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Préalable

Le CRELOC qui soutien la remise sur rail des services de transports publics de voyageurs et de
marchandises sur l'itinéraire Oloron Sainte Marie a Canfranc, est légitimement reconnu dans cette
action par les institutions elles mémes, puisqu’en 2008, le Conseil d’Etat a jugé I'une de ses requétes
recevables.

En outre lors de cette action, Réseau Ferré de France a sous tendu sa défense en confirmant que la ligne
qui est régie par une convention internationale n’était pas fermée a tout trafic, mais que les circulations
étaient simplement suspendues.

Cette position est intellectuellement équivoque car matériellement RFF a multiplié les autorisations

d’emprunt routier de cette infrastructure.

Le dernier en date est situé sur la déviation de Bedous, au nord de I'agglomération, ou une breche
importante a été réalisée dans le talus sans mettre en concordance le dénivelé pour dégager le gabarit
routier lors de la mise en place d’un passage supérieur ferroviaire.

En outre, bien qu’ayant assuré le Conseil Régional d’Aquitaine, qu’une simple remise en état de
I'infrastructure, par régénération compléte de l'installation, entre Oloron Sainte Marie et Bedous, était
possible, RFF prétexte a postériori, d'une directive Ministérielle sur les passages a niveau, pour
remettre le chantier déja budgétisé en cause.

C’est dans ce contexte que le CRELOC demande un avis, pour soutenir la faisabilité de reprise
immédiate du trafic des trains TER sur le segment Oloron Sainte Marie — Bedous et poursuivre le projet
sans délai pour réhabiliter la ligne jusqu’a Canfranc.

Le contexte l1égal

Nous sommes en présence d’une simple directive Ministérielle, qui vise a sécuriser les passages a niveau
et qui intervient apres le devis accepté sanctionné par décision d’engager la régénération en 2011, du
trongon Oloron Sainte Marie — Bedous.

Cette directive qui n’a pas force de loi est interprétée afin de voir son application s’imposer
rétroactivement a une décision d’ouverture ayant fixé de maniére certaine les quantités d’emplois
budgétaires du Conseil Régional Aquitaine.

Une telle position qu’il serait exagéré d’assimiler a une politique dilatoire de résistance active pénalise
une amélioration de la sécurité des transits routiers dans la vallée. Cette position est pour le moins
ambigué car elle va a I'encontre des mesures du Grenelle de I'environnement privilégiant le report
modal. Les objectifs de protection du cadre de vie et du développement d’activités locales et durables
par un aménagement équitable du territoire sont ici contrariés.
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Une disproportion de moyens pour entraver ce modeste projet semble étre astucieusement déployée.

Tout d’abord d’un point de vue financier, car la suppression des passages a niveau est disproportionnée
au regard budget initial de rééquipement.

Le budget envisagé pour remettre a neuf I'installation s’éléve a 30 millions d’Euros a charge intégrale de
la Région Aquitaine, alors que la nouvelle position de RFF qui n’est pas basée sur une norme reconnue
comme un progrées sécuritaire par I’'Europe mais sur une simple interprétation d’une directive Frangaise
du Ministre des Transports, s’éleve a 40 Millions d’euros supplémentaires.

Cela interpelle d’autant que lors de la mise en ceuvre de cette directive, 'ETAT tout puissant, pour
I’'année 2008 a consentit un effort sur cette ligne budgétaire de 65 Millions d’Euros pour I’'ensemble de
la France.

Donc I'’Etat, demanderait a la Région Aquitaine, pour 28 kilomeétres de ligne, d’engager deux tiers de la
somme qu’il engage lui-méme sur les 18.000 kilometres du réseau dont il devrait assurer la pérennité.

Depuis 1998, prés de 60 M€ ont été ainsi consacrés, chaque année par les collectivités publiques
A des opérations de suppression des passages a niveau ou d'amélioration de leur sécurité ; pour
2008, I'objectif retenu est d'engager un programme global de 106 M€ dont 41,5 M€ apportés par
I'Etat et RFF.

FINANCEMENT

Au total I'évaluation préliminaire d'un tel programme est de 1 200 M€ :
Selon les principes proposés :

650 M€ seraient apportés par I'Etat et RFF,
- 600 M€ seraient apportés par les collectivités locales gestionnaires de voirie

Pour réaliser ce programme, dont I'objectif pourrait étre en 10 ans de diviser par 2 le
nombre d’'accidents aux PN, 'effort annuel de I'Etat et de RFF devrait étre aussi porté a
65 ME soit un doublement par rapport 2 la situation 2007.

Dés 2008, I'Etat et RFF ont quasiment triplé leur effort, en investissant 40 millions d'euros
contre 15 les années précédentes.

Les deux contributions qui sont intégralement reprises en annexe sont édifiantes sur I’'engagement de
I'Etat réel pour la sécurisation des passages a niveau.
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La directive

4 Confirmer la proscription absolue de tout nouveau PN sur des lignes voyageurs

Mesure 20 : Veiller, lors de l'instruction des Dossiers Préliminaires de Sécurité (DPS) a ce
que les projets de création, mais aussi de « réouverture » de lignes, qui créent de
nouveaux services - en général par reconstruction compléte de l'infrastructure — sur des
sections peu ou plus fréquentées, ne conduisent pas a la création de fait de nouveaux
passages a niveau (Etat, EPSF, RFF)

Cet extrait émane du rapport commandé par le Premier Ministre (voir Annexe) qui préconisait 20
recommandations pour améliorer la sécurité sur les passages a niveau. |l a été repris dans le texte
officiel et immédiatement mis en ceuvre car sans conséquences financieres pour |'Etat.

4. Proscrire la création de tous nouveaux passages a niveau

Mesure n° 20 : supprimer tous les passages a niveau dans le cadre de projets de
réouverture de lignes ferroviaires au trafic voyageur

Une revue systématique des dispositions envisagées sur les projets de réouverture de lignes

ferroviaires, initiés avant 2008, a été lancée pour intégrer la suppression du maximum de

passages a niveau et le traitement (équipements de sécurité, rectifications de voiries,
mesures d'exploitation) des passages ne pouvant étre supprimés dans ces opérations.

Cette politique de suppression des passages a niveau sera poursuivie surles nouveaux projets.

Le texte final est bien une préconisation d’intégrer dans tout projet un maximum de suppression de
passages a niveau. S'il oriente la réflexion, il évite d’étre directif et laisse toute latitude a interprétation.

Il s’agit donc, pour le cas d’espéece qui nous concerne, d’une application zélée du texte par gestionnaire
d’infrastructure. Cette manceuvre péjore le délai de réouverture de la ligne.
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Les contraintes sécuritaires

La grille d’évaluation officielle des modalités de signalisation de passages a niveau est élaborée par

SETRA et norme les préconisations a observer lors de toute étude de dangerosité.

