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TRAVERSES D'AGGLOMERATION ET POIDS IOURDS

-~ Les données du probléme

L'étude des nuisances provoquées par le trafic P.L est relative-
ment récente.les agglomérations se sont créées et développées le long des
routes qui apportaient 1a prospérité. La route a 1l'intérieur de 1l'aggloméra-
tion porte fréquemment le nom de grand-rue : dans les villes importantes le
tracé des routes constitue le réseau des grandes artéres. On y trouve les
principaux commerces.

Les premiéres déviations ont été réalisées-sur des grands itinérai:
dans 1'intérét du trafic de transit et pour assurer sa fluidité sur une liai-
son ou l'agglomération constituait un goulot d'étranglement. Ia principale
caractéristique de..ces déviations, l'interdiction des acceés riverains, montre
bien que 1e souci prineipal était d'éviter la Tfeconstitution d'un noyau urbai
autour de la voie nouvelle. Ies réactions le plus souvent enregistrées étaier
alors, celles des commercants de la localité qui se plaignaient de la perte ¢
clientéle résultant de la fuite du trafic. :

Cet état de chose = été modifié par plusieurs facteurs :

. ~ le développement des transports routiers qui.a entrainé un
accroissement considérable du trafic lourd, quiil s'agisse du nombre des
véhicules ou de lcurs dimensions,

- 1ltaugmentation de la circulation générale qui a provoqué une
saturation de nombreux itinéraires,

~ la multiplication des accidents qui en est résultée dans les
agglomérations, accidents dont la gravité, le caractére spectaculaire,
étaient plus grands lorsqu'un poids lourd était impliqué,

- la prise en considération de notions nouvelles. Pour les usagers

de la route on tient de plus en plus compte de leurs besoins et le "Service

a 1'Usager" a donné naissance & tout un programme d'equlpements de sécurité
et de confort (glissiéres, bandes d'arrét, marquages...) De méme, les
riverains des routes, & 1l'intérieur des agglomérations, demandent que des
mesures soient prises pour assurer leur sécurité et invoquent également la
protection de l'environnement, la défense de la qua1¢te de la vie, pour é&tre
débarassés des nuisances du trafic (bruits, odeurs, génes de voisinage

Sous 1'influence de ces facteurs on a vu ces derniéres années se
développer des actions tendant & obtenir l'interdiction de traverse des
agglomérations par les poids lourds.
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II - T.es moyens de le résoudre

Il y a deux moyens de diminuer le nombre des P.5, dans la traverse
des agglomérations. '

a) Ia construction de déviations qui drainent une part importante
du trafic. Ne pénétrent dans la localité que les véhicules qui y ont un
intérét (repocs - livraisons). Cela peut, pourtant, &tre insuffisant.

En outre plusieurs intéréts s'opposent :

~ Celui des transporteurs qui souhaitent trouver un emplacement
our s'arr@ter, se reposer et se restaurer. Ils ont souvent leurs habitudes
t il suffit pour s'en rendre compte de constater le rassemblement de camnionc
arrétés a2 proximité de certains restaurantis.

[pIRe]

- Celui des riverains non commergants & qui ces rassemblements
de poids lourds garés devant leur domicile4 sur les trottoirs, causent un
préjudice ceriain - augmentation du bruit, diminution de la sécurité, accls
rendus précaires.- '

r‘
— Celul des commerg¢anis eux-mémes qui rejoint 1l'intérét des
transporteurs.

La constructicn de déviations n'est donc pas une solution suffi-
sante puisque, elie ne peut, en raison de son collt &tre généralisée et que
selon le caractére des agglomérations, commerciales ou résidentielles, 1l'adoj
tion d'une attitude unique devant le probieme des poids lourds est plus ou
moins aisée. ,

L . . .
b) Le recours aux mesures de police

L'exercice du pouvoir de police municipale est assuré par le
maire cn vertu de llarticle L.131-1 du Code des Communes, sous réserve de
1*application de 1'articie L.131~13 du méme code, qui transfere ce pouvoir
2u preéfet en cas de défaillance du maire ou lorsau'une mesure esi susceptibl.
d'intéresser plusieurs communes. Ce pouvoir est défini dans ses principes po
les articles L. 131-2 et L.131-3. '

Il faut en rapprocher, pour ce gqui concerne les voies communale
l'article 6 du décret 64-262 du 14 mars 1964, gui stipule que 'dans le cadre
des textes envigueur, le maire peui, d'une maniére temporaire ou permanente,
interdire 1'usage de tcut ou partie du réseau des voies communales aux caté-
gories de véhicules dont les caractéristiques sont incompatibles avec 1la
construction de ces voies"...

Ces textes permettent au maire de prendre (sous réserve des con
tions d'exercice de ce pouvoir sur les routes a grande circulation toutes
dispositions propres & assurer la siilreté, la sécurité et la sz2lubrité publigq
sur toutes les voies intérieures a l'agglomération, qu'il s'agisse de voies
conmunales, de chemins départementoux ou de routes nationales.

Aucun des texies préciiés ne traite expressément (hors le déerc
du 14 mars 1964) du pouvoir d'inlerdiction permanente.

/oo



Cependant, la légalité d'une interdiction générale ou permanente
. applicable a des catégories d'usagers peut toutefois &tre reconnue s'il est
constaté que c'est le seul moyen pour le maire ou le préfet d'éviter un
désordre particuliérement préjudiciable & l'ordre public.

L'interdiction générale de itraverse diune agglomération n'cct don
concevable que dans des cas exceptionnels sous réserve qu'il existe un
. itinéraire de contournement car il est €évidemment impensable qu'elle abouti
a la suppression totale de la liberté de la circulation.

. ~ l7autorité compétente doit motiver sa décision. La nécessité de
l'interdiction deit &tre réelle, c'est-a-dire que la traversée interdite do:
comporter des inconvénients vraiment graves pour la circulation, la sdécurit
publique (frég:ence des accidents) la conservation du domaine public ou acc:
soirement pour la tranquillité et la commodité des habitants (bruits et nui-
sances intolérables). Une simple géne ne serait pas suffisante.

- la desserte des 1nstallatlons situées dans la zcne dont la trav:
sée est interdite doit rester possibple.

.t

- 1’itiﬁéra;re de contournement ne .doit pas compOLtv*, pour les
usagers des inconvénients hors de proportion avec les avantages procurés a
la collectiviteé par l'interdicticn de traverse. I1 doit donc &tre d'une
largeur et d'une viabilité suffisantes, ne pas comporter un allongement de
parcours pronibitif. Dans toute la mesure du possible il doit &tre amdénagé
sur le territoire gommunal ; si ce n'est pas le cas, il ne doit pas aboutir
a Taire supporter & d'autres collectivités publiques ou a leurs habitants d
inconvénients identigues & ceux dont la mesure d'interdiction a pour objet
de protéger l'apgglomération contournée.

