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" de lui remettre des premidres propositions pour le mois de Sepiembre.

4 en extraire les principales conclusions et propositions.

liers avant de clore par un rappel des diverses propositions.

PARIS, le 24 AOUT 1982

RAPPORT DE SYNTHESE INTERMEDIAIRE
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Le présent rapport constitue le rapport provisoire du
sous-groupe " Infrastructures " de la table ronde sur la sécurité
liée & la circulation des poids~lourds.

Lors de l'inﬁronisation des travaux du groupe le 13 Avril
dernier, M. le Ministre avait, en effet, fixé l1l'échéance générale & .
la fin de l'année, tout en demandant au sous-groupe infrastructure

Compte tenu des. circonstances, il a paru souhaitable d'ava
cer cette date intermédiaire & la fin Aofit.

“Le présent rapport constitue donc un rapport prellmlnalre
qui sera conflrme et étoffé dans le rapport. aeflnltlf

o Afin d'en faciliter la lecture et dans un:-souci de célerlt
ce rapport a &été articulé autour des rapports partlcullers des quatre
atellers accompagnes de la presente syntheseo

Nous ne reprendrons donc pas dans cette synthése le détail
aes travaux, mais nous nous limiterons & en préciser la teneur et

Lpreés un bref rappel sur l'organisation générale des tra-
vaux, nous balayerons ainsi successivement le champ des quatre ate-
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ORGANISATION DES TRAVAUX —

Les actions concernant les infrastructures et leur usage
constituent assurément un vaste sujet. Aussi, afin de rendre plus
efficaces les travaux du sous- groupe a-t-il été décidé,dés la séance
pléniére.du 13 Avril 1982, de les structurer autour de quatre *hemes
privilégiés, découlant d'un coﬁstat a priori :

~ Les autoroutes apparaissent plus slires que le résean
routier traditionnel.
Un premier objectif consiste donc & s'assurer de la -
bonne répartition du trafic et de l'utilisation optlmale
du reseau autoroutier.

Cette réflexion nourrira les travaux des deux premlers
ateliers, . ‘ ;

-~ Ltautoroute nfétant cependant pas toujours possible;
se posg ensuite le probléme localisé des déviations d'ag-;
vlomeraulon, de leur opportunité et de leur respect i
éventuel,

- Enfin, ces mesures d'affectation ne pouvant tout résoudre:
le dernier atelier s'est-il attaché au coeur du probléme,:
‘ 3 savoir la meilleure connaissance des statistiques d'ac-
cident et la recherche conséquente d'amélioration poriant:
sur lfiinfrastructure elle-méme ou sur le comportement dec;
conducteurs, que ce scit sur autoroute osu sur le réseaun
traditionnel,

Chague atelier, animé par un rapporteur particulier réunit
2 échéances fréquentes les diverses personnes plus spécizlement intére?
sées ou concernées par l'asnect considéré permettant ainsi un verluabl‘
travail de fond. :

A Afin cependanti de ne pas diluer ni disperser les.travaux dif
sous-groupe et de permetire l'instauration d'un large débat entre tous:
les participants, l'ensemble des réflexions des ateliers fut systé-

-matiquement évoqué en séance plénieére, le sous-groupe avalisant le
travail effectué et fixant le cas échéant de nouveaux objectifs.

Les quaure rapportsparticuliers joints en annexe, sont le
fruit prov1som*e de cette réflexion collective et emanent donc bien
2 ce titre de l'ensemble du sous-groupe.

Quatre réunions pléniéres purent, par ailleurs, &tre tenues!
leur rythme témoignent de la dynamique instaurde et de la dis ponibi’i-i
té acceptée de l'ensemble des divers part1c1nants. Qu'il nous soit ici
permis de les en remercier.

Les compte-rendﬁs de ces quatre réunions (26 Avril, 14 Mai.}
14 Juin et 28 Juillet) sont également joints en annexe.
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‘fic poids-lourds ne s'affecte qu'imparfaitement sur le réseau autorou-:

Le réseau autoroutier long de 5 250km ,drainait en 1980 :
44 % de la circulation poids—lourdsfrangaise@lggeprimée4en véhi-
cules kilométres. Ce résultat qui souligne l'importance économi--
gue du réseau autoroutier actuel allait dans le sens d'une améliora-
tion de la sécurité puisque, comme le confirme 1'examen (cf rapport
partlculler n° 4), la sécurité y est nettement mellleure‘

Ce conatat est cependant encore 1nsuff1sant l'examen des
traflcs corroborant le dilemne souvent évoqué suivant lequel le tra-

tier qui lui est offert : Si le pourcentage global énoncé ci-dessus
est, en effet, passé de 30 % en 1975 & 44 % en 198 , il apparait
en effet que sur les liaisons intéresséef gar une autoroute, les
poids~-lourds ne s'affectaient qu'a 63 % gviron sur l'autoroute, les
37 % restants p:éférant'la route'nafionale paralléle.

Les raisons en sont multlples et inégzles, une grande dis-
parité apparzissant d'ailleurs entre les autoroutes anciennes et les
plus récentes, comme si notamment los poids-lourds " boudaient "
l'infrastructure nouvelle et mettaient un certain temps a " l'accepte:

e .

Les ateliers n°® 1 et 2 se sont donc attachés & rechercher
les causes de cette relative désaffection et & faire toute propositio:
rermettant une meilleure utilisation de ces infrastructures.

