qui repose dans l'abbaye 
de Westminster, le panthéon anglais. 

LES VOCATIONS 

— Centre industriel, Castres, 
45 000 habitants aujourd'hui, 48 000 
en 1980) constitue le centre d'anima-
tion principal d'un ensemble indus-
triel de plus de 100 000 habitants qui 
est le plus important de la région 
Midi-Pyrénées après Toulouse. Ori-
ginal et équilibré cet ensemble dif-
fuse ses entreprises dans les pro-
ches zones rurales environnantes, et, 
dans le même temps, s'ouvre sur le 
monde puisqu'il assure 30 % du 
commerce extérieur de la région, et 
qu'il constitue le second centre iai-
nier national. 

Cette industrie qui fournit 45 % 
des emplois a dû s'adapter consta-
ment pour faire face au déclin de 
certaines branches ou de certaines 
fonctions. C'est ainsi que les indus-
tries mécaniques, la pharmacie, le 
travail du bois ont pris le relais de 
la vieille industrie textile, toujours 
vigoureuse, où les gains de produc-
tivité ont fait fléchir l'emploi. Cette 
conversion permanente témoigne des 
facultés de croissance de la ville, et 
de l'esprit d'entreprise de ses habi-
tants. 

— Centre d'enseignement et de 
culture, cette vocation tend à s'affir-
mer avec la construction récente, et 
le développement d'établissements 
modernes : nouveau lycée polyvalent 
de 2e cycle, nouvelle bibliothèque, 
restauration du Théâtre, agrandisse-

ment du musée Goya, en même 
temps que sont précieusement entre-
tenus et restaurés les legs du passé, 
de l'architecte J.H. Mansart ou du 
paysagiste Le Notre. 

— Centre de tourisme, Castres est 
la principale porte d'accès au Parc 
Régional du Haut Languedoc qui 
couvre l'extrême Sud du Massif Cen-
tral, précieuse synthèse de la nature 
et de la vie montagnarde, atlantique 
et méditerranéenne. 

— Centre de distribution, la zone 
d'influence de son appareil commer-
cial groupe plus de 150 000 habitants, 
et en fait l'un des centres de ser-
vices les plus importants de la ré-
gion. 

LES CONTRAINTES 
ET LES ATOUTS 

1. — Les communications posent 
un problème. A l'heure où l'industrie 
tend à se regrouper à proximité des 
grands marchés de consommation 
ou le long des grands axes de 
communication, l'avenir d'une vilie 
comme Castres, fortement intégrée 
aux courants d'échanges nationaux 
et internationaux, passe par son dé-
senclavement territorial. 

Or, l'inadaptation aux trafics lourds 
et rapides du réseau routier rayonnant 
autour de Castres, est de plus en 
plus marquée, particulièrement en 
direction de la méditerranée, origine 
principale et débouché essentiel des 
matières premières et des produits 
finis de l'industrie. 

L'aérodrome de Castres-Mazamet 
demande à être développé et moder-
nisé pour être accessible à l'aviation 
de tourisme et d'affaires. 

Mais le projet de la future auto-
route Toulouse-Nabonne placera Cas-
tres à 40 km en ligne d-roite du 
réseau routier international, et l'ef-
fort considérable fait ces dernières 
années sur l'itinéraire Castres-Bé-
ziers dans la traversée du Tarn de-
vrait se compléter dans l'Hérault et 
assurer ainsi à Castres et à Maza-
met une voie rapide sur la méditerra-
née. 

2. — L'évolution démographique 
de la population reste moyenne 

1,7 % d'augmentation moyenne an-
nuelle de 1962 à 1968, ce mouve-
ment poursuivant la croissance enga-
gée après la seconde guerre mondia-
le. Jusque-là en effet la population 
s'était fort peu développée, n'aug-
mentant que de 3 000 habitants en 
60 ans, de 1876 à 1936, alors qu'elle 
en gagnait 12 000 en 22 ans, de 1946 
à 1968. Mais si cette évolution est 
certes modérée, elle présente plu-
sieurs éléments positifs : 

e accroissement naturel (3,4 %) dé-
passant largement celui du dépar-
tement (1,6 %) et de la région 
(1,75 % ) , 

 importance du solde positif des 
mouvements migratoires, 

 jeunesse de la structure par âge 
de ce solde migratoire, 

 dynamisme de la montagne envi-
ronnante qui industrialisée (granit, 
textile, charcuterie) garde ses 
hommes beaucoup plus qu'ailleurs. 

3. — L'industrie textile tradition-
nelle doit être relayée et diversifiée 
par d'autres branches d'activité avec 
les difficultés que cela comporte, et 
Castres ne pourra se développer que 
dans la mesure où seront créés des 
emplois supplémentaires. 

Mais la reconversion industrielle 
spontanée, due au dynamisme des 
initiatives locales, s'affirme dans le 
temps même où, parallèlement le 
secteur tertiaire accroît sensiblement 
ses effectifs et où se poursuit la réa-
lisation d'importants programmes de 
logements bon marché. 

4. — La pollution actuelle des eaux 
de l'Agoût et du Thoré est une fai-
blesse pour le tourisme et l'industrie. 
Mais l'agrément du climat, l'environ-
nement touristique de qualité (Sido-
bre, Montagne Noire, Espinouse), ia 
situation géographique (la méditerra-
née à 120 km, les Pyrénées à 150 km, 
Toulouse à 70 km) constituent des 
éléments favorables aussi bien à une 
implantation définitive des migrants 
qu'au développement du tourisme. 

Par ailleurs la lutte contre la pol-
lution des eaux est entreprise et l'on 
peut maintenant espérer revoir dans 
quelques années l'eau claire des ri-
vières. 
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5. — Le centre urbain révèle ses 
défauts, au demeurant classiques : 
dégradation de l'habitat, inadapta-
tion aux automobiles, difficulté d'ex-
tension des commerces, difficulté 
de développement d'une vie sociale. 
Mais aujourd'hui la population, et en 
particulier les commerçants, a pris 
conscience de ce phénomène sup-
primant ainsi un obstacle psychologi-
que important et rendant possible 
une entreprise de sauvegarde. 

Notons enfin que l'expansion des 
communes périphériques soutient le 
développement de la ville centre dont 
l'importante superficie propre (10 000 
hectares) permet de maîtriser la tota-
lité de son extension spatiale. 

LE PROCHE AVENIR 

Ville moyenne Castres est, et veut 
rester. Ambitieuse sans doute, mais 
d'une ambition réfléchie, la ville sou-
haite aller vers une croissance mo-
dérée, une image améliorée, un ca-
ractère préservé. 

Trois axes d'efforts privilégiés ont 
été dès lors définis : 

— l'amélioration des communica-
tions avec l'extérieur, domaine où la 
ville ne peut jouer qu'un rôle d'inci-
tation, 

— le développement parallèle de 
l'industrie et de la construction, dont 
la ville jette les bases en mettant en 
place zones industrielles et d'urbani-
sation. 

— la prise en considération de 
l'agrément du cadre de vie, condition 
première, bien que non suffisante, 
de toute croissance puisque selon 
ce qu'il sera ou ne sera pas les 
hommes inclineront à l'enracinement 
ou au départ. 

Cette dernière exigence apparaît 
aussi essentielle que les deux pre-
mières, sachant d'ailleurs que l'in-
dustrialisation, tout au moins dans le 
sud-ouest, n'est pas un facteur pré-
pondérant de dynamisme direct. En 
effet, les mesures classiques d'inci-
tation à la croissance (création 
d'équipements, aides, etc..) ne suf-
fisent pas aujourd'hui à créer les 
conditions de développement si l'ini-
tiative privée n'est pas « mise en 

condition » dans une perspective plus 
large ouverte vers les loisirs, la vie 
sociale, la beauté des choses, l'ac-
cueil humain. 

Pour atteindre ces objectifs, Cas-
tres doit mener de pair extension 
future équilibrée et revitalisation du 
centre, combinant dans une perspec-
tive de long terme des actions immé-
diates. 

— A long et moyen terme la stra-
tégie définie consiste à recentrer la 
ville sur son noyau ancien, en évitant 
toute urbanisation massive dans un 
secteur restreint. Mettant à profit un 
futur système de rocades, le schéma 
retenu prévoit une série de noyaux 
urbains de 2 000 logements environ 
implantés à proximité de pénétran-
tes, et gardant un accès commode 
au centre. 

Ces unités nouvelles, séparées par 
des coupures vertes disposeront d'un 
niveau de services quotidiens non 
susceptibles de devenir centres se-
condaires au détriment du centre 
actuel. 

Para'lèlement l'action sur le centre 
mettra en jeu toute une gamme d'in-
terventions partielles mais conver-
gentes : amélioration du cadre ur-
bain, facilités d'accès et de station-
nement, réhabilitation de l'habitat ré-
cupérab'e, suppression des bâti-
ments insalubres, organisation d'une 
animation contemporaine, réintroduc-
tion de population, etc.. 

Cet aménagement du centre doit 
se réaliser en trois étapes : 

— extension du centre à l'Est 
(opération Drouot) accompagnant 
ainsi l'achèvement des quartiers ds 
Bisséous et de Lameilhé, ainsi que 
l'urbanisation du futur noyau d'ur-
banisation de la Borde-Basse. 

— simultanément réanimation du 
vieux centre rive droite de l'Agoût. 

— enfin extensions nouvelles au 
Nord-Ouest, place de l'Albinque, ac-
compagnant le futur noyau d'urbani-
sation du plateau Saint-Jean. 

— A court terme le dossier ville-
moyenne offre l'occasion de passer 
à l'action. Recherchant la cohérence 
et l'efficacité les opérations de ce 

dossier ont toutes été axées sur le 
centre-ville où dort le passé, mais où 
vit le présent avec 70 % des 
commerces et 50 % des services, il 
apparaît en effet que toute organi-
sation spatiale de la croissance, 
tout dynamisme social, tout renforce-
ment du rôle de centre de services 
de la ville, doit s'appuyer sur le cœur 
renaissant de la cité qui joue un rôle 
irremplaçable de rencontre et d'enri-
chissement par son patrimoine archi-
tectural et historique, son ambiance 
urbaine, la concentration d'activités, 
la combinaison de multiples facteurs 
de fréquentation publics et privés et 
où se nourrit l'âme de la ville. 

Le contrat ville-moyenne est ap-
paru comme un catalyseur amenant 
à préciser et rassembler un faisceau 
de réflexions sur la ville, jusqu'à pré-
sent plus ou moins formulées, et 
conduisant vers des actions dont l'ur-
gence et l'intérêt ont été révélés : 

— parce qu'elles permettent d'inter-
rompre un processus de dégrada-
tion, 

— parce qu'elles disposent d'un 
pouvoir d'entraînement évident, 

— parce qu'elles assurent une meil-
leure connaissance (études) ou 
un meilleur contrôle de l'avenir 
(plan d'action foncière). 

— parce que d'une façon plus géné-
rale elles peuvent être regardées 
comme autant de manières d'en-
gager dès aujourd'hui l'avenir. 

Au-delà des moyens financiers ap-
portés par le contrat ville-moyenne 
et sûrement non négligeables, i'en-
richisement d'une réflexion commu-
ne, la mise en œuvre rapide des dé-
cisions en découlant, la motivation 
mobilisatrice qui en a résulté, consti-
tuent sans doute l'élément essentiel 
et la justification profonde d'un tel 
accord Ville-Etat. 

Cet accord a d'ailleurs trouvé une 
cohérence et une force particulière 
à Castres dans la mesure où les 
études ville-moyenne ont été menées 
en constante liaison avec celles du 
dossiers d'agglomération, du plan 
d'occupation des sols, et du plan 
d'action foncière. I 
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FRANCHIR LA GARONNE 
IMPRESSIONS D'UN PARISIEN 

par J. SAVEL 
D.D.E. du Gers. 

« Ah , vous allez dans le Gers ! » 

Ce n'est ni un compliment, ni une 
réprobation. Encore que, selon leur 
tempérament, vos interlocuteurs ima-
gineront des orgies d'Armagnac ou 
des intrigues trop subtiles. Non, c'est 
une question. Car la carte géogra-
phique du Français du Nord (du nord 
de la Loire, bien sûr) est singulière-
ment vague et le Sud profond semble 
commencer sur la ligne où Charles 
Martel a écrit une page d'histoire. 
L'ethnocentrisme parisien, fortement 
teinté de jacobinisme, distingue donc 
le nord du sud de la Loire. Au sud, 
on est incertain quant à la situation 
des villes et des départements. Fran-
chir la Garonne, c'est presque l'aven-
ture. Voilà pourquoi on ajoute sans 
en avoir l'air : « où est-ce ? ». 

Et neuf mois après — une bonne 
gestation — les amis interrogent : 
« alors ? ». Alors, cela va bien, merci. 
Et l'on serait tenté d'ajouter : il n'y 
a vraiment pas de quoi en faire une 
histoire. 

Et pourtant, sans faire d'histoire, 
comment caractériser la petite diffé-
rence ? 

LE B.R.B. 

Mieux vaut commencer par la tech-
nocratie. Il y eut le mythe du P.N.B. 
On vient d'inventer le B.N.B. Il faut 
vite régionaliser cette donnée agré-
gée et méditer sur le Bonheur Régio-
nal Brut si l'on ne veut pas se 
condamner à ne rien comprendre aux 
spécificités locales. 

Appréhendée dans les termes clas-
siques, quantitatifs, de l'analyse éco-
nomique, que ce soit par le biais de 
la structure des âges, des migra-
tions, de la densité, de la nature des 
emplois, du revenu, la situation du 

Sud-Ouest peut souvent conduire à 
des diagnostics en demi-teinte et à 
des pronostics réservés. 

Seulement voilà, les gens du Sud-
Ouest sont heureux. Entendons-nous 
bien : évoquer le bonheur en ces 
temps difficiles peut passer pour de 
la provocation ; il y a des insuffisan-
ces dans le Sud-Ouest et ce serait 
une démission collective que de s'en 
satisfaire. Si l'on chausse les lunettes 
technocratiques de la rationalité 
contemporaine, on sera le Docteur 
Tant-pis. Mais si l'on voit la situation 
avec les yeux de ceux qui s'y trou-
vent, on découvre une façon de per-
cevoir et de vivre ces choses selon 
des critères bien différents. En bref, 
le Sud-Ouest n'a pas seulement une 
ancienne langue — malheureusement 
trop oubliée — comme trait d'union, 
il a un style. En ces temps de rétro-
flation et de rousseauisme, ce style 
se pare de nouvelles splendeurs. 

Le rapprochement peut paraître 
incongru mais le Sud-Ouest de la 
France, c'est un peu l'Angleterre du 
Marché Commun. L' « Economique » 
donne quelques soucis, mais les ha-
bitants savent vivre. Rien de ce rythme 
haletant, dur, crispé, exacerbé de 
Paris ou de Milan. 

On aura cerné un peu plus le pro-
blème en avançant que la conscience 
des bienfaits de ce style s'accom-
pagne en sourdine de celle, plus 
diffuse, des risques de le perdre. 

Ce serait déjà le perdre un peu 
que de causer une contrariété à ses 
interlocuteurs en s'opposant à eux. 
Dire non à quelqu'un, c'est le rendre 
moins heureux. Non est donc un mot 
relativement rare dans le discours 
tenu sur les rives de la Garonne. Cela 
ne simplifie pas le rôle d'un fonction-
naire de responsabilité. 

