NDLR. L 'Union routiére de France a org
routiere hivernale, comme elle I'avait fai

et 19 janvier 1982.

Bien que ces derniéres annges alen
importe d'éviter de se laisser surp

Union routiére de France

: aﬁ{zﬁj ((:f{f r'j)fﬁ

= “d La circulation
routiere hivernale

Paris, 25 novembre 1983

anisé, le 25 novembre 1983 & Paris, un colloque sur la circulation
t a Nefta (Tunisie), les 8 et 9 novembre 1979, et &a Chamonix ies 18

t été marquées par une certaine atténuation de la rigueur du froid, if
rendre par une rechute qui peut étre brutale et, par ailleurs, les usagers

de la route, professionnels autant que prives, payeurs de taxes de plus en plus lourdes, deviennent

exigeants,

Direction de la sécurité et de la circulation routiéres,

ingenieur des Ponts et Chaussées a la
de M. J. Berthier, directeur des routes et de

M. C. Tétu, sous-directeur a la Direction des routes, ainsi qu'un résumé de exposé de M, F. Ozanne,
directeur de la propreté de ia Ville de Paris.

Sécurité et circulation hivernale

Allocution de Dominique BOUTON, IPC
Direction de {a sécurité el de la circulation routiéres

On peul définir fa sécurité routidre
comme un ensemble d'actions destindes 3
supprimer les causes ou minimiser les
conséquences des accidents de la route.

Ces actions visent trois domaines pringi-
paux :

- les infrastructures routieres dont ia
densité, la nature, la gualité, les équipe-
ments et 'environnement concourent acti-
vement ou passivement & la réduction du
nombre des accidents &2 de leur gravité ;

- les véhicules, dont la qualité ne cesse
de progresser mais pour lesquels certains
etforts sont encore necessaires, notam-
ment au niveau du parc vieillissant ;

- les usagers de la route, conducteurs
de véhicules ou de deux-roues ou pigtons
qui payent lourdement le droit de circuler
et dont il est malheureusement nécessaire
de rappeler les devairs 4 certains.

Nous cherchons de plus en plus, a
travers une approche globale, 4 compren-
dre les interactions existant entre ces trois
domaines.

N 605, tdvner 1984

La viabilité hivernale se préte bien &
cette analyse interactive que nous allons
essayer de résumer. Dissocions les rela-
tions qui s'établissent avant les intempé-
ries des relations existantes au moment o
les conditions climatiques provoquent des
risques de glissance ou de blocage du
trafic,

L’usager est confronté a un probléme de
choix, surtout en hiver :

- choix entre la route et d'autres modes
de transport,

- cheix de l'itinéraire emprunté,

- ¢hoix du jour, de I'heure éventueglle-
ment, le probiéme de fa conduite nocturne
se posant avec plus d'acuité qu'au cours
de I'é1é.

Ces choix vont se faire en fonction de
divers critéres plus ou moins objectifs, tels
I'image que la route donne en matiére de
sécurité, la connaissance de ses propres
limites, de la capacité a conduire son
véhicule en situations difficiles ou des
prévisions de la météorologie.

L'image que ia route renvoie a I'usager
influe sur ces choix d'équipements mais
aussi sur son comportement.

Ceci est particuligrement vrai pour les
actions du service hivernal comme par
exemple |e safage préventit,

Avant la généralisation des salages,
Fatomobiliste savait gu'une chaussée huy-
mide & température voisine de zéro degré
impliquait des risques élevés de ghissance
et il adaptait son comportement en conse-
guence.

Le développement des salages préven-
tifs a eu pour effet

- de rendre beaucoup plus souven! et
plus longtemps les chaussées humides,
car le sel absorbe I'humidité atmosphé.
rigue ;

- de rendre confiants les usagers malgré
I'humidité de ta chaussée qui est plus noire
et pius sonore et la température voisine de
zeéro degré.

En fin de compte, le salage préventif,
action entreprise pour combatire un phé-
noméne dangereux
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- & bien atténué le danger réel 1a oG te
traitement est effectus,

- a modifié te comportement global de
I'usager et en particulier la perception de
ce danger, ¢e qui n'a pu étre compensé
qu’en salant de plus en plus scuvent et de
plus en plus de routes.

M. Berthier vous expliquera tout a
I'heure les conséquences du salage sur le
réseau routier.

Dans les régions fortement soumises aux
internpéries  hivernales, les chaussées
souitrent durement en hiver et les efforts
d'entretien n'arrivent pas a compenser une
dégradation du réseau. Le mauvais uni, les
divers trous et réparations influent sur
I'état des véhicules, notamment des sus-
pensions qui constituent I'élément vitat de
sécurité sur route glissante. Nous n'insiste-
rons pas sur les conséquences bien
connues du sel sur fa corrosion des véhi-
cules et ouvrages métalliques.

Le conducteur est aussi confronté & un
probléme de choix vis-a-vis de son véhi-
cule :

- choix de la marque et du type de
véhicule {traction - propulsion ou transmis-
sion intégrale),

- ¢hoix des équipements, pneus neige,
contact-clouté, chaines ou dispositifs simi-
laires qui différent par leurs performances
en fonction des problémes rencontrés et
par le fait qu'ils sont montés soit 4 de-
meure, soit en cas de bescin, ce qui
implique une information efficace.

Des campaghes d’information répétées
ont déjad mis I'accent sur l'intérét du bon
entretien de son véhicule.

- L'apprentissage de la conduite sur
chaussée glissante, pas encore assez ré-
pandu, peut &tre d'un précieux secours sur
les routes d'hiver.

Lorsque le conducteur gircule, it regoit
de la route et de son environnement de
nombreuses informations qui lui permet-
tent de moduler sa conduite et de prévoir
ses réactions. L'absence de piége, de
discontinuité dans le déroulement de la
route est une régle essentielle de sécurité.

La lecture de la route doit permettre
d'intégrer les difficuliés potentielles. Nous
avons vu que les salages préventifs, en
privant 'usager d'un facteur d'appréciation
important, avait contribué a la modification
de ia perception du danger, donc du
comporiement.

It est nécessaire d'informer les automo-
bilistes de I'efficacité réelle du service et
suriout de ses limites.

La circulation hivernaie comporte des
risgues que méme un irés bon service ne
peut éliminer complétement : des risques
visibles comme la neige, qui doit inciter &
la prudence mais pas & la crispaticn, et
aussi des risques invisibles, sournois et
ponctuels, générateurs d'accidents d'au-
tant plus graves que la vitesse est élevée.