Ces critéres sont essentiellement des critéres de sécurité qui sont liés a la vitesse des circulations

ferroviaires et des critéres de fréquentations de I'installation qui sont valorisés en calculent le

« moment » de l'installation.

200

180

1680

140

120

100

80

&0

40

20

ML 10T,

Distance de visibilité R entre 3,5 et 5 métres du rail le plus proche de chaque cote de la voie

o
Circulation de convois _Ar/
exceptionnels ou de
troupeaux
VOIE UNIQUE
—#—Distance R1
*"“f ~—#—Distance R2
.-.'.'..-
Circulation routiérne
courante
10 20 30 40

Vitesse du "train" en km/h

Analyse de la problématique des passages a niveau sur la ligne

Oloron-Sainte-Marie - Canfranc




LT T .

Visibilité L du train (*) @ une distance D du rail le plus proche, de chaque coté de la voie ferrée

{*} tsans Interruption noteble
Distance D du rail /

120 v

Visibilité L si /
10041 point singulier de
litinéraire routier

140

Virain = 30kmih
a0 | ‘Vtrain = 30km'h - ___,. VOIE UNIQUE

% f—
£ (-""'
== D=
& a0 Ok L, paint singuliar
| | o
B I — = | | L, cas eaurant
|
Virain = 10kmih || 1}~ Msin= 10kmih
e |
20 4 | - ! | |
| A Visibilité L
- e cas courant I
hl 1
10 20 30 &0 70 80 20

40 50
vitesga routidra an km'h

Définition du moment de circulation

Moment de circulation = trafic moyen journalier routier x trafic moyen journalier ferroviaire, calculés sur 'année.

Engagement de RFF

2) Pour ce qui concerne RFF, celui-ci s'engage a :

a) Justifier auprés des représentants des départements désignés des choix techniques et
des périmétres financiers retenus pour chaque opération,

b) Installer dans I'année sur les passages a niveau actucllement équipés du seul panneau
« Croix de Saint-André » et, le cas échéant, du panneau « Stop » :

- des feux clignotants lorsque la vitesse des trains est supéricure a 40 km'h (onze
franchissements recensés) ;

- des barricres lorsque la vitesse des trains est supéricure a 90 km'h (trois
franchissements recensés).

¢) Participer conjointement avec I'Etat, via I'AFITF, au financement a hauteur de 50 %
des investissements strictement nécessaires au traitement de la sécurité des passages a
niveau.
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L’'incidence de la vitesse

La Directive Bussereau préconise des mesures strictes pour une réouverture au service des voyageurs.

Or les techniques ferroviaires font qu’un train de fret lourd est bien moins freinant qu’un automoteur
voyageur.

De plus, I'accidentologie prouve que les victimes sont majoritairement dans le véhicule routier.
Le premier point démontre que la différenciation d’application de la directive Bussereau entre voies
ferrées exclusivement fret ou voie ferrées supportant également des services voyageurs est un principe

établit sur une profonde méconnaissance des interférences possibles sur les passages a niveau.

L'accidentologie révele également que la vitesse routiére n’est pas trés impactante pour un véhicule
pris en écharpe et que la vitesse du train est par contre aggravante dans un choc.

En regle générale, les accidents surviennent sur des voies ferrées circulées a des vitesses relativement
élevées.

Le dernier événement, survenu dans le Gers met en cause un train circulant a 90 km/h et un poids lourd.
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L'accidentologie est donc amplifiée par la vitesse et la majorité des accidents interviennent sur des

lignes ferroviaires .circulées au dessus de 90 km/h

Les interprétations d’adaptations acceptent en régle générale que la dangerosité soit reconsidérée pour
des lignes dont la vitesse limite n’excéde pas 70 km/h. En France ou le principe de précaution régne il
sera important de veiller a ne pas étre ridiculisé par I'absurde escalades de mesures restrictives.

Dés lors une étude de passage a niveau est superflue sur Bedous — Canfranc ou les vitesses
n’excéderont pas 60 km/h.

Sur Oloron Sainte Marie Bedous, il s’agit simplement de rechercher le niveau de vitesse, accepté par les
arbitres de la circulaire, pour éluder tout probléeme de maintien des passages a niveau.

Il faut noter, qu’il est possible de s’affranchir de la circulaire en gardiennant les passages a niveau.

Gardiennage ne veut pas dire manipulation manuelle de I'installation. Il s’agit simplement de poster un
cheminot « sentinelle » a pied d’ceuvre d’une barriére automatique pour qu’il actionne un dispositif
d’alerte en cas de besoin.

Tel est le cas de lignes circulées a plus de 160 km/h ou d’installations sensibles comme celle de
Portet Saint Simon sur un trongon a deux chaussées séparées.
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Conclusions

La directive Bussereau n’est pas applicable entre Canfranc et Bedous a cause de la

configuration topographique contrainte et de la vitesse qui n’excédera pas 60 km/h.

De Bedous a Oloron Sainte Marie une vitesse limitée a 70 km/h au droit des 4 passages a

niveau relevés comme sensibles serait la seule contrainte a envisager.

Dés lors, sans insinuer que la position serait politique ou financiére, toute autre position ne semble pas

étre une position technique étayée par des compétences validant I'efficacité de dispositifs qui par

ailleurs n’ont jamais été officiellement imposés. Les intervenants doivent clarifier leurs positions par un

argumentaire précis et soutenu par les textes reglementaires et législatifs de référence. Une directive

n’ayant cette force juridique et n’étant de plus pas reprise comme une référence de progrés sécuritaire

ni par 'UIC, ni par I'Europe.

Fait a Les Cabannes le 14 Octobre 2010

obert CLARACO
Avenue de la Gare

F - 09310 LES CABANNES
Tél. : 05.61.05.83.00 - Fax : 06.61.05.85.73
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ASSEMBLEE
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Question N° : de M. Tardy Lionel ( Union pour un Mouvement Populaire - Question
27711 Haute-Savoie ) écrite

Ministére interrogé > Ecologie, énergie, développement Ministére attributaire > Ecologie, énergie,
durable et aménagement du territoire développement durable et aménagement du territoire

Rubrique > transports ferroviaires Téte d'analyse > accidents Analyse > passages & niveau. lutte
et prévention

Question publiée au JO le : 15/07/2008 page : 6056
Reponse publiée au JO le : 28/10/2008 page : 9259

Texte de la question

M Lionel Tardy demande & M. le ministre d'Etat, ministre de I'écologie. de I'énergie, du développement durable et de
'aménagement du territoire, de lui donner des précisions sur les conditions de financement des mesures de
sécurisation des passages & niveau par les collectivités territoriales. A la suite du tragique accident d'Allinges, le
Gouvernement a souhaité accélérer |a sécurisation des passages & niveau, ce qui est une trés bonne mesure.
Cependant, les collectivités locales, notamment les conseils géneraux charges de l'entretien des routes
departementales, s'inquigtent du financement. |l souhaite donc connaitre les différentes modalites qui seront mises en
ceuvre pour aider les collectivités locales dans ce vaste chantier gui s'ouvre.