Mais, surtout, si les gens sont heu-
reux, pourquoi voudriez-vous qu'ils 
changent ? Leur capacité de résis-
tance collective aux intrusions per-
turbatrices est à la mesure de l'esti-
me légitime qu'ils ont de leur propre 
façon d'être. Voilà encore une autre 
manière d'être Anglais... 

L'Administration 
comme déesse-mère 

Ce qui n'est pas anglais par con-
tre, c'est le type de relations ambi-
guës qui semblent s'être établies en-
tre l'administration et les administrés 
ou, pour manifester moins de condes-
cendance inopportune, entre les ser-
vices publics et ceux à qui ils s'adres-
sent. L'administration est tout à la 
fois convoitée et redoutée, sollicitée 
et récusée, estimée et dédaignée. 
Elle peut tout faire ou tout empêcher. 
Enfin, on le croit... Principal em-
ployeur, on la recherche ; investie de 
la mission de dire non, elle peut en-
dosser les chèques tirés plus ou 
moins légitimement sur elle à ce titre 
(si, par hasard, elle dit non pour de 
bon, on trouvera bien un moyen pour 
que ce soit finalement oui). Mais l'ad-
ministration, c'est quelque chose qui 
a été mis en place par Paris, avec 
son impérialisme centralisateur, ses 
méthodes qui n'apportent qu'inutiles 
tracas. D'où une méfiance innée. L'ad-
ministration est une mère abusive. 

Toulouse ou Blanche-Neige 
et les sept nains 

A propos d'impérialisme et de mère 
abusive, cependant, faut-il voir aussi 
loin que Paris ? 

Du côté de l'Aquitaine comme de 
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Midi-Pyrénées, deux grandes villes 
dominent, et de haut, un environne-
ment de campagnes et de villes pe-
tites, au mieux moyennes. C'est la 
situation du Bassin Parisien à l'échelle 
en dessous. Certes, les relations ad-
ministratives qui s'établissent au sein 
d'une région doivent prendre en 
compte tous les critères, réduire les 
distorsions, rechercher les solutions, 
tout cela mieux que de Paris où on-
ne-voit-pas-les-problèmes. L'idéologie 
égalitaire de l'administration républi-
caine sert de label de garantie. 

Mais enfin, quand huit partenaires 
égaux en droits s'assoient à la même 
table pour jouer un honorable jeu de 
cartes et que l'un d'entre eux, chargé 
de la donne, pèse autant que les sept 
autres, il y a toujours quelques mau-
vais plaisants pour trouver qu'il y en 
a un plus égal que les autres. 

Tout cela, bien sûr, n'est que men-
teries et procès d'intention. Pratique-
ment personne n'a jamais osé penser 
des choses pareilles. Il ne faut pas 
revenir là-dessus : tout ce qui est 
bon pour la métropole d'équilibre est 
bon pour la région. Les sept nains 
aussi sont heureux ! 

Blanche-Neige, dira-t-on, c'est du 
cinéma. Or, il ne s'agit pas de cela. 
Il s'agit plutôt d'un théâtre, avec ses 
rôles, ses masques, ses Horaces et 
ses Curiaces. La représentation du 
monde ne se projette pas sur l'écran 
plat d'une salle obscure. Elle se dé-
roule à travers la médiation d'un 
opéra, avec son discours à plusieurs 
niveaux où le niveau caché n'apparaît 
souvent qu'au point d'orgue final de 
la conversation, avec ses trompe-l'œil 
et ses coulisses. La scène est celle 
d'un théâtre baroque. 

La primauté du verbe marque juste-
ment le rôle essentiel de la conversa-
tion comme véhicule de la pensée et 
support de l'action puisqu'ici une cho-
se dite est déjà à moitié faite. Les 
affaires importantes se disent plus 
qu'elles ne s'écrivent — l'administra-
tion doit s'y faire. Un bon dossier est 
moins bien accepté qu'un bon exposé 
et l'on sait encore goûter les mots 
et les paroles, parmi les bonnes cho-
ses de la vie. 

Le spectateur du Nord voit bien 
finalement le dilemne culturel qui se 
pose à cette région à travers cette 
pièce vécue de l'intérieur : faut-il 
jouer la permanence du passé ou se 
plonger dans les temps nouveaux ? 
Un danger menace l'équilibre si pré-
cieux. Qui a vu les anciens villages 
abandonnés de leurs habitants et 

remplacés par des bâtisses insultan-
tes, prétentieuses et sans caractère 
se convaincra sans doute qu'il ne 
s'agit pas d'une vue de l'esprit. Ne 
pas rester à l'écart tout en préser-
vant l'essentiel, voilà bien le défi à 
relever dans le Sud-Ouest, le nouvel 
acte qui reste à jouer, y compris par 
le spectateur devenu acteur.

La décentralisation  des services 
de la Météorologie  Nationale 

La Météorologie Nationale occupe actuellement des locaux disper-
sés à Paris et en région parisienne. 

Le Comité Interministériel d'Aménagement du Territoire a décidé 
dans sa séance du 22 décembre 1972, de regrouper à Toulouse, 
l'ensemble des services centraux de façon qu'à terme ne subsiste en 
région parisienne qu'une antenne de Tordre de 120 personnes. 

La décentralisation concerne : 

— La Direction de la Météorologie Nationale (DMN) ; 
— Le service de la Météorologie Métropolitaine (SMM) ; 
— L'établissement d'Etudes et de Recherches Météorologiques 

(EERM) ; 
— L'Ecole Nationale de la Météorologie (ENM) ; 
— Le Centre Technique du Matériel (CTM). 

Les bâtiments — 70 000 m2 de surface hors œuvre, accueillant, en 
1980, 2 000 personnes dont 400 élèves de TENM — seront édifiés sur 
un terrain de 51 hectares faisant partie de la deuxième tranche de la 
Z.U.P. du Mirait. 

Le secrétariat d'Etat aux Transports a lancé un concours à deux 
degrés, portant sur la conception du projet. Le premier degré a été 
jugé en septembre 1974 et 3 architectes retenus devront présenter un 
avant-projet sommaire (au sens des marchés d'ingénierie et d'architec-
ture) en janvier 1975. 

En 1977, le centre de calcul et les services qui y sont liés directe-
ment doivent être installés à Toulouse. Une deuxième étape du trans-
fert (direction, administration) est actuellement prévue pour 1979. 

Le début des travaux est prévu pour 1976, sous la responsabilité 
de la Direction départementale de l'Equipement de la Haute-Garonne 
conducteur d'opérations. Au total, l'opération représente un investisse-
ment de 150 millions de francs. 
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L'UNITE 
ET LA SOLIDARITE REGIONALES 

point s de vu e sur les disparité s interne s 
de la régio n «Midi-Pyrénées » 
et l'ambiguït é de ses limite s 

La région « Midi-Pyrénées » repré-
sente-t-elle une entité logique et via-
ble ? 

Doit-on concevoir Toulouse et Midi-
Pyrénées comme deux partenaires : 
« métropole » et « région », étroite-
ment imbriquées, pouvant s'unir dans 
une perspective dynamique de déve-
loppement régional, afin de compo-
ser « une région adulte (maîtresse de 
son destin » ? C'est une des ques-
tions posée par MM. Ch. Beringuier, 
André Boudon et Guy Jalabert, dans 
leur livre intitulé : Toulouse - Midi-
Pyrénées ». 

Vaste territoire, Midi-Pyrénées re-
groupe des « sous-régions » ou en-
core « pays » — une douzaine envi-
ron — dont l'hétérogénéité est très 
grande. Cela n'est pas, à priori, un 
obstacle déterminant, au contraire. 
La diversité pourrait entraîner des 
relations de complémentarité entre 
les espaces productifs, aussi diffé-
rents que les hautes terres du Massif 
Central, les collines gasconnes, les 
Causses Quercynois ou rouergats, 
les vallées ariégeoises, la plaine de 
la Garonne, la montagne bigourdan-
ne, les zones industrielles du Tarn et 
du Piémont Pyrénéen, le carrefour 
toulousain. Néanmoins, bien éloigné 
est le temps du troc, même rempla-
cé par la monnaie, comme autrefois 
dans les foires, quand les situations 
de complémentarité étaient matéria-
lisées par des échanges à courtes 
et moyennes distances (Toulouse -
Midi-Pyrénées - Beringuier, Boudon, 
Jalabert). 

En fait, cette diversité est sans 
doute un inconvénient, à moins que 
la Région Midi-Pyrénées n'ait subi 

un mauvais découpage, disent beau-
coup d'élus. Elle comporte trop de 
départements, ou peut-être pas as-
sez, « cela dépend des fonctions que 
l'on veut donner à la Région » 
comme le souligne Pierre Madaule 
— Président du Comité d'expansion 
régional économique. 

Si l'on veut donner à la Région 
Midi-Pyrénées, une fonction de déve-
loppement, de 8 départements, il 
faudrait passer à 11 départements, 
par exemple. 

Le découpag e 
est peu rationne l 

C'est une région peu viable. En 
effet la Région Midi-Pyrénées repré-
sente 8 % de l'espace français et 
seulement 4 % de la population fran-
çaise. Midi-Pyrénées est une des ré-
gions les moins peuplées. Dans ce 
domaine elle ne vient qu'au 19e rang ; 
et Toulouse — métropole régionale, 
concentre plus de 500 000 habitants, 
dans son agglomération, c'est-à-dire 
le quart de la population de toute 
la région. 

En outre, la situation géographique 
de Midi-Pyrénées constitue un han-
dicap certain. Excentrée par rapport 
aux grands axes et aux pôles écono-
miques de l'Europe, Midi-Pyrénées 
est une région marginale où l'insuf-
fisance des voies de communication 
accentue l'éloignement. 

Et surtout, la Région n'a aucune 
ouverture sur la mer ou l'océan. Bien 
qu'un port ne vaut que par son ar-
rière-pays, indique M. Noël — Direc-
teur Régional de la Main-d'Œuvre 

et du Travail — une région qui n'a 
aucune ouverture portuaire est défa-
vorisée. 

De ce fait Midi-Pyrénées doit s'ap-
puyer sur les régions avoisinantes : 
Languedoc-Roussillon ou Aquitaine. 

Une façad e 
sur la Méditerrané e ? 

Plusieurs personnalités estiment 
que son découpage serait plus logi-
que si Midi-Pyrénées comportait les 
départements des Pyrénées-Orienta-
les et de l'Aude. Dans cette direction, 
il est un fait que l'influence de Tou-
louse déborde très largement la limi-
te qui lui a été fixée administrative-
ment. « Le seuil de Naurouze ne sau-
rait constituer cette barrière, que cer-
tains ont cru déterminante » (Louis 
Bazerque). 

La ville de Perpignan présenterait 
un double avantage pour Midi-Pyré-
nées. 

1) Une ville-relais, après Toulouse. 
Actuellement, la capitale régionale 
est de loin la ville la plus peu-
plée puisque immédiatement 
après vient Tarbes avec 60 000 
habitants. Loin de Toulouse, cette 
ville est d'ailleurs liée davantage 
à Paris, qu'à la région. 

2) Une ouverture sur la Méditerranée, 
très appréciable sans doute, et 
aussi une ouverture sur l'Espagne 
du Nord-Est. 

En contre-partie la Région Midi-
Pyrénées pourrait céder à la Région 
Languedoc-Roussillon le départe-
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ment de l'Aveyron, qui par ses fonc-
tions et ses moyens de communica-
tion est actuellement beaucoup plus 
orienté et tourné vers Montpellier, 
que vers Toulouse. 

Une façade 
sur l'Atlantique ? 

Certains imaginent aussi la Région 
Midi-Pyrénées avec une ouverture 
sur l'Océan Atlantique, et s'octroient 
notamment le département des Py-
rénées-Atlantiques. La ville de Bayon-

ne constituerait ainsi l'ouverture por-
tuaire de la région et un passage 
vers l'Espagne. 

Dans cette perspective on pourrait 
imaginer a'ors la ville de Bordeaux 
beaucoup plus orientée en direction 
de la Bretagne. 

Ainsi donc on pourrait envisager 
un nouveau découpage régional qui 
rendrait la Région Midi-Pyrénées plus 
viable et plus cohérente : 

— soit en l'agrandissant et en l'enri-
chissant des départements des 
Pyrénées-Orientales, de l'Aude 
et des Pyrénées-Atlantiques. 

— soit en lui donnant une seule ou-
verture sur la Méditerranée (P.O.) 
ou sur l'océan (P.A.) et dans l'j n 
ou l'autre cas, en cédant à l'Aqui-
taine : les Hautes-Pyrénées et au 
Languedoc-Roussillon : l'Aveyron. 

Pour M. Noël et de nombreux hom-
mes politiques, une des chances de 
la Région « Midi-Pyrénées » pour la 
rendre plus cohérente et plus unie, 
serait de faire du canal du Midi, un 
instrument de jonction important. 

Mais il faut souligner qu'actuelle-
ment, il n'y a rien à transporter, en 
matière d'industrie lourde, dans la 
Région.

relation s entr e Toulous e 

et les ville s moyenne s de «Midi-Pyrénées » 

(avec le concour s de la missio n régionale ) 

Né dans le prolongement de la 
politique des métropoles d'équilibre, 
l'effort porté sur les villes moyennes 
en est la suite nécessaire. Particu-
lièrement dans Midi-Pyrénées où le 
poids considérable de Toulouse en 
fait une métropole incontestée, 
mais peut susciter de la part des au-
tres villes des inquiétudes ou parfois 
quelques rancœurs. 

Afin d'envisager les objectifs et les 
modalités d'une politique spécifique, 
la Rég;on Midi-Pyrénées s'est pen-
chée sur un ensemble de 29 villes. 
Ce nombre qui peut paraître impor-
tant, exprime une volonté délibérée : 
une telle approche, qui a conduit à 
abaisser sensiblement le seuil en 
nombre d'habitants — jusqu'à 7 000 
habitants — s'impose pour rendre 
compte d'une région peu peuplée où 
ces 29 villes émaillent un espace ru-
ral particulièrement vaste. 

29 villes petites et moyennes, 
donc, rassemblent plus de 500 000 
habitants. Mais l'agglomération tou-
lousaine atteint aujourd'hui, a elle 
seule 530 000 habitants. 

Il n'est alors pas étonnant que 
l'avenir des villes de Midi-Pyrénées 
soit très largement ressenti comme 
conditionné par l'évolution de l'ag-
glomération toulousaine, non qu'il 
faille raisonner en termes de concur-
rence mais parce que les vocations 
ne sont pas les mêmes et parce que 
la complémentarité doit être perçue 
comme inéluctable. 

Au « scénario de l'inacceptable », 
adapté à Midi-Pyrénées, et concen-
trant l'essentiel des hommes et des 
moyens sur un axe Muret-Toulouse-
Montauban, doit se substituer la vo-
lonté du souhaitable, proposant un 
développement équilibré de l'ensem-
b'e de la Région, s'appuyant sur un 
réseau dense de villes actives et 
dynamiques. 