Deux voies furent approfondies : l'accueil et les impacts
du péage. :

1 =L'Hezueil sur les autoroutes -

Cet aspect a déja fait l'objet de nombreux groupes de tra-
vail dont le plus récent fut celui présidé en 1975 par M. 1l'Ingé-
nieur Général MERLIN, -

Le probléme, dont le diagnestic est désormais bien connu,
trouve son origine dans-la particularité de ce qu'il conviendrait
d'appeler " l'environnement personnel du routier ", pour qui la
route n'est pas seulement une infrastructure, mais auss1 un lieu

< de travall et de repos. -

A " Paralldlement & la route, s'est.ainsi créé au fil des ‘temp:
un " monde de la route " assurant l'accueil des chauifeurs de P.L.
dont le symbole est sans doute constitué par les restaurants " Rou-

tiers " bien connus de tous. Ce monde, diffus, reléve .essentielle- !

ment de l'initiative individuelle et ‘du poids de l'habitude.

Les autoroutes constituant un espace clos d'ol ce monde
paralléle était naturellement exclu, s'est trés vite posé au fur
et 2 mesure de l'allongement du réseau autoroutier le probléme de
l'accueil des routiers., Marginal lorsque les trongons autoroutiers
ne constituaient que de courts intermédes, ce probléme est devenu
crucial lorsque, la connexion du réseau aidant, les chauffeurs

s

poids-lourds se mirent & effectuer de longs trajets sur autoroute.

cooacee

(1) circulation sur 1'ecnsemble du réseau national, 2 1l'exclusion
des réseaux locauX.

(2) ceci constitue bien sfir une moyenne valable dans le cas ol il
vy a concurrence sur une méme liaison entre une autoroute et une
‘Toute natlonale parallele.
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Au centre des réflexions de 1975, ce diagnostic conduisit
& 1'époque & de nombreuses propositions aujourd'hui pour la plupar
suivies d'effet.

Clest donc sous cette dimension de nouveau constat. comple S
mentaire,. que fut engagée la réflexion de lfatelier.

a - Diagnostic -

.La situeticon est aujourd'hui nettement meilleure, tant en
ce qui concerne le repos gue la restauration.

Toutes les aires construites depuis 1978 respectant les
prescriptions et leur conception n'appelle plus d'observation.
‘ma jeure de la part des utlllsateu.s P.L. qui y. trouvent des -
emplacements idoines.

De méme, la grande majorité des restaurants offrent une
formule adapitée aux routiers., Cette formule est certes souvent
livrée sous forme de seif-service, mais les membres du sous-
groupe s’acqordent aprés discussion pour estimer que cet incon-
vénient n'est pas dirimant, et constltue sans doute une nécesg- i
saire contrepartle économique.

Certaines aires offrent enfin des salles ae repos ou des
blocs douches,

Par contre, auvcune formule hdteliére adaptée n'est encore
proposée aux chauffeurs, résultat d'une totale divergence entre
des contraintes financiéres antinomiques.

b - Propositions -

L'ensemble de ces propositions a, -en fait, un double but :f
rendre l'autoroute plus attractive (ou moins dissuasive), mais
aussi indirectement en améliorer la sécurité par une améliora-
tion des conditions de repos.

b - 1 - Programme d'exten31or des aires ancilennes -

Cette propdsition,,détaillée dans le rapport de l'atelier,;

constitue -aux yeux du groupe, l'action n°® 1 . en matidére

“d'amélioration 'de l'accueil.

S8i les aires récentes donnent satisfaction, et si un cer-
tain nombre d'aires anciennes ont pd &tre adaptées 2
moindre cofit, ou pourraient encore 1l'&tre, 1l'enguéte a,
en effet, mis en évidence sur certains axes anciens et
trés circulés, la conjonction défavorable de deux défauts
qualitatif (aires mal conhues, mais intransformables dans
des conditions réalistes) et quantitatif (saturatien chro-
nigue liée 2 la croissance du trafic et extension du ré-
seau).

IR T ST S,

Le sous-groupe provose l'adaptation d'un programme d'enser
ble d'extension, celle-ci permettant du méme coup l'amélic]
ration qualitative, : ;

ERORESepty
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Les sociétés concerndes par l'axe LILLE - PARIS - LYON -
MARSEILLE ont accepté de dresser un recensement assorti

de prop051tlons pour la mi- septembre(1)Ilserﬂlt alors pos-
sible a2 M. le Ministre d'arreter(d'lcl la fin de l'avnee)
un programme dont. les délais de mise en oeuvre dépendraient
alors des prccedures 4 engager (acqulsltlons de terrains,..

b - 2 - Suggéstiohs diverseS'concernant ltaccueil -

Concernant l'accueil, le sous-groupe propose :
- de poursuivre l'effort en matidre de restauration ;

N - - "-‘ I3 »
-de mettre & profit les créations, eXtensions ou rénova-
t¢ons de locaux pour creer des salles ‘de repos.

Concernant. l’hebergement, une expérience est suggdérée dont
la mise - en oceuvre et la faisabilité restent & confirmer
(modéle d'hébergement & architecture simplifide).
- : -

De maniére générale, le sous-groupe ne peut que se félicite
de toutes les mesures tendant & humaniser les aires de ser-
vice des autorouies et a4 les intégrer dans l'environnement
par le biais d'initiatives locales (exemple des " villages

4 double visage RN - Autoroute). }

b - 3 - Q‘Info;métgon:—

Quoique pouvant toujours &tre améliorée, lt'information ac-
tuelle permet une perception satisfaisante de l'infrastruc-
ture, dans sa dimension " statique ".