Les fongants chimiques épandus sur les
routes ne sont pas une panacée. |l faut
saveir que la moindre pluie délave une
chaussée saiée qui risque de geler trés
rapidement si le ciel nocturne se découvre,

Il faut savoir que 'humidité atmosphéri-
que peut étre teile qu'elie dilue compléte-
ment la saumure formée sur la route,
I'abaissement de la température et le débutl
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d'évaporation du lever du jour entrainant
un risque élevé de congélation.

Il faut savelr que, sans trafic, le sel est
trés peu efficace, surtout la nuif, et quil
faut donc se méfier des routes nocturnes
peu circuiées.

inversement, un firafic intense a pour
effet d’éliminer rapidernent le set de la
surface de la route.

Nous nous devons de rappeler tous les

risques encourus sur ies routes en hiver en
ne sous-estimant pas ies limites des ac-
tions du Service.
Le véhicule transmet au conducteur certai-
nes informations, principalement sur
I'adhérence de la chaussée. Le pilote doit
réagir vite et & bon escient s'il veut éviter la
perte de contréle, tl doit notamment sur-
monter son émotivité, connaitre et maftri-
ser les réactions de sa veiture. il est
imporiant de ne pas surestimer ses possi~
bilités ou celles de son véhicule.

ici je m'adresse principalement aux
conducteurs de poids lourds gul cccasion-
nent de fréguents blocages pour avoir
tenté le dépassemment hasardeux d'un
autre poids lourd ou essayé de monter une
rampe sans chaines.

Ce comportement est absolument sans
intérét et il pénalise tous les usagers en
bloguant les interventions de I'Equipement.
Neus prendrons localement des disposi-
tions pour améliorer encore neos relations
avec les forces de police de la route pour
faire chainer et canaliser ce trafic lourd
trés vulnérable aux routes glissantes en
déclivité.

Selon le Code de la route, I'usager doit
se prémunir contre les risques normaux
qu'il est susceptible de rencontrer et adap-
ter sa conduite (et en particulier sa vitesse)
a la situation.

Trouver une plague de verglas cu de la
neige durcie sur une route hivernale fait
partie des risgues ordinaires. Ce risque,
par essence individuel, s'est transformé
progressivement en un risque caollectif as-
sumé par les services de I'Equipement et
méme, dans une certaine mesure, par ceux
de la Météorologie.

Corrélativement a ia notion de risque, la
notion de responsabilité a évolué dans les
esprits au sein du Service, car aujourd’hud
de nombreux agenis se sentent responsa-
bles si du vergias survenu inopinément
cause un accident, Or, la respensabilité
des Services n'est gue trés rarement en-
gagee.

Cet aspect vient récemment d'étre rap-
pelé dans un document du conseil général
des Ponts et Chaussées.

Le fascicule particulier, Dommages cau-
sés par la glissance des chaussées, du
dossier de documentation sur le conten-
tieux des dommages de travaux publics,
précise ce point de responsabilité dans les
termes suivants : « La présence sur la
chaussée de plaques de verglas ne consti-
tue pas en elie-méme un défaut normal
d'entretien de nature a engager systémati-
quement la responsabilité administrative.

« Le risque de dérapage causé par du
verglas est I'un de ceux conire lesquels les
usagers doivent se prémunir en prenant
joutes les précautions utiles.

« Ce principe ne s'applique pas si la
formation du vergias n’est pas fe seul fait

\

des conditions aimosphériques naturelies
mais également tire son origine d'un fait
antériedr imputable & 'homme. Alors la
responsabilité administrative se trouve en-
gagée (exemple d'une rupture de canalisa-
tion cu d'un systéme d'évacuation défec-
tueux, ou bien si I'eau en provenance de
sources naturelles s'est accumuiée sur ia
chaussée & 1a suite d'une défectuosité de
cette derniére qui doit étre suffisamment
importante eu égard aux risques normaux
de verglas).

« Ainsi, d'une maniére générale, la juris-
prudence administrative admet que, sauf
circonstance exceptionnelle, ia présence
de verglas sur un ilinéraire n'est pas sus-
ceptible d’étre considérée comme constitu-
tive de défaut d’eniretien normal, méme en
‘'absence de sablage ou de traitement
chimigque de la voie auquet I'administration
ne saurait étre tenuae.

« Les circonstances exceptionnelles
s'apprécient plus rigoursusement dans ie
cas des voies trés fréquentées, commes les
avtoroules ou ies routes a grande circula~
tion, dans les hypothéses ol, en présence
habituelle de verglas, des mesures appro-
priées n'ont pas &té prises soit pour en
limiter les conséquences, soit pour avertir
les usagers. »

Le service du niveau S1 ou un service
similaire réalisé initialemeni sur les routes
nationales renforcées s'est progressive-
ment &lendu & un réseau beaucoup plus
vaste pour plusieurs raisons :

- tout d’abord, la demande des usagers
ou de teurs représentants pour le confort
accru et pour Paugmentation de la sécurité
apportés par le salage des routes a été trés
forte ;

- ensuite la mise en ceuvre des moyens
s'est généralisée grace & une amélioration
quantitative et qualitative ;

- énfin, la décennie écoulée a vu des
hivers pour ia plupart relativement clé-
ments.

L'évolution de la consommaticen de chlo-
rure de sodium traduit bien cette éiévation
générale des niveaux de service :

- 100 00C tonnes durant Phiver 1967-
1868,

- 430 000 tonnes durant I'hiver 1971-
1972,

- 100000¢ de tonnes durant
1981-1982,

Les conséguences de cette évoiution
sont importantes :

- sur les colts de fonctionnement, d'au-
tant plus que la gestion de crédits trés
variables d'une année sur Pauire est diffi-
cile,

- sur fes ¢coQts d'eniretien des chaus-
sées,

- en termes de contraintes sur les maté-
rigls qui travaillent dans des conditions
extrémement difficiles et sur les hommes
dont je voudrais ici saiuer le dévouement
au service public.

Vous savez que les dispositions du Code
du travail en matiére d’hygiéne et de sécu-
rité s'appliquent & 'administration. Il s’en-
suit de nombreuses difficultés de person-
nel, notamment en cas d'intempéries im-
portantes de longue durée.

De nombreuses amétiorations technigue,
dont il sera question dans les autres expo-

"hiver
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sés, peuvent alléger ces contraintes. Elles
seront progressivement adoptées sur tout
le réseau,

Mais la justitication d'un service hivernal
de haut niveau, donc colteux, doit d’abord
étre de nature économique.

