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Présentation

Rassemblant des contributions du CETE de Lyon, du CETE Méditerranée, du CETE de
I'Ouest et du Service d'études techniques des routes et autoroutes (SETRA), la rédac-
tion par le SETRA du présent Guide relatif aux Centres d'ingénierie et de gestion du
trafic (CIGT) a été pilotée par le sous-comité “Ingénierie du trafic” mis en place au sein
de I'Association “Transport, Environnement, Circulation” (ATEC).

Le choix de confier le pilotage de la réalisation d'un tel document a I'ATEC marque la
volonté du SETRA d'établir la doctrine technique qu'il produit dans un cadre parte-
narial, afin que celle-ci puisse étre I'expression d'un consensus de I'ensemble de la
Communauté technique.

Présidé par:
M. PEYRONNE  SETRA,
ce sous-Comité était constitué par:
MM. de BODINAT  VILLE de Paris
CORNAILLES  VILLE d'Orleans

DUBOIS CETE de Lyon

GERNEZ SETRA

GLEIZE DSCR

GUERIN SIER

KIMMEL STD des Hauts-de-Seine
KUBALA ESCOTA

LELIEVRE DDE des Bouches-du-Rhéne
MAURIN MAURIN Consultant
NOUVIER CERTU

PARAMO DDE de I'Hérault

TAILHADES DDE de Cote d'OR
et suivi par:
M. MUFFAT DRAST,
pour le compte de I'ATEC.

Le présent Guide concerne tous les réseaux, quel qu’en soit le Maitre d'ouvrage. Pour
étre concret, il fait appel a des notions de classement propres au Schéma directeur
d’'exploitation de la route (SDER) qui définit des objectifs pour le réseau national.

Pour les autres réseaux, la mise en place d'un CIGT doit s'appuyer sur des décisions
des collectivités définissant des objectifs d’exploitation. L'annexe 2 fournit des élé-
ments qui doivent faciliter I'établissement d’une correspondance entre les objectifs
des différents Maitres d’ouvrage et ceux définis par le SDER.
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Synthese

i
INTRODUCTION

Les ambitions de ce document sont multiples. |l a, en premier lieu, vocation a traiter
de tous les réseaux, quel qu’en soit le maitre d’'ouvrage.

Si nul ne conteste aujourd’hui la prégnance de I'exploitation, certains de ses aspects
méritent d’étre précisés. Un CIGT, pour quoi faire, et comment ? Telles sont les ques-
tions essentielles auxquelles ce guide tente d'apporter des réponses de facon claire,
mais non définitive.

En outre, s'il est principalement destiné aux techniciens et aux responsables qui ont,
ou auront, la charge de mettre en place des CIGT dans leurs services respectifs, ce
guide se veut aussi pédagogigue pour un public plus large. A ce titre, on y trouve,
annexés au corps du texte, les résultats d'une enquéte réalisée auprées de différents
types de CIGT qui met en relief les points communs et les spécificités des situations
et perspectives rencontrées aujourd’hui sur le terrain.

Parce que les CIGT sont des entités au service de politiques d'exploitation, il aura
fallu attendre que celles-ci se dessinent et se mettent en place, afin de disposer du
recul suffisant et d'un retour d’expérience significatif pour dégager les recomman-
dations contenues dans cet ouvrage.

L2 |
LE CIGT : DEFINITION ET TYPOLOGIE

De facon générale, le Centre d'Ingénierie et de Gestion du Trafic est une structure
opérationnelle chargée d'élaborer et de mettre en ceuvre la stratégie d'exploitation
de la route sur une zone géographique ou sur un réseau spécifique.

A ce titre, il coordonne les interventions, gére le trafic, informe des événements en
cours ou prévisibles les usagers et 'ensemble des partenaires institutionnels impli-
qués dans la gestion d'un réseau routier et l'information des usagers (CRICR, forces
de l'ordre, autres exploitants, ...).

Le déploiement du SDER sur le réseau national, et la mise en place de politiques de
déplacement a l'initiative des autres Maitres d'ouvrage, en milieu urbain notam-
ment, conduisent a distinguer différentes familles reconnues de CIGT qui sont :

(1) Rores sont oujourd’hui les Conseils Généraux disposont d’une entité opérotionnelle de ce type.
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e les CIGT départementaux qui, dans la plupart des cas, sont une émanation de la
Cellule Départementale d’Exploitation et de Sécurité de la DDE " (ou de son équi-
valent pour un réseau de routes départementales),

e les CIGT d'axes que I'on rencontre en milieu interurbain et qui ont en charge I'exploi-
tation d’'un ou de plusieurs axes majeurs (autoroutes de liaison, LACRA, voies express),

e les CIGT de voies rapides urbaines tels ceux mis en place dans le cadre d'opéra-
tions comme SIRIUS, CORALY, MARIUS, pour ne citer que les plus avancées,

e les CIGT urbains dédies au réseau d'une commune ou d'un regroupement de
communes importantes, et qui se distinguent par une approche multi-modale des
problemes d’exploitation.

Ce Guide insiste sur le fait que cette typologie ne devait pas particulariser le propos :
ces différents types de centres ont un grand nombre de traits en commun. lis sont,
par ailleurs, amenés a cohabiter et collaborer dans le souci permanent de la qualité
du service rendu a l'usager.

L3
LES CIGT AU SERVICE DE L'EXPLOITATION

Le SDER qui constitue le cadre de référence en matiere d'exploitation du réseau rou-
tier national, distingue trois sous-domaines qui recouvrent I'ensemble du champ de
I'exploitation routiere :le maintien de la viabilité, la gestion du trafic, et I'aide au dépla-
cement.Le guide s'est attaché dans un premier temps a recenser et a définir pour cha-
cun d'entre eux les missions et les modes d'intervention incombant aux CIGT.

On ne peut pas parler du role des CIGT sans auparavant introduire les notions fon-
damentales que sont le temps différé d'une part et le temps réel de I'autre. En effet,
le CIGT, qui dans son aspect “PC d’exploitation” revét naturellement une composan-
te opérationnelle, apparait pour beaucoup comme un outil mis au service de la ges-
tion de la crise, de I'événement immédiat ou encore de la situation imprévue. Certes,
cette dimension est a prendre en compte, et il ne faut pas la mésestimer”. Il n'em-
péche que l'existence d’'un CIGT est aussi, et avant tout, justifiée dans une double
fonction de préparation ou d'anticipation de la gestion des événements survenant
sur le réseau, et d'évaluation des effets ou de la pertinence des actions d’exploitation
qu'il met en ceuvre. Ces missions qui sont dans le guide rapportées au «temps diffé-
ré» sont a considérer dés la conception du projet de mise en place du CIGT.On verra
plus loin qu'elles ont un impact sur le dimensionnement humain et le calibrage des
outils quiy sont déployés.

Bien évidemment, les missions répertoriées comme étant rattachées au "temps reel”
découlent de ce qui a trait a I'action au sens large, a la mise en ceuvre de la stratégie
d’exploitation, ¢ la déclinaison pratique des procédures.

Parmi les principales missions identifiées par le guide, on peut, compte tenu de ce
qui précéde, proposer la synthése suivante :

(2) Nous y reviendrons plus tard.
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Identification des missions
par sous-domaine

Temps réel

Temps différé

Maintien de la viabilité

Surveillance du réseau

Recueillir et exploiter l'infor-
mation via les outils et les ser-
vices externes

Organiser et controler le fonc-
tionnementde la surveillance
et de la veille qualifiée

Interventions d'urgence

Délivrer l'information aux usa-
gers et aux partenaires, mobili-
ser I'équipe d'intervention,
renseigner la main courante

Service hivernal

Recueillir linformation météo-
rologique (stations météo, ser-
vice de MF, autres exploitants)
et en tirer les conséquences
opérationnelles

Participer a I'élaboration du
Dossier d'organisation de la
viabilité hivernale (DOVH)

Organisation des interven-
tion prévisibles

Recenser les interventions sur
le réseau, étudier leur impact
prévisible surl'écoulement du
trafic, et évaluer l'efficience
des dispasitions prises

Maintenance des équipe-
ments dynamiques

Déclencher la maintenance
Curative

Assister la maintenance dans le
suivi des réparations

Organiser la maintenance pré-
ventive

Etablir un bilan de fonctionne-
ment des équipements

Gestion du trafic

Préparation de la gestion
des flux de trafic

Recenser et analyser les points
de contrainte du réseau
Elaborer les Plans de gestion
du trafic (PGT) et les mesures
d'exploitation

Actions Préventives

Diffuser l'information natio-
nale

Communiquer localement sur
les difficultés prévisibles

Traitement des flux de trafic

Mettre en ceuvre les mesures
préétablies de gestion du trafic

Aide au déplacement

Information prévisionnelle

Diffuser l'information prévi-
sionnelle

Information temps réel

Diffuser l'information temps
réel
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Outre ces missions fondamentales assurées par le CIGT, le guide répertorie
d'autres types cle taches, toutes déconnectées de l'action immédiate et qui vien-
nent attester I"dée que le CIGT concentre la mémoire du fonctionnement du
réseau dont il a la charge, et qu'il ne peut, de ce fait, étre tenu a l'écart des
réflexions menées au sein du service en matiére d'exploitation.

L4 |
LE CIGT,
UN CONCENTRATEUR D'INFORMATIONS

Des moyens propres...

La connaissanc2 du fonctionnement du réseau qu'impliquent les missions exer-
cées par le CIGT s'élabore de différentes facons. Outre I'approche dichotomique
temps réel/temps différé que I'on retrouve en filigrane tout au long du document,
le guide dresse un large inventaire des modes d’acquisition des données qui per-
mettent a ces centres de disposer des informations pertinentes pour asseoir et
mettre en ceuvie la politique d'exploitation.

En premier lieu, la connaissance des caractéristiques intrinséques du réseau rou-
tier constitue un pré requis nécessaire. Les restrictions et les régimes de circula-
tion, la capacite des axes, les zones d'accumulation d’accidents et d'incidents, les
mentions portées par la signalisation de direction, les zones de compétence et
d’intervention des différents partenaires sont, par exemple, des éléments d'infor-
mation indispensables pour tout exploitant.

Dans un second temps, et ce n'est pas un hasard si le propos du guide s'articule
ainsi?, la plus-value du CIGT réside en sa capacité a disposer d'informations "dyna-
miques’ émanant d’'un large panel d’équipements qui lui permettent de :

e caractériser sous des formes diverses les états de trafic a partir des données fon-
damentales de la circulation (débit, vitesse, taux d'occupation) qui sont trans-
mises depuis le terrain en temps réel,

e suivre les prévisions et I'évolution de la situation météorologique dont les
impacts sur l2s conditions d'écoulement du trafic sont plus que significatives,

e recenser au plus vite les événements perturbateurs tels que bouchons, acci-
dents, ou tout autre type d'incident non prévu et présentant un danger ou une
géne potentiel.

...qui ne peuvent exclure le partenariat

Parce que le gestionnaire d'un réseau routier n‘intervient pas seul sur celui-ci, et
aussi parce qu2 des événements externes au réseau peuvent avoir des conseé-
quences importantes sur son fonctionnement, il est fait une grande place dans ce
guide au role de coordination et de diffusion de l'information auquel le CIGT par-

(3) On a bien souvent ter dance a ne considerer les CIGT que sous ['angle des outils techniques qu'ils utilisent et des equipements dont ils
ont fa commande.
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ticipe, ou qu'il suscite des lors qu'il est le premier a étre tenu au courant d'un évé-
nement, d’'une situation particuliére,

Un premier chapitre dédié a la gestion des crises et un deuxieme intitulé
“échanges avec les partenaires” permettent de resituer précisément le position-
nement du CIGT dans le processus d'échange de lI'information qui, ne I'oublions
pas, est destiné aussi a répondre a I'exigence accrue des usagers : disposer d'une
information actualisée, fiable, et pertinente.

Aprées avoir proposé une définition de la situation de crise ainsi gu'un schéma
type d'organisation permettant de la traiter au mieux, le guide s’est attaché a
mettre en exergue les apports qu'une structure de type CIGT pouvait apporter a
la gestion de ce genre de situation.

Il est tout d’abord fait rappel de la nécessité de disposer a proximité du CIGT"
d'une salle opérationnelle capable d’'accueillir des représentants de plusieurs ser-
vices et munis des outils de communication, de recueil et de diffusion de l'infor-
mation (déport des outils du CIGT) afin d’assurer aux cadres présents les moyens
nécessaires a la prise de décision.

Un sous-chapitre spécifie les liens a établir avec les principaux partenaires du ser-
vice gestionnaire que sont, en général, les autorités (préfecture, autorités dépar-
tementales ou régionales, mairie,...), le CRICR, et les médias.

Dans le chapitre traitant des échanges avec les partenaires, qui s'inscrit dans la
suite logique du propos afférent aux périodes de crise, le guide recense l'en-
semble des services avec lesquels le CIGT sera amené, fréquemment ou occasion-
nellement, a collaborer. Au premier chef, on peut citer parmi ceux des services qui
n‘ont pas encore été répertoriés : les forces de |'ordre, les services de secours
(pompiers, SAMU), les services de dépannage, les services grands travaux, les
agences de surveillance de la pollution, I'exploitant des transports en commun
(milieu urbain), les organisateurs de grande manifestations, ...

Ces liens seront tout d'abord I'occasion de fédérer le projet de CIGT autour d'une
vision partagée et enrichie des objectifs généraux d'exploitation. En effet, le CIGT
ne doit pas étre I'unique outil du service gestionnaire du réseau mais le relais d'un
ensemble d’acteurs qui verront leurs actions facilitées, ou améliorées, du fait de
son existence.

Cette reconnaissance anticipée de la pertinence de la mise en place d'un CIGT
doit par la suite étre prolongée au travers de |'efficacité de |'action quotidienne. Il
est nécessaire pour cela d'inscrire I'action du CIGT dans une optique de partage
et de remontée de l'information vis-a-vis des partenaires. On aura pour cela
recours a des procédures, a des conventions stipulant les prérogatives et les enga-
gements de chacun des services, dans différentes configurations d'exploitation
du réseau.

Une illustration de ces interactions est faite autour de la gestion des crises (cf. pré-
cédemment) et des périodes de forte charge du trafic.

Enfin, et ce n'est pas sans importance, on prévoira la tenue réguliére de ren-
contres entre le CIGT et ses partenaires afin de faire un point sur les dysfonc-
tionnements constatés et de dégager les pistes d’amélioration des collabora-
tions.

(4} Vaire dans fe CIGT lui-méme. Paur plus d'informatian se rapparter au guide sur la salle opératiannelfe.
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L5
LES OUTILS DU CIGT

Dans I'établisse ment d’un projet d’exploitation qui suppose au préalable que I'on
s'accorde sur des objectifs a atteindre et des stratégies compatibles avec ceux-ci,
vient le moment de la définition des moyens.

Derriére ce terrie générique se cachent des questions déterminantes au regard
du financement du projet :

e dimensionnement technique,
® equipements,
e outils,

e volet humain (affectation des taches, capacité d'intervention et couverture
horaire du service),

pour lesquelles le guide tente d'apporter des réponses.

Concernant les outils, et plus généralement l'environnement technique d'un
CIGT, on a retenu dans le présent Guide de se limiter a un recensement le plus
exhaustif possible des matériels pouvant étre utiles au fonctionnement du CIGT,
en précisant pour chacun d’eux leurs domaines d’emploi et leurs principales
caractéristiques. Pour certains d’entre eux, tels que la vidéosurveillance, le RAU, ou
encore le recueil de données trafic, des ouvrages tres pointus ont déja, ou sont sur
le point d'étre publiés par les services techniques centraux du ministere de
I'Equipement. Les spécialistes pourront s’y rapporter pour la réalisation d'études
spécifiques, le propos du guide se voulant étre avant tout pédagogique et syn-
thétique.

La surveillance du réseau routier constituant la premiere des missions des CIGT, une
part importante est donnée a la description des outils de recueil du trafic et de la
météo.En ce qui concerne le trafic, les aspects techniques sont illustrés au travers de
I'exemple de la chaine SIREDO, connue de la grande majorité des exploitants. Pour le
volet relatif au Réseau d’Appel d'Urgence et a la vidéosurveillance, en plus des des-
criptions fonctionnelles et techniques, sont présentées des recommandations en
termes d'interfzce et de modes pratiques d'utilisation.

Les outils de commande et de supervision des équipements dynamiques (PMV,
SAV, BRa, GTC des tunnels, ...), dont le pas d'implantation reste trés dépendant de
la nature et du niveau du réseau exploité”, sont explicitement abordés en rapport
avec ceux traitant de la gestion des événements de trafic que sont les accidents,
les bouchons, les travaux, et plus généralement toutes manifestations ayant un
impact sur la capacité d'une partie du réseau. En effet, la prise en compte des der-
nieres évolution du monde informatique (la gestion multi-taches des systemes,
I'infographie, les SIG) améne a préconiser un assemblage ergonomique et intégré
des outils du CIGT afin de mettre a disposition de I'exploitant un véritable syste-
me d‘aide a la gestion du trafic.

