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ECHANGES ET VOIES DE COMMUNICATION II

LES ROTONDES DE PRIVAS

Quel est I'Ardéchois qui n'est pas passé un jour par la ville de Privas, qui outre sa mondiale
réputation de capitale du marron glacé est aussi, j'ose le rappeler, I'aimable chef-lieu d'un non moins
aimable département ?

Vous l'avez sans doute traversée, en suivant la R.N. 104 d'est en ouest, ou bien du nord
au sud empruntant en ce cas la les R.D. 2 et 7. Ou bien l'avez-vous juste écornée pour monter au
Coiron, en Boutidres ou vers I'Escrinet, ou bien pour descendre vers la vallée du Rhéne, par le Pouzin
ou Chomérac 7

Quand je descends de ma montagne du nord de cette ville, Privas apparalt comme une
bourgade agglutinée sur un petit plateau qui dégouline du Mont-Toulon vers l'est et la plaine du Lac.
Grise cernée de blanc et rose, amochée par le nouveau quartier du Clos, qui malgré sa modénature
réussie, jure par les violentes colorations d'enduits dignes & la fois, des vieux quartiers lyonnais et du
plus pur style rustico-méditerranéen, Privas ne ressemble pourtant & aucune autre ville Malgré la samno-
lence qu'on lui préte, elle se développe et étend la superficie de son agglomération : il y a un phénoméne
d'urbanisme.

La ville moderne réédifie dit-on aprés le siége de Louis X reste sur le canevas de la
ville. médiévale. Ce n'est qu'a partit de la promotion de Privas au rang de chef-lieu du département
que les soucis d'extension et d'embellissement de la ville apparaissent. Une capitale doit tenir son rang
et montrer au visiteur gu'elie prospére en affichant son nouveau réle par la monumentalité des bétiments,
la largeur des voies ombragées, la somptuosité du cadie de vie des habitants qui la composent, (places
promenades, etc ...).

L'urbanisme du XIX°® est ainsi mijoté. Plus tard, dans notre siécle, le contexte sera différent
et tout en persistant dans une politigue de construction de batiments prestigieux (I'H6tel de Ville, par
exemple) le logement décent pour tous, les dessertes et acces, les services et les pbles socio-culturels
seront auttement pensés, au détriment des quartiers anciens.

Mais cela change de nouveau : les habitants des logements collectifs les quittent pour
vivie en habitant dispersé, ce qui nous vaut une rurbanisation importante autour de l'agglomération de
Privas (Lyas) et il existe aussi une réhabilitation des quartiers anciens, voire de reconstruction d'ildts
entiers, comme ceijui du Clos.

Sur plan, les trois périodes essentielles pour l'urbanisme privadois apparaissent trés lisiblement.

L'ceuf de la vieille ville, barré par la Grande-Rue et celle perpendiculaire de !a République,
oscille entre deux pdles : & l'ouest & I'emplacement du chateau primitif, le couvent des Reécollets (jadis

N

prison, tribunal, temple protestant, collége et future Maison des Associations) & I'est, I'Hotel de ville.

La forme ovoide représente le tracé des murs de la ville médiévale. En tournant dans
le sens des aiguilles d'une montre, les portes du Petit-Tourncn, du Rane, du Regard, Guignabert et
la porte Neuve se succiédent pour achever le tracé des murailles par la porte des Réccllets.

Vers l'est un carré s'attache & l'ovale de la vieille-ville. Les angles des rues sont adoucis par
des espaces de plan circulaire. Et puis sur la route d'Aubenas, en face de l'asile psychiatrique, encore
un autre espace de ce type. La multiplication de ces rotondes sur une zone relativement réduite est
le signal de quelques projets urbanistiques du XIX°® privadois.

La ville XIX® présente donc la juxtaposition de I'oeuf originel et d'une structure  plus
ou moins orthogonale qui serait en équilibre, grosso modo, sur l'axe de la route nationale 104. (Fig.
1).

La ville d'aujourd’hui a largement débordé cette limite : les nouveaux quartiers s'étendant
au sud, autour de nombreux béatiments publics et cuiturels (Poste, Théatre, Archives, bureaux divers,
maison des jeunes ..). La zone d'habitat groupé ne dépasse cependant pas ou peu la rividre d'Ouvéze.
Cette limite naturelle devient limite urbaine entre zone d'habitat et zone de travail.
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Fig 1

Il s'agit certes ici, d'une présentation hétive des phases du développement urbain de Privas.
Elle a juste la volonté de montrer schémas a I'appui, qu'une ville est une entité mobile et non pas un
Bernard L'Hermitte recroqueviliée dans sa carapace.