Texte de la réponse

Ala suite du dramatique accident survenu le 2 juin demier au passage a niveau d'Allinges (Haute-Savaie), un rapport a
&é remis au Premier ministre le 26 juin analysant I'évolution de I'accidentolagie sur les 14 651 passages a niveau pour
automobiles et les 799 passages & niveau pour piétons et proposant un plan d'action pour en améliorer la sécurité. Ce
plan d'action comporte 20 mesures orientées autour de quatre axes visant & : poursuivre et développer l'information et
la prise de conscience des conducteurs ; mobiliser les gestionnaires de voirie ; poursuivre et accélérer un programme
systématique de traitement des passages & niveau ; proscrire toute nouvelle création de passage a niveau sur des
lignes ferroviaires ouvertes aux voyageurs. L'Etat, directement ou 4 travers Réseau ferré de France (RFF),
subventionne les investissements pour supprimer les passages a niveau ou améliorer leur securite. RFF assure le
pilotage opérationnel du programme et la recherche des cofinancements avec les gestionnaires routiers. Le
financement inserit au budget de I'Etat, initialement de 7.6 MEUR par an de 1988 a 2005, avait été porté 3 9.5 MEUR en
20086. En 2007, le montant de cette participation transférée au budget de 'Agence de financement des infrastructures
de transport de France (AFITF), a été augmenté & 17,5 ME. Depuis 1998, prés de 60 MEUR ont été ainsi consacrés
chaque année par les collectivités publiques & des opérations de suppression des passages a niveau ou d'amélioration
de leur sécurité ; pour 2008, I'objectif est d'engager un programme global de 106 MEUR. dont 41,5 MEUR, apportés par
IEtat et RFF. Des conventions ont été passées entre Réseau ferré de France et les régions Bretagne, Pays de la Loire,
Aguitaine. Picardie et Nord - Pas-de-Calais et avec le departement du Bas-Rhin pour engager un programme d'etudes
de suppressions et d'ameliorations de passages a niveau. La finalisation des suppressions necessite ensuite la
passation de conventions de financement entre les differents partenaires concernes par ces opeérations. Reseau ferre
de France devrait mettre & |a disposition des collectivités gestionnaires de voirie des études préliminaires de traitement
pour les cinguante premiers passages a niveau préoccupants avant fin 2008. Les préfets de région et de département
se verront confier une mission d'animation de ce programme de traitement, en s'appuyant sur les services extérieurs du
ministére et les services locaux de RFF. notamment pour la concertation dans la mise au point des plans de
financement. Ce programme représente de l'ordre de 1 200 MEUR pour les 10 prochaines années. L'Etat, directement
ou & travers Réseau ferré de France, est prét 3 en apporter la moitié, & parité avec les gestionnaires de voirie.
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Rapport au Premier Ministre

Pour une politique de traitement
de la sécurité
des passages a niveau

Le dramatique accident le 2 juin derier & Allinges (Haute-Savoie) & malheureusement mis en
évidence une nouvelle fois le caractére potentiellement dangereux de ce point singulier que
constitue le passage & niveau. Ce jour-la, un car transportant deux classes de collégiens dans le
cadre d'une sortie scolaire a été heuwrté, alors qu'il était immobilisé sur un passage & niveau, par
un Train Exprass Régional. Sept enfants ont perdu la wvie, frois personnes ont éfé blessées
gravemeant et vingt deux autres plus légérement

Une enquéte technique du Bureau d'Enquétes Accident du Transport Tarrestre, et une enqguéle
Judiciaire sont en cours. Cependant d'ores et déja, il semble que les installations techniquas ont
réguligrement fonctionné et étaient conformes a la réglementation.

Gréce a une politigue constante des pouvoirs publics, qui s'est fraduite par une prise de
conscience de nos concitoyens du caractére inacceptable du fléau des accidents de la route,
Finsécurité routiére décroit forfement depuis plusieurs années. Cependant le risque majeur que
représente la choc entre un frain de plusieurs centaines de tonnes, qui a basoin de 4 & 10 fois plus
de distance pour s'arréter qu'un véhicule roufier (voiture particuliére, poids lourd ou véhicule de
transport en commun) n'ast pas encore totalement appréhandé.

Depuis plusieurs années, I'Elal, les opérateurs ferroviaires et les collectivités ne sont pas restés
inactifs sur ce dossier, el des résultats sont d'ores et déja oblenus ; mais en termes de sécurité, la
diminution du risque doit éire un objectif permaneant.

Le présent rapport a, ainsi pour obfet, de présanter ce qui pourrait éfre une nouvelle étape dans
une politique de fraitement de ce risque particulier, qui reléve de la sécurité rouliére et de la
sécurité ferroviaire.

Analyse de la problématique des passages a niveau sur la ligne
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A) Un parc de passages a niveau trés important

RFF recense en France, 14 651 passages & niveau (PN) pour automobiles (et 793 PN
pourpiétons) sur des lignes ocuvertes a la circulation — secit 1 tous les 1600 m environ sur les lignes
concernées . 3 168 d'entre eux ne sont pas équipés de barriéres.

Il existe en sus 2 407 PN publics sur des lignes fermées & la circulation et 1 173 PN « privés »(cf
Annexe 1).

Ces PN sont situés essentiellement sur des voies communales (63 %) ou des routes
départementales (36 %), seuls subsistent 67 PN sur routes naticnales

Leur nombre décroit lentement (de l'ordre de 4 % sur les dix derniéres années) par fermeture (cas
des « petits » PN), suppression suite & création de déviation routiére ou par dénivellation.

En 1938, & la création de la SNCF, on en comptait 33 500, certes sur un réseau plus étendu, et
encore 28 700 en 1969. Ce n'est gu'au début des années 1970 qu'a été engagée une vaste
campagne d'automatisation et de suppression des PN.

Il faut noter qu'en France l'équipement et le fonctionnement des passages & niveau - hors
signalisation avancée - est, depuis la création du chemin de fer, & la charge de l'exploitant
ferroviaire ; depuis 1997 ces charges sont supportées par RFF.