Le scénario 

de l'inacceptable 

La Région Midi-Pyrénées a été 
constituée autour d'une métropole 
d'équilibre qui représente plus de six 
fois la population de Tarbes, secon-
de ville de la Région, et regroupe 
plus du quart de la population de 
Midi-Pyrénées. Si Toulouse, épicen-
tre de Midi-Pyrénées, crée sans nul 
doute l'identité de la Région, elle en 
cristallise d'autant plus les opposi-
tions. L'évolution de chaque ville, les 
implantations industrielles, la réparti-
tion des crédits publics, sont res-
sentis par rapport à l'agglomération 
toulousaine, comme s'il existait Tou-
louse, et puis le reste de la Région. 

La croissance démographique de 
la plupart des villes moyennes est 
due, pour l'essentiel, à l'ampleur des 
échanges migratoires. On peut donc 
craindre que Toulouse absorbe pro-
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gressivement la population de la Ré-
gion, les villes moyennes jouant sim-
plement un rôle d'étape dans l'exode 
vers la métropole régionale. Le scé-
nario de l'inacceptable deviendrait 
donc le suivant : 

Premier temps : fort développe-
ment de Toulouse et faibles implan-
tations en zones rurales tandis que 
stagnent les villes ; 

Deuxième temps : l'exode rural 
vers Toulouse bloque la naissance 
des industries en milieu rural tandis 
que les villes moyennes perdent leur 
raison d'être ; 

Troisième temps : Toulouse, métro-
pole à population «millionnaire», 
congestionnée au milieu du désert 
de Midi-Pyrénées, souffre de toutes 
les tares de l'agglomération pari-
sienne sans s'appuyer sur une vaste 
région industrielle, et s'asphyxie pro-
gressivement. 

Les deux premiers temps de ce 
scénario ont conduit à envisager un 
axe Muret - Toulouse - Montauban 
(M.T.M.) seul atout de la Région, et 
— à ce titre — susceptible de faire 
converger tous les efforts d'équipe-
ments. Dans une région au tissu in-
dustriel fragile, un tel choix mène-
rait très probablement au 3e temps 
de ce scénario de l'inacceptable. Il 
est donc nécessaire d'éviter de 
concentrer le développement de Midi-
Pyrénées sur une zone unique, fut-
elle privilégiée par l'efficacité à 
court terme. 

Un tel scénario apparaît en outre 
largement irréaliste. Malgré la diver-
sité des situations, il est manifeste 
que la population des petites villes 
— où la mobilité est importante — 
se recrute bien au-delà de l'arrière 
pays traditionnel immédiat et que 
leurs habitants émigrent dans l'en-
semble de la Région, ou en dehors 
même de la Région, et pas seule-
ment à Toulouse. D'autre part, la 
puissance d'attraction de l'agglomé-
ration toulousaine est trop faible 
pour lui permettre de lutter à armes 
égales avec des agglomérations 
concurrentes dans l'Europe entière, 
mieux situées à proximité des grands 
courants commerciaux et disposant 
d'activités industrielles plus nom-
breuses et plus variées. La réputa-

tion universitaire de Toulouse, sa vo-
cation de centre de recherche élabo-
rés, ne suffisent pas à lui garantir 
une croissance soutenue dans les 
secteurs diversifiés. Par contre, 
l'existence d'une région riche en 
villes bien reliées entre elles en 
contact rapide avec la métropole, 
disposant d'entreprises nombreuses 
et dynamiques, capables de s'adap-
ter à des sous-traitances diverses est 
un atout indispensable. L'avenir de 
Toulouse est donc indissolublement 
lié à celui des villes qui l'entourent. 

« Des ville s de liaison s » 

L'aménagement ne se réduit pas à 
des formules. Cependant, il n'est pas 
inutile qu'une politique de dévelop-
pement soit formulée en termes 
clairs, qui rendent bien compte de 
la réalité et des ambitions. Dans 
Midi-Pyrénées, il n'est pas douteux 
que le concept de ville moyenne rend 
mal compte de la réalité d'un réseau 
de villes qui se définissent beaucoup 
mieux par leur rôle de liaisons : 

— relais entre l'agglomération tou-
lousaine et l'ensemble de l'espace 
régional d'abord, dans la mesure où 
c'est la vocation naturelle de Tou-
louse de regrouper certains services 
essentiels (aéroport international, ser-
vices publics régionaux, second cy-
cle de l'enseignement supérieur, no-
tamment) et où l'effet de taille — 
qu'il importe justement d'éviter dans 
les villes de liaisons de la région — 
conduit certaines activités à s'im-
planter ou à maintenir leurs activités 
dans la métropole régionale — ter-
tiaire supérieur, industries fortement 
utilisatrices d'emplois très diversifiés. 

— services à l'industrie et à l'agri-
culture ensuite, en offrant un appa-
reil commercial très large et des ser-
vices aux entreprises nombreux et 
complets. 

— contacts entre mode de vie 
urbain et activités rurales aussi, puis-
que le maintien d'un niveau satis-
faisant de population en milieu rural 
passe par l'existence, non seulement 
de gros bourgs ruraux, mais de villes 
d'une taille et d'un niveau d'activités 
suffisantes pour offrir à l'agriculture 
les services de plus en plus élaborés 

dont elle a besoin et au monde rural 
l'accès qu'il réclame à l'ensemble 
des éléments de la vie urbaine. 

— nœuds de communications en-
fin, avec l'ensemble de la région, 
c'est-à-dire à la fois avec la métro-
pole et avec les autres villes de liai-
sons. A cet égard, si les communi-
cations routières doivent être favo-
risées par la mise en place progres-
sive d'un réseau routier régional, si 
les grandes voies de communication 
doivent être améliorées et le pro-
gramme autoroutier mené à bien, 
l'accent doit être mis sur les 
communications par voie ferrée dont 
les avantages traditionnels (régulari-
té, sérurité, accès direct au centre 
des villes) sont actuellement confortés 
par ces atouts nouveaux (moindre 
coût km/passager transporté, utilisa-
tion d'une énergie moins sujette aux 
aléas de la conjoncture). D'autre 
part, les communications aériennes 
doivent être développées en intégrant 
au réseau national les villes qui sont 
situées à la distance la plus grande 
de Toulouse-Blagnac et en reliant, 
par des lignes de 3e niveau, les villes 
à Toulouse d'abord, entre elles en-
suite. Enfin, un réseau satisfaisant 
de télécommunications — dont l'im-
portance est toujours jugée considé-
rable par les entreprises qui envi-
sagent une implantation, qu'il s'agisse 
d'une entreprise industrielle ou d'un 
établissement tertiaire — doit permet-
tre de rompre ce sentiment d'isole-
ment qui écrase certaines villes et 
contribue à généraliser l'impression 
qu'à l'écart des grands courants d'in-
formation, elles n'ont pas leur chance. 

S'il est essentiel, pour une entre-
prise, d'avoir — au-delà de la Région 
— l'ensemble de l'Europe à sa porte 
par le rail, l'avion ou la route, il est 
primordial de disposer en perma-
nence d'un contact immédiat, par 
téléphone et par télex, avec l'ensem-
ble des partenaires économiques. 

Un urbanism e maîtris é 

Les villes de liaisons doivent per-
mettre d'assurer la primauté de l'ur-
bain sur l'économique, c'est-à-dire, 
en définitive, de dominer l'évolution 
au lieu de la subir. 

90 



MINISTERE DE L'EQUIPEMENT 

SERVICE REGIONAL 

R E G I O N 

fflDI-lPïKKMKS 

ARMATUR E URBAINE 

j MlîïiiOPOU î 

û 

VILLE REGIONALE 

CENTRE DE SOUS REGION 

Km ao so 



La question à laquelle tente de 
répondre une politique des villes 
moyennes est la suivante : le gigan-
tisme des conurbations est-il un fait 
inéluctable ? L'exemple de la Finlan-
de, de la Suède, et à un moindre 
degré de l'Allemagne Fédérale mon-
tre qu'il est raisonnable et possible 
de favoriser les villes moyennes, à 
condition de lier leur développement 
à celui de quelques métropoles de 
taille supérieure, la croissance des 
unes nourrissant celle des autres au 
lieu de l'exclure. En outre, on assiste 
depuis la fin des années soixante à 
un retournement de tendance en ce 
qui concerne l'ampleur des installa-
tions industrielles : pour des raisons 
techniques — transformations dans 
la nature des activités — et afin 
de satisfaire les aspirations de leur 
personnel — rejet progressif du mo-
de de vie parisien — les entreprises 
envisagent des implantations indus-
trielles de moindre ampleur, et ne 
privilégient plus systématiquement 
les grosses agglomérations, pourvu 
que les villes candidates disposent 
d'un réseau de communications satis-
faisant et d'un niveau convenable de 
service à l'industrie. A une époque 
où les distances ne se mesurent plus 
en kilomètres mais en unités de temps 
les avantages que peut offrir une 
ville moyenne en matière de cadre 
de vie, ne sont plus négligables. 

Une région équilibrée 

Puisque l'étude d'une politique des 
Villes Moyennes conduit nécessaire-
ment à envisager l'ensemble des 
conditions et des contraintes du dé-
veloppement économique de la ré-
gion Midi-Pyrénées, il n'est pas pos-
sible d'éluder les choix essentiels 
qu'impose une volonté de dévelop-
pement équilibré. 

Il n'est pas question de bloquer ia 
croissance industrielle et tertiaire 
d'une agglomération qui n'a pas en-
core atteint le seuil d'activité d'une 
véritable métropole régionale. Si l'ag-
glomération toulousaine dépasse dès 
aujourd'hui 550 000 habitants (Z.P.I.U. 
+ quelques communes = 73 
communes), elle atteindra sans doute 
les 800 000 habitants en l'an 2000. 
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Mais là où la croissance toulousaine 
s'était réalisée de manière anachro-
nique, en tache d'huile, il s'agit main-
tenant de dominer le processus ur-
bain afin d'organiser une métropole 
équilibrée. 

C'est pourquoi le SDAU de Toulou-
se, en cours d'élaboration, doit être 
capable de répondre successivement 
à deux questions : 

— Quelle Région, d'abord ? 
— Quelle agglomération, ensuite ? 

Tant il est vrai que le SDAU d'une 
métropole régionale n'a pas seule-
ment pour but d'organiser les ambi-
tions d'une agglomération mais de 
rechercher l'équilibre d'une région 
toute entière dont l'avenir lui est 
indissolublement liée. 

L'existence, récente, de l'Etablis-
sement Public Régional doit per-
mettre d'élargir le débat et de mieux 
cerner les choix. Dès son premier 
exercice budgétaire, l'E.P.R. de Midi-
Pyrénées — malgré la faiblesse de 
ses moyens financiers — a voulu 
marquer sa volonté d'envisager la 
croissance toulousaine en fonction 
de l'ensemble régional. Il a participé 
au financement d'une voie urbaine, 
dans la zone Est de Toulouse (Croix 
Daurade - Roseraie) reliant entre 
elles les RN 88 et RN 112, afin de 
permettre aux Tarbais et aux Avey-
ronnais de parvenir à Toulouse ou à 
l'aéroport de Blagnac sans devoir 
passer par le centre de la Ville. Il 
a en outre décidé de consacrer 
10 MF par an à la réalisation d'un 
schéma routier régional, afin d'amé-
liorer les communications des Villes 
Moyennes entre elles et avec Toulou-
se. Il s'est enfin prononcé sur le 
principe d'une politique régionale 
des Villes Moyennes, englobant à la 
fois — et comme un tout indisso-
ciable — l'aménagement du cadre 
de vie et des conditions du dévelop-
pement économique. Enfin le Comité 
Economique et Social s'est penché 
sur l'élaboration d'une « Charte du 
Développement Régional », prélude 
à la péparation d'un VIIe Plan où les 
relations entre Toulouse et les villes 
moyennes et petites de la Région 
doivent être mieux éclairées pour fa-
voriser un développement équilibré. 
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point s de vue 
sur le rôl e 
des assemblée s régionale s 

* Les Assemblées Régionales sont 
constituées par le Conseil Régional 
et le Comité Economique et Social. 
En place depuis peu de temps, ces 
assemblées connaissent un problè-
me de rodage. L'opinion est répan-
due que, faute sans doute de concep-
tion régionale, on assiste à une sorte 
de politique de « soupoudrage », en 
matière de budget. 

Même si le rôle de l'Assemblée est 
d'assurer un certain équilibre entre 
chaque département, « la répartition 
égalitaire (entre chaque département) 
n'est pas une solution idéale, au dé-
veloppement régional », pense M. 
Franceschini — Directeur de la Ban-
que de France à Toulouse. Selon lui, 
il faut arriver à définir certaines ac-
tions communes à la Région, aux-
quelles on s'intéresse vraiment. Par 
exemple, le problème de l'Institut 
d'Aide au développement régional. 

Pour M. Franceschini, le but est 
d'arriver à ce que la région prenne 
conscience de l'entité régionale. 

ar les Assemblées Régionales peu-
vent être des éléments d'unification 
de la région, estime M. Fontan — Pré-
sident de la Chambre d'Agriculture 
Midi-Pyrénées, et aptes à faire une 
politique régionale. 

Cette politique ne se fera que dans 
la mesure où les membres des as-
semblées auront tout à fait « l'esprit 
de région ». Il n'est pas du rôle de 
l'Assemblée Régionale, par exem-
ple, de soutenir les villes moyennes 
« contre » la Métropole, Toulouse. 
Son rôle, selon M. Fontan, est de 
prévoir un plan coordonné de la Ré-
gion, autour de la Métropole. A ce 

sujet, M. Noël — Directeur Régional 
de la Main-d'Œuvre — ajoute que 
les villes moyennes doivent compren-
dre que Toulouse est un facteur de 
développement régional certain et in-
dispensable. 

Pour M. Valdiguie — Maire-adjoint 
à Toulouse, la Régionalisation se 
fera avec Toulouse, mais il faut que 
la Métropole soit attirante. 

* Par ailleurs, ajoute M. Dufour — 
Président de la Chambre de Commer-
ce et d'Industrie de Toulouse, le 
problème de rodage auquel les As-
semblés Régionales doivent fair fa-
ce actuellement, n'est pas étranger 
au fait qu'il existe une grande diffé-
rence de pensée entre les deux 
assemblées : le Comité Economique 
et le Conseil Régional : 

— Le Conseil Régional est une as-
semblée d'élus politiques, qui 
n'ont qu'une certaine dimension 
de leurs circonscriptions — soit 
départementale — soit urbaine 
s'ils sont Maires. 
Le Conseil Régional a un pouvoir 
de décision sur les ressources et 
l'emploi de celles-ci. 

— Le Comité Economique, serait, 
selon M. Dauphin — Directeur du 
Crédit Lyonnais à Toulouse, plus 
réaliste car composé d'industriels 
de la Région. 

C'est une assemblée essentielle-
ment consultative, qui donne des 
avis : 

* sur la tranche régionale du Plan 

* sur la répartition des investisse-
ments 

* sur l'emploi des ressources pro-
pres à la Région mises à la dis-
position des Assemblées Régio-
nales. 

Actuellement, les ressources sont 
de l'ordre de 15 F maximum par ha-
bitant — pour l'année 1974 (total : 
39 millions). En 1975, les ressources 
pourraient être de l'ordre de 25 F 
par habitant (total): 50 millions de 
francs). 