La décentralisaiton est 'occasion de se
reposer la question en intégrant mieux les
contraintes économiques locaies.

Les &lus locaux, pleinement conscients
des enjeux sur la fluidité &iF tratic et la
sécurité, sont en mesure d'analyser les
colls et ies avantages du service rendu
actuellement et de juger de I'opportunité
de tel ou tel niveau de service sur chacune
des routes.

ils devront adapter les moyens, lous les
moyens, aux objectifs qu'ils auront fixés,
tout en admettant I'impossibilité d'une ga-
rantie de résultats. L"Etat en fera de méme
pour son réseau national,

Afin de préparer cette analyse d’ensem-
ble, I'administration centraie demanda a un
groupe de travail composé d'hommes du
ferrain de proposer des solutions d'étude
et d’amélioration du service d'hiver. Le
resultat est une étude globale d'organisa-
tion baptisés Réflexion sur le service hiver-
nal qui a déja été testée avec succes dans
queiques départements.

Cette étude vise, & la fois, tes usagers,
ies responsables politiques locaux, ies ges-
tionnaires de nos services et les hommes
du terrain gui réalisent les interventions.
Pilotée par la DDE, elle se déroule suivant
le schéma suivant :

- analyse de la situation actueile qui doit
metire en évidence les points forts mais
aussi les imites et les difficultés du service
axistant ;

- analyse des besoins réels des usagers
gréace a des enquétes auprés des élus
locaux, des représentants d'usagers ou
des industriels ;

- traduction de ces besoins en niveaux
de service, nature et horaires d'interven-

tion, niveaux qui pourront rester proches
dans leur définition technique de ceux de
la directive actuelte |

- maintien d'une cohérence intra et in-
ter-départementale, pour assurer une ho-
mogenéite de traitement le long d'un axe ;

- dimensionnement des niveaux de ser-
vice en moyens matériels, en personnel, en
organisation, en faisant apparaitre les
contraintes diverses et les colts :

- présentation aux maitres d'ouvrage (le
conseil général pour les chemins départe-
mentaux, U'Etat pour les routes nationales)
qui devront décider des moyens qu'ils
engagent pour couvrir au mieux les be-
$0ins exprimés ;

- information des usagers sur les nou-
velles dispositions arrétées, leurs consé-
quences, et rappel de leurs devoirs.

Paratiglement, cette étude d'erganisation
débouchera sur la mise en ceuvre d’ameé-
liorations techniques touchant par exem-
ple:

- les matériels ou les instaliations fixes,

- une recherche d'éconcomie de fon-
dants chimigues,

- de nouvelles procédures dinforma-
tion, notamment du public,

- des dispositifs propres & améliorer les
prises de décision.

Cet effort de réorganisation et d'améliora-
tion sera accompagné dactions de forma-
tion & tous les niveaux des services de
I'Equipement ainsi que vers d’autres servi-
ces pour faire comprendre les objectifs et
accélérer les changements d'état d'esprit
et de pratique.

Les objectifs de cette action sont ambi-
tieux, fa tache d’envergure, car nous vou-
tons & la fois :

- continuer a améliorer le service rendu
aux usagers pour lesguels une baisse de
niveau de sécurité est exciue ;

- diminuer les colts de fonclionnement

du service ainsi gue les diverses contrain-

tes de moins en meins compatibles avec
un service de qualité,

La clé de ta réussite d'une telle étude est
dans les mains des responsables locaux :
leur motivation, leur volonté d'aboutir, leur
capacité 4 amorcer des processus de
changement, & entreprendre des réorgani-
sations et & former fous les intéressés sont
les gages de réelles améliorations en pro-
fondeur.

Nous aiderons au maximum les départe-
ments au niveau aational ou régional ;

- un ensemble de documents technigques
a été mis au point,

- une assistance technique régionale est
fournie,

- des outils de réflexion et de formation
sont en cours de mise au point, mais nous
misens a priori sur une action pédagogi-
gue entiérement décentralisée au méme
titre que I'étude d'organisation.

Ces derniers hivers, un certain nombre
de situations difficiles (région parisienne,
Carcassonne, Loire) nous ont rappelé
combien notre systéme de lutte est encore
fragile devant la nature et ses manifesta.
tions de grande ampleur. Et pourtant, ¢'est
fa viabilité du quotidien, la crainte d'un
accident, souvent tragique, sur une plaque
de verglas, les conséquences d'une petite
neige dans une rampe fréquentée par de
nombreux poids lourds qui accaparent nos
services tout I'hiver.

La réflexion sur le service hivernal, au-
deld des améliorations locaies qu'elle per-
mettra, vise a relancer tout le domaine de
la viabilité hivernale pour que de nouvelles
techniques et de nouvelies méthodes ren-
dent les routes plus siires en hiver sans
que la collectivité n'ait & supporter un colt
exorbitant. Importance des hommes de
I'action |
Conclusion, if ne s'agit pas d'une révoiu-
tion, mais d'une tentative d'évelution mus-
clee. Limportant est de récupérer et de
promouveir les idées de la base,

Politigue de viabilité hivernale
sur le réseau national

Ces dix dernigres années, 'un des volets
les plus importants de notre politique rou-
tiére a &té la constitution et le développe-
ment d'un réseau de voies rapides mo-
derne & la mesure de l'essor du trafic.
Aujourd’hui, les principaux axes de ce
réseau sont construits, i ne s'agit plus
désormais que d'en compléter te maillage
selon les axes définis par le schéma direc-
teur des autoroutes et de leurs prolonge-
ments qui devrait étre achevé a la fin de
f'année.

Aussi, notre préoccupation principale
est-elle maintenant de bien aménager no-
tre réseau ctassique qui supporte plus de
56 % du trafic total du réseau national, et
de bien le gérer.

Exposé de Jean BERTHIER
Directeur des routes

La viabilité hivernale, qui répond 3 une
demande forte des usagers de la route
comme des respoensables locaux, constitue
I'un des giéments essentiels d¢'une bonne
gestion de la route.

En effet, donner la possibilité de circuler
par tous les temps, en toute saison, dans
de bonnes conditions de sécurité et de
confort, ne répond pas seulement aux
voeux des automobilistes, ¢'est aussi une
necessité pour le¢ déveioppement des ré-
gions de montagne qui, 'hiver, vivent sous
ta menace constante d'une paralysie de
leurs échanges.