Compte tenu des possibilités techniques actuelles, le guide recommande d'avoir
recours a un nombre réduit de poste de commande/supervision sur lesquels on

(5) Vorr la hirarchisation des reseaux routrers telle que retenue par fe SDER.

Svnthese



pourra visionner sur un synoptique général I'ensemble de la situation du réseau
(niveau de trafic, événements en cours) ainsi que les informations relatives aux
principaux équipements du réseau (messages PMV en particulier). Ces informa-
tions pourront étre déclinées a un niveau de détail plus fin, par zone géogra-
phique ou par type d'équipements.

Ce chapitre est aussi l'occasion de ré insister sur les missions "temps différé” des
CIGT en soulignant la nécessité de spécifier des outils dont I'exploitant pourra
extraire, archiver, et croiser entre elles des données afin de tenir a jour des indica-
teurs, et plus généralement, de pouvoir évaluer avec précision l'impact des
mesures d’exploitation.

Hormis les aspects liés au traitement des équipements de terrain, le guide abor-
de également les outils mis au service des échanges entre les partenaires, des
plus banalisés a ceux issus des NTIC. Cet aspect permet également de faire le lien
avec ce qui a trait a la diffusion de I'information vers 'usager, que ce soit via la
mise en place de serveurs vocaux, minitel, de sites Internet, ou le recours a
d’autres types de médias tels que le RDS-TMC, le DAB pour ce qui est de l'infor-
mation embarquée dans les véhicules.

6
DES HOMMES ET DES LOCAUX

Au dela de "l'approche outil” qui est faite dans cette partie du guide, il apparaissait
essentiel de repositionner les métiers de I'exploitation et I'activité des CIGT autour
de pratiques et de compétences humaines.

Comme on l'a indiqué en marge du descriptif des missions des CIGT, ces derniers
font appel a des taches multiples qui exigent la constitution d'une véritable unité
dont les trois composantes principales sont :

e un encadrement,
e un (ou des) opérateur(s) en salle d'exploitation,

e des techniciens affectés a I'administration des systéemes informatiques et a la
maintenance des équipements.

Pour ces catégories de personnel, et en fonction du type de CIGT, le guide propose
divers schémas de dimensionnement humain en identifiant les compétences et les
attributions de chacun et le souci de mettre en perspective la composante “études”
de cette structure.

Enfin, quelques recommandations sont faites sur la composition et |'agencement
des locaux du CIGT, un sous chapitre spécifique a la salle d’exploitation et a ses
contraintes en matiére d’ergonomie renvoyant a la nécessité de réaliser des études
spécifiques lors de la conduite du projet de constitution d'un CIGT.
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INSTALLER UN CIGT : UN PROJET A PART ENTIERE

Comme on I'a vu plus haut, un CIGT efficace communique avec un environnement
varié, dans lequel il doit parfaitement s'insérer. La réussite de I'installation d'un
nouveau centre n‘est donc pas gagnée d’avance et doit étre minutieusement pré-
parée.

Il s’agit en fait d’'un véritable projet qui doit étre conduit par un Chef de projet
compeétent, soutenu par sa hiérarchie.

Il commence par la réalisation d’'une étude préalable qui permet de dresser un
état des lieux (identification de I'aire géographique et du réseau concerné, recen-
sement des acteurs et des partenaires, des procédures existantes ou a inventer),
de réaliser une analyse des risques, d'identifier les besoins de formation.

L'installation p-oprement dite s'appuie sur un projet d’accompagnement qui
comporte la mise en place des formations définies durant I'étude préalable et la
mise en ceuvre d’'un plan de communication. Celui-ci permet d'impulser un chan-
gement des pratiques quotidiennes (le CIGT ne pourra convenablement fonc-
tionner que si I'information circule bien entre les différents services de Vexploi-
tant d'une part et avec ses partenaires d’autre part). Le plan de communication a
mettre en place comporte donc un volet de communication interne et un volet
de communication externe,

Enfin I'efficacit® du dispositif mis en place doit étre suivie dans le temps sur la
base d’indicateurs quantifiés définis lors de I'étude préalable. Par exemple : crédi-
bilité des informations dispensées aux usagers, nombre de messages d'informa-
tion parvenus au CIGT, nombre de bulletins d'information émis, ...

Synthése



Preambule

Toutes les études prospectives publiées ces dernieres années, s'accordent sur un
point :le trafic routier, malgré les diverses mesures qui ont été ou seront prises pour
tenter d’en freiner l'accroissement, continuera a augmenter, dans les vingt pro-
chaines années, dans des proportions importantes. Parmi tous les chiffres avancés,
on peut, sauf bouleversement imprévisible, partir sur les hypothéses suivantes pour
le réseau principal, d'ici a 2020 :

e trafic voyageurs: +45a55%
e trafic marchandises : + 35 a 80 %

C'est dire que durant les deux prochaines décennies, parallélement aux problemes
d’entretien que ne manqguera pas de provoquer 'accroissement du trafic lourd, la
circulation routiére sera dominée par les problémes d’exploitation pour les-
quels il conviendra de trouver des solutions originales dont certaines commencent
seulement a étre expérimentées ou imaginées. A ces contraintes majeures, il faut
ajouter celles, tout aussi primordiales, que sont les exigences :

e de sécurité,

e de régularité des temps de parcours et d'information, liées aux besoins de la
vie et de I'économie modernes,

qui font de la route, non plus seulement un objet technique, mais un service tour-
né vers l'usager.

C'est la raison d'étre du SDER (Schéma directeur d'exploitation de la route) qui défi-
nit pour le réseau national des objectifs dans les difféerents domaines : “maintien de
la viabilité”, “gestion du trafic”, “aide au déplacement” et a prévu, pour les
atteindre, un certain nombre d'outils, parmi lesquels, les Centres d‘ingénierie et de
gestion du trafic (CIGT). Pour les autres réseaux, la mise en place d'un CIGT doit
pouvoir s'appuyer sur une hiérarchisation du réseau et la définition d'objectifs géné-
raux d’exploitation de la route faisant référence a un schéma de portée similaire

fondé sur des décisions des collectivités.

L'objet du présent guide est de renseigner les exploitants sur l'installation, la place, les
missions et les avantages qu'on est en droit d'attendre d’un tel outil, au sein d'un dis-
positif dont le but n'est pas nécessairement de faire passer le maximum de véhicules
dans le minimum de temps mais de s'inscrire dans une stratégie de régulation et d’ex-
ploitation volontaire, en cohérence avec divers autres plans, comme par exemple, les
plans de déplacements urbains (PDU), reflets d'une politique locale de régulation.

[l n'en demeure pas moins que I'augmentation de la croissance du trafic générera
inéluctablement des difficultés de circulation liées aux insuffisances temporelles de
capacité, a la croissance concomitante du nombre des accidents et incidents et gqu'il
convient, en conséquence, de se préparer a y faire face en anticipant la préparation
de la mise en place d'un outil adéquat, compte tenu :

e des délais de mise en place,

e des problemes liés, plus particulierement en DDE, a un éventuel redéploiement et
ala formation des personnels vers ces nouveaux métiers "d’aiguilleurs de la route”
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Un CIGT c’est, avant tout, un outil autour duquel I'organisation hiérarchique de I'ex-
ploitant rencontre les réalités du terrain pour faire face a diverses situations plus ou
moins difficiles, grace a une capacité et une rapidité d'appréhension, d'analyse et de
réaction fondées sur une réflexion préalable et une organisation comportant de
larges délégaticns et des circuits hiérarchiques courts, conditions toutes nécessaires
pour progresser dans la pratique de I'exploitation au quotidien.

Tout cela implique des pratiques incluant notamment les principes de l'assurance
qualité.

Selon les conditions locales, le CIGT peut étre départemental ou dédié a un axe
important ou & un réseau a haut niveau de service (VRU par exemple).Ses dimen-
sions dépendent, bien évidemment, du classement du ou des réseaux concernés
(SDER ou autre schéma de portée similaire), du trafic actuel et prévisionnel a gérer
mais aussi de I'importance des ” risques ” de la zone considéree : risques naturels,
risques technologiques ayant tous une incidence immediate sur la viabilité. C'est
pourquoi, il y a dans tous les cas intérét a prendre en compte, dés la conception du
CIGT, tous les éléments influant sur I'exploitation de la route.

Enfin, rappelons que toutes les opportunités pour favoriser les synergies et coordi-
nations entre services et pour éviter les difficultés afférentes aux echanges de don-
neées entre exploitants doivent étre mises a profit. Cela permet aussi d'économiser
des moyens en matériels ou en personnels : par exemple, CIGT d’axe commun a plu-
sieurs DDE, CIG™ commun a plusieurs Maitres d'ouvrage, certains locaux mis en com-
mun avec les forces de l'ordre, ...

Rappelons également que le CIGT doit constituer la mémoire permanente de ce qui
se passe sur les sections de routes dont il a I'exploitation en charge et que ces don-
nées peuvent s'averer de la plus grande importance, en cas de contentieux ; il
convient donc d'y apporter un soin particulier.

Ce Guide s'adresse a tous les exploitants de réseaux routiers mais peut également
étre utile a leurs partenaires, y compris des partenaires étrangers aupres desquels il
faut faire I'effort de se rapprocher. Toutefois, concernant les PC des grandes métro-
poles qui mériteraient de longs développements, on renvoie pour plus de détails au
Guide du CERTU relatif au SDER de niveau 1.

Le présent Guide traite successivement :
e des missions des CIGT dans différentes circonstances,
e des modes d'acquisition et de validation des données,

e des circuits cécisionnels en période de crise et des échanges avec les autres par-
tenaires ayant a connaitre des problemes d'exploitation,

e du dimensionnement des CIGT et de leurs outils,
de l'insertion d un CIGT dans une organisation existante.

En outre, figurent en annexe, d'une part des monographies couvrant tous les niveaux
du SDER et donnant une vision concrete de divers modes d'installation et d’organi-
sation d'un CIGT, ainsi qu'un rappel des définitions de ces différents niveaux et,
d’autre part, des informations relatives aux informations de METEO-FRANCE et aux
outils des CRICR ainsi qu'une liste des sigles utilisés dans le document et d'autres
usuellement utilisés dans I'exploitation de la route.

Préambule



1. Missions d’exploitation

de la route

et CIGT

Au sein d’un service d'exploitation de la route, un CIGT est structuré et positionné
pour participer, aussi bien en temps réel qu’en temps différé, a la réalisation des mis-
sions d'exploitation de la route, notamment pour ce qui concerne la gestion du tra-
fic et I'information des usagers. C'est aussi I'organe de définition et d'évaluation des
actions d’exploitation de la route, y compris celles relatives au maintien de la viabili-
té. Son action concerne plus particulierement ;

la mise en place de toute action préventive destinée a limiter les effets d'une
intervention prévisible ou programmable perturbante (par exemple les chantiers)
ou d'une situation prévisible perturbante (par exemple les intempéries hivernales,
les périodes de trafic dense).

A ce titre, il assure notamment la coordination des chantiers dans le temps et dans
I'espace,

le contréle du fonctionnement des équipements routiers implantés sur le
réseau,

le lancement et le suivi de toute action correctrice utile suite a l'occurrence d'un
événement aléatoire perturbant (par exemple un accident) détecté sur le terrain
ou signalé,

I'information des usagers a I'échelon local, en liaison avec le CRICR,

I'analyse périodique des résultats obtenus dans le domaine de I'exploitation de la
route, afin de capitaliser et dégager les enseignements qui permettront de faire
évoluer 'organisation en place et les pratiques, quand cela s'avére nécessaire.

Ces missions d’exploitation de la route s'attachent a la gestion des événements afin
que la route assure sa fonction d'écoulement du trafic, par référence a un service
donné. Elle se distingue en cela de |'entretien routier qui recouvre I'ensemble des
actions entreprises pour maintenir la qualité de la route et de ses équipements afin
de conserver un patrimoine,

Le CIGT apporte a la structure de I'exploitant ses facultés :

d'anticipation,
de continuité dans 'action,
de couverture géographique et routiere,

de retour sur les événements a des fins de réalisation de bilans,
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et participe ainsi aux objectifs de sécurité et de régularité des déplacements qui
caractérisent I'exploitation de la route. Il n'a pas d'autorité hiérarchique sur les diffé-
rents services da I'exploitant et agit avant tout en concertation avec eux, sa valeur
ajoutée provenant notamment de sa capacité a organiser la remontée de toute I'in-
formation du te-rain qui se trouve ainsi concentrée en un lieu unique.

Un CIGT intervient en temps réel ou en temps différé. Ses activités concernent I'en-
semble des missions définies pour les trois domaines que sont :

e le maintien de la viabilité,
e |a gestion du trafic,
e |‘aide au déplacement,

mais son intervention se situe sur le registre de la coordination et du conseil et
exclue l'intervenition terrain qui est du ressort des subdivisions (CEl).

Le volume des taches qu'il assure dépend de I'importance et de |a nature du réseau
exploité, du niveau de classement au SDER (voir I'annexe 2 définissant les classe-
ments pour le réseau national) ou du niveau de service adopté par les collectivités.
Ces taches peuvent étre partagées ou transférées a d'autres entités de 'exploitant
(particulierement en DDE, la veille qualifiée, la CDES, les subdivisions) voire extérieu-
re (les forces de l'ordre par exemple pour ce qui concerne un fonctionnement
24H/24, ou le CRICR pour ce qui concerne l'information des usagers), selon des
modalités a définir, propres a chaque contexte d’organisation locale.

A l'inverse, lors de I'étude de mise en place d'un CIGT, il convient de partir de I'idée
qu'une telle structure se justifie pour toute activité d'exploitation qui s'avere ne
pouvoir étre no'malement prise en charge par une entité existante.

Ce premier chapitre précise quels sont les différents types de CIGT (paragraphe 1 du
présent chapitre) indique, par domaine (paragraphes 2 a 4), ce que sont les missions
d'un CIGT, les activités ou taches correspondantes et précise si elles relevent du
temps réel (TR) ou du temps différé (TD). Un dernier paragraphe (paragraphe 5) trai-
te des autres activités (toutes TD) telles que les taches de gestion courante, les bilans
et études réalisés par le CIGT, la fourniture a la demande de données agrégées des-
criptives du fonctionnement du réseau routier utiles a d'autres services d'études (par
exemple, le Bureau d'études pour un projet d'aménagement routier).

Ll
LES DIFFERENTS TYPES DE CIGT ET
LEUR ARTICULATION

Les différents n veaux de classement du réseau sont le reflet de niveaux de pertur-
bation et de complexité de problemes a résoudre en temps réel qui vont croissant
du niveau 4 au niveau 1. Leur prise en compte correspond ainsi a des métiers sensi-
blement différents, et deux grandes familles de CIGT doivent étre considerés :

1. Missians d’exploitation de la route et CI1GT



® |es CIGT dédiés a un type d’infrastructure, par exemple, un réseau maillé de VRU
classé en niveau 1 ou un axe classé en niveau 2 ou 3A. Ces CIGT ne sont générale-
ment pas des émanations de la CDES et doivent disposer d'un mandat clair, de
sorte que chacun sache bien qui fait quoi,

® |es CIGT départementaux dédiés a un secteur géographique, par exemple I'en-
semble du réseau national et départemental d'un département qui n'est pas cou-
vert par un CIGT dédié (3B et 4 en principe pour le réseau national).

Ces CIGT départementaux correspondent a I'identification de la compétence et de
I'activité des CDES (ou équivalent pour un réseau de routes départementales) en
ingénierie du trafic, avec des missions et des moyens clairement identifiés ; dans
ce cas, il ne s'agit donc pas d'une nouvelle structure.

Ces CIGT départementaux doivent, a chaque, instant posséder une vision globale
de la situation sur I'ensemble des voiries du département. Outre les missions tra-
ditionnelles des CIGT, ils exercent a ce titre des missions qui leur sont propres, par
exemple la coordination des chantiers sur I'ensemble du département.