DÉCOUVREZ LA MONTAGNE ET L'ALPINISM E 
SOUS TOUS LEURS ASPECTS : 

Randonnée - Escalade - Courses montagne 
Week-ends au départ de Paris 

D A V I D B E L D E N 
A - Guide Haute-Montagne 

92, rue du Bac - PARIS T - Tél. 222.55.27 
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la nouvell e aérogar e 
de Toulouse-Blagna c 

Le développement d'une métropole régionale est fortement conditionné 
par les grandes infrastructures de communication qui la desservent. A cet 
égard, les aéroports sont appelés à occuper une place prépondérante. 

Toulouse, de par sa situation au cœur d'une région en pleine expansion, 
connaît un trafic aéroportuaire sans cesse croissant. 

L'extension rapide de l'industrie de pointe, conséquence de l'implantation 
d'importants complexes scientifiques dans la cité toulousaine, et le maintien 
satisfaisant d'activités traditionnelles, laissent prévoir, malgré les aléas de 
la conjoncture, que cette progression continuera à un rythme soutenu. 

Toulouse et Midi-Pyrénées ne pourront pleinement poursuivre cette 
croissance que dans la mesure où, à l'aérogare actuelle arrivée à saturation, 
pourra succéder une aérogare nouvelle, adaptée aux exigences sans cesse 
plus grandes des passagers, à l'évolution rapide du trafic, et à celle de 
l'aviation européenne et mondiale. 

La construction de nouvelles installations aéroportuaires était donc 
urgente, et en définitive, vitale pour la région, étant donné l'impact considé-
rable de l'aéroport sur son économie. 

C. DUFFOUR, 
Président de la Chambre 

de Commerce et d'Industrie. 

Les nouvelle s installation s 
terminale s 

1954 : 40 000 passagers 
1964 : 160 000 passagers 
1974 : 700 000 passagers 

C'est peu évidemment comparé à 
Orly ou à Roissy, mais les installa-
tions actuelles absorbent difficile-
ment le trafic. 

HISTORIQUE 

L'aérogare actuelle de Toulouse-
Blagnac a été construite en 1954, 
puis agrandie en 1963. Dès 1970, il 
est apparu que sa capacité (5 600 
m2) serait très vite insuffisante, et 
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qu'il n'était pas possible de procéder 
à des extensions sur place. 

La construction de nouvelles ins-
tallations terminales (aérogares, voi-
rie et parc à voitures, stationnement 
avions) a donc été inscrite au VIe 

plan. 

Les études ont commencé en 1970, 
dirigées par la Chambre de Commer-
ce et d'Industrie de Toulouse, 
concessionnaire de l'exploitation de 
l'aérodrome. La conception du pro-
jet d'aérogare était confiée à MM. R. 
et J. Montier, la Direction départe-
mentale de l'Equipement de la Haute-
Garonne assurant la maîtrise d'œu-
vre des VRD, « côté ville » et « côté 
piste », avec le concours du service 
technique des Bases Aériennes, et le 
contrôle général du maître d'ouvrage. 

Fin 1971 était présentée au Ministre 
des Transports, une étude compre-
nant deux parties, « décentralisé » 
(Satolas) ou « semi-centralisé » 
(Orly-Ouest). Le Ministre choisissait 
la solution semi-décentralisée et un 
avant-projet était déposé en avril 
1973. Les appels d'offres ont été lan-
cés en mai 1974 et les ordres de ser-
vice signés début novembre 1974. 

Au total, cinq années d'études et 
de mise au point, avant la pose de 
la première pierre par le Secrétaire 
d'Etat aux Transports, le 13 décem-
bre dernier. 

PRESENTATION DU PROJET 

La nouvelle aérogare aura une ca-
pacité de 1,8 million de passagers : 
seront construits un module et un 
élément de service (restaurant...). 



Maquett e de la nouvell e aérogare . 

L'extension de la capacité à 5 mil-
lions de passagers se fera par l'ad-
jonction de 3 autres modules. 

Les circulations ont été séparées : 

— niveau départ : premier étage 

— niveau arrivée : rez-de-chaussée 

Au niveau départ le passager pour-
ra acheter son billet, et enregistrer 
ses bagages. Il trouvera également 
restaurant, snack-bars, commerces 
divers et points de repos. 

Les salles d'embarquement ont 
été supprimées, de façon à promou-
voir un « embarquement continu » et 
cinq passerelles télescopiques don-
neront accès aux appareils. 

Au niveau arrivée, après avoir fran-
chi les passerelles télescopiques et 
les jetées, les passagers trouveront 
immédiatement les points de livrai-
son des bagages, les services d'ac-

cueil et d'arrivée (cars, taxis, loca-
tion de voitures, commerces divers). 

La nouvelle aérogare s'élèvera à 
400 m des installations existantes, et 
à 8 km environ du Centre de Tou-
louse et sera desservie par un réseau 
de voies à caractéristiques auto-
routières. 

Elle s'inscrira dans une zone aéro-
portuaire importante, matérialisée 
par la création d'une Z.A.C. 

Enfin, l'opération comprend égale-
ment : 

— les voiries d'accès et parc à voi-
tures, 

— la construction d'un viaduc rou-
tier permettant l'accès direct au 
niveau départ, 

— la réalisation de 60 000 m2 d'aires 
de stationnement avions, et 
50 000 m2 de « bretelles » ou 
« taxiways », 

— l'assainissement de 125 ha de 
zone industrielle ou aéroportuaire, 
et la construction d'une station 
d'épuration pour 5 400 équiva-
lents-habitants. 

La dépense prévue est actuelle-
ment de 80 MF après résultat des ap-
pels d'offres. Le financement éche-
lonné de 1974 à 1978, est assuré 
comme suit : 

— Etat : 12 MF. 

— Collectivités : (Région 1/3, Dépar-
tement 1/3, Ville de Toulouse 1/3) 
15 MF. 

— Chambre de Commerce : 53 MF. 

L'aérogare représente 40 MF, soit 
la moitié de la dépense totale. 

La mise en service de l'ensemble 
est prévue pour la fin 1978 ou le 
début 1979. 

J.-P. OURLIAC, I.P.C. 
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Le pont de l'ONIA. 

UNE RÉALISATION RÉCENTE... 
la première section de la rocade sud 
de Toulouse 

Deux grands ouvrages: les ponts 
de TO.N.I.A. et d'Empalot 
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La Rocade Sud de Toulouse fait 
partie de l'anneau autoroutier qui doit 
ceinturer l'agglomération et prolonge, 
à partir du carrefour de Langlade, la 
Rocade Ouest déjà en service. Elle 
comprend 3 sections. La première, 
qui vient d'être mise en service se dé-
veloppe sur 1,330 km environ et per-
met la traversée de la Garonne entre 
le carrefour de Langlade et le CD 4 
à Empalot où sera construit un échan-
geur avec la future voie de berge de 
Garonne. La seconde va d'Empalot à 
Jules-Julien où elle se raccordera à 
la R.N. 113. Sa longueur sera de 
1,5 km environ. Enfin la 3e section, de 
0,9 km de longueur, joindra la R.N. 113 
(Jules-Julien) à l'échangeur des Her-
bettes (point d'aboutissement de la 
pénétrante Sud-Est). 

Au titre du 6e Plan, et comme il a 
été procédé pour la Rocade Ouest, 
une seule demi plate-forme est réali-
sée, le doublement devant être effec-
tué ultérieurement, en fonction des 
besoins de la circulation. Dans l'im-
médiat, on ne construit par consé-
quent qu'une chaussée à 3 voies en 
section courante, intégrable à la fu-
ture autoroute à 2 fois 3 voies, entre 
Langlade et la R.N 113. 

La première section de la Rocade 
Sud est caractérisée par l'importance 
relative des ouvrages d'art puisque, 
sur une longueur totale de 1 300 mè-
tres, les deux ponts de l'O.N.LA. et 
d'Empalot représentent environ 470 
mètres et une part importante du coût 
de l'opération. A l'endroit de son fran-
chissement, la Garonne se divise en 
deux bras qui enserrent une île sur 
laquelle sont implantées les impor-
tantes industries que sont la Poudrerie 
Nationale et l'Institut du Génie Chi-
mique, alors que rive gauche se situe 
l'usine de l'A.P.C. anciennement dé-
nommée O.N.I.A. (d'où le nom du pre-
mier ouvrage). La zone de franchis-
sement est par ailleurs déjà emprun-
tée par la S.N.C.F. et une voie privée 
appartenant à la Poudrerie. 

Le pont de l'O.N.I.A. permet le fran-
chissement du bras inférieur de la Ga-
ronne et s'étend sur 270 mètres de 
longueur. Il est parallèle à un ouvrage 
S.N.C.F. en maçonnerie jumelé avec 
un pont routier. 

Le pont d'Empalot, de 197 mètres de 
longueur environ, franchit le bras su-

périeur du fleuve. Lui aussi est paral-
lèle à un ouvrage S.N.C.F. métallique 
et à un ouvrage routier (bow string en 
béton armé). 

1. - DESCRIPTION 
DES OUVRAGES 

1.1. - Pont de l'O.N.I.A . 

1.1.1. - Tablie r 

Le tablier du pont de l'O.N.I.A. est 
en béton précontraint. Il comprend 
4 travées continues de portées res-
pectives en allant de la rive gauche 
à la rive droite : 50 m, 82,50 m, 82,50 m 
et 55 m. Il est constitué de 2 caissons 
reliés par un hourdis et prolongés par 
des encorbellements. L'épaisseur du 
tablier est variable entre 5 m sur piles 
et 2 m aux clés et sur culées. Il a 
été construit par la technique classi-
que des encorbellements successifs 
à partir des piles. C'est un ouvrage 
droit, mais sa caractéristique princi-
pale est de porter une chaussée de 
largeur variable, en raison de la proxi-
mité du diffuseur futur de Langlade 
qui impose la présence d'une bretelle 
d'insertion. 

Le profil en travers type porté est 
constitué, en partant de l'aval de la 
Garonne par : 

— une bande dérasée de 1,00 m ; 
— une chaussée de largeur varia-

ble entre 14,05 m côté rive gau-
che et 10,50 m côté rive droite ; 

— une bande d'arrêt d'urgence de 
1,50 m ; 

— un trottoir de service de 1,00 m. 

En tenant compte de l'emprise des 
dispositifs de sécurité, la largeur hors 
tout du tablier varie par conséquent 
entre 14,50 m et 18,05 m. 

La variation de largeur de chaussée 
étant imposée par le tracé de l'auto-
route et la conception de l'ouvrage a 
dû s'y adapter. Elle s'effectue de la 
façon suivante, en partant de la rive 
gauche : sur une longueur de 80 m à 
partir de la culée, la chaussée pré-
sente une largeur constante de 14 m* 
et la réduction à 10,50 m s'opère grâ-
ce à un biseau de 131,25 m, le reste 
de l'ouvrage étant ensuite de largeur 
uniforme. L'origine et l'extrémité de 
l'élargissement ne se trouvent par 

conséquent pas au droit d'un appui 
comme il est fréquent, mais bien en 
travée, ce qui ne manque pas d'intro-
duire quelques sujétions de calcul 
supplémentaires. 

Afin de compenser cette variation 
de largeur, les deux caissons sous 
chaussée ont été disposés suivant des 
axes non parallèles et le hourdis qui 
les relie voit sa portée varier entre 
5,20 mètres et 3,00 mètres. Il en est 
de même de l'encorbellement côté 
amont dont la portée passe de 2,60 
mètres rive gauche à 1,25 mètre rive 
droite. De manière à permettre une 
précontrainte par câbles à peu près 
régulièrement espacés, l'épaisseur du 
hourdis central varie de 0,21 à 0,27 
mètre suivant les sections, de même 
que celle de l'encorbellement amont 
qui passe de 0,23 à 0,27 mètre. 

Indépendamment de ces variations 
dues au non parallélisme des cais-
sons, les hourdis inférieurs ont une 
épaisseur qui varie de 0,14 mètre à 
la clé des travées jusqu'à 0,30 mètre 
sur piles, de façon à suivre l'intensité 
des efforts appliqués (moments flé-
chissants). Par contre, les âmes des 
caissons sont d'épaisseur constante 
et égale à 0,35 mètre. 

La précontrainte longitudinale est 
assurée par des câbles STUP 12 T 13 
et la précontrainte transversale par 
des câbles STUP 12 0 8. 

1.1.2. - Piles 

Les piles sont toutes de concep-
tion identique et elles ne diffèrent 
entre elles que par leurs hauteurs et 
leur écartement de fûts ainsi que 
par leur niveau de fondation. Elles 
sont composées de 2 fûts à section 
constitués d'un rectangle prolongé 
par deux demi-cercles, de 3,50 mé-
trées de largeur et 1,50 mètre d'épais-
seur, placés chacun dans l'axe d'un 
caisson et coiffés en tête par un che-
vêtre d'appui du tablier à section rec-
tangulaire 2 X 1,5 m. 

(*) en réalité, la chaussée a 14,05 m au 
droit de la culée rive gauche et passe à 14 m 
une dizaine de mètres plus loin, en raison 
d'une courbe en plan de 1000 m dont il n'a 
pas été tenu compte dans la géométrie de 
l'ouvrage qui est rectiligne. 
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A leur partie inférieure, les fûts sont 
encastrés dans une semelle de fon-
dations de 7,06 mètres de largeur en-
tre parois de batardeaux, elle-même 
fondée sur deux files distantes de 
5,10 mètres et comprenant chacune 
4 puits forés verticaux 0 1,50 mètre 
ancrés dans la marne raide (molasse 
tolosane). 

1.1.3. - Culées 

Les culées sont du type culées 
creuses avec dalle de couverture en 
béton armé prolongeant le tablier. 
Chacune est munie d'une porte et des 
échelles métalliques permettent d'ac-
céder à l'intérieur de chacun des deux 
caissons, les entretoises du tablier, 

disposées sur appuis, étant percées de 
trous de visite (structure en cadre 
fermé). 

La culée rive gauche est fondée 
sur 7 puits forés verticaux 0 1,20 m 
disposés en 2 files distantes de 12,87 
mètres. La file avant comprend 4 pieux 
et la file arrière 3. 
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La culée rive droite, de largeur plus 
faible en raison du rétrécissement de 
tablier est fondée sur 6 puits forés 
verticaux 0 1,20 m disposés en 2 
files distantes de 9,82 m. La file avant 
comprend aussi 4 pieux, la file ar-
rière n'en ayant que 2. 

1.2. - Pont d'Empalo t 

1.2.1. - Tablie r 

Le tablier est en béton précontraint 
à 4 poutres préfabriquées sous chaus-
sée de hauteur constante. Il est biais à 
83  et comprend 4 travées continues 
de portées sensiblement égales puis-
que celle des travées de rive est de 
48,985 m et celle des travées centrales 
de 49,21 m. La portée totale du tablier 
est par conséquent de 196,39 m et sa 
longueur de 197,43 m. 

Vue d'ensembl e du pon t de l'ONIA . 
Avan t la mis e en plac e des équipements . 

