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IY'optimisme...

I

« L affaire MATTEI » de Franscesco ROSI et
« Orange Mécanique » de Stanley KUBRICK,
passent actueliement sur nos écrans. Tous les
Ingénieurs devraient voir ces deux films. lls
prennent en effet tous deux parti dans un débat
auquel les techniciens ne peuvent rester indif.
férents, non seulement parce qu'ils y sont trés
directement impliqués mais encore parce qu’ils
ont les moyens, donc le devoir, de 'éclairer.

Disons tout d'abord qu’il s’agit de deux
excellents films auxquels la critique a été géné-
ralement trés favorable. « L'affaire MATTE| » a
méme été primée au Festival de Cannes. L'un
et Pautre évoquent au passage les rapporis de
’homme politique et du technicien en donnant
du premier l'image d'un étre plus préoccupé
d’'électoralisme que de bien public. lis abordent
tous deux le probléme des rapports entre Tech-
nique et Pouvoir. Plus exactement, ils posent la
guestion suivante :

— « Les techniques sont-elles au service
des hommes ou sont-elies destinées a asservir
fes hommes 7 »

Mais |a s'arréte leur parallélisme car les
réponses qu'ils apportent sont diamétralement
opposées.

« QOrange Mécanique » nous montre la psy-
chiatrie transformant une petite brute criminelle
en un bon jeune homme aussitdt remis en liberté
tant il est désormais apte a s'intégrer dans la
Société, Seulement ce charmant garcon n'est
plus qu'un robot aisément manipulable par qui
connait les clefs de son conditionnement.

Qu’on ne s’y trompe pas ! Ce n'est pas seu-
iement fa technique psychiatrique que KUBRICK
accuse ainsi de « dépersonnaliser » ou de
« déshumaniser » l'individu, c’est la technique
tout entiére. « QOrange Mécanique » n'est en
effet qu'un des panneaux du tryptique constitué
également par « Docteur Folamour » et par
« 2001, odyssée de l'espace ». Dans chacun de
ces trois films, la science et le progrés techni-
que sont les véritables accusés. La vision du
monde de KUBRICK est en effet aussi pessimiste
qgue ceile d’Aldous HUXLEY (« Le meilleur des

mondes ») : 'hnomme ne peut se sauver qu'a
condition de parvenir a échapper aux techniques.

Il doit pour cela ne pas hésiter a accepter
Ia douleur, le sous-développement voire méme
le crime, considérés comme les éléments consti-
tuants d’un univers plus « naturel » que le monde
« inhumain » qui nous est proposé par la civi-
lisation industrielle et technicienne.

ROSI, en revanche, montre I'Ingénieur MAT-
TEl, siir de ses connaissances, surmontant les
ohstacles placés sur la voie du développement,
bravant les forces obscures qui ont intérét z
maintenir [a pauvreté et travaillant a sortir de [a
misére les peuples déshérités de I'ltalie du Sud
et du monde arabe. Certes ses rapports avec la
classe palitique prennent parfois des tournures
discutables, certes les puissances qu'il a défiées
finiront par 'abattre.

Mais son oceuvre sera poursuivie,

Faut-il donc étre pessimiste a I'égard de la
capacité des hommes & maitriser les techniques
gu’ils ont créées, quitte, 8 la maniére de Jean-
Jacques ROUSSEAU ou d'Herbert MARCUSE, a
entretenir quelques illusions sur la nature humai-
ne (et sur la Nature en général) en pensant que
seules d'inutiles contraintes sociales {ou d'in-
tempestives interventions) la rendent agressive
{ou inhospitaliere) ?

Qu faut-il au contraire croire a aptitude de
notre espéce a utiliser rationnellement les res-
sources disponibles, & écarter les risques et a
surmonter les chstacles, quitte 2 ne sous-esti-
mer ni les résistances au changement des orga-
nisations en place, ni les dangers d’hécatombe
contenus dans les armes modernes et la sur-
population de certains continents ?

C'est un débat bien voisin du précédent qui
devait en principe opposer MM. Sicco MANS-
HOLT et Ambroise ROUX devant les caméras de
la Télévision. Le théme en était cette fois fourni
par le fameux rapport du M.LT. préconisant une
« croissance nulle ».

Les deux protagonistes différaient sur les
moyens : pour satisfaire des besoins collectifs
grandissants en équipements publics, lutte con-
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tre les nuisances, etc..., l'un faisait confiance
et 'autre non aux mécanismes du libéralisme
économique. Mais sur le fonds, ceux qui avaient
allumé leur écran dans I’espoir de voir le lion
manger le chrétien, ou I'inverse, furent décus :
"affrontement n’eut pas lieu. L'lngénieuwr des
Ponts et Chaussées Ambroise ROUX, en grande
forme, n'eut en effet aucune peine & convaincre
I'mgénieur agronome Sicco MANSHOLT que
I’Humanité ne court pas a sa perte comme il
est de bon ton de nos jours de le psalmodier :
fa jungle ou les glaciations des premiers ges,
la peste noire, les famines de I’An Mil ont
représenté, en leurs temps, des dangers autre-
ment sérieux que ia pollution (techniquement
jugulable) ou I'épuisement supposé des ressour-
ces naturelles! Seule la mythologie s’obstine
encore a situer 'Age d'Or dans le passé.

De cela, deux Ingénieurs ne pouvaient gue
tomber d’accord car ils se référent nécessaire-
ment tous deux & une pensée qui, de la réflexion
gui engendra la taille du premier silex a la diver-
sification infinie des techniques contemporaines,
a toujours été fille de l'optimisme et de la

réalité.
René MAYER m

dossier: la politique routiere

Le budget de I'Etat pour 1973 doit concilier
les exigences du progrés économique et
social et celles de {'équilibre. Cette contrainte
s'impose également au budget du ministére de
I'’Aménagement du Territoire, de I'Equipement,
du Logement et du Tourisme. Pour celui-ci, le
progrés économique et social, outre bien sir les
transferts qui ne concernent que peu ce secteur,
ce sont essentiellement les équipements publics
et le logement : le budget doit donc &itre aussi
cohérent que possible avec les objectifs du Plan.
I.'équilibre, c’est la nécessité de balancer exac-
tement les recettes et les dépenses, afin que le
budget de |'Etat apporte sa contribution a la
lutte contre l'inflation sans que cela soit aux
dépens de la croissance.

Compte tenu de la diminution de la pression
fiscale de I'Etat (20,9 % de la P.I.B. en 1969 ;
18,1 % en 1973), il faut tout a la fois réaliser des
économies tant dans le fonctionnement de ["admi-
nistration que dans la conception, la réalisation
et ’'exploitation des équipements publics et faire
preuve d'imagination et d'audace afin d'accroitre
l'utilité de chaque franc du budget. Il est égale-
ment nécessaire de faire appel, dans toute [a
mesure du possible, aux ressources extra-budgé-
taires. En ouire, le Fonds d'Action Conjoncturelie
{F.A.C.) a pour objet de donner au budget une
certaine souplesse permettant de tenir compte
de Pévolution de la conjoncture.

Mais, outre ces aspects, le budget 1973 de
I'Equipement et du Logement est important parce
qu’il consacre la prise en compte du qualitatif
et qu'll annonce une importante modification des
méthodes budgétaires.

La réalisation du VI° Plan

Le budget de 1973, troisiéme année de la
période couverte par le VI® Plan, est conforme
aux orientations quinguennales : globalement, le
Plan est respecté (accroissement d'enviren 20 %
des autorisations de programmes F.A.C. inclus



Les grandes tendances

du budget

de I'Equipement et du Logement

par rapport & 1972). Les objectifs du Plan sont
dépassés pour les autoroutes grace & la mobili-
sation d'un maximum de moyens extra-budgétai-
res complétée par un accroissement trés impor-
tant des autorisations de programmes (+ 130 %
entre 1973 et 1972) permettant de passer des
1.000 kilométres d'autoroutes en service en 1969,
& 4.000 kilométres en 1976 et a plus de 6.200 kilo-
metres en 1980.

H en est de méme pour le logement si |'on
tient compte des prévisions relatives & la pro-
motion privée. Pour les autres secteurs, le Plan
sera respecté si le F.A.C. est déblogué ; sinon,
on sera [égérement en dessous du Plan, ce qui
est rattrapable et peut étre admis pour une
année ol le Plan est dépassé dans d'autres sec-
teurs.

Bien qu'il ne s'agisse pas stricto-sensu de
la réalisation du Plan, l'entretien routier occupe
une place particuliére. L.a recherche d'une meil-
leure répartition des crédits entre I'Etat et les
Collectivités Locales conduit a concentrer I'effort
direct national sur un programme cohérent de
renforcements coordonnés qui aprés une trés
forte croissance en 1971 et 1972 atteint un palier
{environ 500 millions de francs d'autorisations
de programmes) qui ne permet cependant pas
de ratiraper le retard accumulé. Par ailleurs, le
budget 1973 concourt & encourager le déclasse-
ment de certaines routes nationales tout en per-
mettant de consacrer a leur entretien des som-
mes plus importantes bien qu'encore insuffi-
santes.

La prise en compte du qualitatif

Qutre la poursuite du programme de loge-
ment et d'équipement public du pays, le budget
pour 1973 affirme la nécessaire prise en compte
du qualitatif, au-dela de I'attrait parfois mythique
du béton. Certes, les sommes mises en ceuvre
sont plus faibles gue celles précédemment évo-
quées mais leur impact est presque toujours,
relativement aux colts, plus important : c'est

ainsi, par exemple, que tout autant que de lsur
conception et de leur réalisation, il est essentiel
de s'assurer de l'exploitation des équipements
collectifs afin que leur fréquentation soit confor-
me & l'utilité sociale qui en a guidé le choix.

I} en est ainsi, en premier lieu, pour Pexploi-
tation de la route en vue notamment d’accroitre
la sécurité routiére. L'impulsion donnée a la lutte
contre les accidents de la route, traduite notam-
ment par la création de |a Délégation & la Sécu-
rité Routiére placée sous [‘autorité du Premier
Ministre, impliqgue d’accroitre les autorisations
de programmes qui v sont affectées (+ 67 %
en 1973 par rapport 4 1972).

En second lieu, il faut poursuivre I'amélio-
ration de la qualité de Phabitat : accroitre encore
fortement les crédits consacrés & [a résorption
de !'habitat insalubre, rénover certains grands
ensembles récents en les humanisant, favoriser
ies constructeurs honnétes et les constructions
de qualité en définissant les critéres (cotation
C.8.T7.B., label accoustique, etc...} et en les appli-
guant pour une attribution préférentielle des ai-
des de I'Etat, développer la construgtion de mai-
sons individuelles partout ol cela est possible,
notamment en matieére d’habitations & loyers mo-
dérés. Une forte hausse des prix plafonds
(10 % + 5 % optionnel), décidée en mal der-
nier par le Gouvernement de M. J. CHABAN.
DELMAS, doit permettre notamment d'atteindre
ces objectifs.

En troisiéme lieu, il faut accélérer I'élahora-
tion des documents d'urbanisme notamment les
Plans d’Occupation des Sols afin d'assurer leur
pleine efficacité aux nouvelles procédures, no-
tamment de Zones d'Aménagement Concertées
et d'acquisitions fonciéres., Le respect de I'é-
chéance légale de 1875 pour la confection des
P.0.S. exige des crédits plus élevés (accroisse-
ment de 51 % des A.P. consacrés aux études
d'urbanisme), un effort important des services
extérieurs tant pour effectuer les études que
pour arganiser {a concertation : néanmoins, pour
fes départements trés urbanisés, il s'agit {a d'un
objectif trés ambitieux et difficile & atteindre.
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La modification des meéthodes

Dans le cadre plus général d'une nouvelle
politique administrative, restaurant les respon-
sabilités et plus soucieuse d'efficacité, le budget
pour 1973 est le premier budget élaboré en entier
sous la forme d'un budget de programme, aprés
les expériences faites pour les budgets de 1971
et 1972,

Le budget de programme se fonde sur la
relation nécessaire entre les objectifs politiques,
fes résultats des actions de P'administration et
les ressources demandées pour les mener. Le
budget de programme présente donc, par réfé-
rence a la politique ministérielle, les résultats
attendus et les colits prévus des actions pro-
posées, ce gui permet une discussion et des
choix budgétaires sur des projets précis. C'est
cette procédure qui a été employée tant pour
élaborer le projet de budget & [intérieur du
ministére que dans les discussions avec le mi-
nistére de |'Economie et des Finances et pour
les arbitrages. Une annexe au projet de loi de
Finances, préparée dans cette forme, sera pré-
sentée au Pariement.

De plus, une fois le budget adopté, le bud-
get de programme vaut pour I'administration obli-
gation de réaliser, en quantité, qualité, délai
prévus, les objectifs fixés : |'autorisation de
dépenser n'est plus |'objet méme de la déci-
sion budgétaire mais une de ses conséquences.
Le budget de programme est donc une sorte de
devis préparé par les services, a partir des objec-
tifs et des contraintes qui leur sont fixés, et qui,
une fois adopté, devient un contrat entre ces
services et l'autorité qui accorde les ressources
nécessaires,

Enfin, le budget de programme n'est qu'un
élément du nouveau systéme de gestion du mi-
nistére qui prévoit, pour chaque organisme et
pour leurs relations entre eux, le tryptique fon-
damental : évaluation des colits, tableaux de
bord, contractualisation des procédures.

G. GASTAUD ®m
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— L'Etat semble axer I'essentiel de son
effort en matiére de politique routidre, sur
les autoroutes. Ne pensez-vous pas que ce
réveil soit un peu tardif ?

A vrai dire, le réveil de notre pays dans
le domaine routier date maintenant d’'une dizaine
d'années. Aprés une longue période de stagna-
tion, les ressources consacrées au réseau natio-
nal se sont en effet accrues réguligrement et
trés notablement depuis 1962 : en 10 ans, elles
ont été multipliées par 10 en francs courants et
par 5 en francs constants,

Pourtant, depuis peu, une nouvelle accéié-
ration est donnée aux programmes routiers,
tandis qu'un dynamisme nouveau apparait dans
les méthodes mises en ceuvre pour développer
le réseau autoroutier.

Conséquence de la prise de conscience au
niveau politique du réle fondamental de la route
comme facteur de développement, le VI° Plan
prévoit de consacrer 28 milliards de francs & la
modernisation du réseau national, soit 50 % de
plus en francs constants que le V*° Plan. En outre,
sa réalisation se trouve actueliement mieux en-
gagée que |'était, au bout du méme délal, celle
du Plan précédent.

Mais, comme vous le notez, c’est dans le
secteur des autoroutes que |'effort en cours est
particulidrement important. La construction du
réseau autoroutier est engagée depuis 1960 es-
sentieliement griace aux emprunts de la Caisse
Nationale des Autoroutes qui ont permis de
limiter I'appel au budget de I'Etat. Pourtant, jus-
qu’ici, le contingentement annuel de ces deux
catégories de ressources n'avait permis de déve-
lopper notre réseau qu'a un rythme modeste,
trés insuffisant & coup siir pour gue notre pays
ratirape le retard pris sur ses voisins.

Mais, la mise en service d'un premier itiné-
raire complet, Paris-Lille, en 1967, démontrait de

dossier: la politique routiére
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fagon éclatante ['efficacité des grandes liaisons
autoroutiéres au plan économique, et, en 19869,
deux réformes fondamentales permettaient en
quelque sorte de « libérer » ce secteur :

La premiére d'entre elles a consisté en une
diversification des ressources consacrées aux
autoroutes, les emprunts non garantis et les
fonds propres de concessionnaires privés venant
s’ajouter aux ressources traditionnelles. Acces-
soirement, 'introduction d'un type nouveau de

M. MICHEL FEVE
Directeur des Routes
et de la Circulation Routidre

Né en 1931 & Beaune {Cote.d’Or).

Marié — Pére de 3 enfants.

Admis & I'Ecole Polytechnigue en 1952.

Nommé Ingénieur des Ponts et Chaussées le
1 octobre 1957.

Nommé Ingénieur en Chef le 25 mal 1970.

Carriére.

D'octobre 1957 & mai 1961 ;

Affecté au Service Ordinaire et Maritime des
Ponts et Chaussées de Bougie [Algérie).

De mai 1961 a novembre 1962 :
Directeur des Travaux du Port
d'Alger,

De novembre 1962 & juillet 1968
Affecté au Service Maritime du Nord, puis au
Port autonome de Dunkerque & sa création.
D'abord Directeur de l'outillage, puis Directeur
de P'Exploitation du Port.

Depuis juillet 1968
Conseiller Technique au Cabinet du Ministre
de I'Equipement et du lLogement, chargé des
problémes d’équipement.

Nommé Directeur des Routes et de la Circulation
Boutidgre par décret. J.O. du 9 mars 1971,

Principaux travaux.

Construction du Port pétrolier de Bougie.

Travaux d'extension du Port d'Alger, notamment
Mole n° 2.

Etude du nouvel avant-port et des projets d'exten-
sion du Port de Dunkerque.

autonome
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concessionnaire favorisalt P'émulation et forgait
au dynamisme.

La deuxiéme réforme, sans aucun doute la
plus fondamentale, consistait en la concession
de vastes réseaux a réaliser selon un échéancier
prédéterminé. Enfin, la Direction des Routes et
de la Circulation Routiére trouvait l& la possi-
bilité de « sortir », pour la réalisation de grandes
infrastructures de transport, de l'absurdité des
procédures annuelles et de mettre en ceuvre des
méthodes véritabiement économiques.

Ainsi, 700 km d'autoroutes vont pouvoir étre
lancés annuellement au cours des prochaines
années : c'était le rythme indispensable pour
gu'on puisse parler de « rattrapage » et combler
notre retard dans un délai raisonnable.

— Pourquoi ce retard par rapport aux
pays étrangers ?

Si la nécessité d'adopter le réseau routier
francais aux besoins du trafic moderne n’a été
qgue tardivement ressentie, on se l'explique en
partie par la structure géographique et démogra-
phique de notre pays.

Le réseau routier francgais est celui d'un
pays rural. I irrigue complétement un tervitoire
gue distingue essentiellement, par rapport &
celui de nos voisins, une faible densité démo-
graphique : d'ols un réseau trés développé et un
trafic réduit ne justifiant par lui-méme qu'une
modernisation plus fardive. Ces remarques s’ap-
pliquaient particuliérement, voici encore peu de
lemps, au réseau national : 82.000 km de routes
uniformes et pratiquement pas de grands axes.

Ueffort en cours tend justement & restruc-
turer ce réseau pour en faire celui d'un grand
pays industriel.

— Quelies ont été les mesures prises
par les pouvoirs publics pour moderniser
notre réseau ?

L'action des pouvoirs publics est engagée
essentiellement dans trois directions
— redistribution des responsabilités en ce qui
concerne l'actuel réseau national, relative-
ment trop important,

— développement et meilleure affectation des
ressources financiéres,

— mise en ceuvre de solutions plus économi-
ques pour la réalisation des ouvrages

Moderniser les grands axes du développe-
ment économique, c'est V'affaire de VEtat : il
doit y concentrer touies ses ressources. Par
contre, dans un réseau national de 82.000 km,
nombire de voies n'ont pas véritablement un inté-
ét national et ont tout a gagner a étre prises en
charge au niveau le plus approprié a leur intéré:
économique. Pour procéder a cette redistribu-
tion des responsabilités, il fallait opérer en deux
temps :

— Le Gouvernement a approuvé en octobre 1971
un schéma directeur du réseau routier natio-
nal, qui s’analyse essentiellement en une dé-
finition du futur réseau national {27.500 km
de routes, contre 36.000 km en Allemagne
et 14.000 km en Angleterre).

- Puis, il a engagé, dans le cadre de la loi de
Finances pour 1972, une réforme tendant au
transfert aux départements des autres routes
nationales, dites secondaires. Cefte réforme,
d'esprit libéral, fait appel au volontariat des
départements qui grace au jeu d'une subven-
tion annuelle, accordée par |'Etat, de facultés
d'emprunts supplémentaires et vraisembla-
blement, demain, de {'aide des Régions, ont
la perspective d'améliorer un réseau qui les
intéresse trés directement. Et nombre d’entre
eux saisissent bien l'intérét du processus
puisque 4 mois aprés qu'il ait été engagé,
le tiers des départements a accepté le trans-
fert.

En ce qui concerne les ressources finan-
ciéres, j'ai déja évoqué leur évolution, et plus
particulierement la croissance des ressources
extra-budgétaires qui autorise un développement
ambitieux du programme autoroutier.

Les crédits budgétaires sont également, de-
puis quelques années, en net accroissement mais
restent & un niveau qui impose de faire des
choix, de fixer des priorités. Au VI° Plan, tout
comme au V* d'ailleurs, la priorité va & la voirie
urbaine qui regoit, fonds de concours des collec-
tivités compris, plus de 40 % des ressources
consacrées ay réseau national : la construction



de voies rapides onéreuses doit en effet &tre
activement menée pour améljorer les conditions
de circulation en ville et accompagner I'effort
d'urbanisation.

Mais, au VI° Plan, tout comme au Ve, le
parent pauvre reste le réseau des routes natio-
nales traditionnelles en rase campagne (25 %
des crédits d'investissement). Pourtant, une ac-
tion décisive est engagée en priorité depuis
quelques années pour sa sauvegarde : la poli-
tique des renforcements coordonnés tend a adap-
ter, en une dizaine d'années, les axes du schéma
directeur au trafic lourd et 4 les mettre hors gel.
Elle est en outre & la base d'une action giobale
et cohérente qu'entreprend maintenant la Direc-
{ion des Routes pour remettre en ordre de divers
points de vue (entretien - viabilité hivernale -
Equipement de la route) le réseau du schéma
directeur. Par contre, les crédits d'investisse-
ment restent infiniment trop limités pour nous
permettre d'engager une action de quelque am-
pleur tendant & accroitre la capacité des voies
Seuls des aménagemants ponctuels peuvent étre
envisagés, sauf dans quelques régions [Breta
ghe et Lorraine notamment) oi un plan de déve-
loppement routier est mis en muvre dans le
cadre de la politique d'aménagement du terri-
toire.

Pour en terminer avec le role des pouvoirs
publics, il faut souligner la recherche constant=
de processus tendant au moindre coiit de réali-
sation. Gréce & l'action des services routiers,
et notamment des services centraux spécialisés
le SETRA et la LCPC qui font sutorité dans le
domaine international, nous disposons en France
d'abord d'une excellente technique routigre, mais
aussi de méthodes et d'une organisation qui nous
ameénent a réaliser des ouvrages trés souvent
plus économiques qu'a |'étranger.

L'effort est certes & poursuivre au plan tech-
nigue {normaiisation, standardisation, progressi-
vité des aménagements, etc...) mais les services
constructeurs savent quel parti on pourrait éga-
lement tirer d'une adaptation des procédures
administratives et comptables de I'Etat a la réa-
iisation économique des grandes infrastructures.
Dans le cadre des régles qui leur sont imposées,
ils peuvent cependant s‘attacher au regroupe-

ment des commandes dans |'‘espace et dans le
temps {marchés 3 tranches conditionnelles) et
rechercher & assurer aux entreprises des condi
tions de travail plus rationnelles.

— Dans ce contexte, quelles sont les
précccupations essentielles de la Direction
des Routes ?

Deux questions principales sont aujourd'hui
ay cenire de nos préoccupations.

La premiére concerne la voirie urbaine. Si
dans le passé, la Direction des Routes a beau-
coup travaillé dans le domaine des routes de
rase campagne, il convient aujourd’hui de faire
progresser la doctrine en milieu urbain tant au
nivealy de la conception des réseaux de voirie
{dans le cadre des schémas d’Aménagement et
d'Urbanisation et des Plans d'Occupation des
Sols) qu’au niveau de la programmation et de la
réalisation. Un effort considérable est entrepris
en liaison avec la Direction de I'Aménagement
Foncier et de 'Urbanisme et la Direction des
Transports Terrestres : il doit sboutir, avant la
préparation du VII® Plan, 2 la diffusion de direc-
tives complétes et cohérentes sur les infrastruc-
tures de transport en milieu urhain. Par ailleurs,
la conception des voies rapides urbaines doit
étre infléchie pour intégrer les préoccupations
actuelles relatives a 'environnement.

La deuxiéme grande affaire des services
routiers aujourd'hui, c'est V'exploitation de la
route. A mesure que la congestion s'accroit, que
{"automobile connait plus de difficultés sur le
réseau, il appartient aux Ingénieurs de devenir
exploitants. Certes, des opérations d'exploita-
tion ont déja été mises en ceuvre au moment
des grandes migrations annuelles mais 'exploi-
tation doit &tre maintenant une affaire de tous
les jours. La route ne saurait en effet &tre une
fin en sol : elle doit &tre concue, aménagée,
équipée pour l'usager, qui doit en permanence
&tre suivi et aidé. Pour nous, le service public,
ce doit &tre avant tout le service 3 'usager de
fa route.

Propos recueillis par P. PLOUGOULM
et E. QUINET ]
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Table ronde

ce qui va
ce qui va

Le diagnostic:

bien
moins bien

M. COQUAND. — La table ronde
a pour titre : Ce qui va bien et ce
qui va moins bien. Ce qui va bien,
c’est évidemment 'aceélération des
constructions d’autoroutes, le déve-
loppement des renforcements coor-
donnés, les progrés vers exploita-
Hon routiére,

Mile FRIBAUD. — Les renforee-
menis coordonnés, ainsi que vous
I'avez dit sont un succés, mais ceux-
¢i ne sont que Paspect le plus visi-
ble de la nouvelle politique d’en-
tretien.

M. COQUAND. — Croyez-vous
que, mis 4 part les renforcements
cooordonnds, les crédits sont suffi-
sants pour assurer lentretien du
réseau ?

Mlle FRIBAUD. — 1l est certain
que les erédits ne permettent pas
de faire l'ensemble des travaux
souhaitables, et c'est justement
pour ceite raison, qu'en ayant choi-
st de développer les revétements
coordonnés puis d’entreienir aussi
bien que possible les routes ainsi

rénovées, on poursuit une politique
rationnelie et efficace qui commen-
ce & porter ses fruits,

M. KRITTER. — Je crois que ce
qu’on peut dire au départ dans ce
qui va bien, ¢’est qu'on a mainle-
nant Pimpression que les Pouvoirs
politiques responsables font une po-
litique routitre, alors qu'on a eu
pendant des années la déplorable
impression  qu’ils fazisaient tout
pour nc pas la faire, Je dois dire
que dans mes milieux profession-
nels, on a une certaine satisfaclion
qu'on n'avait pas autrefois.

M. FRYBOURG. — Je propose de
considérer la route commnie un élé-
ment essenliel du systéme de irans-
port routier. Si nous regardons ac-
luellement le systéme du transport
routier, on est assez frappé par
I'aceroissement inguiétanl de ce
quon appelle les cofits sociaux.
Tout d’abord la sécurité el nous sa-
vons que les ¢ performances » en
malicre de séecurité routiére sont
trés nettement insuffisanles ; im-

dossier . la politique routiére

médiatement aprés, les nuisances :
bruit, pollution et aussi tout ce qui
tourne autour du terme 4’ < in-
irusion visuelle ». Clesl lié 4 la
difficulié d’insertion de Vinfrastrue-
lure autoroutiére en milien urbain,
4 la consommation d’espace que le
systéme routier impose, en pensant
aussi bien a la campagne quaux
grandes villes.

El puis, il y a un élément qui
mérite qu'on le cite : c¢’est tout ce
qui concerne le gaspillage des res-
sources naturelles (rapport du
MILT.) ; parmi les nombreuses
considérations de ce rapport, ses
auteurs ont essayé de voir quelles
serajent les consommations de res-
sources naturelles et les perspecti-
ves de pouvoir donner satisfaction,
§'il y avait une prolongation de ten-
dances. Bien entendu, on a mis
I'accent sur les ressources naturel-
les en péirole, carburani. On sait
que ce n'est pas nouveau. Il appa-
raitrait d’aprés les dernicres études
faites dans ce domaine qu'’avec I'ac-
croissement considérable et expo-
nentiel des consommations de car-
burant, on arriverait probablement,
d’aprés les auteurs de ce rapport,
4 des prohlémes graves dans un dé.
lai relativement limité.

Economie d’abondance
et économie de gaspillage

M. FRYBOURG. — Cette consont-
mation excessive est une formula-
fion différente des nuisances. Elle
s'est présentée a la population de
Los Angeles avee le brounililard oxy-
dant, qui est }ié¢ 4 la consommation
de carburant. On constate qu'on
peut & la fois incriminer le moteur
a combustion interne et la puis-
sance des véhicules et Pimportance
des frajels urbains qu'on impose
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dans ce lype d’agglomérations, ce
qui a fait dire & certains que I'éco-
nomie américaine n’était plus une
économie d’abondance, mais une
¢conomic de gaspillage.

M. COQUAND. — Je pense qu’on
peul regretter linsuffisance de la
parl faite dans les crédits routiers
aux aménagements du réseaun tra-
ditionnel.

J’ai noté tout & I'heure parmi les
éléments favorables te développe-
ment rapide du réscau autoroutier,
On peut regretter qu’'il n'y ait pas
un essor aussi important dans Pa-
mélioralion du réseau routier clas-
sique. On a limpression qu’on
pourrait trés sensiblement angmen-
ter le rendement, la capacifé, les
gqualités de certaines routes au prix
d’aménagements  qui  colileraient
heancoup moins cher qu'unc auto-
roule ¢t méme que FPopéralion
AGIR, et on n’a pas assez d’argent
pour le faire. Jai Pimpression
qu'on ne va pas assez vitc en ce qui
concerne les aménagements de rase
campagne sur réseaun traditionnel.