Le sous-groupe a, par contre, mis l'accent sur la nécessité
de' mettre sur pied un systéme d'information plus dynamique,
dispensé en " temps rdel ".

L'idéal serait naturellement une information recevable depu
les vdhicules eux-mémes, mais ceci n'apparalt pas envisa-
geable & court terme.

I1 parait, par contre;, possible etirééliste de promouvoir
- la création de blocs d'information, équivalents de certains
centres Bison Futé existant actuellement, mais plus parti-
culiérement orientés sur les besoins des chauffeurs P.L.
‘et leur permettant de faire leur " plan de route " : état
de circulation, saturation éventuelle de certaines aires,
conditions météorologiques; ccoo-

Le maillage pourrait en &tre voisinde 200 Km.,

Le sous-groupe se félicite par ailleurs de l'équipement
prochain en publiphones de l'ensemble des aires.

vei/ v

(1) N.B. Cette date n'a pas été respectée, l'effort de recensement et

: de programmation apparaissant plus lourd que prévu. Mais, et
c'est l'essentiel, une suite a été donnée par les sociédtés
concernées, en liaison avec la Dlrectlon des Routes (cf rap-
port final),
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b ~ 4 - Dépannage -

Le sous-groupe n'a pu que constater la fragilité du sys-
téme actuel et .se propose de poursuivre la réflexion sur
ce point sachant que :

- les transporteurs doivent avoir sous certaines condltlonf

" la pos31b111te de se dépanner par eux-mémes. (1)

cette latitude doit cependant &itre assortie d'un délai,

une évacuation obligatoire aux frais du transportenr de-:

vant pouvoir €tre réalisée, passée cette limite,

- Une autre limitation est celle de la nécessité de digpos:
de dépanneurs agrédés. Bn cas d'aggravation de la sitnati

et si leur nombre venait encecre & diminuer, il pourrait
alors étre necessalre d'envisager le Tecours a d'autres
solutions. '

Le péage et ses impacts

I1 ntappartenait pas au sous-groupe de s'interrcger sur las

justification du péage et les modes de financement des grandes
infrastructures de transport. Le péage étant cependant par esse

. ce susceptible d'engendrer des effets dissuesifs, le sous-group:

i3
B
¥
1t
£
?

n'a pu gque prendre acte favorablement de la décision gouverneme:}

tale visant 2 l'harmonisation progressive des taux de péage sui

vant une évolution moyenne-légérement inférieure & celle du coll';

de la vie, sans renoncer au principe de leur suppression 3 term

Les travaux du sous-groupe se situant volontairement dans

le court terme, se sont cependant attachés & l'examen et 1'amé-

lioration de la situation existante ou immédiate.

1 ~ Le péage est-il dissuasif ?

Il zpparalt & l'examen que sous réserve de ne pas dépasser
certaines valeurs considérées comme " normales.",]l'existence
du péage ne joue pas de rble dissuasif, comme en témoigne
1'importance du trafic circulant déja sur autoroute.

Ceci est dfi & 1'existence de nombreux avantages indui<ts pax
1'utilisation de l'auntoroute et venant en compensatlon dn
cout du peagec

Le groupe s'est attache 4 cerner ces. . divers avantages, mais
‘n'a pu aboutir & aucun chiffrage précis, faute d'accord

entre les participants :

~ gain de sécurité et gain de confort qui,

au progres collectif

ne se traduisent effectivement pas

s'ils contribuen-

en termes monétaires directs pour le transporteur.

- gain d'entretien assez faible(n'excédant pas a priori
5 cts du kilométre), si on considére la longévité du
matériel comme inchangée.

oan/-o:

(1) Lt'attention est attirée sur le fait que cette faculté n'est pas
offerte au conducteur pris individuellement, mais a 1l'entreprise
de transport dans son ensemble, & la condition de passer une
convention " d'agrément " avec la société concessionnaire, attes-
tant des moyens et de l'expérience de l'entreprise,. '

TRV T M A

- wn“ ™
0L e s S B e o e e T R A ST Rt D AR P SR DT R O ORI ke BRI RN




NP R U PR e

TS S S SPYIT UTRRREPRPEAT Y VIR EVL IR S WA DS SICNPET IS © SRNVEIVISE gt S s SRS P S e

~ gain de consommation dfessence, chiffré 2 21 cts du
kilometre lors des tables rondes sur la route et
1'énergie de 1981.

- gain de temps, difficile & traduire en termes monétaires
(gain de productivité,ee.).

- refaction de la taxe & l'essieu, d'influence cependant
limitée dans la mesure ol elle ne s'applique pas aux
porteurs modernes les plus .courants.

Les travaux devraient si on l'estime'nécessaire gtre
poursuivis contradictoirement dans cette voie tout en sachant
la difficulté d'approche de certains €léments qui, s'ils peuvent
2tre avancés de fagon statistique, seront toujours critiquables
dans des cas prec::.s°

Les trois,seules constatations obaectlves auxquelles 2it pu
aboutir le sous—groupe sont les suivantes

- L'utilisation de lfautcroute procure un avantage-économig
certain qu'il y aurait intérét & mieux faire connaltre.

- Sur Paris - Lyon cet avantage est suffisant pour com- :
penser le cofit du péage tel qu'il résulte des abonnements. .