(Photo Laboratoire régional de l'Equipement) 

Le profil en travers type se compose, 
de l'aval vers l'amont : 

d'une bande dérasée de 1,00 
m ; 

— d'une chaussée à 3 voies de 
10,50 m ; 

— d'une bande d'arrêt d'urgence 
de 1,50 m ; 

— d'un trottoir de service de 1,00 
m. 

C'est donc une largeur totale utile 
de 14 m qu'offre l'ouvrage, corres-
pondant à une largeur hors tout de 
15,05 m en comptant l'emprise des 
dispositifs de sécurité. 

La principale originalité de l'ou-
vrage est d'être construit en poutres 
préfabriquées classiques (mais de 
près de 50 m de longueur ce qui est 
peu habituel), rendues continues après 
lancement par une précontrainte 
complémentaire consistant en : 

— des câbles de talons courant 
sur toute la longueur de l'ouvrage, d'un 
seul tenant, c'est-à-dire d'une lon-
gueur de près de 200 m ; 

— des câbles « éclisses » disposés 
dans le hourdis supérieur, au droit 
des piles, et destinés à reprendre les 
moments négatifs de continuité sous 
superstructures et charges d'exploi-
tation. 

Les poutres préfabriquées sont de 

section classique à talon et table de 
compression. Leurs âmes sont d'épais-
seur variable entre 0,19 m en travée 
et 0,39 m sur appuis. Leur hauteur 
est de 2,40 m. Disposées à raison de 
4 poutres parallèles, elles sont dis-
tantes d'axe en axe de 4,20 m dans 
le sens transversal. Elles sont entre-
toisées tous les 12,19 m. 

Les hourdis de liaison ont une épais-
seur de 0,25 m. 

La précontrainte longitudinale et 
transversale est réalisée au moyen 
de câbles du système KA et de mo-
dules variés selon les besoins et le 
type de câblage. 

1.2.2. - Piles 

Elles sont identiques, dans leur 
principe, à celles du pont de l'O.N.I.A. 
et se composent chacune de 2 fûts 
distants de 7,50 mètres et à section 
rectangulaire terminée par des demi-
cercles. La largeur des fûts est toute-
fois de 3 m seulement pour une épais-
seur de 1,50 m. Les fûts sont coiffés 
en tête par un chevêtre d'appui du 
tablier et encastrés à la base dans 
une semelle de fondation rectangu-
laire de 12,50 X 6,50 m fondée sur 4 
puits forés verticaux 0 1,50 m dispo-
sés en 2 files de 2 puits distantes de 
3,75 mètres. Seuls la hauteur des fûts 
et le niveau de fondation varient sui-
vant les appuis. Les puits sont des-
cendus dans la marne raide. 

1.2.3. - Culées 

La culée rive gauche est du type 
à mur de front et murs en retour ac-
crochés raidis par une longrine ar-
rière solidaire de la semelle. Celle-ci 
est fondée sur 6 puits forés verticaux 
0 1,50 m disposés en deux files dis-
tantes de 4,90 m. La file avant 
comprend 4 puits et la file arrière 2. 

La culée rive droite se trouve être 
implantée dans la digue de protec-
tion de Toulouse contre les crues, 
qui, dans cette zone est une digue 
en terre. Elle a donc pu être considé-
rablement simplifiée et traitée comme 
une palée enterrée. Elle se compose 
de 4 puits verticaux 0 1,50 m forés 
depuis le sommet de digue et réunis 
en tête par un chevêtre d'appui du 
tablier. 

1.3. - Equipement s 
des ouvrage s 

Les deux ouvrages ont reçu des 
équipements analogues qui sont les 
suivants : 

— chape d'étanchéité asphaltique 
épaisse et chaussée en béton bitumi-
neux (épaisseur totale de 0,10 m) ; 

— joints de chaussée à peigne de 
100 mm de souffle ; 
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Vue d'ensembl e du pon t d'Empalo t avant la mis e en plac e des corniche s et des garde-corps . (Photo Laboratoire régional de l'Er;uipement) 

— dalles de transition derrière 
culées ; 

— barrière normale métallique côté 
aval, c'est-à-dire côté du futur vide 
central ; 

— glissière de sécurité bordant la 
bande d'arrêt d'urgence et la sépa-
rant du trottoir de service (côté 
amont) ; 

— garde-corps à lisses horizon-
tales en alliage léger d'aluminium li-
mitant le trottoir de service ; 

— éclairage par candélabres dans 
le trottoir de service. 

2. - CONCEPTION 
DU PROJET 

DEVOLUTION DES TRAVAUX 

La dévolution des travaux s'est 
faite par appel d'offres restreint après 

publicité préalable, sur la base d'un 
dossier d'appel d'offres lui-même 
dressé d'après un avant-projet dé-
taillé établi par la division des Ouvra-
ges d'Art du S.E.T.R.A. 

2.1. Contraintes 
au projet 

imposées 

Les contraintes imposées au projet 
étaient nombreuses et d'ordre géo-
métrique, de site et hydraulique. 

a) Contrainte s d'ordr e géométriqu e 

Elles tiennent essentiellement au 
projet routier de la rocade Sud, lequel, 
faisant partie d'un ensemble auto-
routier en site urbain, était finalement 
très rigide. Par conséquent, les élé-
ments géométriques en tracé se trou-
vaient fixés d'une manière impérative : 
tracé en plan, profil en long, profils 
en travers, le tout avec incidence des 
échangeurs d'extrémité. 

b) Contrainte s de site 

Les ouvrages sont situés dans une 
zone très industrialisée qui produit 
une atmosphère hautement corrosive 
(vapeurs nitreuses). Il faut en outre 
tenir compte de la présence des di-
gues de protection de Toulouse 
contre les inondations qu'il est néces-
saire de conserver intactes (on doit 
donc passer par-dessus). 

c) Contrainte s hydraulique s 

Il est évident que les deux bras de 
la Garonne imposent des contraintes 
hydrauliques : cotes des plus hautes 
eaux au-dessus desquelles il importe 
de se tenir, débouché linéaire à 
conserver, exécution particulière due 
au régime de crues de la Garonne 
qui exclut pratiquement tout cintre ou 
échafaudage en rivière. Par ailleurs, 
les ouvrages à construire sont sensi-
blement parallèles à des ouvrages 
existants et les nouvelles piles doivent 
par conséquent être implantées dans 
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le prolongement des piles existantes 
pour éviter les remous et l'effet de 
barrage du lit. 

2.2. - Conception du projet 

L'ensemble des contraintes impo-
sées a pesé lourdement sur la concep-
tion du projet pour lequel, finalement, 
les choix étaient assez réduits. 

Le site, en atmosphère agressive, 
excluait le métal, trop sensible à la 
corrosion. Compte tenu de l'impor-
tance des ouvrages, le béton pré-
contraint s'imposait alors comme ma-
tériau constitutif. 

Les épaisseurs maximales de tablier 
devaient être comprises entre la ligne 
rouge du profil en long et la cote des 
plus hautes eaux connues (crue de 
1875). L'épaisseur disponible restait 
assez importante pour le pont de 
l'O.N.I.A., mais devenait très faible 
pour le pont d'Empalot en raison de 
la pente donnée au profil en long de 
la rive gauche à la rive droite. 

Le découpage des travées devait 
tenir compte de l'emplacement des 
appuis des ponts existants. Pour le 
pont de l'O.N.I.A., on aboutissait à un 
module multiple de 41,25 m qui pas-
sait à 49,40 m pour le pont d'Empalot. 
Il s'ensuivait que le pont de l'O.N.I.A. 
pouvait être prévu à inertie variable, 
avec des travées centrales de 2 X 
41,25 = 82,50 m, et une hauteur sur 
piles importante ( ^ 5 m). D'où le 
système choisi du tablier à caissons 
sous chaussée construit par encor-
bellements de façon à éviter les cin-
tres en rivière. Par contre, pour le 
pont d'Empalot, l'épaisseur possible 
du tablier était très faible (2,50 m 
environ). Il y avait donc intérêt à pré-
voir des travées les plus courtes pos-
sible, soit 49,40 m environ. L'élance-
men disponible restait malgré tout 
réduit puisque inférieur au 1/20. L'im-
possibilité de couler sur cintres im-
posait donc le recours aux poutres 
préfabriquées de grande longueur. 

On aboutissait finalement au projet 
de base suivant : 

— pont de l'O.N.I.A. : tablier à 2 
caissons sous chaussée de hauteur 
variable entre 2 et 5 m, à 4 travées 
continues de 50 - 82,50 - 82,50 et 
55 m ; 

102 

— pont d'Empalot : tablier à pou-
tres sous chaussée (6 poutres), de 
2,40 m de hauteur, à 4 travées indé-
pendantes de 48,26 m de portée et 
49,36 m de longueur. 

Pour les deux ouvrages, les fonda-
tions étaient prévues sur pieux forés 
verticaux, la réalisation des piles en 
rivière étant faite à l'abri d'un batar-
deau de palplanches métalliques. 

2.3. - Appel d'offres 

L'appel d'offres restreint organisé 
pour la dévolution des travaux pré-
voyait la possibilité de variantes pré-
sentées par les entrepreneurs et por-
tant essentiellement sur : 

— la structure du pont d'Empalot, 
les contraintes géométriques étant 
imposées (profil en long, épaisseur 
maximale du tablier, emplacement des 
piles) et l'utilisation des cintres en 
Garonne interdite. En fait, en autori-
sant la variante, on pensait essentiel-
lement à la suppression des joints de 
chaussée et éventuellement en une 
structure en caisson plat qui a été 
effectivement proposée par un concur-
rent d'ailleurs bien placé ; 

— les coffrages intérieurs des 
culées, c'est-à-dire en définitive leur 
conception ; 

— les batardeaux de palplanches 
de façon à autoriser les caissons 
havés ou les forages à partir d'une 
plate-forme flottante en rivière. 

2.4. - Résultats 
de la consultation 

La consultation a désigné comme 
la moins disante et titulaire du marché 
l'entreprise A. DODIN qui avait déjà 
construit pour le compte du Service 
les ponts de la Croix-de-Pierre et de 
l'Embouchure sur la Garonne et 
connaissait donc bien les problèmes 
spécifiques à ce genre de travaux. 

La solution retenue était une va-
riante. Le pont de l'O.N.I.A. lui-même 
demeurait inchangé sauf en ce qui 
concerne les culées dont les coffra-
ges intérieurs étaient simplifiés. Par 
contre, le pont d'Empalot différait 
nettement du projet de base en ce 
sens que l'entreprise proposait de 

rendre continues les travées initiale-
ment indépendantes, en disposant des 
câbles de continuité dans les talons 
des poutres et des câbles éclisses 
dans les hourdis supérieurs. Le nom-
bre de poutres était ramené de 6 à 
4 par travée. Les culées étaient éga-
lement simplifiées particulièrement la 
culée rive droite transformée en palée 
enterrée dans la digue. 

Le montant des travaux (valeur juin 
1971) était estimé à 8 896 911,58 F 
T.T.C. dont 5 220 937,85 F pour le 
pont de l'O.N.I.A. et 3 675 973,73 F 
pour le pont d'Empalot, correspon-
dant à des coûts au mètre carré res-
pectivement de 1 110 F et 1 280 F. 

Les études d'exécution ont été 
confiées par l'entreprise DODIN à : 

— l'agence de Toulouse d'EUROPE 
ETUDES pour le pont de l'O.N.IA ; 

— la Société d'Etudes Techniques 
et Industrielles (S.E.T.I.) pour le pont 
d'Empalot. 

3. - ETUDES D'EXECUTION 

3.1. - Pont de l'O.N.I.A . 

Le projet d'exécution a été établi 
pour partie manuellement et pour par-
tie à l'aide de l'ordinateur. Les calculs 
automatiques, concernant uniquement 
le tablier, ont été exécutés à l'aide 
de programmes partiels appartenant 
à EUROPE ETUDES et qui traitent de : 

— l'étude des consoles dans le ta-
blier en construction, le câblage étant 
donné (programme ENCOR) ; 

— la flexion longitudinale du ta-
blier, étudiée à l'aide des program-
mes INER 3 (caractéristiques géomé-
triques), P 106 (précontrainte), PHIV 
(effor tdans les différentes phases : 
10 dans le cas présent), PPIV 1 (efforts 
sous charges permanentes et d'ex-
ploitation), PPHIV (contraintes aux dif-
férents stades) ; 

— les lignes d'influence nécessai-
res à l'étude de la flexion transversale 
par la méthode de M. FAUCHART 
(programme FLx). 

Les calculs manuels ont été relatifs 
aux appuis et fondations, à l'exploita-
tion des lignes d'influence de flexion 



transversale et à divers calculs 
complémentaires du tablier (ferrailla-
ge en particulier). 

Les calculs électroniques ont per-
mis de s'affranchir presque totalement 
des sujétions imposées par le non 
parallélisme des caissons et la va-
riation inhabituelle de largeur du ta-
blier, dans la mesure où il a été pos-
sible de choisir la très bonne base de 
départ que constituait le projet de 
l'administration établi par le SE.T.R.A. 
Néanmoins, le volume des calculs a 
été assez considérable, l'ouvrage 
étant tout à fait asymétrique au point 
de vue inertie et charges. 

3.2. - Pont d'Empalo t 

Les calculs ont été exécutés entiè-
rement à la main. Le tablier travaillé 
en isostatique sous son poids propre 
avec une portée différente de la por-
tée définitive (nécessité d'appuis pro-
visoires avant réalisation de la conti-
nuité des poutres). L'ensemble devient 
hyperstatique après mise en continuité 
et travaille ainsi sous précontrainte 
de continuité, sous superstructures et 
sous charges d'exploitation. Le tablier 
étant entretoisé, la répartition trans-
versale des charges a été étudiée par 
la méthode de M. COURBON. 

3.3. - Fondation s 

Le système de puits forés verticaux 
qui constitue les fondations est sou-
mis à des efforts horizontaux trans-
mis par les piles et les culées. Les 
pieux ont été vérifiés par la méthode 
de M. MENARD traitant des pieux ver-
ticaux sollicités horizontalement. Les 
calculs ont été faits à la main. 

3.4. - Quelque s donnée s 
relative s aux tablier s 

Les principales données unitaires 
qui se rapportent aux tabliers des ou-
vrages sont indiquées ci-dessous. 

3.4.1. - Pont de l'O.N.LA . 

Elancement sur pile : 1 des travées 
centrales 

16,5 

Elancement à la clé : 1 des travées 
centrales — 

41 

Quantité de béton : 0,881 m3 par m2 
de tablier 
Epaisseur équivalente du tablier : 
0,881 m soit 1 des travées centrales 

94 
Acier pour précontrainte longitudi-
nale : 25,5 kg par m2 de tablier 

ou 29 kg par m3 de béton 
Acier pour précontrainte transversa-
le : 7,2 kg par m2 de tablier 
ou 8,2 kg par m3 de béton. 

3.4.2. - Pont d'Empalo t 

Elancement : 1 des travées centra-
les ou de rive 

20,5 
Quantité de béton : 0,507 m3 par m2 
de tablier 
Epaisseur équivalente : 0,507 m soit 
1 

— des travées centrales de rive 
97 
Acier pour précontrainte (longitudi-
nale et transversale) : 34,4 kg par m2 
de tablier 
ou 67,9 kg par m3 de béton. 