Mile FRIBAUD. — Cela évoque A
nouveau linsuffisance des crédits
par rapport aux besoins ¢t la néces-
silé des choix,

Une carence: I'information

M. DUFOQUR. — Une chose qui
ne va pas bien, ¢’est 'information
du public,

Je suis persuadé gqu’a Pheure ac-
Luelle, il n’y a pas tellementi de gens
qui ont vraiment le sentiment trés
net et vigoureux qu’il y a une re-
naissance du  réseau  routier du
moins dans cerlains domaines. On
ne {ail pas assez d’efforts pour tenir
au couranti les gens de celte politi-
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que, On ne leur donne pas les rai-
sons ni la planification générale.

M. MAYER. — Pourlant M. CHA-
LANDON a expliqué, & de nombreu-
ses reprises, sa politique rountiére.

M. DUFOUR. — Pas suffisam-
ment, Je pense aux Amdéricains. Ils
se donnent la peine de distribuer
aux usagers, a tous les Automobiles-
Clubs des plaquettes ol on explique
la politique. Les quelques interven-
ttons de M. CHALANDON, ca nc
suffit pas.

Mile FRIBAUD. — A Toccasion
de travaux parliculiers, il y a cn
des expériences d’information dé-
taillée qui ont donné toute satisfac-
tion au public ; mais ce que yous
sonhaitez parail plus général.

M. DUFOUR. — Ce sont des pro-
grammes généraux. Dire : voild ce
gqu’on faisait en France jusqu’a lel-
fe époque, voild ce qu'on fait main-
tenant, voild ce qu'on va faire cetle
année, voila ce qu'on envisage de
faire, les changemenis qu’on va
constaier sur tel grand ilinéraire.

Mle FRIBAUD, — Tous les ma-

lins, nous entendons par radio
beauecoup d’informations.
M. MAYER, — Peuf-étre avez-

vous Pimpression quon informe
beaucoup ? On informe plus qu’il
v a guelques années mais les pro-
blemes d’aménagement ge sont ae-
crus concuremment dans des pro-
portions beaucoup plus grandes.

M. COQUAND. — Les journalis-
tes demandent souvent Pinforma-
tion « choe » qui peut lenr permet-
tre de faire un papier annoncant
quelque chose d’inédit. Tls sont heu-
reux d’éerire qu'une auloroute va
passer a tel endroit, avant méme
que les éludes soient terminées (ce
qui aura peut-étre pour effet de

mettre le fen a la région). Ils sou-
haitent qu’on leur dévoile des se-
crels. Par conire, on a parfeis du
mal & obtenir gu’ils expliquent cc
que souhailait DUFOUR, c'est-a-
dire Jes raisons profondes d’une po-
lilique, d'un systéme d’aménage-
ment,

A part 'information qu’est-ce qui
ne va pas ?

Le dégagement
des grandes villes

M. KRITTER, — Le dégagement
des grandes villes.

M. COQUAND. - Il a été en-
tendu qu’on ne parlerait pas de Ia
circulation a Pintérieur des villes
parce que le probléme de Ia circula-
tion urbaine n’est pas unigquemenl
un probiéme d'infrastructure rou-
fiére mais implique Purbanisme, le
transport en commun, ete... Ceci dif,
pourquoi a-t-on tellement de mal 4
I'heure actuelle 4 dégager les villes ?

M. QUINET. — Le probléme
tienl esscntiellement au coib des
lravaux qui, au voisinage des gran-
des villes, est considérablement plus
¢levé qu'en rase campagne. Par
exemple, les autoroutes de dégage-
ment de la région parisienne peu-
vent cotter cing & dix fois plus
que ce que cotifent les autoroutes
en rase campagne. On est confronté
a ce moment la au probléme bud-
gétaire classique, probléme dont on
a pu s’évader en ce qui concerne
les autoroules de liaison grice aun
emprunts, mais que Pon retrome
en milieu urbain. Le dégagement
des grandes villes cst finaneé en
trés grande part sur le budget de
PEtat. La collectivité loeale n’ap-
porle qu'une trés faible part, ce qui
est justifié, puisqu’il s’agit de satis-




et

faire unc cireculation de iransit.

Certes le budget s’est aceru trés
fortement ces dernidres anndes,
mais on parlail de trés bas et on
n’est pas encore au niveau qui se-
rait souhaitable,

M. COQUAND. — Pourquoi ne
pas faire appel 4 d’autres ressour-
ces comme on I'a fait pour les auto-
routes de liaison ef pourquoi pas de
péage sur les auforoutes de dégage-
ment ? Pour la modernisation du
réseau de rase campagne, ¢’est évi-
demment exclu. Mais ne mangue-
t-on pas d'imagination en considé-
rant que toutes les autoroutes de
dégagement doivent étre financées
par le budget ? Ne eroyez-vous pas
qu'on risque de repousser aux Ca-
lendes grecques des opérations dont
V'urgence est manifeste ?

M. GRESSIER. — Evidemment,
ie probléme des autoroutes de déga-
gement des grandes vilies est loin
d’&tre résolu, mais ne croyez-vous
pas que ce probléme de dégagement
est mieux résolu que celui de la
circulation dans les zones périphé-
riques. Je prends deux exemples :
a Toulon, vous avez une route qui
arrive a PEst, une route qui arrive
4 POuest qui posent des problémes
trés difficiles au centre, alors qu’il
aurait fallu commencer par le cen-
tre. On injecte wun trafic colossal
dans le centre des villes; on n’a
pas préva de stationnement ; on n’a
pas prévu des itinéraires de transit,
etc.. Jentends transit court, pas
fransit de longue distance qui est
toujours trés faible dans les villes.

L’auntre exemple est Marseille olt
Pantoroute Nord existe et pénétre
assez loin au ceceur de la ville. Tous
les soirs, vous avez une file d’at-
fente parce que les gens essaient
@’entrer sur la rocade du Jarret. Et
comme cette rocade est compléte-

ment safurée, ils n’y arrivent pas
et il n’existe rien d’autre pour le
moinent,

M. COQUAND, — La division que
je vous ai proposé de faire tout i
I'heure entre ¢« le dégagement » et
la circulation dans les villes est
artificielle parce que tout se tient.
Mais si vous abordez le probléme
de la circalation urbaine, il est im-
possible de le traiter complétement
sur le plan purement routier,

M. KRITTER. — Ce sont des pro-
bitmes majeurs, ces problémes de
dégagement, lls se poseni non seu-
lement sur les radiales, mais c¢a
pose T'existence des rocades et des
itinéraires de dégagement qui per-
mettaient d’éviter les grandes villes.

Autoroute de dégagement
autoroute d'engorgement

M. FRYBOURG, — Je crois qu’a
ce stade, en prenant la précaution
de ne pas aborder le probléme ur-
bain, il est clair que le terme <« au-
toroute de dégagement » est un pe-
tit peu ambigu, car on pourrail tout
aussi bien les appeler « autoroutes
d’engorgement ». On ne peul pas
dissocier une autoroute radiale des
rocades qui permettent de répartir
le trafic sur I’ensemble du territoire
de l'aggiomération.

M. GRESSIER., — Jusqu'ici on a
souvent trop commencé par des ra-
diales sans se préoccuper des roca-
des.

M. COQUAND. — Si on avait
commencé A faire des rocades an-
tour de Paris sans faire de radiales
on aurail soulevé un « tollé ».

M. VILLANNEAU. — Néanmoins,
il faut constater qu'on met mainte-

nant cn service des radiales qui
nous conduisent & des problémes
d’exploitation dont on ne voit pas
trés bien comment on va sortir si
on ne réalise pas en méme temps
des rocades. On a pris 'habitude
de faire des programmations ba-
sées sur des impéralifs de caractére
économique, Je crois qu’il faudrait
faire intervenir les problémes d’ex-
ploitation &4 beaucoup plus court
termie, pour programmer la réalisa-
tion des infrastructures.

De plus, on se heurte, dans Ia
région parisienne, 4 des incertiiudes
d’avenir qui rendent trés difficile la
mise en place de sysiémes qui soient
vraiment intégrés.

M. QUINET. — Je voudrais re-
venir sur ce probléme de l'utilité
des autoroutes de dégagement. Je
crois que le eas de la région pari-
sienne est assez typique ; on y dis-
pose déja de pas mal d’auforoules
de dégagement. Il en reste quelques-
unes 4 faire pour le raccordement
aux autoroutes de liaison comme
A 10, A 4 et ensuile, le probléme du
dégagement de l'agglomération se
posera surtout en terme de roeades,

M. COQUAND. -— Toutes ces au-
toroutes colitent trés cher. Aussi
je repose ma question : ne pensez-
vous pas quw’il serait opportun de
financer ces autoroutes par l'em-
prunt. Nofre camarade, POULIT, a
présenté une magnifique démons-
tration de ce que le cofit de 'infra-
structure rapporté au déplacement
est insignifiant, alors pourquoi hé-
siter ?

Ne prencz pas systématiquement
position contre le péage. Nous en
connaissons bien tous les inconvé-
nients. Mais on peut tont de méme
se demander si I'opposition de cer-
tains au péage, au stationnement
payant, a toutes les contraintes, en
somme, n’a pas retardé certaines
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réalisations, compromis certaines
possihilités. Et je pose la question
a4 la Direction des Routes : &4 unc
certaine époque, on a pensé qu’étant
donné la grande quantité de véhi-
cules et les trés courtes distances,
H était trés difficile de monter un
systéme de péage rentable. Y a-{-il
vraiment une difficulté technigque
msurmontable ?

Le péage urbamn:
une difficulté
psycho-sociologique

M. QUINET. — Non, la difficulté
du péage urbain n’est pas lechni-
que, elle est psycho-sociclogique,
Sur le plan technique on peul touf
d’abord mettre en place les syste-
mes de péage traditionnels. On est
alors conduit & réaliser moins d’é-
choangeurs que ce qu'on ferait en
Pabsence de péage, c’est un incon-
vénient ui en zone urbaine et sub-
urbaine n’est pas négligeable. On
peut également envisager des syste-
mes plus élaborés, par vignetie, par
compieur électromagnétique qui
enrcgistrerait, placé sur la chaus-
sée, le passage du véhicule, 11 y a
des expériences sur ce dernier sys-
téme futurisfe qui ont montré qu’il
était tout a fait réalisable,

M. COQUAND. — 1l semble sur
ce point, qu’il parait trés difficile
d’espérer mener A bien la construc-
tion d’autoroutes suburbaines dans
des délais raisonnables, si on conti-
nue 4 n’avoir que les seules ressour-
ces budgétaires.

M. GRESSIER. — Lorsque Yon
prend {e cas de Ia Région Parisien-
ne, il semble & priort — sous cer-
taines réserves -— qu’il faudrait
concervoir un systéme d'autoroutes
dont certaines seraient exploitées 4
44
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péage et d’autres pas. Il est indis-
pensable (ue ce systéme soif cohé-
rent car autrement les péages amé-
neront des reports de trafic et I'ob-
jeelif aura été totalement manqué,

Pour les nouveiles autoroutes ra-
diales que l'on va faire il est tout
4 fait souhaitable du point de vue
de la circulation générale et de la
pénétration du trafic longue distan-
ce au ceeur de Pagglomération pari-
sienne que certaines d’entre elles
soient exploitées 4 péage.

Mais ces autoroutes dans la ré-
gion parisienne cofitent extréme-
ment cher. Il ¥ a actuellement une
proposition coneréte de financement
en partie sur emprunt d’une auto-
route de dégagement. Mais e coit
est tellement élevé que finalement,
dans la mesure ou cette expérience

verrait le jour, I'Etat serait obligé
d’'une part d’acheter tous les ter-
rains et d’autre part de faire 4 la
sociéié concessionnaire une avance
correspondant & peu prés & la moi-
li¢ du cofit de construction de ceite
autoroute. Ce qui fait une charge
budgétaire qui reste relativement
lourde.

M. COQUAND, — On peut alors
se demander si pour ne supporter
quun « petit tiers » de 1a dépense,
cela vaut Ia peine d’instaurer des
péages.

M. CYNA. — 1i est fait allusion
4 un projet d’autoroute de dégage-
ment que je connais bien : nous
avons en effet proposé que I'Etat
participe au financement de I'ou-
vrage en faisant son affaire des



acquisitions fonciéres et en consen-
tant une avance représentant la
moitié du montiant des travaux, tel
qu'il a été estimé par nous. Or, le
cofit ainsi prévu est trés inférieur
au co(it de Pouvrage envisagé par
I'Etat. Certes, les projeteurs ont fait
preuve d’imagination mais surfout,
e projet que nous avons proposé
est beaucoup moins ambitieux ¢ue
celui de 'Etat tout en restant, nous
semble-t-il, adapté a la eirculation
suburbaine ; en particulier Youvra-
ge a4 péages ne comporterait que
232 voies dans un premier temps.
alors que I'Etat avait prévu une
autoroute libre de péages a4 2%4
voies.

M. COQUAND., — Puisque les
concessionnaires ne manguent pas
d’idées est-ce qu’il convient d’envi-
sager pour le financement de eces
autoroutes suburbaines, Ia solution
de les combiner avec des opérations
fonciéres ? Opérations fonciéres qui
peuvent avoir lieu au voisinage de
Pautoroute, ou méme comme cela se
fait dans certains pays étrangers
sur 'emprise méme de I'autoroute,
on fait une autoroute et des cons-
tructions au-dessus ou en dessous.

Les limites du péage

M. GIRARDOT. — Avant méme
que CYNA ne soit 14, la proposition
initiale de noire Groupement com-
portait a cet égard sur toute Ia par-
tie d’A 10 proche de Paris, des arti-
culations foncitres avec contribu-
tion financiére de promoteurs fu-
turs, et cette partie de notre projet
a di étre rapidement abandonnée.

M. FRYBOURG. — Vous évoquez
deux possibilités qu'on s’efforce
d’utiliser en France, sans avoir pu
jusqu’a présent aboutir. I y a d’une

parft tout ce qui permettrait une
rétorme de I'impdt foncier reposant
sur la valeur actuelle des terrains
et qui permettrait aux collectivités
locales de dégager des possibilités
d’emprunis plus importants, puis.
que les emprunls seraient gagés sur
des ressources annuelles qui vien-
draient de la revalorisation des ter-
rains.

Seconde possibilité : elle consisle
4 utiliser A des fins multiples I'es-
pace public qui aurait été libéré
pour les besoins de Pautoroute en
pensant en particulier & des réali-
sations en superstrueture qui au-
raient des utilisations multiples et
qui permettraient des contributions
par financement privé pour suppor-
ter une partie de la charge fonciére,

Mlile FRIBAUD. — 1l y a des dif-
ficuités d’ordre juridique et politi-
que. Le péage n’est actuellement
admis que pour les autoroutes de
liaison et le Conseil d’Etat ne man-
que jamais de le rappeler,

M. COQUAND., — Cela résulte de
I’intention initiale de législation,
non de la fettre de Ia loi.

Mle FRIBAUD. — Personnelle-
ment, je pense qu’il est peut-étre
regrettable que le légisiateur n’ait
admis le prinecipe de la construc-
tion d’autoroutes i péages qu’a tra-
vers des concessionnaires.

M. COQUAND. — C’est possible.
Mais il y a deux solutions. On peut
permettre a 'Etat de faire des auto-
routes payanies ou permettre aux
concessionnaires de faire des opéra-
tions immobiliéres.

M. FRYBOURG. -— Je préfére la
formule de I'impot foncier, qui est
autrement plus saine que de deman-
der 4 un constructenr dautoroute
concessionnaire ou autre de devenir
promoteur,

Mégalomanes et iconoclastes

M. COQUAND, — Je crois que
vous avez raison. Pour ma part ce
qu’il faut c’est trouver une solution
pour sortir du financement pure-
ment budgétaire,

Autre sujet : On dit souvent que
le fait qu’on ait concédé des auto-
rotites 4 des entreprises — ef je
parle des autoroutes de rase cam-
pagne — nuit & leur qualité et au
souci de I'esthétique.

Il y a deax écoles : les uns di-
sent : les ingénieurs des Ponts et
Chaussées, tout au moins ceux an
service des autoroutes, étaient des
mégalomanes qui faisaient sous pré-
texte d’esthétique des dépenses in-
justifiables et d’un autre coété cer-
tains ¢ laudatores temporis acti »
disent : les entrepreneurs, unique-
ment préoccupds du profit, sont des
iconoclastes qui défigurent le paysa-
ge et admettent des solulions étri-
quées qu’on regrettera,

M. CYNA., — Permettez-moi d’a-
bord de revenir sur le cas des auto-
routes suburbaines. Je crois qu’en
ce qui les concerne, la recherche de
la qualité a renchéri les cofits et
des économies f{rés imporiantes
peuvent étre réalisées en acceptant
des caractéristiques limitées.

Ainsi pour prendre I'exemple de
I'antoroute A 10, l'administration
avait econcu un échangeur avec I'au-
toroute A 86, 4 quatre niveaux, com-
pletement directionnel. Sur ce seul
ouvrage, noug avons pu obtenir une
économie {rés sensible, de plusieurs
dizaines de millions, en acceptant
un échangeur moins directionnel,
en semi-vorkex,

M. COQUAND. — De deux choses
I’une, ou bien volre semi-vortex va
éire salisfaisant pendant quinze
ans, la circulation sy passera irés
bien et vous aurez droit & toutes les
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félicitations. Ou bien voire semi-
vortex va éire engorgé tous les jours
pendant quatre heares et ce n’est
pas une économic. C'est ca le fond
du probléme. Vous savez bien
gu'une autoroute de rase campagne
vaui par ses caracltéristiques géo-
méiriques et une autoronte urbaine
par ses échangeurs — c’est Péchan-
geur qui commande l'autoroute —.
Ceci dit, il est possible que I'Admi-
nistration et 'Entreprise aient, sur
la progressivité de certains aména-
gements, des points de vue un peu
différents.

Mais, ma question portait plutot
sur les soucis d’esthétique, de fini,
de parachévement,

La construction privée a-t-elle
conduit 4 faire de grands coups de
sabre dans la nature, & laisser tom-
ber les notions de confort optique,
et esi-ce que cela a permis des éco-
nomies notables ?

M. CYNA. — La réponse doil étre
nuancée. Il est certain que Pentre-
prise privée a des impératifs de ren-
tabilité et, tant que som ouvrage
n'est pas en service, une crainte
permanenie de voir ses prévisions
de trafic démenties. Elle doit se pré-
munir contre la faillite. 1l ne faut
pas oublier que les capitaux investis
sont considérables : dans peu d’an-
nées, COFIROUTE aura un capital
social de 200 millions de francs en-
viron, supérieur 4 celui de la plu-
part des grosses entreprises fran-
caises, Ceci permet de mesurer
I'importance du risque pris par les
entreprises.

Compte tenu de ce climat, 'en-
treprise privée est, dans un pre-
mier temps au moins, assez resirie-
tive quant anx investissements.

II convient de dire d’abord que
la structure de Fouvrage a été par-
ticuli¢rement soignée et nous avons
le sentiment d’avoir réalisé des ou-
vrages de qualilé, en particulier
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quant 4 la nature et a la struclure
de 1a chaussée. Ce point qui pouvait
inquiéter certains est maintenant
complétement éclairci.

Ou I'on néglige les arbres...

M. COQUAND., — Je n’ai jamais
craint pour la solidité : je pensais
4 la géométrie et 4 I'insertion dans
le paysage.

M. CYNA. — Quant 4 Paménage-
ment paysager, si on nomme ainsi
les plantations qui sont tout & fait
souhaitables sur une auntoroute, je
dois dire que nous les avons volon-
tairement négligées.

Nous avons différé tous les inves-
tissements, méme mineurs, qui pou-
vaient 1’étre sans comprometire la
qualité générale de T'ouvrage.

Mais, dans l'avenir et pour au-
tant que notre entreprise connaitra
un équilibre financier normal, je
stis convaincu que des efforts im-
portants seront faits pour 'aména-
gement paysager,

Un probiéme beaucoup plus déli-
cat est celui du tracé et du profil
en long.

Nos tracés sont bien balancés et
comportent de longues courbes
nous n'imitons pas les premiéres
autoroutes a4 péages italiennes avee
leurs longues lignes droites.

M. COQUAND, — Je voulais vous
I'entendre dire. Cela rassurera
beaucoup de gens.

M. CYNA. — Nous éliminons sys-
tématiquement les trop longues Ji-
gnes droites dont on connait la mo-
notonie et le danger,

En ce qui concerne le tracé, je
crois done que nous sommes par-
faitement au goht du jour.

Un probléme plus délicat est ce-
lui du profil en long. Sur ce sujet,
je laisserai volontiers la parole &
mon ami GIRARDOT qui représen.-
te ici les cntrepreneurs de COFI-
ROUTE. Or, il est maintenant bien
connu que notre Société a confié
aux entreprises qui la eomposent
la fois le réle de maitre d’ceuvre et
d’entrepreneur. Ainsi, les entrepre-
neurs ont un triple role :
Actionnaires : donc maitre d’ouvra-

ge d'une part;

Maitre d’euvre : donc responsable
de la coneeption d’autre part ;
Entrepreneurs chargés de Pexécu-

tion enfin,

M. GIRARDOT. — Il est vrai ef
la question que vous avez posée
est la vraie question : est-ce que la
recherche de la qualité et de la per-
fection notamment du profil en
long entraine un accroissement im-
portant du cofit de construction de
Pautoroute ou non? La réponse
est oui, oui pour umne part impor-
tante des dépenses de construction,
4 savoir les dépenses de terrasse-
ment,

Nous nous sommcs attachés, bien
sfir, & respecter les normes mini-
males des circulaires. Mais nous
savons tous, depuis une bonne di-
zaine d’années, que le respect des
normes minimales des circulaires
méme conjuguées avec des courbes
en plan 4 grands rayons et des rac-
cordements progressifs donne, du
point de vue de Pingénieur pro-
jeteur, quelque chose d’imparfait.

L’une des grandes sources d’éco-
nomie de la formule est que les
projets sont étudiés par Ientrepre-
neur qui va exécuter les travaux et
qui effectue les études géotechni-
ques, les sondages, les recherches
de gisements qui sont propres 4
son proeessus d’exécution et 4 sa
facon de concevoir le chantier. Ce
n’est pas forecément le cas de Pin-




LEVE DE TERRAIN NATUREL (T.N.) SEMI-AUTOMATIQUE.

Possibilité de lever le terrain naturel & partir des plans existants : soit sous forme de profils,
s0it sous forme de semis, suivant une méthode semi-automatique permettant de gagner un
temps considérable sur les méthodes traditionnelles de levé manuel, avec en outre, une plus
grande fiabilité.

CALCUL DES PROJETS ROUTIER, AUTOROUTIER ET D'ECHANGEUR.

A partir des données de base du projet :
Calcul en ordinateur : — du profil en long; — du projet chaussée et terrassement.

Sortie sur listing : — de la numérisation de la chaussée et du fond de forme; — des cubatu-
res ; — de la répartition des natures de terre, dans le cas d'une étude géologique.

Dessin automatique des profils.

Pour tout renseignement compliémentaire :

COMPAGNIE de SERVICES NUMERIQUES

8, RUE VALENTIN-HAUY, 75-PARIS (157
Tél. : 273-01-70

Société du VIAGRAPHE

94, rue Saint-Lazare - PARIS.9° — Tél. 874-89-14

Contrble rapide des couches de chaussées pour la construction des routes et autoroutes

AUTOROUTE DE LA VALLEE DU RHONE
AUTORQUTE ESTEREL-COTE D'AZUR
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génieur de I'Administration ou du
Bureau d’Etudes qui étudie et éta-
hlit le projet quelques mois, voire
quelques années avant I'exécution
des travaux. La ligne rouge résuite
de sa fagon a Jui de concevoir 'exé-
cution du chantier, et ceci dans
certaines hypothéses « envelop-
pes », car il devra rédiger un C.P.S.
coniractuel.., L'entrepreneur con-
nait le matériel dont il dispose et
cherche avant toul 4 minimiser le
coiit de construction, Il est juste 4
dire que, dans certains cas, cela
conduit 4 une cerlaine imperfee-
tion par rapport aux critéres tradi-
tionnels, Nous sommes, aprés un an
et demi d’expérience, et notamment
grice & la pression de CYNA,
conseients que dans quelques cas,
on pourrait améliorer la qualité an
sens du confort optique (sur lequel
vous vouliez mettre Paccent) pour
des dépenses qui seraient accepta-
bles par I'entrepreneur, méme & I'in-
térieur du budget qu’il s’est fixé.

Voici un an et demi que nous
tragons des profils en long et que
nous exécutons des travaux ; voici
quelques mwois qu'on voit Pauto-
route construite se profiler dans le
paysage. Nous prenons conscience
que des progrés sont possibles avec
des dépenses admissibles. Nous
avons donc encore & chercher I'élat
d’équilibre.

Le 19, qui colte cher

M. COQUAND, — On ne peut pas
vous demander de majorer de 10 %
le prix de I'autoroute pour des
considérations qui, quel que soit
leur intérét, restent tout de méme
secondaires.

Par contre, si c’est de 1 %, ce
serait dommage de risquer que les
autoroutes francaises soient beau-
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coup moins harmonieuses que les
Allemandes, par exemple,

M. GIRARDOT. — Oui, mais
quand on raisonne en pourceniage
de dépenses supplémentaires, I'en-
trepreneur qui est en présence d’'un
ouvrage a construire et d’une re-
cette forfaitaire, mesure cette dé-
pense supplémentaire en francs ou
en pourcentage de I'espérance de
marge, mais non pas en pourcen-
tage du montant du marché.

M. FRYBOURG. — Je suis un
petit peu mal & Paise, parce qu’on
a utilisé le terme d'économie dans
deux aceeptions différentes, Ia pre-
miére étant ’économie au sens li-
mité de montant total de la dépen-
se, ce qui est son sens essentielle-
ment financier, la deuxiéme qui est
assez différente, qui est I'économie
vue sous I'angle du bilan du conces-
sionnaire : celui-ci met en balance,
d’'une part une dépense d’investis-
sement, d’autre part des recettes
qui peuvent, par conséquent, tenir
compte de ce qui sera valorisé par
I'usager. Ce qui pourrait done, le
cas échéant, étre intégré dans le
péage.

Normalement, tout ee qui béné-
ficie a l'exploitation de Pouvrage
qui peut conduire 4 une augmen-
tation de dépenses d’investissement,
devrait étre pris en charge par le
concessionnaire. L’exemple de I'é-
changeur que vous avez donné pré-
cédemment, montre que s’il y de-
vait y avoir un mauvais fonctionne-
ment ou autre, le projet serait mau-
vais, le concessionnaire en suppor-
terait le risque. Et puis, il y a la
dépense qui n’est pas correctement
valorisée par Y'usager alors qu’on
estime qu’un bilan économique cor-
rect du point de vue de la collec-
tivité devrait en tenir compte. Dans
cetie catégorie se silue, par exem-

ple, Faménagemenl paysager (ue
I'on citait tout 4 Pheure.

M. MAYER. — Confort optique,
ce terme donne 'impression d’une
petite chose décorative et secondai-
re. Mais c’est lié & la séecurité,

M. COQUAND. — Si vous respec-
tez les régles relatives au confort
optique, vous évitez les pertes de
tracé.

M. GIRARDGOT. ~ Soyons francs,
il y en a, mais qui ne mettent pas
en cause la séeurité.

M. KRITTER. — Monsieur le Pré-
sident, je voudrais poser une gues-
tion : avez-vous le sentiment d’avoir
modulé vos tarifs suffisamment
pour les poids lourds ?

M. COQUAND. — 11 pouvait y
avoir pour les concessionnaires une
lentation c¢’était d’admettre des fa-
rifs élevés pour les poids lourds de
facon & les envoyer sur le réseau
national, ce qui avait le double
avantage, d’une part, de donner aux
voitures de tourisme plus d’agré-
ment de circulation et, d’autre part,
d’user beaucoup moins les chaus-
sées. Si en outre on insérait un
certain nombre de pentes de 4 %
suffisamment longues, on pouvait
les dissuader encore plus et faire
des économies sur la construction
des chaussées,

Pour éviter cet écueil les cahiers
des charges limitent les redevances
des poids lourds pour la catégoric
la plus lourde 4 2 fois 1/2 le prix
des véhicules légers.

On vous a donc protégés.

M. ERITTER. ~— Et cela a donné
des résultats ?

M. COQUAND . — Cela a forcé-
ment donné des résullats, je suls
persuadé qui si Pon n’avait pas mis
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cette clause le tarif des poids lourds
aurait été plus élevé,

M. KRITTER. — Malgré cette
clause est-ce qu’il ¥ a une circula-
tion de poids lourds qui vous appa-
rait normale ?

M. COQUAND., — Méme sur les
autoroutes anciennement concédées,
il y a maintenant des poids lourds.

M. QUINET. — Les formules d’a-
bonnement finigsent par atfirer les
poids lourds, et surtout I'achéve-
ment des liaisons,

Le plan AGIR

M. COQUAND. — Il v a encore
deux questions importantes dont je
voudrais qu’on parle un peu, c’est
d’'une part celle des accidents no-
tamment sur les autoroutes qui sont
trés & Vordre du jour et d’autre part
le plan AGIR.

M. MAYER. — Voulez-vous dire
un peu ce qu'est ie plan AGIR.
Beaucoup de personnes ne le savent
pas.

M. QUINET., — Le plan AGIR
consiste 4 construire une chaussée
nouvelle, paralléle 4 la chaussée an-
cienne, éventuellement assez é&loi-
gnée d’elle — plusieurs centaines
de métres — et 4 les metire en sens
différent, ce qui offre le double
avantage souligné par le promoteunr
du Plan AGIR, d’éviter Véblouis-
sement pendant la nuit et de rédui-
re 4 néant les riques de collisions
frontales.