Quel que soit le cas de figure, les missions des CIGT s'inscrivent dans un ensemble
qui assure la concentration de l'information a différents niveaux :

: Services de secours,

vén ) ; ) ,

sirele(?[g?:i; == forces de l'ordre Caméras
N pompiers

Comptages

\\ _
CIGT @ ! Patrouilles
Cadre de ~
permanence ? ) Veilleur
~ qualifié )
\, - Autres CIGT

I~

CRICR

4

Equipes Information
en astreinte des usagers

4
(
J I IIIU

(1) Selon les cas (CIGT départemental ou CIGT dédié), la réalisation des missions du CIGT peut étre assurée par la CDES ou par une
structure spécifique

(2) Hors heures de service.
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Dans quelgues cas, on peut trouver sur un méme département un CIGT dédié au
réseau de VRU c/'une agglomération importante, un CIGT d'axe concédé et un CIGT
d’axe non concédé (ces deux CIGT pouvant alors avoir des compétences qui débor-
dent largement des limites géographiques du département) et un CIGT départe-
mental.

Tous ces CIGT n2 peuvent pas travailler indépendamment les uns des autres et dif-

férentes formes de coopération doivent étre envisagées pour faire jouer des syner-

gies :

® mise en commun de moyens entre plusieurs exploitants. C’est notamment le cas
de quelques agglomérations dont le réseau de VRU est, pour partie, concédé. Des
conventions entre exploitants fixent alors un cadre de coopération permettant de

mettre en commun des moyens et de coordonner les actions lorsque le besoin
s'en fait sentir (heures de pointe du matin et du soir, événements importants, ...).

Dans ce cas, tout se passe comme si le CIGT avait plusieurs partenaires, clients de
ses services. Ces différents clients doivent étre traités de facon équilibrée, en
dehors de toute considération hiérarchique,

e rapprochement d'un CIGT départemental et d'un CIGT dédié qui favorise le parta-
ge d'une culture de |'exploitation et facilite la coordination des actions. Dans ce
cas, le CIGT départemental n'est pas une émanation de la CDES.

A noter toutefois que, si ce rapprochement prend la forme d'une fusion des deux
structures, I'inconvénient associé est que 'importance relative des missions assu-
rées sur l'un des réseaux peut conduire a les réaliser au détriment de celles assu-
rées pour l'attre,

® surdes réseaux d'un linéaire important couverts par plusieurs CIGT, mise en place
d’une structure de coordination permettant notamment de garantir la cohérence
de lI'information délivrée sur le réseau (exemple de certaines Sociétés concession-
naires d'autoroutes pour lesquelles les CIGT situés au niveau des Directions régio-
nales d'exploitation sont, en tant que de besoin, coordonnées par un organe qui
centralise les informations).

MISSIONS ET ACTIVITES RELEVANT
DU DOMAINE “MAINTIEN DE LA VIABILITE”

Le maintien de la viabilité recouvre I'ensemble des interventions sur le terrain desti-
nées, en cas de perturbation, a maintenir ou a rétablir des conditions d’utilisation de
la voie le plus proches de la situation normale.

Le CIGT n'est généralement pas I'organisme qui décide dans ce domaine, la décision
revenant a la hizrarchie des CEl. Toutefois, le CIGT doit étre consulté pour tout ce qui
concerne les moyens et les modes opératoires des équipes d'intervention, I'organi-
sation des patrouilles et celle des astreintes, ...

1. Missions d’exploitation de la route ot C1GT



Le tableau ci-dessous donne une vue globale des missions et activités relevant du
domaine “Maintien de la viabilité” qui sont détaillées plus loin.

MAINTIEN DE LA VIABILITE

Surveillance générale | La surveillance générale du réseau est organisée pour
du réseau permettre le constat d'un incident et des besoins d'in-
tervention associés et faire remonter cette information
vers le CIGT.

Le CIGT participe a l'organisation de cette surveillance
et au controle de son bon fonctionnement.

Intervention d'urgence | Lintervention d’urgence correspond a I'ensemble des
actions entreprises des réception d'une alerte pour
remédier aux conséquences d’'un incident inopiné. Elle
comprend l'information d‘alerte de proximité.

Le CIGT déclenche et coordonne cette intervention et,
dans la mesure de ses moyens, contribue a la fourniture
de l'information d’alerte.

Service hivernal Le service hivernal comprend I'ensemble des actions de
surveillance, de prévention et de lutte prises contre les
manifestations des phénomenes hivernaux.

En complément a sa mission de surveillance, le CIGT suit
I'évolution des prévisions météorologiques et en infor-
me les subdivisions. En cas de crise il peut contribuer a
la coordination des interventions.

Organisation des Certaines sources de perturbation (chantiers, manifesta-
interventions tions, ...) doivent étre connus a l'avance afin de s'assu-
prévisibles rer de la possibilité d'offrir une capacité correspondant

a la demande.

Le CIGT participe a la programmation des chantiers
dans le temps et dans l'espace et, si nécessaire, étudie
les mesures susceptibles d'éviter les perturbations asso-
ciées ou, au moins, de les réduire.

Maintenance des La maintenance des équipements dynamiques com-
équipements prend I'ensemble des actions permettant de les mainte-
dynamiques nir ou de les rétablir dans un état spécifié ou en mesure

d’assurer un service déterminé.
Le CIGT organise le controle du fonctionnement des
équipements et exploite les résultats de ces controles.
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2.1 Surveillance générale du réseau

Cette surveillance a pour objectif la détection d’événements aléatoires perturbants
qui touchent la sécurité ou la régularité des déplacements. Il peut aussi s'agir d'une
surveillance spécifique, organisée :

® soit dans des périodes identifiees comme étant “a risques” (fort trafic, annonce
d’intempérie hivernale, ...),

® soit sur des réseaux de substitution, lors de la mise en ceuvre inopinée de mesures
de gestion du trafic (itinéraire de déviation lors d'une coupure, ...).

Le CIGT est charge:

e de proposer I'organisation du systeme de surveillance (objectifs, modalités pra-
tiques, ...),

e de participer a I'organisation générale de cette surveillance au sein du service de
I'exploitant, en s'appuyant sur les différentes possibilités que sont les patrouilles
assurées par les subdivisions (CEl), les équipements spécifiques tels que le RAU, les
stations de recueil de données de trafic, les caméras, ... (TD),

e d'organiser la gestion de la veille qualifiée,
e de controler la réalisation de la surveillance (TD/TR),

® de controler | arrivée effective, a son niveau, des informations correspondantes, y
compris les alertes (seuil de mesure dépassé - TR) et alarmes {défaut de fonction-
nement) fournies par certains systémes (TD/TR),

e d'organiser et d'assurer la collecte des prévisions météorologiques (abonnements
a METEO-FRANCE),

e d'organiser et d'assurer la collecte des autres informations utiles a I'objectif de sur-
veillance, susceptibles d'étre fournies par les partenaires : forces de 'ordre, ges-
tionnaires de réseaux routiers voisins, observateurs extérieurs attitrés, ... (TD/TR),

e d'assurer I'exploitation de I'ensemble des informations ainsi recueillies, par rap-
port a l'objectif assigné a la surveillance (TR).

2.2 Interventions d’urgence
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En fonction des situations qu'il aura lui-méme repérées ou des informations qui lui
auront été transmises, le CIGT doit :

® soit seul, soit en liaison avec la subdivision (CEl) concernée, fournir aux usagers |'in-
formation d'alerte nécessaire (TR),

® soit seul, soit 2n liaison avec la subdivision (CEl) concernee, appeler I'équipe d'in-
tervention désignée (TR),

® sile cas le justifie, rester en liaison avec cette équipe jusqu'a I'achevement de son
intervention et, si nécessaire, mobiliser les moyens complémentaires nécessaires
(TR),

® renseigner la main courante du CIGT (TR),
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e informer la hiérarchie (TR),

® assurer le lien avec les partenaires (notamment, les forces de |'ordre, les services de
secours, les dépanneurs) (TR).

2.3 Service hivernal

Le CIGT assure les taches définies en 2.1 et 2.2,y compris celles qui relévent de l'in-
formation d'alerte aux usagers.

En outre, il a une fonction complémentaire en rapport avec la prévisibilité propre aux
perturbations météorologiques :assister les subdivisions (CEl) lors de la préparation et
lors du déclenchement des interventions de service hivernal. Elle consiste en un suivi
continu de la situation sur la zone de compétence et au-delg, afin de repérer a échéan-
ce courte (10 h environ) les évolutions météorologiques qui pourraient conduire a des
risques routiers sur le réseau exploité. Si nécessaire, ces évolutions sont alors signalées
aux responsables d'astreinte dans les subdivisions (CEl) concernées.

Pour cela, le CIGT :

e procede a une consultation systématique des bulletins successifs de prévision
établis pour I'exploitant par METEO-FRANCE (Centre départemental ou régional),
en particulier ceux édités en dehors des heures de service normales des subdivi-
sions, en période d'intempérie annoncée (TR),

® appelle si nécessaire un prévisionniste désigné de METEO-FRANCE, pour obtenir,
a I'échelon du département, des précisions sur les prévisions recues (TR),

e consulte et exploite les données des différents équipements d’'observation mis en
place (stations météo-routiéres sur le réseau, stations automatiques de METEO-
FRANCE accessibles par I'exploitant, Météotel, ...) (TR),

® se tient en relation avec les autres gestionnaires de réseaux, y compris ceux des
départements voisins, susceptibles de lui fournir des informations sur I'évolution
des intempéries dans leur secteur, exploitables comme éléments de prévision
immédiate (TR).

Les activités du CIGT en matiére de service hivernal se situent dans le cadre du
Dossier d'organisation de la viabilité hivernale (DOVH) ou de son équivalent hors
réseau national. Celui-ci concerne I'ensemble des acteurs du service hivernal au sein
du service qui gere le réseau :

subdivisions territoriales et CEl,
® parc,
CIGT,

cadre de permanence et cellule de crise quand le cas survient.

Le DOVH précise les objectifs a atteindre en termes de maintien ou de rétablisse-
ment des conditions de circulation quand il y a intempérie hivernale, et en termes
d'information des usagers sur les conditions de circulation présentes et prévisibles a
courte échéance.Ces objectifs sont définis pour différents niveaux de service qui carac-
térisent le service hivernal.

Le DOVH fixe les taches a assurer par chacun des acteurs, ainsi que les relations qui doi-
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vent s'établir entre eux. Il fixe en particulier le réle du CIGT au niveau de la fonction veille
qualifiée, de l'alerte des responsables locaux d'intervention dans certains cas d'intem-
périe non véritablement annoncées (voir le chapitre 1, paragraphe 2.3) et d'information
des usagers.

Il précise par ailleurs les relations avec les partenaires extérieurs (forces de police, entre-
prises prestataires, CRICR, ....).

Au-dela de ces taches courantes, dés que la situation dépasse le niveau ” normal “au
sens du DOVH ou son équivalent, le CIGT devient plus impliqué dans 'exécution du ser-
vice hivernal. Priricipalement pour les grands axes, il est I'outil privilégié de la hiérarchie
pour la coordination des interventions des subdivisions (CEl} et I'organisation d’éven-
tuels transferts d2 moyens au sein des services de I'exploitant. Ces mesures relévent de
la gestion des situations dites” exceptionnelles “ (voir le chapitre 3 pour la définition de
ces situations), ou s’en rapprochant (TR).

2.4 Organisation des interventions prévisibles
(ou programmables)

Les interventions concernent les chantiers, les manifestations diverses sur la voie
publique, la circulation des transports exceptionnels, ..., dans la mesure ou elles ris-
quent de créer une géne a la circulation®. Le CIGT doit ;

® auminimum,(cas des réseaux de niveau 3B et 4 du SDER), tenir a jour un recensement
des interventions déclarées et, pour les chantiers, de ceux ouverts. Ce recensement
concerne le réseau exploité ainsi que les parties des réseaux connexes susceptibles
d’étre sollicité=s en cas de perturbation sur le premier (TD),

e pour les niveaux élevés (1, 2, 3A, voire 3B a certaines périodes), étudier les consé-
quences des réductions de capacité de voies engendrées par toute intervention envi-
sagée, rechercher etfaire appliquer des mesures permettant de les éviter ou au moins
les réduire (TD/TR),

e dans tous les cas, participer a la programmation des chantiers dans le temps et dans
I'espace,

® pour ces mémes interventions, exploiter spécifiquement les informations recueillies
pendant leur déroulement, afin de vérifier la validité des mesures prises et, si néces-
saire, définir et faire appliquer les corrections qu'il conviendrait d'y apporter (TD).

2.5 Maintenance des équipements dynamiques
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Pour le parc de matériels en place sur le réseau exploité, le CIGT :

e organise le controle du fonctionnement des équipements. En fonction de I'organisa-
tion retenue, | peut méme étre amené a solliciter pour cela les intervenants voulus
(au sein du service de I'exploitant ou a I'extérieur) (TD),

® suit le déroulement des actions de contréle (TR/TD),
e recueille et exploite les résultats de controle (TR/TD),

e définit et commande dans certains cas les travaux de maintenance a réaliser ;il en suit
alors la bonne exécution (TR/TD). A noter que d'autres organisations sont possibles

(6) Tautes les manifestations ne sont pas a classer dans les evénements prévisibles.
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(responsabilité des subdivisions, unité spécialisée), mais il faut veiller dans tous les cas
a ce qu'une compétence spécialisée soit maintenue dans le service de I'exploitant,

e établit périodiguement un bilan du fonctionnement et de la maintenance des équi-
pements, destiné a la hiérarchie (TD).

MISSIONS ET ACTIVITES RELEVANT
DU DOMAINE “GESTION DU TRAFIC”

La gestion du trafic recouvre I'ensemble des dispositions visant, dans le cadre d'ob-
jectifs prédéfinis, a répartir et controler les flux de circulation dans le temps et dans
I'espace, afin d'éviter I'apparition ou d'atténuer les effets de perturbations aléatoires
ou récurrentes. Cette action sur les flux permet d'adapter la demande de trafic a
I'offre de capacité.

Le tableau ci-dessous donne une vue globale des missions et activités relevant du
domaine "Gestion du trafic” qui sont détaillées plus loin.

GESTION DU TRAFIC
Préparation de la La préparation de la gestion des flux de trafic vise a défi-
gestion des flux de nir une stratégie d’action, comprend la mise en place
trafic d'itinéraires alternatifs et prévoit I'évaluation des

actions mises en ceuvre.

Le CIGT apporte sa connaissance des lieux de
contraintes et des perturbations associées et ses capaci-
tés d'études pour définir (ou contribuer a définir) les
mesures appropriées.

Actions préventives Les actions préventives sont mises en ceuvre pour limi-
ter ou retarder les conséquences d'une perturbation
prévisible.

Le CIGT est porteur, au plan local, des initiatives natio-
nales et organise les actions locales dont l'utilité se situe
au niveau de sa zone d'action.

Traitement en temps | La mise en ceuvre en temps réel de certaines actions de
réel des flux de trafic gestion du trafic permet de réduire I'effet des perturba-
tion.

Le CIGT déclenche et coordonne la mise en ceuvre de
mesures normalement pré établies, quand il en consta-
te la nécessité.
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3.1 Préparation de la gestion des flux de trafic

Cette mission (TD) vise a définir des stratégies d’'action. C'est une activité d'étude
dans laguelle le CIGT joue un réle essentiel. Selon la complexité des problemes a trai-
ter,soit il méne lui-méme les études nécessaires, soit il intervient comme pilote d’'une
étude menée par un autre service de l'exploitant ou sous-traitée, ou bien il est I'in-
terlocuteur représentant I'exploitant pour des études conduites a un autre niveau,
par exemple régional.

Il intervient notemment sur les points suivants :
e connaissance des lieux de contraintes et des types de perturbations rencontrées,

e définition des possibilités de remédier ponctuellement aux perturbations, pour
celles qui sont exceptionnelles et d'ampleur limitée (niveaux 4 et 3B principale-
ment),

e ¢élaboration d= procedures ou plans de gestion du trafic (PGT) sommaires pour
traiter les cas es plus courants (niveaux 4 et 3B également),

e élaboration de PGT impliquant différents gestionnaires de réseaux, quand il y ade
fortes complémentarités entre eux. Ceci est systématique pour les réseaux de
niveaux 1 et 2;la nécessité de cette élaboration est a analyser au cas par cas, selon
la nature des événements perturbants, pour les réseaux de niveau 3A, voire 3B.

Par rapport au premier point mentionné ci-dessus, le CIGT est le garant de la perma-
nence de l'action de I'exploitant par la prise en charge de I'examen de tout cas nou-
veau signalé et par I'examen régulier des conditions de fonctionnement du réseau.
Cet examen est effectué a partir des informations qu'il recoit (messages recus, don-
nées de trafic, ....).

Le CIGT doit aussi vérifier régulierement la pertinence des dispositions définies et
réaliser (ou initier) les actualisations utiles des stratégies d'exploitation (mise a jour
des cahiers de consignes).

3.2 Actions préventives (avant le déplacement)
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Cette mission (TD) vise explicitement a modifier le comportement des usagers,
notamment au niveau du choix des horaires et des itinéraires.