Ce principe date de |a loi de 1845 relative & |la police des chemins de fer : la trés grande majorité
des passages & niveau ont &té en effet créés, & I'occasion de la construction & la fin du XIX*™
siécle, des lignes ferroviaires qui interceptaient des voies routiéres préexistantes. Bien que le
trafic routier ait depuis lors crl de maniére exponentielle, et les que performances des véhicules et
des voiries aient été également trés largement augmenté — ce qui a considérablement accrd le
risque (cf Annexe 1) — ce principe vieux de plus d'un siécle n'a pas &té modifié. Les installations de
passage & niveau restent ainsi considérées en France comme des équipements ferraviaires.

Il n'en est pas de méme chez tous nos voising : ainsi en Suisse, la loi fédérale met & la charge du
gestionnaire de la voirie interceptée 75 % du colt des installations du passage.

B) Une accidentologie diffuse et essentiellement routiére

Les accidents de PN ont ces derniéres années représenté entre 115 et 140 collisions, sur 80 000
accidents de la route et entrainé environ 40 morts annuels, soit moins de 1% des décés dus aux
accidents de la route. Le nombre d'accidents aux passages a niveau est passé de 260 collisions
en 1988 & 115 en 2007. Parmi ces collisions, le nombre d'accidents mortels aux PN a lui aussi
chuté puisque l'on a recensé 38 victimes pour l'année 2007 (27 automobilistes et 11 piétons)
contre prés de 70 en 1988 (avec des pics de mortalité au début des années 90), et, pour mémoire,
130 en 1969.
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Les accidents de PN sont donc des accidents rares, mais, avec prés de 4 morts pour 10 accidents,
des accidents graves ; de plus et surtout ils mettent en jeu la possibilité d'accidents collectifs pour
les passagers et le conducteur du train. Bien que le matériel roulant ferroviaire soit congu a priari
pour résister & un choc avec un véhicule routier, des circonstances particuliéres (vehicules routiers
lourds, transports de matiéres dangereuses, véhicules routiers de transports de perscnnes,
proximité d'obstacles fixes,...) sont foujours susceptibles d'enfrainer des conséquences trés
graves.

C'est ainsi que le 8 septembre 1997, a eu lieu & Port-Sainte-Foy (Dordogne) une collision a un PN
entre un train régional (TER) et un poids lourd chargé d'essence, qui a entrainé, par l'incendie qui
en a découlé, 13 morts et 42 blessés (dont 10 graves) dans le train.

Plus spécifiguement, les accidents de PN sont, en France (et plus généralement en Europe) la
premiére cause d'accidentologie ferroviaire. Ainsi, si I'on rapporte le nombre de morts liés & la
collision d'un TER & un PN, au frafic de ces TER, le ratioc obtenu (de l'ordre de 2
tués/Md.voyageurs.km) est équivalent, voire supérieur & celui ohservé pour les accidents de
transport routier de voyageurs.

Pour autant la guasi totalité des accidents de passages & niveau survient a la suite d'imprudences
et du non-respect de la signalisation et du code de la route par les usagers de la route. Les
franchissements tardifs ou précoces d'un passage a niveau dont les feux rouges sont allumés ou
dont les barriéres sont encore en mouvement sont autant d'exemples d'une mauvaise perception,
par les usagers de la route, y compris les piétons, du danger que représente la traversée d'un
passage a niveau. Malheureusement, ces comportements - proprement inconscients - ne sont pas
rares : lors de campagnes de suivi menées sur des PN fréquentés il a pu étre constaté qu'une
fermeture de barriére sur deux s'accompagnait d'une telle infraction.

Depuis l'accident de Port-Saint-Foy, on constate ainsi que sur plus de 400 morts déplorés dans les
accidents de PN, tous sauf un (conducteur de train tué en 2003 dans une circonstance
extrémement particuliére ol une poutrelle métallique chargée sur un camion a pénétré dans la
cabine de conduite) étaient des usagers de la route (piétons, conducteurs ou passagers de
véhicules routiers).

C) Une politique constante d'amélioration de la sécurité des passages & niveau

Aprés 'accident de Part Sainte Foy, I'Etat s'est engagé dés la fin de 1997 dans une politique
active de traitement des PN, coordonnée par une instance ad hoc, actuellement présidée par M.
Claude LIEBERMAN, Ingénieur Général des Ponts et Chaussées. Cette instance réunit les
services de I'Etat, notamment la DGMT et la DSCR, le SETRA, des représentants de RFF et de la
SNCF, et des représentants des services techniques des collectivités locales.

Cefte politigue se traduit selon deux grands axes :
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1) Mise en osuvre d'un programme national de suppression el d'amélioration de la sécurnté des
passages a niveau.

L'objectif affiché en 1997 était de traiter les PN potentiellement les plus dangereux, socit en les
supprimant (création d'ouvrage dénivelé), scit en les amélicrant (aménagement de la vairie,
renforcement de signalisation, équipements supplémentaires....) lorsque |a solution de suppression
est manifestement trop difficile & envisager ou que l'analyse de la situation fait ressortir l'efficacité
a priori de ces mesures.

La suppression par dénivellation est évidemment la solution la plus efficace et donc souhaitable
mais elle rencontre  souvent de grosses difficultés ; d'ordre technique (notamment en
agglomération, ou il est délicat d'insérer des ouvrages dénivelés), social (il n'est pas rare que les
riverains s'opposent & des opérations qui entrainent des modifications d'itinéraire) et surtout
financier. La suppression par ouvrage d'un PN est une opération longue (4 & 6 ans en général) et
colteuse (jusqu'a 5 M€ pour le seul ouvrage dénivelé, mais parfois beaucoup plus pour I'ensemble
de l'investissement) dont la phase de concertation et la mise au point du plan de financement avec
le gestionnaire de la voirie sont souvent délicates, en particulier lorsque le projet ne présente pas
dautre intérét (réaménagement urbain, amélioration de la fluidité de la circulation...) qu'un gain de
sécurité a priori. Les opérations d'amélicration de la sécurité sont au contraire des opérations
courtes (1 & 3 ans) et moins colteuses (0.5 ME par PN) mais dont le programme technique (pose
dTlot séparateur de sens de circulation, ajout de feux sur potence, ...) est & définir précisément au
cas par cas.

Devant l'ampleur du parc, le principe retenu par l'instance a été d'identifier des PN dits
« préoccupants », soit du fait de leur trafic important, soit par I'existence d'accidents ou d'incidents
précurseurs qualifiés ainsi (bris de barriéres...). Ces PN qui étaient & l'origine au nombre de 437 —
soit moins de 3% du total des PN - concentraient en effet 15 % des accidents et 20 % des
victimes.

Il faut cependant noter que, méme pour ces PN préoccupants, l'accidentologie si elle est
statistiguement prévisible, reste aléatoire, puisqu'en moyenne, pour chaque PN ainsi identifié, an
constaterait une collision tous les vingt ans et un tué tous les 50 ans.