M. PROST, promoleur du Plan
AGIR, souhaite que 'ensemble des
itinéraires importanis non autorou-
tiers soient équipés de celte manié-
re-la. 1l s’appuie sur les arguments
de sécurité que je viens de citer et

également sur les arguments de coiit
et de réalisation, se fondan{ sur des
expériences un peu ‘oisines du Plan
AGIR qui ont été faites notamment
sur Amiens-Rouen el sur une auto-
route dans le Midi de la France,

Il estime que, ce faisanti, on régle-
rait & une dépense modique le pro-
bléme de circulation.

La position de I’Administration
sur cette quesiion est la suivante :
tout d’abord, en ce qui concernc
les cotifs de réalisalion quand on
compare la solution AGIR 4 la solu-
tion traditionnelle du doublement
de la chaussée actuelle de ce type,
les cofits obtenus ont été trés voi-
sins et, en faif, défavorables, de
quelques pour cent, a la solution
AGIR dany les deux ou trois ¢ludes
Faites.

Par aillears, la solution AGIR
présente des inconivénicents pour la
circulation notamment, en traverse
des »illages ; si on veul desservir

3
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convenablement les riverains il faui
admeltre le double sens ; aussi pour
la desserte en dehors des agglomé-
rations, elle oblige & faire de trés
longs deétours. De plus, créer une
route neuve i plusienrs centaines
de meéires de I'ancienne, cela en-
traine des expropriations, un re-
membrement. Tou! ceei conduif 4
penser ¢ue la solution PROST est
inléressantie, certes qu'elle doit élre
étudiée et réalisée dans certains eas
particuliers mais qw’elle ne peut pas
faire 'objet d’une apphicalion systé-
matique comme le souhaite son pro-
moleunr.

M. MAYER, — En plus de {ar-
gument sécurité de non collisions
trontales, je erois qu'il faut signaler
Pavantage de la réalisation sans gé-
ne pour 'msager.

M. QUINET. — Cest exacl, mais
dans le cas de doublement dune
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route existante par une deuxiéme
chanssée assez voisine, les génes
pour l'usager sont également trés
laibles.

L'accident et ses 'facteurs’

M. COQUAND, — Je voudrais
qu’on évoque en terminant le pro-
bléme des accidents. Je crois que
tout le monde est bien d’accord
pour admettre que I'élément forti
de Ia chaine ¢’est le conducteur. 11 a
encore éié répété ces jours-ci que
la généralisation, la vulgarisation
de P'usage du volant sous la seule
caution du permis de conduire, vé-
rificalion extrémement sommaire
des capacités, met entre les mains
de beaucoup de gens des engins qui
sont dangerenx, et d’autant plus
dangereux qu’ils circulent plus vite.

Ceci étant, il reste, en ce qui
concerne les accidents, un certain
nombre de causes au sujet desquel-
les Pinfrastructure peut &ire inecri-
minée. Cest de cela que nous de-
vons parler,

M. FRYROURG. — Monsieur le
Président, moi, j’ai toujours une
petite géne quand on dit que Pes-
senttiel de Ia responsabilité incombe
au conductenr, car vous savez que
les causes d'accidents sont assez dif-
ficiles & définir, on préfére utiliser
le mot « facteur d’accidents ». On
a affaire & une chaine d’événements
ct nous devons raisonner en fermes
de prévention. Ce qu’il faut, c’est
arriver 4 couper la chaine par quel-
que chose de significatif qui fait
que si tel el tel événement ne peut
pas apparaitre, P'accident ne sur-
vient pas,

I est bien évident que Pun des
éléments &4 prendre en compte, ¢’est
bien entendu YVinfrastructure et
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qu'on est trés normalement amené
a distinguer les grands investisse-
ments pour lesquels, comme vous
le rappeliez tout 4 I’heure, les nor-
mes imposées doivent bien entendn
tenir compte des impératifs de la
séeurité,

Et puis, des opérations dont la
valeur est beaucoup plus réduite,
qui portent sur l'essentiel sur le
réseau existant avec ses caractéris-
tiques et ses imperfections et qui
sont sélectionnées & partir d’un cri-
tére de séeurité. Ce que I'on a appe-
1é d’abord les points noirs, et un
effort accru a été indéniablement
congenti ces derniéres années sur
Pamélioration des points noirs. Il
ne faut cependant pas en exagérer
la portée ; cela, 'aménagement sys-
tématique de points dangercux dé-
tectés & partir d’'un dépounillement
statistique ne peut apporter comme
bénéfice que la réduction de quel-
ques cenfaines de victimes par rap-
port & un bilan global de plus de
16.000 tués. On a maintenant élargi
ce contexte de points noirs en pen.
sanft 4 un certain nombre d’aména-
gements dits de sécurité de type li-
néaire, iels gque marquage, signali-
sation, éclairage, protection par
gligsidres et autres, mais on a cons-
taté, ce qui est évidemment un peu
décevant, que si ces aménagements
étaient indéniablement valorisés par
Pusager qui les appréciait beau-
coup, leur efficacité-sécurité éiait
bien moindre que celle qu'on espé-
rait, parce que Ia plupart du temps,
la réalisation de ces aménagements
enirainait une augmentation de Ia
vitesse, ce qui a fait dire qu'on
conduisait 4 risques constants : par
exemple les opérations de margua-
ge donnant une impression de con-
fort conduisent finalement & une
ausmentation de Ia vitesse,

C’est 1a raison pour laquelle nous
nous rendons compte maintenant

que Pamélioration de linfrastruc-
fure si elle n'est pas accompagnée
d’une discipline de Pusage de la voi-
ture, je fais notamment allusion a
la réglementation de la vitesse, ne
permet pas d’obtenir des résulfats
satisfaisants,

M. COQUAND. — On constate
bien que le conducteur est un fac-
teur-clef.

M. FRYBOURG. -~ Oui, mais je
pourrais dire qu’on ne favorise pas
le comportement des bons condue-
leurs en leur offrant des véhicules
qui permetient des vitesses de plus
en plus grandes, et que la difficulté,
voire l'impossibilité dans laquelle
on se ftrouve d’assurer par les
maoyens classiques une surveillance
suffisante pour rendre crédible une
réglementation de la vitesse, mon-
ire bien qu’il faut chercher ailleurs.
C’est 14 ofi on est amené a évoquer
un certain nombre de solutions qui
sont loin de plaire & tous, on pense
4 des systémes de surveillance au-
tomatique, et également & des pos-
sibilités de gécurité embarquée per-
mettant de limiter la vitesse par
construction sans pour autant, limi-
ter la puissance des véhicules et la
possibilité de reprise, d’accélération,
de dégagement en sifuation d'ur-
gence...

M. COQUAND. — Pensez-vous
qu’aprés vingt ans environ de chas-
se aux points noirs (elle a commen-
cé en 1954), et avee I'adoption de
normes géométriques de sécurité,
aussi élaborées que possible, Yin-
frastructure est maintenant respon-
sable de moins en moins d’acei-
dents ?

M. FRYBOURG. — Honnétement
aprés aveir amélioré les nor-
mes de séeurité dans des conditions
raisonnables, compatibles avee un
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plafonnement de la vitesse de base
(nous avons bien admis, en effel,
que nous pouvions difficilement en-
visager d’angmenter la vitesse de
base des autoroutes au deld de
140 km/h, mais partant de cette vi-
tesse de base, supposée plafonnée,
il ne faut aceepler aucun compro-
mis sur les normes de sécurité),
— aprés avoir également élargi
le concept de points noirs, qui a
Porigine, visaient exclusivement les
carrefours et cerlaing virages, élar-
gi 4 des opérations systématiques
de sécurité a caractére linéaire por-
tant sur les rives, les accottements,

les plantations, les obstacles, les
fossés accueillants, efe... Une fois
que I'on a fait cela, il est bien évi-
dent qu'on ne voil pas irés bien ce
que l'on pourrait faire d'autre. On
peut le faire plus vite, plus sysié-
matiquement encore, envisager des
crédits encore plus importants, mais
Paceélération constalée a été consi-
dérable, Cependanl eerlains esfi-
ment qu'il faut aller plus loin dans
le dotnaine de la signalisation, sujet
irés fréquemment débattu...

M. COQUAND. - 11 faudrait sur-
tout réduire le nombre de pan-

grands thémes :

C.C.P. 4520.53 PARIS.

LA VIE DES CADRES

Créée par « La Vie Francaise » en novembre 1971, « La
Vie des Cadres » est une revue, aujourd’hui trimestrielle, qui
traite des problemes personnels et professionnels propres
aux Cadres et qui défend leurs intéréts.

La rédaction de chague numéro s’articule autour de quatre

CARRIERE, ARGENT, FAMILLE, LOISIRS.

Congue comme une revue essentiellement pratique, « La
Vie des Cadres », met également & la disposition de ses
abonnés ses services de consultations juridiques, fiscales,
sociales et son service livres.

Adresse : 67, avenue Franklin-Roosevelt, PARIS-8°.

Prix au numéro : Francs 5.

Prix de I'abonnement d’un an (4 numéros) : Francs 15.

« La Vie des Cadres » est en vente partout.

neaux... et discipliner la signalisa-
tion provisvire,

Dres progrés restent a faire en
matiére de signalisation d’une
part, vers la voie des techniques
nouvelles d’exploitalion (signalisa-
tions automaftiques, informations
instantanées, radio, ete..) d’auire
part, en exigeant plus de rigueur
sur I'observation des régles de la
signalisation classique. Mais nous
savons fous combien ce dernier ré-
sultat est difticile & oblenir.

M. MAYER remercie les partici-
panis. [ ]

Liste des participants

M. COQUAND, Ingénienr Général des
Ponts ¢t Chaunssées, Président de la
5 Section du Conseil Général des Ponts
et Chaussées (Ean et Technique des
Transports).

Mlle FRIBAUD, Sous-Directeur & la Di-
rection des Routes, Circulation Rou-
tidre.

M. GRESSIER, LI.P.C. Service RIP I.

M. QUINET, Ingénicur des Ponts el
Chaussées, Direction des Routes et de
la Circulation Routiére, Diviston des
Etudes et Programmes.

M. VILLANNEAU, Adjoint au Dirccteur
des Rountes.

M. FRYBOURG, Ingénieur en Chel des
Ponts et Chaussées, Directeur de 1'Ins-
titut des Transports.

M. KRITTER, Membre du C.C.E.S., Seeré-
taire Général des activités de trans.
ports ct de ta manutention dc¢ In R.P.

M. GIRARDO, Entreprencur.

M. CYNA, COFIROUTE.

M. DUFOUR, P.C.M.

M. René MAYER, Président du P.CM,
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RIJI4BATIGNOLLES:

r'1'1

SiEGE SOCIAL
75 BD HAUSSMANN PARIS 82 TEL 2658950 4

$ A AU CAPITAL DE 77000000 F R ¢ 54 B 4857
CABLES PARELECOP PARIS TELEX PARELOP 29536 vod J

*

ENTREPRISES GENERALES
EN FRANCE ET A L'ETRANGER

*

TRAVAUX PUBLICS ET DE GENIE CIViL

Routes
et Pistes d'Aérodromes
Cuvrages d'art
Ports et Travaux a la mer
Barrages, Canaux, lrrigations
Travaux souterrains
Batiments
Sondages et Fondations
Equipements Urbains et Ruraux
Installations mécaniques
Chaudronnerie
et Tuyauteries spéciales
Canalisations Industrielles
Pipe-lines

*

EQUIPEMENTS £LECTRO-MECANIQUES

Postes
et Equipements Electriques de Centrales
instailations Electriques
tnstrumentation
Lignes de Transport d'Energie
Lignes de contact
Voies Ferrées

*
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VERGLAS ., "
VAINCY ¢ EPAN;SEL .
seul épandsur de précision, de sel, sable, laitier,

grenaitles, du " TYPE PENDULAIRE" permet-
tant I'épandage symétrigue ou asymétriqus.

Type “TRACTE”

EPAN SEL
Models 400 litres

avec épandage réglable
actionné par le pont de la remorque
Modeles de differentes capacites

QUALITE DE TRAVAIL SUPERIEUR
ET RENDEMENT ACCRU
_ECONOMIE DE 25 A 50% DE MATIERES

VICON

BREVETE TOUS PAYS |

"AUTO-PORTE"

avec épandage
réglable, et
actionné par moteur

UTILISATIONS ANNEXES :
Epandage de sable et gravier

pour travaux routiers

d engrals pour fertihsation

d espaces verts terrains de sport, etc

DOCUMENTATIONS DETAILLEES SUR DEMANDE A :

DEPAEPE S.A.
S.A, AU-CAPITAL BE 100900 F
176, BD VOLTAIRE, 92-ASNIERES - TEL. 793.31.61




dossier : la politique routiére

Le schéma directeur routier
et

e déclassement des routes nationales

Beaucoup jugent I'Administration
francaise centralisatrice, pensent
qu'elle répugne & toute politique de
concertation qui la soumettrait au
feu des critiqgues extérieures, et
lui reprochent des actions & courte
vue, données de grandes lignes de
force. Une preuve du contrairve
peut leur &tre apportée par ia poli-
tiqgue actuellement menée en vue
de la restructuration du réseau na-
tional et concrétisée par {’élabora-
tion du schéma directeur routier et
par le déclassement des routes na-
tionales.

Le premier de ces deux événe-
ments a connu une assez large au-
dience : le schéma Directeur des
grandes liaisons routiéres a été ap-
prouvé par le Consecil des ministres
du 28 octobre 1971. Le second est
davantage passé inapercu dans l'o-
pinion publique : il est concrétisé
par un article de la loi de Finances
pour 1972 qui ouvre la possibilité
de déclasser dans la voirie dépar-
tementale, un ensemble de routes
nationales secondaires doni la lon-
gucur représente plus des deux liers
du réseaun total actucl.

Pour connaitre Porigine de ces
deux événements et les liens qui
les unissent, une analyse de la
structure du réseau national actuel
s'impose ; elle permet de justifier
ces mesures nais aussi d’en appré-
cier la portée.

La structure
du réseau national actuel

Noire réscau routier national est
long de 82.000 km ; il dépasse, et
de loin, ccux de nus voisins euro-
péens @ 35.000 km en Allemagne
fédérale, 41.000 km en Ilalie, 14.000
km en Grande-Bretagne. Certes ces
pays ne se préscatent pas sur les
plans démographique et géographi-
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que, de facon identique 3 la France,
Cependant, si du domaine des chif-
fres absolus, on passe a celui de la
fongueur de roule par habitant ou
par km 2, on retrouve une sembla-
ble disproportion.

Cette longueur excessive se tra-
duit par une hétérogénéilé mar-
quée ; est ainsi que les trafics va-
rient de 1 a 1.000 entre la route
nationale la moins fréquentée et
celle qui Yest ie plus ; les villes re-
liées par les nationales sont d’im-
portances frés diverses : ainsi PA-
RIS et les grandes métropoles régio-
nales, mais aussi des bourgades ru-
rales. Et I’hétérogéndité de notre
résean va s’accentuant, puisque ee
sont les villes importantes qui con-
naissent la plus forte croissanece
démographique, et qui constituent
donc les poles les plus dynamiques
de génération ct d’absorption du
trafic.

Aussi ne faut-il pas s’é¢tonner que
ce soit sur les axes les reliant que
la croissance de Ia circulation est
1a plus forte. Seules les plus impor-
tantes de nos routes nationales ont
donc un réel intérét a Péchelle na-
tionale, en raison d’une part du ni-
veau de trafic qu’elles supportent et
de Pimportance des villes reliées, et
d’auntre part de Pampleur des inves-
tissements nécessaires pour offrir
des conditions satisfaisantes de cir-
culation. Clest sur elles que se
concenfrent les crédits, forcément
limités, dont dispose la Dircetion
des Routes et de la Circulation Rou-
titre. Les routes nationales secon-
daires qui ne sont plus véritable-
ment d’importance nationale souf-
frent de la priorité accordée aux
précédentes et sont netiement
moins bien 1iraitées; cette situa-
tion, justifiée dans une optique na-
tionale, n'en est pas moins préju-
diciable pour le développement éco-
nomigue loeal.
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Pour éliminer le déséquilibre en-
tre routes nationales importantes et
réseau secondaire, il convient d’a-
bord de définir avec précision ces
axes d’intérét national sur lequel
PEtat concentrera ses efforts — ce
qui est le rble du Schéma Direc-
feur — et ensuite de s’attacher 2
ce que les routes nationales qui
n’en font pas partie connaissent un
sort moins défavorable que présen-
tement.

Le schéma directeur routier

L’objet du Sehéma Directenr rou-
iier a été de définir les axes natio-
naux importants tant au point de
vue de la cireulation et des échan-
ges actuels que de eeux prévisibles
a 'avenir dans le cadre de la poli-
ligque d’aménagement du fierritoire.
C’est pourquoi ce Schéma Directeur
a été établi en liaison avec la délé-
gation A l'aménagement du terri-
toire et 4 1'Action régionale (D.A.
T.A.R.) pour laquelle il conslitue
un deg éléments du Schéma général
d’aménagement de la Franee, en
cours d’élaboration, qui cempren-
dra en outre les Schémas Directeurs
des voies navigables, des télécom-
munications, des aéroports, etc.

Les critéres d’inseription anm
Schéma Directeur rountier sont d’or-
dre fonctionnels (importance des
villes reliées) et opérationnels (ni-
veau de trafic suffisant sur la liai-
son).

Ces critéres techniques et écono-
miques devaient éire complétés et
concrétisés par wune econcertation
avec les régions. Celles-ci ont été
consultées sur un premier projet ré-
sultant de Vapplication stricte des
principes ci-dessus. Aprés avis des
C.0O.D.ER,, il a été refenu, pour lc
Schéma Directeur, un cerfain nom-
bre de liaisons supplémentaires,

plus de la moitié de celles deman-
dées par les C.O.D.E.R., indispen-
sables notamment pour équilibrer
le mailiage entre les routes nafio-
nales.

Le Schéma Directeur roulier,
aprés les remaniements demandés,
comporte done 27.500 km de liai-
sons. Il ne donne aucune indication
sur la nature technique des aména-
gements que connaiiront les rou-
fes ; i1l ne précise pas s’il y aura
lieu de construire une route neuve
ou une autoroute, ou si on réalise-
ra des aménagements sur place el,
a fortiori, n’indique pas les dates
des réalisations correspondantes,
tout cela est fourni par la program-
mation quinguennale, mais pas par
le Schéma Directeur.

Utilité du schéma directeur

Le Schéma Directeur routier est
une sorte de gnide pour une pro-
grammation cohérente dans l'espa-
ce of dans le temps. Son utilité est
triple : ainsi a4 P'intérieur d’un sec-
leur ol les décisions & prendre sont
multiples et leurs interactions nom-
breuses, il constitue un cadre géné-
ral dégageant les lignes de force de
Paction & mener tout en assurant
la bonne orientation des décisions
immédiates. Par 'intermédiaire des
antres Schémas Direcleurs en cours
d’élaboration, il permet de réaliscr
la cohérence souhaitable des objec-
fifs entre ces différents secteurs
déquipements collectifs. Enfin, vis-
a-vis des secteurs d’activité écono-
mique qui relévent de Tinitiative
privée, le Schéma Directeur routier
fournit des éléments d’information
nécessaires aux choix a long terme,
nolamment aux choix d’implanta-
tion géographigue. D’une manitre
plus spécifique, il permet de tenir
compte des impératifs de 'aména-




gement du terrifvire. Pour micux
remplir ce dernier objectif, il met
en exerguc les « grandes liaisons
daménagement du terriloire » dont
le role d'entrainement peui jusli-
fier que des inveslissements y soient
faits avant que le trafic constaté
ne impose. C'est ainsi qu’apparais-
sent A ce titre neuf grandes liai-
sons interrégionales ne passant pas
par la Région Parisienne, dont trois
Nord-Sud ct six Est-Ouest,

Le déclassement
des routes nationales secondaires

Le Schéma Directeur définissant
les routes d’intérét véritablement
national, permel 4 ’Etat @’y mener
une politique cohérente et &'y con-
centrer les crédits routiers,

Quant aux routes nationales non
inscrites au Schéma Directeur, il ne
peut étre question de les abandon-
ner car si elles ne présentent pas
un intérét wvéritablement national
en revanche, leur importance au
Plan loecal est indéniable : leur rdle
est comparable a ceux des chemins
départementaux les plus essentiels.
Cela n’a d’ailleurs rien d’étonnant
puisque la plupart de ces routes ne
sont nationales que depuis la ré-
forme de 1930 qui a reclassé dans
ce réseau 40.000 km de chemins
départementaux.

Par comparaison aux chemins
départementaux moyens, ces routes
présentent un intérét supérieur, et
pourtant elles sonl actuellement
nettement moins bien traitées.

Il est évident que si on réunis-
sait tous les crédits destinés aux
routes nationales secondaires et
ceux des chemins départementaux,
on parviendrait au plan départe-
mental 4 une répartition meilleure
et bien plus rentable qu'actuelle-

ment. Ainsi, avec le méme moniant
de crédits, les routes nationales se-
condaires pourraient étre mieux
iraitées et ceci dans lintérét des
usagers locaux et du développement
départemental. Il en sera a fortiori
de méme si ces crédits sont aug-
mentés comme, on le verra, le pré-
voit la réforme.

Celle-ci, concrétisée par [arti-
cle 56 de la loi de Finances pour
1972, rend possible le déclassement
dans la voirie départementale du
réseau national secondaire, long
d’environ 55.000 km.

Ce transfert du réseaun secondaire
dans la voirie départementale cons-
{itue une simple possibilité offerte
aux départements.

Ce transfert est accompagné
d’une subvention compensatrice de
Etat gqui, dans rhypothése dun
transfert total, s’éléverait globale-
ment, en 1972, a4 300 millions de
francs soit environ 5500 F/km.

Ce montant, il faut le souligner,
est d’un niveau supérieur de plus
de 70 % aux sommes actuellement
consacrées A ces routes par le mi-
nistére de PEquipement et du Lo-
gement, tant pour l'entretien que
pour I'équipement.

Le supplément représente ume
prime destinée 4 faciliter le déclas-
sement, en mettant les crédits
d’Etat par km au niveau des dé-
penses moyennes des départements
sur les chemins départementaux.

La répartition de ceite subven-
tion fixée par décret entre les dé-
partements tient compie notam-
ment des caraciéristiques du réseau
transféré et de la sitnation finan-
ciére du département bénéficiaire.
Le montant global de celle subven-
tion p'est certes arrété que pour
1972, mais la loi stipule que pour
les années futures il ne pourra étre
inférieur et qu'il sera fixé par les
lois de Finances successives.

Il ne s’agit done pas pour VElat
de se débarrasser d'une lrop lourde
charge puisqu’il propose d'une pari,
aux dépariements, des crédits cor-
respondanis 4 ceux consacrés aux
chemins départementaux et d’aulre
part la possibilité pour les collec-
tivités locales de réaliser des em-
prunts.

En dehors de considérations édco-
nomiques locales, 1a gestion de ces
routes & déclasser sera plus ration-
nelle car plus proche des préoccu-
pations départementales. A cet
¢gard la mesure en cause fait partie
de Yorientation récente visant &
renforeer Vautonomie des colleeli-
vités locales, & aceroitre leurs res-
ponsabilités et a réparlir plus ra-
tionnellement les compétences en-
tre celles-ci et 'Elat.

Compte tenn des conditions at-
frayantes et de l'intérét loeal, on
peut avoir bon espoir que de nom-
breux dépariements Vaccepteroni
rapidement.

Ainsi T'approbation du Schéma
Directeur, et Ie déclassement des
routes nalionales secondaires sont
frés liés. Ils procédent tous deux
d’une polilique visant & mieux dé-
finir le rdle de PE{at en matiére rou-
ticre.

Ce dernier, en effet, doit Hmiter
ses clforts aux axes présentant vé-
ritablement un intérét national, ot
le Schéma Directeur définit ces
axes ; il doit abandonner toutes les
préoccupations d’ordre local et les
confier, parallélement, aux autori-
iés départementales mieux placées
pour les assurer en leur donnant
les moyens financiers néeessaires,
et c’est I'objet du déclassement de
rendre possible ce transfert de com-
pétence et de responsabiliteé.

E. QUINET m
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oc1été Chimique
de la Route.

[J ROUTES - AUTOROUTES - AERODROMES
[1 VOIRIE URBAINE - LOTISSEMENTS - Z.U.P

| (] INFRASTRUCTURES INDUSTRIELLES
{usines nouvelles)

| O EQUIPEMENTS COLLECTIFS
(lycées, hopitaux, etc.)

. ] AMENAGEMENTS SPORTIFS
(circults automobiles, stades, elc.)

[0 OUVRAGES MARITIMES ET FLUVIAUX
{canaux, digues, etc.)

DIRECTIONS REGIONALES,
USINES ET CENTRES DE TRAVAUX

08 - TOURNES {Ardennes)

10 - TROYES {Aube)

16 - ANGOULEME {Charente)

16 - CONFOLENS (Charente)

17 - ROCHEFORT-SUR-MER (Charente-Mme)
17°- LA ROCHELLE {Charente-Maritime)
26 - BOURG-LES-VALENCE (Drome)

30 - NIMES (Gard)

46 - ESPERE par Mercuds  (Lot)

52 - CHAUMONT {(Haute-Marne}
58 - NEVERS {Niévre)

61 - FLERS {Orne)

63 - CLERMONT-FERRAND (Puy-de-Déme)
69 - LYON (9%} {Rhone)

77 - CHATENOY {Seine-et-Marne)
81 - CASTRES (Tarn)

91 - ARPAJON {Essonne)

Siége social : 2, avenue Vélasquez, Paris 8. Téléphone 522-13-79, 522-96-33




dossier : la politique routiére

Les renforcements

L’aceroissemeni exponentiel du
trafic dans les années 50, puis 60,
a mis assez tot en évidence la capa-
cité insuiflisante du résean routicr
et la nécessité d’entreprendre une
pelilique d’aménagement (méme si
les moyens consaeréds aux investis-
sements correspondants ont été trés
inférieurs aux besoins exprimés par
les ingénieurs routiers).

L’état eatastrophique des chaus-
sées n’a, pendant longtemps, préoc-
cupé que (uelques spécialistes qui
taisaient figure de « Cassandre » ;

leurs prévisions n’étaient prises au
sérieux qu’oceasionnellement, lors-
que les chaussées de tel ou tel itiné-
raire, vital pour I'économie d’une
région, se trouvaient brusquement
défoncées.

Mais au cours de Phiver 1962-
1963, le phénoméne a pris une am-
pleur considérable et c’est en fait la
crainte d'un désastre encore plus
grave qui a conduit a la définition
d’'une nouvelle politique en la ma-
ticre.

Les bases de cette politique ont

¢té definies des 1964-1965, mais la

mise en application n’a réellement

commencé quen 1969 ; celle-ci se
poursuit actuellement, Elle compor-
te essentiellement :

— le renforcement des chaussées
des itinéraires retenus au sché-
ma directeur ;

— TD'entretien préventif (par oppo-
sition a4 Pentretien curatif) des
chaussées des itinéraires renfor-
cés ;

— par ailleurs, le déclassement des
chaussées du réseau national
non retenues au schéma direc-
teur, doit permettre de consa-
crer a ces routes des moyens
plus importants que par le pas-
s¢ (provenant 4 la fois de I'Etat
et des départements intéresséds).

Ces trois volets sont indissocia-
bles ; ensemble ils participent & la
réalisation d’une politique cohéren-
te.

Je traiterai ici essenticllement du
renforcement des chaussées et du
lien étroit entre renforcement el
entretien.

On peut dire que les renforce-
ments sonl « nés » des suites d’un
entretien insuffisant des chaussées
pendant plus de 30 ans. Le capital
que constituaient les chaussées a
été  progressivement consommé
alors qu’il aurait fallu Vacecroitre
pour adapter les chaussées & I'a-
gressivité croissante du trafic. Dés
1964, il est apparu que 'entretien
des chaussées n’était plas possible,
méme en accroissant sensiblement
les moyens qui y sont consacrés.
Les chaussées anciennes ne sont,
souvent, plus gue de simples cou-
ches de fondation. 1l est nécessaire
de mettre en place de véritables
couches de base. Le renforcement
constitue un préalable 4 la réalisa-
tion de tout entretien préventif,
mais son efficacité ne se prolongera
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APPROVISIONNEMENTS :

des postes d’enrobage,
d’asphalte,

de guss asphalte

de graves-laitiers,

graves cendres-volantes,
graves pouzzolanes, en :

FILLER CALCAIRE
88 % CO3Ca

CHAUX SPECIALE
POUR ENROBES

20/30 % chaux libre

(qui a la propriété du bon emploi
des matériaux  humides)

CHAUX GRASSE
50/60 % chaux libre -

CHAUX VIVE

80/85 % Cal

(irés appréciée par sa  facilité de
tockage et de d - denslité 1000
a 1200

Tous produits de carrigre dans
toutes les granufométries,
débit journalier : 1.800 T.

Actuellement,
lot important tras propre 0/25

Chaux
et

Ciments
de

St-Hilaire
de-Brens
38 - ST-HILAIRE-DE-BRENS

Tél. {3 lignes) : 19, 57 et 72 & 38-8t-Savin
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dans le {emps que si, ulléricure-
ment, Penlretien effeclué cst suffi-
sant.

Les renforcements coordonnés

Quelles en sont
les caractéristiques ?

Les renforcements coordonnés

sont nés en 1969 :

— ils intéressent des itinéraires cn-
tiers, souvent sur plusieurs cen-
taines de kilométres ;

— ils sont réalisés en un ou denx
ans, de facon 4 « livrer » 4 'usa-
ger des liaisons enitre cenfres
importants ou A relier ces cen-
tres aux axes déja traités ou aux
autoroutes ;

— les chantiers sont exécutés par
lots importants ;

— ils sont réalisés la plupart du
temps sans dévialion de circula-
tion.