Cepuis 1982, dans le cadre de ia créa-
tion de deux Directions ayant en charge les
problemes routiers, la responsabilité de la

politique de viabilité hivernale est, vous le
savez, répartie entre la Direction des rou-
tes et la Direction de la sécurité et de Ia
circulation routiéres :

A la premiére, la gestion des investisse-
ments requis par cette politique, parcs,
engins, réseaux radiophoniques.

A la seconde, la supervision de la mise
en ceuvre par les DDE de ces moyens,

Responsable des infrastructures routié-
res nationales, je voudrais, pour ma part,
vous dire quels sont les probiémes qui se
posent pour elles pendant la période hiver-
nale. ils sont au nombre de deux :

- e premier, ce sont les agressions du
cycle gel - dégel sur les chaussées ;
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- et le second, ce sont les effets de la
neige et du verglas sur 'adhérence des
chaussées et, par conséquent, les risques
graves que cela comporte pour la sécurité
des déplacements.

Au début des années 70, la plupart des
routes nationales, de conception ancienne,
étaient incapables de résister au dévelop-
pement du trafic lourd et aux agressions
des hivers rigoureux. Leurs chaussées, de
structure traditionnelle, & fondations légé-
res et & couches de surface vieillies,
€laient menacées de ruine par le cycle
gel - dégel. La seule solution & court terme,
qui est encore appliguée sur les 8 000 km
de réseau qui n'ont point encore été réno-
ves, était la pose de barridres de dégel,
c'est-&-dire d'une interdiction de circula-
ticn édictée a I'encontre des poids lourds
d'un tonnage supérieur & une ceriaine
valeur ; 3,61, 61, 8tou12t.

L'information de base qui permet de
prendre cette décision est constituée, bien
entendu, par les températures, Mais, d'au-
tres étéments y concourent :

1°. La mesure de profondeur du gel qui
permet d'élre alerté lorsque les couches
gélives de la chaussée sont atleintes.

2. Les mesures de déflexion qui soni
cetles gui traduisent le mieux |z chute de
portance au dégel. Cette déflexion est
comparée a une déflexion de référence
représentative du comportement habituel
de la chausseés. Ces mesures permettent a
la fois de décider de la pose des barrigres
de dégel et de leur suppression.

Il faut reconnaiire toutefois qu'il ne nous
est pas possible, sur la totalité des itinérai-
res concernés, de mettre en ceuvre toutes
ces mesures. Un choix deit étre opéré
entre les différentes sections de routes
nationales,

Dans le cas d'un grand itinéraire, on
retient les trongons les plus fragiles car ce
sont eux qui sont les plus déterminants.

Pour les sections d'intérét local, on choi-
sit celles dont e comportement est le plus
reprasentatif de celui des itinéraires locaux
a lintérieur d'un périmétre voisin de la
section concernge.

Lorsque ces mesures rendent néces-
saire la prise de décision de pose d'une
barriere de dégel, un préavis de fermeture
est donné de maniére 4 permettre les
transporis de précaution, Dés que les pré-
visions météorclogiques indiquent un pro-
cessus de dégel 4 court terme, les opéra-
tions se dérouient selon le catendrier sui-
vant :

- jour J 1 : regroupement des éléments
technigues de décision jusqu'a 10 h;

« décision préfectorale entre i0h et 12 h
avec information immédiate de I'échelen
local ;

- information, avant 14h, de I'échelon
régional et, entre 14 et 18 h, de I'échelon
central ;

- Jour J 2 : pose des barrigres dés 8h
du matin,

Les resirictions sont établies par arréé
préfectoral pris sur proposition du DDE
avec une possibilité de dérogation en fa-
veur de besoins indispensables ou ur-
gents. Si les circonstances 'exigent, peu-
vent étre prises des mesures plus sévéres
gue celles prévues initiaiement, par exem-
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ple un abaissement du seuil de tonnage
autorisé.

Les interdictions ne sont lavées que
lorsque les mesures de déflexion entrepri-
ses sur les chaussées avec des essieux de
charge type indiquent une déformation
proche le plus possible de ceile d'une
période normaie,

L'Administration est trés consciente de
la géne et des graves inconvénients qu’oc-
casionnent les barridres de dégel pour les
usagers et les économies locaies :

- allongement de parcours, qui entraine
surcodt et retard ;

- incidence sur les rendements des
fransporis, obligés de faire appel & des
véhicules de faible tonnage ;

- interruption de la desserte des entre-
prises ; risque de rupture d'approvisionne-
ment ;

- retard ou absence du personnel dont
les déplacements sont effectués par car ;

- menace sur Fapprovisionnement en
certaines denrées des agglomérations.

Une étude récente de rationalisation des

choix budgétaires nous a permis d'évaluer
a:
- 32000 F (francs 1983), par an et par
kilomatre, la perte &dconomique cocasion-
née par la pose d'une barrigre sur une
route type & fort trafic dans une région a
climat rude ;

- 7300F pour une route A trafic fort
dans un climat doux.

Pour éviter d'en venir & cette solution
couteuse et impopulaire, i faut rénover nos
chaussées. Depuis 1969, une politique sys.
tématique de renforcements coordonnés a
donc été entreprise sur le réseat national.

Je vous rappeile qu'il 8'agit de consoti-
der les chaussées par [|'application de
couches épaisses de matériaux, d’aména-
ger leurs accotements et leur drainage.
Ces renforcements sont coordonnés de
bout en bout d'un itinéraire auquel iis
conférent les caractéristiques, les perfor-
mances et la durabilité d'une route neuve.

Le choix des itinéraires & renforcer dé-
pend de considérations économiques et
technigues, étayées par des campagnes
systématiques d'auscultation des chaus-
sees, la décision étant prise toujours en
étroite concertation avec les instances ré-
gionales et locales concernées.

Les effets de ces renforcements sont
prolonges par une action réguliére d'entre-
tien préventif, afin d'interdire le développe-
ment d’'un processus cumuiatif de dégra-
dation, de maintenir la résistance et I'im-
perméabilité de la chaussée et de garantir
de bonnes conditions de sécurité et de
confort pour tes usagers,

Cette politique de rénovation en profon-

deur des chaussées permet leur classe-
ment hors gel et, par conséquent, leur
utitisation par tous les véhicules sans équi-
pements spéciaux, sauf hiver rigoureux
dont la périodicité n'est pas inférieure a dix
ans.
Pratiquement, la protection la pius forte est
assurée aux itinéraires qui supportent le
trafic lourd le pius important (supérieur a
300 véhisules lourds par jour) et qui sont
protégés contre des hivers exceptionnelle-
ment rigoureux dont la peériodicité peut
&tre estimée 4 vingt ou trente ans.