Au 1* janvier 2008, soit aprés dix ans de mise en ceuvre de cette politique on recensait 282 PN
« préoccupants » non fraités, dont 39 pour lesquels un programme de travaux éfait engagé et
financé.

Depuis 1998, 53 passages a niveau préoccupants ont été ainsi supprimés scit par création
d'ouvrage d'art, soit par déviation routiére. Le rythme de suppression augmente, puisqu'en 2007,
13 passages & niveau préoccupants ont été supprimés et que 34 passages a niveau devraient
I'étre entre 2008 et 2010. 141 suppressions de PN sont d'ores et déja étudidées, au moins a un
stade préliminaire par RFF.
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Parallélement, depuis 1998, 383 PN (préoccupants ou non) ont fait l'objet de ftravaux
d'amélioration de sécurité.

L'Etat, directement ou & travers RFF, subventionne ces investissements, RFF assurant le pilotage
opérationnel du programme et la recherche des co-financements avec les gesticnnaires routiers.
Le financement inscrit au budget de I'Etat initialement de 7,6 M€ (50 MF) par an de 1998 & 2005
avait été porté 4 9,5 M€ en 2006. En 2007, cette participation a été transférée au budget de
I'AFITF, et dans le cadre d'une politiqgue volontariste, son montant a été augmenté a 17,5 ME.

Pour sa part, en sus de cette participation de |I'Etat, RFF accorde une participation équivalente
imputée sur la subvention pour renocuvellement et de mise aux normmes qui lui est accordée par
I'Etat.

Depuis 1998, prés de 60 M€ ont été ainsi consacrés, chaque année par les collectivités publiques
& des opérations de suppression des passages & niveau ou d'amélioration de leur sécurité ; pour
2008, 'objectif retenu est d'engager un programme global de 106 M€ dont 41,5 M€ apportés par
I'Etat et RFF.

2) Realisation d'éfudes et analyses

Linstance a conduit des travaux d'étude et d'analyse des accidents, d'une part, pour la mise en
place d'une bangque de données détaillée permettant I'analyse des accidents et surtout, d'autre
part, des incidents précurseurs pour identifier le plus en amont possible, les sites potentiellement
dangereux et d'autre part par des études ciblées, concernant notamment :

I'analyse du comportements des conducteurs impliqués dans les accidents,

l'expérimentation de mise en place d'une signalisation routiére renforcée (panneau &
message variable, feux a éclats...), permettant 'amélioration de la sécurité des PN,

. expérimentation (4 Lhommaizé - B6) d'un dispositif de contrdle « sanction
automatique » se déclenchant 3 secondes aprés le début du clignotement du feu.

Des expérimentations menées récemment sous la conduite du CETE MNormandie sur des
dispositifs innovants ont montré l'intérét de renforcer la signalisation « active » des passages a
niveaux, non seulement aux passages a niveau eux-mémes, mais surtout en amont (Panneaux a
messages variables, clignotants d'alerte, coordonnés a la fermeture des barriéres) et de renforcer
la lisibilité de leur implantation et du risque qu'ils constituent

En effet, si l'on écarte les deux cas extrémes :

1. infractions caractérisées et volontaires, notamment franchissement des PN alors que
les feux sont allumés, voire les barriéres en train de descendre : sur un échantillon
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étudié par I''NRETS, prés d'un quart des collisions relevait de ce cas,

2. usager de la route, blogué indépendamment de sa volonté (panne, bouchon...) voire
« projeté » par un autre véhicule, sur le PN : moins de 10 % des cas dans |'étude,

la situation la plus courante des accidents est celle ou I'usager de la route prend conscience de
l'existence du PN « actif » (barriéres fermées, passage d'un train) trop tard, au vu de sa vitesse
soit parce que celle-ci est excessive, soit parce gu'il n'a pas vu ou pas compris |a signalisation en
place, y compris parce quhabitué des lieux il est surpris par une circulation ferroviaire inhabituelle.

D) La situation actuelle et les orientations proposées

L'augmentation trés importante des moyens décidée en 2007 pour la suppression des PN
« préoccupants » ne se traduit pas encore par une augmentation paralléle de leur suppression
physique : les délais incompressibles pour la concertation, la mise au point des plans de
financement, les études et les procédures, notamment pour les expropriations éventuelles, et les
contraintes technigues de pragrammation des travaux ferroviaires entrainent un décalage normal
de 4 4 5 ans entre la décision et sa concrétisation.

De plus, bien que les PN « précccupants » aient été définis comme les plus risqués, le traitement
déja réalisé améne & ce que les autres PN, non classés préoccupants, soient de plus en plus
souvent concernés par des accidents. Par exemple, quoigue minoritaires et peu fréquentés, les PN
sans barriére présentent une accidentologie significative { entre 6 et 10 morts par an).

Ainsi, depuis le début de l'année 2008, sur 37 accidents constatés, 1 seul a eu lieu & un PN
précccupant. Tout aussi significativement, les circulations ferroviaires concemées étaient soit des
circulations inhabituelles (haut le pied, trains de l'infrastructure) , soit, et pour leur grande majorité,
des TER, c'est & dire des trains de voyageurs, souvent dotés de matériels modernes, peu bruyants
et circulant & une vitesse relativement élevée sur des lignes peu ou moyennement circulées, ol
subsistent de maniére systématique de trés nombreux PN.

En ce sens, l'accident d'Allinges est malheursusement un exemple caractéristique de cette
situation @ aucun signe précurseur n'avait été recensé dans l'incidentologie au PN lui-méme : bien
que situé dans une courbe assez prononcée et avec un profil en dos dane, signalé par des
panneaux routiers spécifiques, il n'était pas pas « préoccupant ».

Pour traiter un risque aussi diffus, force est de constater qu'il n'existe pas de solution unique et il
faut envisager un programme travaillant sur toutes les causes (techniques mais également
comportementales) et sur tous les acteurs.

Quatre grandes orientations complémentaires devraient &tre retenues :

1) Poursuivre et développer l'information et la prise de conscience des conducteurs du risque
des PN, par une politique équilibrée de prévention et de sanction.
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2) Mobiliser les gestionnaires de voirie, tant en termes de responsabilité de sécurité routiére
qu'en termes de financement des actions. Dans l'analyse des accidents, la configuration des
voiries a l'approche des PN ressort comme un facteur clé de risque. Le PN ne doit donc plus
étre vu comme un risque exclusivement ferroviaire mais s'intégrer dans la « bonne pratique »
de sécurité routiére de chaque gestionnaire de voirie.

3) Poursuivre et accélérer un programme systématique de traitement des PN : non seulement
les PN « préoccupants » , mais également tous les PN, qui d'une maniére ou d'une autre
présentent un risque sensible.