- A l1'inverse certaines autoroutes semblent .présenter

des taux dissuasifs. (exemple souvent décrié du dernier
trongon de A.40 enire Chatillon et Annemasse).

2 - Les modalités de percevtion du péage

Paradoxalement il est apparu que ce sont les modalités

de perceptiion du péage Qui peuvent devenir dissuasives,
tant est grande 1'hétérogénéité des modalités d'abonnement
entre les diverses soc19tes.

Les transporueurs recourent ES l’abonnemenu pour deux
raisons : pour benef1c1er de réductions tarifaires bien
sfir, mais aussi paur llmLter les manutentions de llouldltes
par les chauffeurs.

Or ce systeme actuel peut s'avérer doublement dissuasif :

— par son hétérogénéité qui peut obliger le itrans-
porteur & contracter une multitude d'abonnements
différents,

- par les modalités de certains abonnements obligeant
au pré-paiement,ce qui couplé au probleme précédent
peut conduire a d’lmportantes immobilisations de
trésorerie. :

Le sous-groupe constate la nécessité et mBme l'urgence d'une ;
harmonisation des modalités de paiement et d'abonnement

permettant pour les prcfessionnels de disposer réellement
d'un réseau autoroutier?et non d'un puzzle gtautoroutes.
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a2) Dans un premier temps le sous-groupe s'était proposé ‘unme
généralisation rapide du systime de post-paiement & réduc-
tion progressive .pratiqué par les itrois sociétés de l'axe
Lilie - Paris - Lyon - Marseille, systéme qui semble 1
donner satisfaction aux transporteurs. Mais une telle mesure'
gui nécessiterait un changement complet de matériel, aurait i
par 13 meme le grave inconvénient de reporter & un délai
indéterminé toute nouvelle étape de transformation et
de modernisation.
Or, il est apparu que l'on pouvait -envisager 3 relativement
court terme un mode de paiement beaucoup plus performant,
la carte magnétique "inter-autoroutes", lequel au surplus
n'exclurait pas l'utilisation d'autres moyens de paiement
classiques type carte bleue.

Compte tenu des possibilités offertes par cette carte
magnethue et de ses perspectives de mise auv point, le
sous- g;oupe estime gque seule sa généralisation permett;a

de résoudre 1‘'hétérogénéité aciuelle entre les réseaux

des diverses sociétés. Il formule donc le voeu gu'un choix”™
homogéne soit rapidement fait entre les sociétés afin

de ne pas laisser passer l'opportunité des prochains
changements de matériel et permettre ainsi d'avancer
rapidement vers un systéme moderne et rationnel, sachant
gue la compatibilité des supports h'hypothequeralt en rien d
la diversité des politiques commerciales.

Il apparait que le choix d'un tel systéme puisse &ire
fait & l'automne et que les premiéres mises en place
puissent intervenir & partir de 1983 pour s'échelonner
sur deux ou trois ans.(?

Lz mise en place .de tels équipements relevant des sociéiés
(sous le contrdle de tutelle usuel) il leurs a été demandé
dans le cadre du sous-groupe de faire connalitre leurs
,perspective° particuliéres d'ici fin septembre afin de.
"permettre 2 l'automne la confirmation du -choix -d'un procede
et la fixation d‘un calendrler d'ensemble,

b) Dans 1lattente'de 1a carte magnétique le sous-groupé~
présente trois mesures plus ponctuelles mais d'application
quasi immédiate(2) :

- suppression de la caution parfois demandée lors
des abonnementis, sous réserve que le paiement
s'effectue par prélevement automatigue sur comptie
bancaire domicilié en France..

- Différé de paiement dans les abonnements .2 pré-~
paiement

- Emission sur certazines sociétés de titres de
transport de valeur limitée (carte de tickets)
sans réduction mais a post-paiement (ou palement
différé).

Ve

(1) ce calendrier a été modifié par la suite, sans toutefois dévier
de l'objectif final.

(2) ces mesures devraient &tre effectives fln février 1983,
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Toutes les sociétés concernées ont donné leur accord
au sein du groupe.

3 - Déviations d'Agglomérations

Conségquence sans- doute de la vitesse plus faible, les
accidents sont paradoxalement moins graves en agglomération.

Cependant, comme le souligne le rapport particulier
n® 4, l'examen statistique confirme l'impression communément
admise que les poids lourds y sont plus dangf §ux puisque 1le
taux de tués y est plus fart que la ‘moyenne

Cette impression de risque qﬁ‘engéndre ia circulation
des poids lourds dans certaines agglomérations est entretenue
par des accidents heureusement fort rares mais spéctaculaires
et susceptibles de proportions catastrophiques comme le récent

et trop célébre accident de Péage de Roussillon.
.."f

Apres avoir recherche les moyens @' amellorer lt'affectation
generale sur autoroutes le sous-groupe s'est donc attaché au pro-
bléme plus ponctuel des déviations de routes nationales au droit
des agglomérations et plus spécialement des interdictions de

"traverse prises per les autorités municipales 2 l'encontre des
poids lourds. .

Le premier constat est celui de l'évolution rapide de la
jurisprudence, L'ére des premiers pionniers semble aujourd'hui
révolue et les "interdictions Poids Lourds" rentrées dans la force
de l'habitude, la dernidére jurisprudence relative & la traverse
d'0rléans apparaissant 2 cet égard symptomatigue du pouveir
aujourd'hui reconnu par les tribunaux aux maires.