Le déclic essentiel du développement urbain de Privas est bien sOt sa promotion en chef-
licu de département, mais il ne faut pas négliger ses autres fonctions commerciales et industrielles,
méme si elles transparaissent moins qu'd Aubenas, Annonay et d'autres villes ardéchoises. Il n'y a pas
que des fonctionnaires qui habitent le temps d'une mutation dans la ville et Privas n'est pas qu'une
fle d'étrangers en transit au sein du département !

Le Privadois existe ; il aime sa ville comme Reynier qui lui a consacré une splendide et
abondante monographie. Des associations s'intéressent au passé de leur ville et on a méme faouillé lors
des travaux du Clos afin de retrouver quelques témoins matériels. D'autres s'intéressent & certains aspects ;
dans mon cas, c'est la manifestation du développement par l'analyse de l'extension urbaine qui m'attache
4 une recherche sur le passé et le présent privadois. ’

I m'a paru intéressant de wvous parler de cette multiplication d'espaces circulaites qui
jalonnent Privas, parce qu'ils subsistent encore ; méme si on ne les pergoit pas toujours et parce qu'il
sont les témoins majeurs de la pensée des urbanistes du siécle dernier & Privas.

Sur la Nationale 104, le rond-point Sainte-Marie et le rond-point du Palais de Justice
délimitaient les nouvelles entrées de la ville. Le rond-point des Mobiles permet le changement de direction
de la route départementale 2 et un quatrieme presque effacé subsiste au croisement de la route départe-
mentale 7 et de la rue de la Récluse.

Les premiéres rotondes, celles sur la Route Nationale 104, sont les plus anciennement prévues.
En novembre 1814, le Conseil Municipal de Privas décide d'associer, par économie, aux travaux de rectifi-
cation de la route d'Aubenas, la construction de promenades en contre-allées, séparées de la voie par
un fossé "d'un métre d'ouverture en gueule”. Ceci dans toute la traversée de la ville. Un projet de l'ingé-
nieur en chef des Ponts et Chaussées de I'Ardéche, Auzillon, est approuvé en 1815.

"Deux rotondes seront construites aux extrémités de ces promenades
(...) Elles auront 20 metres de rayon ; (...) les contre-allées seront continuees autour
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de ces rotondes ainsi que les fosses ; de sorte que_le diameétre compris entre ces
deux fossés ne sera que de 32 metres.

Des ormeaux a grandes feuilles seront plantés le long de chaque allée
& 0.30 de l'aréte extérieure des fossés ; ils seront espacés de 6 m en 6 m (...)
Les arbres seront d'une belle venue, point rabrougris, leur tige sera bien droite ;
elle aura 3 m de hauteur compris racines et 0,08 de diametre vers le milieu”.
(Devis des ouvrages a faire du 19 octobre 1813).

Les travaux du Cours du Temple et de la rotonde Sainte-Marie seront adjugés la méme
année et achevés en 1817, non sans gquelgues modifications.

Ceux, relatifs & la conception du ‘cours du Palais de lustice reprennent & partit de 1820.
C'est I'époque des projets de la route nationale passant par le Pouzin et la vallée de 1'Ouvéze.

La rectification de la route départementale N°2 projetée "autour de cette ville en continua-
tion de la partie exécutée en 1B16" par lingénieur en chef Advyné est approuvée par le Préfet en
1820. Le plan de 1820 de la partie est de Privas indique que le cours qui longe le Champ de Mars
est réalisg, afin de contourner la ville au-deld du jardin de la Préfecture. La rotonde du Jeu de Mail
(Les Mobiles) est esquissée et permet de rejoindie la 104 par une rue en pente large de 18 m sur un
méme module que la traverse de Privas.
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Les travaux de toute cette partie est de la ville sont donc associés une fois de plus aux
travaux dlintérét général de canstruction et d'amélioration des voies de communication.

Le pére de ces rotondes est I'ingénieur Auzillon (1814-1818) ; Advyné (1818-1822) confirme

ce choix de batir la ville & partir de ces espaces circulaires, caomme si ils devenaient un leit-motiv
propre & l'expression du nouvel espace privadois.

