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INTRODUCTION

LE MAL DU SIÈCLE : LES AGRESSIONS DE LA VIE MODERNE

LA vie moderne nous tue ! Par ses agressions répétées (le bruit, le surmenage, les soucis, l'angoisse, la hâte, les émotions), elle nous use avant le temps, détruit notre équilibre et, en épuisant graduellement notre influx nerveux, finit par amener ces troubles névropathiques dont les retentissements sur le cœur sont particulièrement fréquents.

La simple lecture des statistiques sur la mortalité en France est édifiante à cet égard. Alors que le terrible cancer fait, chaque année, 82.963 victimes, les maladies de cœur provoquent 93.548 décès, et les lésions cérébrales (hémorragies, apoplexies), qui en sont souvent la conséquence, tuent 69.939 personnes.

Est-ce assez édifiant ?

Nous vivons une époque intense et troublée, fertile en événements qui démoralisent, lourde d'un avenir incertain, dans de mauvaises conditions physiques.

L'air que nous respirons est lui-même vicié. Deux communications de l'Académie de médecine, en mai 1960, ont une fois de plus attiré l'attention sur les dangers de la pollution de l'atmosphère dans les grandes agglomérations. MM. Besson et Florentin ont apporté des chiffres significatifs. A Paris, dans le secteur limité par l'Opéra, la Madeleine et le Rond-Point des Champs-Élysées, la teneur en oxyde de carbone dans l'air, à un mètre du sol, est de 31 parties pour 1.000 en moyenne, de 100 pour 1.000 en certains endroits. A l'ouest de la capitale, par la conjonction des pollutions d'origine domestique et d'origine industrielle, le taux moyen d'anhydride sulfureux est de 0,7 partie pour 1.000, plus du double par endroits.

Un exposé du Prof. Truliaut, de la Faculté de Pharmacie de Paris, a d'autre part démontré les menaces de contamination des aliments par dépôt des produits « imbrûlés », provenant des fumées domestiques et industrielles et des gaz d'échappement des véhicules.

Vous pouvez d'ailleurs faire vous-même l'expérience de ces pollutions. Si vous laissez votre voiture « dormir » dans la rue, vous constaterez à l'œil nu, quand vous la reprendrez, que la carrosserie est entièrement couverte d'un film de poussière noirâtre. Dispersée dans l'air, c'est cette poussière que vous respirez, cette suie de mazout, ce dépôt de fumées nocives dont vous tapissez vos poumons, comme en était tapissée votre auto.

Et puis, il y a le bruit, facteur majeur du « détraquement » de l'individu, le pire de nos ennemis, peut-être, parce que le plus insidieux. A moins d'un éclatement soudain ou d'un vacarme prolongé, nous n'avons pas le sentiment d'en souffrir démesurément. L'homme s'est habitué au bruit, mais son cerveau l'enregistre inconsciemment et le choc qui en résulte n'est pas moins désasfreux.

 

L'oreille est une fenêtre ouverte, sans cesse en communication avec le système nerveux et, alors que tous nos autres sens peuvent se reposer, l'ouïe ne le fait pour ainsi dire jamais, même pendant le sommeil. Or, le bruit rend sourd et perturbe nos réflexes végétatifs. Le tube digestif et l'appareil urinaire en sont influencés. Il exaspère parfois le système nerveux, particulièrement sensible, jusqu'au suicide ou au crime. Vous vous souvenez sans doute de ce fait divers lamentable qui a eu pour théâtre, pendant l'élé 1957, le quartier du Marais, à Paris : au cours d'une querelle provoquée par le tintamarre que faisaient sans arrêt des machines à coudre, au-dessus de sa tête, un homme, que tout le monde considérait comme un être doux, patient et aimable, mis au comble de la fureur, a tué à coups de revolver son voisin et la compagne de celui-ci.

Le bruit est dangereux pour l'homme quand son intensité dépasse 88 décibels. Certains experts prétendent même qu'un bruit de 70 décibels serait susceptible de provoquer une fatigue nerveuse importante ; or, un « Boeing 707 » produit une intensité de 100 décibels et balaie pratiquement de son vacarme une zone de 15 kilomètres de rayon autour de son point de décollage. C'est en l'espèce une vingtaine d'agglomérations autour d'Orly dont les populations sont assourdies à chaque départ.

Certaines compagnies font cependant de gros efforts afin d'assurer un peu plus de calme aux populations riveraines ; « Caravelle », cette merveille de l'industrie aéronautique française, en est un exemple. Ses silencieux, déjà très efficaces, ont été, en juin 1960, modifiés par l'adjonction de deux appareils de conception française également, qui ont entraîné un abaissement sonore de l'ordre de 30 décibels, du bruit des réacteurs.