Si ces interdictions contribuent le plus souvent & la
sécurité, le sous-groupe estime cependant qu%il.ne faut pas aller
trop loin et. que .devant cette multlpllcaulo d'arreétés municipaux
une certaine harmonisation et une vision gl'bale s 1mposent.

Y

B , . Le sous-groupe propose a cet egard 1a'creatlon d'une
commission départementale compétente pour donner avant toute
nouvelle décision un avis éclairé sur son opportunité, et les

A mesures d'accompagnement éventuelles (problémes de l'itinéraire

. de remplacement, probléme de continuité d'itinéraire, probleme=

de signalisation, intérét 'bbjectif" de la mesure,...)

La saisine de cette-commission serait naturellement
facultative mais son avis pourrait rapidement servir de référence
2 la Jjurisprudence.

Compte tenu des changements 1iés & la décentralisation,
le sous-groupe ne s'est pas prononcé sur la forme exacte 2 donner
a cette commission qui pourrait &tre autonome ou greffée sur une
autre~commission existante ou a créer. Il apparait cependant que

00./‘

(1) Ces notions sont précisées par le rapport de l'atelier n° 4
{dans sa session finale) : les accidents sont plus fréguents en
ville mais en  poyenne moins graves.
Globalement cfest cependant 13 que le taux de tués av km est le
plus fort, avec accentuation de la dangérosité des P.L.

~
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la présidence doive en 8tre confide au Commissaire de la
République, représentant de 1'Etat dans le département, avec
association de représentants du Conseil Général compte tenu

de 1'importance du réseau des chemins départementaux. Les
techniciens compéients et les professionnels devraient nathrel-
lement y participer.

Cette commission pourrait également donner certains
avis concernant les transports de matiéres dangereuses sur
lesquels l'atelier n® 3 s'est largement penché. Nous n'en rapel-
lerons pas ici les conclusions si ce n'est pour insister sur
l'absence d'a priori dont il convient de faire preuve en la
matlere, tant certaines idées précongues-s averent erronées -
2 l'examen, voire méme dangereuses (1)

LZmamp e ceam - [,

Parallélement & ces precpositions d'ordre réglementaire
ou méthodologique concernant les interdictions de traverse, le
sous—-groupe insiste sur la nécessité de prévoir l'accueil des
poids-lourds 2 l'entrée des agglomérations dés lors gqu'un itinéraire
de déviation est obligatoire., L'existence de parkings et d'éven-
tuelles installations annexes conditionne en effet l'efficacité
de la mesure d'interdiction mais aussi la sécurité des usagers
par le repos des conducteurs qu'elle permet. '

Il convient donc de favoriser et d'encourager les initia-
tives loczles pour la création de telles aires qui, bien congues,
pourraient également induire une réactivation des act1v1tes ou
commerces geénés par la déviation.

4 - Actions sur les Infrastructures -

a) Les autoroutes

‘Comme nous-1‘avons déja évoqué, l examen des sta—
- ' ,-tlsthues rappelees dans le rapport particulier n°® 4 .
o confirme la meilleure sécurité obtenue sur autoroute
puisque le taux d'accidents au kilométre parcouru y
. sont quaire fois plus faibles pour les voitures particu-
o . liéres et deux fdis plus faibles pour les poids lourds.(2

., ’ Les accidents de véhicules isoclés y sont extrémement
rares et sont liés essentiellement 2 des éclatements de
pneus ou "assoupissemént" de conducteurs, la formation et
l'accueil devant permettre d'y remédier.

" Toutefois par la mise en confiance qu'elles générent,
les autoroutes engendrent des risques nouveaux dés qu'ap-
paraissent des perturbations ou des ruptures de rythme.

ee-/e.o

(1) Nous renverrcns cependanti le lecteur au rapport particulier de
l'atelier n® 3% dont les réflexions sont assez approfondies.

(2) Ces résultats sont 3 tempérer (cf rapport de l'atelier 4 dans sz
version définitive).
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Trés slres en régime fluide ol aucune régle de
cohabitation ou presque n'est nécessaire, elles deviennent
plus dangereuses lorsque le trafic atteint un certain
seuil générateur d'a-coups et nécessite par 1li méume le
respect de nouvelles régles de cohabitation.

Cesseuils de trafic dépendent naturellement des
caractiristiques de l'infrastructure, des conditions
météologiques et du comportement des automobilistes comme
le témoignent a cet égard les trés grandes différences
entre la Frapce et 1'Allemagne.

La premiére proposition des membres du sous-groupe a
consisté en la création plus syctématique d'une 3éme

-cie. A l'examen, ceci n'est cependant pas une proposition
nouvelle. Les études montrent que la 3&me voie est néces-~
saire en ¥rance au deld d'un seuil de trafic compris entre
30 et 35 000 véh/j (moyenne annuelle) 'seuil actuellement
atteint par la vallée de la Sadne (A.6) et par l'autoroute
du Nord. Les travaux d'élargissement y sont en cours, répon~
dant ainsi au voeu -du sous-groupe.

Compte tenu'de la faible cadence de réalisation tech-
nique des chantiers de cette nature (15 & 20 km/an) l'accent;
a cependant été mis sur la nécessité d'en poursuivre le
financement sans & coup, suivant les programmes initiaux.