Le projet est donc ancien, mais ne semble pas avoir provoqué l'engouement des constructeurs.
En consultant un plan de 1869, la ville de Privas est entourée de jardins. Surtout dans la partie est
de l'agglomération. Le rond-point du Jeu du Mail n'est pas délimité par des immeubles, hormis la maison
entre I'avenue Riou et la tue de Vernon ; tout comme celui du Palais de Justice. La rive sud du Cours
du Palais est bétie et présente presque son aspect actuel. Le Cours du Temple, lui, est bordé de construc-
tions nouvelles dans sa pattie la plus proche du centre-ville (autour du temple). Suel I'asile d'aliénés
adopté le plan curviligne pour sa fagade et matérialise ainsi le périmétre du rond-point.

Une approche statistique des demandes d'alignement confirme le développement tardif
des constructions le long de ces axes nouveaux. Construire des murs curvilignes semble impressionner
les entrepreneurs jusque sur le Cours du Temple ! Souvent des dérogations sont demandées pour obtenit
I'autorisation de fagades & pans coupés. Fort heureusement, elles n'ont pas toutes été tolérées, ce qui
nous vaut la belle perspective du bas du Cours du Temple.
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Si nous avons les moyens de préciser le moment de la conception de ces espaces, les
mobiles de ces choix ne nous sont jamais explicités ni justifiés. A nous de réfléchir sur le parti pris

de ces rotondes.

La fotrme ronde, la ligne courbe sont souvent associées & la sensualité & la promenade,
a4 la déambulation lente des itinéraires pédesties. Les coutbes sont des formes souples, "naturelles",
4 la fois simples et complexes.

le cercle et le demi-cercle sont des aboutissements de promenade : le lieu ol l'on fait

demi-tour en une volte.

L'exemple caractéristique d'urbanisme avec une ambiance dominée par les courbes est
celle de la ville anglaise de Bath, congue par John Wood entre 1767 et 1775, "pour les loisirs d'une
société anonyme", allant aux formes urbaines, celles empruntées aux parcs et aux foréts.

A Privas, la promenade congue par Auzillon, & la limite du biti et de la campagne est
délimitée & ses extrémités par deux rotondes : Pespace circulaire est un aboutissement. Ces rotondes
sont d'ailleurs en contre-point ; I'une est largement ouverte sur le panorama de la plaine du Lac tandis
que l'autre est un cylindre opaque, cldturé de murs.

Au départ, les rotondes privadoises sont loin d'8tre congues comme de ronds-points, qui, eux sont plus
directement destinés 3 la circulation de véhicules. A Aix en Provence, I'ensemble Cours Mirabeau-Rotonde
(fontaine de 1860) est un intéressant mélange de programmes entre circulation piétonne et circulation
de véhicules. Un rond-point est un rouage qui distribue sur les divers axes les flux de la circulation
le ralentissement permet de choisir l'issue. Un exemple célébre : la place de !'Etoile & Paris.

C'est pourquoi la probiématique de nos rotondes demeure et persiste : comment allier
promenade et voie a grande cireulation ? Jusqu'a nos jours, vu les aménagements hasardeux des lieux
d'intersection des voies & la rotonde du Palais de Justice, la question reste actuelle ! Le probléme ne
se posant pas pour celle de l'asile Sainte-Marie.

La rotonde du jeu de Mail (1820) puis celle beaucoup plus tardive au croisement de la
départementale 7 et de la rue de la Récluse, sont pensées comme des lieux d'intersection de voies
et comme des espaces résérvés aux changements de direction, donc des ronds-points ; mais les mémes
problémes les affectent.

Les dimensions restreintes (40 cm de diamétre) n'ont pas permis de . leur affecter une
certaine monumentalité, par linstallation de repéres, comme ceux de fontaines, de massifs centraux
sculptés, voire de réverbéres, comme c'est géndralement le cas. Ces rotondes n'ont pas de centre matéria-
lisé, ce qui rend leur perception assez difficile.

Elles ne jouent pas non plus le r1dle de signal ou d'indicateur de changement d'itinéraire
parce gue les routes les traversent au liey de les contourner. Celle de Sainte-Marie, par l'espace concave
promu en avant cour somptuaire, est traversée par la R.N. 104 qui s'élarqit, respire et officialise I'entrée
de la ville. Mais celle du Palais de Justice, qui joue aussi ce rdle n'est absolument pas signalée par
un traitement architecturé de son périmétfe, tout camme les autres rotondes.