4) Confirmer la proscription absolue de tout nouveau PN sur des lignes voyageurs.

E) Les recommandations pour un programme d'actions

Ce programme doit associer I'Etat, comme responsable de la sécurité, mais aussi en tant que
gestionnaire du réseau routier national, et les collectivités comme gestionnaires de voirie, mais
également comme autorités organisatrices des transports locaux..

Ce programme pourrait reprendre les mesures suivantes, classées selon les quatre axes indiqués
ci-dessus :

1 Informer et responsabiliser le conducteur

Mesure 1 : Organiser des actions de communication auprés des usagers afin de les
informer des régles et des comportements a observer a l'approche d'un passage a niveau.
Une premiére opération de prévention de proximité sur le risque PN est engagée en 2008
avec RFF, la DSCR, la SNCF, la Prévention routiere, les forces de l'ordre et les
collectivités. Intégrer ces actions dans la communication nationale de sécurité routiére.
(Etat, RFF, SNCF, Collectivites)

Mesure 2 ;. Mieux informer les usagers de la route, en mentionnant les PN dans les GPS
des veéhicules. (RFF, fournisseurs de service GPS)

Mesure 3 . Intégrer dans les programmes de formation initiale et continue des
professionnels du transport routier de voyageurs une sensibilisation systématique aux
PN. (Etat)

Mesure 4 : Intégrer les infractions au respect de |la signalisation de police des passages a
niveau dans la liste des infractions les plus graves commises par les poids lourds avec,
notamment, la possibilité d'une sanction commune du conducteur et de 'employeur (Etat)
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Mesure 5 : Mettre en place une réglementation plus exigeante vis & vis du risque PN pour
les transports exceptionnels comprenant des sanctions specifiques pour les véhicules ne
respectant pas leur itinéraire. (Etat)

Mesure 6 : Implanter dés la rentrée septembre 2008 et a titre expérimental deux
nouveaux radars « franchissement de PN » de contréle sanction automatisé. (Etat, RFF)

Mesure 7 : Déployer des radars de contrdle de vitesse en amont des PN préoccupants
dont |a problématique constatée est la vitesse d'approche. (Etat)

2 Mobiliser les gestionnaires de vairie sur la sécurité de leur infrastructure

Mesure 8 : Mettre en ceuvre un processus d'inspection de sécurité commun sur les PN,
sur la base d'une grile d'analyse de la sécurité d’'un PN insistant notamment sur sa
visibilité et la lisibilité du parcours d'approche et sur les éventuelles difficultés de
franchissement pour éviter que les véhicules ne calent. (Etat, Collectivités locales) .

Une circulaire interministérielle en ce sens, a d'ores et déja été préparée.

Mesure 9 : Instaurer, par la voie |égislative, une inspection de sécurité réguliére
obligatoire, au-dela d'un seuil de trafic sur la voie ferrée a préciser, des voiries situées de
part et d'autre de chaque PN, a réaliser tous les 5 ans. (Etai)

Mesure 10 : Les mécanismes d'accidents sur les PN en ville sont particuliers (bouchons,
stationnement) : engager avec une ou deux grandes villes concernées une étude
spécifique pour définir des mesures adaptées. (Etat, Collectivités locales)

Mesure 11 : Avoir une approche « Sécurité » et non plus modale des opérations de
traitement des PN : le montant pris en compte pour une opération doit étre le colt réel du
programme répondant & la finalité de traitement de la sécurité du PN sur I'ensemble des
périmétres routier et ferroviaire (a2 I'exclusion de tous autres aménagements). (Etat,
Collectivités locales)

Mesure 12 : Afficher un principe de répartition paritaire enfre gestionnaires des
infrastructures ferroviaires (Etat et RFF) et gestionnaires de la voirie pour les actions du
programme d'investissement proposé ci-aprés. Etablir un protocole, en ce sens, entre le
MEEDADT et [|'Association des Départements de France des collectivités. (Etat,
Collectivités locales)
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3 Poursuivre et accélérer un programme systématique de traitement des PN

Mesure 13 : Demander a RFF de réaliser et mettre a disposition des collectivités
gestionnaires de voirie les é&tudes préliminaires pour les 50 premiers PN préoccupants
avant fin 2008. (Etat, RFF)

Mesure 14 : Afficher I'exemplarité de I'Etat sur le réseau routier national, en engageant
d'ici 5 ans le traitement des 21 PN préoccupants (dont une dizaine a supprimer). (Etat)

Mesure 15 : Engager dans les 10 ans le traitement (traitement ou améliorations) de tous
les autres PN préoccupants. (RFF Collectivités)

Mesure 16 : Traiter, par des aménagements sur les parcours d'approche (ilots, panneaux
a messages variables, ralentisseurs, signalisation renforcée ...) ou aux PN (potences,
traitement du profil en long,...) des PN « sensibles » qui seraient définis, parmi les PN
automatiques : comme les PN ayant connu 5 bris de barriéres en 10 ans (environ 250) et
les PN identifiés comme tels dans les diagnostics (Collectivités, RFF)

Mesure 17 : Madifier la réglementation pour rendre obligatoire d'ici 5 ans les feux a diodes
sur tous les PN automatiques et améliarer leur visibilité (Etat)

Mesure 18 : Modifier la réglementation pour rendre obligatoire d'ici 5 ans , les barriéres
sur tous les PN ol la vitesse des trains est supérieure a 80 km/h et les feux clignotants sur
tous les PN ou la vitesse des trains est supérieure a 40 km/h. (Eiat)

Mesure 19: Confier aux préfets de région et de département I'animation de ce
programme, en s'appuyant sur les services extérieurs du MEEDDAT, et les services
locaux de RFF, notamment pour la concertation avec les présidents des conseils généraux
et les maires (mise au point des plans de financement des opérations, politique de
diagnostic). (Etat)

4 Confirmer la proscription absolue de tout nouveau PN sur des lignes voyageurs

Mesure 20 : \eiller, lors de l'instruction des Dossiers Préliminaires de Sécurité (DPS) a ce
que les projets de création, mais aussi de « réouverture » de lignes, qui créent de
nouveaux services - en général par reconstruction compléte de l'infrastructure — sur des
sections peu ou plus fréquentées, ne conduisent pas & la création de fait de nouveaux
passages a niveau (Etat, EPSF, RFF)
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FINANCEMENT

Au total I'évaluation préliminaire d'un tel programme est de 1 200 M€ ;
Selon les principes proposés |

- 650 ME€ seraient apportés par I'Etat et RFF,
- 600 M€ seraient apportés par les collectivités locales gestionnaires de voirie

Pour réaliser ce programme, dont I'objectif pourrait étre en 10 ans de diviser par 2 le
nombre d'accidents aux PN, I'effort annuel de I'Etat et de RFF devrait étre aussi porté a
65 ME soit un doublement par rapport & la situation 2007.