Ces élargisseents 2 trois voies ne sonstituent cepen-
dant pas la panacée, comme l'a trop malheureusement illusixé
le tragigue -accident de Beaune survenu depuis la derniere
réunion du sous-groupe. Les conclusions de la Commission

- ‘ d'Enquéte ne sont pas encore connues mais l'accident a eu

' lieu sur la voie centrzle d'une section nouvellement mise
& trois voies, bréve sans doute, mais sans qu'il soit
pour l'instant établi de lien avec la proximité - toute

“relative -~ du rétrécissement aval. Paradoxalement, pluidt
que de résoudre le danger lz mise & 3 voies aura donc

. . dans ce cas, comme dans bien d‘'autres, induit une mise

. . 3 : en confiance excessive des usagers, gui n'auront plus

respecté les régles élémentaires de cohabitation.

Plus que par des actions sur l'infrastructure, 1l'amé-
lioration de la sécurité suxr autoroutes semble donc passer
par la modification de certains comportements et par le
respect de certaines reégles de cohabitation, essentielles
dées que le trafic dépasse une certaine intensité.

Plusieurs pointsont €ié mis en évidence lors des diverse !
réunions 4du sous-groupe, dont certains ont d'ailleurs déja
€té rejoints par les rappels ou mesures évoqués a l'issue
du conseil des Ministres du 4 aoQt dernier. Le rapporteur
ne peut qu'en prendre acte favorablement au nom du sous-
groupe.

nn./oeo
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~ Respect de 1l'interdistance entre les poids-lourds.

Le poids-lourd lancé sur autoroute se caractérise
par sa forte inertie nécessitant de longues distances d'arrét

et donc une forte anticipation. Cette anticipation est généralement
possible griace & la position élevée du conducteur qui lui permet

de suivre loin devant les fluctuations des véhicules légers. Elle
n'est par contre plus possible d2s que deux poids-lourds se suivent,
le champ de vision du second butant sur le premier. Le respect des
inter-distances entre poids-lourds est donc absolument nécessaire
pour se prémunir d'effets de surprise et de carambolage en chaine.

Compte tenu des vitesses pratiquées sur autoroute le sous-
groupe se demande méme s'il ne conviendrzit pas de porter cette
interdistance des 50 m actuels (fixés par le code de ‘route indé-
pendamment de l'infrastructure) 4 100 m,'voire 200‘m.1% : -

- Le respect de cette interdistance doit pour &tre possible
s! accompagner d'une limitation des depassements entre poids-lourds,
toujours longs et difficiles, parfois nécessaires, mais aussi parfois
abusifs et 1liés & des exceés de vitesse (les poids-lourds circulant
non & leur vitesse xtglementaire mais & leur vitesse maximale,
toujours différente d'un poids-lourd & l'autre).

Lt'instauration trés récente des limiteurs de vitesse
devrait répondre a ce Souci sous réserve qu'elle soit bien admise
par les conducteurs et que ceux-~ci n'utilisent pas les faibles
marges de réglage de 4 ou 5 km/h pour entreprendre des depassementg
encore plus longs et difficiles !..o

- Parallelement & ces propositions concernant les poids-
lourds eux-mémes, le sous-groupe demande que soit assurde une
formation minimum des conducteurs de véhicules-légers sur les
particularités des poids-lourds et les régles de cohabitation
qui en découlent. A titre d'exemple la sécurité précédemment évoquée
ne servira a rien si & l'instant du freinage des véhicules viennent
s'intercaler brutalement devant un pmlds -lourd, et hypothéguer du
méme coup de sa distance d'arret.o.

Des suggestions .analogues pourraient 2tre faites entre les
véhicules légers eux-mémes, dont les vitesses sont parfOLS tres
différentes.

Le gain de sécurité apporté par les autoroutes ne l'est pas gratui-
tement. Il ne peut 1'&tre cue par le respect de régles essentielles
de cohabitation et de ce qu'il convient en définitive dtfappeler des
régles de conduite appropriées.

Le sous-groupe insiste donc sur la nécessité d'une information
et d'une formation & ce sujet.

Le soum-groupe s'est par ailleurs penché sur deux cas
particuliers : le brouillard et les descentes dangereuses.
ooo/oao

(1) Ce point semble avoir été foriement controversé par les
interlocuteurs extérieurs au sous-groupe, noitammeni & la suite
du rapport de la Commission VACQUIER.

S Il est évident qu'il ne peut et ne doit pas &tre dissocié des 2
points suivants (Limitation des dépassement et formation des conduc
teurs V.L.). :
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Ee brouvillard

Comme 1'a malheureusement trop bien illustré l'accident

catastrophigue de l'autoroute A.7 au nord de Vienne cet

hiver, le brouillard peut sur autoroute se révéler

d excessivement dangereux.par la perte brutale de gqualité
de service gqu'il entraine. "L'impact statistique" en de-
msure limité mais les accidents qui en découlent peuvent

. . ' prendre des proportions considérhles aussi spéctaculaires
que catastrophigues. ’

~+'Le sous-groupe ne peut que faire preuve 4d'humilité
2 ce sujet, n'ayant abouti &.aucune proposition de solution
totalement satisfaisante. ~

I1 demande cependant que les recherches et la
réflexion les plus poussées afent lieu rapidement sur
ce point, .qu'on ne peut laisser en 1ltétat.