X Il appartient & l'autorité qui a décidé et demandé l'interdiction
de traverse, d'établir la signalisation et la présignalisation indispensabl.
en se concertant avec les autorités compétentes pour la police du domaine
public routier intéressé lorsque ces interdictions doivent &tre implantées
en dehors de i‘agglomération.

III - Analyse de la situation

: Pour que les décisions interdisant les poids lourds soient prises
en toute connaissance de cause et ne soient pas contestées, 1l'Administratio
. avait insisté sur lz nécessité de procéder, dés le début, a une large conce
tation entre tous les intérdis en présence (circulaire n°® 77-150 du 12 octo
1977 (cf annexe I...) et dans certains cas cette concertation a permis d'ab

. " tir & des compromis satisfaisants. Bien que de nombreux recours aient été
formés contre les arr8tés des maires aucun de ceux-ci n'a, semble-t-1il, ¢&té
. annule.,

On assiste cependant actuellement a une multlpllcatlon des mesure
d'interdiction, chacune commandée par les précédentes ou inspirée par le
désir de ne pas 8tre en reirait. Certaines risquent de ne pas &tre suffisax
zent motivées et i1 ¥ a donc un “iscuo de voir les tribunaux adopter une
attitude plus rlgoureu se. BEn effet l'infrastiructure autoroutiére et routie:
présente une certaine rigidité fdce 2 l'augmentation du traflc. Ce pnérnronlr
2 d'abord entralne l'accroissement des nuisances qui a été a 1'origine du
probléme des traverses d'agglomérations.

wofeen




Il risque maintenant, si des interdictions de traverse trop
nomoreuses ou trop rigoureuses interviennent, de provoquer une situation

; ie trafic poids lourd n'arrivant plus & se faire sur un réseau don
ité serait paralysée par des contraintes excessives (1).

Les intéréis en opposition deviendraient ceux des habitants diune
agglomeration e% ceux de l'économie générale. Il ne semble pas suffisant que
la desserte locale soit assuree pour que 1l'interdiction nfait pas le carac-
tere zbsolu qui la rendrait illégale. Car la desserte locale intéresse
exclusivement les habitants de 1'agglomération et la géne, acccptée de bon
coeur dans ce cas, devient insupportable quant il s'agit de laisser p”""er
lc m&me irafic 4 destination de voisins éloignés. Cette attitude égoist
justifierait les mesurcs de rétorsion et aboutirait & une interruption Lotu]
des trafics de transit.

L'intérét de l'économie générale qui est un intérét national ne pe
s'accommoder d'une restriction excessive des transports routiers en raison ¢
rbéle prépcondérant que joue la route dans les transports de personncs et de
marchandises,

S5'il est parfaitement ncrmal que les maires, dans l'exercice de
leurs pouvoirs de peolice, Lest;elgqent la circulation des poids lourds dans
les agglomérations encore faui-il qu'ils le fassents pour des motifs indiscu-
tebles et en tenant compte, non seulement des intéréts de la desserte locale
m2is aussi de 17intérét économique général.

I1 est donc essentiel de donner une plus grande importance a la
concertation en lui conférant un caractére quasi officiel de maniére & ce
gu'aucune décision n’ 1nterv1enne sans que ses conséquences aient été murcmer
peseéEes

. * *

Les restrictions & la circulation des poids lourds gqui portent
atteinte au vrincipe de libre circulation et & la liberté du commerce ne se
justifient que si elles sont motivées par un intérét légitime et si elles
n'aboutissent pas & une paralysie totale du trafic.

oefana
(1) "En 1980, prés de 300 communes ont pris de tels arrétés dont la
quasi-totalité s'applique 24 h sur 24. Certes ces restrictions ne

ont pas toutes pénalisanies, mals seulement 22 % d'entre elles

font référence pour le contournement & une rocade ou a unc dévia-
tion, et %2 % & l'utilisation d'une autoroute. (Les arrétés muni-
cipaux interdisent le irafic de transit des poids lourds en milicu
urbain : B. FAIVRE D'ARCIER - 1.R.T. - Mars 1G681.

Le rythme de croicsance de ces arrétés ne-va pas sans poser de
nombreux problémes : le phénoméne se développe en téche d'huile
dans certains dépariements, au point que 1'Equipement freine des
demandes de petites villes, parce gqu'il devient de plus en plus
difficile de trouver des itinéraires pour les contourner"
(rappor: de recherche I.R.T. n°® 51 p. 46). '
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Les choses ne sont toutefois pas simples et on peut faire un
certain nombre de constatations.

a) Ia premiére est que les maires ne savent pas toujours comment
1ls doivent agir et se tournent vers 1'Administration Centrale pour demande:
soit des directives, soit 1'intervention de mesures législatives pour résou
un prcbléme qu'ils ne peuveni pas maitriser.

Cette =ititude est due au fait que dans beaucoup de cas ils so
oussés a l'action par une opinion locale, prompte & s'émouvoir et a réclam
e bénéfice d'avantages obtenus par d‘zutres et dont la presse ou la télcvi
sion se sont fait les échos. Il suffit d'un accident spectaculaire pour
ou'aussitdt, sans chercher & en analyser les causes réelles, on enilende
melire en accusation le trafic poids lourd et réclamer son interdiction. Un
é¢tude de 1l'Institut de refherche des transports (cf extrait en annexe II..)
a mis en évidence que prés d'une douzain€ de groupes 8001aux peuvent inler-
venir dans les processus de dc¢cision.

=g
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Les medrés peuvent donc étre amenés a prendre des mesures parfc
précipiiées, sous ia pression d'une opinion publiique sensibilisée a 1'exird
N'ayant pas le temps ou les moyens d'en peser toutes les consdguences, peu
soucicux de s'opposer aux demandes méme oxcessivestde leurs sdministrés, ilc
préférent s'eniourer de garanties en recherchant 1l'approbation d'une Adminis
iration Centrale ou en lui demandant d'agir a sa place. Une telle attitude
pourrait &ire considérée comme une méconnaissance des moyens mis a leur
disposition si elle ne s'expliguait en partie par une deuxiéme constatation
gui osi que @

b) Les maires Gans de trés nombreux cas, ne réussisseni pas a
obtenir 1e ;espect des mesures de police au'ils édictient. Cela est dd 2a
plusieurs causes.

— L2 mesure de poliice, mai étudiée est irop coniraignante et
il y a disproportion flagrante entre la gtne causée aux iransporteurs et
1'avantage retiré par les riverains.

~ Les forces de police gui dépendent du maire sont suffisanicc
Elles ne font pzs respecter les int terdictions et ne sanctionnent pas les
manguenents.

- La mesure n'a pas été poriée a la connaissance des iranspor-
teurs par sulte d'une information insuffisante et d'une signalisation mal
feite ou wal implantée.

c) Enfin une. derniére consiatation €31 gue les iransporteurs
doivent nécessairement comprendre 1'intérét de la mesure pour ne pas se
leisser tenier par une attitude d'opposition systiématique qui trouverait sa
justificaticn dans le caraclére vexatoire de décisions mal étudiées ou ne
tenant zucun compile des besolns essentiels des iransporteurs.