Les objectifs visés par les ren-
forcements sont :

— de permettre un entretien pré-
ventif des chaussées en mettant
Pusager & l'abri des dégrada-
Lions susceplibles de metire gra-
vement en cause son confort et,
a fortiori, sa sécurité ;

— de libérer Yitinéraire de barrié-
res de dégel pour un hiver doni
la rigueur se renouvelle environ

tous les 10 ans.

[l ne s’agit donc pas de suppri-
mer totalement les barriéres de dé-

700

gel : cela serail beawcoup trop oné-
reux cl d'une efficacilé économique
douteuse ; en maliére de barriére
de dégel comme en matiére de crue,
la protection absolue n’existe pas;
certains risques doiveni étre pris.

Les programmes successifs

Le graphique ci-dessous donne
Pévolulion des moyens eonsacrés au
renforcement depuis 1969.

On constate un aceroissement an-
nuel de plus de 50 9% de 1969 i
1972, mais les prévisions de 1973
font craindre un certain < essouf-
flement » qu’il faul espérer passa-
ger,

Les travaux exécutés de 1969 A
1972 auront permis de renforcer
3.300 kilométres de chaussées cor-
respondant & 4.400 kilométres d’iti-
néraire (cf carte).

L’ensemble des itinéraires faisanl
partie du réseau du schéma direc-
teur doit étre renforcé & moyen ter-
me ; Fobjeclif proposé par la Com-
mission des Transports du Plan a
été de renforcer 19.500 kilométres
d'itinéraire, Bien que les renforce-
ments coordonnés aient finalement
élé exclus du secteur programme du
plan, le principe du renforcement
des chaussées ¢« d’une part impor-
tante du schéma directeur » a été
affirmé dans le plan.

Chaque hiver rigoureux entraine
des dégradations importantes ac-
croissant le colit des renforcements.
Il imporie done d’atteindre I'objec-

600G
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300

200 v
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1if fixé (renforcement de I’ensemble
des chaussées du schéma directeur)
le plus vite possible. La Direction
des Routes vise des cadences an-
auelles de 2.500 kilométres 4 2.700
kilométres de chaussées i renfor-
cer, intéressant environ 3.500 kile-
moélres d’itinéraire.

Les justifications économiques

La premiére qualité d’une route
est d’exisler et de permettre la cir-
culation des différentes catégories
d’usngers intéressées. Elle doit of-
{rir &4 ces usagers des conditlions de
sécurité el de confort « accepla-
hles »,

Linsuffisance de la structure des
chaussées actuelles econtraint par-
fois & inlerdire 'accés des routes A
une partie des usagers lorsque Ia
porlance du sol devient trop faible :
les barriéres de dégel limitent la
charse des véhicules autorisés A cir-
culer. On peut en rédvire la fré-
quence, accroitre le seuil de limita-
tion du tonnage, on ne peut pas les
supprimer totalement.

Méme dans les régions a climat
plus chaud, les chaussées existantes
sont vulnérables. L’action combinée
du trafic et de 'eau peul avoir des
cffets comparables 4 ceux du dégel
sur des siructures de chaussées
trop faibles. La continuité du trafic
dans des conditions de sécurité et
de fluidité acceptables peut étre
compromise,

Les justifications économiques
des renforcements ne sauraient étre
trouvées dans les économies faites
sur Pentretien mais surtout dans
les avantages procurés a la collce-
livité,

La succession
des opérations a réaliser

Une programmation glissante est
faite sur deux ans. Le programme
1973-1974 a été approuvé en avril
1972, Actuellement le programme
1974-1975 cst en cours d’élabora-
tion, Le choix des itinéraires 4 rete-
nir est fail aprés consullation des
Chefs de Serviees Régionaux, Ins-
peeleurs Géndraus, el deg avis émis
par les élus ou venanl de groupe-
menls d’'usagers (fransporteurs rou-
ters, en particulier).

Les ¢tudes qui sont faites pré-
cisent l'organisation générale des
chantiers liée au choix des sources
d’approvisionnement en granulats,
le dimensionnement du renforce-
ment et le cotit de opération ainsi
que les mesures d’exploitation en-
visagées pour faciliter écoulement
du trafic pendant P'exéeution des
{ravaux.

Les lravaux consistenl essentiel-
lement en Papport de nouvelles cou-
cheg de base et de surface sur 'an-
ciecnne chaussée et en la réfection

PHASE

PROGRAMMATION «——u -

PROJET ‘e >
- Organisation des approvisionne-
ments

choix des aires de {abrication
{carriére, aire de stockage)

choix du mode de transport
— choix de la technique
- dimensionnement

des bords de chanssées. Dans cer-
tains cas (niveau imposé par les
seuils en agglomération) la déino-
lition de P'ancienne chaussée ct la
consiruction d’une nouvelle chaus-
sée  deviennent néecssaires. Tous
ces travaux sont effectués le plus
souvent en maintenani la route ou-
verte an {rafic (cf diaposiiive eci-
jointe).

Le schéma ci-dessous récapilule
les différentes phases de Popéra-
tion :

RECUEIL DE DONNEES

~- Trafic lotal el variation saison-
nitre

-— {rafic lourd

- barriére de dégel ({réquence, du-
rée d’application)
demande des usagers
iransporteurs, efe.)
avis des C.S.R.E.; 1.G.

(¢lus,

Recherche des sources d’appro-
visionnements en granulats
Eludes préalables an dimension-
nement {examen visuel, mesu-
res, synthésc)

- ¢tudes des conditions d’exploitalion de Ia route
-— approbation du projet de renforcementl

APPROVISIONNEMENTS EN GRANULATS

] v

Choix du mode de dévolution (gré a gré en général)

- préparalion du marché

exécution et contrdle des approvisionnements

TRAVAUX PREPARATOIRES

chaussées

Réalisation des travaux sur dépendances ct réfection des bords de

—- préparation des conditions d’exploilation de la route (itinéraires de
délestage, déviations, signalisation, ele.)

TRAVAUX PRINCIPAUX (couches de base et de surface)

— Préparation des marchés
cxécution et contrdle des travaux

FINITIONS

Marquage horizontal
- travaux sur accolements
divers
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Entretien
des itinéraires renforcés

Les renforcements ont été, nous
I'avons vu, rendus nécessaires par
suite de 'insuffisance prolongée des
crédits d’entrelien ; leur efficacité
serail limitée dans le temps faute
d'un entretien préventif de nivean
suffisant. C'est pourquoi la Direc-
tion des Routes a entrepris en 1972
un programme d’eniretien des itiné-
raires renforcés.

Une partie seulement (environ
70 %) des chaussées d’un itinéraire
donné est renforeée. Le programme
d’entretien prévoit (pour assurer la
continuité des caractéristiques de
surface) la réfection des couches de
surface en béton bitumienx des sec-
tions non renforcées (environ 30 %)
dans un délai de trois ans suivant
le renforcement,

A partir de la quatriéme année
suivant le renforcement, des moyens
financiers imporiants sont néces-
saires pour permettre lentretien
des chaussées et des dépendances.

Pour définir des programmes
d’entretien permettant de répondre
aux objectifs qu'on s’est fixés, il est
néeessaire de  bien connaitre la
chaussée & entretenir. Pour cela les
¢léments recueillis an cours de Péta-
blisscmient du projet de renforce-
menl puis pendant Pexécution des
travaux {compie rendu de chantier)
constituent des outils trés précieux.
Des mesures et constatations faites
aprés exécution doivent permetire
de bien connaitre et bien suivre
I'état de ia chaussée,

Pour progresser en matiére d’en-
trelien il serait souhaitable de défi-
nir des normes permettant de mieux
préciser les thehes 4 exécuter en
fonction de données aussi objectives
que possible permettant I'établissc-
ment d'un langage commun entre
60
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Renforcement sous circulation

les respousables de 'entretien quel
que soit le niveau de leurs respon-
sabilités, A parlir de ces normes i}
serait alors possible d’apprécier les
nmoyens & consacrer a l'exécution
des tAches correspondantes, La défi-
nition de ces normes est une opéra-
tion de longue haleine, plus difficile
qu’il y parait a priori.

#

Renforcement et entretien soni
complémentaires. L’effort de redres-
sement entrepris ne peut réussir
que si renforcement et entretien
sonlt bien concus ct bien exéculés.

Les renforcements ont déja tou-
ché la plupart des départements,
ils intéresseront rapidement tous les
autres. Les renforcements <« pas-
sent » dans un département mais

Uentretien demeure. Le succés de
I'ensemble suppose un effort consi-
dérable d'information, de formation
et de réflexion intéressant des ingé-
nieurs el techniciens de tous les dé-
partements.

B. FAUVEAU

IPC,
Chef de la Dmvision
des chaussées au SETRA

L
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dossier . la politique routiére

| - Les Collectivités locales et la Route

Un tel titre peut couvrir bien des
choses, et d’abord des considéra-
tions sur les réseaux routiers des
collectivités locales, du modeste
chemin rural qui dessert quelques
hectares de cultures ou de bois, au
boulevard périphérique de Paris;
mais aussi les relations entre les
collectivités locales et les routes
qui ne leur appartiennent pas, c'est-
i-dire en fait les routes nationales
et fes autoroutes, qui traversent les
bourgs et les campagnes et les
marquent de leur empreinte.
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On se contentlera ici de rappeler
juelques faits et chiffres fendamen-
laux sur les voiries des collectivités
locales et d’évoquer certains aspects
souvent mal connus des relalions
entre ces colleelivités el la voirie
de TEtat, avant de lermincer par
quelgues considérations sur les ten-
dances actuelles d’évolution.

En longucur les collectivités loca-
les possédent plus des neuf dixieé-
mes du réseaun routier francais puis-
qu'il existe
— 282.000 km de chemins dépar-

tementaux
— 410.000 km environ de ioies
communales et
— 700.0600 km de chemins ruraux
dont
-— 400.000 kin en état de viabilité
ces deux dernitres catégories appar-
lenant aux communes et & leurs
groupements,
En matiére de trafic les poids res.-

ofe rapi. Troncm Saz‘nt—Ph{ppe-Magnan

Ville de Nice Service Photo Expo

pectifs sonl évidemment différents
et Von estime qwen dehors des
agglomérations le trafic global, éva-
lué en véhicules/kilométres, est &
peu prés le méme sur les voiries de
PEtat et sur les autres.

e

La voirie est sans doute unc des
attributions les plus anciennes des
administrations locales ¢t on peut
soutenir avec vraisemblance que la
premiére rue est née en méme
temps que la prentiére ville.

L’existence de voiries locales est
tellemient naturelle et anerée dans
les meeurs que jusqu’au début du
x1x° siécle elle n'a été basée sur auv-
cun lexte juridique particulier. Tl
en reste encore irace de nos jours
dans le fait que les voies commu-
nales iniérieures aux aggloméra-
lions, les voies urbaines des années




antérieures 4 1’Ordonnance du
7 janvier 1959, ou plus simplement
les « rues », peuvent appartenir an
domaine public de la commune sans
avoir fait 'objet d’une décision ex-
plicite de classement, cas probable-
ment unique et certainement trés
rare pour un ouvrage arlificiel.

Ces voiries sont gérées par des
gervices organisés de facons variées,
mais ioujours sons V'autorité des
assemblées élues des colleclivités
propriétaires : le Conseil Général
pour le Département et le Conseil
Municipal pour la Commune. Ces
assemblées décident du classement,
de Pouverture ou du déeclasscnent,
fixent les largeurs, approuvent les
avanl-projets de travaux neufs et
de grosses réparations, et votent les
erédits inscrits 4 leurs budgets aus.
si bien pour Pentretien que pour les
investissements, Il v a donc irés
large décentralisation et il en résul-
te qu'il n’existe pas un réseau de
chemins départementaux mais 94
réseaux départementaux en métro-
pole et 4 outre-mer, et de méme
plus de 37.000 réseanx communaux,
qui déja assez différents 4 Porigine,
évoluent en fonetion des besoins
ressentis par les autorités locales
et des ressources financiéres dont
elles disposent.

1 faut noter de plus depuis quel-
ques années des transferts de voi-
ries communales & des établisse-
ments publics 4 assise territoriale
plus vaste : communautés urbai-
nes, districts, syndicats. Il est cer-
tain que Papplication de la loi du
16 juillet 1971 sur les fusions et
regroupements de communes va ac-
centuer cette tendance,

Les caractéristiques
des résequx départementaux

Elles sont trés diverses aussi bien
quant 4 leur longueur et au trafic

supporté qu'en raison de la diver-
sité des condilions physiques, cli-
matiques, humaines et économi-
ques.

En dehors du Territoire de BEL-
FORT ef des départements & faihle
superficie de la Région Parisienne
les longueurs varient entre 1.247 km
dans les HAUTES-ALPES et 6.803
km en EURE-ET-LOIR. La densité
superficiaire est en moyenne de
220 metres par km* de tferritoire,
mais varie enire 220 meéires dans
les ALPES DE HAUTE-PROVENCE
et 1.150 en EURE-ET-LOIR.

Sur des réseaux aussi étendus et
finement maillés on ne peut évidem-
ment pas suivre réguliérement ’évo-
lution du trafic. Cependant les re-
censements auxquels il est procédé
depuis plusieurs anndes permettent
de conslater qu'en 1965-1966 et en
campagne
— 750 km supporiaient un trafic

supérieur & 4.000 véhicules par
jour
— 2.830 km un trafic compris en-
fre 2.000 et 4.000 véh./jour
- 11.500 km un trafic compris en-
tre 1.000 et 2.000 véh./jour
ces chiffres excluant cntre autres
les irois dépariements limitrophes
de PARIS oit les chemins ont pra-
tiquement tous un caractére urhain
et supportent des trafies élevés. A
Pautre extrémité de I'échelle 34.000
km environ supportent un trafic in-
férieur a 100 véhicules par jour.

Il en résulte des caraciéristiques
trés variées qui vont de voies rapi-
des comme le Boulevard Nord-Ouest
de LILLE et le Boulevard Laurent-
Bonnevay (C.D. 3. du département
du RHONE) avec chaussées sépa-
rées et carrefours dénivelés 4 de
larges chaussées uniques et a de
modestes chemins de campagne ol
une chaussée de moins de cing mé-
tres suffit & desservir un ou deux
villages avec le passage quotidien
du car scolaire, du ramasseur de

lait, de la fourgonnetie du facteur
et de quelques dizaines de véhicules
divers.

I suffit d’assister & une session
de Conseil Général ou de feuilleter
les documenis imprimés conlenant
les rapports présentés 4 une de ces
assemblées et ses délibérations,
pour se rendre compte que les affai-
res de voirie figurent parmi ses
principales préoccupations. Finan-
citrement la voirie se place en gé-
néral dans les budgets des dépar-
tements en seconde position, der-
ri¢re l'assislance et loin avant les
autres rubriques. Mais si 'on dé-
duil des chapitres de I'action sani-
taire et sociale les « contingenls »
versés par I'Etat et les communes,
qui ne font que transiler par la
caisse du département, les chemins
départementaux sont presque par-
tout en téte, et ceci correspond
effectivement & leur place dans
Futilisation de I'effort fiscal deman-
dé aux contribuables dépariemen-
taux.

En effet les dépenses d’entretien
sont entiéremen! financées par les
ressources ordinaires. Quant aux
dépenses d’investissement, elles le
sont cssentiellement par 'emprunt
et Pautofinancement ainsi que le
monfre le résultat suivant du dé-
pouillement des comptes adminis-
tratifs de 1969.

Subvenlions de I'Etat . G 9
Participations diverses 6 %
Emprunts ........... 35 %
Autofinancement 50 %

Les subventions de I'Etat pro-
viennent pour plus de la moitié de
la tranche départementale du Fonds
Spécial d'Investissement Routier
donl la dotation annuelle s’établit
aux environs de 65 millions de
Francs.

Tris généralement les élus locaux

arbitrent en connaissance de cause
et avec sagesse entre les besoins
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ressentis par la populalion et Ia
pression fiscale supportable, si bien
que toul en présentant des diflé-
rences du niveau de serviee offert
aux usagers, par exemple entre dé-
partements riches et départements
pauvres, les réseaux départemen-
taux sont gérés raisonnablement ot
sans prodigalité. C’est sans doute
I'un des motifs pour lesquels 'Eiat
par un article de la loi de Finances
pour 1972 a offert anx conseils gé-
néraux le transfert de 55.000 km
environ de routes nationales,
moyennanl e versement annuel
d’une compensation financiére for-
failaire.

Les Assemblées départementales
ont ainsi la possibilité de pouvoir
adapter aux besoins des routes assez
délaissées par PEtat depuis quelque
temps au profit des relations les
plus importantes au point de vue
national, et d’étendre leurs respon-
sabilités a4 des liaisons d'un niveau
supéricur a celui des réseaux dé-
partementaux actuels : en 1963 on
estime qu’environ 3.000 km des rou-
tes en question supportaient plus
de 4.000 véhicules/jour et 13.500
km entre 2.000 et 4.000 véh./j. Les
longueurs afférentes 4 ces elasses
de lrafic seront done multiplides
par trois on quatre et parfois plus
dans certains départements. Les
probldmes d’exploitation, actuelle-
menl A peine abordés dans quelques
régions, voni se poser un peu par-
tout.

Une moyenne
de 3 milliards per an...

On évalue & 410.000 km la lon-
gueur des voies communales dont
G0.000 km cn agglomération et
350.000 km en campagne. II s’y
ajoute 400.000 km de chemins ru-
raux cn état de viabilité qui rem-
64

plissent souvenl des fonctions ana-
logues. L'ensemble couvre 14 aussi
une grande variélé de situation.
Pour une commune rurale, dont le
bourg est souvent iraversé par une
route nationale et un ou plusieurs
chemins départementaux qu’elle ne
gére pas, le probléme est, avec un
budgel trés limité, de mettre et
mainlenir en état les voies commu-
nales et chemins ruraux qui per-
mettent d’atteindre dans des condi-
tions convenables les centres d’aecti-
vité et d’'intérét et les différents sec-
teurs de son territoire. A partir
d'une agglomération de quelques
milliers d’habitanls la préoccupa-
tion premiére du Conseil Municipal
sera d’'aménager et d’entretenir les
voies communales urbaines et de
créer celles nécessaires pour desser-
vir les quartiers neufs et zones in-
dustrielles. Si 'agglomération est
plus importante les phénomeénes de
congesltion apparnissent : il faudra
é¢tudier un plan de cireulalion,
aménager les carrcfours, s’équiper
en feux tricolores et disposilifs de
commande et de régulation, cons-
truire de coiifeuses voies rapides,
aprés avoir libéré a4 grand peine les
emprises nécessaires,

On peut estimer 4 environ 15 mil-
liards de Francs les dépenses faites
an cours des cinqg années dun V°
Plan sur les voiries communales,
soit une moyenne de 3 milliards par
an — dont un tiers environ pour
Ventretien et le fonctionnement et
deux tiers pour les investissements,
et également un tiers environ en
campagne et deux tiers en agglo-
mération. Les origines du finance-
ment sont moins bien connues que
pour les départements, sauf pour
les & milliards d’entretien et fone-
tionnement qui sont entiérement
prélevés sur les ressources propres
des communes. Sur les 10 milliards
d’investissements, 1,3 milliard en-
viron viennent des subventions de
IEtat (tranches urbaine et commu-

nale du F.S.LR. et voirie des grands
ensembles), une certaine somme
des subventions versées par les d¢-
partements, et le surplus des cm-
prunts et de Pautofinancement.

ey

En France el contrairement a co
qui se passe par cxemple en Gran-
de-Bretagne, la voirie des agglomé-
rations ne comprend pas que des
voies communales. Les ehemins dé-
partementaux et routes nationules
conservent leur classcment a inté-
ricur des villes, & la seule excep-
lion de quelques rares grandes vil-
les pour les premiers et de PARIS
pour les deux.

L’Etat et les départementis con-
servent done pour 'essentiel la res-
ponsabilité de leur gestion el de
leur aménagement, sauf a4 deman-
der cerfaines participalions finan-
citres. Ceci ne signifie pas cepen-
dant que les autorités locales s'en
désintéressent.

On n’oubliera pas d’abord quc
pour mainle petite commune sttude
sur un grand itinéraire national,
Pintensité et les variations du trafic
sur la iraverse ont une influence
parfois déterminante sur la vie lo-
cale. Suivant les circonsiances les
effets favorables {(apport de clien-
téle au commerce local) ef les nui-
sances {bruil diurne et noclurne,
danger pour les piéions qui traver-
sent, coupure de 'agglomération en
deux les jours de grands déparis
et géne pour le lrafic local) peuvent
apparaitre prépondérants. Et tel in-
génieur aura pu voir, non sans sur-
prise, la municipalilé d'une commu-
ne dont la population était répartie
entre deux villages sopposer d'a-
bord avec détermination au con-
tournement du premier et cing ans
plus tard lui demander de dévier
la méme rouie autour du second
pour que les habitants puissent en-
fin passer des nuits tranquilles.



Plus généralement en traverse
PEtat el les départements limitent
feurs aménagements a4 ceux de rase
campagne ; si bien que les trotloirs
sont construits et entretenus par les
communes ainsi que les ouvrages
d’évacuation des eaux. Dés que la
commune a une cerlaine importan-
ce c’est également elle qui assure
fe nettoyage et le service d’hiver,
salage et déneigemenl, Elle instalie
et fait fonctionner I'éclairage pu-
blic, charge considérable si Pon
veut bien considérer que les appa-
reils consomment de Pénergie élec-
trique environ 4.506 heures par an
dont une partie en heures de pointe.
Et on sera probablement surpris
d’apprendre que certaines commu-
nes de la banlieue parisienne, sans
doute bien desservies par des roules
nationales et chemins départemen-
taux, dépensent plus pour éclairer
'ensemble de la veirie que pour en-
tretenir leurs propres voies commu-
nales.

Enfin, les maires ont la responsa-
bilité de la police de la circulation
sur Fensemble des voies des agglo-
mérations, sous réserve des pou-
voirs dévolus aux préfels sur les
routes &4 grande circulation, De ceci
déconlent de lourdes responsabilités
en ce (ui concerne la sécurité ct la
{luidité de Vécoulement du trafic,
le financement par la commune de
la plus grande partie de la signali-
sation en {raverse, y compris les
feux de carrefours et les appareil-
1tfiges de commande et de coordina-
10n.

Du fail de ces pouvoirs de police
et aussi de I'ignorance par I'usager
des classements administratifs, on
rend volontiers le maire responsa-
ble de tout ce qui se passe sur la
voirie ; c’est donc également vers
lui que Fon se tourne lorsque des
thantiers intempestifs et mal coor-
donnés viennent géner exagérément
le trafic el les riverains,
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Toui cecl nécessite des contaels
fréquents et confiants avec les di-
vers services responsables, ceux de
I"Equipement pour les roules natio-
nales el chemins départementaux,
et Ia Police pour la ecirculation, et
bien entendu les services techniques
municipaux.

L'avenir

(Que peut-on dire des évolutions
en cours ou prévisibles ?

Le déclassement des routes natio-
nales seconduaires a déja été évo-
qué ; il accélérera la croissance de
la part relative dans les program-
mes départementaux des lravaux de
renforcement de chaussées, ainsi
que de ceux d’aménagement et d’é-
Iargissement.

Il y a quelques années en effel
la principale préoccupation des as-
semblées locales était d’assurer une
desserte correcle en surface de leurs
territoires en traitant aux moindres
frais Ia plus grande longueur pos-
sible de chemins, plus rarcment en
conslruisanl des chemins nouveaux,
Cette préoccupation est muintenant
moins pressante et moins générale.
Mais si dans la quasi fotalité des
départements el dans la majorité
des communes les efforts financiers
consenlis permetlent d’assurer le
renouvellement régulier & intervalle
raisonnable des couches de surface,
les réfections profondes ci renforee-
menis reslent rares el les sympto-
mes d’insuffisances graves en pro-
fondeur se mulliplient soit sur les
sections ol passe en permancnce un
trafic lourd el intense, soil encore
4 V'occasion de meodifications occa-
sionnelles ou brutales des condi-
tions de trafic : ouverture de chan-
tiers voisins, déviations pour tra-
vaux, délestages de circulation. ap-

parition de trafics lourds nouveaux
engendrés par des implantations in-
dustrielles. Sur les acluels chemins
départementaux, comme sur les
nouveaux el également sur voies
communales, des programmes de
renforcement de plus en plus im-
portants devront éire engagés.

Parallélement Padaptlation au tra-
fic des seclions les plus circuldes
devra étre réalisée tandis que les
besoins en milieu urbain eontinue-
ront leur inexorable croissance.

Le cadre adminisiratif commu-
nal est déja en évolution, mais I'ap-
plication de la loi du 16 juillet 1971
doit permeltre dans les aggloméra-
lions mullicommunales des réalisa-
tions mieux coordonnées et micux
progranmunées. Ailleurs les regrou-
pementls de petites communes, en
créant unc masse budgétaire d’un
nivean mieux en rapport avec le
cofit des travaux doil aussi per-
metire de bénéficier des avantages
de lots plus imporlants el mijeux
étudiés.

Un peu partouat les problémes
d’exploitalion prendront de plus cn
plus d’impertance.

Aussi peut-on conclure sans
crainte gue si la voirie est une des
altributions les plus anciennes des
collectivilés locales, elle n’est pas
pres de peser moins lourd sur leurs
budgets et dans les préoceupalions
de leurs dirigeants, pas plus que
de céder sa place dans les ordres
du jour de leurs assemblées délibé-
rantes,

Jean-Victor GAUDEL.
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dossier: la politique routiére

72 - Les Collectivités locales

L'ALLIER

On ne parle bien que de ce que
Pon connaif également bicn pour y
avoir participé, Aussi, plutdt que
d’essayer de traiter en général des
coliectivités locales face au proble-
me roulier, je voudrais partir d’un
témoignage sur 'expérience mencée
par le département de PAllier de-
puis deux ans.

UNE EVIDENCE :

LA ROUTE
FACTEUR DE PROGRES

Aussi loin qu’on remonte dans
Ihistoire des Sociétés organisées,
on constate une liaison intime en-
lre route et progrés dans tous les
domaines.

Dominée par lextréme mobilité
des facteurs de production et l'in-
tensification des échanges, ’écono-
mic moderne n’échappe pas a la
regle.

L’expéricnce montre que la crois-
sanee d’une région esl directement
subordonnée a l'existence d’un ré-
seanl de voies de communications
bien slrucluré el en bon état, a la
qualité (capacité, vitesse, confort,
sécuritéy de ses liaisons avec l'en-
secmble des marchés nationaux et
tnfernalionaux.

L'ALLIER, REGION-CARREFOUR,

Appliquées au département de
I’Allier, les remarques générales qui
précedent revétent une acuité par-
ticulitre.

Depuis des millénaires pays de
transition entre le Bassin Parisien
et PAuvergne, voie naturelle de pas-
sage Est-Ouest immédiatement au
Nord du Massif-Central, D'Allier
souffre paradoxalement de lencla-
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venmienti : il est mal relié aux centres
moteurs de ["économie francaise. Et
Peffort d’industrialisation poursuivi
aveec ardeur an plan local depuis
dix ans butait de plus en plus sur
I'insuffisance des communications,
améliorées certes, mais n’ayant que
lrés peu évolué dans leurs strue-
tures depuis un demi-siécle.

Région-Carrefour, ’Allier devait
acquérir les moyens de lirer parti
d’une position géographique excep-
tionnelle et de l'insérer dans I'éco-
nomic moderne ol les foneclions
d’échange el de relation sont préva-
lentes.

Cette constalation justifiait un
réexamen d’ensembie du probléme,
en dehors des « sentiers battus ».

LA NOUVELLE POLITIQUE
ROUTIERE DU
DEPARTEMENT DE L’ALLIER

Décidée en juin 1970, aprés con-
sultation de Pensemble des Orga-
nismes économiques du départe-
ment, elle a recu Pappui des Pou-
voirs Publics et elle est entrée im-
médiatement dans les fails. Alors
que rien n’était préva dans les tra-
vaux préparatoires du VI* Plan,
Paxe Est-Ouest est désormais pro-
grammé ¢t IEtat, rceonnaissant
Peffort financier consenti par le dé-
partement, triplait par rapport au
Ve Plan les dotations budgétaires
du VI* Plan pour les routes.

Un principe, deux objeciifs prio-
ritaires et une méthode d’action ré-
sument pour I'essentiel la politique
routiére de TAllier,

LE PRINCIPE : INITIATIVE ET
COLLABORATION AVEC L’ETAT.

C’est un fait, les rontes nationales

et la Route :

sont mal entrelenues ; mais rester
passif devanl la carence de I'Etal,
c’était condamner PAllier & Pasphy-
xie. Enfin, si ’'on veut bien se placer
du point de vue de Pusager, routes
nationales, voiries déparfementales
ct communales forment un toul.

Désormais le Conseil (énéral s’in-
téresse a toutes les catégories de
routes car elles sont toutes néces-
saires an développement. Ce faisant,
il esl en mesure d’obtenir une aide
financiére accrue de I'Etat et de
choisir les seclions routiéres sur
lesquelles il juge indispensable unc
modernisalion ot une remise en
état,

DEUX OBJECTIFS
PRIORITAIRES

La politique routi¢re retenue dis-
tingue clairemeni ces objectifs en
fonction du type de relation exis-
tant entre la route et Ie développe-
ment économique loeal.