En particulier, un CIGT est porteur au niveau local des actions nationales (par
exemple, 'opération Bison Futé) en organisant I'action spécifique du service en liai-
son avec le CRICR.

Il doit aussi initier et organiser les actions locales dont I'utilité se situe au niveau de
sa zone d’intervention (acces aux plages ou aux stations de sports d’hiver, grandes
manifestations sportives telles que le tour de France par exemple, ...).

Dans les deux cas, il procéde principalement a:

e |'élaboration de communiqués de presse fournis aux médias, diffusés également
par les moyens propres de I'exploitant (PMV, serveur vocal, ...),

e J'élaboration et la diffusion de tracts aux usagers.
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3.3 Traitement en temps réel des flux de trafic (TR)

Hors situation de crise, le CIGT suit la situation sur le réseau (voir le paragraphe 2.1 du
présent chapitre). Quand il en constate la nécessité, il met en ceuvre des mesures de
gestion du trafic normalement pré établies (voir le paragraphe 3.1 du présent cha-
pitre) telles que :

e itinéraires bis, délestages,

e itinéraires de substitution,

e information des usagers pouvant aller jusqu’a la prescription,
e affectation de voies,

e stockage ou mise en convoi des poids lourds,

e controle d'acceés,

Sur des réseaux fortement exploités, la définition et/ou la mise en ceuvre de ces
mesures peuvent nécessiter de recourir a I'utilisation de modeles de simulation.

Pour traiter en temps reel les flux de trafic, le CIGT assure les taches qui lui sont direc-
tement affectées (par exemple, I'affichage de messages sur PMV), sollicite les autres
acteurs concernés pour les actions qui relévent d’eux, par exemple les subdivisions
(CEI) et assure les coordinations nécessaires. Il gére la situation jusqu’a disparition de
la ou des causes de perturbation.

En contexte de situation de crise, le CIGT alerte les personnes préalablement dési-
gnées pour gérer ce type de situation et leur apporte l'appui technique nécessaire,
normalement au niveau de la salle opérationnelle (voir le chapitre 3).

MISSIONS ET ACTIVITES RELEVANT
DU DOMAINE “AIDE AU DEPLACEMENT”

L'aide au déplacement recouvre I'ensemble des dispositions visant a diffuser, par dif-
férents moyens, toute information prévisionnelle ou actuelle sur les conditions de
circulation.

Dans ce domaine, le CIGT joue un role de concentrateur d’informations du terrain, de
synthétiseur de ces informations et de diffuseur de messages vers les partenaires, et
les usagers via le CRICR et les médias locaux.

Le tableau ci-aprés donne une vue globale des missions et activités relevant du
domaine "Maintien de la viabilité” qui sont détaillées plus loin.
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AIDE AU DEPLACEMENT

Information L'information prévisionnelle est destinée a avertir les
prévisionnelle usagers de I'état général de la circulation et des pertur-
bations auxquelles ils risquent d'étre confrontés.

Le CIGT élabore des bulletins d’information qui font
connaitre les perturbations prévisibles et assure leur dif-
fusion (CRICR, médias, moyens propres de I'exploitant).

Information en temps | L'information en temps réel porte sur I'état de la circula-
réel tion et les perturbations rencontrées par les automobi-
listes sur un itinéraire déterminé.

Le CIGT élabore et diffuse (CRICR, médias, moyens
propres de l'exploitant) des bulletins particuliers en
fonction des besoins.

4.1 Information prévisionnelle (TD)

Le CIGT prend en charge I'élaboration et la diffusion (CRICR, médias, moyens propres de
I'exploitant) de bulletins réguliers d'information prévisionnelle. Ces bulletins font
connaitre les différentes perturbations prévisibles résultant soit d'interventions (chan-
tiers, manifestations, restrictions particuliéres de circulation suite a dégats sur le réseau,
..),soit de I'effet des intempéries météorologiques proches (intempéries hivernales,inon-
dations, vent fort, ...).

La fréquence de diffusion de ces bulletins dépend du contexte : bi ou tri quotidienne
pour les niveaux 1,2, 3A, voire 3B ou simplement hebdomadaire aux niveaux 3B et 4 hors
période hiverna e (durant la période hivernale, I'information peut étre quotidienne).

Ce type de bulletin revét une importance particuliére en situation hivernale. Il constitue
un complément important aux opérations de service hivernal menées par les CEl (voir le
paragraphe 2.3 du présent chapitre). Il aide les usagers a adapter leur comportement a
un état de viabilité qui, quelles que soient les opérations engagées, est en général dégra-
dé pendant l'intempérie et plus ou moins longtemps apres, selon le niveau de service
assureé, Les adaptations gu'il favorise concernent la modification des déplacements, la
prise en consideration de l'allongement des délais de route, le montage d'équipement
hivernaux, I'attitude de conduite.

Par rapport a cette mission d'information prévisionnelle, le CIGT organise la remontée
d'informations terrain, s'assure de son bon déroulement, exploite et diffuse les informa-
tions recueillies.

4.2 Information en temps réel (TR)

Outre les bulletins réguliers décrits ci-dessus, le CIGT élabore et diffuse, en fonction
des besoins et selon les mémes procédures, des bulletins particuliers pour fournir

30 1. Missions d’exploitation de la route et CIGT



une information propre aux perturbations occasionnées par des événements aléa-
toires (par exemple un accident) ou perturbations prévisibles particulierement
importantes et évolutives (par exemple, dégradation des conditions de circulation
due ala neige).

Ces bulletins fournissent également une information prévisionnelle,

Durant les périodes a"risques hivernaux”ou d'intempéries avérées, le CIGT réalise et
diffuse la synthése de 'état des routes et des conditions de circulation a partir des
remontées qui lui sont faites par les subdivisions. Si besoin est, il relance celles-ci
pour obtenir les renseignements nécessaires.

Cette activité rejoint en partie I'information d'alerte mentionnée au paragraphe 2.2
du présent chapitre.Comme pour le reste, son développement dépend du niveau de
classement (SDER ou autre schéma de portée similaire). Ainsi, pour un niveau 2 du
SDER, elle est assurée 24h/24 avec un temps de réponse inférieur a 20 mn ; pour un
niveau 4, elle est assurée pendant les heures de service, en fonction des possibilités.

Linformation est diffusée par le CIGT auprés des médias locaux et du CRICR qui
consolide cette information et assure la diffusion vers les médias nationaux des
informations de portée régionale.

50 1
AUTRES MISSIONS ET ACTIVITES

Les autres missions et activités d'un CIGT (toutes TD), concernent des activités réali-
sées au quotidien :

e établissement, a la demande, d'avis sur projets d'aménagement (aspects capacité
et sécurité) et participation a la réalisation des dossiers d'exploitation sous chan-
tier,

e réponse aux demandes de renseignements divers concernant les conditions de
fonctionnement du réseau et aux réclamations. A noter cependant que la répon-
se téléphonigque ne constitue pas, pour un CIGT, un moyen normal d'information
des usagers, celle-ci utilisant d’autres outils (voir le chapitre 4)7,

e participation a I'organisation de différentes taches quotidiennes concernant I'ex-
ploitation de la route, par exemple la veille qualifiée, les tours d'astreinte des
équipes de maintenance, ...,

e prise en charge des appels en dehors des heures de travail (veille),
e dans certains cas, pilotage de la gestion technique centralisée des tunnels.

e participation a la diffusion au sein du service du savoir dans le domaine de I'ex-
ploitation de la route,

e suivi des dépenses des crédits relatifs a I'exploitation,

(7) Le numéro de téléphone du CIGT ne doit pas étre connu des usagers.
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aussi bien que des activités réalisées a posteriori :

e établissement des statistiques courantes : trafics, accidents, réclamations recues et
délais de réponse, suivi des équipements (pannes, taux de disponibilité, ...),

e évaluation du systeme de veille qualifiée,

e évaluation des mesures mises en ceuvre qui doit permettre de tirer les lecons des
dysfonctionnements observes,

e organisation de la mémoire des événements routiers, pour permettre une capita-
lisation prograssive des connaissances et des expériences, et assurer ainsi le déve-
loppement da2s compétences (causes de dysfonctionnement du réseau routier,
efficacité des diverses formules de résolution de problémes adoptées, ...),

e planification du renouvellement des équipements anciens (recueil, diffusion),
e préparation des budgets,

e préparation (ou aide a la préparation) du bilan annuel du service hivernal.
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2. Inventaire o
des modes d’acquisition
et d’utilisation des données

Ce chapitre reprend, l'une aprés l'autre, les données utiles pour 'exploitation de la
route et pour chacune d'elle fournit :

o les différentes formes prises par la donnée (par exemple pour les débits TMJA,
TMIJE, données 6mn, Tmn, ...),

e les différents modes d'acquisition et les complémentarités (par exemple bulletins
météo et stations),

e les utilisations faites de la donnée (quel produit fini, pour quelle mission, remplie
par qui 7).

Toutefois, il n"aborde pas la question des moyens matériels de recueil des données
qui est traitée au chapitre 5.

Les données considérées sont relatives :
® aux réseaux routiers,

® aux éguipements,

® aux acteurs et partenaires,

® ala circulation,

® ala météo et a ses conséquences,

® aux perturbations prévisibles,

® aux accidents et incidents perturbants,
® aux plans divers,

et sont pour certaines accessibles au travers du systeme d'exploitation, par exemple
ORCHESTRAL pour les CIGT de niveaux 4 et 3B (voir le chapitre 5, paragraphe 3 pour
la description de ce systeme).

Pour rédiger ce chapitre, on s'est attaché a décrire 'ensemble des données utiles
pour I'exploitation de la route, sachant que, bien évidemment, il conviendra de pro-
portionner les moyens mis en ceuvre pour les recueillir a l'intérét qu'elles peuvent
prendre dans chaque contexte particulier.
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LES DONNEES RELATIVES AUX RESEAUX ROUTIERS

Les données considérées ici sont relativement stables dans le temps. Il s'agit :
e des restrictions permanentes de circulation,

e des capacités.

e des zones d'accumulation d'incidents ou d’accidents,

e desindications fournies par la signalisation de direction,

des zones de stockage de véhicules,

des secteurs d'intervention des services de secours, des forces de l'ordre, des CEl,
des dépanneurs et des équipes de maintenance des équipements,

des points sensibles météo,

des grands ouvrages,

des zones a risques (naturels ou industriels).

1.1 Les restrictions de circulation

Sont principalement concernées des limitations relatives a la circulation des poids
lourds (tonnage, gabarit, interdiction de traverser des agglomérations).

Toutefois, certaines mailles du réseau peuvent donner lieu a des interdictions de cir-
culation concernant les véhicules légers. Par exemple, une partie du réseau d'une
agglomeération peut étre susceptible de faire I'objet de limitation de vitesse, voire
d‘interdiction de circulation pour certains véhicules, les jours d’alerte pollution. Ces
restrictions son' temporaires mais le réseau sur lequel elles s'appliquent connait une
certaine stabilité dans le temps et il est nécessaire d'y accéder pour appliquer en
temps utile les restrictions adéquates.

Ces données scnt recueillies en temps différé pour un usage en temps différé (éta-
blissement de plans) ou en temps réel (définition a chaud de mesures de gestion du
trafic et d'inforration des usagers), suite a un événement perturbant.

La source de l'information se trouve dans les arrétés de circulation, le recueil étant
assure par le CIGT. Toutefois, dans le cas ou cette donnée ne serait pas disponible au
CIGT, les subdivisions (CEl) concernées peuvent exceptionnellement la recueillir en
demandant a une patrouille d'aller sur le terrain pour vérifier les prescriptions de
police portées par la signalisation en place.

1.2 Les capacités
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La capacité est le débit maximum que peut écouler de facon durable un troncon de
route, une entrée de carrefour, une voie de circulation ou tout autre point d'un réseau
de voirie, lorsqu'il est alimenté en permanence. Sur un axe, cette capacité peut étre
variable ; c’est toutefois le point de plus faible capacité qui conditionne la capacité
générale de I'ax=. Cette capacité varie dans le temps selon la catégorie d'usager qui uti-
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lise le réseau (habitué ou non habitué), les conditions ambiantes (jour, nuit, neige,
brouillard, ...) et la nature du trafic (présence de poids lourds, de caravanes, ...).

La connaissance de la capacité sur un axe ou en un point donné est nécessaire en temps
réel au CIGT (mise en place d'une mesure de gestion de trafic, ...) ou en temps différé
(réglage de feux, étude en prévision d'un chantier, ...).

L'obtention des données de comptage permettant les calculs de capacité est possible a
partir du recueil automatique, ou d'un recueil manuel pour les axes non équipés.

1.3 Les zones d’accumulation d’accidents ou d’incidents

Pour des raisons diverses, il existe sur le réseau des zones d’accumulation d'accidents ou
d'incidents générateurs de perturbations de trafic.

Ces données sont recueillies en temps différé pour des actions en temps différé :
e analyse des causes et des mesures correctrices qui en découlent,

e définition d'un mode de surveillance particulier (fréquence renforcée des patrouilles,
surveillance par caméra, détection automatique d'incidents et d'accidents),

et en temps réel (détection, alerte, intervention).

La source de l'information se situe dans les mains courantes (lorsqu’elles existent) et
dans le fichier accidents.

Les subdivisions (CEl) concernés peuvent contribuer a la validation de cette donnée.

1.4 Les indications fournies par la signalisation de direction

Lorsque le trafic sur un axe est gravement perturbé, il peut étre nécessaire de détourner
tout ou partie du trafic de son itinéraire, ce qui peut nécessiter de donner aux usagers
des conseils prenant par exemple la forme suivante :"pour A suivre B”Pour que le mes-
sage soit bien compris et bien utilisé, il est indispensable que les mentions citées soit
présentes sur les panneaux de signalisation rencontrés par l'usager.

Pour bien cibler ses messages, le CIGT doit pouvoir accéder facilement aux mentions
portées par la signalisation de direction, par exemple en consultant les fiches-carrefour
de syntheése. Ceci suppose que les agents concernés aient recu un minimum de forma-
tion sur la facon de lire ces fiches qui peuvent étre éventuellement illustrées par des
photographies, notamment pour ce qui concerne la signalisation des échangeurs.

Une variante est la mise a disposition du CIGT des images recueillies avec l'appareil
VISIOROUTE des LPC.

1.5 Les zones de stockage de véhicules

En situation hivernale exceptionnelle prévue par le dossier d'organisation du service
hivernal, il peut étre nécessaire d'interdire temporairement la circulation des poids
lourds (axe impraticable par les poids lourds, accés des engins de traitement, organi-
sation de convois).
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D’autre phénorrénes que les phénoménes hivernaux peuvent également nécessiter
de stocker des poids lourds (réglementations différentes de part et d'autre d'une
frontiere, régulation du débit des poids lourds en tunnel, ..).

Sur autoroute, rnéme si ce n'est pas souhaitable, la bande d'arrét d'urgence peut,
localement, remplir cette fonction mais, pour des arréts de longue durée, des zones
de stockage plus accueillantes peuvent étre recherchées, sur une échelle géogra-
phique large permettant seule de disposer d'un nombre de places suffisant. Dans le
méme ordre d'idées, les lieux d'hébergements possibles des usagers (gymnases,
écoles, ...) peuvent étre répertoriés.

Larecherche d'zires de chainage pour les véhicules légers releve de la méme logique
d'inventaire.

Ces aires sont répertoriées en temps différé, en vue d’une utilisation en temps réel par
le CIGT et par les subdivisions (CEl). Leur recensement et celui des itinéraires d'acces
sont réalisés par le CIGT concerné qui s'appuie sur les autres CIGT de la zone d'étude.

1.6 Les secteurs d’intervention des services de secours,
des forces de Uordre, des CEI, des dépanneurs et
des équipes de maintenance des équipements

Les limites d'intarvention des différents acteurs et partenaires de 'exploitation de la
route ne coincident pas entre elles, ni avec celles des CIGT. Ainsi, un CIGT peut, sur un
méme axe ou un méme territoire, avoir a traiter avec différentes forces de l'ordre
(gendarmerie, police urbaine, CRS) alors qu'il est a tout instant nécessaire de savoir
qui faire intervenir®.

Ces données sont recueillies en temps différé aupres des partenaires par le CIGT qui
les communique a tous et sont utilisées pour l'intervention en temps réel par les CEl,
les CIGT, les services de secours et les forces de ['ordre.

1.7 Les points sensibles météo
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Certains zones ou points particuliers du réseau sont considérés comme plus sen-
sibles que d‘autres :

e verglas survenant plus tot que sur le reste du réseau. Cette sensibilité particuliere
résulte de considérations géographiques (zones d’'ombre par exemple) ou struc-
turelles (ouviage d'art, utilisation ponctuelle d'enrobés drainants par exemple),

® congeres.