4. - REALISATIO N 
DES OUVRAGES 

TRAVAUX 

Le délai d'exécution était de 22 
mois pour les deux ouvrages et il a 
été respecté assez facilement par 
l'entreprise DODIN. 

4.1. - Installation s générale s 
de chantie r 

Les installations de chantier étaient 
situées sur l'emprise de la Rocade 
Sud entre les deux ouvrages à cons-
truire, donc sur l'île de la Garonne, et 
coincées entre la voie ferré S.N.C.F. 
et l'Institut du Génie Chimique qui 
avait accordé un accès à travers ses 
installations. Elles comprenaient es-
sentiellement : 

— une aire de stockage des coffra-
ges et des aciers ; 

— une aire de préfabrication des 
poutres d'Empalot, exécutée sur un 
remblai de 10 000 m3, et de 65 m 
sur 37 m, flanquée d'une aire de 
stockage des coffrages et d'une aire 
de stockage des aciers ; 

— une centrale à béton de 8 m3/ 
heure ; 

— des baraquements à usages di-
vers. 

4.2. - Exécutio n du pon t 
de l'O.N.I.A . 

a) Fondation s 

Les fondations à terre ont été exé-
cutées très normalement par ouver-
ture de fouilles à talus autostables 
jusqu'au niveau de fond de semelle. 

Pour les piles en rivière, au nombre 
de 2, des plates-formes de remblai 
ont été constituées avec chemin d'ac-
cès, également en remblai à partir de 
l'une ou l'autre rive. Le forage des 
pieux avait lieu à partir d'elles à l'aide 
d'une tarière entraînée par une foreuse 
Calwell de 100 CV. Dans les terrains 
graveleux les forages étaient tubes 
par des virolles 0 1 800 mm fichées 
dans la marne raide. Au-delà, la par-
faite tenue des parois a permis de ne 
pas mettre en place les tubages per-
dus en acier qui étaient prévus au 
marché. Les cages d'armatures des 
pieux étaient ensuite amenées et pla-
cées à la grue et le bétonnage s'effec-
tuait avec tube plongeur. 

Les pieux exécutés, un batardeau 
de palplanches métalliques Larssen 
IV était battu suivant le contour de 
chaque semelle de fondations. La mise 
en fiche était effectuée au trépideur 
Pajot de 1 400 kg et le battage au 
mouton. Delmag D 22 monté sur grue 
PH 655. Le battage qui devait être 
poursuivi jusqu'à obtenir une fiche 
de 1,50 m dans la molasse a été sou-
vent très difficile, la pénétration dans 
la molasse ne se faisant qu'au prix 
d'un surbattage intensif. 

Les batardeaux terminés, on procé-
dait aux terrassements à l'intérieur, 
jusqu'au niveau inférieur de la semelle 
coiffant les pieux, avec finition ma-
nuelle. On mettait ensuite le ferraillage 
après avoir recépé les pieux et l'on 
bétonnait la semelle. Les appuis 
étaient montés à la suite et, après 
remblaiement au-dessus des semel-
les, le batardeau de palplanches était 
recépé au niveau du fond du lit. 

b) Tablie r 

Le tablier a été construit par la 
méthode désormais classique des en-
corbellements successifs à partir d'un 
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Pont de I'ONIA. Au premier plan les courbes de fléau sont terminées (Photo A. Dodin) 
et l'on décoffre le dernier voussoir. 

Pont de I'ONIA : les 2 travées rive gauche sont terminées. (Photo A. Dodin) 
Le dernier voussoir est également terminé et l'on procède au décoffrage. 

voussoir sur pile de 9,60 m de lon-
gueur, lui-même coulé en place et 
soutenu par des palées provisoires en 
tubes acier de gros diamètre calés 
sur la fondation de la pile et solide-
ment entretoisés. Entre les tubes mé-
talliques et le hourdis inférieur du 
voussoir, des vérins de 200 à 300 
tonnes étaient interposés et permet-
taient l'équilibrage des fléau-x en po-
sition et une certaine souplesse lors 
de la réalisation des clavages. 

Les voussoirs coulés par encor-
bellements avaient eux-mêmes une 
longueur de 2,975 m pour les deux 
premiers et de 3,25 m ensuite. Chaque 
console de fléau comptait 11 vous-
soirs coulés par encorbellements. 
Les voussoirs au départ des piles 
pesaient 50 tonnes et ceux à la clé 
30 tonnes. 

L'équipage mobile, qui permettait 
de réaliser deux voussoirs symétriques 
« n », se composait d'une ossature 
métallique comprenant essentielle-
ment deux poutres triangulées et en-
tretoisées : 

— ancrée sur le voussoir « n-2 » 
par l'intermédiaire de suspentes bou-
lonnées sur une poutre métallique tra-
versant le caisson à sa partie supé-
rieure ; 

— appuyée sur le voussoir « n-1 » ; 

— portant en console les coffrages 
du voussoir « n », c'est-à-dire : 

 un fond de moule accroché à des 
suspentes réglables en hauteur ; 

 deux coffrages latéraux articulés à 
leur partie supérieure pour permet-
tre un décoffrage rapide et facile 
par rotation autour de ces articula-
tions ; 

 la partie avant du chemin de rou-
lement (fixé à l'arrière sur les vous-
soirs précédents) du coffrage tun-
nel destinés aux parois intérieures 
du caisson ; 

 la plate-forme de travail. 

Les déplacements de l'équipage se 
font par déblocage et enlèvement des 
suspentes arrière mises sur roues et 
déplacement sur rails. 

La conception de l'équipage mo-
bile permet un réglage facile, un mon-
tage et un démontage rapides. Elle 
permet aussi grâce à un coffrage 
tunnel, et cela est très intéressant, un 
bétonnage du voussoir en une seule 
opération. 
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La cadence d'un couple de vous- — 
soins symétriques par semaine a pu 
être tenue assez facilement, le cycle 
étant le suivant : 

— lundi : mise en tension du vous-
soir n (le béton ayant une résis-
tance de 200 bars) et déplacement 
des équipages 

— mardi : réglage des coffrages ex-
térieurs, ferraillage du voussoir 
n + 1 

— mercredi : mise en place et régla-
ge du coffrage tunnel, poursuite du 
ferraillage (hourdis supérieurs), 
mise en place des gaines 

— jeudi : bétonnage 

— vendredi : enfilage des câbles dans 
les gaines, préparation des voies 
de roulement pour déplacement 
des équipages, décoffrage des pa-
rois verticales intérieures 



— samedi et dimanche : jours de re-
pos pendant lesquels le béton 
sèche 

— lundi : mise en tension du vous-
soir n + 1, e t c . 

Deux équipages mobiles ont en 
réalité été utilisés, avec un cycle dé-
calé d'un jour, de manière à réaliser 
en même temps les deux fléaux cor-
respondant chacun à un caisson, avec 
un décalage de l'un sur l'autre de 3 
voussoirs en principe pour éviter l'en-
combrement de la zone de travail. 
L'ensemble était desservi par une 
grue à tour roulant sur passerelle de 
service dans la Garonne et qui exé-
cutait la distribution du béton et des 
armatures préassemblées. 

L'entreprise procédait ensuite au 
coulage des parties manquantes de 
hourdis et au clavage des fléaux entre 
eux et avec les parties coulées en 
place des travées de rive, puis à la 
mise en place de la précontrainte 
transversale et enfin à l'exécution des 
superstructures et aux finitions. 

c) Principale s difficulté s 

La principale difficulté a été ren-
contrée lors de l'exécution des fon-
dations et a concerné les battages de 
palplanches métalliques des batar-
deaux. Le niveau de fichage des pal-
planches avait été déterminé lors de 
l'établissement du projet de base au 
vu des sondages. Or, il s'est avéré 
que les zones de molasse altérée, 
voire de sables argileux, dans les-
quelles nous ne prévoyions pas de 
difficultés spéciales de battage, étaient 
en réalité très compactes et prati-
quement assimilables à de la marne 
raide ou molasse. Malgré l'emploi de 
puissants engins de battage, il n'a 
finalement pas été possible de des-
cendre les batardeaux aussi bas que 
prévu ce qui a obligé l'entreprise à 
les butonner plus fortement. Néan-
moins, les fondations ont pu être 
réalisées aux niveaux projetés. 

Par ailleurs, la présence constante 
des vapeurs nitreuses de l'A.P.C. a 
imposé des précautions particulières 
en ce qui concerne la corrosion des 
aciers. C'est ainsi que les délais d'in-
jection des câbles de précontrainte ont 
dû être très raccourcis. Le C.P.S. pré-
voyait d'ailleurs un intervalle maximal 
de 3 jours entre la mise en tension 
et l'injection, au lieu de 8 jours habi-
tuels. 

4.3. Exécutio n 
d'Empalo t 

du pon t 

a) Fondation s 

Elles ont été réalisées, pour les 
3 piles en rivière, de la même façon 
qu'à l'O.N.I.A., à partir d'une plate-
forme en remblai dans le lit du fleuve, 
par forage des pieux, battage des ba-
tardeaux, terrassements, etc.. Mais 
dans le bras supérieur du fleuve, le 
courant est plus rapide et la profon-

deur d'eau plus importante. Comme 
pour le pont de l'O.N.I.A., des diffi-
cultés importantes ont été rencon-
trées pour battre les palplanches jus-
qu'aux niveaux prévus. Il a finalement 
fallu se résoudre à remonter le niveau 
des fondations des piles n  1 et 2 tout 
en butonnant très fortement les ba-
tardeaux. Les pieux étant exécutés 
au préalable et ayant été arrêtés aux 
cotes du projet initial, il a été néces-
saire de les prolonger par entures. 
L'exécution des fondations a donc 
lieu selon le schéma suivant : 

(t) Ci) 

 n-.y*.~ 

m o 
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(1) - battage du batardeau et surbattage jusqu'à la profondeur maximale possible 
(2) - exécution d'une partie des terrassements et butonnage du batardeau en partie haute 

(3) - continuation des terrassements jusqu'à la cote fixée et butonnage du batardeau en partie 
basse 

(4) - exécution d'un béton de blocage du fond de fouille, de 0,50 mètre d'épaisseur par 
tranches successives avec réservations au droit des pieux 

(5) - enture des pieux jusqu'au niveau supérieur du béton de blocage, c'est-à-dire sur 1,50 m 
pour la pile 1 et 2,50 m pour la pile 2 

(6) - ferraillage et bétonnage de la semelle coiffant les pieux avec enlèvement du butonnage 
inférieur 

Les palplanches ont été ensuite re-
cépées au niveau du fond du lit de 
la Garonne, après exécution des ap-
puis et remblaiement des fouilles. 

Les fondations de la culée rive 
gauche, à terre, se sont faites nor-
malement par fouilles à talus auto-
stables. Quant à celles de la culée 
rive droite, les puits ont été forés à 
partir du chemin existant sur le cou-
ronnement de la digue. 

b) Tablie r 

Le problème qui se posait pour le 

pont d'Empalot était essentiellement 
un problème de manutention de pou-
tres de grande longueur (près de 
50 m) et d'un poids respectable puis-
qu'atteignant 153 tonnes. 

L'aire de préfabrication installée 
près de la culée rive gauche de l'ou-
vrage se présentait comme un rec-
tangle de plus de 50 m de longueur 
avec, parallèlement aux petits côtés 
deux voies de ripage transversal des 
poutres terminées. Parallèlement à 
la longueur se trouvaient deux fonds 
de moule sur lesquels pouvaient être 
montés et fixés les coffrages des pou-
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très préfabriquées. On pouvait donc 
réaliser deux poutres à la fois, ou 
du moins, compte tenu de la disponi-
bilité de l'équipe unique, deux pou-
tres par rotation à un intervalle rap-
proché. 

Le stockage des poutres terminées 
était réalisé parallèlement aux fonds 
de moules. 

Le cycle de fabrication a été, du-
rant le chantier, de 3 poutres toutes 
les deux semaines, avec pour une 
poutre, la chronologie suivante : 

— 1 " et 2e jours : coffrage, ferraillage 

— 3e jour : bétonnage durant de 7 à 
8 heures pour les 61 m3 de béton 

— 4e, 5e et 6e jours : séchage de ma-
nière à atteindre une résistance de 
250 bars 

— 7e jour : mise en tension et ripage 
en position de stockage. 

Le lancement des poutres a été 
exécuté avec l'aide de poutres mé-
talliques de lancement de 50 m, trian-
gulées et équipées d'un avant bec de 
35 m. Les opérations se sont dérou-
lées selon les phases suivantes : 

— montage à terre et lancement 
de la 1™ poutre métallique de lance-
ment entre la culée rive gauche et la 
pile n  1, puis même opération pour 
la seconde poutre (figure 1) ; 

— exécution de la voie de roule-
ment pour mise en place des portiques 
de transport dans l'axe de lancement ; 

— ripage transversal d'une poutre 
depuis son lieu de stockage pour 
l'amener sur la voie de lancement et 
mise sur chariots roulants de cette 
poutre ; 

— déplacement longitudinal de la 
poutre sur une dizaine de mètres pour 
une prise en charge avant par le por-
tique roulant par l'intermédiaire de 
deux chariots supérieurs* équipés de 
suspentes sur des rails se prolongeant 
sur les poutres métalliques de lance-
ment. Le chariot inférieur avant est 
libéré et retiré (figure 2) ; 

— déplacement longitudinal de la 
poutre sur 40 m environ, tenue à 
l'avant par le portique et reposant à 
l'arrière sur le chariot inférieur, puis 
prise en charge de la partie arrière de 
la poutre par le second portique et 
déplacement jusqu'à la position finale 
dans l'axe de lancement (figure 3) ; 
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/ ; 

// /// 

— ripage transversal de la 1 re pou-
tre de lancement (figure 4) ; 

— ripage transversal de la 1™ pou-
tre en béton qui vient prendre la place 
de la poutre de lancement. Mise en 
place du rail sur la poutre (figure 5) ; 

— lancement de la seconde poutre, 
le portique roulant sur une poutre de 
lancement et sur une poutre en béton 
(figure 6) ; 

— déplacement du rail qui passe 
de la poutre de lancement sur la se-
conde poutre béton, prise en charge 
des poutres de lancement par les por-
tiques et déplacement longitudinal de 
ces poutres en 2e travée (figure 7) ; 

— ripage de la seconde poutre en 
béton à l'emplacement de la poutre 
de lancement ; 

— lancement de la 3e poutre béton 
jusqu'en travée 2, en roulant d'abord 
sur les 2 premières poutres béton en 
travée 1 et ensuite sur les 2 poutres 
de lancement dans la travée 2 (figure 
8 ) ; 

— recommencement des mêmes 
opérations pour la travée 2, puis 3, 
puis 4 de telle sorte que dans chaque 
travée on ait mis en place 2 poutres 
béton ; 

— démontage et évacuation des 
poutres métalliques de lancement ; 
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RIPâUE TRANSVERSAL 1* POUTRE OUI 
VONT REMPLACER LA POUTRE DE LANCEMENT. 

LANCEMENT DE LA 2 POUTRE EN ROULANT SUR 
UNE POUTRE BETON ET UNE POUTRE METALLIQUE. 

t. 

V/////X//////////À 
DEPLACEMENT LONGITUDINAL DES 
POUTRES DE LANCEMENT POUR LES 
AMENER EN 2* TRAVEE. 