Cette politique rationnelle de sauvegarde
et de mise hors gel du réseau routier fut
G’abord conduite 4 un rythme soutenu.
Aujourd'hui, les deux tiers environ des
routes nationales ont é1é traités.

Depuis 1982, un nouveau souffle a &té
donné a une action dont une étude récente
a clairement démontré la irés forte rentabi-
lité. Dans le cadre de sa nouvelle politique
des transports, M. Fiterman a fermement
manifesté sa volonté de développer cet
effort, dont la priorité est inscrite au 1Xe
Plan, avec un accent particutier donné aux
itinéraires 4 trafic fort dont 2 900 km seront
traités d'ici 4 1988,

Cette priorité se traduit dans le budget
de 1884 actueliement soumis a #approba-
fion du Parlement par une progresion de
¢ % des moyens d’engagement des renfor-
cements coordonnés gui se compare 4 une
progresion de 6% pour lensemble du
budget de la Direction des routes, ce qui
nous permettra de renforcer 640 km envi-
ron ¥année prochaine. Et it convient égale-
ment de remarquer la trés forte augmenta-
tion, + 12,6 %, des crédits d'entretien pré-
ventif.

Le second probléeme qui préoccupe le
Directeur des routes, ce sont tes menaces
que le verglas et la neige font peser sur la
benne adhérence des pneumatiques sur la
chaussée.

'y a bien s{r une solution, qui est
I'utilisation par fes usagers de dispositifs
individuels comme par exemple les pneus
& crampons qui est actueilement I'équipe-
ment le plus utitisé.

Les crampons améliorent, en effet, nette-
ment les conditions d’adhérence sur glace
pour des températures voisines de 0oC. ||
est vrai que sur chaussée séche, les per-
formances atteintes sont inférieures & cel-
les de pneumatiques non cramponnés.
Mais leur facilité d'emploi permet de les
atiliser sans inconfort majeur, du maoins,
pour les usagers. Pour le réseau routier,
c'est une toute autre affaire.

Une étude a été engagée sur les attein-
tes portées aux chaussées par les pointes
des pneus a crampons qui assodciait les
services d'études technigues de la Direc-
tion des routes, 'ONSER et les fabricanis
de pneumatiques. Elie a mis en évidence
des surcoOts d'entretien, oceasionnés par
feur utilisation, particutiérement impor-
tants :

- 50 MF pour des véhicules inférieurs &
35¢%,;

- 30 MF pour des véhicuies compris en-
tre3,5et6t;

- et si les véhicules de plus de 6t
utilisaient ce type de pneumatiques, ce qui
n'est heureusement pas encore le cas, la
dépense occasionnée par les dégats qu'ils
entraineraient, atieindrait 1 300 MF.

Dans cefte derniére  hypothése,
1 300 MF + 50 MF + 30 MF, cela fait pres-
que 1400 MF, soit 80 % de nos crédits
actuels d'entretien !

L 'étude a également montré que la limi-
tation du diamétre des crampons et de feur
poids pouvait limiter considérablement les
phénoménes d'usure de la chaussée, sans
compremettre leur efficacité. Des études
de formulation de couches des chaussées
ont été également enfreprises afin de ré-
duire ces problémes d'usure.
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Toutes ces données nous ont encoura-
gés & édicter, en 1978, une nouvelle régle-
mentation limitant la taille des clous et feur
poids et interdisant leur usage aux véhicu-
les d'un poids supérieur & 3,5t Jajoute
Gue certaines dérogations sont admises
pour les véhicules assurant ies transporis
de personnes ou des missions vitales
comme, par exemple, le satage des chaus-
sées I'hiver.

Voila qui m'améne tout natorellement i
la deuxiéme solution pour assurer une
bonne adhérence des chaussées malgré la
neige et fe verglas : ceile-ci est du ressort
cetle fois de I'Administration et eile
consiste A répandre, en temps utile, sur la
chaussée, des fondants.

Pour lutter contre la glissance des
chaussées verglacées, pendant longtemps
on a employé seutement des abrasifs, mais
'amétioration de I'adhérence ainsi obtenue
elait faible et de courte durée. Et au-
jourd’hui, cette technique n'est plus utili-
see que sur les routes de haute altitude ou
des voie secondaires a faible trafic.

Désormais, se développe I'emploi de
fondants chimiques qui représentent un
progrés considérable mesuré par la réduc-
tion du nombre des accidenis provogués
par le neige ef le verglas, malgré le trés fort
accroissement de la circulation hivernale.
Les quantités de sel utilisées ont donc
rapidement augmenté e, chaque annde,
pour I'ensemble des réseaux routiers, elles
sont de l'ordre de 700 GO0 t pour un hiver
moyen et, en cas d'hiver difficile comme,
par exemple, en 1978-1979, elies peuvent
dépasser le million de tonnes.

L.es fondants chimiques qu'on utilise en
France sont les chiorures de sodium et de
calcium, sauf pour le fraitement de certains
ouvrages 'art qui nécessite Femploi de
fondants non corrosifs, comme le glycoi-
urée.

En fait, c'est le chlorure de sodium qui
est utilisé, puisqu'il représente 99 % des
quantités répandues. ¥ est devenu notre
produit de base dans fa lutte contre la
ghssance hivernaie des chaussées. Tout
simplement parce que ¢’est le moins cher

Route non traitée (photo min. des Transporls, B3CR)
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des produits (150 F environ la tonne), et
que son abondance dans la nature, sel de
mer, sel gemme, sel résiduaire des mines
de potasse d'Alsace qui pose des problée-
mes écologiques importants pour scn
écoulement, le rend trés facilement dispo-
nible.

Son efficacité néanmeins ne se maintient
que jusqu'ad une température de I'ordre de
— B °C. Au-deld, nous sommes donc ame-
nes a employer le chiorure de caicium.,

Le chiorure de calcium que nous utili-
sons est un sous-produit existant en
grande quantité dans la fabrication du
carbonate de soude. Mais son codit atteint
1200 F la tonne.

Dans |e domaine de I'utilisation des sels,
I'évolution a d’abord porté sur I'améliora~
tien de leurs caractéristiques (granuiomé-
trie, pureté, teneur en eau) et, depuis
quelques années, sur leur utilisation sous
forme de saumure.