- le point de base concerne sans doute 1la encore
le respect de certaines régles de conduite, tout automo-
biliste devant maintenir sa vitesse en rapport avec sa
distance de visibilité (et donc notamment les poids-lourds
pour les raisons évoguées plus haut).

-~ A cet égard l'équipement en délinéateurs de certaines
sections d'autoroutes pourrait &ire envisagé, permettant
un conirdle permanent parl'automobiliste de sa distance de
visibilité (sous réserve d'@tre couplé avec une campagne
d'information) ?150 ! '
. s :

- Des procédés plus perfectionnés de signalisation
doivent &tre recherchés pour les zones les plus dangereuses,
sachant cependant qu'ils ne pourront jamais couvrir tous .

les cas.

-

- 5
- Les ‘descentes '8angereuses"

Sous réserve des sécurités i prendre .sur les véhicuks,

les descentes ne sont pas “dangereuses par elles~mémes
comme le témoignent de nombreuses routes de par . le

‘ monde becaucoup plus pentues et sinueuses que les.descentes
. rencontrées sur autoroute.

=)

Paradoxalement le risque egt 12 aussi 1ié a la fausse
confiance des conducteurs qui ne pergoivent plus le
danger qui les attend et ne prennent pas le comporiement
qu'il convient. ' ' : ’

Le cas trop célébre de Nice - La Turbie sur A.8.a2 ainsi
montré le risque créé par la conjonction d'une illusion
d'optique faussant la perception visuelle de la descente
et d'une diminution corrélative des caractéristiques de
l'autoroute (zire de péage ou courbe plus sévére,...).
’ H

) . N
(1) d*autant plus nécessaire que, comme beaucou§ de m?suges,'}iéqg
ement en délinéateurs porte en germe, par le conicrt qu'l
grocure, un effet _pervers comnsistant en une incitation a une
vitesse plus grande.
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La olution réside donc essentiellement en la mise en
place d'une signalisation renforcée attirant particuliérement
ltattention sur ltexistence du danger. Des limitations de vitesse
doivent 2tre prises pour les voitures tractant des remorques ou
caravanes. Il ne semble pas par contre qu'elles constituent la pa-
nacée pour les poids lourds tant est grande la diversité des -
vitesses & préconiser (certains poids-lourds pouvant devoir de=cendre
& 30 km/h...).
Une action de formation semble plus efficace.

Le isous—groupe a pris acte favorablement du principe
de création de lits d'arrét ou échappaioires dans les cas .les
plus dangereux, destinés non 2 décharger les conducteurs de leur
vigilance mais simplement 2 limiter les conséquences catastrophigues
d'un accident malheureusement toujours possible. Il demande que
1‘1nfor?a31on correspondante nécessaire soit assuréde auprés du
public

<

b) Le réseau routier traditionnel

Les regles régissant la conceptlon ou l'exploitation
des infrastructures routidres sont le fruit d'une longue
évolution et résultent de nombreux facteurs autres que
la prise en compte spécifique des poids-lourds qui n'en -
sont gue des utilisateurs parmi d'autres.

Loin de conduire & une réflexion générale sur ces
reégles, le sous-groupe s'est donc essentiellement atitaché
2 les examiner sous l'éclairage spécifique des poids-lourds,
parfois insuffisamment pris en compte, afin de déterminer
les points les plus .sensibles et les améliorations qui
pourraient y étre apportées.

La démarche résumée dans le rapport particulier
n® 4 "a consisté" 2 allier un examen statistique & une
réflexion plus pragmatique, basée sur'l'expérienceow

Les propos1tlons sont rassemblées selon leurs con-
séquences financieres, certaines engageant des cofits L.
supplémentaires importants’ tandis que d'autres relévent
plus d'une prise en.compte harmonieuse & la faveur d'amé-
nagements. '

En premier lieu le sous<groupe n'a pu que noter le
danger particulier engendré par les routes étroites ou bom-
bées, s'agissant en effet d'un probleéeme général dont la
portée économigue dépassait largement ses prérogatives.

On peut noter 2 cet effet le caractére bénéfique du pro-
gramme de renforcements coordonnes relatif aux routes
nationales.

Au del: des problemes classiques de cohabitation,
les dangers relatifs aux poids- 1ourdg semblent résult

v

(1) On peut signaler i cet egard la mise en ‘service_du premier 1lit
d'arrét sur la RN 202 (itinéraire le Fayet-les~Houches assurant

le raccordement du tunnel du Mont Blanc a l'autoroute A 40) préVL>
en Janvier 1983, )
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essentiellement de leur inertie, de leur encombrement

et de leur sensibilité particuliére aux renversements.
- Les facteurs accidentogénes en découlent donc naturel-
. lement : carrefours, virages, rampes ou descentes, arbres
& mal €lagués,...

—~ concernant les carrefours le sous-groupe préconise
une meilleure vigilance dans le choix des carac-
~téristiques géométriques, qui ne permettent pas
toujours les manoeuvres des poids-lourds (rayons
de braquage, emplacements d'ilats) Un allongement
-éventuel de la phase -orange de certains feux tri-
.colcres, plus en rapport avec le. temps de réponse

: des poids-lourds, est également proposé sur les
. ’ grands axes., Cette propos*tion doit cependant
: rester localisée et couplée & une sérieuse zuto
e dlsc1p11ne des conducteurs...(1) , : -

- concernant.leS‘vi:ages, ie scus-groupe préconise
une adaptation de la signalisation permeitant de
mieux percevoir la sévérité éventuelle d'un virage
avant de l'aborder. Les nouvelles normes de balisage
y répondent partiellement, certaines dispoaitions
complémentaires comme la modulation de la hauteur
des panneaux .étant par exemple suggérées. Une ré-
flexion complémentaire devrait &tre poursuivie sur ce
point.