Ceite an 13; met en évidence lfaction qu’il esi nécessaire de me
our arriver 4 une soiution catisfaisante du probléme des traverses d'aggle
érations par les p91és lourds.

£ e ]
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L'action a mener

a) L'aide aux maires

Il s'agit d'assurer aux maires le libre exercice de leurs
pouvoirs de police et de leur permettre de prendre des décisions en pleine
connaissance de cause en leur fournissant tous les éléments d'une apprdécia-
tion objective de la situation. 11 n'est absolument pas question de limiter
ces pouveirs puisgue les maires, en dernier ressort, restent parfaitement
maitres de leurs décisicns. Bien plus en leur donnant les informations juri
diques ou technigues qui leur manguent, cetie aide aux maires les liblre de
contraintes locales dans la mesure ou elle apporte des réponses exactes aux
diverses questions posées et les dépouille ainsi de leur c6té passionnel.

Enfin 1'aide apporitée aux autorités de police locales offre
deux auires avantages. — Elle permet une concertation accrue et une meilieu
ccordination des mesures prises sur un méme itinéraire ou sur des 1u1ncza1r
paralléles. .

v

T - Elle assure une meilleure sanction; le cas échéant

de la mesure de polic®, puisque, en cas de contestation, 1l'autorité judicia

rouvera dans le dossier de l'arrété de police tous les éléments d'apprécic
tion sur le caractére normal, improvisé, excessif ou non, de la décision.

b) Son contenu

Une interdiction de traverse est une restriction & Ja liberté
deé circuler et une entrave au commerce, elle ne doit donc pas 8tre prisc
i la léglre, ne pas 8tre générale et obéir & quelques régles destindes &
assurer 1e respect de tous les 1nLereto contradictoires en préscnce. A:nlre-

ment dit, chaque cas doit &tre ¢iudié sépardément et recevoir une solulion
adaptée.

Lorsquiune aggicmératicn dispose par exemple d'une déviation
commode, sur laguelle les chauffeurs routiers peuvent trouver les équipemen
nécessaires- & leur ravitaillement et & leur repos, le maire peut interdire
traverse méme s'il s'agit simplement d'assurer le confori de ses administré
puisqu'il ne lése aucun intérét digne de protection. La situation est diffé
rente lorsque 1l'itinéraire de déviation est contraignant. I1 faut alors pes
les avaniages retirés par les riverains et les comparer & la géne causee
aux poids 1oards et seule une balance positive devrait motiver la décision
d*interdiction.

Seul sera °nv1sage ici le rapport entre le détournement des
001ds lourds et la sécurité puisque cette préoccupation est l'objectif
escentiel des travaux du grcupe. Compte tenu de ce qui vient d'&tire dit
il est évident :

- d'une part gue les interdictions motivées uniquement par la
tranguiliité, le confort des riverains devraient &tre jugées plus strictemer
d'autre part cue la désignation de la sécurité comme motif
d'une interdiction doit &tre sérieuse et ne pas servir d'alibi 2 une mesurt
prise pour des raisons différentes (nuisances diverses par exemple).
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L'aide aux maires dcit donc, en premier lieu, assurer une mecilleure
appr=c1atlon de ce qu'il convient de faire dans 1'intérét de la sécurité. Il
s'agit de savoir si 1l'itinéraire de déviation apporte effectivement une
amélioration de cette sécurité. Cela n'est pas douteux lorsqu'une autoroute
ou une voie, de.caractéristiques égales ou supérieures & la traverse, contoul
nant l'aggloméraiion, peuvent &tre utilisées.

Cela l'est moins lorsque ie trafic est détourné sur des voies de
caractéristiques inférieures, qu'elles traversent ou non l'agglomération.
11 peut alors se produire un transfert de risques. L'étude des caractéris-
tigues techniques des voies de contournement est donc nécessaire et elle
devient 1ndlspensable lorsque ces voies empruntent des rues de 1i'aggloméra-
tion en 1i'absence de rocade.

I1 faut éviter qu'une mesure apparemment destinée a accritre la
sécurité se traduise par une augmentation du nombre des accidents. C'est ce
qui risque de se produire si les P.L doiveft emprunter des rues étroites ol
le staticnnement et le croisement seront plus difficiles.,

+ —c . . 2

En outre, lamotion de sécurité présente plusieurs aspects. Il y
a la sécurité des riverains, celie du trafic P.L Cette derniére en particu-
lier peut étre mise en péril de fagon indirecte, lorsque les mesures d'inter-
diction de traverser les agglomérations renvoient lgs véhicules sur des iti-~
nérzires ne présentant pas les mémes possibilités d’accueil. Il est essentiel
en effet q1e les chauffeurs puissent se reposer, se ravitailier. Si ces
besoins n'étaient pas assurés il est certain que le nombre des accidents
impliguant des P.L augmenterait de fagon sensible.

ies dispositions destinées & accroitre la sécurité doivent le fuirc
de fagon globale, elles ne peuvent se borner & privilégier une catégorie de
perscnnes ou un secteur déterminé, au détriment d'autres personnes ou d'autr¢
itiné¢raires. '

Pour €tre efficace et justifiée une mesure d'interdiction des P.L
dans une agglomératicn devrait donc &tre précédée d'une étude établissant
que la traverse est dangereuse pour la sécurité générale et que le contiourne
ment prévu, par ses caractéristigues et les possibilités d'accueil qu'il
offre, apportera une amélioration & cette situation. Cet examen global du

-probléme ne peut, le plus souvent, €tre fait par le maire seul et il est

donc souhaitable d'envisager une concertation plus €tendue et plus technique
que celle en vigueur,(1)

wo/ooe

(1) "Un des éléments souveni oublié dans la recherche d'itinéraires
pour les poids lourds est la qualité de service offert. On ne peut
raisonner sculement en icrme de itemps de parcours : le conducteur
est tributeire des possibilités d'assistance technigue éstations-
service ouverties de jour et de nult), de restauraticn (le probléme
des relais routiers), de repos (nuit & bord du vehlcule), etc...

I1 semble quiune concertation enire la profession et les respon-
sables nationaux et locaux devrait faciliter sur ce terrain la
recherche de solutions "atiractives" et non plus seulement "dissua-
sives" pour les poids lourds. Une telle concertation serait d'autunt
plus justifiée que les réactions des comités de défense des rive-
rains contre 1'“agression" des poids 1ourds, sont de plus en plus
Yusressives"™ face 2 1'immobilisme actuel ' (Rapport de recherche

I.R.T. n° 51 p 47).
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Un examen préalable et global présente, en outre, deux avantages.

— I1 permet une information parfaite des intéressés et supprime 1
difficultés gui résulteraient d'une signalisation mal faite ou mal implunté
le probleme de ia signalisation étant un des aspects techniques & étudier e
2 a réscudre avant toute décision.