Dés 2008, I'Etat et RFF ont quasiment triplé leur effort, en investissant 40 millions d'euros
contre 15 les annges précédentes.
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Le 2 juin 2008, une collision entre un train express régional et un car scolaire au passage a niveau
d'Allinges (Haute-Savoie) a entrainé la mort de sept enfants.

Suite & ce drame, le Premier ministre a demandé que soit élaboré un plan de renforcement de la
sécurité des usagers de la route aux passages a niveau. Dominique Bussereau, Secrétaire d’Etat
chargé des transports, a proposé dés le 20 juin un plan comprenant 20 mesures.

Les actions de ce plan s’articulent autour de deux priorités indispensables pour améliorer la
situation actuelle :

» Inciter les conducteurs a respecter strictement le Code de la route (98% des
accidents sont dus au non respect de la signalisation, des limitations de vitesse, ou
a une baisse de vigilance).

Mobiliser I'ensemble des acteurs ferroviaires et routiers afin d'améliorer la
signalisation ou la voirie.

v

L’objectif de ce programme est de diviser par 2 le nombre d’accidents aux passages a
niveau en 10 ans.

Pour servir cette politique, les financements sont en hausse constante. En 2008, 60
millions d'euros ont été consacrés a la sécurisation de I'ensemble des passages a
niveau, soit un doublement par rapport a la situation de 2007. Ce montant devrait
dépasser 100 M€ en 2009.

Un an aprés la présentation de ce plan, la quasi-totalité des mesures a été
engagée.

16 mesures sont entiérement mises en ceuvre

g 4 mesures sont en cours de mise en ceuvre

1{ Mesure restant a mettre en ceuvre

3/22

v developpement-durable.gouv.fr
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4. Proscrire la création de tous nouveaux passages a hiveau

Mesure n° 20 : supprimer tous les passages a niveau dans le cadre de projets de
réouverture de lignes ferroviaires au trafic voyageur

Une revue systématique des dispositions envisagées sur les projets de réouverture de lignes

ferraviaires, initiés avant 2008, a été lancée pour intégrer la suppression du maximum de

passages a niveau et le traitement (équipements de sécurité, rectifications de voiries,
mesures d'exploitation) des passages ne pouvant étre supprimés dans ces opérations.

Cette politique de suppression des passages a niveau sera poursuivie sur les nouveaux projets.
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de [ direction régionale

LES PASSAGES A NIVEAU SUR LE RESEAU FERRE NATIONAL

Surfensemble du temitoire, { existe 18 851 passages 4 niveau (PN dont 344 sont dits "préoccupants”. Chague année,

on déplore enmayenne 115 colisions entre unwvéhicule et un train, avec 15 blessés graves et 40 personnes tuées.
Doans 98 % des cas, Paccident est & au non-respect du code de la route. La suporession dun passage 3 niveaw est
wn projet lon@ (53 & ans minimuwml, cher (de 3 8 § ME) et complexe. Pour ces raisons, i3 collectiviteé publigue ne peut

spprimer fous les passages 4 niveau en mEme temps.

Aujourng™hul, bes priorités de Réseau Ferré ge France congistent 4:

-gupprimer les paasages 4 niveau préoceupanta (guliconoen-
trent une grande partie des aocidents) en construlsant un ouw-
wage oéniveld (pont ou souterrain surou sous la vole fernéel

- arnélisrer la aéeurité dea pagsages § niveau enregiatrant
dea incidenta répétéa, sssentisllement en cherchant § maok
fiar la pomportamant des usagers

-faire de la prévention aipréscu grand public pour rappeler les
gesd respecter etodyelopperia sanction par a miseen place
08 r30ETE

-gupprimer lea “petits” passages & niveau encréant une routs
de déyiathn sur un ouvrage o83 existant

LES PASSAGES A NIVEAU EN REGION

En Poiteu-Charantas, on recense 710 passages & niveau
dont 5 aont dita “présceu panta®.

La séouritd a &8 amé&lorée sur les PN ce Lnommalzé (B8] et
Jarmac (16), celul d"AngoulBme (16) est en cours de traltement.
la suppression oo P ce Cnaniers (170 est encours o'étuce st

En Aquitainge, on recense 1145 passages A niveau dont
30 sont dits “présee upanta”.

Depuls 2000, trols passages & niveau ant £18 supprimés - Port-
Sainte-Foy, Arjuzane e Balgts-ce-Béarn

[esétucesce suppresson cofl nancées sonten courssur 28 pas-

®uxratarsde contréle cevimsse ontété fetallés AThouars(T5),  zages & niveau sulvants
une &tuce o amélioration est en cours. -PN &1 ce Saint-Macaire
Par allleurs, cans le cacre ce la mocernisation ce la sectionde  -PN &4 du Plan

igme entre Miort et La Rochelle aver un reldvemaent de vitesse  -PN 4 du Teich

jusgu'd T30 wmsnactuellement 140 km Rl 10 passages 3 nl- -PN T de Terrassan
weal vont 8tre supprimés. Cette opération est co-financée par  -PN 427 de Bargerac

Etst, le Consell réglonalde Poltou-Charentes lescépartements
g2 a Chamnte Maritime et des Deus-S&yres, 8 communauté o'ag-
@omération de La Rochelle et REseauferné ce Franoe au titre des
CPER 2000- 20068t 2007 - 2013, Le colt total de cette apdration
=t de 120 milllons deuros.
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-PH &7 g Maoroenx

En 2007, un amé&nagamenit surle PN 423 de Salnt-Chamassy (24)
aEt8 réglish et ces projets g aménage ments santencours ce rég-
ization sur les PN sulvants @ le PN 48 ce Pocensac, e PN T ge
Saint-Mécarc-ce-fulzidres ) et le PN 12500 e Bod
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Alors que la sécurité routiere a €te ¢rigee en grande cause nationale et que la promotion du
transport par chemin de fer impulsée par le Grenelle de I'environnement s'inscrit dans une démarche
de developpement durable, la combinaison de ces deux demandes sociales légitimes ne peut a
l'évidence conduire a tolérer la fatalité des accidents de passage a niveau.

La survenance le 2 juin 2008 du dramatique accident d'Allinges est venue rappeler que
malgre le nombre limite de victimes et leur réduction constante depuis dix ans, la sécurisation des
passages a niveau etalt un sujet important pour l'opinion publique que l'ensemble des decideurs
publics se doivent conjointement de prendre en compte.