L’axe Nord-Sud : une fonetion d’ac-

compagnement :

Zone de conceniralion économi-
que et humaine de rang national,
le Val-d’Allier rassemble prés de la
moitié des habitants de la région
Auvergne.

Son développement et la progres-
sion du trafic qu’il engendre appel-
fent inédluctablement la réalisation
d’un axe routier structurant qui
aura une double fonclion
— assurer une liaison rapide avec

Paris,

— rvenforcer Punilé régionale cn
améliorant les liaisons entre la
capitale régionale et les princi-
paux cenires du Val-d’Allier.

En attendant la mise en service
de 'antoroute A 71 (Paris - Orléans
- Bourges - Moulins - Vichy - Cler-
ment-Ferrand) inserite au nouveau
schéma directeur des routes, I’'Allier
a obtenu au VI° Plan la modernisa-
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tion (réfection, c¢largissement) des
RN. 7etd

L’axe Est-QOuest : une fonction d’en-
trainement :

1l s’agit non plug de répondre aux
besoins mais en quelque sorte de
les précéder et de les provoquer.
La route congue comme un instru-
ment de géographie volontaire ; tel-
le est Poption fondamentale prise
par le département de UAllier en
s'engageant sur la réalisation de
Iaxe Est-Ouest.

La Route Cenire Europe-Atlantique

Le hut Maillon central d’une
grande transversale, la Route Cen-
tre Europe-Atlantique, la liaison
Digoin-Montlugon aura pour ’Allier
un double effet

— de désenclavement transversal
et d'ouverture sur deux fronts
de développement économique 4
Péchelle européenne : 'axe Mer
du Nord-Méditerranée, la facade
Atlantique,

— d’entrainement de toute la par-
tie médiane de PAllier, notam-
ment a4 partir de centres ruraux
jusqu’ict isolés.

Globalement, il est prévu une
augmentation du trafic supérieure
de 40 % & celle qui résulterait de
la croissance normale,

La solution retenue combine effica-
cité et progressivité. Dés 1976, Paxe
Est-Ouest sera une réalité dans la
traversée de I’Allier, partie en roufe
neuve, partie en aménagement de
voies existantes.

L’achévement en vole express
@’un bout a I'autre du département
est préva pour la fin du VII® Plan,

Le mode de financement associe la
collectivité départementale et I'Etat
dans la proportion de 40 % - 60 %.

UNE POLITIQUE
DES ITINERAIRES

L’elfort spécial consenti par le
département au profit de I'axe Est-
Ouest n’entraine aucune diminu-
tion des crédits réservés A la voirie
départementale ou de I'aide appor-
tée aux communes pour leurs rou-
tes,

Mais la encore, un choix a éié
fait : au saupoudrage inefficace, le
département a préféré la définition
d’itinéraires qui seront réalisés pro-
gressivement avec pour objectifs :
— la cohérence du résean départe-

mental avec les liaisons retenues
dans le cadre national,

—- le meilleur service suivant Ia
fonction retenue pour I'itinérai-
re eonsidéré,

Pendant Ia durée du VI* Plan,
les moyens du département seront
concentrés sur les actions suivan-
tes : suppression des <« points
noirs », poursuite du renforcement
des chaussées sur les itinéraires
prioritaires au titre du développe-
ment économique ect touristique,
reconstruction des ouvrages vétus-
tes ou insuffisants, équipement
fonctionnel des zones touristiques
en voies de desserte et de pénétra-
tion,

DE LA POLITIQUE ROUTIERE
A UNE POLITIQUE
D'AMENAGEMENT DE
L'ESPACE :

L’ALLIER AU FUTUR

Il ne s’agit pas d’un fulur hypo-
thétigue mais d’un futur engagé a
partir d’une action volontarisie de
la colleclivité départementale.

En méme temps qu’ils siluent
I'Allier dans I’ensemble national,
les choix faits en matiére de com-
munications fournissent 4 PAllier
une ossature aulour de laquelle les
hommes et les activités viendroni
s’agréger,

En particulier, les axes Nord-Sud
et Est-Quest délerminent enlre eux
et avee les aulres voies imporlantes
des carrefours ef des zoncs privilé-
giés ; ils favoriseront par ailleurs
le développement de contres d’équi-
libre situés & proximilé ct dont il
convient d’assurer le raccordement
par la voirie départementale,

Accuetillies d’abord avee un cer-
tain scepticisme, les oplions prises
par le département dang le domaine
des routes ont rapidemcnl suscité
une multitude d’initiatives (Admi-
nistrations, Communes, Organismes
économiques, Entreprises) qui ont
poeur commun dénominateur une
foi nouvelle dans avenir, un ave-
nir suffisamment proche ot préeig
pour que chacun sec senfe directe-
ment concerné,

Parmi ces iniliatives, cilons 1a
création d’'un Centre roulier 4 I'in-
tersection de Paxe Est-Ouesl el de
la RN. 7 au Sud de Moulins.

LE CENTRE ROUTIER
DE MOULINS-SUD

Déja activement engagée dans
une politique d’équipement et d’ani-
mation de sa eirconscriplion, la
Chambre de Commerce et d'Indus-
irie de Moulins-Vichy a immédinte-
ment saisi le parii 4 tirer de ec
carrcfour occupant une position
stratégique : un trafic minimum de
3.800 poids lourds est prévu pour
1975.

Ayant achevé les premicéres étu-
des iechniques et financitres, Ia
Chambre de Commerce s’appréle a
acquérir les terrains nécessaires a
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la réalisalion d’un complexe évolu-
lif qui comprendrait dés le départ
ioules les installalions nécessaires
4 Paccueil des véhicules ct des équi-
pages : parking, stalion-service.
enfretien, restaurant, chambres et
loecal commercial, bureau de fret,

Il est déja prévu la création, dans
une deuxiéme étape (& partir de
1976), de zones d’activités qui fe-
ront du Carrefour roulier de Mou-
lins-Sud un nouveau pole de déve-
loppement de¢ la partic septentrio-
nale du Val-d’Allier.

CONCLUSIONS
Ainsi, parfant d’une réflexion

ancuve sur le probléme des commu-
nications, on arrive 4 une vision
trés concréle du visage du Bour-
bonnais des prochaines années au-
tour de laquelle s’articule une stra-
tégie cohérenie de dévcloppement.
Il fallait imaginer I'avenir et se
donner les moyens de le préparer.
C’est ce premier pas essentiel qui
a é1¢ franchi avec Ia définition d’une
nouvelle politique routitre par 1'As-
seinblée départementale.
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Que tend a prouver cette expé-
rience qui ne prétend & aucune ori-
ginalilé mais par la-méme & valeur
d’exemple ? Essenlicllement deux
ehoses, croyons-nous :

LE POUVOIR D'INITIATIVE DES
COLLECTIVITES LOCALES.

En dépit de I'étroitesse croissante
de leur marge de manceuvre finan-
citre, du poids parfois ¢erasant de
la tutelle, le pouvoir d'initiative des
collectivités locales n’est jamais nul,

Comme toujours, deux atlitudes
sont possibles :

— ou bien tout attendre de V'Etat
qui ne fait jamais assez,

-~ ou bien faire ccuvre de proposi-
tion, définir unc politique & par.
lir de choix réalistes et exercer
une volonté, ¢’est-a-dire apparai-
tre comme un partenaire possi-
ble.

LA NeECESSAIRE COLLABORA-
TION.

St la collectivité locale qui lance
un projet de quelque envergure ne
dispose généralement pas de lous
les moyens financiers néeessaires a
sa rwéalisation, il est rare que ce

projet n’intéresse pas d’auires col-
leetivitds, soit de méme niveau, soif
de rang supéricur.

Voici définis les deux mniveaux
d’'une collaboralion que le déparice-
ment de "Allier a prafiquée concré-
temenl dang le cadre de sa nouvelle
politique routiére pour l'axe Est-
Quest :

- avec Cautres collectivités loca-
les, groupées au sein de « I As-
sociation pour la Route Centre
Europe-Atlanlique », pour étu-
dier, définir et {inalemenl pro-
poser a4 IEtat une grande Hai-
son routiére transversale.

Ces cfforts, échelonnés sur plu-
sieurs années, n’ont pas été vains
puisque l'axe Esl-Ouest est désor-
mais inscrit au schéma directeur
des roufes ef en voie de réalisation
sur plusieurs troncons.

— avec PElaf pour la création de
la voie express Digoin-Moulins-
Montlugon au cours des VI® el
VII® Plans.

Dans un systéme polilico-admi-
nistralif qui s’engage sur Ia voic
de la décentralisation et d'une non-
velle répartition des tiches entre
collecliviiés de rang dilférent, la col-
laboration est la eondition de Veffi-
cacité. La construction régionale
elle-méme n’anra de sens que si elie
s’appuie sur ceiie procédure dans
ses rapports d’une part avee I'Etal,
d’autre part avec les départements
cl les communes,

Pour parodier une formule au-
fourd’hui célébre :
« Le pouvoir régional esl au boul
du contrat. »

Jean CLUZEL,

Sénateur de !'Allier,
Président du Conseil Général
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dossier: la politique routiere

L'exploitation de la route :

Il en est parfois des cycles d’étu-
de comme de certains conciles
feurs conséquences peuvent se faire
sentir longtemps encore aprés leur
cloture, Ainsi du cycle d’étude 1967
de la DRCR, consacré & DIexploita-
tion de la route.

En conclusion de ce cycle d’étu-
de, M. COQUAND, dans un article
du numéro spéeial de mars 1968
gue la revue « Equipement - Loge-
ment - Transporls » consacrait 4
Iexploilation, et qui mérite d’éfre
relu et médité, définissait ainsi cer-
tains ¢ principes dirccteurs »

¢« L’exploitation de la rToute
est donc unec technique qui
utilise le renscignement, la
prévision et le caleul.. ..Une
premiére errcur consisterait..,
a4 sous-estimer limportance
du probléme et 4 croire qu’on
fc résoudra totalement sans
créution de moyens appro-
pri¢s. Une seconde, diaméfra-
lement opposée, seraif d’atten-
dre, pour commencer & orga-
niser Pexploitation, que tous
les moyens soient mis a4 la
disposition des services. 1l
n’est évidemment pas possible
de donner aux besoins de Fex-
ploilation routiére, si aigus
soient-ils, une priorité abso-
lue.., Méme si un effort trés
important est fait dans ce
sens, il sera loin de permelire
dés Te départ Ia mise sur pied
d’unc organisation puissante.
Et il ne saurait étre question
de différer, dans cette attente,
toute mesuare dexploitation... »

Ol en est-on aujourd’hui, quatre
ans aprés ?

5’il est difficile, en quelques li-
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expériences et constats

gnes, d’apporter une réponse ex-
haustive a la question, du moins
peut-on, par quelques exemples,
montrer qu'on a commencé a4 ex-
ploiter sans attendre de disposer
de tous les moyens appropriés, mais
que cc faisant on n’a pas négligé
pour autant d’entreprendre la mise
en place progressive de ces moyens.

Le prétexte
des Jeux Olympigues

Il était hien naturel d’appliquer
les premiers efforts d’exploitation &
fa solution de problémes simples,
& la portée & Ia fois des moyens li-
mités dont on disposait et de I'expé-
rience pratique, encore plus limi-
tée, sur laquelle on pouvait s’ap-
puyer. A cet égard, le réseau de
rase campagne, périodiquement per-
turbé par des pointes saisonniéres
speetaculaires, offrait de nombreux
champs d’expérience intéressants.

L'observation monirait cn effet
que ces grandes pointes saisonnie-
res se précipitaient aveuglément sur
quelques grands axes, voués ainsi
& Vasphyxie périodique, en négli-
geant totalement les ressources of-
ferfes par le résean secondaire. La
tentation était grande d’essayer
d'agir sur la distribufion de Ia de-
mande pour essayer de la répartir
rationnellement en fonetion des ca-
pacités disponibles sur les différents
ilinéraires suseeptibles d’assurer la
méme liaison, La {entation é&tait
grande, mais les objeetions ne man-

fier le scepticisme, oun, tout au
moins, la circonspection. Fort heu-

iquaicnl pas non plus, pour jusli-

reusement, au début de Yramnée
1968, les jeux olympiques d’hiver
devaient offrir une occasion favora.
ble et pressante de négliger toutes
les ohjeclions et de passer & Pac-
tien, 11 fallait s'attendre en effet &
ce que les jeux provoguent des poin-
tes de irafic d’'une ampleur excep-
tionnelle, en particulier sur fa liai-
son Lyon-Grenoble. Le seul risque
4 ne pas prendre en celte occurren-
ce était celui de ne rien faire.

Ainsi s’organise la premiére ex-
périence d’exploifation mettant cn
ceuvre un sysftéme cohérent de re-
cueil et de traitement en temps réel
de données de trafic, de prise de
décisions, ct de notification de
consignes aux usagers en cours de
déplacement. Dans cette opération
sceul le traitement des données avait
été automatisé en recourant A un
ordinaleur de 'ILLM.A.G. Toutes les
autres fonctions (recueil de don-
nées, transmissions, affichage des
mesures) éiaient exécutées manuel-
lement. L’enscignement essentiel
qu’il fallait attendre de cette pre-
miére expérience se situait done au
niveau de son principe et dans la
réponse qu’clle devait permettre
d’apporter & cette question :

Est-il possible, 4 partir de don-
nées, recueeillies en des points sup-
posés significatifs du réseau, cf
traitées en femps réel suivant up
programme préétabli fondé sur une
analyse préalable des capacités uli-
lisables et sur des lois de trafic dé-
duites d’une observation plus ou
maoing empirique, de prévoir la de-
mande A& salisfaire et de savoir
comment la distribuer sur le ré-
seau pour qu’'elle s’écoule dans les
meitleures conditions ?
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Les faits apporitrent & cette
question une réponse netlement po-
sitive. Mais ils montrérent aussi
qu’'il restait de nombreux probleé-
mes 4 résoudre avant de pouvoir
passer du stade expérimental au
stade opérationnel.

L’expérience avait pu élre réali-
sée grace 4 la Gendarmerie qui avait
accepté de prendre en charge le
fonctionnement du systéme de re-
cueil de données ef des dispositifs
de signalisation variable et fournir
un systéme de transmission adapté.
Cela avait conduil 4 une véritable
débauche d’hommes et de moyens.
Il était hors de question de renou-
veler une telle expérience dans de
telles conditions,

Enfin les observations effectuées
avaient révélé Timportance et la
complexité du probleme de la com-
munication avec les usagers. Ce
nest pas tout en effet d’étre capa-
ble de déterminer & chague instant
les mesures 4 appliquer pour obfe-
nir une distribution optimale du
trafic. Encore faut-il pouvoir la
faire connaitre aux usagers qui se
présentent a cet instant aux diffé-
renis « points de choix » et les
leur faire connaitre de telle ma-
niére qu’ils acceptent de s’y confor-
mer.

En Poccurrence, les dispositifs
trés rodimentaires auxquels on
avait eu recours s’étaient révélés
trés insuffisants.

Les enseignements de I'expérien-
ce de Grenoble débouchaient done
sur une alternative :

— ou bien s'engager dans la voie
de sophistication pour aboutir
4 des systémes entiérement au-
tomatiques et probablement fort
cofileux,

— ou bien imaginer des modes
d’exploitation plus rudimentai-
Tes, donc moins chers mais, pro-
l&abiement, d’une efficacité moin-

re.

On prit le parti de ne pas résou-
dre cette allernative et d’explorer
simultanément les deux pistes ou-
vertes,

Opérations de délestage
et opérations " Emeraude”

Ainsi naquirent et se développé-
rent depuis lors les opérations « de
délestage » et les opérations « Eme-
raude ».

Les opérations de délestage con-
sistent 4 distribuer la demande cn
fonction des capacités disponibles
& chaque instant sur les différentes
branches du réseau exploité de ma-
niére & assurer un écoulement opli-
mal et &4 réduire les pertes de temps
subies par les usagers. Ces opéra-
tions nécessitent la mise en place
de systémes de {élémesnre, de
calcnl, de télécommande, et de si-
gnalisation variable assez com-
plexes.

Ces systémes sont désormais en-
tic¢rement automatiques, leur mise
en ceuvre ne néeessitant aucune au-
tre intervention humaine que celle
d'un opérateur chargé de surveiller
des voyants de conirdle pour dé-
tecter des pannes ou anomalies
éventuelles,

Ils sont cofliteux : 3,5 MF par
exemple pour 'opéralion « Porie du
L.anguedoc » ; & MF pour lopéra-
tion « Normiandie ».

L’efficacité de ces opérations peut
se mesurer 4 Ja réduction des en-
combrementis constatés la premiére
annéc de leur mise en service
41 &4 73 %, suivant le cas, pour les
opérations nouvelles du program-
me 1971, On sail encore assez mal
apprécier Jeur rentabilité. Une éiude
sérieuse faite par Ie CETE. d’Aix
en prenant en compte les sculs
gains de temps concluait cependant
pour opération « Porte-du-Langue-

doc » & une renlabilité de l'ordre
de 100 %.

Les opérations « Emeraude »
sont moins ambitieuses. Elles vi-
sentt simplement & offrir, aux usa-
gers d’'un itinéraire encombré, un
itinéraire de secours sur lequel on
veille 4 maintenir une bonne flui-
dité d’écoulement, I s’agit done
d’'une exploitation rudimentaire.
Une signalisation variable comman-
dée manuellement, Ia centralisation
de quelques mesures de débit suffi-
sent 4 'assurer.

Il w’est dans ce cas, nul besoin
de moyens de caleul. Le coiit de ces
opérations est donc faible. Une effi-
cacité esl plus difficile & apprécier
que celle des opéralions de déles-
lage. On peut cependant affirmer,
a4 coup str, qu'clie est loin d’étre
négligeable.

Ce rapide tour d’horizon montre
gque des progrés substanliels ont
été accomplis depuis la premiére
expérience de Grenoble et que le
bilan des actions entreprises au
cours de ces derniéres années pour
faciliter Vécoulement des grandes
pointes saisonni¢res est largement
positif.

Dans le domaine urbain, oft les
choses vont nécessairement moins
vite en raison de leur grande coni-
plexité technique et administrative,
un effort comparable a é1é entre-
pris aveec le lancement des plans de
circulation.

Mais, méme dans ces domaines
assez bien connus tout est loin d’a-
voir ¢té fait,

Que dire alors des problémes dont
I’énoncé méme est encore mal {or-
mulé comme ceux que va soulever
la réalisation des infrastructures a
grande capacité deslinées & assurer
la pénétration el la desserte des
grandes métropoles et dont 'opéra-
tion d’exploitation A.6-B.6-C.6 per-
met de deviner la complexité en
méme temps que Pimpériense né-
cessité ?
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Et qui oserait aflirmer que tous
fcs problémes qui se posent aujour-
d’hui, dans 1’état actuel du résean,
ont simplement éi¢ déeclés ? A plus
forte raison ceux qui sont en germe
dans les programmes d’investisse-
ment ?

Dans ces perspectives, cc qui a
été fait, et qui esl loin d’étre négli-
geable, tant s’en faut, parait n’avoir
aucunce eommune Imesure avec ce
qui reste 4 faire pour assurer l'ex-
ploitation, non plus épisodique et
fragmentaire, mais permancnte et
générale du résean.

Mais il ne fant pas espérer dé-
sormais faire beaucoup plus et
beaucoup mieux avec les seuls
moyens acluellement disponibles.
Ainsi se pose, avee acuilé, le pro-
bléme de la mise en place d’une
infrastructure d’exploitation spécia-
lement adaptée a cetic fonction. La
encore, quelque chose a déja été
fail, dont I'avenir ne tardera sans
doute pas & révéler I'imporiance.
Il s’agit du Centre National d’Infor-
mation Routiére de Rosny-sous-Bois
¢t des Centres Régionaux d’'Infor-
mation el de Coordination Routiére
{actuellement au nombre de cing :
Bordeaux, Marseille, Lyon, Lille et
Metz). Encore 4 P'dge des balbutie-
ments, ces organismes n’en sont pas
moins exemplaires 4 plus d’un ti-
tre : ils sont A structure intermi-
nistérielle, Or Yexploitation de la
route est dans les attributions de
plusicurs départements ministé-
riels. L'exploitation suppose donc
des rapporls de coopération et de
collaboration entre les services re-
levant de ces différents départe-
ments. Ceg Centres offrent le moyen
de développer ces rapporls et d’en
améliorer I'eflicacité en les organi-
sant de manitre fonctionnelle et
permanente.

Par ailleurs, ces centres ont pour
raison d’étre et pour fonction es-
sentielle information.

Or, exploiter, qu'est-ce d’auntre, 4
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Ia fin des fins, gu'essayer d’agir
sur les usagers pour obtenir qu’ils
se comportent d'une certaine ma-
ni¢ére en certaines circonstances ?
Les informer ou plus généralement
communiquer avec ecuXx, constitue
donc un acte d’exploitation cssen-
tiel.

L’existence de ces organismes ap-
perle un moyen pour résoudre en
parlie ce probléme de communica-
tion (en parlie seulement car il
revét de nombreux aulres aspects
qui relévent d’autres moyens et
d’autres techniques). Mais pour les
services ayant en charge exécution
des missions relevant dans le do-
maine de exploitation, de la com-
pétence de la Direclion des Routes
et de la Circulation Routitre, ces
centres, national ou régionaux,
constiluent un outil tout 4 fait nou-
veau, dont on imagine mal désor-
mais qu'on puisse se passer. Com-
ment, en eflet, exploiter un réseau
d’une maniére cohérente sans avoir
une parfaite connaissance de tout
ce qui 8’y passe ? Cette connaissan-
ce s’acquiert, sinon uniquement, du
moins d’abord, par un suivi attentif
des conditions d’écoulement du tra-
fic et de I'état du réseau. En d’au-
tres termes, par I'observation per-
manente. Cette observation perma-
nente cst assurée, depuis toujours,
par les forces de police et de gen-
darmerie dans lc cadre de leurs
missions de surveillance. Mais jus-
qu'alors ces observations étaient
pour la plupart, perdues. Elles sont
désormais recucillies et stockées
dans les Centres d’information oft
elles sont &4 la disposition de tous.
Et lexpérience acquise, bien que
fort bréve encore, montre déja tout
I'intérét qu’on peut trouver de mul-
tiples maniéres, & y avoir accés,

Que ces cenires existent et que
la Direction des Routes y soit pré-
sente ne résoud pas, tant g’en faut,
tous les problémes d’organisation et
de structures que lui pose le déve-

loppement de la politique d’explei-
tation dans laquelle elle s’est en-
gagée. Du moins, un maillon essen-
tiel se trouve-b-il d'ores et déja en
place.

L r

Une affaire de " mentalité’

Outre les améliorations qu’elles
ont pu apporter localement & Pécou-
lement du trafic, les actions concré-
tes d’exploitation engagées sur le
terrain ont eu quelgunes retombées
bénéfiques. Elles ont ouvert des
perspectives qui ne Pauraient sans
doute pas élé de sitét sans cela.
Elles ont provoqué une certaine
sensibilisation des esprits et contri-
bué a promouveoir une certaine
« mentalité exploitation ».

Bien des personnes peuvent légi-
tinement revendiquer leur part des
succés enregistrés. Il convient ce-
pendant de souligner le role essen-
tiel joué dans toutes ces entreprises
par quelques équipes qui, au sein
des CETE, ont accepté de se lan-
cer dans 'action et s’y sont dépen-
sées parfois jusqu’a la limite de
leurs forces.

Il faut le souligner non senle-
ment parce que c’est justice, mais
aussi parce que cela montre bien
que ce qui s'est fait jusqu’alors est
un peu ceuvre de pionniers.

Dans toute entreprise nouvelle les
pionniers n’ont qu'un temps. Leur
temps, probablement s’achéve.

La priorité, jusqu’alors était aux
réalisations plus qu’a I'organisation
et a4 la structuration des moyens.
Cette priorité doit &tre inversée gous
peine de compromettre le dévelop-
pement de la politique entreprisc.

A VILLANNEALU,

Adjoint au Directeur des Routes
et de la Circulation Routigre



un
carrefour
par jour!.

b Et notre matenel, comme nos methodes,
nous placent a | avant-garde

= Nos equipements sont toujours
a 'optimisation integrale’,
c est-a-dire avec detection electronique
de tous les mouvements de vehicules
» Pour les zones complexes, nous diIsppsons
d un programme de simulation sur ordinateur
= Nos installations, méme les plus simples,
sont compatibles entre elles par coordination
ou avec un ordinateur

alel er n de

Préservez 'avenir :
Ne decidez rien sans nous avoir vus,
(nous ou l'un de nos clients)

la plus forte

production

d’équipements GROuPE

a optimisation 1, rue de 1a Nouvelle-France 93/Aubervill &
CIRCULATION integrale :elmssgzga;sm::fexe ::a.ar'.'smzss.ﬁr'i erivhers
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dossier: la politique routiére

La sécurité routiere

Nouvelles directives d'action

8.295 morts, 185.031 blessés en 1960.

15.034 moris, 321.556 blessés en 1970.

Une ville de !'importance de Louviers qui
disparait tous les ans;

une agglomération de la taille de Strasbourg
hospitalisée ou blessée ;

une catastropbe aérienne tous les jours.

On ne peut rester insensible devant de tels
chiffres.

La sécurité routiére est un probléme trés
précccupant qui nous concerne tous.

De fait, les Pouvoirs Publics ne sont pas
restés inactifs. Au cours des 15 derniéres
années, des programmes d’action souvent ambi-
tieux ont été engagés pour enrayer la progres-
sion des accidents de la route.

Trois initiatives sont a retenir :

— 1955 : La Direction des Routes entre-
prend un programme important d'aménagement
de points noirs et de sections dangereuses.

L'efficacité du programme est réelle : le
taux des accidents décroit de 40 % en 10 ans {1).
Toutefois la courbe des accidents ne peut étre
stabilisée en valeur absolue par suite de la pro-
gression trés rapide du trafic.

— 1966 : Le Ministere de I'Intérieur ins-
taure « les Tribunaux de la Route ».

La crainte du retrait immédiat du permis
de conduire modifie le comportement de l'usa-
ger. 1966 est la premiére et la seule année ol
les accidents de la route baissent effectivement
en valeur absolue par rapport aux années pré-
cédentes.

Résultats cependant sans lendemain car dés
1967 le nombre des tués et des blessés croft
a nouveail.

— 1969 : Une étude RCB trés compléte
réalisée sous I'égide du Ministére de I'Equipe-

ment donne lieu & des propositions d'action
précises.

En méme temps le Gouvernement crée la
Table Ronde sur la Sécurité Routiére dont les
5 groupes de travail (infrastructure, véhicule,
conducteur, soins aux blessés et information)
déposent leurs conclusions au mois de mai 1970.

A la suite de ces travaux, un plan d’action
global prévoyant en particulier 'augmentation
sensible des crédits consacrés aux équipements
de la route, 'instauration de la limitation de
vitesse sur 13.500 km de routes nationales et le
contrdle de I'alcoolémie au volant est approuvé
par le Gouvernement. De plus une mission inter-
ministérielle & la Sécurité Routiére est créée,

Malheureusement, la répression des fautes
de conduite, en particulier celle des excés de
vitesse ne suit pas le rythme souhaitable et les
résultats de 'effort entrepris s'avérent en défi-
riitive décevantis.

Aprés une légére stabilisation en 1970, due
vraisemblablement & T'impact psychologique du
programme d’action annoncé, les accidents pro-
gressent fortement en 1971 et en 1972,

La nécessité d’'une meilleure coordination
des efforts ministériels apparait alors claire-
ment : le Gouvernement décide de nommer un
Délégué Général & la Sécurité Routiére.

A la lueur de ces exemples, on comprend
mieux la complexité des facteurs qui intervien-
nent dans la prévention des accidents.

Sans répression des fautes les plus graves
et sans stabilisation des vitesses, on ne peut
sérieusement envisager de mettre en ceuvre une
véritable politique de sécurité routiére. Il est
reconnu en effet que l'usager compense par

{1} Réduction imputable seulement en partie a I'opération.



une augmentation de sa vitesse de pointe le
supplément de confort et de sécurité que lui
apporte toute amélioration de l'infrastructure.

La Direction des Routes est trés consciente
de cette nécessaire intégration des moyens
d’action.

Dans le domaine de FPinfrastructure, elle
souhaite actuellement la mise en place, en
liaison étroite avec la Gendarmetrie et les forces
de police, d’équipements susceptibles de stabi.
liser la vitesse des véhicules :

— panneaux s'éclairant a l'arrivée des voitures
irop rapides ;

— systémes de répression automatique des
excés ies plus caractérisés.

Elle espére ainsi redonner leur pleine effi-
cacité aux équipements de séeurité plus tradi-
tionnels : aménagement des carrefours, signali-
sation horizontale, signalisation verticale, glis-
siéres de sécurité, amélioration de 'adhérence
des chaussées, éclairage, etc..., dont elle pour-
suit activement limplantation.

Ainsi, 'effort en cours dans e domaine de

Famélioration de l'infrastructure tend aujour.
d'hui & étre mieux intégré et associé en priorité
a une stabilisation effective des vitesses des
usagers.

Tel est le sens des actions actuellement
engagées.

Aprés ce rapide apergu sur ['orientation
générale de la politique de la D.R.C.R. en matiére
de sécurité routiére, nous allons passer en revue
les différents types d'opérations faisant {'objet
des programmes annuels de sécurité.

Il s'agit tout d'abord d'opérations spécifi-
ques qui ont pour but d'améliorer la sécurité a
court terme aussi hien en rase campagne que
dans les agglomérations et qui relévent du
concept général d’équipement de la route (signa-
lisation horizontale ou verticale, glissiéres de
sécurité, régulation des vitesses, etc...).