Cette technique a démarré au début de
ta précédente décennie socus la forme
d’'une saumure 4 26% de chlorure de
caleium pour étre remplacée, a partir de
1975, par fa saumure de chlorure de so-
dium qui présente les mémes avantages
pour un moindre cot ;

- bonne tenue sur ia chaussée, ce qui
esi trés important en matiére de traitement
préventif ;

- mise en jeu de faibles quantités de
produit, ce qui représente le double avan-
tage de réduire les codls et de minimiser
les problemes liés & I'envircnnement ;

- souplesse d'utilisation ;

- exislence de réactifs permettant le
contréle de la salinité de la chaussée.

Mais cette techrigue a ses inconvénients -

- gn traitement curatif, elle est peu effi-
cace ;

- elle nécessite un matériel spécial de
fabrication et de répandage ;
- et surtout, elle comporte un risque de

ditution important, d’od une perte d'effica-
cité.

Une nouvelle technique est apparue tout
récemment, celle de 1a « bouillie de sef »
qui consiste a utiliser simultanément le sel
sous forme solide (en grains) et sous forme
liquide (saumure). Celte action combinée
permet d'associer leurs avantages respec-
tifs tout en fimitant leurs inconvénients.

La « bouillie de sel » la plus couramment
utitisée est un mélange a 80 % de sel solide
et a 20 % de saumure. Eile représente une
amélioration sensible des techniques de
salage et permet notamment un accroisse-
ment de la rapidité d'action du sel ainsi
que de son efficacité aux basses tempéra-
tures, Et cele en minimisant les coits |

Toutefois, cette tlechnique ne pourra étre
généralisée que progressivement car elle
requiert la mise en place d'installations de
fabrication de saumure ¢t une adaptation
des matériels de répandage.

Aussi, le chiorure de scdium restera
encore longtemps notre matériau de base.

Les améliorations futures que f'on peut
envisager devraient nous permetire d'affi-
ner les techniques de salage par une
optimisation des dosages, un choix plus
large de techniques améliorant 'adapta-
ticn aux problémes rencontrés, la recher-
che d'additifs efficaces pour diminuer
I'agressivité du sel sur son envirornement
ou pour améliorer sa tenue sur la chaus-
sée.

Notre effort devrait également porter sur
une amélioration et un développement de
la formation des agents. Car ¢’est sur eux,
en définitive, comme vont le montrer les
autres infervenants, que repose I'essentiel
de I'effort endrepris pour assurer 4 tous les
usagers de la route ce droit aux transports,
clé de volte de la politique menée au-
jourd’hui par notre Ministre. Cetie mission,
ils I'accomptissent chaque jour avec un
remarquabie dévouement, dans des condi-
tions de travail souvent difficijes.

Je tenais donc, pour conclure, 2 saiuver
avec une particuligre chaleur leur sens
élevé du service public.

Roule traitée, chaussées dites « au noir » (photo min. des Transports, DSCRY
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Les équipements de viabilité hivernale
et leur mise en czuvre

La politique définie en matiére de viabi-
lité hivernale consiste, cela vient de vous
étre développé, 4 assurer un niveau de
service prioritaire et continu dans ie temps,
dit service S1. L'objectif visé est de mainte-
nir des conditions de circulation normales
en période hivernate ou de les rétablir,
dans des cas exceptionneis, dans un délai
limite.

Pour ce faire, il faut des hommes et des
moyens matériels, i faut aussi une organi-
sation efficiente,

Je vous parlerai donc des moyens a
mettre en ceuvre, puis de |'organisation
fondée certes sur des pians d'intervention
rapides, souples et toujours améliorés par
'expeérience, mais aussi sur la qualité et le
dévouement des hommes.

1. Les équipements de viabilité
hivernale

1.1, Colts et budgets

Le maintien de fa circulation, en hiver,
sur le réseau routier, grice & une lutte
permanente contre la neige et le verglas,
requiert des investissements cofiteux.

lL.es financements correspondants va-
rient certes d'une région a 'autre suivani
la rigueur du climat mais le colt moyen
des investissements nécessaires dépasse
maintenant 35 000 F par kilomeire d'itiné-

raire nouveau entiérement équipé pour le”

service d'hiver.

L'évolution des dotations budgétaires et
l'augmentation des colts nous avaient
contraints en 1981 A ralentir I'extension du
service hivernal, Toutefois, dans les bud-
gets 1982, 1983 ef dans le budget 1984
actuellement en discussion au Parlement,
les dotations affectées a la viabilité hiver-
nale ont permis et permettront de redresser
ta barre puisque les taux de progression
des crédits budgétaires affectés aux instal-
lations et matériels du service d'hiver ont
progressé et progressent encore de quel-
que 25 % par an depuis 1982,

Cette trés importante dotation budgé-
taire permet non seulement ¢'améliorer ce
qui existe sur fes itinéraires déja équipeés,
mais aussi de progresser de maniére signi-
ficative en étendant la part du réseau traité
en service $1 | 500 km de voies supplé-
mentaires sont ainsi équipés chaque an-
née depuis 1982,

1.2, Les éguipements

Que représentent ces équipements 7 s
sont de trois ordres .

- les constructions et installations fixes
qui représentent 20% du colt total des
équipements ;
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- les matériels d'intervention qui eux
participent pour 65 % au colit ;

- le réseau de radiotétéphonie, appareils
qui entrent pour 15 % dans le codt.

A - Il faut donc tout d’abord une infrastruc-
ture adaptée. Ce sont les centres d'inter-
vention qui constituent P'ossature de la
lutte contre la neige et le verglas. Ces
centres sont dotés des équipements né-
cessaires pour fonctionner de fagon auto-
nome. lls comprennent :

- des locaux & usage de bureaux pour le
responsable du service hivernal avec {élé-
phone et radio ;

- un local de permanence avec sanitai-
res et salle de repos pour le personnel
d’intervention ;

~ des garages ou abris pour le matériel ;

- un abri & sel ou une aire de stockage
pour les matériaux.

Ces centres sont de véritables PC opéra-
tionnels. lls sont répartis le long des iting-
raires de tagon a pouvoir intervenir sur tout
le réseau dans les délais impartis. {ls ont
généralement un rayon d'action de 15 &
30 km.

La création de centres d'intervention
hivernal est fort coditeuse, aussi s’efforce-t-
on d'utiliser au maximum les infrastruc-
tures existantes que sont les parcs,
les siéges de subdivision ou les centres
d'exploitation, Dans certaines zones de
montagne, ot dans des secteurs particulie-

rement difficiles, la création de centres
nouveaux a cependant été nécessaire,

B - L’action quotidienne en hiver repose
non seulement sur ces Installations fixes
mais aussi et surtout sur des matériels
spécifiques. La politique de ia Direction
des routes en matidre de matériel a
consisté a doter les centres d'intervention
de matériels modernes, bien adaptés aux
conditions locales, si possibie polyvalents,
et permettant des interventions rapides.
Ainsi, une unité d'intervention comprenant
au minimum un ¢amion, une saleuse et un
outil de déneigement (le plus socuvent une
lame biaise) est affeciée au traitement
d'une section de 30 km au maximum. Le
materiel composant 'unité et la longueur
des sections d'intervention sont définis en
fonction des conditions locales.