Le Palais de lustice, I'Ecole Normale sont tous deux placés dans un axe petpendiculaire
au Cours du Palais pour I'un et a la rue de la Récluse pour l'autre. L'impulsion n'est donc pas lancée
par les services des batiments publics, laquelle aurait pu 8&tie indiquée par une autre implantation de
ces batiments axés sur les rotondes. Le conseil municipal a pourtant pressenti ce besoin de monumentalité
a4 deux reprises, lros de la construstion du Temple protestant (sur la rotonde du Palais de Justice) et
iors de la construction de i'église, prévie un moment dans l'axe de l'actuel boulevard des Mobiles, sur
la rotonde du Jeu de Mail. Ce dernier projet a malheureusement été rejeté, les paroissiens trouvant
cet emplacement trop €loigné et trop wventeux, au profit de l'emplacement actuel dans la partie ouest

X

de la vielle-ville. Celui du Temple a été rejeté aussi en partie & cause de |'éloignement. Les rotondes
1

sont vraiment des limites |

La forme r1onde pourtant permet aux urbanistes privadois, en l!'occurence, les architectes
départementaux associés aux ingénieurs des Travaux Publics, de résoudre quelques problémes pratiques
de voierie : récupérations de niveaux, distribution de nouvelles rues. La rue de Vernon mérite a elie
seule tout un article ! Cependant, les raccords aux rotondes ne sont pas toujours évidents : l'avenue
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du Général Leclerc sinue sous la rotonde du Palais de Justice d'une fagon plutdt curieuse. Clest la un
des aspects caractéristiques de l'urbanisme privadois qui reste dominé par des dénivellations importantes
rarement exploitées d'une maniére plastique. ‘

La plastique d'une seule de ces dénivellations est heureusement utilisée d'une fagon trés
scénographique par I'érection du monument des Mobiles et offre ainsi un joli effet perspectif.

Il est intéressant de noter d'ailleurs que les autres rotondes qui subsistent sont devenues
I'écrin de petits monuments, ceci d'une fagon discréte, en ies laissant, sur le cdté, ne magnifiant ni
I'espace circulaire, ni les monuments.

Alors pourquoi prendre le temps de vous parler de ces espaces si mal exploités, tant pour
les circulations piétonnes que pour les circulations de véhicules et plastiquement si mal traitées 7?7 C'est
parce que, méme si elles sont de nos jours, quasiment invisibles, lors de nos parcours privadois, elles
sont 13, présentes, juste matérialisées sur les plans et que surtout, elles sont les premiers jalons d'une
expansion de la ville hors les murs. Elles témoignent du statut de chef-lieu de préfecture, gagné pat
Privas, par un urbanisme pensé, rationnalisé qui tente d'allier aux plaisirs de la villégiature (la promenade)
ceux du simple passager traversant la ville dans toute sa longueur, par des signaux prévus comme inévita-
bles.

Ce n'est pas un constat d'échec, c'est plus le constat de la tentative d'une nouvelle organi-
sation de la ville de Privas au début du XIX® sidcle, & partir de lieux devenus "invisibles".
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ECHANGES ET VOIES DE COMMUNICATION 1II

PROMENADE SUR LE RHONE, A BORD D'UN GEANT DU FLEUVE

L'histoire du Rhone et de ses navigateurs ne finira jamais. Aux
UTRICULAIRES ont succédé les vaillants haleurs que naguérent un peu les
intrépides '"radeliers" lesquels n'inguietérent jamais les batteurs-d'eau,
adeptes de la vapeur, définitivement vaincus, a leur tour, par les utilisa-
teurs du moteur diésel.

Mais, plutot que d'effectuer un voyage dans le temps, livrons-nous
a une randonnée sur le fleuve d'aujourd'hui.

BIENVENUE A BORD D'UN GEANT DU FLEUVE

Nous voici a bord d'un nouveau-venu au sein de la flotte marchande.
Fardé et pimpant a souhait, telle une midinette, celui-ci est fier de ces
mensurations : 85-11, 30-8, 50 - (longueur, largeur, hauteur, en metres).
Ses cales peuvent emprisonner 1.500 tonnes de marchandises, ce qui double
son poids a vide, compte non-tenu des 120 000 litres de carburant contenu
dans ses soutes et qui lui assurent une autonomie de 30 heures. Cet ensemble
flottant est propulse allegrement par une machinerie de 1 000 C.V.