Contre les bruits de la rue, une mesure bienfaisante a été prise en 1954 par le préfet de police André Dubois : l'interdiction de l'usage des avertisseurs sonores. Une autre mesure l'a complétée en 1960, interdisant l'usage des transistors dans les trains, le métro, l'autobus, etc. Excellentes décisions, mais le problème dépasse ce stade. D'autre bruits persistent, qui sont beaucoup plus dangereux pour la santé.

C'est, en premier lieu, le bruit de moteurs des véhicules qui rend la vie infernale dans les grands centres et leurs environs. A Paris, dans les artères à grand trafic, l'intensité du bruit varie de 78 à 102 décibels. Une auto roulant à 80 km à l'heure marque 90 décibels ; une moto : 100 et un moteur à réaction : 130.

Le plus agressif de ces bruits, parce que le plus strident, est celui fait par ce qu'on appelle les « deux roues ». Ce genre de moteur atteint couramment une intensité de 120 décibels. On a calculé qu'un motocycliste traversant Paris à deux heures du matin réveille deux cent mille personnes tout au long de son trajet. Depuis plus de vingt ans, ce bruit est dénoncé par des savants aussi autorisés que le Dr Albert Besson et le regretté Prof. Trémolières comme un « fléau social universel » ; depuis quelques années, une commission nationale essaie d'y apporter remède. Cependant le problème semble facile à résoudre ; une mesure à prendre comme celle du préfet Dubois, dont on disait la veille qu'elle ne serait pas acceptée et qui fut unanimement admise le lendemain. Jusqu'ici, rien n'a été fait. En novembre 1959, à la session du Conseil municipal de Paris, le préfet Papon ne pouvait que répondre à un édile qui lui posait la question : « Nous ne disposons ni des moyens techniques, ni des moyens réglementaires nécessaires à la lutte contre le bruit de ces moteurs, aucun dispositif de silencieux n'ayant encore été rendu obligatoire. » Et il concluait : « Une modification de législation est indispensable. »

Le Dr Albert Besson se préoccupe actuellement de ces « pétarades » assourdissantes des « deux roues » : « En France, comme en Allemagne et en Suisse, dit-il, j'ai vu, ou plus exactement, j'ai entendu, des concours de silencieux pour motos et vélomoteurs, qui apportent une atténuation du bruit d'une vingtaine de décibels, ce qui est énorme et devrait être imposé partout. Pour l'immédiat, ce qu'il faudrait en France, c'est abaisser le niveau sonore maximum de la rue qui est actuellement fixé à 95 décibels et devrait être ramené à 85 décibels. »

Paradoxalement, le bruit n'épargne pas les stations de vacances où l'on va chercher pourtant le repos. Aussi faut-il signaler l'initiative prise par le maire de Pralognan-la-Vanoise qui fait de sa commune, située dans un merveilleux décor des Alpes, la « Cité du Silence » : à partir de seize heures, la circulation est interdite à tout véhicule à moteur.

Les bruits dans les usines et les lieux de travail sont nuisibles pour l'individu comme pour la collectivité. Dans une étude très sérieusement conduite sur la « fatigue industrielle », Mme Pierrette Sartin, chargée de mission au Commissariat au Plan, a consacré un long chapitre aux méfaits du bruit et a signalé à la fois les remèdes qui y ont été apportés en certains endroits.

La diminution du bruit dans les lieux de travail améliore considérablement le rendement du personnel, en même temps qu'elle a une heureuse influence sur la santé des travailleurs. Dans une compagnie d'assurances, l'insonorisation des bureaux a diminué de 52 % les erreurs de calcul, accru de 8,8 % la productivité et réduit de 29 % les fautes de frappe des dactylos. Dans une usine de tissage, le fait d'avoir muni les ouvriers d'un protège-oreilles a fait progresser le rendement de 12 %. Dans un atelier de métallurgie, un abaissement de l'intensité sonore (20 à 25 décibels) a fait diminuer de 15 % les faux mouvements des ouvriers et de 7 % les dépenses de main-d'œuvre.

Depuis longtemps, la grande compagnie américaine Western Union avait fait insonoriser ses salles de transmission ; il s'en était suivi une diminution de plus de 50 % des erreurs, soit nue économie de quelque 20 francs de l'époque par message, ce qui lui avait permis d'amortir les frais d'installation en trois mois.

L'insonorisation des lieux de travail n'est malheureusement pas généralisée. Et le bruit coûte cher. On a calculé qu'en 1958 il a provoqué, en France, une perte de 1 milliard d'heures de travail, par baisse de rendement, soit l'équivalent de 220 milliards d'anciens francs.