Les matériels utilisés peuvent étre classés
en trois catégories ;

- les véhicules porteurs d’engins,

- les sateuses qui permettent d'épandre
les matériaux,

- les outils de déneigement qui permet-
tent le raclage de la neige (lames biaises,
étraves, rabols) ou son évacuation (fraises,
turbines).

Les centres d’intervention sont équipés
en outre d'un véhicute de liaisen et de
matériels de chargement du sel.

Les saleuses automatiques portées ont
progressivement remplacé les matériels
anciens. Elles permeiient des dosages pré-

Apres raclage, une saleuse portée de 8 m3 répand 20 a 30 gr/m? de sel sur la chaussée pour la maintenir au
noir.
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cis reglés par un dispositif automatique
commande depuis la cabine et indépen-
dant de la vitesse du véhicule. La largeur
d'épandage peut attsindre 10m et Ja vi-
tesse de travail maximale 50 a4 60 km/
heure.

Un progrés technique récent mérite
d'étre noté : c'est une saleuse qui permet
de répandre aussi bien des produits soli-
des ou puivérulents que des solutions
fiquides. Yous concevez aisément t'intérat
d'un tel matérief qui permet une adaptation
instantanée du traitement aux conditions
atmosphériques.

Dans le domaine des engins de réciage,
un effort important a été réatisé ces dernio-
res années pour équiper de lames bizises
fes départements soumis & des chutes de
neige peu fréquentes gui étaient générale-
ment scus-équipés et ne pouvaient faire
face dés que quelques centimétres de
neige recouvraient nos routes.

Le progrés technique le plus récent
consiste en l'apparition de lames biaises
dites « lames plastiques », L'intérét de ce
ncuvel équipement réside dans Ia glis-
sance du matériau, dans ia possibilité de
fiottement de la lame qui épouse aussi le
devers de la route, enfin dans une écono-
mie de carburant de prés de 10% par
rapport a4 une lame métallique de méme
largeur,

Les engins spécitiques d’évacuation de
fa neige, tels que les fraises ef fes lurbines,
squipent surtout les régions de haute et
moyenne montagne soumises a un fort
enneigement.

C - Enfin, le service c'hiver exige des
liaisons radiotétéphoniques pour qu'un
contact en temps réel puisse étre
constamment maintenu entre les différents
acteurs des opérations de déneigement.
Elles permettent, en effet, d'assurer les
liaisons entre le centre de commandement
et les véhicules d'intervention et de pa-
trouille ainsi que la partaite coordination
des opérations de service hivernal, Elies
peuvent également suppléer une éven-
tuelle défaillance du réseau téiéphonigue.
Un réseau radio, fonctionnant dans une
bande de fréquence de 30-40 MHz exciusi-

vement réservé aux Services de I"Equipe:-
ment a donc été progressivement mis en
place lors de I'équipement des divers itiné-
taires 51,

Dans certaines régions ot les communi-
cations radiotéléphoniques sont particulie-
rement difficiles, nous envisagecns de dé-
velopper des fréquences de 150 MHz,

Chague cenire d'intervention a été doté
d'un poste de base et tous les engins
d'intervention et les véhicules de patrouille
sont équipés de postes mobiles. Des sta-
ticns relais permettent de couvrir Iensem-
ble des itinéraires. Grace 4 Ia collaberation
des conseils généraux qui en ont assuré le
financement pour une part sensiblement
égale a celle de I'Etat, la couverture radio
des itinéraires a pu, dans presque tous les
cas, étre étendue a i"ensemble du dépar-
tement,

Actuellement, le réseay équipement
comprend plus de huit mille postes et six
cent quarante relais.

Ce réseau radio est en constante évoly-
tien technique. Aprés fa mise en place de
I'appel sétectit qui a constitué un progreés
trés important pour l'exploitation des liai-
sons, de nouvelles générations de postes 4
synthétiseurs de fréquence vont progressi-
vement rempiacer ies matériels existanis.

Ce réseau radio congu initialement pour
les sevls besoins du service hivernal voit
aujourdhui son utilisation élargie a I'en-
semble des taches effectuées par les servi-
ces et en particulier celles qui sont liées 3
Fexploitafion de la route.

Etficience, économie d'échelle, progrés
technique : voila les trois facteurs de base
de ces dquipements de viabilité hivernale.
« Le théatre est maintenant censtruit, il n'y
aplus qu'a écrire et & jouer ia pigce » dirait
un auteur de renom.

2. La mise en ceuvre du service des
équipements du service d’hiver ne peut
trouver sa pleine efficacité que si eile est
associee & une bonne organisation des
services, 4 une adaplation aux conditions
focales ce qui implique en grande partie

que soit détini, bien avant la période hiver-
nale un plan ¢'intervention.

2.1. Ce plan d'intervention, établi 4 I'éche-
lon départemental {(voire interdépartemen-
tal) définit pour chaque centre les circuits
et les sections d'intervention.

Des consignes sont établies pour définir
les taches de chacun avec un maximum de
précision de fagen & limiter 1a part d’impro-
visation dans la réalisation du service hi-
vernal, Ces consignes définissent en parti-
culier :

- les tableaux de permanence pour
I'hiver,

- les moyens et teur affectation,

- les informations a recueillir,

~ les traitements & effectuer suivant les
sifuations,

La responsabilité du décienchement des
opérations incombe généralement au res-
ponsable du centre d'intervention : {a dégi-
sion est donc fortement déconcentrée ce
qui est un gage de son efficacité.

Ces interventions sont de deux types :
scit préventives, soit curatives.

2.2. Les actlons préventives visent 4 empé-
cher la formation du vergias et ia tenue de
la neige sur la chaussée.

La premiére de ces actions préventives
consiste A surveiller quotidiennement les
prévisions météorclogiques. Le responsa-
ble du service hivernal doit &tre en contact
avec le centre te plus proche de la metéo-
rologie et doit savoir adapter aux condi-
tions locales fes informations qui sont
établies pour I'ensembie d'une régien.