Spac1euse, dotée d'une importante surface v1tree, la cabine de
pilotage présente un tableau de bord impressionnant ou des voyants lumineux
clignotent en parfaite complicité a cote de cadrans rébarbatifs, de boutons
multicolores, d'écrans radar, de téléphone, de micro, de hauts-parleurs...

Une derniere action sur de dociles manettes et le tabller de pont,
articulé, se referme sur le 1 470 tonnes d' orge destiné a la Sardaigne.
Nous allons pouvoir larguer les amarres.

LE BALLET DES ECLUSES

Avant-méme que ne se profile a 1'horizon la vigie de 1'écluse du
"Logis-Neuf" notre pilote a teléphoné 3 1'éclusier de service. Bien que
les portes soient ouvertes, il faudra redoubler de precautlons, et de maltri-
se, pour engager le cargo dans cet étroit corridor a ciel- ouvert. Jugez
plutot : il y a tout juste 30 centimetres de dégagement a babord et a tribord!

A l'avant, a l'arriére et sur chaque flanc, les hommes d' équipage
-(ils sont cing)- ont sorti les "défenses". Ce sont des madriers qui, suspen-
dus contre le bastingage eviteront tout dommage important en cas de frotte-
ment malencontreux.

En moins de dix minutes nous descendons cette premiére marche qui,
nous ayant accueillis au niveau 87, nous abandonne a la cote 7&4...

Nous avangons & 18 km/h environ. Tout est calme, mais voild qu'un
pont deploie fierement ses arches de béton comme pour nous soumettre 3
sa toise inflexible. Pour sar, il va falloir baisser la téte ! Qu'a cela
ne tienne : le pilote appu1e sur un bouton et la timonerie s'enfonce palslble-
ment dans la cale. Ainsi, a longueur de journée, se succeéderont les déplace-
ments alternés du souple ascenseur.

Nous voici maintenant dans la plus profonde ecluse de France
celle de Bollene : 22 métres de différence de niveau, ce qui représente
une réserve d'eau de 52 000 métres cubes environ.

Ici, deux particularités : la paroi mobile est toujours fidele
au déplacement vertical, mals elle est de forme concave, d'autre-part,
une cloison 1ntermed1a1re, a mi- -longueur de 1' écluse -(95 m environ)- permet
de diminuer de moitié la quantié de fluide nécessaire au passage des bateaux
de moindres dimensions.
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Au plus profond de ce bassin il faut vraiment relever haut la tete
pour apercevoir un coin de ciel sur lequel se détache la cabine de 1'éclusier.

ENTRE CRAU ET CAMARGUE

D'écluses en canaux de dérivation notre chemin d'eau nous detourne le
plus souvent de 1'itinéraire traditionnel auquel demeurent accrochés comme
autant de perles d'un magnifique collier, cites riveraines, ouvrages d'art
ancien ...

Nous avons navigué loin de la basse-ville de Bourg Saint Andeol,
nous n'avons pas vu le vieux pont Saint Esprit et son arche mariniere,
pas davantage nous n'apercevons le célebre Pont d' Avignon. Car ici, par
les effets de la technlque, le Rhone-mort est devenu Rhone vif, et le
Rhone-vif est devenu voie secondaire pour les unités fluvio- maritlmes comme
celle qui nous promene aujourd'hui.

I1 y a 7 heures et demie que nous avons quitte le qua1 du Pou21n
et nous avons parcouru une centaine de kilometres. Le pilote n'a pas quitté
son siege. Mais il n'a pas été oublié pour autant : toutes les trois heures
env1ron, le cuisinier apporte sur un plateau les différentes préparations
nécessaires pour rafralchir et sustenter le maitre de conduite.

Pour ma part, je me nourris aussi des images qui défilent lentement
Tarascon et Beaucaire semblent av01r rivalisé d'audace et d'ingéniosité
pour retenir, avec leurs belles pieces d'architecture, 1'attention du
navigant. Un peu plus loin, c'est Arles qui déroulera sa merveilleuse
corolle de maisons fortes, de tours, de domes. Des arenes aux béantes ouies,
a 1'étonnant donjon de 1'horloge c'est un panorama exceptionnel, d'une
saisissante beauté que déploie devant nous la plus grande commune de France
(1 000 km* environ).