H s’agit d'autre part d'opérations de sécurité
intégrée (réalisation d’infrastructures nouvelles
offrant des taux de sécurité élevés : autoroutes,
routes 3 chaussées séparées, eic...) qui ont un
effet bénéfique 3 plus long terme.

LES OPERATIONS
SPECIFIQUES DE SECURITE
EN RASE CAMPAGNE

Ces opérations couvrent les do-
maines suivanis :

AMENAGEMENTS DES CARRE-
FOURS ET DES POINTS SINGU-
LIERS DANGEREUX.

Sur 70.800 accidents corporels
recensés en rase campagne en 1970,
16.100 (soit 23 %) se sont produits
en intersection et 20.000 environ
au voisinage de points singuliers
tels que virages ou dos d’ane.

La politigue d’aménagement des
carrefours et des points singuliers
dangereux entreprise depuis plu-
sieurs années mérite donc d’étre
poursuivie activement.

76

En 1972, 65 MF ont été consa-
erés A cetie action. 250 aménage-
ments ont été programmés sur le
réseau du Schéma Directeur et 130
sur le réseau national de 2° catégo-
rie.

Une étude générale d’évaluation
de 'efficacité des aménagements ef-
fectués ces derniéres années est en
cours. Les premiers résultats obte-
nus dans les régions de PEst de la
France font apparaitre des taux
d’efficacité de 40 % pouvant attein-
dre 70 4 80 % dans le cas des amé-
nagements les mieux concus. Une
étude de 'ONSER réalisée en 1960
avait donné des taux d’efficacité de
90 a 100 %.

RENFORCEMENT DE LA SIGNA-
LISATION HORIZONTALE.

La mise en place de lignes jaunes
continues au niveau des points sin-

guliers dangereux on la visibilité
est réduite, et la délimitation des
couloirs de cireulation au moyen de
lignes discontinues ou continues
sont certainement efficaces sur le
plan de la sécurité dans la mesure
ot elles incifent les conducteurs 4
ne pas exéenter des manceuvres
dangereuses.

Le guidage par des lignes hlan-
ches de rives continues ou discon-
tinues a par conire un effet sur le
plan de la sécurité plus controversé.
Une étude exécutée en 1971 par
IFONSER semble prouver que la
mise en place de ces lignes de rive
n’a pas entrainé de réduction sen-
sible du nomhre d’accidents (de jour
el de nuit) sauf en cas d’intempé-
ries ; cecl peut s’expliquer par l¢
fait que Pamélioration du guidage
entraine un accroissement des vi-
tesses (on a constaté en effef une
augmentation sensible du nombre




Ezxemple d'aménagement de carrefour

"

(Intersection de la RN 6 avec la CD 42 & hauleur de
Péchungenr de la Garde sur Pauloroule A 8)

d’usagers dépassant la vitesse limi-

te sur les rouies marquées).

Ce guidage est pourlant ressenti
de facon trés favorable par les usa-
gerg sur le plan du confort (vrai-
semblablement trop).

La politique entreprise par la Di-
rection des Routes depuis 1970 con-
siste & réaliser sur les routes natio-
nales :

—— un marquage complet (axial et
latéral continu) sur les portions
a 3 voies et plus ;

-—un marquage  intermédiaire
(axial et latéral discontinu) sur
les portions & 2 voies d’au moins
7 m de large supportant plus
de 4.000 véhicules par jour;

— um marquage axial sur les por-
tions 4 2 voles d’au moins 6 m
de large supportant plus de
1.000 véhicules par jour,

Par ailleurs, une expérience de
Suidage des véhicules a I'aide de
d'lspositifs rétroréfléchissants appe-
lés « délinéateurs » est en cours sur
la RN 4 entre Sézanne et Nancy et
la N 84 Pont-d’Ain et Collonges.

Ces délinéalteurs qui ont une hau-
teur de 1 m au-dessus du sol sont
implantés 4 1,50 m environ du bord
des chaussées dont ils doivenl défi-
nir le tracé.

Une étude de Peflicacité de ces
délinéateurs en méme temps que
des problémes posés par leur entre-
tien est prévue avant de généraliser
ce systéme de guidage (A la place du
marquage au sol tradilionnel ou en
complément 4 ce marguage).

Enfin, des études soni réalisdes
pour améliorer les normes de signa-
lisation dans les domaines sui-
vanis :

— détermination des distances de
visibilité minimales servant de
base 4 'implantalion des bandes
jaunes conlinues sur 2 ou
3 voies,

— présignalisation des lignes jau-
nes conlinues sur les routes a
2 voies & laide de fléches de
rabattement,

- présignalisation el signalisation
renforeées des ilots direclionnels
sur lesquels se produisent en-
core des accidents.

AMELIORATION DE LA SIGNA-

LISATION VERTICALE.
Signalisation d'intersection

routes & grande circulation.

ies

Afin d’augmenter le sentiment de
séeurité des usagers empruntant les
itinéraires importants, une opéra-
lion de misc en place en rase cam-
pagne de la signalisation interna-
tionale des routes 4 grande circula-
lion a ¢été fancée en 1970,

En méme lemps, le résean des
routes & grande circulation a été
étendu,

L’opéralion qui a débulé en Alsa-
¢e el en Lorraine 4 la fin de Pan-
née 1971, a couverl successivemenl
I'Esl, le Sud-Es!, le Sud-Ouest et
Ouesl de France, et se {erminera
vers le milicu de 'année 1973 dans
le Nord.

L’opéralion consisle 4 :

— poser des panneaux indiquan! le
caraclére prioritaire de la route
sur laquelle on circule (carrés
jaunes sur pointe) ou signalant
fa perle de ce caractére priori-
taire {(panneaux harrés) ;

— supprimer, sauf cas exceplion-
nel, la régle de la priorité A
droite & Pintersection de 2 rou-
fes 4 grande circulation ;
remplacer les balises J2 par des
panneanx triangulaires réfleclo-
risés & large lislel rouge sur les
voics d’aceés aux roules priori-
Llaires ;

— poser des panneaux oclogonaux
Stop aux cuarrefours dangereux,

En agglomération, le nouveau
Code de 1a Route anlorise désormais
les Préfels (Art. R26) a4 maintenir
le caractére prioritaire des routes
& grande circulation et les Maires a
reporler ce caractére priorilaire sur
les rues qgui assurent la continuité
de Tilindraire 4 grande circulalion.
Par ailleurs Particle R26-1 permet
{par arrété du Minisire, du Préfet
ou du Maire suivant les cas) d’im-
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poser 4 toute intersection la reégle
de la priorité simple.

La Direction des Routes envisage
d’inciter les Municipalités des ag-
glomérations de moins de 20.000 ha-
bitants & assurer la continuité dans
lenr agglomération des itinéraires
prioritaires en rase campagne.

Dans les agglomérations de plus
de 20,000 habitants la définition des
itinéraires prioritaires devra étre
effectuée dans le cadre des études
de plans de circulation. L'introdue-
tion de la nouvelle signalisation
pourra éire subventionnée selon le
processus défini pour ces plans
{cf. opérations en milien urbain).

Pour étre bénéfique sur le plan
de la séeurilé, cette opération devra
bien enlendu ne pas s’accompagner
d’'unc augmentation des vitesses pra-
tiquées par les usagers. La stabili-
sation des vitesses devrail pouvoir
s’obtenir soit par une répression sé-
veére des infractions commises, soit
par la mise en ceuvre de dispositifs
spéciaux de contrdle de I'écounle-
ment du trafic (ef. opération n°® 41,

Signalisation de danger et de di-
rection.

Des ¢tudes sont en cours en vue
de la modernisaiion des normes en
mati¢re de signalisation verticale :
— normalisation des tailles des

panncaux de danger et de pres-
cription, el adaptation de ces
tnilles 4 la catégorie de I'itiné-
raire sur lequel les panneaux
sont placés ;

~—- amélioration du  jalonnement
sur les grands axes routiers ;

-— présignalisation systématique,
éventuellement par files, coor-
donnée avee la signalisation au
sol ; utilisation de potences ou
méme de portigues ;

-— ¢tude de la possibilité de sépa-
rer les indications qui s’adres-
sen! aux usagers effecinant les
trajets & longue distance et cel-
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les qui s’adressent aux usagers
locaux ;

— réflectorisation systématique de
tous les panncaux en rase cam-

pagne.
Régulation des vitesses.

L’excés de vilesse est une des
causes les plus fréquentes dacci-
dents et de toute fagon un facteur
important de leur aggravation.

Une limitation des vitesses est
done souhaitable sur les axes les
plus fréquentés pour améliorer la
séeurité ; mais cette limitation,
pour &ire respectée, doit éire réa-
liste. I1 convient donc de Fadapfer
aux régimes qui peuvent éire réel-
lement pratiqués par les usagers.

Aussi, aprés la limitation systé-
matique en 1970 4 110 km/h de Ia
vitesse sur les 13.500 km de routes
nationales les plus importantes,
a-t-on procédé en 1971 & une modu-
lation de cette valeur limite & 100,
110 ou 120 km/h et envisage-t-on
en 1972 de procéder 4 une expérien-
ce de régulation des vitesses au voi-
sinage des points singuliers dange-
reux (notamment dans les fraverses
des petites agglomérations) sur
3 itinéraires importants du Schéma
Directeur (N 13 entre Pacy-sur-Eure
et Cherbourg, Lyon-Grenoble et N 7
entre Avignon et Fréjus).

Le lancement de cette expérience
suppose VYexécution préalable de
mesures le long de ces itinéraires
afin de déterminer en tout point les
vitesses effectivement pratiquées
par les usagers.

Les points singuliers dangereux
seront équipés a titre de test de
dispositifs susceptibles de mettre
les usagers en état d’alerte et donc
de provogquer un ralentissement ef-
fectif :

— chevrons de virage dont le nom-
bre et la dimension seraient mo-
dulés en fonetion du danger ;

— dispositifs d’éclairage automati-

que des panneaux de limitation
de vitesse indiguant a V'usager
qu'il a dépassé les seuils pres-
crits, en particulier 4 la hauteur
des panneaux d’agglomération ;
couplage éventuel de ces disposi-
tifs avec un appareil de photo-
graphie automatique en vue de
la répression des infractions ;
— feux tricolores dans les traverses
d’agglomération passant aun rou-
ge lorsquun véhicule traverse
T'agglomération # un régime ex.
cessif ; coordination des feux
dans les longues traversées d’ag-
glomération.
Le suivi de D'expérience devraif
permettre de déterminer Peflicacité
d’une telle régulation des vilesses,

AMENAGEMENT DES BAS-COTES
ET POSE DE GLISSIERES DE
SECURITE.

L’analyse des statistiques d’acci-
dents et de circulation monfire que
les obstacles latéraux et en particu-
fier les planiations sont un facteur
trés sensible d’aggravation des acci-
dents de la route : le taux des tués
le long des scctions plantées est
d'environ le double du taux des
tués le long des seclions non plan-
Lées,

Or la suppression systématique
de tous les obstacles situés sur le
bord des chaussées n’est pas possi-
ble, car certains d’entre cux font
partie de 'équipement normal des
routes. Tout au plus est-il souhai-
table de les éloigner an maximum.

Enfin, PYintérét esthétique des
plantations d’alignement est évi-
dent, et doit &tre pris en considéra-
tion au moment oft la qualité de
Environnement est particuli¢re-
ment recherchée.

Aussi apparait-il souhaitable d’i-
soler les obslacles laléraux an
moven de glissiéres de séeuriléd.

Cette méthode présente toutefois
les inconvénients suivants :

e ———————————i




— difficalté d’entreticn méeanique
des accolements ;

— difficulté de desserte des pro-
priétés riveraines ;

— difficulté de siationnement des
véhicules en panne ;

- problémes éventuels de rebond.

Afin d’évaluer P'importance de ces
inconvénients ct d'étudier Veffica-
cité de cetie méthode de proteclion,
une expérience a été réalisée en
1971 sur une section de 12 km si-
tuée sur Ja N 13 4 I'Ouecst d’Evreux
olt les arbres ont été isolés par des
glissiéres.

Cette expérience sera étendue en
1972 sur un plus grand nombre de
kilométres puisque prés de 400 km
de glissiéres vont étre posés d’ici
Pété 1973 compte tenu de Paccélé-
ration donnée en 1972 au program-
me de sécurité.

Par ailleurs une extension du
programme précédent i tous les en-
droits ol des sortics de route pré-
sentent un danger important est en-
visagée (remblais élevés, fossés pro-
fonds, extérieur des virages de fai-
ble rayon, terre-pleins centraux
étroits),

SUPPRESSION DES SECTIONS
GLISSANTES.

Le risque d’accidents est en
moyenne deux fois plus élevé sur
chaussée mouillée que sur chaussée
stche.

Mais on observe que sur certai-
nes sections, le taux d’accidents sur
chaussée mouillée est anormale-
ment élevé, En ne retenant que les
sections ol ce phénoméne est signi-
ficatif, on peut définir des points
noirs « glissance » dont le traite-
ment par amélioration de Penviron-
nement (signalisation, tracé) ou par
amélioration des qualités superfi-
cielles de la chaussée (uni, adhé-
rence) est susceplible d'une grande

Les crédits affectés a cette opéra-
tion en 1971 ont permis de traifer
44 points dans les régions de Bor-
deaux et Lyon,

Depuis ieur aménagement ces zo-
nes ont été placées sous surveillance
afin @’avoir une idée de lefficacité
des traitementls opérés.

Avec les crédits 1872, 46 points
seront traités dans les régions de
Bordeaux, Lyon, Lille et Rouen.

ECLAIRAGE DE CARREFOURS.

L’analyse des statistiques d’acci-
dents montre que la gravité des ac-
cidents est sensiblement plus élevée
de nuit que de jour.

On obscrve de plus qu’a certains
carrefours le taux d'accidents noc-
turnes est anormalement élevé.

Il serait donc souhaitable d'ins-
taller au niveau de ces points dan-
cereux des dispositifs d’éclairage
public suscepiibles d’améliorer la
sécurité nocturne des usagers,

Le tancement dans les prochaines
années dun programme complei
d’éclairage des carrefours dange-
reux est envisagé.

INSTALLATION DE BORNES
D’APPEL D’URGENCE.

A l'issue d’un accident de la rou-
e, heaucoup d’usagers meurent fau-
te d’avoir pu recevoir suffisamment
vite les soins nécessaires. Un véhi-
cule cn panne sur le bord d’'une
route aux accotements réduits peut
&tre aussi la cause d’accidents.

L’installation sur les routes na-
tionales du Schéma Directeur d’un
résean complet de bornes d’appel
d’urgence relides aux PC de Gen-
darmerie, permettrait sans doutle
de sauver beaucoup de vies humai-
nes.,

Le taux d’aecidents étant beau-
coup plus ¢evé sur roule que sur
autoroute, un réseau de bornes d’ap-
pel d’urgenee ufilisable pour les

efficacité sur le plan de Ia sécurité.,..2 sens de circulation serait & den-

by

sité équivalente beaucoup plus uti-
lisé sur les routes a trafic élevé que
sur les autoroutes.

La Direction des Roules vient de
signer avec le Comilé National du
Secours Routier Francgais un proto-
cole d’accord pour la mise en place
de postes {éléphoniques sur les rou-
tes les plus fréquentées du réseau
routier.

OPERATIONS DE SECURITE
EN MILIEU URBAIN

La sécurité dans les aggloméra-
tions importantes {en pratique de
plus de 20.000 habitants) ne peut
8tre réellement améliorée que si les
actions entreprises & ce titre sont
mises en ceuvre dans Ie cadre de
vérilables plans de cireulation ct de
séeurité.

Ainsi Vintroduelion dans une ag-
glomération de la nouvelle signali-
sation de priorité suppose que soit
défini & Pintérieur de cette agglomé-
ration un résean d’itinéraires prio-
ritaires cohérent vis-A-vis des op-
tions générales prises en matiére de
circulation,

Par ailleurs une telle mesure ris-
que d’avoir un effet néfaste sur le
plan de la sécurité si on ne prend
pas la précaution de mettre en pla-
ce en méme temps des équipements
de contrdle des vitesses.

Pour la commodifé de la présen-
fation, les actions de sécurité dans
les agglomérations les plus impor-
tantes sont répertoriées selon une
décomposilion analogue i celle uti-
lisée en rase campagne ou dans les
petites agglomérations ; mais dans
Ia pratique ces mesures doivent étre
mises en cewrvee simullandient afin
déviler les incohérences préjudi-
cinbles & Pefficacilé d’ensemble de
I'opération.
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De plus, les plans de circulalion
et de sécurité prévoient la misc cn
place d’équipcemenls de tarification
du stationnement, la réalisation d’a-
ménagements favorables aux trans-
porls colleelifs el la mise en place
de voies réservées a Uusage exclusif
des piétons.

La notion de plan de circulalion
dépasse done le cadre sirict de Ia
séeurilé routitre.

Nous ne présenterons ici trés ra-
pidement que les senls équipements
ayant un cffet bénéfique sur la sé-
curité routiére,

AMENAGEMENTS DES CARRE-
FOURS ET MISE EN (EUVRE DES
PLANS DE SENS UNIQUES.

En milien urbain, plus de 14 moi-
{ié des accidents se produisent en
interseclion. Il est done essentiel
d’é¢tudier avee attention la sécurité
aux earrefours.

Les aménagements de carrefours
en ville différent assez profondé-
meni de ceux de rase campagne. En
effet, les volumes de trafic i éeouler
sont neltement plus élevés et les
vitesses de déplacement plus rédui-
tes.

Dés que le trafic devient dense,
Ia nécessité¢ d'implanter des feux
apparait.

Au centre ville, le manque d’es-
pace et 1a proximité des carrefours
incitent & simplifier systématique-
ment les courants de eirculation et
a4 mettre en sens unique le plus
grand nombre possible de voies.
Cette solulion réduit fortement le
nombre des conflits aux carrefours
el augmente donce la séeurité (gains
de -+ 33 9 obtenus a Rouen).

AMELIORATION DE LA SIGNALI-
SATION HORIZONTALE.

Le marquage permet en indi-
quant aux conducteurs des véhicu-
les les couloirs a suivre, d’améliorver
80

la séeurilé dans les agglomeérations.
Des actions sont engagées dans ce
domaine. Elles consislent 4 :

— malérialiser les voies de cirenla-
tion et meitre en place des flé-
ches direclionnelies & 'approche
des carrefouars ;

— délimiler les zones réscrvées au
stationnement ;

— marquer les passages protégés
pour piélons ;

— metire en place des voles spé-
ciales réservées aux ftransports
collectifs ou aux eyclistes dés
que les trafics correspondants
sont élevés,

AMELIORATION DE LA SIGNALI-
SATION VERTICALE.

La parution du nouveau Code de
la Route va permetire de donner
aux voles les plus fréquentées la
priorilé par rapport aux voies se-
condaires.

Par ailleurs des études d’amélio-
ration du jalonnement sont en cours
(Poitiers, Rouen, Blois, Annemasse,
Metz, Dijon).

REGULATION DES VITESSES ET
COORDINATION DES FEUX

La coordination des feux qui ré-
gularise 'écoulement du trafic est
un lacleur de séeurité. Cette coor-
dinalion est effectuée de préféren-
ce dans le cadre de la mise en place
des plans de sens uniques.

PROTECTION DES PIETONS ET
AMENAGEMENT DES TROT-
TOIRS.

Les accidents dans lesquels sont
impliqués des piétons sont tres fré-
quents et toujours trés graves,

Afin d’améliorer Ia profection des
pétons, des aclions sont engagées
consistant A
- meilre en place des chainettes

de sécurité de part et d’aubre
des passages réservés afin d’in-

o

ciler les piétons a4 les emprun-
{er ;

- aménager les trottoirs (en parti-
culier 4 augmenter leur lar-
geur).

Enfin, dans le eadre des plans de
circulation des plans globaux d’a-
ménagement de voies entiérement
réservées aux piétons sont établis.

Mise en place des plans de circu-
lation.

Les plans de circulation sont réa-
lisés sous la maitrise d’ouvrage des
Collectivilés Locales qui bénéficient
de fortes subventions de la part de
I'Etat :

— 33 % au lilre du Minislére de

PIntéricur,
— 33 %% au titre du Ministére de

PEquipement.

Les dotations ne sont pas indivi-
dualisées par nature de veic : il esl
en effel peu justifié en site urbain
dense d'individualiser les routes na-
tionales, les chemins départemen-
toux et les voies communales, les
usagers cmpruntant indifféremment
ces divers types de voies.

En 1971, 62 municipalités ont
recu des crédits d’éludes.

En 1972, les premiers crédils d'é-
quipement onf été altribuds.

Cest en 1973 que la mise cn
place des plans de circulation el de
séeurilé altcindra son rylhme de
croisitre, Les premiers plans réali-
sés (notammenl ceux de Rouen e
de Cherbourg) se sont révélés effi-
eaces et ont donné toute satisfaction
a I'usager et aux responsables mu-
nicipaux.

LA SECURITE INTEGREE

En dehors des opéralions spécei-
fiques qui onl pour finalité immé-
diate d’aceroitre la séeurité sur les




routes nalionales, la Direction des
Routes veille & programmer des in-
frastructiures nouvelles offrant de
bonnes caraciéristiques géométri-
ques et disposant de niveaux de s¢-
curité salisfaisants. Les taux d’acci-
dents constatés sur les routes sont
en effet trés différenis snivantl le
type de chaussée considérée,

Le tableau ci-dessous fait appa-
raiire les taux d’aceidents et les
taux de {ués pour 108 véh/km sur
les routes nationales el les autoroun-
tes en France.

Ce tableau appelie les remarques
suivanies :

3 . %i Routes Nationales 3
g T 2k 2 a 3 voies <
Py ol L [
2 SR £ ) =
= & X3 - Nor- | Rédui- i
&~ T
= N males tes =
Taux d’aceci-
dents ....| 33,6 47 97 83 82 79,8
Taux de tuéds 3,9 5,6 13,7 9,75 12,8 9,5
Tués pour
160 acci-
dents ....| 11,7 12,2 14,1 11,73 15,61 11,9
AUTOROUTES. La construction d’un important

Les antoroutes bénéficient d'un
taux de sécurité élevé (33 acci-
dents/108 véhicules et 4 tués en
1968). De plus le taux des acci-
dents décroit réguliérement dans le
temps. Par contre le taux des tués
bien quinférieur & celui relevé sur
les routes nationales (4 au lieu de
9) reste stable ; de ce fail le nom-
bre des tués pour 100 accidents
augmente régulierement (11,6 en
1968, 18,3 en 1971). Les vitesses
élevées praliquées sar les autorou-
tes et le manque d’habitude de nom-
breux conducleurs francais sur ce
type d’ouvrage en sont sans doute
a Porigine.

11 faut également remarquer que
le taux des tués sur les autoroutes
francaises est exactement le double
du taux des tués sur Ies autoroutes
américaines (4 conire 2).

réseau d'autoroutes bien que trés
intéressanl sur le plan de la sécuri-
t¢ ne peut touiefois pas apporter
une réponse au probléme global des
aceidents de la route. On a en effet
caleulé que la réalisalion immédiale
de 7.500 km d’autorcules permet-
tait de réduire le nomhre des tués
de 2,000 et celni des blessés de
30.000 ce qui représente un peu
plus de 10 ¢ de leffeciif lotal des
accidents.

La grande majorité des accidents
conlinuera done 4 se produire sur
les infrastruetures de type (radi-
tionnel.

ROUTES A 4 VOIES AVEC 0OU
SANS SEPARATEUR CENTRAL.

Les roules 4 4 voies sans sépara-
leur eenlral sont parliculiérement
dangercuses, Les taux d’accidents y

sonl ¢levés en raison des vitesses
pratiquées ; les collisions fronlales
v ont une gravité exceplionnelle, et
au niveau des intersections l'inexis-
tence d’un stockage au centre qui
permettrait aux véhicules de iraver-
ser en 2 temps est génératrice de
trés nombreux accidents (en prati-
que le double des accidenls sur
chaussées de 7 m supportant le mé-
me niveau de irafic).

Il convient donc de¢ renoncer a
ce type d’aménagement lorsqu’un
projet d’¢largissement esi envisagé
(saul en cas de difficultés topogra-
phtiqques ou foncitres particuliéres).

Les routes 4 4 voies avee sépara-
teur central offrent par conlre des
niveaux de séeurilé Ireés satisfai-
sanis (laux d’accidents réduit de
moeilié par rapport aux chaussées
de 7 m); c’est done vers la cons-
tructlion de telles routes & chaussées
séparées que la D.R.C.R. s'orientera
chaque fois qu'il sera queslion d’é-
largir 4 4 voies unc route existante ;
Ie choix entre les diverses solulions
possibles :

-~ chaussées totalementi indépen-
dantes ;

- chaussées séparées par un terre-
plein ceniral de grande largeur
{environ 20 m} ;

— chaunssées séparées par un terre-
plein central de {aible largeur
(8 &4 6 m) équipé de glissicres
de sécurité ;

sera opéré en lenant compte de

considérations économiques  lides

aux difficuliés de Hbéralion des em-
prises, cofit des remembrements,
allongement évenluel des parcours.

La réalisation d’un programme
de 15.000 km de routes 4 chaus-
sées sépardes cn complément des
7500 hm d'auloroules permettrail
de rédunire de 2.000 4 2.500 le nom-
bre de luds et de 30.000 a 40.0006 le
nombre des blessés.

Les chaussées a4 3 voies de 3 m
{voies réduites) sonl dangereuses.
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Le taux des tués v est sensiblement
plus élevé que sur les chaunssées a
3 voies de 3,50 m (voies normales)
qui elles ont un taux d’accident
normal, Il convient done de renon-
cer aux chaussées 4 3 voies de lar-
geur réduite, Par contre les chaus-
sées 4 3 voies de largenr normale
peaventl étre conservées.

ROUTES A 7 m.

La grande majorité des accidents
se produit sur ec type de voies (85 a
90 9% en 1970). Ce pourcentage aura
tendanec 4 baisser dans le temps.
Toutefois on eslime qu’en 1985
6b % des accidents se produiront
encore sur des chaussées 4 2 voies.
C’est particuliérement sur ce tvpe
d’infrastructures que doivent é&tre
mises en ceuvre les opérations spé-
cifiques de séeurité (aménagements
des earrefours, signalisation hori-
zontale, suppression ou isolement
des obslacles latéraux, amélioration
de Padhérence des chaussées, ete.),

INFRASTRUCTURES URBAINES.

D’aprés une élude réalisée sur le
réseau urbain de la ville de Paris
(tablean ci-joint), la séeurilé sur les
autoroutes ou voics rapides urbai-
nes est beauconp plus élevée que
celle constalée sur les voies tradi-
lionnelles (4 fois plus si 'on consi-
dére le noinbre de tués, 10 fois plus
si 'on eonsidére le nombre des bles-
s6s8),

It est donc trés souhailable du
scul point de vue de la sécurilé de
développer ce type d'infrastructure.
Dans les agglomérations importan-
tes, on estime qu’a I’horizen 1990,
plus de 40 9% du trafic s’écoulera
sur des autoroutes ou des voies ra-
pides.

Les investissements consentis
par la D.R.C.R. en mati¢re de cons-
truction de voies modernes dans les
agglomérations el autour de celles-
ci devraient done avoir & terme des
effets sensibles sur le plan de la
sécurité urbaine.

Accidents urbains (ville de Paris) en 1968

Autoroutes urbaines
Boulevards périphériques
et voies sur berges

Voies artérielles

Taux d’accidents

(108 véh/kum) 9,17
Taux de tués

(108 véh/km) 1,35
Tués pour 100 ac-

cidents 14,63

93,6

4,46

4,77
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GRENOGBLE.
Fremple d'aménagement
d'un carrefour campleae
en mtffen urbain

CONCLUSION

L’cffort entrepris par la Direction
des Routes dans le domaine de la
Sécurité Routidre est déja irés im-
portant.

Toutefois, le succts de la politi-
que engagée est conditionné par

1. Le respect absoln de la régle-
mentation existanie.

2, La slabilisation effective des
vitesses pratiquées par les usagers.

I faut pour cela que les actions
dans le domaine de Pinfrastruelure
soient accompagnées d’une répres-
sion efficace des infractions commi-
ses, d’une irés large information de
Pusager, et d’une action en pro-
fondeur sur le comportement du
conducteur.

La réduction de la longue liste
des accidentés et des victimes de Ia
route est & ce prix.

Jean POULIT,

Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Chef des Divisions
Circufation-Exploitation
et Voirie-Urbaine du SETR A.

Jean-Louis DURAND,

Ingénieur des Ponts et Chaussées,

Adjoint au Chef de la
Division Circulation-Exploitation [J
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Les equipements C F E E permettent le contrile
automatique des usagers d'un parkung public ou
privé Le Departement “Trafic et Stabonnement”
de C F E E met a votre disposition une gamme
complete d'equipements permettant de solulionner
tous les problemes de contrile (peage, comptage
et alarme} C F E E vous apporte le concours
experimente d'un " bureau d etudes europeen”,
au courant des techniquas les plus recentes et
possedant les references les plus nombreuses,

cherchons agenis pour fa province

AUTOMATISME DE CONTROLE POUR PARKINGS

¢ lecteurs de cartes d’abonnes o horodateurs avec ou sans calcul
» distnbuteurs de tickets horodatés automatgque du prix

o recepteurs de monnaie cu de jetons

e barrieres automatiques Reduisez votre personnel

» détectaurs de vehicules Suppnimez toutes fraudes

¢ cabines de peage Reniabiisez vos investissements
» caisses enregistreuses en utihsant un

» comptage - guidage automatisme de controle CFEE

90 rue danton
92-levallois
fel 2701180



Le coGit de la sécurité
sur nos routes

La route, source de richesse puisqu’elle
draine la circalation économique du pays,
cofite pouwrtant de plus en plus cher en
morts et en handicapés. Chaque année,
la population équivalent & une de nos
villes de moyenne importance, disparail
sur la route. Les rues de nos villes devien-
nent aussi trop lmeurtridres. 11 y a la un
probléme moral, économique, politigue,

Les marquages des chaussées ne pré-
tendent pas tout résoudre, mais il est
bon de rappeler qu’ils sont pour le Direc-
teur d’'Exploitation d’une autoroute, pour
CIngénienr Infra d’un départementi, pour
IIngénicur-Voyer, le moyen le moins oné-
reux dont ils disposent pour rendre plus
siires leurs chaussées. Encore faung-il y
affecter le minimum de erédits sounhai-
tables.