Lors de I'établissement des PIVH, il est nécessaire de prendre en compte 'existence
de ces zones sensibles.

Les autres zones particuliéres suivantes peuvent étre considérées :
® inondations fréguentes,
® vents violents présentant un danger (sorties de tunnels, ouvrages d‘art, ...),

e brouillards p us fréquents ou plus denses qu‘ailleurs.

{8) U'équipement en GPS des vehicules des patrouilleurs facilite la localisation précise des événements et le suivi des interventions.
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Les zones sensibles a la formation du verglas peuvent étre localisées au préalable
grace au véhicule THERMOROUTE des LPC :il permet de relever en continu les para-
metres micro climatiques d'un itinéraire. Le CEl, avec sa connaissance du terrain et
I'exploitation des résultats THERMOROUTE, peut localiser avec précision les zones a
risques et étudier les comportements thermiques de points particuliers pour effec-
tuer le choix des emplacements de stations météo-routiéres ou des sites donnant
lieu a une surveillance particuliére (par exemple, recueil de données durant les
patrouilles de surveillance hivernale).

1.8 Les grands ouvrages

Le recensement des grands ouvrages :

e tunnels,

e viaducs ou autres ponts importants,

e remblais de grande hauteur ou déblais de grande profondeur,

permet de rechercher pour chacun d’eux des informations particulieres qui seront
ensuite utilisées en temps différé pour:

e choisirdes zones d'implantation d’équipements de détection, par exemple en vue
de la surveillance de possibles glissements de terrain,

e identifier un partenaire, par exemple un service spécifique assurant la gestion
technique centralisée d’un tunnel (GTC),

e connaitre les interventions programmeées,
° ...,
ou en temps réel, par exemple pour ;

e choisir un itinéraire de délestage (gabarits, limites de tonnage),
e appliquer un plan particulier d’intervention.

En I'absence de GTC, les systemes d’alarme des ouvrages sous surveillance doivent,
selon les heures, étre renvoyés vers le CIGT ou vers la veille qualifiée.

1.9 Les zones a risques (naturels ou industriels)

Certaines zones géographiques présentent des risques naturels (éboulements,
chutes de pierres, avalanches, ...) ou industriels (périmetres SEVESQO, ...) particuliers
pour les usagers et les riverains.

Leur connaissance permet dans certains cas de prévoir des dispositifs de détection
(détecteurs d'avalanche par exemple), de prévention (déclenchement d'une ava-
lanche, coupure d’axe, évacuation des riverains, ...).

Elle permet aussi de préparer des plans qui sont activés en cas d'accident.

Selon les cas, ces risques sont recensés par le CIGT auprés des subdivisions ou par la
Préfecture qui a ses propres circuits de remontée de Vinformation. Pour tous les
risques routiers (éboulements, ...), c’est le CIGT qui définit les modes de surveillance
mis en place ;dans les autres cas, méme s'il participe a I'élaboration des plans, le CIGT
ne les réalise pas lui-méme.
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LES DONNEES RELATIVES AUX EQUIPEMENTS

Il sagit :
® de l'implantation et des caractéristiques des équipements,
® des états de fonctionnement,

e des contrats cle maintenance.

2.1 L’implantation et les caractéristiques des équipemerts

2.2 Les
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Pour chaque type d'équipement, la localisation précise et quelques grandes carac-
téristiques de I'équipement doivent étre connues du CIGT.

Ces données sont utilisées en temps réel pour décider d’activer tel équipement plu-
tot que tel autre, pour faire un diagnostic, ou mettre en place une mesure de gestion
du trafic ou d'in‘ormation des usagers.

Elles sont égalernent utilisées en temps différé pour :

® analyser les besoins d'équipements complémentaires et identifier les équipe-
ments devenus inutiles,

® préparer les programmes de renouvellement de matériels,

® preparer les contrats de maintenance.

états de fonctionnement

Un équipement peut étre a I'état neutre, a I'état activé, “inhibé" (mis volontaire-
ment hors service pour cause de maintenance par exemple) ou en panne (panne
complete ou fonctionnement dégradé).

La connaissance de ces états est utilisée en temps réel par le CIGT qui doit savoir
sur quels équipements il peut compter et ceux qu'il doit activer pour faire face a
la situation. Les différents états (activé, ...) sont communiqués par le CIGT aux
subdivisions.

Il est souhaitable (mais ce n'est pas toujours le cas) que les informations relatives
aux équipement en panne remontent directement au CIGT. Cette remontée d'in-
formation est en principe automatique mais, sur les PMV, des vérifications
visuelles sont néecessaires. Celles-ci peuvent étre confiée aux patrouilles effec-
tuées par le CEl

L'information “équipement en panne” est utilisée, en temps réel ou différé selon
I'importance de I'équipement, pour déclencher une opération de maintenance.
Elle est aussi utilisee en temps différé pour élaborer un indicateur de disponibili-
té (I'etat "inhibé” contribue également a la constitution de I'indicateur de dispo-
nibilite).
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2.3 Les contrats de maintenance

Le contrat de maintenance contient des informations essentielles pour le CIGT
en cas de défaillance d'un équipement (coordonnées de {'entreprise chargée de
la maintenance, conditions de réalisation de l'intervention). Méme lorsqu'il ne
gére pas lui méme ces contrats, le CIGT a besoin de disposer de ces quelques
informations.

LES DONNEES RELATIVES
AUX ACTEURS ET PARTENAIRES

Le CIGT est en relation avec de nombreux acteurs internes a l'organisation de
I'exploitant aussi bien qu’avec des partenaires externes (voir le chapitre 4 qui
propose une liste de partenaires possibles).

Le CIGT doit se doter d'une organisation adaptée, lui permettant de joindre le
plus rapidement possible chacun des acteurs et partenaires ; ceci nécessite la
tenue et la mise a jour en temps différé d'un annuaire qui sera utilisé en temps
réel. Cet annuaire doit considérer les périodes ouvrées et non ouvrées pour les-
quelles les moyens de contacter un partenaire peuvent différer.

Les données a recueillir auprés des organismes concernés sont des noms, des
fonctions et des coordonnées (adresse, téléphone, télécopie, adresse de messa-

gerie).
4 |
LES DONNEES RELATIVES
A LA CIRCULATION
Il s'agit :

e des débits (TMJA, TMIJE, journaliers, horaires, 6mn, 1Tmn, 20s),
e des vitesses et des taux d'occupation,

e des états de trafic.

Des informations relatives aux outils utilisés pour recueillir ces données sont fournies
au chapitre 5.
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4.1 Les débits
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Qu'ils concernert I'ensemble des véhicules ou une catégorie (les poids lourds par
exemple), les débits prennent la forme d’un nombre de véhicule sur une période
donnée. En fonction des objectifs poursuivis, I'étendue de cette période peut varier
de l'année a la minute (voire moins). Le tableau ci-dessous illustre la variété des don-
nées qui peuvent collectées ainsi que leur usage.

TYPE DE DONNEE

USAGE

Moyennes annuelles :
-MJA
.% de véhicules longs
% PL

Moyennes saisonriieres :
.MJA
-MJE

.MJA jours ouv-és
.MJA hors jours ouvrés

Moyennes ouvré/rion ouvreé :

Moyennes quotidiennes :
.MJA du lundi
MJAdu .

.MJA du dimanche

Moyennes horaires hors WE :
.pointe du matin
.pointe du soir

Moyennes horaires WE :
.pointe du matin
.pointe du soir

Moyennes jour/nuit :
.MJA de jour
.MJA de nuit

Débit de la 30 et de la
100°™ heure

Comparées aux données relatives a la capacité, ces
données fournissent, aux CIGT et au CEl, une idée
approximative des difficultés de circulation, de la
période a laquelle elles peuvent intervenir (été ou hors
été), week-end ou jours ouvrés, des réserves de capaci-
té.

Certaines données permettent en outre de prévoir :

- les périodes ou les heures a éviter lors de la pro-
grammation de restrictions de circulation (chan-
tiers, manifestations diverses, ...),

- des organisations a mettre en place en dehors des
heures de service (trafics saisonnier ou nocturne
particulierement importants),

-les débits a attendre durant des périodes identi-
fiees comme étant des périodes a risque d'afflux
de trafic.

Cette derniere donnée permet d'apprécier les risques
exceptionnels de congestion.

Débit horaire

Débit 6mn

Débit Tmn

Débit 20s

Ces données sont utilisées pour le suivi du trafic en
temps réel, avec des séquences d'autant plus courtes
que le réseau nécessite une réaction rapide aux événe-
ments, tant pour l'alerte de proximité sur incident que
pour la gestion des flux de trafic et pour l'information des
usagers. A noter que le suivi Tmn ou 20s (DAB et Temps
de parcours) nécessite une forte capacité de stockage.
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Les débits dont le CIGT a besoin en temps réel concernent une zone plus large que
sa seule zone d'action. En effet, un trafic élevé aux limites du réseau supervisé par le
CIGT peut avoir rapidement des incidences sur celui-ci.

En temps différé, ces données sont notamment utilisées pour élaborer des prévi-
sions de trafic qui permettront de planifier des opérations de gestion du trafic ; a ce
titre, ces prévisions intéressent le CIGT mais aussi les subdivisions (CEl) et certains
partenaires,

Toutes les données relatives aux débits sont en général recueillies par le CIGT qui
communique aux subdivisions une synthese des données utilisées en temps différé.
Toutefois, sur des réseaux fortement exploités, les CEl peuvent eux aussi étre
conduits a utiliser des données de trafic en temps réel ; dans ce cas, un premier
niveau de concentration des données peut étre envisagé, soit au CEl, soit au CIGT.

Un contréle de vraisemblance des données (cohérence des valeurs, dérives,données man-
quantes a reconstituer) doit étre régulierement assurée par les CIGT. Lorsqu'elles sont
accessibles, 'examen des données individuelles facilite ce controle de vraisemblance.

4.2 Les vitesses et les taux d’occupation

Le suivi des vitesses et des taux d’occupation (pourcentage de temps pendant lequel
un point de la chaussée est occupé par des véhicules) permet d'apprécier la fluidité
du trafic.

Ces données sont surveillées par les CIGT, et éventuellement par les CEi sur des
réseaux fortement exploitées ; elle sont utilisées en temps réel pour mettre en ceuvre
des mesures de gestion du trafic et d'information des usagers.

Issues du recueil de données de trafic, ces données donnent lieu a la méme valida-
tion que celles-ci.

4.3 Les états de trafic

La fluidité du trafic peut étre caractérisée par différents états (par exemple “fluide
“ralenti’ “saturé”). La connaissance de ces états permet de délivrer,en temps réel, une
information parlante pour les usagers.

Une variante consiste a considérer les bouchons avec leurs attributs caractéristiques
(début et fin, longueur, temps de traversée, ...).

Le recueil des états de trafic résulte directement de I'examen des taux d'occupation
et des vitesses dés lors que le réseau est suffisamment équipé ; la validation de cette
donnée peut étre faite sur alerte par observation visuelle (caméra ou patrouille
déclenchée par le CIGT).

Dans le cas de réseaux moins bien équipés, le recueil des états de trafic est fait par
observation visuelle terrestre (forces de l'ordre, personnels de I'exploitant) ou aérien-
ne (surveillance réalisée par les CRICR, principalement en période PALOMAR).

Recueillies pour une utilisation en temps réel, ces données sont également utilisées pour
des analyses en temps différé (sélection de zones donnant lieu a des encombrements
fréquents et nécessitant des équipements particuliers, synthéses et bilans annuels, ...).
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LES DONNEES RELATIVES
A LA METEO ET A SES CONSEQUENCES

Il s’agit de donnzes concernant :
® la neige, le givre et le verglas,
e |es fortes pluiss,

® les vents violents,

e e brouillard,

et leurs conséquences :

e |es inondations,

e |es avalanches.

Les données correspondantes sont issues des bulletins de METEO-FRANCE (voir I'an-
nexe 3 qui fournit des précisions sur les services offerts par METEO-FRANCE) et des
moyens de mesure et d’observation propres aux exploitants.

Les systémes d'aide a la décision appelés stations météo-routiéres permettent, en
temps réel, de suivre I'évolution de I'état des chaussées et de leur environnement,
d'émettre des zlarmes ou alertes. La remontée des données de ces stations se fait
préférentiellemant au CEl qui est le mieux placé pour évaluer le risque de formation
de verglas et définir les mesures a mettre en ceuvre (des indications plus techniques
relatives a ces outils sont fournies au chapitre 5) mais le CIGT doit également étre
destinataire de ces informations.

Il est aussi possible, pour un exploitant expérimenté, d'affiner localement les para-
metres fournis par METEO-FRANCE a partir de ces systéemes.

5.1 La neige, le givre et le verglas
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Les previsions de METEO-FRANCE portent sur les risques de précipitation, sur l'in-
tensité et sur la quantité. Pour la neige, hauteur prévue et type de neige (humide,
seche, risques de congere, ...) sont géenéralement indiqués. De plus, des détecteurs
de précipitations et capteurs de hauteur de neige installés sur certaines stations
meétéo-routieres donnent des indications locales utiles.

Ces données scnt utilisées en temps réel :

e par les CEl pour choisir le matériel a utiliser et la technique a appliquer pour éva-
cuer la neige et traiter le verglas,
® par le CIGT pour informer les usagers” sur I'état des routes dans une zone.

(9) I est vivement déconceillé d’'asservir un dispositif d'alerte des usagers au systéme de recueil de donnees
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5.2 Les fortes pluies

Les fortes pluies dégradent particulierement les conditions de conduite : visibilité et
plus généralement confort.

Le recueil des hauteurs d’eau en temps réel (pluviometres) permet au CIGT de don-
ner des conseils en temps réel & l'usager (réduction de la vitesse, respect des dis-
tances inter-véhiculaires, ...).

5.3 Les vents violents

Les rafales (plus de 80km/h) sont susceptibles d'exposer les usagers a des risques
particuliers : chutes d'objets sur la chaussée, changements inopinés de trajectoires
voire renversements de véhicules,

Les données utiles sont d’ordre statistique (détection de zones particuliéres expo-
sées au phénomene), prévisionnel (bulletins) ou relévent de la mesure en temps réel
(anémometres donnant la vitesse du vent, manches a air et girouettes indiquant la
direction).

Elles sont centralisées au CIGT et communiquées aux subdivisions (CEl) en vu d'ac-
tions en temps différé :

e demande de fréquence renforcée d'inspection des portiques, potences et planta-
tions situés sur des zones exposées,

e renforcement ou dépose de la signalisation temporaire,

® mise en astreinte d'équipes d'intervention au vu d‘un bulletin météorologique
alarmant,

aussi bien qu’en temps réel :

e mesures de gestion de trafic adaptées a certains types de véhicules (poids lourds,
caravanes), voire coupure de certains ouvrages,

e conseils de prudence dispensés aux usagers.

5.4 Le brouillard

Au-dessous d’une distance de visibilité de 50m"?, le risque d'accidents en chaine
devient important lorsque le trafic est dense.

Sur les zones sensibles équipées de visibilimetres ou sur rapport d'une patrouille,
cette “distance de visibilité routiére” est recueillie en temps réel par le CIGT qui peut
dispenser des messages de sécurité (réduction de la vitesse, respect des distances
inter-véhiculaires, ...).

(10) Lo distonce de 50 m correspond 0 une définition conventionnelle du brouillord routier. Le seuil de visibilité dite “normole” est de 400 m.
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5.5 Les inondations

METEO-FRANCE élabore un bulletin de prévision quantitative des précipitations
pour les 24 heures a venir,dont le suivi est assuré par le service d'annonce des crues.

Le CIGT doit se tanir en relation avec ce service pour organiser avec les subdivisions
(CEl) la surveillance de I'évolution des crues et les coupures d’axes rendues néces-
saires par Varrivee de celles-ci.

5.6 Les avalanches

METEO-FRANCE assure une prévision des risques d’avalanches selon une échelle de
risques prédéfinie comportant 5 niveaux croissants de faible a tres fort. Cette infor-
mation permet zu CIGT de gérer le risque en organisant, avec le CEl,la purge des cou-
loirs avalancheux et la fermeture temporaire de certains axes situés a proximité de
ces couloirs.

LES DONNEES RELATIVES
AUX PERTURBATIONS PREVISIBLES

Il sagit :
e des restrictions de capacité (chantiers, ...),

e des manifestations diverses.