Ensuite, il faut survellier I'état des chaus-
sées, en particulier la nuit, En période de
risques, des patrouilles sont organisées,
généralement entre 2 et 6h du matin afin
de détecter les éventuelles formations de
verglas.

Pour compiéter ces intormations, fes
responsables des centres d'intervention
cherchent en général a mettre en place un
réseau d'informateurs s'appuyant sur des
personnes intéressées A la circulation rou-
tiere (gendarmerie, stations-services, res-
taurants routiers.,,).

Toutes ies informaticns, quelie gue soit
I'neure a laguelle elles sont recueillies,
sont transmises & l'agent désigné pour
assurer la permanence du service hivernal.
Ce rdle est tenu vingt-guatre heures sur
vingt-quatre, par roculement, par le person-
nel d'encadrement du centre.

Si le risque de formation de verglas est
jugé réet, 'agent de permanence décide de
Fexécution d'un salage préventif.

Ces salages préventifs consistent dans
la majeure partie des cas en un répandage
de 10 & 15 g de sel au métre carré.

Aprés une intervention préventive, il im-
porte de continuer la surveillance du re-
seau et de se tenir prét pour une nouvelle
intervention dans le cas d'une évolution
défavorable de [a situation.

2.3. Les Interventlons curatives peuvent
étre décidées a toute heure dy jour ocu de
la nuit, Dés qu'une formation de verglas ou
une chute de neige a é1é signaiée, if faut
les éliminer le plus rapidement possible,
Chague minute gagnée représenta un
« bénéfice » difficilement chiffrable, tamt au
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point de vue des efforts & accomplir que
des accidents qui peuvent étre évités.

L'organisation mise en place pour le
service 81 doit permettre fe départ des
véhicules d'intervention dans les trente
minutes qui suivent le déclenchement de
I'alerte.

Un salage de 20 4 30 g/m? est en gené-
ral suffisant pour éfiminer un verglas léger,

En cas de verglas épais, i faudra avoir
recours & un salage plus imporlant ou
migux utiliser un mélange de sel solide et
de saumure qui aura une action plus
rapide, dong plus efficace.

Four un traitement curatif, on procéde a
une élimination mécanigue de la neige par
réclage associé & un salage a4 20 a
30 g/me.

Enfin, je voudrais insister en conclusion
sur les hommes sans lesquels il n'existerait
pas de service hivernal et rendre hemmage
au devouement et & I'abnégation dont ils
font preuve en maintes occasions.

Ces hommes, ouvriers des parcs ou
agents des subdivisions, ont fenu une
place éminente dans les efforts importants
qui ont été réalisés depuis une quinzaine
d'années pour améliorer les conditions de
circulation sur les routes en hiver et qui,
joints aux autres actions entreprises pour
la sécurité des usagers, ont permis de
réduire de fagon considérable les acci-
dents dus aux conditions hivernales, mal-
gre un important accroissement du trafic.

Cependant, comme je I'ai déja signalé, il
serait prétentieux d’affirmer que l'on peut
garaniir en toute circonstance et 4 cha-
que instant fa libre circulation, en péricde
hivernale, sur I'ensemble du réseau routier.

il impaorte donc que I'usager sache que,

si dans la majeure partie des cas les
cdifficultés de circulation hivernale ont dis-
paru, il peut se trouver confromté & un
probléeme  particulier et qu'en consé-
quence, une certaine prudence en période
d'intempéries s'impose toujours.

La circulation hivernale a Paris
Résumé de I'intervention de M.F. OZANNE

Paris sous 1a neige, ¢'est un événement
relativement rare. Pourtant, 1a lutte contre
la neige a toujours été, pour les services
municipaux, sinon une obsession, du
moins une préoccupation importante.

C'est que le Parisien, gu'it soit piéton ou
automobiliste, n'est pas un montagnard.
Eloigneé de la nature, presque indifiérent
aux conditions climatiques, il fait comme
'il niait la neige en ne sachant pas s'équis
per et agir en conséquence.

Mais, au-dela de cette attitude indivi-
duelle, les caractéristiques de la circulation
parisienne diurne soni telles, quant aux
debits, aux vitesses, aux interdistances,
quelles sont incompatibles avec la pru-
dence qui doit éfre observée lorsque la
chaussée est enneigée ou verglacée.

L'objectif est donc clair mais trés astrei-
gnant : il ne doit pas y avoir de neige et de
verglas en cours de journée sur les grands
axes, condition indispensable pour gue s'y
écoulent, en toute sécurité, des fiux nor-
maux de girgulation.

Directeur de fa propreté de 1a Ville de Paris

Le « plan neige » était auparavant une
« machine » trés lourde mettant en action
une dizaine d'instaliations fixes, et prés de
cing cenis agents, sans compter les inter-
ventions locaies faites & partir de points de
stockage et de « baraques a sel », dissémi-
nés dans tout Paris.

Dans deux a trois ans, « le plan neige »
ne concernera pius gue trois « postes de
viabilité hivernale » bien équipés et totale-
ment mécanisés et soixante-dix agents.

Les traitements préventits, réalisés lors.
quil y a un risque de verglas ou prévision
quasi cerlaine de chute de neige, consis-
tent & répandre de la saumure sur les voies
rapides et sur les seclions critiques de
voirie.

les traitements curatifs consistent a ré-
pandre :

- du sel en grain et de la saumure sur
voies rapides,

- du sel en grain sur les autres voies,

Les voies rapides et tous fes itinéraires
pricritaires peuvent étre traités au maxi-
mum ea trois heures, ce gui doit permetire

une circulation diurne normale. La mise en
euvre des moyens d'intervention peut, en
effet, intervenir 4 touie heure du jour et de
la nuit, et dans le cas le plus fréguent
d'une chute de neige nocturne, ls réseay
névralgique est traité avant sept heures du
matin.

Une cinquantaine d’enging interviennent
dans le cadre du « plan neige ». Mais il faut
evidemment trouver un compromis entre
les possibilités d'action trés rapides et une
ceriaine polyvalence d'uilisation car i
n'est pas question d'immaobifiser une flotte
importante de matériel pour dix & vingt
jours par an,

La Ville de Paris a donc cherché a
utiliser des matériels de nettoiement pour
la kutte contre la neige et 3 adapter des
engins spécifiques, tels que saleuses a
bouillie, pour qu'etles aient d'autres utitisa-
tions.

Enfin, des recherches sont faites pour
que les itinéraires des engins de déneige-
ment soient déterminés automatiquement,
suivant des programmes liés aux condi
tions climatiques.
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