Sur autoroutes, le pli est pris. La lar-
geur des bandes, 20 em pour les rives et
15 em pour les axes, correspond aux
grandes vitesses, et s’i} reste aux fabwri-
cants et entreprises de balisage horizontal
des améliorations &4 apporter en parti-
culier an niveau de la durée de vie réelle
de la réflectorisation, on peut dire que
les crédits affectés & ce poste sont suffi-
sants.

Sur routes nationales, jusqu’en 1969,
les départements qui faisaient effectuer
la sigonalisation horizontale sur leurs
chiaussées, étaient, soit des précurseurs,
soit des régions qui avaient été épargnées
par un hiver rigoureux, car les erédits
qui pouvaient étre dégapgés & cct effet
¢taient parfois les mémes que ceux du
déneigement (Article 35-21 - Entretien et
Réparation du Résean National - Crédits
d’hiver), Le manque de crédits spécifiques
expliquait sans doute le retard considé-
rable pris en France par rapport méme &
nes voisins, En 1970, la Direction des
Routes consciente que seule une signali-
sation horizontale homogéne était facteur
de sécurité et ne pouvant plus, par consé-
quent, laisser le balisage des chaussées
i Pinitiative de chacun, a su dégager des
crédits qui ont permis de tripler 4 pen
prés les marquages réalisés annuellement
en France, Cet cffort ayvant été poursuivi,
on peut dire que la situation pour le bali-
sage des routes nationales qui permet
théoriquement d’entretenir A présent les

par Charles-Yves GREGGORY

Président-Directeur Général de Greggory S.A.

marquages de tontes les chaussées de
6 métres et 1.000 véhicules/jour mini-
mum, est done satisfaisante, n’était la
curiense arithmétique gqui veut que, sur
50 millions proposés en 1970 par la Table
Ronde de la Sécurité Routiére, seuls
33 milliens aient été accordés, qu’en 1971
32 miilions seulement aient éié mis & la
disposition des D.D.JE, et que cette an-
née, en dépit de Yannonce d’une nette
umélioration, les D.D.E. ne sc voient attri-
buer & ce jour gwune enveloppe dun
montant identique.

Sur C.D,, les affectations de crédits
sont encore anarchiques. Lorsqu’en 1970,
le Ministére de PEquipement, faisant va-
loir aux D.D.E. Peffort gu’il consentait
sur R.N., leur recommanda de tenter de
compléter cette action en incitant les
Préfets &4 demander des crédits compara-
bles 4 leurs Conseils Généraux, le moins
que 'on puisse dire est qu’il fut entendu
par des oreilles plus ou moing attentives.
Certains départements ont su débloquer,
dés 1970, 400,000 franes pour le marguage
de leurs C.D. D'autres, deux ans plus tard,
n‘ont encore obtenu auncun crédit spécifi-
que. Non signalisés de fagon homogéne,
on peut dire que les C.D. sont encore pen
stirs, Ceei semble d’autant plus préoccu-
pant que, d’ici & deux ans, de nombreuses
A.N, doivent élre reprises en charge par
les départements,

En ville, enfin, il est trés surprenant
de voir la disparité des crédits affectés
par les Conseils Municipaux au balisage
de leurs chaussées. En ville, et en ville
senlement, le balisage horizontal a deux
buts :

— protéger les piétons, qui en ont bien
besoin, et dont la survie, en tant gu’élec-
teurs, n'est pas indifférente aux gestion-
naires des cités ;

— augmenter le débit des chaussées ;
mais 14, & part des trongons de certaines
chaussées parisiennes, 4 part quelques
villes remarquables comme Nice, Greno-
ble, Mulhouse, Limoges, Lyon, pour n'en
citer que quelques-unes, on a le senti-
ment que ce souct, qui est celui de I'Ingé-
nieur-Voyer, bien qu'il rejoigne celui de
Pélecteur motorisé aux heures de pointe,
les édiles locaux y affectent rarement les
crédits souhaitables.

51 Fon cherche & définir la somme qui
est affectée par habitant ef par an au
marquage des chaussées urbaines, on arri-
ve & des distorsions assez importantes qui
ne peuvent s'expliquer que trés partielle-
ment par le Lkilométrage variable des
chaussées A entretenir d’une ville & Pau-
tre. Quelgques exemples que nous avons
essayé de déterminer avee les intéressés :
Orléans F. 0,66 — Mulhouse F. 2,50 -
Saumur F. 1,40 — Poitiers F, 0,70 — Li-
moges F. 2,03 — Annecy F. 2,34 — Cham-
béry F. 3,33 -— Paris, vraisemblablemenl
F. 0,60 env. — Thonon-les-Bains F. 1,71
— Lons-te-Saunier F. 0,36 — Nice F. 1,80,
A noter, d’ailleurs, gu'une ville comme
Nice, avec ece chiffre relativement mo-
deste, est arrivée & d’excellents résultals
en optant résolnment ponr des produils
chers, mais de trés Jongue durée, Les
villes les plus importantes y affectent en
général F, 1,50 & F. 2,20 par habitant et
par an, mais les villes de moyenne im-
portance ayant un retard considérable, il
semble que la moyenne actuellement soif
d’environ 1 F. par habitant et par an
pour les chaussées urbaines. Les crédits
totaux affectés 4 la signalisation horizon-
tale en France sont donc en 1972, si on
excepte les autoroutes :

— RN, .. e 32 millions
— C.B, estimés ............ 10 millions
— Chaussées urhaines ..... 50 millions

Total ...... 92 millions

Soit F. 1,84 par Frangais et par an.

51 nous comparons les crédits affectés
aux U.S5.A, & !a signalisation horizontale,
les chiffres 1965 donnent une estimation
globale pour les Etats, les Villes et les
Comtés, de 875 millions de franes francais
pour 200 millions d’habitants, soit F. 4,37
par habitant et par an. A noter, d’ailleuss.
quaux U.8.A., dont on estime depuis
longtemps que toute dépense, sanvant des
vies humaines, est amplement justifiée
on a choisi résolument des balisages écla-
tants, trés réflectorisés, que ’on n’hésile
pas & rafraichir « avant gue le besoin
s’en fasse semtir ».

{Extrait de « Lo Dépache da |'Industrie.
du Commerce et de I"Agriculture =)




échanges

Le P.C.M. et les Ingénieurs Conseils

Les rapprochements entrepris avec les pro-
fessions voisines du secteur privé commencent
a porter leurs fruits.

Aprés un bon départ avec les Architectes,
je recois des Ingénieurs Conseils Indépendants
une manifestation concréte d’intérét, due a I'ini-
tiative de M. BOURGOIS, Président de la Cham-
bre des Ingénieurs Conseils de France, et du
Délégué Général de celle-ci, M. BOISSELIER,
Ingénieur Civil des Ponts et Chaussces.

Il vy a deux raisons a la place particuliére
gue notre Revue leur accorde en publiant la lettre
de la Chambre aux Présidents de ses Unions
Régionales.

Tout d'abord, les griefs de la profession
d'Ingénieur Consell 3 I'égard de I’Administration
de I’Equipement (et de quelques autres) lui font
mener actuellement une campagne active. Nous

ne devons en éire que plus heureux qu'un esprit
de raison et d'efficacité permette 2 ses membres
de distinguer entre les hommes et les institu-
tions et de souhaiter des conversations qui de-
vraient, 3 mon sens, entrainer rapidement des
accards sur les principes.

Ensuite |'expression de [linvitation ainsi
faite aux représentants de la Chambre corres-
pond trop bien a nos propres penséas pour qu'il
me soit apparu commode de vous la livrer dans
son entier.

J'invite donc chaleureusement les membres
du P.C.M. et en particulier les Délégués Régio-
naux de I’Association & répondre aux approches
dont ils seront 'chjet et si possible a les précé-
der. Hls trouveront « in fine » les coordonnées
gui peuvent leur étre utiles.

René MAYER.

Aux Présidents d'Unions Régionales

Mon cher Président,

Dans le cadre des relations 2 entretenir de
facon suivie a tous les échelons de notre orga-
nisation professionnelie, {'Association profes-
sionnelle des Ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées et des Mines (PCM) doit retenir particu-
lierement votre attention.

Elle groupe en effet I'essentiel des respon-
sables de niveau élevé des deux Ministéres de
I'Equipement et du Développement Industriel.
Pour la quasi totalité de nos membres, cette
association représente donc I'essentiel de notre
tutelle, une partie de nos clients, en méme temps
qu'un de nos concurrents. Or, cette association
est extrémement ouverte aux conversations soit
d'information, soit d'étude de solution aux pro-
blémes communs. Vous avez fait au Congrés
de Nice la connaissance de son Président,
M. Bené MAYER, par {'exposé magistral et ins-

tructif qu'il nous a fait de leur programme de
relations publiques.

Précisément, le PCM tient & décentraliser
son action. |l considére comme nous que les
solutions n'ont d'efficacité que si elles naissent
au plus prés des services et des entreprises, et
qu'au surplus la moitié des problémes disparais-
sent quand fes hommes se sont rapprochés.

Pour éviter toute ambiguité, j'insiste sur les
intentions des parties de placer ces rencontres
dans le domaine des personnes et des associa-
tions, en dehors des relations administratives
officielles. Cette définition est particulierement
importante pour les représentants du PCM car
glle leur permet d'exprimer sans retenue des
idées personnelles. Vous devez donc admettre
ensuite de ne pas faire état auprgs du repré-
sentant de ["Administration, des positions avan-
cées en privé.

Le Président MAYER, qui connait le contenu
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de la présente lettre, écrit & ses délégués régio-
naux pour les inviter & ces prises de contact.
Vous pouvez donc vous adresser & celui qui a la
charge de votre région et que vous frouverez
dans la liste jointe.

Ensemble, vous aurez & déterminer le lieu
et les participants qui seront fonction des répar-
titions géographiques de vos adhérents. Pour la
premi&re réunion, je ne vous suggére pas d'ordre
du jour, car il est souhaitable que vous procédiez
a4 un inventaire des préoccupations communes,
notamment dans les procédures administratives.
Beaucoup de préoccupations sont dans ce domai-
ne typiquement locales ou régionales.

Ensuite, nous essaierons de dégager des
courants principaux, de préciser les questions
qui auront pu étre synthétisées et de vous ali-
menter en matiére a réflexion.

Dans ce hut, je vous demande de nous tenir
informé de vos rencontres, des sujets débattus
et de vos conclusions.

Veuillez...

Le Président,
G. BOURGOIS.

Suggestion : Le bulletin intérieur du PCM est la
meilleure facon de faire connaissance avec
Vassociation, Vous touverez ci-joint un bul-
letin d’abonnement. |

SEREQUIP

Société d’Etudes d'Infrastracture
et d’'Equipement

— Etudes de transports et de circulation
— Projets routiers, autoroutiers et voirie
urbaine

— Quvrages d'art en site urbain, parkings

— Exploitation de }a route (éclairage, télé-
communications, signalisation, péages)

— Batiments publics, usines

— Ordonnancement, recherche
nelle, calcul scientifique

opération-

147, avenug Victor-Hugo - PARIS-XVI*
Tél. : 704-34-70

LISTE DES UNIONS

REGIONALES DE LA C.I.C.F.

Effectifs

Nord-Picardie

M. HOBEL, %, rue Henri-Martin, 62200 Bou-
logne -— T. 31-65-69

Normandie

M. HAPEL, 26, rue du Chillou, 76600 Le Ha-
vre — T. 42-55-20

Région Parisienne

M. ANTONELLI, 17, rue Yvonne, 93140 Bondy
T. 847-08-38

Est

M. ASELMEYER, 3, rue des Bonnes-Gens,
67000 Strasbourg -— T. 32-41-15

Ouest

M. ANDRE, 51, rue Paul-Chabas, 44100 Nan-
tes — T. 71-01-15

Centre-Quest

M. SAUVANET, 128, faubourg Bannier, 45000
Orléans — T. 87-02-52

Bourgogne-Franche-Comté

M. LE DISET, Route de Thise, 25000 Besan-
gon — T. 80-01-62

Champagne

M. PINGAT, 9, rue des Poissonniers,
51100 Reims — T. 47-38-80

Aguitaine
M. CARLES, 25, rue Capdeville, 33000 Bor-
deaux — T. 48.43-28

Auvergne

M. MICHEL, 10, rue Fontgiéve, 63000 Cler-
mont-Ferrand — T. 92-11-98

Limousin

M. THEILLAUMAS, 9, bd Clemenceau, 19000
Tulle — T. 26-22-36

Rhsne-Alpes
M. DELESCLUSE, 25, rue du Ct-Faurax,
69006 Lyon — T. 24.95.61

Midi-Pyrénées
M. ESQUIROL, 40, rue Corneille, 31000 Tou-
fouse — T. 42-.07-75

Provence
M. RUBY, Route de Marignane, 13290 Les
Milles — T. 24-22.32
Cote d'Azur-Corse

M. BONNET, 52, avenue G.-Clemenceau,
06000 Nice — T. 87.80-50

Bassin de I'Adour
M. BALLON, 74, avenue de Trespoey,
64000 Pau — T. 27-78-52

Languedoc-Roussillon

M. MONTALBETT!, 17, rue ds |'Ecole de
Droit, 34000 Montpeilier -— T, 92.37.82
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M. Michel CROIZE [ors de la remise du Mérite National
par M. André Vivien

échanges

PROMOTEUI

qui sommes nous ?

A travers des extraits du texte du discours de
cloture de M. Michel CROIZE lors du Congrés annuel

de la F.N.P.C. a Vichy.

Nous savons ce que nous voulons étre et
ce que nous voulons faire.

Nous voulons étre des producteurs respon-
sables, nous voulons faire des logements de
qualité qui correspondent aux besoins de la
Nation...

Nous voulons assumer notre responsabilité
car nous considérons qu'a travers les années
notre profession a atteint sa majorité. Née de
'aprés-guerre dans une France épuisée de la
langueur des années 30 et des destructions du
second conflit mondial, la promotion immobiliére
répond aux besoins nouveaux de !'expansion
démographique et de la concentration urbaine.
Comme toute profession qui se développe, mais
en définitive beaucoup moins que nombre d'acti-
vités plus anciennes, elle a parfois trébuché
dans les molns capables ou les moins scrupu-
leux de ses acteurs. Mais son dynamisme, son
esprit d'entreprise ont harmonieusement com-
plété l'effort de reconstruction produit par la
Nation. Ainsi elle s'est définie chague jour un
peu mieux, s'est structurée, a accumulé de l'ex-
périence et développé sa production.

Aussi lorsqu'en 1971, par [a fusion des deux
organes syndicaux qui la représentent, elle ac-
quiert Vunité qui lui faisait encore défaut, 'on

s’apercoit qu'une véritable profession est née,
gu'elle est solidaire et qu'elle est indispensable
au progrés économique du pays...

Nous ne pouvons pas nous permettre, lors-
que nous mettons en ceuvre des investissements
colossaux, lorsque nous logeons des dizaines de
milliers de ménages chaque année, lorsque nous
participons avec V'Etat pour les deux tiers de
notre production a la satisfaction du besoin le
plus social qui scit, de ne pas nous sentir res-
ponsables.

Cette profession, qui construit environ ac-
tueliement le quart de la production nationale de
logements, se voit assigner par le VI Plan la
charge de prendre en compte la plus grande part
de la progression des cing années qui viennent.
Les 130.000 logements construits chague année
par le secteur privé doivent passer a 170.000 en
1976 soit un bond de 30 % nous amenant &
froler le tiers de la production totale...

Nous voulons rendre plus efficace |'activité
des organismes de promotion, améliorer notre
production, amélicrer Uinformation du public et
promouvoir et développer une concertation
loyale et permanente avec la puissance publi-
gue ; le contrat de progrés du 20 septembre 1971
et les dispositions et recommandations récentes
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qui ont été élaborées en commun pour sa mise
en ceuvre en font foi...

Nous ne comprenons pas comment il est
possible tout & la fois de nous traiter en inter.
locuteurs responsables et qualifiés, et de nous
assimiler, ou de le laisser penser, & des gens
avec lesquels nous n'avons rien de commun.
Nous ne comprenons pas pourguol 3 tel mo-
ment, nous sommes utiles, méme nécessaires,
a la collectivité nationale et quelques jours plus
tard, montrés du doigt comme des indésirables
ou des boucs émissaires. Nous ne comprenons
pas pourquoi il faudrait se taire quand nous
sommes les seuls citoyens frangais dont le
public peut croire que nos noms figurent sur
une liste, dont le chiffre annoncé est plus du
double du total de tous ceux qui, dans notre
Fédération, sont fiers d’exercer ce métier. Nous
ne comprenons pas pourquoi l'on mélange les
chefs d’enireprise que nous sommes avec quel-
ques amateurs intermittents, ou avec une botte
d'occasionnels plus ou moins honnétes...

La liberté d'entreprendre, ayant toujours été
le moteur principal du progrés, nous n'entendons
pas y renoncer. Et pour ne pas étre amené 3
jouer sur les mots, je précise bien gue nous
demeurons fidéles au libéralisme économique,
ce gui signifie que, {'apanage du risque étant le
profit, celui-ci est I'un des éléments de cette
liberté...

Nous vous demandons, Monsieur le Minis-
tre, de nous fixer une vraie régle du jeu. Placez-
nous dans un systéme ol les objectifs sont clai-
rement définis, et ol les moyens de les attein-
dre sont esquissés. Mais que I'on nous permette
de jouer notre rdle de producteurs responsables,
avertis que nous sommes des emblches et des
difficultés que nous rencontrerons mais qui sont
notre lot. Je suis prét une fois encore, au nom
de toute cette profession, & prendre & votre
égard les engagementis qui découleraient d'une
telle politique.

En contrepartie, nous demanderons 2 la
puissance publique d'exercer pleinement ses
responsabilités : qu'elle fixe des objectifs so-
ciaux et économiques adaptés a la vraie société
d'aujourd’hui, des régles d’'urbanisme claires, et
si possible, évolutives, qu'elle prenne les mesu-
res propres 3 maobiliser le sol, notre matiére
premiére.

Et alors nous lui apporterons tout le con-
cours dont nous sommes capables dés lors que
nous aurons le sentiment d'étre, tous ensemble,
réunis pour le progrés du pays. [}

OFFRES D’EMPLOI

iIMPORTANTE SOCIETE D’ETU-
DES recherche INGENIEUR DES
PONTS ET CHAUSSEES 35 ans
pour lui confier la responsabilité
de la Direction de grands tra-
vaux. Larges possibilités de car-
rigre dans un groupe en pleine
expansion. Discrétion garantie.

Adresser C.V. & « P.C.M. » qui
transmettra.

ENTREPRISES HEULIN (capital
6.207.500 francs) Batiment T.P.,
cherche jeune Ingénieur ayant
2 ou 3 années de pratique bureau
d'études, pour diriger les études
de son centre du MANS (chiffre
d'affaires des Corps d’Etat de
I'ordre de 80.000.000 H. T.).

Adresser réponse & : B.P. 229 -
72-LE MANS ou a P.C.M. qui
transmetira.

68-MULHOUSE (120.000 habi-
tants, agglomération prées
200.000). Le poste d'Ingénieur
en Chef de la Voirie deviendra
vacant le 1% janvier 1973. Indices
bruts actuels : 370 - 855. Recru-
tement par mutation ou concours
sur titres.

Dossiers de candidature 2 en-
voyer personnellement & M. le
Secrétaire Général Adjoint de la
Mairie de Mulhouse, avant le
30 novemhbre 1972.




management

De l'efficacité de I'administration

Le changement et la modernisa-
tion de I'Administration sont & |'or-
dre du jour. L'efficacité de celle-ci
est mise en cause, sur la base de
comparaisons avec le secteur pri-
vé, au demeurant la plupart du
temps intuitives ou basées sur des
données souvent discutables. Mais
son prestige est atteint, aux yeux
mémes de ses membres. De nom-
breuses actions se développent, vi-
sant & introduire de nouvelles mé-
thodes de gestion, & « rationaliser »
les choix et les décisions. Mais
sait-on exactement ol tout ce mou-
vement plus ou moins coordonng
méne réellement, devrait mener et
pourrait mener. Ne confond-on pas
une fois encore les moyens et les
finalités ? Quelle image méme par-
tielle et inconsciente de I'Adminis-
tration « rénovée » les responsa-
bles de ce mouvement ont-ils en
téte ? Une Administration « effica-
ce », & visage humain, « adaptée a
son temps » ? Qu'est-ce a dire ?
Ne devrait-on pas consacrer davan-
tage de réflexion a la description
de ces buts implicites vers les-
Quels Ja réforme administrative
tend, afin d’&tre mieux en mesure
de planifier le changement Ilui-
méme comme on veut planifier les
actions des services publics.

Il m’apparait que 'Administration
« idéale » & laquelle chacun d'en-
tre nous réve peut étre trés diffé-
rente de celle & lagucile notre voi-
sin pense en préchant |'introduction
de telle ou telle méthode nouvelle
de gestion : que si l'on n'y prend
pas garde, on risque de détruire ce
il y a de bon ou de renforcer

ce qu'il y a de mauvais dans la si-
tuation actuelle de I'’Administration
comme par exemple & accroitre la
rigidité du systéme alors qu’une
plus grande souplesse est néces-
saire.

Réfléchir aux objectifs & fixer au
changement dans }'Administration,
revient & définir les critéres grace
auxquels on peut juger qu'elle fonc-
tionne mal ou bien, et mesurer
ainsi le chemin parcouru dans la
voie de Pamélioration. Les cher-
cheurs américains se posent ce
probléme depuis plusieurs années
en cherchant & mettre sur pied des
critéres d'efficacité d’'une organisa-
tion — traduction ambigué d'orga-
nisational effectiveness — et 2
étudier les caractéristiques princi-
pales des organisations « effica-
ces ». De nombreuses publications
portant ce titre sont apparues ré-
cemment — dont 3 ouvrages com-
plets au cours des deux derniéres
années,

Le probléme peut paraitre simple
pour une entreprise en situation
de concurrence sur le marché, gra-
ce au critere du profit. On sait ce-
pendant les controverses que sou-
ieve l'utilisation d'un tel critére,
méme parmi les dirigeants d'entre-
prises. Le profit, par nature indi-
cateur & court terme est un piétre
indicateur de la capacité de l'en-
treprise & survivre, & croitre et &
prospérer dans P'avenir. Par ailleurs
la satisfaction des besoins du con-
sommateur et du personnel, la res-
ponsabilité vis-a-vis des diverses
formes de poliution sont autant de
critéres dont on peut de moins en

moins faire abstraction aujourd’hui.

Pour I'Administration, on recon-
naitra bien volontiers que le pro-
bléme est d’autant plus complexe
que la sanction du marché ne se
fait pas sentir, sauf dans des cas
trés spécifiques.

La R.C.B. ou le P.P.B.S. préten-
dent fournir des substituts aux cri-
teres d'efficacité déduites de la
réaction du marché, grice a la « ra-
tionalisation », « ['optimisation »
des décisions par rapport & des
missions et des objectifs définis
préalablement. Il s’agit & d'un
exemple d'une premiére approche
de la notion d'efficacité qui consi-
dére comme :

— efficace une organisation qui
atteint les objectifs qui lul ont
été fixés,

— efficiente une organisation qui
atteint ces objectifs grace & une
consommation d'énergie
(« colits » des impdts matériels
et immatériels) « minimale ».

On apercoit ici I'analogie imph-
citement faite avec une machine
congue pour réaliser une piéce bien
définie, dont les caractéristiques
ont été définies par |'opérateur,
extérieur & elle. Cette conception
« rationnelle »

— au sens de la rationalité du
monde physiqgue — d'une organi-
sation a une certaine parenté, a
une autre échelle bien entendu,
avec ceile sur laquelle se basait le
mouvement O.85.T. (Organisation
Scientifique du Travail), qui a don-
né naissance dans 'Administration
aux hureaux « Organisation et Mé-
thodes ». Poussée & l'extréme,
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cette conception revient a considé-
rer une organisation comme un
agencement quasi-mécanique de
postes ou téches ou centres de
production qu'il s'agit d'optimiser,
c’est-a-dire dont il s'agit de trouver
la solution optimale. L'individu au
travail y est traité selon un mo-
dele proche de I'homo-économicus
de l'économiste, c'est-a-dire quil
est censé échanger une fois pour
toutes, au moment de son embau-
che, un saiaire contre son adhésion
aux objectifs de |'organisation : il
accepte d'utiliser comme guide de
son comportement l'intérét de cet-
te organisation et non plus ses
intéréts personnels.

Or on pense de plus en plus
gu'une telle vision est trés partielle
— @t |'est beaucoup plus aujour-
d'hui gu'elle ne I'était sans doute
au début du siecle —

a) que les bases de motivation
au travail des individus sont beau-
coup plus compiexes,

b) qu'il n'existe pas d'organisa-
tion optimale,

¢) que ['environnement interne
et extarne changeant constamment
et de fagon accélérée, les buts gé-
néraux et ses objectifs évoluent en
permanence grace a un processus
de négociation, d'influence récipro-
que entre l'organisation et son en-
vironnement. H n'est qu'a voir 3
titre d'exemple comment la méme
organisation, ou peu s'en faut, a
vu ses missions se modifier au
cours du temps entre le moment
oll elle s'appelait encore Service
des Ponts et Chaussées et celui
oli elle est dénommée Ministére
de I'Aménagement du Territoire, de
I'Equipement, du Logement et du
Tourisme.

La conception la plus répandue
d'une organisation est donc main-
tenant celle d'un systéme ou orga-
nisme vivant d'une complexité bien
supérieure 4 celle de la machine
olt se mélent « rationalité techni-
que et financiére » et « rationalité
des rapports humains ». Un tel or-
ganisme évolue au cours du temps,
croit, se différencie en sous-orga-
nismes assurant des fonctions di-
verses et éventuellement meurt.
Il vit en état d'équilibre dynamique,
en OSmose, avec Son environne-
90

ment dont il importe les ressources
nécessaires a son fonctionnement,
auquel 1l livre ses produits, pour
lequel il assure des fonctions elles-
mémes variables au cours du
temps, ce qui lui procure en retour
I'énergie nécessaire & la poursuite
de son activité et & son dévelop-
pement (qui se manifeste par les
recettes provenant des ventes de
produits ou « pour |'Administra-
tion », la satisfaction des utilisa-
teurs de ses services qui via le
systéme politique est supposée se
traduire par des choix budgétaires
favorables).

-

Grace & un tel modéle, on voit
gue le manque d'efficacité d'une
organisation peut provenir en fait
de deux sources principales :

— d'un mangue d’ « efficience »
ou de « rendement » du processus
de transformation qui ne lui per-
met plus de disposer d'une éner-
gie suffisante pour son évolution
(autofinancement ou capacité d'em-
prunt) et & la limite pour son fone-
tionnement méme {faillite). On re-
trouve donc ici la nécessité de la
recherche d'une meilleure produc-
tivité & environnement constant,
c'est-3-dire notamment & buts et
activités permettant d'atteindre ces
buts donnés,

— d’une adaptation insuffisante
a I'évolution de I'environnement qui
se traduit tot ou tard par la sclé-
rose de l'organisme et son rejet
par 'environnement : ainsi une en-
treprise qui, au moment de la dis-
parition des transports hippomo-
biles aurait continué trop long-
temps a produire des fouets & che-
vaux, aurait été rapidement con-
trainte & la fermeture. Une autre
qui voudrait maintenir un style de
direction trop autoritaire malgré
Pévolution du systéme de valeurs
des employés, pourrait se voir me-
nacée d'arrét, faute de main-d'oeu-
vre disposée a y travailler. Il y a
donc bien deux types différents de
critdéres d’efficacité d'une organisa-
tion dont I'un — la capacité d'adap-
tation — est souvent oublié par
les responsables des organisations
ou par les spécialistes de gestion
qui proposent d'introduire de nou-
velles méthodes. N'est-ce pas ce-
lui qui fait le plus défaut & "Admi-

nistration frangaise ? N'est-ce pas
celui également que notre culture
et notre formation auraient tendan-
ce & nous faire placer en deuxiéme
urgence ?

Pour préciser quelque peu et par
analogie avec d'autres types de
systéemes vivants (lindividu par
exemple) on peut penser qu’une
organisation sera d’autant plus effi-
cace, selon le deuxiéme sens du
terme, qu'elle sera douée des qua-
lités suivantes :

— capacité a résoudre les pro-
blémes auxquels elle est confron-
tée, c'est-a-dire & les percevoir,
les diagnostiquer, les analyser et 2
choisir rapidement une solution sa-
tisfaisante. Ceci suppose en parti-
culier des communications trés ou
vertes et une culture oé les con-
flits ou désaccords entre personnes
sont considérés comme « nor-
maux », sains et générateurs d'in-
novation. Qu'en est-ii dans notre
Administration ?