-~ I1 diminue les risques de réactions des usagers : ces derniers,
. consultés et informés de 1l'utilité incontestable de la mesure ayant pu fair
valoir leur point de wvue et ayant vu leurs besoins examinés, discutés et
pris en compte lorsqu’ils étaient essentiels.

| V - Propositions

L'aide apportée aux maires, pouxr &tre efficace et avoir des effet
bénéfigues sur les problémes de éc1rité dans les traverses d'agglomération
doit €tre institutionnalisce. Jusqu'ici les directives de 1'Administration
prévoyaient bien une concertation entre les rnteresues, meis il s'agissait
d'une recommandation, sans effet pratique. I1 semble nécessaire de prendre
texte réglementaire confiant & un organisme composé de personnes compétente
le soin d'étudier ces problémes. En reconnaissant ginsi officiellement 1l'ex
tence des difficultés et en chargeant un organisme de les €tudier on arrive
trouver des sclutions satisfaisantes pour tous sans porter atteinte a 1l'exe
cice des pouvoirs de police des maires,

Que se passera-i-il, =zn effei, dans lz pratique : un maire, devan
1 une situation donnée, appelé a prendre une mesure d'interdiction est libre
consulter ou non lYorganisme créé, puisqu'il doit conserver sa totale libe:
d'action. S'il le consulte, il s'entoure d'un avis autorisé dont la nécessci
lui parait évidente puisque, nous l'avons vu, il sollicite souvent des direc

tives des autorités centrales.

; ‘ I1 ¥ a 2lors de fortes chances pour qu'il suive cet avis. ILa mes:
gqu'il prendra sera solidement motivée et aura toutes les raisons d'é€tre cor

? firmée en cas de contestation.

3

£ Cette contestation, au demeurant, sera peu fréquente, puisque le
N, role de l*organisme consultatif est de proposer les mesures accessoires

propres & denner satisfaction & tous les intér&ts en présence - Une interd:
tion pourra, par ecemple, @ire reconnue valable 4 condition que d'autres
mesures accessoires soient prises, portant sur le stationnement, la créati.
de zones de parkings ou d'accueil, la signalisation.

Si, au contraire, le maire décide de ne pas demander l'avis de c
organisme,ou s'il néglige de le suivre il conserve le libre exercice de so:

o pouvoir de police, mais en cas de recocurs contentieux, il risque de voir s
décision annulée parce que la justification de la mesure sera difficile a
apporter.
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1ére proposition

I1 est donc proposé de confier & une commission, existante ou a
créer, le soin d‘'étudier, avant toute dec1s1on, les divers aspects des
- mesures 4'interdiction de traverse envisagées, '

) Cette commission sera appelée a donner un avis :

- sur l'itinéraire de contournement choisi, pour éviter ies risqu
. d'une déviation inadaptée ou plus gangereuse que la traverse directe,

— sur les amenagements eventuels a prévoir sur l'itinéraire de
contournement (parklng,..),

- sur les mesures accessoires a prerndre (sens unlque - interdic-
tlons de staticnner),

' - - - L4 -.' -». - 3 -
~ sur l'éventualité de mesures de substitution (interdiction
moins générale, limitée dans le temps, assortie de wesures de police...),

-

- sur la necess1te de procéder & ues études prealables notamment
en ce qui concerne la participation éventuelle des collectivités locales &
la charge du péage. (1

La commission devra comprendre des techniciens de la voiric et de
séecurité, des membres des administrations régionales, départementales, comm
nales de la police, de la gendarmerie, des sociétés d'autoroutes le cas éch
ainsi que des representants(Z)de tous les intéréts en présence (transporteurs
L industriels, commer¢ants, riverains). Sa composition devra &tre trés ouvert

¢ et permetire l'audition de toutes les personnes concernées.

Dans la pratique, il pourrait &€tre envisagé de modifier les texte
relatifs & l'actuelle commission départementale de la circulation (décret
du 2.12.65 n°® 65-1048 modifié par décret 70-818 du 10.9.70. Arrété du 29 nc
1971) pour lui donner compétence en la matiére et préciser sa composition
pour la circonstance.

Une autre solution parait préférable : elle consisterait & créer
un nouvel organisme, une commission départementale des transports, de la
sécurité et de la circulation.

L'avantage de cette formule serait de mettre l'accent sur 1'impo:
tance attachée & ces problémes. Le nouvel organisme pourrait 8tre chargé
i alors, non seulement de donner des avis en matiére de contournement d'agzgl:

mération, mais également d'étudier toutes les mesures de police prises sur
' les différents réseaux pour les harmoniser.

La question se posera ¢galement de savoir quelle autorité presid
cet orgenisme qui se présente comme une commission administrative fonction:
dans le cadre du département. Cette question est d'autant plus importante
selon une interprétation du Ministére de 1l'Intérieur l'approbation, par le
oréfet, des arrvétés m1n1c1p34y interdisant la circulation des P.L. sur les
routes a g“ande circulation n’existe plus désormais. Or il sembdle nécessai
d'arriver a une coordination des mesures sur ces axes importanis. Cette
considération améne A proposer que la présidence de la commission soit
confiée au représentant de L'Etaet dans le département.

‘1) Ia question du péage est traitée, dans son ensemble par l'atelier n®2.
2) au nivean départemental. .- ‘ wS e

S~~~
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2eme proposition

I1 est nécessaire que soit favorisée et encouragée la création
d'aires a proximiité immédiate des agglomérations ou le long des rocades, de
maniére a permetire aux conducteurs de trouver les structures d'accueil
indispensables (stations-service ~ restaurants ou buffets — zones de Tepos).

Le probléme se posera en termes différents selon les localités et
sa solution ne peut &tre envisagée qu'a moyen ou long terme.

Mais d'ores et déja des mesures simples peuvent €tre prises pour
rénliser a peu de frais des emplacements de parking sur certaines partics
domaine commmal (champ de foire, places de marchés) lorsque la stabilité
sol ou des accotements le permetira. Il peut également €tre intdéressent
d'informer les maires des solutions adoptées, en rase campagne, pour facili-
le parking & proximité des relais rcutierg, solutions gui vont jusqu'a la

rocédure 4'expropriation (cf. annexe ILI). .

(&7
o

8.

La création-dfaires d'accueil a proximité des agglomérations ne
devrait pas poser de problémes financiers insolubles, car il devrait Btre
possible dans de nombreux cas de faire appel & des participations finencidr
Liaire pourrzit en effet constituer une vitrine pquicitaire pour les procdu
régionaux, et un emplacemen: privilégié pour les commergants de la localité
déviée qui ont vu disparaitre leur clientéle de passage.

Et surisut il pourrait &tre fait appel aux ressources provenant d
la puollclte- Ta publicité visible le long des routes st on le sait inter
dile (dc;rct n® 76-148 du il fcvr;crA19{6). Cetic disposition est renforcle
par la loi du 29 décembre 1979 qui interdit ia pub11c1uc en dchorgs des nggels
pérations sauf dans certaines zones. I1 serait peut &tre intéressant dfétud
la possibilité de se servir, sous certaines conditions, des aires, comme zo:
d'affichage autoriseé.