Nous glissons sous le pont de Trinquetaille et accédons ainsi aux
eaux maritimes, (les eaux maritimes remontent dans les fleuves jusqu 'au
premier obstacle rencontré). Voila pourqu01, il y a quelques instants,
une vedette de port est venue accoster a babord, permettant au pilote
de mer de se hisser sur le pont -(par 1'intermédiaire d'une echelle de
corde)- avant de s'installer aux ccmmandes.

Figés dans leur royale attitude, les lions du pont sont resteés
de ... pierre malgre le changement intervenu et le gros-porteur continue
sa nonchalente avancée entre Crau et Camargue.

Le Rhone s'étale paresseusement comme un vacancier accablé par la
chaleur. lLa voie est large, bordée d'arbres au feuillage dense : ici le
paysage est demeuré authentique, tout est naturel, paisible, il n'y a
qu'a se laisser bercer par les flots qui sont, hélas, toujours aussi opaques
En compagnie de son capitaine, le propriétaire du bateau consulte la carte
maritime afin de définir le cap a suivre pour rejoindre OLBIA. Sur le pont
les hommes d' equlpage -(des ressortissants du continent Asiatique)- n'ont
presque jamais cesse leur corvée de nettoyage, a grande eau évidemment.

Ils dormiront peut-étre pendant la traversee !

Mais la "grande bleue" va-t-elle daigner se montrer ? Pas encore.
Pour 1'instant, nous coupons le circuit du bac de Baccares qui transborde
s0n contlngent de touristes. A vingt heures, soit douze heures et demie
apres notre depart, nous apercevons, enfin, sur notre gauche, la forteresse
Saint-Louis. Nous arrivons. Mais il nous faudra encore manoeuvrer pour
une derniere éclusée : nous sommes légerement au-dessus du niveau de la
mer. Alors, nous attendons que le pont-bascule amorce sa rotation verticale
pour nous permettre d'atteindre le poste "8" attribué a notre grand-coursier.
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Déja le camion-citerne est a quai : il va déverser quelques trente
mille litres de fuel dans la soute. La provision d'eau potable va, elle
aussi, étre complétée.

L'arréet a Port Saint-Louis du Rhone sera de courte durée,cette
nuit, le geant de la flotte Rhodanienne voguera vers la Sardaigne !

Quelques Informations Générales

1/ COMPOSITION DE LA FLOTTE RHODANIENNE EN 1980(1)

7 pousseurs

10 unités fluvio-maritimes

50 automoteurs, exploités généralement par des artisans.

La plupart des bateaux actuellement en service sont équipés de radar
et de radio. Ils sont tous en relation permanente avec les ecluses et peuvent
naviguer par tous les temps, de jour et de nuit.

2/ QUELQUES RATIOS DE TRANSPORT TERRESTRE (2)

:\fow é 1ues | b gecance  néoessatre |Longuewur Consommation de "Paids mart | Vikesse
Mode tibo;;g; en C.V. pour transparter| d'un convol | carburart  pour  trans- | d'un convoi
de R B - de 5000 t _L_ggggigg;jggjgp ______ de 5000t | Moyene |
transport | 5000 t Tt 5000 ¢t 1t
| |
EAU 180CYV ;: 04 CV 180 m 50001 11 120t]| 12 km/h
FER 7000 CV |14 CV 750 m 75001 1,51 1500t {5 km/h
3 km 250
ROUTE 18 600 cv |27 cv |70 TP a5 000 51 2000t |50 km/h
¥

(1) D'aprés l'article de M. GEMAEHLING, Directeur de la C.N.R. (Visage de Rhéne-Alpes - 1984).

(2) Comité de liaison pour la promotion de la voie d'eau. Edition 1982.
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3/ LES PRINCIPAUX AMENAGEMENTS DU RHONE ENTRE LYON ET LA MER (3)

1
Désignation Année de mise en service
Pierre-Bénite 1966
Vaugris . 1980
Péage de Roussillon 1977
Saint-Vallier 1971
Bourg Les Valence 1968
Beauchastel 1963
Baix-Le Logis-Neuf 1960
Mont élimar 1957
Donzere-Mondragon 1952
Caderousse 1975
Avignon 1973
Vallabregues-Arles 1970/ 74

P. VEYRENC

IERES (Ardeche). - Passage de la *Ville de Lyon” | e deaelin

i -5 SERR

{3) Document C.N.R.