— gens de Pidentité de 'organi-
sation, c'est-a-dire existence de
buts et objectifs compris, acceptés
et « intériorisés » par tous ses
membres, qui se sentent ainsi res-
pensables vis-a-vis d'eux. La se si-
tue probablement une des faibles-
ses de [Administration actuelle.
Sait-on vraiment au nom de quoi
et vers quoi I'on doit ceuvrer 7 N'y
a-t-il rien de plus ambigu et donc
manipulé que la notion d'intérét
géneral qui est censé constituer le
ciment de {"Administration, la base
du systéme de valeurs et de nor
mes du « bon » fonctionnaire ?

— capacité a apprécier la réa
lité, 4 rechercher activement, per
cevoir sans distorsion et interpre-
ter correctement les propriétés et
la dynamique de l'environnement.
Les communications entre !'Admi-
nistration et son environnement
sont-elles ouvertes et fonctionnent
elles aussi bien dans les deux
sens ? N’y a-t-il pas une certaine
tendance & poursuivre les erre
ments passés en faisant abstrac
tion, aussi longtemps gu'il est pos-
sible, des changements fondamen-
taux survenus dans ['environne
ment, et a réagir aux attaques de
celui-ci en défendant le statu quo,
piutdt qu'en cherchant a adapter en



conséquence les régles de fonc-
tionnement ?

~— bonne intégration des diver-
ses parties de l'organisation ; inté-
gration de l'individu et de I'organi-
sation, des divers services entre
eux. Peut-on dire que les membres
d'une D.D.E. par exemple, s’iden-
tifient vraiment & la D.D.E. en tant
gu'organisation méme au plus haut
niveau ? Celle-ci n'est-elle pas da-
vantage une collection d'individus
liés entre eux de facon lache par
une tradition commune, des
normes de groupes formels
(Corps..) ? N’y a-til pas au sein
de chaque service, tendance 2 s'i-
dentifier & des « sous-objectifs »
c'est-a-dire aux fonctions précises
de chacun d'eux (entretien travaux
neufs, urbanisme opérationnel, bu-
reau d'études VRD...) plus qu'aux
buts généraux de la D.D.E.?

Toutes les questions posées
peuvent faire penser que |'auteur
doute de !'efficacité de VAdminis-
tration actuelle au sens de sa capa-
cité d'adaptation & son environne-
ment. En fait il m'apparait que cette
capacité n’'était pas négligeable
mais a considérablement diminué
depuis quelques années pour di-
verses raisons. Ainsi au sein du
Ministére de I'Equipement on peut
s& demander si la recherche d'une
meilleure efficience ou d’'un meil-
leur rendement, objectif principal
du mouvement de réforme récent,
ne comporte pas des risques impor-
tants de rigidification du systéme :

— La création d'une superstruc-
ture fonctionnelle centralisée au
chef-lieu du département n'a-t-elle
pas considérablement affaibli la
capacité & « apprécier » la réalité
de 'environnement, par rapport au
systéme territorial ; tout en accrois-
sant sans aucun doute l'efficacité
de son action, grdce 2 une plus
grande spécialisation et technicité
de son personnel ?

-— L'intégration des divers servi-
ces n'a-t-elle pas diminué avec ['ac-
croissement considérable de la
taille des D.D.E. qui complique les
problémes de communication, et la
quasi-juxtaposition de services ori-
ginaires de Ministéres différents de
tradition, cuitures, modes de fonc-

tionnement et objectifs implicites
souvent incompatibles.

- La diminution du prestige de
I'Administration, le développement
inquiétant des « interventions »
n'ont-ils pas provoqué une reéac-
tion de défense de sa part et sa
fermeture de fait aux informations
en provenance de ['environnement,
diminuant ainsi sa capacité a per-
cevoir les besoins d'évolution (les
problémes]).

— L'introduction de méthodes
plus formelles de contrdle de ges-
tion dans un but d'efficacité ne
risque-t-elle pas d’avoir pour con-
trepartie une plus grande rigidité
du systéme et une identification
plus grande encore aux sous-objec-
tifs des services dans la mesure
ot la motivation & les atteindre
sera développée et ol paralléle-
ment les objectifs généraux de 'or-
ganisation demeureront aussi am-
bigus.

Le débat restera longtemps ou-
vert sur ce sujet. Les difficultés
précisées mentionnées ci-dessus
paraissent provenir des éléments
beaucoup plus généraux suivants :

— 1l existe une certaine dose de
contradiction dans les deux formes
{volontairement opposées ici) d'ef-
ficacité d'une organisation : déja
au niveau d’un petit groupe d'indi-
vidus (6 & 9) on sent intuitivement
gue les méthodes de travail et la
structure (d’autorité et de commu-
nication) du groupe doivent étre
trés différentes selon que la téche
& laquelle il se consacre est de na-
ture répétitive et stable, ou qu'elle
fait appel davantage & la créativité.
Vinnovation et qu'elle varie d'une
période a l'autre. Dans le premier
cas la structure trés formelle et
hiérarchigue et les communications
« par la voie hiérarchique » sont
plus efficaces. Dans le second une
structure souple et des communi-
cations directes entre tous les
membres sont & |'évidence meil-
leures (type brainstorming, grou-
pes de créativité).

— Le grand défi du management
consiste & faire coexister au sein
d’'une méme organisation les deux
types de structures qui sont aussi
nécessaires |'une que l'autre, tout

comime les deux formes d'effica-
cité.

— L'environnement culturel fran-
cais est tel qu’il privilégie consi-
dérablement la premiére forme d'ef-
ficacité, liée & un modéle « ration-
nel » de lorganisation. La longue
formation recue avant embauche
par les cadres supérieurs de !'Ad-
ministration, renforce encore cette
tendance naturelle.

Le risque est donc grand de voir
des réformes hien édtudides et 2
i'origine, « récupérées », défor-
mées, dépouillées de leurs aspects
destinés & accroitre la capacité
d’adaptation du systéme et trans-
formées ainsi en simples outils
d’'amélioration du « rendement »,
renforgant ainsi la rigidité de ['Ad-
ministration.

Ph. GLUNTZ H
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courrier des lecteurs

La Revue PCM a publié dans son
numéro de juin un article intitulé
« probleme foncler — impdt fon-
cier — finances locales » dont les
thases m'ont fortement surpris.

I y est dit, par exemple, qu'il
n’y a pas de probléme foncier pour
ceux qui espérent devenir proprié-
taires, ce qui semblerait signifier
gue l'on veut devenir propriétaire
essentiellement dans un but spécu-
latif. Je doute que cette opinion,
en tout cas, soit celle du grand
nombre de nos concitoyens qui
cherchent a acquérir un logement.
If est vrai que l'auteur estime qu'ils
ne savent pas discerner la part du
prix du terrain dans celui du loge-
ment.

Les candidats a P'achat d'un ter-
rain sont donc divisés en deux
classes : les spéculateurs et les
imbéciles.

L'auteur poursuit en affirmant
que l'impdt foncier n'est pas la so-
lution du probléme foncier et qu’il
n'affectera pas le processus de
formation des plus-values. Comme
le terme d’ « impdt foncier » cou-
vre une large gamme de possibili-
tés, cette affirmation me paraft tout
3 fait gratuite, et il serait facile de
montrer qu'a ['étranger certains
systémes ont permis de récupérer
au moins partiellement les plus-
values, tout en assurant de confor-
tables revenus aux collectivités lo-
cales.

Ce dernier point n'échappe pas
a l'auteur, mais il en conclut que
c'est a celles-ci qu'il appartient de
prendre position et de faire pres-
sion sur I'Etat pour qu’elle acquiére
force de loi. Ceci m’apparait com-
me une trés singuligre conception
du Jeu des forces politiques et des
structures constifutionnelies.

Toute proposition d'impdt nou-
veau étant impopulaire, les collec-
tivités locales qui prendraient V'ini-
tiative d'une telle position cour-
raient d'ailleurs au suicide. Est-ce
ce que cherche 'Etat ?

Je suppose gue cet article a pro-
voqué d'autres réactions, que i'es-
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pére plus autorisées que la mienne.
Comme membre du PCM, j'appré-
cierais en tout état de cause que
la thése de M. PIRON ne soit pas
la seule exposée dans la revue.

P. FUNEL,
Directeur Départemental
de t'Equipement du Rhbne.

J'ai lu avec beaucoup d'intérét
["éditorial « Corps & Corps » du
sixiéme numéro de la Revue P.C.M.

Je vous remercie d'avoir montré
que le monde des ingénieurs « bou-
ge » et que [eur Conseil National,
le CNIF, se développe en méme
temps que s'effectue leur prise de
conscience de ['appartenance & un
corps social. Le but du CNIF est
évidemment le service de l'intérét
général et de la nation. Le moyen
qu'il réclame pour V'atteindre n’est
autre que Ja consultation des com-
pétences que lingénieur détient
dans plusieurs domaines : techni-
que, sclentifique, humain, économi-
que - car dans ce dernier les
Grandes Ecoles font un gros effort
de formation. La compétence, il ne
faut pas P'oublier, est — selon Lit-
tré — une « habileté reconnue en
certains domaines et qui donne un
droit & décider ». Nous serons plus
modestes, en parlant d'un droit a
participer a |'établissement des dé-
cisions.

Il ne s’agit pas pour les ingé-
nieurs de défenses de privileges
mais de devoirs qu’ils ont le droit
d’exercer.

il est bien évident que les Grands
Corps techniques de 1'Etat font,
dans notre esprit, partie du corps
des ingénieurs en fonction méme
de leur compétence générale a la-
quelle ils ajoutent !la compétence
administrative. lls sont bien & un
poste charniére entre la nation et

I'Etat au sein des collectivités pu-
bliques. Ils sont passés par les
mémes Ecoles que les ingénieurs
« civils » du secteur privé et du
secteur d’économie mixie et c'est
I'une des caractéristiques trés heu-
reuses du systéme des « Grandes
Ecoles frangaises » que d'assurer
entre eux par leur camaraderie
une liaison bénéfigue pour l'intérét
général. Nous n'oublions jamais de
ie dire.

Cette solidarité enire les Grands
Corps techniques de [Etat et le
corps des ingénieurs vous fait po-
ser une gquestion & laguelle vous
avez d'ailleurs vous-méme répondu
dans un renvoi : Les Grands Corps
techniques font bien partie du mon-
de des ingénieurs.

On peut ajouter que depuis 1961
les ingénieurs ne se sentent plus
« coincés » dans une position qui
les oblige & se « heurter » & d'au-
tres. La notoriété acquise par le
CNIF permet a celui-ci de se faire
entendre. !l est assez souvent
consulté & un échelon élevé — in-
suffisamment encore, nous le re-
connaissons. Nos efforts portent
sur un accroissement de collabora-
tion avec toutes les autres forces.

Par ailleurs je me permets de
rétablir le libellé du theme général
du Congrés : « lingénieur cons-
tructeur et pretecteur du monde de
demain ». J'ajoute que le Congrés
National aura lieu & Lille les 4, 5
et 6 ocltobre 1973 — que les sous-
thémes seront examinés préalable-
ment en « journdes préparatoires
au Congras National » qui s'éche-
lonneront avant le printemps au
siége des Unions-pilotes avant ré-
digé un rapport provisoire gu'il s'a-
git de mettre au point.

Nous ne manquerons pas de vous
adresser des exemplaires de ces
rapports provisoires sur lesquels
nous serions heureux de recevoir
les observations de vos groupes de
travail.

René ALQUIER,

Secrétaire Géndral.
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Le jour le plus long

26 octobre 1972, 8 h.

Dans le salon « Concorde » de |I'Hétel inter-
continental, la petite troupe des « permanents »
du P.C.M. est déja réunie : les quatre « P.C.M.-
girls » plus pimpantes que jamais et deux
« P.C.M.-boys ».

C'est le jour J. Depuis que sa date a été
fixée on ne pense qu'a ca. Et on a beaucoup
travaillé pour que cette journée soit une réus-
site.

9 h. 15.

L'Amicale d'Entraide des Orphelins ouvre la
journée devant un auditoire encore clairsemé.

10 h. 30.

Devant 200 ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées et des Mines, le Directoire s’installe a la
tribune. Hl n'y manque que F. JAULIN, qui fera
son apparition le soir, et J-P. SOUVIRON, qui
arrivera dans quelques instants. Le Président
R. MAYER, entouré de H. COHAS, J. DUFQUR,
M. GERODOLLE, J-P. HUGON, B. LEGRAND,
G. MERCADAL, introduit le rapport moral de
Vexercice 1971 et du 1* semestre 1972, Puis les
grands thémes sont successivement exposeés
par les différents rapporteurs. C'est ['interven-
tion de G. MERCADAL qui suscite les premiéres
réactions, lorsqu'il aborde le compte rendu des
tables rondes. Trés vite la discussion anticipe
sur le débat de l'aprés-midi. L'assistance ne
semble pas pénétrée d’une conscience aigué du
temps qui passe... Les derniers exposés en soul-
friront puisqu'ils ne seront qu’'a peine esquissés.

13 h. 15.

Il est temps de passer au vote. L'Assemblée
approuve & une irés forte majorité le compte
rendu du Directoire et [‘autorise & poursuivre
dans la voie tracée.

Mais il est aussi temps de passer a table
et chacun se dirige vers le salon « Impérial »
ol I'apéritif est servi. lis sont néanmoins qua-
rante irréductibles & assister & la passation des
pouvairs entre P. JOSSE et R. MAYER & la pré-
sidence de la Société Amicale de Secours,

Enfin, tout le monde est & table. Il ne reste
qu'da disséminer parmi les quelques places
inoccupées les sourires des charmantes hétes-
ses obligeamment prétées par Air-France.

15 h.

A peine le temps de déjeuner et déja invités
et journalistes arrivent. « Les craintes qu'inspi-
rent aujourd’hui fa technigue et les Techniciens
sont-elles fondées ? », tel est le sujet du débat.

il y a la I'Agence France-Presse, le Monde,
France-soir, les Echos.. quelgues invités de
marque et plus de 300 participants.

Le Président Pierre MASSE situe dés I'abord
le débat & un niveau d'oii il ne redescendra pas.
Successivemnent, Jean-Claude PARRIAUD, Michel
ROUSSELOT, Claude BEAUMONT, Bernard BAIL-
LY du BOIS, Claude ALPHANDERY, Gilbert DREY-
FUS et Georges MERCADAL exposent une fa-
cette du théme général. Chacune de leur inter-
vention est suivie d'une breve discussion.

Le menu est-il trop riche ou bien les Ingé-
nieurs ne savent-ils pas s'exprimer briévement ?
L’horaire n'est en tout cas pas mieux respecté
que ce matin : on avait prévu de clore & 18 h.
pour ménager une coupure avant le coktail. En
fait, il est 20 h. lorsque le Président P. MASSE
conclut : « [e probléme n'est certes pas résolu,
mais on a tout mis sur la table ».

20 h.

Les portes du salon « NAPOLEON » s’ou-
vrent. ils sont plus de 450 & avoir répondu a
['invitation du P.C.M. U n'y avait que 400 ins-
criptions et les menaces de gréves laissaient
présager des défections (la C.G.T. et la CF.D.T.
avaient, elles aussi, choisi ce jourld comme
« journée d'action »). Aussi ceux qui ne sauront
nas jouer des coudes pour gagner les deux huf-
fets seront-ils condamnés & mourir de faim.

Parmi la brochette des hétes de maraue on
note la présence des Présidents d'une vingtaine
d'organisations professionnelles représentant
environ 200.000 « cadres ».

21 h.

Le Président MAYER accueille les Minis-
tres : Olivier GUICHARD, Robert GALLFY et
Christian BONNET. Au moment odi il rappelle les
bienfaits du passage de R. GALLEY au Ministere
des P.T.T., un téiéphone coquin se met a tinter
bruyamment et, sans doute pour manifester son
approbation, interrompt ['orateur.

Il y en a qui subissent des harangues depuis
une douzaine d'heures ! Le Ministre des Trans-
ports I'a compris et ponctue sa réponse de traits

d’esprit propres & oxygéner l'atmosphére.

24 h.

Les invités sont partis. Le personnel du
P.C.M. abandonne enfin les lieux. Le sourire des
« P.C.M.-girls » n'est méme pas défraichi par
la fatigue. Une nouvelle année commence.

P.S. — Le compte rendu intégral paraitra dans un
prochain numéro de la revue, le rapport moral dans les
feuilles réservées & |'Association.
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SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 20000000 DE FRANCS

SIEGE SOCIAL : 29, RUE DE ROME, 29

PARIS VHI®

Sociét¢ Géncrale d’Entreprises

Société Anonyme au Capital de 52.400.000 Francs

56, rue du Faubourg Saint-Honoré - PARIS (8°)
Tél. 265-12-34

ENTREPRISES GENERALES
TRAVAUX PUBRLICS ET BATIMENT

BARRAGES - USINES HYDRO-ELECTRIQUES
ET THERMIQUES

CENTRALES NUCLEAIRES
USINES, ATELIERS ET BATIMENTS INDUSTRIELS
CONSTRUCTIONS INDUSTRIALISEES
TRAVAUX MARITIMES ET FLUVIAUX
PORTS - AERODROMES - OUVRAGES D'ART
ROUTES - AUTOROUTES - PARKINGS
GRANDS ENSEMBLES URBAINS
EDIFICES PUBLICS ET PARTICULIERS
BATIMENTS SCOLAIRES, UNIVERSITAIRES
ET HOSPITALIERS
ASSAINISSEMENT DES VILLES
ADDUCTIONS D'EAU

ETUDES COMPLETES D'ENSEMBLES

SOCIETE DES CARRIERES DE PAGNAC
ET DU LIMOUSIN

GERANCE DE LA SOCIETE DES QUARTZITES
ET PORPHYRES DE L'ORNE

Siége Social : 2, rue Deverrine, LIMOGES (Tél. 58-64)
Bureau & PARIS, 39, rue Darreau (Tél. Gob. 84-50)

PAGNAC - LIMOUSIN

Société anonyme au capital de 600.000 F

CARRIERE DE PAGNAC, & Verneuil-sur-Vienne

Embranchement particulier

MATERIAUX

immédiatement disponibles

Pierre cassée - Graviers
Gravillons - Mignonnette - Sables

MATERIAUX DE VIABILITE ET DE CONSTRUCTION
Pavés - Bordures - Moellons - Pierre de taille

G.T.M.B.T.P.

Société Anonyme au Capital de 43.200.000 Francs

Siege Social : 61, avenue Jules-Quentin, 32.NANTERRE - Tél. 769-62-40

Aménagements hydroélectriques -

Centrales

nucléaires - Centrales thermiques

Constructions industrielles - Travaux de Ports - Routes - Quvrages d'art

Béton précontraint - Canalisations pour fluides - Canalisations électriques - Pipe-Lines

94




§* Métallurgique Haut-Mamaise

JOINVILLE (Haute-Marne)

TELEPHONE 320 {4 lignes groupées)

Tout ce qui concerne le matériel
d’adduction et de distribution d’eau :

Robinets-Vannes - Bornes-Fontaines - Prises d'incen-

dis - Poteaux d'incendie normalisés a prises sous

coffre et apparentes - Bouches d'incendie - Robinetterie

- Accessoires de branchements et de canalisations
pour tuyaux :

Fonte - Acier - Amiante-Ciment - Plomb - Plastiques

Joints « PERFLEX » et « ISOFLEX »

Yentouses « EUREKA »
Ventouses « EUREKA » a grand débit d’air
Ventouses « SECUR »

Matériel « SEGUR » pour branchements
domiciliaires

Raccords « ISOSECUR »

EQUIPEMENTS DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS

Capots - Crépines - Robinets-Flotteurs
Gaines étanches - Soupapes de Vidange
Dispositif de Renouvellement Automatigue
de la Réserve d'Incendie dans les Réservoirs

Société Métallurgique de la Meuse
FORGES ET ACIERIES DE STENAY

S. A, au Capital de 765.000 F

Siége Social : STENAY {(Meuse) — Téléphone 9

Bureau de PARIS : 8, rue de Chantilly
Téléph. LAMARTINE 83-82

Aciers Moulés — Bruts et Usinés

Société Armoricaine d'Entreprises Générales

S.A. au Capital de 2.000.000 F,

TRAVAUX PUBLICS
ET PARTICULIERS

SIEGE SOCIAL : 7, rue de Bernus, VANNES
Téléphone : 66-22-90

BUREAU D’ETUDES TECHNIQUES

I.N.A.B.-S.E.T.HY.P.

INGENIERIE BATIMENT INFRASTRUCTURE
ETUDES DE TRAVAUX D'HYGIENE PUBLIQUE

Le Mansard - Quartier d'Encagnane

AIX-EN-PROVENCE Tél, ; 27.62.58
PARIS, 23, rue St.-Fiacre Tél. : 231.19.19

Nancy - Toulon - Béziers - Perpignan

e sri:CONGES PAYES

dans les TRAVAUX PUBLICS

ne peut étre assuré que par la

Caisse Nationale des Entrepreneurs

DE TRAVAUX PUELICS

Association régie par la lol du 1er juillet 1901
Agréée par arrété ministériel du 6 avril 1937
J. 0. 9 avrit 1937

7 et 9, av. dv Général de Gaulle - 92 - PUTEAUX

Tél. 772.24-25

SOCIETE FRANGAISE
D'ENTREPRISE DE DRAGAGES
ET DE TRAVAUX PUSBLICS

SFED.IP

Stége Social : 10, rue Cambacérés, PARIS-8» - Tél. 265-67-61

fHrection et Services Technigues :
29, rue de Miromesnil, PARIS-8 - Tél. 265-03-30

Travaux a fa Mer - Dragages et Terrassements
Aménagements Hydro-Electriques
Barrages et Capaux - Routes
Ouvrages d’Art - Assainissement et Adduction d'eau
Fondations Spéciales - Batiments at Usines

fFabyigue alscacienne
de BOiguettes «encerirement
Société d’Expleitation des Ets BUESSINGER S.A.

— Baguettes décors pour papiers peints
— Baguettes galeries pour rideaux

— Moulures batiment tous profils

- Motlures galbées et quarts de cercle
— Spécialité frise murale et plafond

-— Frises ornementées - breveté.

STRASBOURG-PORT du RHIN

8, rue de Dunkergue Tél. 35.62.04
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TONS = INFORMATIONS x INFORMAITIO

TERMATUBE présente...

MANUPOR-BETON

Economigue, léger,
résistant aw feu..

isolant, inaltérable,

Le produit de base, de dimension {J 2 mm
environ (densité 700 kg/m®, sera expansé
sous Deffet de la vapear pour obtenir

ensuite le MANUPOR, de dimension
7 25 mm environ (densité de 9 & 10 kg/m?).

Le volume augmentera de 70 &4 80 fois
par rapport am velume initial.

Le MANUPOR remplace les gros agrégats,
et il sera utilisé pour :

— les éléments non porteurs, ou peu por-
teurs {pavillons 1 étage}, comme hour-
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Nos lecteurs trouveront, ci-aprés, des informalions transmises par des enlre-
prises trapaillant pour les Ponts ef Chaussées ou intéressant les services des
Ponts et Chaussées par cerfaines de leurs producifions, Le caractére documen-
taire de ces informations nous a paru justifier leur publication ; elles sont
toutefois publides sous Ia seule responsabilité des firmes inféressées.

dis, blocs pleins, panneaux de fagades,
alléges...,

— les éléments dd’isolation, comme
sous-couche des routes, des chemins
de fer, des ponts, des canalisations...

— les élémenis résistant auw feu, grace aun
matelas d’air de protection qui se
forme dans les cavités & la place du
MANUPOR.

La constitfution du héten est un compro-
mis entre le pouvoir d’isolation et la
résistance mécanique,

Mise en eeuvre : par étalement ouw vibra-
tion externe haute fréquence.

Malazage : dang les malaxeurs ordinaires.

Transport : dans les camions-bennes.

CHAUFFERIE MOBILE DE CHANTIER

Pour rendre plus rapide Pinstallation sur
chantier, ainsi gque pour permetire la
récupération compléte des accessoires de
Pinstallation 4 la fin du chantier, ia
Société TERMATUBE a lanceé

Les chaufferies mobiles préfabriquées,
pourvues de 4 anneaux de levage, ainsi
que d'une cuve i fuel de 1500 litres in-
corporée, ¢t pouvant recevoir également

la chaudiére TERMATUBE X 1600 et lc
THERMOBALLON BCV 20,

Les appareils fixés sur les UPN 140 sont
entiérement installés, il npne faut done
prévoir que Palimentation en

— eau

— ¢électricité

pour produire Ia vapeur et 1’cau chaude
20 minutes aprés Parrivée de la chauffe-
rie sur le lieu d'utilisation.

La chaufferie est monobloc, pourvue dun
bardage prélaqué, et clle est d'un gabarit

routier. Elle représente un ensemble pra-
tigue et fonctionnel.

TERMATUBE,

15, rue J.-P.-Timbaud,
94 - MAISONS-ALFQRT
Tél, 207-71-92
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La SOCIETE du ~’ VIAGRAPHE "

I’appareil Viagraphe est un instrument
de travail de plus en plus méecessaire tant
pour le contréle de la constraetion des
routes et autoroutes, gue pour suivre
I'évolution des tassemeunts et des défor-
mations {vagues, flnages, ete..).

Son utilisation permanente sur toutes les
couches de chaussées, depuis la grave
ciment ou la grave laitier, jusqu'a la
couche de roulement donne des résultats
trés significatifs quant & ia qualité des
profils longitudinaux.

Moyennant vne modification de Penregis-
treur et un changement du papier dia-
gramme, il est désormais possible de

COMMUNIQUE :

traiter les bundes de relevés viagraphe
sur un lecieur de courbe automatique qui
les transforme en données comptables
sur ordinateur.

Cette modifieation est faite systématique~
ment sur les appareils construits & partir
de 1970, et elle peut étre faite rapidement
et & peu de frais sur les anciens appa-
reils.

Un programme de calcul par ordinateur
a été mis an point pour calculer automa-
tiquement les cocifTicients viagraphe (cela
est intéressant pour les grandes lon-
gueurs de relevés).

L'avantage de cette transformation de
Tenregistreur est gue, sur le chantier, on
dispose toujours d’une bande graphique
qui peut £ftre examinée immédiatemeni.

Neus vous rappelons que notre Société
tient toujours & votre disposition une
équipe spécialisée, travaillant avee un
matériel moderne, sosceptible d’exéenter
rapidement des relevés et Panalyse im-
médiate des résultats,

Société du Viagraphe
94, rue St-Lazare,

Paris 9e
Tél 874.89.14

FORAGE
CONDUITE D'EAU
ASSAINISSEMENT

Chemin de la Forét
67 - STRASBOURG-ESCHAU

FORAGE HORIZONTAL

PUITS A DRAINS RAYONNANTS
fLic. Preussaq)

RABATTEMENT DE NAPPE

(88) 51.40.99

“"SUD-EAUX"

"EST-EAUX”

(88} 51.41.83

S. R F
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REPERTOIRE DEPARTEMENTAL DES ENTREPRISES

SUSCEPTIBLES D'APPORTER LEUR CONCOURS
AUX ADMINISTRATIONS DES PONTS ET CHAUSSEES

01 - AIN

ET DES MINES

Entreprise Béatiment
Travaux Publics

[tablissements RAB[TT[ .4 (.IE

28, e Ampére, 03-YZEURE
Tél. 1218 - 5.21 & Moulins

13 - BOUCHES-DU-RHONE

Concessionnaire des planchers
et panneaux dalles « ROP »

Les Préfabrications Bressanes

04-CROTTET - R.N. 79 prés de Macon
Tél, 29 & Bagé-le-Chatel

: S A au Capstal de
Entreprise LIGIER 5435 5550
TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS

Siége : 3, rue Faidherbe, VICRY
Tél, 98-20-11 et 98-70-72
Agenca & LYON, 74, rue F. de Pressensé
T8l B4-34-86
Agence & PARIS, 33, rue du Ranelagh
Tél. B47-60-65

SOCIETE ROUTIERE
DU MIDI
Tous travaux routiers

13 - AIX-EN-PROVENCE . Le Pigonnet

‘ 02 - AISNE l

entreprisc BOURDIN ET CHAUSSE

Secteur de LAON (Aisns)

TRAVAUX PUBLICS
ASSAINISSEMENT - VRD
ADDUCTION EAU POTABLE
AERODROMES

54, tue de Crécy Tél, 22.80.55

03 - ALLIER

G5 - HAUTES-ALPES

S.A.B.L.A.
Usine 3 LAMANON (13} - TéL. 11 et 34

— Tuyaux anneldés & collst Mac Cracken

— Regards de visite

— Regards siphoides

— Bordures de {rottoir BENDORFER CL 70
et CL 110, avec ou sans parements spéclaux

SOCIETE des FAUX
de MARSEILLE

Distribution d'eau et Assainissement
25, rue E.-Delanglade, 13-MARSEILLE {64

Tél. 53-41-36

SOCIETE ROUTIERE
bu MIDI

Tous travaux routiers

Route do Marseitle « 05-GAP
Tél, 1301-1302

08 - ARDENNES

16 - CHARENTE

Travaux Publics, Indastriels et Particuliers
Bitiment - Béaton armé
Réservoirs, Sifos, Adductions d'eac
Canalisations, Assainissement, Egouts
C I TR I

J. PLANCHE et ses Fils

107, rue Jean-Jaurds, VICHY
RC. 57 A 469 Tél. 98-34-14

PERIN Fils

75, rue des Forges-Saint-Charles
08 - CHARLEVILLE . Té], 32-39-15

TOUS BETONS MANUFACTURES
BORDURES LABELISEES

Nous consulter pour tous articles par guantité

SOCIETE CHIMIQUE de la ROUTE
Tous travaux routiers

— Centre de Travaux

Chemin du Port-Thureaw 3 ANGOULEME
T6l. : 93-35-03

— Usine llants hydrocarbonés 3 GCONFOLENS
T8l @ 24
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