TYlW*. 3-

'/////{/////////A 
LANCEMENT DE LA 3* POUTRE EN 
ROULANT SUR 2 POUTRES BÉTON 
DANS LA 1* TRAVEE ET SUR LES 2 
POUTRES DE LANCEMENT DANS 
LA 2* TRAVÉE 

F* \^x i 

— poursuite du lancement des pou-
tres en béton en roulant sur celles 
déjà en place ; 

— pour terminer, ripage transver-
sal des poutres à leur emplacement 
définitif. 

Lorsque toutes les poutres ont été 
mises en place, les travaux se sont 
poursuivis par le coulage des hourdis 
entre poutres et des entretoises, le 
coulage des zones sur appuis pour 
réaliser la continuité, la mise en ten-
sion des câbles de continuité, la mise 
sur appuis définitifs et les finitions. 

La continuité était assurée par des 
câbles éclisses KA 20 disposés dans 
les hourdis et d'une longueur de 20 m 
environ au droit des piles, ainsi que 
par des câbles KA 40 placés dans les 
talons et régnant tout le long de l'ou-
vrage, sur 200 m, en se relevant au 
niveau des appuis extrêmes. Les câ-
bles KA 40, qui étaient au nombre de 
3 par poutre ont été assez difficiles 
à mettre en œuvre, puisqu'il fallait 
les enfiler, sur 200 m, dans les gaines 
noyées dans le béton. Dans un pre-

(Photo A. Doïln ) 

Pont d Empalot . Vue des poutre s métallique s de lancemen t en plac e sur la travé e 4. 

mier essai, l'entreprise a tenté d'enfi- plusieurs fils. Là encore, ce fut un; 
1er les fils constitutifs du câble un à échec. Enfin, l'enfilage a pu être fait 
un. Mais au-delà du 30  fil poussé, pour la totalité du câble en tirant avec 
l'opération s'est avérée impossible, un treuil, les 40 fils constitutifs étant 
Un deuxième essai a consisté à tirer, boutonnés sur un anneau par sou-
à l'aide d'un treuil, des paquets de dure. 
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ELEMENTS FINANCIERS 

Le solde des travaux qui vient d'être 

effectué récemment fait ressortir le 

bilan financier suivant, qui tient comp-

te des révisions de prix (travaux réa-

lisés entre le 16 septembre 1971 et 

septembre 1973 en tenant compte des 

intempéries) : 

— pont de l'ONIA : 

marché DODIN . .. 
travaux en régie .. 
révisions de prix . . 
dalles de transition 
garde-corps, barriè-

res n o r m a l e s , 
glissières .. 

5 480 000 
65 000 

350 000 
35 000 

200 000 

— pont d'Empalot 

marché DODIN . . . 
travaux en régie .. 
révisions de prix .. 
dalles de transition 
garde-corps, barriè-

res n o r m a l e s , 
glissières .. 

TOTAL .. 

3 510 000 
200 000 
195 000 
25 000 

150 000 

4 080 000 F TTC 

TOTAL 6 130 000 F TTC TOTAL GENERAL 10 210 000 F TTC 

Y. BRIANCOURT /.P.C. 

J. LINGER I.T.P.E. 

Pont d'Empalot . Vue d'un e poutr e béto n en cour s de lancemen t et déjà pris e en charg e à l'arrière par le portique. (Photo A. Dodin) 
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TRAVAU X 
ROUTIERS 

MATÉRIAUX 
ENROBÉS 

1, rue Ferdinand-Lassall e 
31075 TOULOUSE CEDEX 

Tél. 47.61.46 ( + ) 

ENTREPRISES 
G. SAFONT & Cie 

TRAVAUX 
PUBLICS 

ET 
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110 



L'AUTOROUTE DES 2 MERS 
A-611NARBONNE-BORDEAU X 

par R. Diez 
Directeur de l'Agence Midi-Pyrénées de Scetauroute 

Introduction 
L'examen d'une carte routière d'Euro-
pe Occidentale laisse apparaître crû-
ment l'absence de voie de circulation 
moderne dans le Sud Ouest de la 
France. 

La R.N. 113 qui relie Marseille à 
Bordeaux en desservant le littoral Lan-
guedocien, Toulouse et la vallée de 
la Garonne jusqu'à Bordeaux est ce-
pendant l'itinéraire le plus chargé du 
Sud Ouest (trafic approchant 20 000 
véh/j sur certaines sections, pourcen-
tage poids lourds atteignant 30 %) 
mais aussi le plus surveillé (toutes 
les gendarmeries sont construites sur 
le bord de la route). 

La réalisation de l'autoroute des 
Deux Mers a été décidée en 1972 
lorsqu'après un concours très serré 
lancé auprès des Sociétés Conces-
sionnaires privées déjà constituées, la 
concession fut accordée... à une So-
ciété d'Economie Mixte, la Société 
des Autoroutes du Sud de la France 
(ASF) ; c'était à cette époque à qui 
proposerait les dates de mise en ser-
vice les plus rapprochées. 

Montage administratif 
et technique 

Le Maître d'Ouvrage, l'ASF, a aus-
sitôt confié la maîtrise d'œuvre de 
cette autoroute à Scetauroute hormis 
pour une courte section Toulouse-
Bruguières, située dans la banlieue 
Nord de Toulouse dont la maîtrise 
d'œuvre a été confiée à la Direction 

Départementale de l'Equipement de la 
Haute-Garonne. 

C'est ainsi que dès l'automne 1972 
étaient créées les Agences Scetaurou-
te de Toulouse Midi Pyrénées, respon-
sable de Carcassonne - Castelsarra-
sin, et d'Agen Aquitaine, responsable 
de Laprade (Bordeaux) - Castelsarra-
sin ; la section Narbonne - Carcasson-
ne était confiée à l'Agence de Mont-
pellier Languedoc déjà maître d'œu-
vre de l'autoroute A9. 

L'Agence de Toulouse Midi Pyré-
nées comprend actuellement une 
trentaine de personnes dont cinq in-
génieurs de haut niveau ; sa mission 
est actuellement de mener à bien les 
études et les acquisitions foncières 
conformément à un planning qui a 
malheureusement nettement dérapé 
depuis l'origine. 

Il convient de souligner qu'aux 
abords de Toulouse la réalisation de 
l'autoroute des Deux Mers est étroi-
tement dépendante de celle du réseau 
de voirie rapide de l'agglomération 
toulousaine et en particulier de l'achè-
vement de la Rocade Sud ; le coup 
d'arrêt récemment porté à cette der-
nière opération risque donc d'être sé-
rieusement préjudiciable à la mise en 
service de l'autoroute au Sud de Tou-
louse dans les délais prévus. 

Caractéristiques et 
principaux problèmes 

En Midi Pyrénées, l'autoroute des 
Deux Mers est uniquement une auto-

route de plaine à vitesse de référence 
très élevée (140 km/h d'après les nor-
mes en fait beaucoup plus) ; prévue 
à 2X2 voies et élargissable par l'exté-
rieur à 2X3 voies, elle est entièrement 
conforme aux normes en vigueur. 

Singulièrement, le tracé de la sec-
tion Toulouse-Dt Aude longe le Canal 
du Midi ce qui a déterminé l'implan-
tation des aires de stationnement en 
bordure immédiate du Canal dans un 
site particulièrement agréable ; sur 
l'aire de service du Seuil de Naurouze, 
il sera même réalisé un petit port afin 
d'accueillir dans les installations de 
restauration la clientèle des house-
boats. 

Au plan technique les principaux 
problèmes sont : 

— l'hydraulique et tout particulière-
ment la protection de l'autoroute 
et des riverains contre les crues 
de l'Hers Mort. 

— la stabilité des hauts remblais 
sur les argiles et limons 
compressibles de la basse plai-
ne. 

— la recherche de matériaux d'em-
prunt car l'autoroute se déve-
loppe presque exclusivement en 
remblai de la limite de l'Aude à 
Castelsarrasin. 

Ces problèmes sont au stade actuel 
des études quasi résolus : 

Pour l'hydraulique, l'Administration, 
la Société et le Syndicat de l'Hers 
mettent sur pied en commun un pro-
gramme très important d'aménage-
ment de l'ensemble de l'Hers qui 
conduira à assurer l'écoulement de la 
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PLANNING 

Régio n 

Languedoc 

Midi Pyrénées 

Aquitaine 

Sectio n 

Narbonne limite Hte Garonne 

Limite Hte Garonne Toulouse 
Toulouse - Bruguières 
Bruguières - Castelsarrasin 

Castelsarrasin - Agen 
Agen - Langon 
Langon - Laprade 

Date de mise en servic e 

1978 

1978 
fin 1978 

1980 

1980 
1978 

été 1975 

Etat d'avancemen t 
des étude s et travau x 

DUP de juillet 74 
Etudes et acquisitions foncières 
en cours. 
Début des travaux en 1976 

Idem 
DUP en cours 
Etudes en cours 
Idem 

Idem 
Idem 
Travaux en cours 

crue trentenaire, aux abords de Tou-
louse sans débordement. 

Pour la stabilité des remblais, Sce-
tauroute étudie actuellement des solu-
tions donnant satisfaction : 

— substitution de sol ; 
— drainage et montée progressive 

des remblais. 

Pour les matériaux d'emprunt, une 
étude systématique des ressources 

de la région a été faite. Cette étude 
a malheureusement confirmé l'inexis-
tence de gîtes de matériaux vraiment 
« nobles » dans la mouvance de l'au-
toroute. Les plus proches de ces gîtes 
se situent à plus de quinze kilomètres 
du tracé. Les choix s'orientent donc 
actuellement vers l'utilisation de maté-
riaux de moindre qualité, mais situés 
près du tracé, et auxquels des traite-
ments appropriés permettront de don-
ner les caractéristiques requises. 

Conclusion 

En conclusion, l'autoroute des Deux 
Mers est bien partie mais il me pa-
raît important de souligner que le 
succès de l'opération reste étroite-
ment lié à la volonté des collectivités 
locales de se doter d'infrastructures 
routières modernes et aussi, ,bien sûr, 
à la santé financière des Sociétés 
d'Economie Mixte d'Autoroute. I 
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mouvements 

NAISSANCES 
Mauric e Marcha i fait part de la 

naissance de ses 10'', 11e et 12 petits-
enfants : Marie-Alix Duvert , le 30 avril 
1974 à Paris ; Ludovic Patrick d'Hau -
thuille, le 16 août 1974 à Strasbourg ; 
Guendal Prioux , le 17 octobre 1974 à 
Strasbourg. 

MARIAGE 
Mauric e Marcha i fait part du ma-

riage de sa fille, Isabelle, avec M. 
Michel Accary , Ingénieur de l'Arme-
ment (28 décembre 1974). 

DECISIONS 

M. Jean-Claud e Ralite , IPC, est, à 
compter du 21 novembre 1973, placé 
en service détaché pour une période 
de cinq ans éventuellement renouve-
lable auprès de l'Association pour 
l'Expansion Industrielle de la Lorraine 
(APEILOR) en sa qualité de Commis-
saire à la Conversion Industrielle de 
la Lorraine. 

Arrêté du 24 mai 1974. 

M. Yves Lecerf , ICPC, est, à comp-
ter du 1er avril 1974, placé en service 
détaché pour une période de cinq ans, 
éventuellement renouvelable, auprès 
du Ministère de l'Education Nationale 
en vue d'exercer des fonctions de 
chargé d'Enseignement à l'Université 
de Paris VIII sur un poste de Maître 
de Conférences. 

Arrêté du 24 mai 1974. 

M. Mauric e Legrand , ICPC, est, à 
compter du 1 " décembre 1973, réin-
tégré pour ordre dans son corps 
d'origine et placé à nouveau en ser-

vice détaché pour une période de 
cinq ans, éventuellement renouvela-
ble, auprès du Ministère du Dévelop-
pement Industriel et Scientifique en 
sa qualité de Directeur du Gaz, de 
l'Electricité et du Charbon; 

Arrêté du 2 septembre 1974. 

M. Jean-Yve s Chauvière , IPC, est, 
à compter du 26 février 1974, placé 
en service détaché pour une période 
de cinq ans, éventuellement renouve-
lable, auprès du Ministère de la Coo-
pération pour exercer des fonctions 
de son grade au Cameroun, au titre 
de la Coopération technique. 

Arrêté du 7 octobre 1974. 

M. Jacque s Couvert , IPC, est, à 
compter du 1"r octobre 1974, placé en 
service détaché pour une période de 
cinq ans, éventuellement renouvela-
ble, auprès de la S.N.C.F., en vue 
d'y exercer des fonctions de son gra-
de. 

Arrêté du 10 octobre 1974. 

M. Pierr e Andrau , ICPC, est, à 
compter du 7 avril 1974, placé en ser-
vice détaché pour une période de 
cinq ans, éventuellement renouvela-
ble, auprès du Port Autonome de 
Nantes - Saint-Nazaire en qualité de 
Directeur de ce Port. 

Arrêté du 17 octobre 1974. 

M. Henri Genevey , IPC, est, à comp-
ter du 1 " septembre 1974, placé en 
service détaché pour une période de 
cinq ans, éventuellement renouvela-
ble, auprès de l'Office Public d'HLM 
de la Ville de Paris, pour y exercer 
les fonctions de Chef des Services 
« Constructions ». 

Arrêté du 17 octobre 1974. 

M. Dominiqu e Becker , IPC, est, à 
compter du 1" mars 1974, placé en 
service détaché pour une période 
d'un an auprès de l'Etablissement 
Public d'Aménagement des Rives de 
l'Etang de Berre, pour exercer les 
fonctions de Directeur Général Ad-
joint. 

Arrêté du 17 octobre 1974. 

M. Jean-Claud e Droin , IPC, est, à 
compter du Y" mars 1974, placé en 
service détaché pour une période de 
cinq ans, éventuellement renouvela-
ble, auprès de l'Etablissement Public 
chargé de l'Aménagement des Rives 
de l'Etang de Berre, en qualité de 
Directeur Général. 

Arrêté du 17 octobre 1974. 

M. Andr é Morange , IPC, en position 
de 'disponibilité, est maintenu dans 
cette même position pour une nou-
velle et dernière période de trois ans 
à compter du 1 " septembre 1974 au-
près de la Compagnie Générale des 
Eaux en qualité de Chef de Service 
à la Direction Générale. 

Arrêté du 18 octobre 1974. 

M. George s Rozen, IPC, au C.E.T.E. 
de Bordeaux, est, à compter du 
21 octobre 1974, mis à la disposition 
de la Société Centrale pour l'Equipe-
ment du Territoire-Coopération-Inter-
national, en vue d'y exercer les fonc-
tions de Directeur de la Mission d'Etu-
des du Schéma Directeur Autoroutier 
de l'Iran. 

Arrêté du 21 octobre 1974. 

M. Bernar d Siret , IPC, en service 
détaché auprès de l'Institut de Déve-
loppement Industriel, est, à compter 
du 1er février 1974, maintenu dans la 
même position auprès de cet orga-
nisme pour une nouvelle période de 
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cinq ans, éventuellement renouvela-
ble, afin de lui permettre de continuer 
à y exercer des fonctions de son 
grade. 

Arrêté du 22 octobre 1974. 