6.1 Les restrictions de capacité (chanticers, ...)
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Les données relatives aux chantiers concernent leur nature (courant ou non cou
rant), leur localisation et leur période de réalisation. Elles sont utilisées en temps dif-
féré par le CIGT pour :

e vérifier la cornpatibilité de la période prévue pour la réalisation du chantier avec
le “Calendrier des jours hors chantiers” de la DSCR ou autre document de portée
similaire émanant des collectivités,

e vérifier que les éventuelles restrictions de capacité sont compatibles avec les tra-
fics usuellement observés durant la période prévue,

e donner un avis sur les mesures d'exploitation proposées,

e verifier que, sur un méme itinéraire, les distances entre chantiers respectent les
regles de la Circulaire "Chantiers” de la DSCR (planification et coordination des
chantiers),
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® initier le processus d'instruction des dossiers relatifs aux chantiers non courants,

e fournir au CRICR le calendrier hebdomadaire des chantiers prévus sur sa zone
d‘action.

Pour obtenir cette donnée, le CIGT ne peut se contenter de consulter les arrétés de
circulation qui restent trop imprécis, notamment pour ce qui concerne les dates de
réalisation et les mesures d'exploitation qui doivent également étre connues dans
certains cas. En particulier, les dates reportées sur les arrétés couvrent, en général,
une période plus longue que celle durant laquelle se déroulera effectivement le
chantier.

Le CIGT doit donc organiser la remontée des informations des divers services ou
organismes qui réalisent des chantiers routiers pour connaitre, si possible au
moins une semaine a l'avance, la date réelle d'ouverture des chantiers. Il doit
s'attacher a obtenir que les dates prévues pour le début et la fin des chantiers
soient respectées et, dans tous les cas, s'assurer le jour prévu de I'ouverture (ou
de la fin) du chantier par un contact du CIGT avec la subdivision (CEl) concer-
née.

Ces données sont utilisées en temps réel par le CIGT pour informer les usagers de la
présence du chantier et des mesures d’exploitation associées.

6.2 Les manifestations diverses et les transports exceptionnels

Certaines manifestations sportives ou festives peuvent étre connues longtemps a
I'avance et intéressent le CIGT du fait des perturbations de trafic qu'elles sont sus-
ceptibles de générer.

Les données correspondantes sont utilisées par le CIGT pour définir ou valider les
mesures d’exploitation a mettre en ceuvre.

Les arrétés de circulation constituent une source de recueil de données mais elle
n'est pas seule suffisante car toutes les manifestations ne donnent pas lieu a des
arrétés. Pour les autres, le CIGT doit utiliser son réseau de relations et faire valider a la
source les renseignements imprécis ainsi obtenus. Cette investigation peut étre faci-
litée par un recensement des grands ouvrages accueillant le public (grandes infra-
structures sportives, parcs d’exposition notamment).

Certains transports exceptionnels particulierement perturbants relévent de la méme
logique de traitement.

A noter que certaines manifestations sociales ne peuvent pas étre connues a I'avan-
ce et doivent alors étre traitées en temps réel selon la méme logique que les acci-
dents et incidents perturbants.
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LES DONNEES RELATIVES AUX ACCIDENTS ET
INCIDENTS PERTURBANTS

Survenant inopinément, certains événements sont de nature a perturber la sécurité ou
la progression des véhicules et peuvent alors nécessiter une intervention de I'exploi-
tant. Les pannes d’éguipements sont des événements qui relevent de cette catégorie
dans la mesure U elles sont bien souvent sources de perturbations. L'intervention ter-
rain est de la responsabilité de la subdivision (CEl) mais le CIGT doit :

e organiser les circuits de remontée de I'information (début d'événement, évolu-
tions et fin d'événement),

e informer la st bdivision (CEl) s'il dispose de I'information par un autre canal,

e déciders'il y a lieu de mettre en place des mesures particulieres de gestion du tra-
fic et d'information des usagers,

e coordonner les moyens des lors qu'ils dépassent ceux du seul CEl territorialement
concerne,

e renseigner la main courante,

e informer le CRICR.

Les moyens a la disposition des CIGT pour réaliser le recueil de données événemen-
tielles sont varies :

e appel d'un service de police ou de secours prévenu par un usager (RAU ou teélé-
phone portable avec, dans ce dernier cas, des difficultés possibles de localisation
de I'événement),

® suivi des donnees de trafic,

e appel radio des patrouilles ou des forces de I'ordre,

e video surveillance,

e détection automatique d'incidents,

e information apportée par un autre CIGT ou par le CRICR ",

e remontées automatiques d'alarmes de maintenance,

e informations fournies par un partenaire (voir le chapitre 4, paragraphe 2.1),

e écoute de la CB'” (nécessite une connaissance minimale du vocabulaire et des
abréviations employés sur ce systeme).

Sur les réseaux “aiblement exploités (niveaux 4 et 3B du SDER), le premier moyen cité
est le seul disponible sauf cas exceptionnel d'un lieu de contrainte bien identifié et
donnant lieu a une surveillance particuliére.

11)Le CICR dispase, a certaines périodes de 'année, de moyens de surveillance aérienne qui permettent un suvi exhaustif et précis des bouchons.
(12) Les pastes émetteurs-récepteurs fonctionnant sur les canoux banolisés (bande 26,960 MHz a 27,410 MH?z, soit 40 conaux) destinés a
etablir des cammunications g courte distance sont dits postes CB. lls permettent I'echange d'infarmatians vacales, natamment entre usa
gers de la route. C'est un outil trés utile pour les patrauilleurs, car il leur permet d'étre ainsi avertis des évenements routiers les cancernant.

2. Inventaire des modes d'acquisition et d’utilisation des données



A l'inverse certaines sections sensibles des réseaux de niveau 1A ou 1B bénéficient
(ou bénéficieront) de I'ensemble des moyens cités.

Naturellement, les modes de validation de l'information différeront selon que I'on se
situe dans I'un ou l'autre cas. Dans le premier, 'événement ne peut étre confirmé et
caractérisé que lorsqu'un agent du CEl est arrivé sur place alors que dans le deuxié-
me cas une confirmation immédiate peut étre obtenue par le systéme de vidéo sur-
veillance.

L'ensemble des activités de suivi des événements est realisé en temps réel mais
induit en temps différé une activité d'analyse des mains courantes qui doit per-
mettre de mettre en évidence les points sensibles du réseau (zones d'accumulation
d'incidents, points sensibles météo notamment) devant donner lieu a une sur-
veillance particuliére ou de proposer des organisations particuliéres (extension de la
plage horaire couverte ou organisation d‘astreintes la ou les interventions en dehors
des heures de service sont tout particulierement nombreuses).

8
LES PLANS DIVERS

Outre le dossier d’organisation de la viabilité hivernale ou son équivalent et les plans
de gestion du trafic, des cahiers de consignes et divers plans de gestion des crises
permettent de faire face a des situations prévisibles (voir le chapitre 3, paragraphe 5
qui identifie ces plans).

Le CIGT les applique ou contribue a leur application en temps réel, chaque fois que
les circonstances conduisent a les activer. L'application de ces plans nécessite que le
CIGT coordonne I'activité correspondante des subdivisions (CEl).

En temps différé, le CIGT maintient les plans a jour et informe les subdivisions des
modifications qui les concernent.

On note toutefois que de nombreux plans ont un caractere interministériel et le CIGT
sera plutot en situation d'y contribuer plutdt que de les réaliser ou de les maintenir ;
s'il devait toutefois les réaliser ou les maintenir lui-méme, ce devrait étre dans le
cadre d’un mandat clair des différents Ministéres concernés.

Dans de nombreux cas, le CIGT n'a pas besoin de connaitre tous les détails de ces
plans qui concernent principalement d‘autres services ; quelques fiches réflexes ras-
semblant les actions qui le concernent directement sont généralement suffisantes.
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3. Gestion ,
des crises

e e
DEFINITIONS

La “situation de crise” ne répond pas a une définition précise ; elle peut étre considé-
rée comme atteinte lorsqu'un ou plusieurs des critéres énumérés ci-aprés présentent :

® un niveau de gravité important,

e une incertitude quant a I'évolution de la situation dans le temps.

Il peut s'agir :

e de conséquences graves pour les personnes, I'environnement, les infrastructures,

e d’enjeux psychologiques ou financiers importants,

de grandes difficultés pour remédier a la situation en cours, dans des délais nor-
maux,

de fortes pressions médiatiques,

e d'organisations existantes mal adaptées aux circonstances.

Il convient alors de faire face a une situation dont 'origine peut résulter :
e d’un grave accident de circulation,

e d'un risque majeur (catastrophe naturelle ou technologique),

e d'une atteinte grave a I'ordre public (manifestations, greves, ...),

ayant une incidence extréme sur la viabilité d'un ou plusieurs axes de circulation
importants.

Dans ce type de situation, le corps préfectoral prend généralement le commande-
ment des opérations.

La “situation anormalement dégradée” correspond a une situation intermédiaire
entre la situation de crise et la situation normale ; elle est grave mais sa gestion reste
circonscrite au CIGT, ce qui ne dispense pas d'en informer le Préfet qui peut ainsi
prendre, le cas échéant, des mesures de préalerte de sa cellule de crise.

Dans tous les cas, les fonctions des divers intervenants doivent étre prédéfinies
sans ambiguité, ce qui constitue le premier gage de leur efficacité.
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L2
L'ORGANIGRAMME DE CRISE

Il est préétabli et validé par le Chef du service de I'exploitant. C'est lui qui décide
de sa mise en application, généralement lorsque le Préfet met lui-méme en place
sa propre cellu e de crise'". Il comprend par exemple :

e un directeur de crise,
e un chef d'équipe de crise,
e un correspondant de la cellule de crise du Préfet,

e une liste preatablie d'experts techniques.

2.1 Le directeur de crise'”

Le directeur de crise est chargé, dans le cadre de I'organigramme de crise, d'orga-
niser le service pour lui permettre de faire face, dans les meilleures conditions
possibles d'efficacité, a la situation de crise.

[l demeure impérativement au PC de crise et doit tout particulierement veiller,
dans la limite des moyens disponibles :

e a l'acheminement et a la mise a disposition des matériels nécessaires au réta-
blissement de la viabilité,

e au renouvellament des équipes sur le terrain, en ayant le souci de ne pas leur
faire prendre de risques consécutifs a une trop grande fatigue.

Il doit étre déchargé de toutes les taches d'intendance, par son chef de I'équipe
de crise.

2.2 Le chef de I’équipe de crise

50

La fonction essentielle du chef de I'équipe de crise est de prendre en charge le
fonctionnemert mateériel de I'équipe de crise :

® secrétariat,

véhicules de liaison, moyens de subsistance (repas et éventuellement coucha-
ge sur place, groupes électrogénes, ...),

bon fonctionnement des moyens de communication et d'information,

e tenue permanente d'un journal de bord durant toute la crise,

(13) Ceci saus-entend I'existence, au sein du service concerné, d un dispositif de “veille qualifiee” susceptible de declencher I'alerte et d'aver
tir les personnes concerné=s.

(14) Il est préferable que ce ne soit pas le chef de service lui-meéme ; celui-ci ne doit pos étre en charge de taches operationnelles pour conser
ver sa pleine liberté d'action (relations ovec la presse, visites sur place, ...) mois plutdt son adjoint ou I'un de ses collaboroteurs directs
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2.3 Le correspondant de la cellule de crise du Préfet

Le correspondant de la cellule de crise du préfet est le représentant du service, au
sein de la cellule de crise du Préfet : il transmet ses ordres et rend compte de leur
exécution, via la salle opérationnelle qui dispose de tous les moyens de trans-
mission nécessaires pour diriger les équipes d’intervention sur le terrain.

2.4 La liste préétablie d’experts techniques

La liste préétablie d’experts techniques peut comprendre, selon les problémes spé-
cifiqgues a chaque région, des experts internes au service, préalablement désignés
(aveg, si possible, un suppléant) et dont le role est d'aider le directeur de crise dans
ses décisions, sous l'autorité du Préfet, dans les domaines suivants :

e trafic et exploitation (y compris la signalisation de direction),
e maintenance des outils de terrain et de transmissions,

® service hivernal,

® transports exceptionnels et de matieres dangereuses,

e moyens d'intervention des entreprises (banque de données des engins, véhicules
spécialisés, camions, autocars, ...),

® ouvrages d'art (banque de données et moyens de calcul),
e geotechnique,
® sécurité des agents,

® communication,

.3 |
LE ROLE DU CIGT EN SITUATION DE CRISE

En période de crise, I'équipe de crise se réunit dans la salle opérationnelle™, en prin-
cipe adjacente au CIGT, qui devient la cellule de commandement du service. Celle-ci
est le lieu ou la hiérarchie du service de I'exploitant dispose des moyens d'informa-
tions et des outils (cartes, plans divers, moyens de communication, écoute média, ...)
qui lui permettent de proposer des mesures et de relayer celles prises par la
Préfecture et peut, si nécessaire, accueillir des partenaires tout particulierement
concernés par la crise.

Contrairement au CIGT principalement concerné par les probléemes de trafic, la salle
opérationnelle peut, en DDE, étre polyvalente (salle “Défense’ salle de suivi des
crues), Méme s'il est souhaitable que cette salle soit proche du CIGT (regroupement

(15) A ce sujet, on se reportera utilement au “Guide de la salle opérationnelle”
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des moyens), son caractere polyvalent pourra conduire a |'en éloigner si celui-ci n'est
pas dans les locaux du siege du service de |'exploitant.

C'est a cet endroit que se trouve rassemblé I'ensemble :

e des moyens de communication appropriés (radios dédiées, lignes téléphoniques
directes, télécopie, ...),

e des moyens d'information (radio, TV, CB, ...),

e des cartes,des “plans particuliers d’'intervention” (PPI) et des “plans de secours spé-
cialisés” (PSS), ainsi que les divers plans d'urgence (voir le paragraphe 5.2 du pré-
sent chapitre),

@ ainsi que les moyens matériels de travail et de subsistance.

Si la zone concernée par la crise comporte plusieurs CIGT (par exemple un CIGT
departemental et un CIGT d'axe), c'est, tant que la crise reste circonscrite a I'inté-
rieur du département, la salle opérationnelle du CIGT le plus concerné par la crise
qui coordonne I'action des services d'exploitation de la route a la demande du Préfet
qui donne les ordres. Les autres CIGT continuent, le cas échéant, a actionner directe-
ment les outils de terrain (PMV,...), a la demande.

Des lors qu'apparaissent des risques de débordement a I’extérieur du départe-
ment, la coordination doit étre assurée a une échelle géographique plus large, les
mesures de police prises a l'intérieur de chaque département étant alors coordon-
nées a partir de la salle de crise du Préfet de zone défense'® qui s'appuie sur les CIGT
existants.

Dans ces situations de crise et notamment lorsque le Préfet décide la mise en appli-
cation d’'un plan d'urgence (voir le paragraphe 5.2 du présent chapitre), le réle du
CIGT est généralement limité aux actions suivantes, sous son autorite :

® proposer et faire mettre en place des déviations (ce qui implique une coordi-
nation avec es autres exploitants, pour obtenir une parfaite connaissance, en
temps réel, des travaux en cours sur I'ensemble des réseaux routiers nationaux,
départementaux et communaux),

¢ informer de la situation (et de son développement supposé dans le temps) :

- les partenares concernés directement ou indirectement par la viabilité des
réseaux routiers (voir le paragraphe 4 du présent chapitre),

- les usagers et les médias (voir le paragraphe 4.3 ci-apres), en effectuant des
points reguliers,

® recenser et réunir le cas échéant,a la demande de la cellule de crise du Préfet, des
moyens mat2riels d’intervention spécifiques (matériaux, produits particuliers,
engins spécicux, ...) ou des moyens de transport de substitution (cars, ...) ainsi que
les équipes d'intervention correspondantes,

e faire rétablir, le plus rapidement possible, des conditions de viabilité sécuri-
sées, sans pour autant chercher une remise en état immédiate.

116) Dans bien des cas, la salle de crise placee sous I'autorite du Préfet de zone de defense sera installee au CRICR.
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4
LES LIAISONS AVEC LES PRINCIPAUX PARTENAIRES

On ne reprend pas ici la liste compléte des partenaires qui est fournie au chapitre 4
mais on détaille les roles des partenaires qui seront généralement privilégiés en
période de crise.

4.1 Les autorités

En dehors des mesures d'information des usagers, nombre des mesures qui permet-
tent d'agir sur la circulation pour faire face a une crise nécessitent que soient pris des
arrétés de police de la circulation qui peuvent selon les cas relever :

e du Préfet pour les routes nationales situées hors agglomération,

e du Président du Conseil général pour les routes départementales situées hors
agglomération,

e du Maire pour les routes situées a l'intérieur d'une agglomération, indépendam-
ment de leur domanialité.

A noter toutefois que, méme s'ils sont limités, le Préfet dispose de pouvoirs spéci-
fiques sur les routes classées a grande circulation mais que ceux-ci portant principa-
lement sur la question du régime des priorités dans les carrefours ne sont pas de
nature a faciliter la gestion des crises.