On peut trouver dans la réglementation des exemples de ce qui
pourrait &tre fait : la circulaire sur les stations-service en bordure des
routes express (cf annexe IV ) prévoit la création d‘aires évolutiv
sous un regime de concession precisé dans un cahier des charges-type . Ce
régine permet donc une adaptation de l'aire dans le ilemps. Simple donc rele
tivement peu coliteuse au départ, elle offre de plus en plus de services au

sagers lorsque les bescoins s'en font sentir.

La recherche de partlclpatlonsflnanc1eres de tous les intéresseés
1 adaptation, aux cas d'esplee, des réglementations existantes devraicnt
faciliter la création de structures d'accueil sur les rocades ou & proximii
des agelomérations - supprimant ainsi une des revendications essentielles
des professionnels du transport.

af s




3bme proposition

Développer au maximum 1'information des usagers par la publicatio
. " de documents et de cartes indiquant les agglomérations déviées, la nature e
la durée des interdictions, les itinéraires de déviation conseillés leurs
. caractéristiques et leurs ressources. Un pas a été fait dans cette voie et
circulaire du 12.2.82 a demandé aux D.D.E. les informations qui ont permis
1'élaboration d'une premiére carte (cf annexe V).

4>me proposition

Certaines des actions proposées pourraient &tre menées dans le
cadre de 1la politigue locale de sécurité routiére gue 1'Etat envisage de
valoriser en passant des contrats avec les villies de plus 4de 50 000 habitan
et les départements.

L 4

Il serait prévu pcur valoriser ces politiques locales, une contri
bution de 1'Etat_sous forme de prime attribuée selon lcs gains de sécurité.
En outre dans les départements, les opérations 3dfaménagement ou d'éguipemen
4 étudier ou & réaliser sur les routes nationales pourraient &ire déciddes
: en coordination avec les actions conduites par les départements sur leur
propre résesau.

La commission départementale dont la création vient d'é&tre propos
semble avoir un ré8le important & jouer pour que certains aménagements
(parkings - aires...) indispensables & la réaiisation, dans de bonnes condi-
tions, des détournements de P.L, soient étudiés dans le cadre de ces poli-
tiques locales de maniére & pouvoir éventueliement bénéficier des primes po
gain de sécuriteé,
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1ES CAS PARTICULIERS

LES TRANSPORTS EXCEPTIONNELS

A liunanimité ils ont été exclus du débat. En effet ces transport:
ne sont pas libres et ils ne peuvent prendre la route qu'aprés avoir obtenu
une autorisation spéciale qui fixe, awr termes du code de la route, les con
ditions imposdées & leur circulation (mesures de police, escorte, jour et
heures, vitesse, itinéraires).

Les arrétés municipaux réglementant la circulation des P.L. dans
| les traverses ont toujours prévu des dérogations en faveur des transports

exceptionnels. Compte tenu de la nature de ces transports, de la complexité
de la régiementaticn spéciale qui les coumcerne, cette position est la seule
qui soit raisonnable. D'autant que l'octrci des autorisations est subordonn
une recherche_des itinéraires qui garantit, en principe, que le transport
s'effectue dans les meilleures conditions pour la circulation générale et 1
sécurite. o

£

LES TRANSPORTS DE MAPIERES DANGEREUSES

e sont des lransports lourds qui présentent deux caraciéristique
rendant scuhaitable une étude particuliére de leur cas.

C
essentielics

(&

Au point de vue de iz sécurité, les accidents dazns lesquels un P.
Lransportant une matiére dangercuse cst impliqué risquent d'avoir des consé
quences beaucoup plus graves qu'un accident ordinaire en raison de la natur
méme du chargement (Liquide corrosif, ou explosif par exemple).

La deuxiéme caractéristique qui découle de la premiére est le c6t
passionnel qui s’attache a4 tout ce qui concerne ces transports. Cet élément
est abondamment exploité et & la lumiére des deux accidents spectaculaires
de ces derniéres anndes on a vu naitre un vocabulaire imagé et terrifiant

* (les termes "bombe roulante' ont été employés pour désigner un camion
- citerne) et proposer diverses mesures d'interdiction destinéecs a éviter de
nouvelles catastrophes.

On congoit donc, que le probléme des traverses d'agglomération sc
pose en terme beaucoup plus impératifs, que les diverses pressions qui
s'exercent sur les maires pour obicnir une réglementation restrictive soie:
plus fortes et qu'il soit beauncoup plus difficile de trouver une solution

! rationnelle.

Dlautent que les plus grandes difficultés a vaincre sont d'une p
'ignorance des données réelles d'autlre part la crainte quasi superstitieu
t

1
oui s‘fattache & la maticére.

wofmen
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11 n'est absolument pas questicn de nier les dangers de ces trans
ports ou de sous estimer les risques qu'ils font encourir aux usacers de la
route et aux riverains ; mais bien au contraire d4'essayer de dégager les

+ solutions pratiques et réellement efficaces pour accroitre la sécurité.

1) Le caractére nécessaire de ces transports

Les iransports de matiéres dangereuses sont nécessaires et il ne

saurait €tre question de les interdire - Les industries, les commerces, les
particuliers, emploieni tous les jours des produits dangereux. I1 suffis de
rapoeler que les hydrocarbures liquides et surtout les produits pétroliers

constituent une partie essentielle de ces iransportis, ces produits étant
cuivis de prés par les gaz liguéfids ou dissous (butane, propane, en citern
2 en bouteille). Or ces matiéres intéressent au premier chef les particuli
ct on voit mal les gens accepler de ne plus se servir de leur voiture, oun
plus €tre chauffés. Partant du principe gue ces itrensports-sont indispensab
a la vie de la nation, il faudra donc trouver les conditions qui permettron
de les effectuer avec un maximum de sécurité et pour €ela il convient
d'exposer les résultats des études et onqgetes statistiques "qui fournissent
les données nécessaires.

2) Les données
£y
a) Une des premiéres constatations qui ressort de toules les
études c'est que ce niest pas la matiére dangereuse qui est & l'origine
des accidents, mais une autre cause.

Pour 168% les statistiques de la commission interministérielle
pour lc transport des maticres dangercuses étlablissent que sur un Lolal de
276 accidenis, d¢taient impuiablies :

?

- O a la maticre dangereuse

~112 4 une faute humaine du conducteur (excés de vitesse, ivresse, perte
de contirdle des véhicules, refus de priorité etc...s

- 30 au véhicule (défaut d'entretien, défaillance de la direction, des
freins etc...)

- 74 & des tiers

- 9 & des causes exiernes (vergias - état de la chaussée, accotement ins-
table)

- 11 & des. causes indéterminées.