M. Jean-Pau l Garcia , IPC, en ser-
vice détaché auprès de la Société 
Centrale pour l'Equipement du Terri-
toire, est, à compter du 1er octobre 
1974, réintégré pour ordre dans son 
Administration d'origine et mis à la 
disposition de la Société Anonyme 
d'Economie Mixte de la ville de Ca-
chan, en vue d'y exercer les fonc-
tions de Directeur. 

Arrêté du 22 octobre 1974. 

M. Yves Fourtune , IPC, mis à la 
disposition du Ministère de la Santé, 
est, à compter du 1er octobre 1974, 
mis à la disposition du Ministère de 
l'Economie et des Finances en qualité 
de chargé de mission à la Commis-
sion Centrale des Marchés. 

M. Miche l Brisson , IPC, au Service 
Maritime et de Navigation du Langue-
doc-Roussillon, est, à compter du 
1er novembre 1974, mis à la disposi-
tion de l'Entreprise de Recherches 
et d'Activités Pétrolières (Elf-Erap), 
en vue d'y exercer des fonctions de 
son grade. 

Arrêté du 31 octobre 1974. 

M. Henri Schluck , IPC, est, à comp-
ter du 1er mai 1974, placé en service 
détaché pour une période de cinq 
ans, éventuellement renouvelable, au-
près de l'Association pour l'Expansion 
Industrielle de la Lorraine pour exer-
cer les fonctions d'Adjoint au Com-
missaire à la Conversion Industrielle 
de la Lorraine. 

Arrêté du 7 novembre 1974. 

M. Jean-Ren é Brunetière , IPC, en 

service détaché auprès du Ministère 
des Affaires Etrangères, est, à comp-
ter du 24 novembre 1974, maintenu 
dans la même position auprès de ce 
Département Ministériel pour une 
période d'un an, éventuellement re-
nouvelable, afin de lui permettre de 
continuer à exercer des fonctions de 
son grade en Algérie au titre de la 
Coopération Technique. 

Arrêté du 7 novembre 1974. 

M. Claud e Noël , IPC, est mis à la 
disposition du Ministère de l'Industrie 
et de la Recherche, est, à compter 
du 1"' décembre 1974, réintégré dans 
son administration d'origine et mis à 
la disposition du Ministère de l'Eco-
nomie et des Finances en qualité de 
chargé de mission auprès du Direc-
teur du Budget. 

Arrêté du 8 novembre 1974. 

Arrêté du 22 octobre 1974. 

M. Miche l Croc , IPC, en service 
détaché auprès du Ministère des 
Affaires Etrangères, est, à compter 
du 28 novembre 1974, maintenu dans 
la même position auprès de ce Dé-
partement Ministériel pour une pério-
de d'un an, éventuellement renouve-
lable, afin de lui permettre de conti-
nuer à exercer des fonctions de son 
grade en Algérie, au titre de la Coo-
pération technique. 

Arrêté du 22 octobre 1974. 

M. Jean MILLIER, IGPC, en service 
détaché auprès de l'Etablissement 
Public pour l'Aménagement de la 
Région de la Défense, en qualité de 
Directeur Général, est, à compter du 
16 mai 1974, maintenu dans la même 
position et dans les mêmes fonctions 

Demand e d'emplo i 
Né le 11 jui n 1921, à Cologne . 

Ingénieu r géomètr e (1943). 

Ingénieu r T.P. (1945). 

POSTES OCCUPÉS 

1949-1950 - Ing. géomètr e à Caen. 

1950-1959 - Entrepris e de T.P. Plantivau d et Machat (Meudon-92) . 

1959-1962 - Ing. conseil . 

1962-1965 - Didude s P.C. à Coblenc e (R.F.A.). 

1966-1967 - Assistanc e techn . en Afrique . 

1969-1971 - Sté Philipp . Holzman n S.A. (Francfort) . 

1971-1972 - Sté Hochtie f S.A. 

1972 - Sté Ducke r KG. 
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RÉPERTOIRE 
DÉPARTEMENTAL 
DES ENTREPRISES 
SUSCEPTIBLES 
D'APPORTER 
LEUR CONCOURS 
AUX ADMINISTRATIONS 
DES PONTS 
ET CHAUSSÉES 
ET DES MINES 

ET A TOUS LES AUTRES 
MAITRES D'OUVRAGES PUBLICS 
PARAPUBLICS ET PRIVÉS 

01 *ËL 

Concessionnaire des planchers 
et panneaux dalles « ROP » 

Les Préfabrications Bressanes 
01-CROTTET . R.N. 79 près de Mâcon 

Tél . 29 à Bagé-le-Châte l 

02 AISNE 

S. A. F. T. A. 
9, Plac e de la Madelein e - 75008 PARIS 
Tél . : 265.01.13 

chargement s - transport s 

assainissemen t 

vent e d e fumure s humlque s 

0 5 HAUTES-ALPE S 

SOCIÉTÉ ROUTIERE 
DU M I D I 
Tous travaux routiers 
Rout e de Marseill e - 05001 GAP  B.P. 24 
Télex : ROUTMIDI 43221 
Tél . : (92) 51-03-96 

13 BOUCHES-DU-RHONE 

SOCIETE FRANÇAISE DE T.P. 

FOUGEROLLE - SNCT 
S.A. CAPITA L 51.101.400 F 

Sièg e : 3, avenu e Morane-Saulnie r 
VELIZY-VILLACOUBLA Y 

Agenc e de Marseill e : 154, av. Jules-Cantin l 
13008 MARSEILL E 

Téléphon e : 77.04.20 TELEX : 44.846 

SOCIÉTÉ ROUTIERE 
DU M I D I 

Tous travaux routiers 
Zon e Industriell e - 13290 LES MILLE S 
Tél .  (91) 26.14.39 
Télex : ROUTMIDI 41702 

20 CORSE 

ENTREPRISE DE 
TRAVAUX PUBLICS ET BATIMENTS 

RABISSONI s.a. 
Sociét é anonym e au capita l de 100.000 Franc s 

Gare de Mezzana - Plain e de Per l 
20000 SARROLA-CARCOPIN O 

SOCIÉTÉ T.P. ET BATIMENT 
Carrière de BALEONE 

Ponte-Bonell o par AJACCI O 
Tél . 27.60.20 Ajacci o 

Vent e d'agrégat s et matériau x d e viabil it é 
Tou s travau x public s et Bâtimen t 

21 COTE-D'OR 

LES AGGLOMÉRÉS l ' f C T 

21-SAINT-JEAN-DELOSN E 
Tuyau x en béto n - Préfabricatio n  Tous 
produit s moulé s  Bordure s de trottoir s 

Viabilit é - Signalisatio n -
Tous les produit s V.R.D. - Dalle s  Clôture s 

26 DROME 

SOCIÉTÉ ROUTIÈRE 
DU M I D I 
Tous travaux routiers 

Rout e dp Meur s 
26101 ROMANS . B P 9 
Télex : ROUTMIDI 45703 
Tél . : (75) 02-22-20 

38 ISÈRE 

— CHAUX VIVE 
— CHAUX ÉTEINTE 

50/60 % Ch. Libr e 
— CHAUX SPÉCIALE pr 

20/30 % Ch. Libr e 
enrobé s 

— CARBONAT E DE CHAUX 
(Fille r Calcaire ) 

Sté d e CHAUX et 
3 8 - S A I N T - H I L A I R E 

k J 
|5 
1« 

' 
eiMBNTS 

D E B R E N S 

kmttllS DRAGON s.a 
Concassag e - Broyag e - Criblag e  Installation s 

Siège Social : 38-Fontaine 
Tél . (76) 96-34-36 - Télex . Dragle x 32.731 

Bureau à Paris , 92, av. Wagram (17*) 
Tél . 227-84-70 - Télex . Dragowa g 29.406 

39 JURA 

S,é d'Exploitation s et de Transports PERNOT 
Préfabricat io n - Béto n prê t à l 'emplo i 
Rue d'Ain , 39-CHAMPAGNOLL E Tél . 83 

Sté des carrières de Moissey 
39-MOISSEY 

4 7 LOT-ET-GARONNE 

G. ROUSSILL E 
DRAGAGES ET TRAVAUX PUBLICS 

47 - LAYRAC 
R.C. Age n 58 A 7 

I.N.S.E.E. 143 47 145 0 002 

51 MARNE 

9, Plac e de la Madelein e - 75008 PARIS 
Tél . : 265.01.13 

chargement s  transport s 
assainissemen t 

vent e de fumure s humlque s 

§ 2 PAS-DE-CALAIS 

S . A . B E N A L U 
S.A. au capita l de 1 000 000 F 

108, rue Pierre-Brossolett e 
62110 HENIN-BEAUMON T 

Tél . (21)20.03.49 

e Constructio n de matérie l roulan t 
 Constructio n de benne s en alliag e lége r 

B E U C N E T 
(Sté Nouvell e des Entreprises ) 

S.A. au Capita l d e 5.200.000 F 

TRAVAUX P U B L I C S 
53, bd Faidherbe - 62000 ARRAS 

59 NORD 

Ets François BERNARD et Fils 
MATÉRIAUX DE VIABILITÉ : 

Concassé s de Porphyre , Bordures , Pavés an 
Granit , Laitie r granulé , Sables . 

50, rue Nicolas-Leblanc  LILL E 
Tél. : 54-66-37 - 38  39 

6 3 PUY-DE-DOME 

BÉTON CONTROLE DU CENTRE 
191, a. J.-Mermoz, 63-Clermont-Ferrand 

Tél . : 92-48-74. 

Pont de Vaux, 03-Estivareilles 
Tél . : 06-01-05. ' ; 

BÉTON PRET A L'EMPLO I 
Dépar t central e ou rend u chantier s par 
camion s spécialisé s « Truck s Mixer s » 

67 BAS-RHIN 

EXPLOITATION DE CARRIERES DE GRAVIERS 
ET DE SABLES - MATÉRIAUX CONCASSÉS 

Gravière du Rhin Sessenheim 
S.A.R.L . au Capita l de 200.000 F 

Siège socia l : 67-SESSENHEIM 
Tél . : 94-61-62 

Burea u : 67-HAGUENAU, 13, rue de l'Aquedu c 
Tél . : 93-82-15 

(Voir suite au dos) 

115 



RÉPERTOIRE - RÉPERTOIRE - RÉPERTOIRE - RÉPERTOIRE - RÉPERTOIRE - RÉPERT( 

ENTREPRISES WAGNER 
8, rue Adolphe-Seyboth 67004 STRASBOURG 
CEDEX — Tél. 32.49.70 — Télex 87 056 
Etudes de projets et engineering - Bâtiments, 
travaux publics et constructions industrielles 
Béton précontraint et coffrages glissants 
Préfabrication - Sondages et forages 
Fondations spéciales sur pieux - Travaux de 

menuiserie 

7 4 HAUTE-SAVOIE 

SALINO 
ANNECY — Tél. 67.21.27 
6, rue des Alouettes - B.P. 576 

Bâtiment - Génie Civil - Structures bols 
Lamelle collé - Charpente traditionnelle 
Préfabriqués  Promotion Immobilière 

75 SEINE 

S. 
3 

Tê; 

A. F. T. 
Plac e de I 

: 265.01,13 

A. 
a Madelein e - 75008 PARIS 

chargement s - transport s 
assainissemen t 

vent e de fumure s humique s 

76 SEINE-MARITIME 

PLASTI-CHAP E 
Rouie de Darnétal - MESNIL-ESNARD 76 

 Revêtements routiers anti-dérapants 
 Enrobés spéciaux 

a Signalisation horizontale 
 Revêtements de sols industriels 

s n a m m i 
Siège Social : Quai Bas de l'Escure 

76920 AMFREVILLE-LA-MIVOIE 
B.P. n  4 - Tél. (35) 70.82.64 + 

MATERIELS DE TRAVAUX PUBLICS 
LOCATION - MANUTENTION 

Poclain (pelles) - P.P.M. (grues manutention) 
CMC (chargeurs) - Bomag (rouleaux vibrants) 
Ingersoll rand (compresseurs) - Neyrplc 

Ponts Jumeaux (carrières) 

S O C I É T É 
D U C I M E 

N O R M A N D E 
N T 

83, rue de la Mott e 
76140 LE PETIT-QUEVILL Y 
Tél . 72.29.61 

CLOTURES BETON 
ELEMENTS BETON 

M O U 

ET GRILLAG E 
VIBRE 

LÉ 

Jean-Claud e B A U D O U I N 
AGGLOMÉRÉS 
BÉTON PRÊT 

TRANSPORT 
A L'EMPLO I 

Rue des 18 Acres 
76330 PETIVILLE 

Tél. : 94.77.30 - 94.77.72 

8 6 VIENNE 

m e a c s. a. 
8 6 - C H A U V I G N Y 

Tél . : 44-32-46 Poitier s 

FILLERS CALCAIRES 

FRANCE ENTIÈRE 

Exploitation 

Compagnie Générale 
des Eaux 

EAUX 
ASSAINISSEMENT 
ORDURES MÉNAGÈRES 
CHAUFFAGE URBAIN 

52, rue d 'Anjou - 7 5 0 0 8 P A R I S - Tél. 265 5i 20 

s a c e 
Siège social : 

1, rue Jules-Lefebvre 
75009 PARIS 

Tél. : 874/35-34 

Tous travau x routier s 
Voiri e urbain e 
Revêtement s 

de tout e natur e 
Aire s et piste s d'envo l 

Direction régionale : 

31300 TOULOUSE 
80, avenue de Lombez 
Tél. 42.08.79 

Agence s à : 

64 - PAU. Tél. 32.39.27 
31-TOULOUSE. Tél. 42.02.08 

81 - GAILLAC . Tél. 57.08.26 
24-PERIGUEUX. Tél. 53.52.14 
11 - CARCASSONNE. T. 25-16-97 
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;

T E R R A S S E M E N T S 

T R A V A U X P U B L I C S 

B É T O N A R M É 

ET PRÉCONTRAINT 

B A T I M E N T S 

TRAVAUX SOUTERRAINS 

FLUVIAUX et MARITIMES 

Agenc e 
MARSEILL E 
B.P. 23 
13130 BERRE-L'ETANG 
Tél. : 15-91 -85-42-37 

Département de PARIS - PARC DE DETENTE ET LOISIRS DU TREMBLA Y 
Terrassements généraux : 1.000.000 ms 

M. BOURBONNAIS, Architecte en Chet 

ENTREPRISE M O I N O N 
57, rue de Colombe s 92003 - Nanterr e Cedex 
Télex : 91 755 Tél. : 769-92-90 (9 lignes ) 



Construction de l'usine FORD (boîte de transmissions) à BORDEAUX 

1 ' " usine : 100.000 m2, délai d'exécution tous corps d'Etat : 15 mois 

2<- usine : 60.000 m2, en cours de réalisation. Tous corps d'Eta t : 12 moi s 
par BOUYGUES : General Contractor (Agence de Bordeaux) 

CONSTRUCTIONS INDUSTRIELLES 

USINES CLÉS EN MAIN 

BOUYGUES 

BATIMENT 
TRAVAUX PUBLICS 

S.A. AU CAPITAL DE 60000000 DE FRANCS 
381 AVENUE DU GENERAL DE GAULLE 

921 40 CLAM ART, 6302311 