C'est dans cet esprit qu'a été ¢laboré par le gouvernement en juillet dernier un programme
d'action en vingt mesures qui, tout en prenant acte des avancees constatées en ce domaine depuis
dix ans, vise a impulser une nouvelle dynamique.

Celle-ci a pour objectif, d'une part, de prendre en compte davantage le contexte routier
dans la problématique, d'autre part, et par voie de conséquence, de réaffirmer la solidarité des
acteurs ferroviaires et routiers en ce domaine.

La présente charte vise donc & convenir entre |'Etat, Réseau ferré de France (RFF) et
I'Assemblée des Départements de France (ADF) des modalités permettant de mettre en ceuvre une
action partagée de sécurisation des passages a niveau.

Cette démarche s'appuie tout d'abord sur le constat suivant :

-les passages a mveau doivent étre percus a leur juste mveau dans la pratique de sccurite
routicre mise en euvre par chaque gestionnaire de voirie |

~les usagers de la route sont & la fois les victimes quasi exclusives des accidents et, dans la
quasi-totalité des cas, les auteurs des infractions qui les causent ;

-la suppression des passages a niveau est la meilleure solution mais son cofit la rend
impossible a la généraliser aux 14 651 passages a4 niveau compris sur le réseau ferré national
ouverts a la circulation commerciale ;

-la configuration et la « lisibilité » du passage a niveau pour « l'usager » de la route est un
facteur clé de perception du risque ;

-la croissance des trafics, tant routier que ferroviaire, est un facteur d'aggravation du risque ;

-la priorisation du traitement de la sécurité ne peut plus concerner uniquement les passages a
niveau considérés au plan statistique comme potentiellement accidentogenes  mais doit
intégrer ceux qui, compte tenu de leur configuration, peuvent soulever des questions de
sécurite,

Aussi, I'Etat, 'ADF et RFF conviennent d'arréter les orientations qui suivent pour
améliorer significativement la sécurité des 4482 passages a niveau publics pour voitures situés au
croisement d'une route départementale et dune ligne ferroviaire ouverte au trafic commercial et
dont la vitesse des trains est superieure a 40 km/h.

3]
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1) Pour ce qui concerne 1'Etat, celui-ci s'engage a :
a) Associer plus etroitement, via I"ADF, les représentants des departements aux
réflexions préalables a l'établissement des régles, outils méthodologiques et guides
techniques concernant la sécurité des passages a niveau.

A l'instar de ce qui est imposé pour I'établissement des regles de sécurité ferroviaire, les
services de I'Etat concernés solliciteront a l'avenir systématiquement l'avis des
représentants des départements proposés par 'ADF avant la diffusion des documents
précédemment cités.

b) Doter 'AFITF de financements permettant, conjointement avec RFF, de contribuer a
hauteur de 50 % aux investissements strictement nécessaires au traitement de la sécurité
des passages a niveau.

c) Mettre en place des comités animés par les préfets de région (DREAL) associant les
services de RFF et des départements concernés pour suivre les actions menees dans leur
ressort. Ces comités seront notamment le lieu de muse au point des conventions
particuliéres destinées, sur la base du modele annexé a la présente convention, a fixer les
mesures de sécurisation a mettre en ceuvre sur les passages a niveau dans chaque
departement.

d) Adresser une circulaire aux préfets de département pour attirer leur attention sur la
diligence qu'il convient d'accorder au traitement des procédures dautorisation relevant de
leur competence et indispensable a la sécurisation des passages a niveau, notamment, si
necessaire, celles requises par les codes de I'environnement,, de I'expropriation et de
I'urbanisme.,

2) Pour ce qui concerne RFF, celui-ci s'engage a :

a) Justifier auprés des représentants des départements désignés des choix techniques et
des périmétres financiers retenus pour chaque opération.

b) Installer dans I'année sur les passages a niveau actuellement équipés du seul panneau
« Croix de Saint-André » et, le cas écheéant, du panneau « Stop » :

- des feux clignotants lorsque la vitesse des trains est supérieure a 40 km/h (onze
franchissements recensés) ;

- des barrieres lorsque la vitesse des trains est supérieure a 90 kim/h (trois
franchissements recenses).

c) Participer conjointement avec I'Etat, via ' AFITF, au financement a hauteur de 50 %
des investissements strictement neécessaires au traitement de la sécurité des passages a
niveatl.

3) Pour ce qui concerne I’ADF, celle-ci s'engage a inciter les départements & convenir, suivant le
modele annexé a la présente charte, des actions suivantes :
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a) Mettre en ceuvre des inspections de sécurité communes des passages a niveau avec
RFF et la SNCF suivant une methodologie qui pourra, le cas echeant, s'inspirer de celle
preconisée par le guide du SETRA de novembre 2008.

Ces mspections auront pour objet principal, d'une part, de déterminer les mesures de
traitement a adopter sur les passages a niveau considéres comme « préoccupants »
sulvant les critéres posés par I'Administration a la suite de l'accident de Port Sainte-Foy
en 1997, d'autre part de faire émerger, au vu des constatations faites sur le terrain, des
passages a niveau potentiellement « sensibles » au plan de la sécuriteé et de proposer des
solutions d'amélioration.

Ces inspections seront renouvelées au plus tard tous les cing ans. Toutefois, aprés la
premicre nspection quinquennale suivant la signature de la presente charte, cette
fréquence pourra étre portée a huit années maximum pour les franchissements sur
lesquels des critéres objectifs permettraient d’espacer ainsi la période normale
d’inspection.

b) Engager dans les dix ans le traitement de tous les passages a niveau considérés comme
« préoccupants », suite notamment aux résultats des inspections de sccurite. Les
améliorations de la sécurité de ces franchissements pourront se traduire par des mesures
de suppression ou d'amelioration de leurs abords routiers.

¢) Traiter dans les cing ans les passages a miveau considérés comme potentiellement
« sensibles » suite aux résultats des inspections de sécurité. Les améliorations de la
sécurité de ces franchissements pourront se traduire par des aménagements sur leurs
parcours routiers d'approche (ilots, panneaux a messages variables, ralentisseurs,
signalisation renforcée ...) ou au droit de leur implantation (potences, traitement du
profil en long,...) en s'appuyant pour ce faire notamment sur les recommandations de la
note du SETRA publice en décembre 2008 portant sur I'amélioration de la securité aux
passages a niveau — Adaptation de l'infrastructure et de la signalisation routiére.

La présente charte, qui n'a aucune valeur juridique contraignante pour les parties signataires, peut
étre révisée et dénoncée a tout moment a l'initiative de 'une d'entre elles.

Faitd s, le .. L4, Tein 2o0f

Le Secrdtaire d'Etat ssidepit du Conseil Le Président de |"Assemblée des
chargé des transporis

de Reseaun ferré | Départements de France
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