On n'insonorise pas davantage les immeubles d'habitation. J'ai proposé aux pouvoirs publics et aux architectes d'aménager dans une des pièces de chaque appartement, quel qu'en soit l'usage, un endroit que j'ai appelé « euphorium » (lieu où l'on retrouve son équilibre, sa joie de vivre, son euphorie) qui serait insonorisé à la façon des cabines téléphoniques et dans lequel il serait possible de faire deux fois par jour, vingt minutes de détente musculaire, relaxation totale des muscles et du système nerveux, sous lumière bleue, obtenue en remplaçant momentanément la source lumineuse par une lampe colorée en bleu.

Dans l'aviation, le bruit n'est plus le seul danger. L'âge de la réaction est venu trop vite pour que les compagnies aient pu en prévoir toutes les conséquences. Maintenant, on s'aperçoit que les « jets » imposent une fatigue très supérieure à celle des avions à piston.

Équipé de quatre turbo-réacteurs, volant à des altitudes comprises entre dix mille et quinze mille mètres, le « Boeing » exige du personnel navigant une attention constante.

 

Dans son cockpit, bourré d'instruments et d'équipements électroniques de toutes sortes, le pilote s'apparente à un ingénieur ; il ne peut se reposer par moments sur le pilotage automatique comme ses collègues des avions à piston. La fatigue nerveuse est accrue du fait de la vitesse de rotation des « Boeing ». Le personnel navigant doit pratiquement accomplir le même travail qu'un pilote du « Super-Constellation », deux fois plus vite. Les troubles qui peuvent affecter ceux qui passent la plus grande partie de leur temps dans un avion à réaction sont nombreux.

Le médecin-colonel Gregnot déclare à ce sujet : « Il est exagéré de parler des maladies des pilotes de « Boeing », mais il est exact que leur rythme physiologique normal est complètement perturbé, ce qui se traduit par des troubles de digestion, de circulation, et surtout une mauvaise récupération. »

Certains pilotes pensent même que les troubles qu'ils ressentent sont dus à la radioactivité.

Il est cent autres facteurs de « détraquement » dans les conditions qui sont faites, par le progrès, à la vie moderne. Les ondes hertziennes, celles qui alimentent nos postes de radio et de télévision dont nous usons tous les jours, sont peut-être de terribles « agresseurs ». D'expériences faites aux États-Unis, à l'Institut National de la Santé de Washington et à l'Institut de Recherches médicales de la Nouvelle-Orléans, il est résulté que « les radiations électromagnétiques de grandes longueurs peuvent affecter les structures musculaires complexes, comme celles de la cellule vivante ». Au laboratoire de Bethesda (Maryland), un singe rhésus (celui, de tous les primates actuellement existants, dont la physiologie se rapproche le plus de celle de l'homme) est mort rapidement après avoir été soumis à des ondes radio-électriques sur une fréquence de 338 mégacycles avec une puissance de 100 watts. A Ridgefield (Connecticut), des racines d'ail ont été exposées, pendant cinq minutes seulement, à des ondes ordinaires de 5 à 40 mégacycles ; au bout de ce temps, certaines cellules avaient été tuées, d'autres bouleversées dans leur structure chromosomique — mutations du même ordre que. celles qu'on obtient avec le rayon X.

Est-ce à dire que notre poste de radio ou de télévision constitue une menace ? Pas du tout, puisqu'il s'agit d'un récepteur et non d'un émetteur. Mais nous sommes nous-mêmes des « récepteurs », et des plus sensibles, et il est incontestable que nous vivons dans un monde où les radiations de toutes sortes s'entrecroisent jusqu'à satura-lion de l'atmosphère. Ce réseau d'ondes, qui nous enveloppe continuellement, ne peut-il avoir une influence sur notre système nerveux et même sur notre organisme ?

Les agressions d'ordre psychique ne sont pas moins nocives : cinéma, musique s'emploient souvent à vous détraquer en heurtant le vieux fond de raison et de pudeur, et en faisant remonter à la surface certains mauvais instincts de l'homme primitif, par la multiplication des chocs émotifs.

Tout se mêle, on le voit, et s'ajoute, pour entretenir une fièvre — le « stress », la tension — à laquelle nul ne peut échapper, quelque précaution qu'il puisse prendre.

Ainsi, toujours excités, toujours vibrants, toujours angoissés, notre force s'en va et notre énergie s'épuise. Notre organisme vidé de son potentiel nerveux est comparable à des « accus » déchargés : la batterie est « à plat » et la machine ne fonctionne plus.

On aboutit à la « fatigue », mot simple à première vue, qui a pris scientifiquement une acception plus profonde et terriblement inquiétante. Tous les savants des disciplines les plus diverses se penchent maintenant sur ce problème, véritable nouveau « mal du siècle ».

En décembre 1959, s'est tenu à Paris, dans l'amphithéâtre de la nouvelle Faculté de Médecine, un très important Symposium de la Société de Pathologie comparée, consacré à « La fatigue et les réactions de l'organisme aux agressions de la vie moderne ».