I1 résulte de cette donnée que la prévention des accidents dls
aux transports de matiéres dangereuses devrait porter en priorité sur les
causes réelles.

b) Cette statistique met également liaccent sur 1l'importance du
facteur humain - formation des conducteurs, respect des régles du code, et
sur 1 nécessité déja sipgnalée, pour la sécurité générale, des siructures
d'accueil.

aefaes
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La fatigue, 1a perte de conirdle des véhicules sont dfs aux
conditions de conduite, & la difficulté de trouver des aires de repos. Cettie
guestion des aires est diautant plus inmportante qu'elle est lide aux mesures
de police diverses st aux interdictions de circuler partouu, les jours feériés
et le woek-cond, gui ont souvent pour conséquence des concentrations de véhi-

cules P.L chargés de matiéres dangereuses qui se garent comme ils le peuvent.

Elle est assez grave pour avoir motivé une enquéte réalisée
& la demande de la Dlrectlon des Transporis Terrestreﬁ par les Préfets de
1'Aude et du Gard.

v

c) Le facteur humein nfest pas le seul qui ait fait 17objet

d'études, Unc expérinentation, faite & la demande de la Direction des Routes

dans la région RHONE- AT/PES fait, en outre, ressortir gque :

- 60 % des accidents matiéres dangereuses surviennent 2 des véhicules isolés
(14 % seulement pour les autres pcids lourds)®

- la cause la plus fréguentes est ia perte de contrdle du vénicule suivie d'w
renversement ou d'un choc contre obstacle

P fy N .. . . . .

— 75 % des véhicules sont équipes de citernes ; il est donec possible que cet

équipcm=nt soumette le véhicule & des contraintes particuliéres et en
favorise le renverscment

- 83 % des accidents surviennent a des véhicules transporﬁant un produit
liquide et il serait intéressant de savoir si ce phénoméne se produit
%galeqent avec les véhicules transportant d'autres liquides comme le
lait ou le vin

- gravité des accidenis : 10,6 % sont wortels, ce pourcentage est donc asgerz
faible mais les risgques potentl 1s ﬂrees par ces transports sont parfois
trés élevés.

Une part importantie des accidents semble donc pouvoir étre
uiée aux caractéristiques des véhicules. Par contre l'infrastructure
gre para2it difficilement pouvoir étre mise en cause.

Cette expériment

ta fait également l'analyse des accidents
P.L de tous types aui perm v d T
i

ia conclusion que plus la densité
d'accidents P.L est forte, moins il y a d‘'accidents de matiéres dangereuses
ce qui tend & établir le rdle pr o) rant de la vrudence des conducteurs
(1e° accidents de ces matiéres étant moins nombreux guand l'attention des
chauffeurs ayant un char"em,nt dangereux est en éveil ~ zone dangereuse

par cxemplc)-

3
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Enfin si 1°on étudie les conséquences corporelles de ces accidents
(statistique 1981 de la commission interministérielle)

on observe gue

. la mati¢re dangereuse a €té a lforigine de O mort

1 blessé grave et S blessés légers.

. en outre, 28 morts, 65 blessés graves et 130 blessés legers

ont été constatés dans des accidents au cours desquels ont été impliqués
des véhicules transportant des matiéres dangercuses.

. le bilan global pour 1981 des conséquences corporelles est donc
e

. d) La répartition de ces accidents par catégorie de voie routiére
J " (en rase campagne-et en agglomération) est la suivante
C . -

[ 4

REPARTITION PAR CATEGORIE DE VOIES ROUTIERES

{ ~ oy n o . . f

de 28 morts et 202 blessés (graves et Legers), ce qui représente un pourcen-
{ tage infime comparativement aux 12 100 tués.et 325 851 blecsés recensés cette
année au plan national. ! .

{
§
]

B

B R A e N AT Ity S50 5urd

i,
i3

.

|

[ 4 .
- : - 3 z = > -
: Rase campagne : Agglomération @ Total :rappgrté :EVO%ULIOI
. . . des ) au ) 1980
signation des voles : : : . : :accidents:nombre de 198f
: Nbre : % : Nbre : % T : voles : %
; f ; ; i i ; i
nexzins départe- : : : : : : :
eNt2UX eeeccncccanae : 79 : 46,75 = 15 : 22,39 : 94 : 39,83 : + 4,38
Routes nationales... : 42 : 24,8 : 16 : 23,88 : 58 : 24,57 : - 10,03
Autoroutes et bre- : : : : : : :
telles d'autoroutes. : . 44 : 26,04 : T : 10,45 : 51 : 21,61 :+ 3,7
: : : : : : s :
Voies comainales.... 3 3 : 1,77 : 7 : 10,45 10 : 4,24 : + 2,99
1Boulevard ou rue ... 3 1 : 0.59 : 20 : 29,84 21 : 8,90 : + 0,15
gl Divers (voie privée, : : : : : : :
pont, passage 3 =0 0 : 2 : 2,9 : 2 = 0,8 - 1,20
niveau,p&rking).,,, : : : : : : z
PTOTAL cveunnann. 169 100 : 67 100 s 236 : 100 :

e/ een
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e) Une derniére constatation est l7importance de 1'information.
Deux exemples seront cités :

~ I1 a été constaté que, sur une autoroute, & la suite d'un
épandage, les services de l'autoroute ont du attendre plusieurs heures
pour réagir parce qu'ils ne savaient pas quoi faire. Or il est impensable
gue les services appelés a intervenir au momeni d'un accident, soient dans
liignorance de 1'attitude & adopter. Des cahiers de consignes précisant la
conduite & tenir selen la nature du produit toxique sont diffusés et doivent
8tre en possession des forces de sécurité.

- Un projet de décharge pour résidus urbains et spéeciaux ‘
a4 CORMEILLES, aurait pu enirafner le transport routier de 8 000 000 tonnecs
de produits dangereux a raison de 1 000 tonnes par jour pendant 20 ans. Or
il semblerait que toutes les conséquences de ce gigantesque  trafic poids
lourds de camions transportant des matiéres dangereuses (1 camion toute les
3 minutes) n'avaient pas été sérieusement envisagdes. -

'd

3) Recherche d'une solution

Peut-on dire qu'il existe une solution plws satisfaisante que
d'autres. L2 premiére qui vienne a 1l'esprit est de faire transporter les
matiéres dangereuses par un autre mode que la voie routiére et & cet égard
la voie ferrée parait présenter, compte tenu de tout ce qui a été dit ci-
desnus beaucoup moins de risques d'accidents. En tout élat de cause le dan-
ger est 1limité au domaine S.N.C.F. ¢t les agglomérations ou les particulicersg
sauf cas exceptionnels, sont micux protégés. Mais la voie ferrdée, malgré ses
avantages ne permet pas un quadrillage suffisant du territoire; puisque comme
il a été dit les produits dangereux tels que les carburants, les gaz liquéfid
ou dissous, sont distribués dans les hameaux les plus isolés. Il restera
donc 2utomatiguement un trés important trafic routier terminal, et les rup-
tures de charge seront des causes possibles d'accidents. Selon une note de
la Chambre Syndicale des transports pétroliers de juillet 1982

" Sur 87 millions de tonnes de produitspétroliers consommés en:
France en 1981, une part importante, soit 53 Mt (essences, gasoil, fuel oil
domestique, 1ubrifiants) était destinée & des consommateurs particuliers.