La gestion d'une crise nécessite que les différentes autorités détentrices du pouvoir
de police acceptent de coordonner la prise des arrétés de circulation.

Cette coordination peut se faire sous I'égide du Préfet dont l'autorité est générale-
ment acceptée lorsque la crise est avérée et qui a dailleurs la faculté de :

® se substituer a une autorité locale qui n'a pas exercé ses attributions de police
alors qu’elle en a été mise en demeure,

e prendre les mesures nécessitées par les opérations de secours dés lors gu’un plan
d’'urgence ou un plan ORSEC a été déclenché.

Enfin, certaines crises débordant des limites géographiques d'un département
nécessitent que soient coordonnées les mesures de police prises par plusieurs
Préfets de départements. Une telle coordination exercée par le Préfet de zone de
défense est possible, dés lors que les mesures sont prises dans le cadre d'un plan
préalablement établi suite a une demande officielle interministérielle (Défense,
Intérieur, Equipement) auprés de celui-ci.

4.2 LLe CRICR

En cas d'incident ou d’accident relativement grave, sur une route importante, le CIGT
doit, dés que possible, informer le CRICR"” de I'événement et de son évolution :

e origine du message (nom, fonction, service, ...),

e date, heure,

(17) £t éventuellement la “Zone de Défense” de lo région cancernée.
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® |ocalisation (type de route, sens de circulation, PR, éventuellement situation par
rapport a I'échangeur le plus proche),

e nature de l'accident (coupure totale ou partielle - préciser alors le nombre de voies
neutralisées -, longueur du bouchon),

e mesures diverses prises localement,
e évaluation de |'événement”,

e durée estimée de la perturbation et évolution de la situation.

Dans tous les cas, il convient de rendre compte du retour a une situation normale.

4.3 Les médias

Pour les services de I'Etat, la liaison avec les médias (presse écrite ou parlée, télévi-
sion) est normalement du seul ressort du Préfet. Toutefois, a sa demande, il peut aussi
étre joué par certains responsables dans des domaines purement techniques. Il
convient néanmoins de savoir que :

® |es médias scnt, par nature, des amplificateurs d'événements,

® toute information, avant d'étre délivrée, doit faire I'objet de vérifications auprés de
plusieurs sources,

e avant de répondre a une question, il convient, sauf a en étre certain, d’en différer
la réponse et de se renseigner préalablement.

D'une maniere 3énérale, toute communication avec les médias mérite une attention
particuliére, en ayant soin de ne pas risquer d'étre "disqualifié des le départ” en se
voulant, par exemple, rassurant alors qu’on est encore mal renseigné sur I'évolution
possible de la crise.

A noter que,dans ces situations de crise, une bonne information des usagers est, plus
que toujours, nécessaire et donc que tous les moyens dont disposent les partenaires
pour communiquer doivent étre mobilisés (voir le paragraphe 2.3 du chapitre 4).

4.4 Les autres partenaires

54

Il s'agit essentiellement d'informer les partenaires, des perturbations occasionnées
sur le réseau routier, notamment lorsque la situation est gérée au niveau du seul
CIGT (situation dite“anormalement dégradée”) ; en effet, en cas de crise proprement
dite, c'est généralement la préfecture et sa cellule de crise qui se chargent d'informer
ces divers partenaires ou du moins certains d’entre eux. La liste non exhaustive sui-
vante'” est donnée a titre d’exemple et dépend des conditions locales et de la natu-
re exacte de la crise :

e les transports publics (y compris les aéroports civils et les transports scolaires) : pour
leur permettre de s'organiser en conséquence (modifications de circuits) ou de gérer
les éventuels retards de leurs clients (décalages d’horaires de correspondances, ...),

(18) Préciser, le cas échéant : les consequences (humaines, matérielles et environnementales), les evolutions possibles (risques), les mesures
deja prises et envisageées, les interventions exterieures, les autorites et organismes deja prévenus.

(19) Cette liste ne reprenc’ pas I'ensemble des partenaires proposes au chapitre 4 mais se limite aux principaux partenaires spécifiques aux
situations de crise.
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® les sociétés de transport par route : les moyens modernes de communication
peuvent permettre aux transporteurs concernés de transmettre a leurs flottes des
informations adaptées a leurs besoins,

® les services de secours (services d'urgence, ambulances privées, concession-
naires tels que EDF, GDF, ...)"*”,

e |les industries “sensibles” concernées (centrales nucléaires, établissements de
type “Seveso’ ..), pour lesquelles des problemes d'approvisionnement peuvent
présenter des enjeux cruciaux,

e les CDES et les CIGT voisins, pour qu'ils adoptent des mesures cohérentes et
concertées,

e les services publics des départements voisins,
® les autres exploitants.

Au cas par cas, les liaisons sont a effectuer avec tous les partenaires sur lesquels la
crise peut avoir un impact.

- N
LES CRISES “SPECIFIQUES”®"

5.1 Les situations météorologiques exceptionnelles

Il peut s'agir :
e d'un BRAM (Bulletin régional d'alerte météorologique) ; les dispositions a appli-
quer sont celles décidées par la cellule de crise mise en place par le Préfet,

e d'une situation hivernale dite exceptionnelle ; dans ce cas on applique les dispo-
sitions prévues au plan neige s'il en existe un ou au DOVH (dossier d‘organisation
de la viabilité hivernale) ou toute autre disposition équivalente et, le cas échéant,
des instructions complémentaires données par de la cellule de crise du Préfet.

5.2 Les plans d’urgence

IIs sont déclenchés par le Préfet, avec le conseil technique des services de la“protec-
tion civile” On peut citer :

e les plans ORSEC, destiné a faciliter la mobilisation de moyens exceptionnels,

e les PSS (plans de secours spécialisé), liés a un risque déterminé (inondations, pol-
lution, ...),

(20) En principe, les services publics, tels que pampiers, SAMU, ... sant directement prévenus par la Pratectian civile, en cas de crise gérée par
le Préfet.

(21) Dans ces situatians, les services de la sécurité civile ant 'habitude d'utiliser des sigles qui leur sant prapres et qu'il canvient de pauvair
déchiffrer dans les messages échangés. A cet effet, an trauvera en annexe 9 une liste des sigles les plus usuellement utilisés,
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e le PLAN ROUGE, destiné a porter secours a de nombreuses victimes d'un accident,
® |les PLANS d'URGENCE,
® les PLANS INTEMPERIES,

6|
LA FORMATION DES INTERVENANTS

Une situation de crise, surtout s'il y a des victimes, est presque toujours ressentie, par
les participants, comme une période psychologiquement difficile a supporter, a la
fois durant la crise et postérieurement (critiques, ...). Ces personnels doivent donc
étre préparés a ces situations pour étre et demeurer efficaces. Cette préparation
s'‘obtient par:

e des formatiors en salle :adaptées au différents niveaux de responsabilités, ces for-
mations doivent permettre :

- d'apprehender les missions qui peuvent étre confiées a I'encadrement, dans le
cadre de "plans d'urgence” ou de "sécurité-défense’ sous leurs divers aspects
techniques, administratifs et juridiques (par exemple, les “réquisitions”).

- la préparation des acteurs de la crise a ces moments de stress fait partie de cette
formation. Il s'agit de “désangoisser” les acteurs potentiels et notamment les
cadres quant a leurs missions et leurs responsabilités dans ces situations, tout en
mettant au point des fiches-réflexe consensuelles.

Enfin, une formation spécifique doit étre entreprise vis-a-vis des cadres appelés, le
cas écheant, a entretenir des relations avec la presse (voir le paragraphe 4.3 du
présent chapitre),

e des exercices préparés ou inopinés : I'ensemble de ces dispositions (organigram-
me de crise, fiches-réflexe, liaisons avec les divers partenaires, connaissance du
contenu et du fonctionnement des plans d’urgence, ...) doit faire I'objet de tests en
vraie grandeur””, d'abord préparés avec les participants eux-mémes, puis inopi-
nés,

e des”débriefings”:que ce soit un exercice ou une situation réelle, chaque‘“crise” doit
faire I'objet d’un débriefing. S'appuyant sur les mains courantes des différents par-
tenaires, celui-ci est destiné a analyser les dysfonctionnements et a en tirer les
lecons pour tandre, petit a petit, vers des interventions a “zéro défaut’ selon les
préceptes de l'assurance qualité. En effet, alors que dans ce type de situation, la
moindre petite défaillance peut avoir de graves conséquences, I'organisation du
retour d'expérience revét une importance particuliére.

122) La presence de la presse est plutot souhaitable car elle prend ainsi conscience tout a la fois des efforts entrepris et des difficultes a
atteindre la perfection.

56 3. Gestion des Crises



4. Echanges

avec les partenaires

Le CIGT est en relation avec de trés nombreux partenaires :

la préfecture,

les forces de I'ordre,
le CRICR,

les pompiers,

les SAMU,

les CDES et organismes similaires des Conseils généraux, y compris, pour les zones
frontaliéres les exploitants étrangers,

les autres CIGT voisins (DDE, Conseils généraux, PC d'agglomérations, sociétés
concessionnaires d’autoroutes et d'ouvrages d'art, ...),

les services similaires des pays limitrophes,

les services de METEO-FRANCE,

les service d'annonce des crues,

les médias et autres prestataires de services d’information,

les services de transports en commun y compris les transports scolaires,

les professionnels de la route (syndicats de transporteurs et sociétés de transports
du département disposant d’une importante flotte de poids lourds, éventuelle-
ment les taxis),

les chambres de commerce et d’industrie,
certains services publics (aéroports, ports, plates-formes douaniéres, ...),

des partenaires internes a la structure a laquelle appartient I'exploitant (concep-
teurs de nouvelles infrastructures, cellule communication, ...),

les agences de surveillance de la pollution (AIRPARIF, ...),

les organisateurs de grandes manifestations (sportives ou autres),

Tous ces partenaires ne sont pas du méme niveau, le Préfet constitue la plus haute
responsabilité, d'autres partenaires n'intervenant qu’a titre occasionnel. Compte
tenu de leur grand nombre et de la variété de leurs :

prérogatives,

responsabilités et “spécialités’
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® statuts,
® organisations, compétences,
® moyens en matériels et en personnels,

des rencontres doivent étre organisées pour mieux se connaitre, créer des habitudes
et réaliser des actions communes dans le domaine de I'exploitation de la route.

Les échanges de toutes sortes doivent étre privilégiés afin que chacun puisse se
situer par rapport aux autres et créer des conditions favorables pour travailler
ensemble efficacement en situation normale et en situation de crise. La mise en
place d'un Comté d'échanges entre partenaires peut étre une bonne facon d'y par-
venir, un tel Comité pouvant, par exemple, se réunir périodiquement pour traiter :

e des programrnes des futurs travaux,

de I'évaluation des actions,

des crises ou situations dégradées récentes,

des risques a venir,

Dans ce Comité, il convient de faire valoir aux partenaires ce que le CIGT peut leur
apporter en échange de ce gu'il attend de cette collaboration :

e une meilleure efficacité des actions qui seront mieux coordonnées,
e des bilans, notamment a I'occasion des débriefings,

-
LES ECHANGES POUR CONNAITRE LES PARTENAIRES

La premiére dérmarche consiste a établir |a liste des partenaires puis a les rencontrer
pour apprécier leur volonté de partager une vision globale de I'exploitation de la
route et de traiter ensemble, de facon coordonnée et complémentaire, les événe-
ments survenant sur le réseau. Ces rencontres doivent constituer le point de départ
d’une collaboration étroite entre les partenaires et doivent commencer avant méme
la mise en place du CIGT (voir le paragraphe 2.1 du présent chapitre).

Cette premiére démarche permet de disposer de la liste des organismes avec leurs
coordonnées ef, surtout, de compléter ces informations par une connaissance
approfondie des partenaires afin d'étre plus efficace dans le traitement des pertur-
bations et en particulier dans la gestion des crises en temps réel.

La persévérance est indispensable pour relancer le processus a chague mutation ou
évolution du service et des moyens. Si, pour une premiére prise de contact, ces ren-
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contres peuvent se limiter a une relation bilatérale, elles doivent également étre
organisées de facon périodique avec plusieurs services. Cela nécessite une volonté
commune et certaines initiatives, notamment la désignation d'un pilote et la mise en
place d’'un secrétariat pour faire vivre ces rencontres (Comité d'échanges entre par-
tenaires mentionné ci-dessus).

La multiplication des contacts favorise les échanges, permet de traiter les retours
d’expérience, de préciser le role de chacun et de préparer des actions communes,
d’organiser la complémentarité des services dont découle un gain de temps et une
meilleure efficacité dans le traitement des perturbations. | convient donc de saisir
toutes les occasions de rencontre, y compris sous I'égide du Préfet.

Des occasions pour de telles rencontres peuvent étre |'établissement de plans, la
programmation des travaux, la gestion d’événements importants et les débriefings
qui les suivent, I'évaluation du fonctionnement du CIGT, ...

Dans certains cas demandant I'engagement fort de plusieurs service, il est souhai-
table que la mise en ceuvre de cette complémentarité soit assise sur des accords ou
des conventions liant deux ou plusieurs partenaires sur des actions particuliéres.

La qualité des relations entre les partenaires est un élément essentiel de la collabo-
ration. Il faut savoir coopérer, tenir compte des différentes personnalités mais aussi
de I'importance des réles de chacun dans I'exploitation de la route.

LES ECHANGES AVEC LES PARTENAIRES
POUR L'EXPLOITATION DU RESEAU

L'exploitation du réseau nécessite de disposer a la fois d'une base de données de
référence mais aussi d’'un recueil temps réel le plus complet possible (voir le para-
graphe 7 du chapitre 2). Les partenaires doivent, en fonction de leurs missions,
contribuer a la constitution de la base et au recueil.

Le réseau doit étre défini et hiérarchisé afin de se fixer, entre partenaires, les priorités
en termes d’échanges d’informations.

Les perturbations sont classées en deux catégories :

e les événements aléatoires (accidents, incidents, avalanches, éboulements, ..., inon-
dations, conditions météorologiques, ...).

® les perturbations programmées ou prévisibles (les chantiers, les grandes manifes-
tations sportives ou autres, les foires, ..., les grandes migrations, les événements
meétéorologiques),

Pour assurer ses missions de gestion du trafic et d'information des usagers, le CIGT
doit dans un premier temps recevoir le maximum d'informations en provenance de
tous les partenaires. En dehors des heures de service du CIGT, ces informations sont
orientées vers la“veille qualifiée’
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Dans un deuxieme temps, lorsque la situation l'exige, I'échange prend un caractere
plus opérationnel de coordination des actions. Dans ce cas, une relation étroite doit
exister avec la cellule communication de I'exploitant pour éviter la diffusion d'infor-
mations qui pourraient étre contradictoires, lors du traitement d'une perturbation
ou d'une crise,

2.1 Les échanges préalables a la mise en place d’un CIGT

Une bonne circulation de I'information entre partenaires est une nécessité pour
assurer une boane exploitation du réseau mais n'est pas nécessairement une
chose naturelle. Il faut donc penser suffisamment tot a établir des concertations
avec les partenaires pour définir les besoins et les modalités pratiques {procé-
dures prédéfinies).

Cette nécessité de concertation amont est encore plus forte s'il s'agit de mettre
en place un CIGT commun a plusieurs exploitants qui devront alors s'accorder sur
des objectifs partages puis sur des clés de financement (investissement et main-
tenance) et une mise a disposition de personnels.

2.2 Les échanges permettant une vision commune de la situation
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Les forces de l'ordre et le service de I'exploitant représentent les principaux four-
nisseurs d'informations relatives aux événements aléatoires. Des grilles de mes-
sages préétablic a remplir en cochant des cases facilitent la remonteée d'informa-
tion (exemple fourni en annexe 4), notamment pour ce qui concerne les relations
avec des partenaires etrangers (fiches bilingues).

Les services d'incendie et de secours sont également appelés sur le terrain et
peuvent compléter ce recueil par un message transmis au CIGT par le Centre opé-
rationnel d'incendie et de secours (CODIS).

D'autres partenaires peuvent aussi participer au recueil des données en raison de
leurs nombreux déplacements et de leur qualité de professionnels de la route
{(transporteurs, transports en commun, ...). | convient d'établir avec ces parte-
naires une liste des événements et des indicateurs a transmettre au CIGT, soit
directement, soit par le siege de leur entreprise.

Les gros générateurs de trafic (aéroports, ports, plates-formes douaniéres) et les
agences de surveillance de la pollution qui ont I'occasion de constater des dys-
fonctionnements ou des restrictions de circulation routiére peuvent aussi trans-
mettre au CIGT ces informations dans les meilleurs délais.