- Par la meilleure régulation du trafic qu'elle engendre
la création de voies poids-lourds dans les rampes
apparalt treés positive, son colit étant toutefois & .

Un probléme se pose cependant en ce qui concerne le
. typologie de leur raccordement, generalement tra;ﬁe

demande & ce propos la généralisation des. expériedces
récentes assurant une continuité de la v01e lente |
avec rabattement de la voie rapldeo ’ : -

’ ’ _ - D'autres prop031tlons ponctuelles sont formulees
‘ ' ‘ ' o concernant le dimensionnement des points d'arrdt,

_ o la visibilité des panneaux, l'entretien de la si-
. ‘ SR gnalisation, etc...

(1) 1'essentiel en la matiére étant surtout de disposer pour le
réglage des feux d'un personnel compétent.
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- Rappel des Propositions -

Nous rappellerons ici de maniére synthétique les prin-
cipales propositions formulées par le sous-groupe :

1 - Afin d'améliorer l'accueil sur les autoroutes et les rendre plus
attractives et plus slires.

i
a) Adoption d'un programme de modernisation et d'extension %
des aires de service anciennes et saturées de certains i
aXes, & commencer par l'axe Liile - Paris - Lyon - Marsellle;
b) Poursuivre l'effort concernant 1a‘restauration, et mettre
2 profit les renovations ou les programmes nouveaux de

-

locaux pcocur ménagex une salle de repos.

c) Envisager-certaines expériences concernant l'hébergement
(sous réserve d'en vérifier la faisabilité économique).

d) Poursuivre les réflexions et les recherches concernant
l'information notamment par ltinstauration de blocs
information réguliérement espacés.

2 - Afin-d'atténuer les éventuels impacts du péage et de ses modalités
.de perception :

a) Assurer l'harmonisation des tarifs sans reconcer & leur
suppression a terme.

b) Mieux faire connaitre les avantages économiques liés 2
l'utilisation de l'autoroute et venant en compensation
du cofit apparent du péage.

¢) Harmoniser les modalités de perception et .d'abonnement
par la mise en place rapide du systéme dit de la carte-
-magnétique 1nter—aurotoutes,'en insistant.sur la notion -
d'homogénéité. : :

Le systime technique est en voie de mise au point et des
propositions de planning . de mises ‘en place doivent &tre
formulées prochainement par les sociétés.
d) Dans cette attente mise en place immédiate (fln d'annéde)
d de tTrois mesures poncutelles

. suppression des czutions (sous réserve d'un paiement
par prélévement automatique sur compte bancaire
-~ domicilié en France) -

. différé de paiement pour les abonnements a pré-
paiement

. instauration sur certaines autoroutes de cartes

de faible valeur sans réduction mais permettant
le -post-paiement (pré~paiement Aifféré).

ooo/ooe
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3 - Afin de résoudre les problémes soulevés par la traversé des
agglomérations : A

o poursuivre l'effort entrepris pour la construction
des rocades et déviations, '

. améliorer parallélement l'information relative
aux interdictions de traverse et & leur mise en
oeuvre,

. installer dans chaque département une commission
chargée de donner des avis sur l'opportunité et
‘la mise en oeuvre des interdictions de traverse,
afin d'en assurer 1la nécessaire harmonisation,

. favoriser & l'entrée des agglomérations déviédes
" la création d'aires de parking et d'accueil per-
meftant l'arrdt et le repos des conducteurs.

4 - Afin d'améliorer 1'infrastructure et 1'usage gui en est fait
>

a) sur autoroutes

. poursuivre les programmes d'élargissement & 2 x 3
voies au deld -d'un certain seuil de trafic,

. faire prendre conscience aux usagers par le biais
de l'information et de la formation que la conduite
sur auvtoroutes nécessite certaines rigles élémen-

, : taires de cohabitation : '

- respect des limitations de vitesse, de fagon
impérieuse en cas de circulation chargée,

- limitation de certains dépassements abusifs
entre poids lourds,

- respect des interdistances, avec une attention -
’particu;iére au cas des poids lourds (strict
respect des 50 m voire plus).

. Signalisation des fortes descentes avec renforcement
dans les cas de risque de mauvaises perceptions - ‘
aménagement de lits d'arrét ou échappatoires dans les
cas extreémes,

. réflexion intensive et urgente sur les problémes
liés au brouillard, certains actions apparaissant
possibles & court terme.
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De maniére générale un effort important de formation et
d'information mettant l'accent sur les problémes de cohabitation
entre véhicules de spécificité différentes et sur les particula-~
rités de la conduite sur "autoroute chargée" parait fondamental.

el o

b) sur le réseau routier en général

- ——

Meilleure prise en compte des préoccupations spécifiques
des poids lourds concernant notamment le dimensionnement
des carrefours, l'étude des cycles de certains feux,

la signalisation des virages, l'eniretien et 1'élagage,ees

Modification.du principe de raccordement des extrémités

de la voie lente, immédisfe dans X¥es projets neufs, proges-
sive sur les aménagements existants (12 ol c'est possible).

- —ra

4

Le Rapporteur Général

- ' ' D. GOUNOT
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