« Problème immense, a dit le Dr Bugard dans le discours d'ouverture, un des plus complexes qui soient. On est frappé par le fait que les états de fatigue surviennent à la suite d'agressions caractérisées de la vie moderne, agressions physiques ou nerveuses de toutes sortes, y compris celles qui entraînent des réactions disproportionnées avec leur motif. »

Et le Dr Paul Chauchard, l'éminent spécialiste, a pu affirmer que « la fatigue est devenue aujourd'hui le problème capital de la médecine, car il ne s'agit plus de la fatigue musculaire, mais de la fatigue des centres nerveux ». Toutes les conditions de vie, les chocs externes, les émotions qui déséquilibrent l'organisme, font intervenir et fatiguent les centres régulateurs de base, d'où un retentissement sur tout l'organisme, particulièrement sur le cerveau.

« Ce qui fait l'importance médico-sociale actuelle de la fatigue, a dit le Dr Paul Chauchard, c'est d'être une maladie générale, de plus en plus répandue.

« La fatigue nerveuse n'est pas seulement une fatigue localisée dans certaines cellules impliquées dans un travail spécifique, elle est surtout une fatigue d'ensemble de l'organisme considéré comme un tout, une fatigue d'intégration, de coordination, d'autorégulation. »

La fatigue atteint tout le monde : ouvrier, employé, patron, homme d'affaires, politicien, avocat, médecin, mère de famille, etc. C'est la rançon de la vie moderne, ainsi que l'a démontré C. Kerneïz, traitant des méfaits grandissants de « l'hypercontraction ».

En effet, les progrès de la science et la mécanisation accélérée de notre société, loin de permettre à l'homme de mener une existence paisible, exempte de durs travaux et jalonnée de loisirs bien compris, lui ont créé de nouveaux besoins pour la satisfaction desquels il sacrifie la quiétude de son âme et de son corps.

« On n'a jamais travaillé moins, sans doute, écrit Kerneïz, mais jamais on n'a connu autant de fatigue, d'énervement, d'anxiété.

« Un phénomène social, issu de cet état de choses est la diminution de la capacité de travail individuel. N'importe quel cultivateur de 20 à 50 ans, pris au hasard, serait aujourd'hui incapable d'effectuer, en une journée, à l'aide de ses seuls bras, la moitié du travail que réalisaient, dans les mêmes conditions, son grand-père et son arrière-grand-père.

« Il en est de même de toutes les activités et cela, non comme on serait tenté de le penser, par paresse ou souci de bien-être, mais simplement par manque de résistance. Les générations actuelles sont fatiguées dès la première jeunesse ; il semble que les enfants eux-mêmes naissent fatigués. Si les machines, qui font aujourd'hui le plus gros, sinon la totalité, venaient à manquer, nous péririons tous de faim. »

En mai 1960, aux Journées Médicales de France et de la Communauté, qui se sont tenues à Reims, le problème de l'angoisse moderne — un des facteurs de la fatigue nerveuse — a été particulièrement étudié sous l'angle des médications mises maintenant à la disposition des psychiatres :

« Il semble, a dit le Dr Cochemé, que les facteurs d'angoisse que suscite la vie actuelle ne sont pas compensés par les médications sédatives ; et je n'en veux pour preuve que l'augmentation, au cours de ces dernières années, du nombre des tentatives de suicide, des révoltes chez les enfants, des désirs de séparation dans les foyers conjugaux et de la désespérance des vieillards. »

Quant aux causes de cette angoisse, le Dr Gallot a conclu leur analyse par ces mots : « C'est surtout la carence de l'autorité dans l'éducation et la faillite de la morale, au nom d'une prétendue caricature de liberté ! »

C'est que tout se tient dans cette question qui intéresse le médecin, le sociologue, le moraliste, le politique, le biologiste et même l'ingénieur. En la ramenant aux données essentielles, afin d'y trouver tout de suite un remède, un palliatif au moins, simple el efficace, disons que nous subissons une perte continuelle de notre force vive et qu'il faut d'abord juhuler ce que j'ai appelé l' « hémorragie merveuse », beaucoup plus grave que l'épuisement musculaire.

Une expérience tout à fait remarquable a été entreprise, à cet égard, en 1957, sur des sujets sélectionnés, des pilotes professionnels d'automobiles. A l'occasion d'essais de tenue de route et d'endurance de nouvelles voitures, sur piste, les conducteurs désignés pour les effectuer ont été soumis à un régime apparemment banal et même favorable. Chacun d'eux n'avait à tenir le volant que deux heures de suite, deux fois par jour ; tout le reste du temps, ces hommes étaient absolument déchargés de tout travail, voire de toute contrainte, leur seule obligation étant de ne pas quitter l'autodrome, où ils prenaient en commun repas et sommeil. L'épreuve s'étendait sur cinq semaines (du 9 avril au 16 mai).
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