D'autres échanges sont a établir pour connaitre les événements programmeés ou
prévisibles. Pour cela, le CIGT doit avoir connaissance des arrétés préfectoraux
(chantiers et manifestations) et recevoir les prévisions météorologiques de
METEO-FRANCE et les prévisions de trafic du CNIR et/ou du CRICR.

Il faut faire comprendre a tous les partenaires que |'exploitation du réseau et Iin-
formation routiere ne seront correctement assurées que si le recueil est rapide,
juste, complet, actualisé, permanent et partagé.
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Le premier message de début d'un événement recu au CIGT représente l'infor-
mation essentielle pour assurer une bonne exploitation du réseau. En effet a la
suite de cette premiéere information, le CIGT peut engager une procédure pour
vérifier, compléter I'information et assurer le suivi de la perturbation. C'est pour
cette raison que les auditeurs des radios peuvent également contribuer a ce
recueil. Dans ce cas un numéro de téléphone de la station de radio est diffusé sur
I'antenne, le personnel du centre validant ou non l'information.

En période normale ou en situation de crise, la main courante du CIGT doit
conserver la trace horodatée de tous les messages transmis aux services de diffu-
sion afin de traiter d’éventuels probléemes juridiques ou de contentieux.

Parmi les partenaires internes au service de |'exploitant, une relation doit étre éta-
blie avec le service concepteur des nouvelles infrastructures pour que le CIGT, en
tant que futur exploitant, puisse donner son avis sur le fonctionnement d’'une
nouvelle infrastructure avant sa réalisation.

2.3 Les échanges poursuivant des objectifs opérationnels

La nature de ces échanges différe selon le type de situation a traiter :
e faible charge de trafic,

o forte charge de trafic ou situation anormalement dégradée,

® période de crise,

mais, dans tous les cas, ces échanges entre exploitants sont nécessaires pour assu-
rer sur le réseau la continuité et la cohérence de I'information.

B Faible charge de trafic

Dans ce cas, les échanges opérationnels du CIGT avec ses partenaires concernent
principalement l'information des usagers de la route. En effet, avant d'effectuer
un déplacement ou au cours de leurs déplacements, ceux-ci souhaitent obtenir
un maximum d’informations pour :

® étre Sécurisés,
e modifier leurs comportements (changement d'itinéraire, d’heure ou de date),

e étre alertés d'une possible perturbation.

Le fort développement de ce besoin d'information de qualité se traduit par de
trés nombreuses demandes en provenance des médias ou des opérateurs vers les
services centralisateurs de données routieres. Les CIGT sont donc sollicités.

Certains ont signé des conventions avec des médias et, selon les cas, le personnel
intervient en direct sur I'antenne a des heures fixées d'avance ou transmet des
messages écrits a la radio. D’autres ont également commencé a développer des
sites Internet permettant aux usagers d'accéder a l'information routiére qu'ils
recherchent (voir le chapitre 5, paragraphe 5.2).
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Enfin, on rappelle que les PMV, qui donnent a tous les usagers une information par
sens de circulation, constituent un support d'informations privilégié sur les
réseaux équipés (voir le chapitre 5, paragraphe 5.1).

Pour répondre aux besoins des usagers, le CIGT diffuse des informations :

e sous forme de listes (chantiers, manifestations, prévisions de trafic,...). Tous les
supports méclias sont a utiliser y compris la presse écrite et télévisee,

e sous forme de bulletins d'informations a heures fixes pour les radios,

e sous forme de flash pour annoncer un événement fortuit sur les radios.

M Forte charge de trafic ou situation anormalement dégradée

Dans ce cas encore, les échanges opérationnels du CIGT avec ses partenaires concer-
nent I'information des usagers de la route, mais ils concernent aussi la mise en place
de mesures de ¢estion du trafic et la mise en ceuvre de mesures correctrices.

En fonction de la gravité de la situation, le CIGT peut étre conduit a souhaiter que
I'échelle géographique de diffusion de l'information soit élargie et que certaines
informations (arnonce de la perturbation, conseil d'itinéraire, ...) soient diffusées sur
des PMV gérés par des exploitants voisins. Le CIGT doit donc étre en mesure de
connaitre I'emplacement de ces panneaux sur le réseau qu'il exploite, mais aussi sur
les réseaux des exploitants voisins pour demander, si besoin est, I'affichage d'un
message.

Sur les réseaux de VRU, ce besoin de coordination opérationnelle apparait quoti-
diennement lors des pointes du matin et du soir, des lors que des exploitants dis-
tincts sont concernés par un réseau cohérent.

De méme, la mise en ceuvre de certaines mesures de gestion du trafic pourra néces-
siter de mettre a contribution des réseaux adjacents, ce qui suppose au minimum de
vérifier leur viabilité et d'obtenir 'accord de leurs exploitants sur les mesures proje-
tées ou de demander aux forces de I'ordre d'intervenir en un point particulier du
réseau (carrefour par exemple).

Cet accord ou cette intervention sont d'autant plus faciles a obtenir qu'ils s'inscrivent
dans un cadre prédéfini a I'occasion d'une concertation préalable entre partenaires
qui auront établi ensemble des criteres de mise en ceuvre (et d'impossibilité de mise
en ceuvre) de ces mesures et leurs modalités pratiques d'application.

En fonction de la nature de I'événement a traiter, d'autres partenaires pourront étre
concernés par ces échanges poursuivant des objectifs opérationnels : exploitant
d'une grue mokile pour relever un poids lourd, entreprise de travaux publics pour
réparer de graves désordres de I'infrastructure, ...

M Périodes de crise

L'information des usagers en période de crise constitue un des éléments clés de la
gestion du trafic. Bien menée, elle devient un outil particulierement efficace et méme
indispensable pour traiter la crise,

Afin d'étre plus efficace dans la communication vers les usagers, des conventions
permettant de formaliser les obligations de chacune des parties sont a établir entre
le CIGT et les meédias. Elles peuvent concerner les relations avec le CRICR, celles avec
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d'autres exploitants, avec des médias et des prestataires de services d'information et
prévoient les conditions de réciprocité.

Ces conventions définissent généralement la fréquence d’information, la nature et les
circonstances de I'échange (localisation géographique, gravité de I'événement, ...),
son format, la fréquence de diffusion, la durée du partenariat.

Un exemple de convention est fourni en annexe 5.

Par sa connaissance globale des informations en provenance du terrain, des straté-
gies retenues et des mesures mises en ceuvre, le PC de crise placé sous l'autorité du
Préfet est capable d’élaborer et de diffuser une vision commune, pertinente et cohé-
rente, de la situation générale (voir le chapitre 4). De ce fait, pour éviter la diffusion
d'informations contradictoires, le CIGT délivre I'information officielle a diffuser vers
les usagers en utilisant un document servant de base a I'envoi des syntheses glo-
bales d'informations.

Cette communication vers les usagers tient compte :

e des cibles visées (usagers en approche de la zone perturbée, usagers situés 50 a
100 km en amont de la zone, usagers trés éloignés ou n‘ayant pas commence leur
déplacement),

e de la catégorie de véhicule,
e de la durée probable d'une crise avérée ou prévue,

En complément des PMV, en fonction de la zone perturbée et des critéres ci-dessus,
le CIGT sélectionne les médias les mieux appropriés a la diffusion des messages, en
recherchant I'efficacité maximale tout en privilégiant un nombre limité de gros dif-
fuseurs.

La communication vers les usagers en situation de crise peut ainsi étre assurée par
différents outils ou vecteurs de diffusion qui ne sont pas nécessairement disponibles
au CIGT mais dont disposent certains partenaires, les CRICR et le CNIR notament :

® |es vecteurs de grande masse mis a jour en permanence (ces vecteurs ne sont pas
directement mis a jour par le CIGT, mais celui-ci peut demander aux services ges-
tionnaires de ces outils la diffusion des messages, CNIR, CRICR et Sociétés d'auto-
routes par exemple),

les services télématiques de grande masse (Minitel, Internet),

e les services téléphoniques de grande masse (Audiotel et tout systéeme futur s'ap-
puyant sur le réseau des téléphones portables),

les médias dédiés (107.7, autres radios éventuelles dédiées),

les médias classiques et notamment ceux ayant signé des conventions avec le
CIGT,

les professionnels de la route et leurs associations,

les vecteurs particuliers adaptés a la gestion des crises prévues ou des crises de
longue durée (presse écrite, télévision),

et, maintenant, l'information routiére personnalisée.
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5. Outils et

dimensionnement
des

Le dimensionnement d’'un CIGT est I'aboutissement d’'une étude préalable qui a permis
de définir des objectifs d’exploitation cohérents avec le classement du réseau (SDER ou
autre schéma de portée similaire), de réaliser un diagnostic des perturbations recensées
et de définir les stratégies a mettre en ceuvre, en heures normales et hors heures nor-
males de service. Ces stratégies tiennent compte a la fois des objectifs poursuivis et des
perturbations recensées ; si elles peuvent logiquement prendre en compte des évolu-
tions preévisibles (niveaux de service, réseau, équipements, ...) et anticiper ainsi sur les
besoins, elles ne doivent toutefois pas conduire a disposer, des la premiére installation,
de moyens disproportionnés avec les besoins réels du moment.

Les moyens matériels a mettre en place (recueils de données, équipements dynamiques
notamment) découlent directement des stratégies retenues. Le dimensionnement du
centre en termes de personnels peut ensuite étre défini en analysant les taches a réaliser :

surveillance du réseau routier,

® supervision des équipements dynamiques,

gestion des événements,

échanges avec les partenaires,

e information des usagers,

® études,

ainsi que les plages horaires durant lesquelles celles-ci doivent étre réalisés.

Le dimensionnement des locaux se déduit du nombre des matériels a accueillir et de
celui des personnels nécessaires.

AVERTISSEMENT

Comme il a déja été mentionné dans le préambule du présent guide, il n'est pas
possible de dresser ici une liste exhaustive des recommandations ayant trait au
dimensionnement technique et fonctionnel des CIGT, notamment ceux mis en
place pour la gestion des réseaux des niveaux 1 (et,dans une certaine mesure 2)
du SDER. En effet, la réalisation de ces derniers nécessite que I'on méne des
études spécifiques tres détaillées, tant sur les aspects informatiques des systemes
d’'exploitation que sur ce qui a trait a 'aménagement des locaux.

Les recommandation qui suivent sont donc principalement dirigées vers les ges-
tionnaires de réseau de niveau 3 et 4 qui souhaitent mettre en service une struc-
ture opérationnelle de gestion du trafic.

Néanmoins, le présent chapitre contient des recommandations qui, bien que
s'appuyant sur des grands principes, s'appliquent a tous les types de CIGT.
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Des ce stade du dimensionnement des moyens matériels a mettre en place, I'éva-
luation du bucget d'investissement correspondant doit étre accompagnée de
celle des colts de maintenance et de renouvellement des équipements avec les
clés de financement associees, dans le cas d'un CIGT commun a plusieurs exploi-
tants. Ces budgets de fonctionnement doivent étre évalués suffisamment tot
pour s'assurer qu'ils pourront effectivement étre mobilisés le moment venu, car
on a pu observer par le passé une importante perte d'efficacité de centres qui ne
pouvaient pas disposer de budgets de fonctionnement compatibles avec les
équipements en place.

Pour chacune des principales taches qui sont traitées, soit manuellement, soit par
les outils déployés dans les CIGT, on dégage un noyau dur de fonctionnalités
essentielles qui doivent étre implémentées pour exploiter les réseaux, et ce, indé-
pendamment ce leur classification.

Chaque fois que nécessaire, on fournit en outre des indications pour les CIGT
ayant a gérer des réseaux spécifiques (VRU, axes) sur lesquels sont déployés des
equipements particuliers dans des proportions plus importantes.

Actuellement, on note que certains systémes d'aide a la gestion du trafic (SAGT)
ont été mis en place pour la gestion de réseaux particuliers, (autoroutes conce-
dées ou non en milieu interurbain ou périurbain) mais ces apports technolo-
giques ont necessité des études spécifiques et le développement de systémes
informatiques propres.

Pour ce qui est des CIGT départementaux, le Ministére de I'Equipement a com-
mencé a développer des applications intégrées, le systéme ORCHESTRAL consti-
tuant un exemple ; il n'empéche qu'il reste a développer d'autres outils, ou a
adapter ceux qui existent, de maniere a proposer aux futurs CIGT une chaine
ergonomique d’applications qui puissent répondre a I'ensemble des besoins
qu'ils expriment””.

De maniere générale, le retour d’expérience des premiers CIGT, les nouvelles pos-
sibilités techniques qu'offrent I'informatique et les communications, incitent a
promouvoir pour la future génération des salles d’exploitation des configurations
minimales en nombre d'outils. Il est en effet concevable aujourd’hui de concen-
trer les interfaces de supervision et de commande des systemes d’'exploitation
sur deux, voire trois postes informatiques, mais il n'existe pas aujourd’hui sur le
marché de produit standard répondant a ce besoin. Cette évolution, rendue
notamment pcssible par le multi-fenétrage et la gestion multi-taches des sys-
temes d'exploization informatique, permet de proposer un environnement satis-
faisant du point de vue de I'ergonomie.

REMARQUE :

les CRICR étan: dotés d'outils dont certains s'interfacent avec les systémes des
CIGT, des éléments relatifs aux outils des CRICR sont fournis en annexe 6.

(23) Le réseau technique c'u Ministere de I'Equipement méne actuellement des etudes visant a recenser les fonctions communes des outils des
CIGT déjo en service pour se mettre en mesure de pouvoir realiser des opplicotions banolisées pouvant s’adapter aux differents types de CIGT.
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LES OUTILS POUR SURVEILLER
LE RESEAU ROUTIER

Il importe a tout exploitant de pouvoir disposer, a tout moment, d'une vue synthé-
tique de I'ensemble des informations qui caractérisent I'état du trafic, et plus géné-
ralement la viabilité du réseau routier dont il assure le suivi.

Pour cela, il dispose principalement du recueil automatique de données de trafic
(RADT), des stations météo-routieres, exceptionnellement du RAU lorsque celui-ci
n'est pas rapatrié chez les forces de I'ordre et de la vidéosurveillance.

1.1 Le trafic

M Aspects fonctionnels

Le recueil automatisé de données de trafic, par exemple le Systéeme Informatisé de
Recueil de Données (SIREDO) du Ministére de I'Equipement, fournit a ses utilisateurs
-en temps réel et en temps différé - un réseau de recueil, de transmission et d'échan-
ge de données de circulation, automatique, fiable, standardisé et d'acces aise™ ; il
permet de suivre en temps réel ou en temps différé I'ensemble des évolutions du
trafic sur un réseau étendu et sur un territoire large” (des indications relatives aux
données utilisées sont fournies au chapitre 2).

Pour une utilisation en temps réel des données de comptage (CIGT de niveaux 1, 2,
3A et 3B a certaines périodes), il importe que puisse étre affiché le triplet de données
(débit, taux d’occupation, vitesse), celles-ci étant agrégées de facon horaire a partir
d’un lissage 6 minutes"”, voire moins pour certaines exploitations spécifiques.

Dans le cas des CIGT de niveaux 1, 2, et 3A pour lesquels la couverture du RADT est
plus dense, on pourra disposer d'un synoptique montrant le détail du réseau (dis-
tinction des deux sens de circulation, bretelles d’échanges, éventuellement nombre
de voies circulées), sur lequel on pourra faire apparaitre des niveaux de trafic par
troncan homogene (échelle de couleur fonction des debits ou des vitesses prati-
quées, par exemple). Cette visualisation synoptique est permise par certaines appli-
cations (par exemple, GERICO ", MIVISU, ...) qui, couplées avec le module d'inter-
connexion MI2*, fournissent cette visualisation en temps réel et une représentation
graphique des données de base.

On pourra le cas échéant, si I'on a implanté des stations de comptage adaptées, visualiser
sur le synoptique trafic le pourcentage des poids lourds pour chaque sens de circulation.

A noter que certains algorithmes de traitement des données de trafic en temps réel
permettent la détection automatique des bouchons (DAB) et I'estimation des temps
de parcours.

(24) Lancé a la demande de la DSCR (Direction de la sécurité et de lo circulation routiéres), SIREDO compte plus de 3000 stations installées
sur le réseau rautier ; il est utilisé par les services du Ministére de I'Equipement, les villes, certains Conseils Généraux, certaines Sociétés
concessionnaires d‘autoroutes, les aéroparts (Orly, Roissy) ainsi que par nombre de pays étrangers.

(25) Le département dons fa plupart des cos.

(26) Cas le plus fréquent mais qui n'est pas impaseé.

(27) Seul lagiciel du Ministére de I'Equipement permettant une analyse des trafics en temps réel, [utilisatian de GERICO nécessite une mise
a dispasition des données par le CRICR,
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