Ii s'agit donc 13 d’une importante activité de distribution
fractionnée qui, en tout état de cause, ne peut &ire effectuée que par la
route. I1 faut y ajouter au surplus les transports de gaz liquéfiés &
usage domestique (prés de 3 Mt) et des bitumes (2,5 Mt?.

Il faut noter que les tonnages transportés par la route sont
livrés a la clientéle soit en "droiture", c'est-a-dire directement des
raffineries ou des points d'importation, soit & partir des dépSts ravitaillés
au préalable par des transports "massifg" (fer et voie d'eau).

On peut estimer que 1'ensemble des tonnages expédiés sur les
dépdts reparteat sur clientéle par camion, soit, en 1981, pres de 35 Mt.

Ia flotte des véhicules citernes peut 8tre estimée a environ
18 000 unités™.

el
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Le transport, par route, des matiéres dangereuses ne peut donc
€tre évité et le probléme des traverses d'agglomération se posera avec
d'autant plus d'acuité que ies déviations routiéres d'agglomération sont
en nombre relativement limité.

Reste le cas des déviations autoroutiéres. Il se pose en termes
particuliers car si une autoroute double une liaison routiére on peut se
demander si, pour assurer la sécurité; il ne serait pas souhaitable d'inter-
dire l'ensemble de la liaison routiére en renvoyant de préférence les
matiéres dangereuses sur l'autoroute. '

C'est tout ie probleéme de l'autoroute considéré comme itindéraire
obligatoire pour ces transports. ’

L'idée que 1l'autoroute doit constituer liitinéraire privilégié
des transports routiers de matieéres dangercuses est trés répandue.
Malheureusecment, elle n'est pas toujours e%acte.

-t ‘

En effety un certain nombre de constatations s'impose : :
-~ -

a) - Comparée & la longueur des réseaux routiers (nationaux, dépar-
tementaux, communaux) qui est de 1'ordre de 800 000 kms celle des autoroutes
est trés faible, 5 000 kms. :

b) -~ Obliger ces transports a emprunter systématiquement 1'auto-
route entrainerait une concentration formidable de véhicules dangercux et
un accroissement incomparable des risgues.

c) -~ Ia sécurité hors de l'autoroute n'en serait pas augmentée
pour autant puisqu’il resterait toujours a effectuer d'innombrables trajets
routiers terminaux, souvent longs et difficiles. '

d) - I1 cst étabii gqu'en i'absence de structures d'accueil
suffisantes les P.IL préférent sortir de 1lfautoroute pour se reposer et se
ravitailler. Il y aura dcnc toujours, en certaines zones hors de l'autoronte
des concentrations de véhicules dangereux rassemblés, souvent prés d'une
agelomération.

e) - La sécurité de 1l'autoroute, en raison du grand nombre de P.L
matiéres dangereuses mélés a la circulation générale, devenant moins grande;
il est & craindre que des accidents en chaine (ralentissement brusque —
brouillard...) aient des conséquences aussi catastrophiques que celles des
accidents de référence (I0S ALFAQUES par exemple). Le caractére passionnel
de la matiére a été évoqué. C'est le cdté dramatique, amplifié par la presse
et la télévision, de ces accidents qui est & l'origine des mesures réclamées
ou proposées. Encore faut-il gu'eiles soient efficaces et n'aillent pas a
l'encontre de leur objectif qui est d'accroitre la sécurité. Or si dans
certaines conditions l'autoroute est incontestablement plus sfire, on ne pcu’
en tirer la conclusion générale que cette voie doit constituer, dans tous
les cas 1'itinéraire privilépié et obligé pour les matiéres dangereuses.

P.L matitres dangereuscs déeroit lorsgue 1l'attention des conducteurs
augmente, et que dans les zones ou il y 2 le plus d'accidents de P.L normau
la proportion d'accidents de mati¢res dangereuses est la plus faible. Or
sur l'autoroute l'attention peut Se relacher.

viS e
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Tes statistiques de la commission interministérielle des
matiéres dangereuses établissent que sur les autoroutes de rase campagne
le nombre des accidents de matieéres dangereuses est en accroissement ?16 %
du nombre total des accidents en 1980 - 26 % en 1981 - ce qui est considé-
ravle si 1'on tient compte des longueurs respectives des réseaux)

(cf tableau page 15).

f)} - Sur l'autoroute 1e nombre plus grand de véhicuies entraine-
rait des problémes insolubles de staticnnement. Il suffit de rappeler les
diflicultés relatives aux zones de P.I, ordinaires pour imaginer les rdéac-
tions que provoguerait le parking de trés nombreux camions chargés de
produits dangereux dans une aire autorcutiére. Or il est indispensable que
ces camions puilssent stationner et que leurs chauffeurs puissent se reposer
et se ravitailler sinon il y aura davantage d‘'accidents causés par la
fatigue.

On ne peut donc dire, 2 priori,”que l'autoroute est un moyen plus
slilr qu'un autre et permet d'éviter les traverses d'agglomération. Il y a
méme des situations particuliéres dans lesquelles il a été jugé qu'elle
présente des risques majeurs : lersqu’on trouve sur son tracé un ou plusieu:
tunnecls.

Les tunnels routiers constituent d'une maniére générale des sec—
tions de haut risque et la circulation des mati¢res dangereuses y est soit
interdite soit réplementée (ef circulaire n® 76-44 da 12 murs 19¢6)

(ef zmexe VI). '

En ce qui concerne les tunneis auloroutiers des d¢tudes particu-
liéres ont été menées au cours des années 1974 a 1977 pour déterminer
dans chaque cas particulier la solution la moins dangereuse pour la sécurit
(emprunt du tunnel autoroutier ~ ocu renvoi sur le réseau ordinaire avec
pacsage éventuel dans les agglomérations).

Pour les nouveaux tunnels des directives ont été données pour
que des aménagements spéciaux (galeries de secours, niches de sécurité,
ventilation etc...) permettent l'évacuation des usagers et éventuellement
des produits répandus. Pour les tunnels existants, les mesures d'exploita~
tion sont essentielles.

Cependant il est incontestable gque les situations peuvent évolue:
dens un twinel comme celui du FREJUS par exemple, le passage de toute une
classe de matiéres dangereuses est interdit bien que 1'itinéraire routier
soit d*un tracé difficiie.

En dehors des autoroutes la création d'un réseau spécialisé pour
les matiéres dangereuses ne constitue pas la solution. Outre les’ inconvéni
déja évoqués (grosses concentrations des risques, difficultés de stationne
ment accroissant la fatigue) s'a2joute un argument essentiel. Il existe,
sur toutes les routes sans exception, des agglomérations qu'on ne peut
¢éviter de traverser.

Le renvol sur un réseau spécialisé constituerait donc en fail,
non pas un réglement du probléme, mais un report injustifié et choguant
- v . . - v = + -~
des risaues, d'une catégorie de riverains a une autre catégorie tout 2uss
age risd.zes

-
v

digne d'intért

-

wefnn
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Provpositions

Le nombre relativement trés faible dfaccidents de matieéres
dangereuses et par opposition la crainte qu’ils inspirent, a été migse en
- évidence, ainsi gue le danger des solutions trop simples : 1l'autoroute,
¥ par exemple, souvent citée comme devant constituer un itinéraire préférentie
f ce qui n'est pas tocujours le cas; comme 1l a été dit. Il suffit, par exenmple
d'imaginer ce que seraient les réactions Gu public aprés un accident en

. chaine provoqué par le brouillard, impligquant plusieurs dizaines de véhicule
- et de camions transportant des matiéres dangereuses (1). En cas d'explosion

ou d'incendie les victimes pourraient se compter par centaines.

Les propositioans qui suivent tiendront compte des constatations
qul ont été faites. Certaines d'entre elles, sont les mémes, sous réscrve
de quelques aménagements, que celles concernant les poids lourds ordinaires.

L 4

iere proposition .

~ Confier & 1z Commission chargée de donner un avis sur les détour-—
nements d'agglomérations le soin de déterminer les mesures de nature &
assurer 1a sécurité (détournement ou mesuresde police). Pour cette mission,
la compositicn de ladite Comnission devra étre comg}étée de maniére a com-
prendre des personnes spécialisées, aussi bien dans les matiéres dangereuses
que dans les problémes de leur circuiation.

2¢me proposition

Cheircher a réscudre 18 guesiicn de sitationnement -des poids lourds
chargés de matitres dangereuses. C'est l1e problime des aires de repos ddja
soulevé pour les poids lourds ordinaires mais qui doit &tre ¢tudie en tenant
compte des risques créds par la conceniration de véhicules dangereux en
certaines zones. '

oo e e~

Les études faites dans les départements de 1'AUDE et du GARD
devraient donc &ire poursuivies & 1'échelon national pour servir de base
4 une politique d'aménzgements dans le cadre des diverses opérations entre-
prises pour accroitre la sécurité sur le rdéseau routier.

3éne proposition

Ne pas négiiger l'utilisation de la voie ferrée de préférence &
la voie routiére et étudier, lorsque cela est souhaitable, la possibilité
M d'embrancher directement av chemin de fer les centres industriels qui se
trouvent & l'origine des expéditions de produits dangereux. Le probléme
. a déja été soulevé pour les déchets radioactifs et il serait nécessaire ‘
que les centrales et les centres de retraitements (IA HAGUE, FLAMANVILIE:---,
soient raccordés directement au réseau S.N.C.F.

wofaan

(1) ic récent accident survenu prés de BEAUNE illustre dramatiquement
cette hypothése.
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LY

yne action est a mener dans ce sens auprés de la S.N.C.F. et du
Ministére de 1'Industrie. '

4éme proposition

Lutter contre les causes matérielles dlaccidents.

Cette action est essentielle, puisque, nous l'avons vu, 1a
matiére dangereuse n'est pas & 1'origine de l'accident ; elle comporfte
deux volets :

Recherche des sections dangereuses Si la recherche d'un réseau spécialisé

n'est pas une soluticn, par contre la recherche des sections de routes dange
reuses,; donc génératrices d'accident, est indispensable. Dans la région
RHONE ALPES l1la D.R. avait fait procéder & une étude destinée & faire appa-
raftre ces sections. Il serait souhaitable qu'au plan national une enqguéte
soit faite pour déterminer d'une part des_points singuliers, d'autre part
les secteurs typiquement dangereux (virages par exemple) en raison des
matiéres transportées (liquides présentant des risques de renversement par
suite de déplacement gu centre de gravité). -

Cette recherche des sections dangereuses pourrait déboucher sur
des ameénagements ou sur une signalisation spécifiqge,

Actions de police . Ie rfle de la vitesse dans les renversements de citerne

. oA

CRANY
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2 616 établi de méme que celui du stationnement (concentration des risques -
fatigue des conducteurs etc...).

I1 es% intéressant de ncter qu'un arr@té du 16 février 1982 a
complété le régisment du 15 avril 1945 pour le transport des matieres dange-
reuses en précisant les modalités de stationnement des camions chargés de
ces produits.

Les actions de police devront donc porter sur le respect de la
réglementation en matiére de viiesse et de stationnement.

Séme proposition

h
:

Formation des conducteurs.

Les personnes qui conduisent les véhicules chargés de matieres
dangereuses doivent recevoir une formation en matiére de manutention des
produits, de prévention et de traitement des accidents (arrété du 27/2/79)
il serait utile que cette formation soit complétée par une formation a la

conduite des véhicules :

Les statistiques de la commission interministérielle font apparal
1'importance des renversements de citernes dont une grande majorité est cor
tituée par des semi-remorgues. Il est donc nécessaire que les chauffeurs
soient habitués 2 la conduite de ce type de véhicule en connaissent les ré:
tions et sachent les prévoir cu les maitriser en fonction des situations q

peuvent se présenter.

wofcon
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6éme provosition

Formation des agents appelés a intervenir.

Les accidents de matiéres dangereuses sont le plus souvent, comme
nous l'avons vu, de simples accidents de poids lourds, & condition que

l7élément de risque 40 & la matiére dangereuse soit neutralisé. Le rdle des
agents appelés & intervenir est donc essentiel.

Les codes figurant sur les panncaux de signalisation apposdés sur
les véhicules transportant des matiéres dangereuses correspondent a un fich
de consignes & suivre en cas d'accident. Toutes les casernes de pompiers
possédent ce fichier.

Afin que ces consignes soient mieux a2ppliquées des stages de form:
tion & l'attention des pompiers sont orggnisés.

De plus pour certaines matiéres chimigues des accords sont pass
enire la profesSiBnAe} les services de la proiection civile ‘pour gue., en
d'accident, les pomplers puissent {aire appel & 1l'aide d'un chimiste spéc
lisé. Toutefois cette organisation est forcément limitée.

BEn ce qui concerne les accidents sur autotoute il faut remarquer
que les services d'exploitation de 1l'autoroute, souvent les premiers avert:
d'un accident, nc possédent pas ce fichier, ce qui rcend donc le personnel d
ce service inopérant en attendant l'arrivée des pompiers.

Il est donc essentiel que ccs services possedent ce fichier des
consignes et qu’ils comprennent une personne ayant suivi un stage de forma-
tion pour pouvoir &tre efficace en cas d’accident impliquant des matiéres
dangereuses.

LE RAPPORTEUR

/

Jean-Picrre TAIED




