Les accidentsnortels de passages a niveau
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Intérét

Les interactions accidentelles entre les grands moyens de transport (route, chemin de fer, air, eau)
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« terrestres», la route et le chemin de fedn uisagemeut perdre le contrble de son véhicule et
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de ce texte)

Le croisement d'une route et d'une voie de chemin de fer met en présence deux mondes relevant de

modes de gestion différents. La solution optimale pour réduire le risque nfeardation est assurée

par la séparation des trafics. Elle est colteuse et il serait absurde de privilégier ce type d'équipement

et d'y consacrer des sommes trés importantes, alors que la rationalisation des investissements pour

un objectif de sécurité nke justiiepasS G 1 dzZQAf @& | RQlFdziNBa YSiK2RSa t
NB RdzA NB féQur @sPNRSY (| f A

[ &firmationdu caractére secondaire du problérpeut paraitre surprenante alors ques accidents

sont régulierement rapportés par les médias. Comment soutenir que l'investissement n'est pas
prioritaire si des personnes sont tuées sur ces passages, alors que nous avons une solution technique
efficace ? Il faut rappeler que la disponibilité d'une mesiggrotectionn'est pas un critére

suffisant pour justifier sa mise et¥dz@.MEBonvient d'appliquer a ce type de probléme les principes

de base de la rationalisatiorudthoix deslépensesC'est dans le domaine de la sécurité routiére que

les techniquesl'optimisation des investissements ont été développékgpuis maintenant une
cinquantaine d'années.

Quand des dépenses permettent de réduire l'insécurité routiére, il faut les programmer dans un
ordre accordant une priorité a celles qui permettent dtévie plus grand nombre d'accidents a co(t
égal. Ce principe n'est cependant pas appliqué avec une rigueur ne souffrant aucune exteption
décideurs sont habitués a donner une place a des mesures peu "rentables”, pour montrer leur
volonté d'agir dansels différents domaines concernés et ne pas apparaitre commétdesfroids
dépourvus de sentimentgapables @ ne pas mettre edzdz@ &6 mesures qui "peuvent sauver des
vies".

Cette attitude est acceptable dans une société attentive a toutes les duenalheur humairll

faut cependant éviter de gaspiller les moyens disponibles et conserver un équilibre raisonnable entre

les mesures prises pour répondre a une demandiepeut avoir des aspects simplistedreationnels

et celles qui correspondentun choix solidement argumenté. L'aménagement BéHait partie de

ce type de problématique qui n'est pas spécifique de la sécurité routiere, elle domine la sécurité

sanitaire dans tous ses aspects. Des pratiques colteuses peuvent étre mikez@pobr

des bénéfices minimes, allant jusqu'a l'irrationalité la plus compléte quand l'usage dépourvu de
modération du principe de précaution remplace le bon sé&msce qui concerne &\ £ QST FA OF OA
leur suppression ne se discute pas, maiselleestoaséte [ QF G GAGdzZRS NI GA2yySttS
f QSTFAOIFOAGS RS&a RAFTFSNByGSa azftdziazyad Lt Tl dzi
simples portant sur tous les passages a niveau par rapport a la solution radicale de la suppression

Ru nombre limitéR Q S y i KdBsid&régiedme particuliérement accidentogénes.



L'exemple de la réduction du risque lié aux passages a niveau est particulierement adapté pour
développer une pédagogie de la gestion d'un risque routier. Il convient :

1 de recenser les données descriptives disponibles sur lI'implantation des différents types de
passages a niveau,
1 de résumer les données accidentologiques disponibles,
1 de tenter de produire des données nouvelles et pertinentes capables de contribuer a la
compréhensin du probléme, en distinguant
o le rble des infrastructures
o le role des comportements
f de décrire les méthodes de protection utiliséetdes principes sur lesquels elles reposent,
1 de conclure en @rtant un jugement sur la situation et emgposant éventuéement des
améliorations @s dispositifs actue¥ls f I ISy SNJI f A #djaiitiisBeg RQAY Y 2 I (A
ponctuellement voire la recherche de solutions spécifiques de problémes bien identifiés et
non traités
Il convient de ne pas opposer ces pratiqie® 2 LJGA YA &l GA2y RSa NBadzZ GFGa R
sécurité routiére et les objectifs du typezéro accidents ou «zéro tués sur les routes soutenus
par des gouvernements ou par des mouvements associatifs (gouvernement suédois, Ligue contre la
violence routiére notamment)Le sens de ces formulations est de ne négliger aucune typologie
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Etat des lieux

Des documents précis émanant de Réseau ferré de France et du MEDAD permettent d'avoir une
bonne représentation de la présence de passages a niveau (PN) sur lenagéemet de leurs
caractéristiques (notamment un rapport au Premier ministre de 2008).

Il'y avaiten 201015 028PN en France ouverts au trafic routier, d@893ne sont pas équipés de

barrieres. A48 PNsontouverts uniquement aux piétonselnombre ttal de PN esén réduction

notammentdu fait de la fermeture de nombreuses voies secondairesuigethplacemenides PN

par des passages supérieurs ou inférieu8s@les PN se situent sur des voies communaBss, sur

des voies départementales et il nelsiste queb3 PN sur des routes national@a dévolution aux
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ces voies)La diminution d nombrede PNest faible dans la période récente, 4% au cours des 10

derniéres années.

216 de ces PN sont considérés comme préoccupants sur des criteres qui peuvent étre des heurts
avec des trains ou des bris de barriéres, mais également un trafic combiné de trd@gédticules
routiers trés important.

Les donnéestatistiques
Le rapport au Premier ministre de 2008 indique que les accidents de PN représentent de 115 a 140

collisions annuelles, responsables d'environ 1% de la mortalité routiére. Il fait état detig8&gien
2007, 27 automobilistes et 11 piétons. Cefibemulation estdoublementinexacte:



9 ily a bien entendu des cyclistes, des cyclomotoristes, des motocyclistes et des conducteurs
de véhicules utilitaires dans les victimes d'accidents sur leH faNait écrire 27 usagers de
véhicules et 11 piétons.
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de la sécurité routiére.

Le bilan de accidents survenus sur un passage a niveau est établi annuellemeat3MCF et
Réseau Ferré de France. Il subdivigesécurité routiere publié par I'Bservatoire National
Interministériel de Sécurité Routiere IERcomporte un tableau subdivisant les accidents de
passages a niveau en fonction de leur aménagement paux qui impliquent des véhicules. Les
accidents de piétons sont également identifiés et la distinction est faite entre les conséquences
corporelles (blessures graves et tués).

Années 199C 1994 199¢€ 200C 2001 2002 2003 2004 200E 200€ 2007 200€ 200€ 201C
PNgardés 7 9 6 6 1 2 4 0 0 0 O 1 o0 1
signalisation

. 155 138 132 107 122 134 129 84 95 105 80 80 101 95
automatique

PN sans barriere 50 32 26 35 37 26 40 26 23 29 20 24 17 11
accidents de piétoni21 24 17 20 15 15 24 16 12 12 13 9 8 11
nombred'accidents 233 203 181 171 175 177 197 126 130 140 115 114 126 118
nombre de tués 57 44 46 49 45 40 61 38 38 40 38 38 36 27
blessés graves 18 18 16 20 22 19 14 13 18 14 7 14 22 15

Il s'agit donc d'une situation qui évolue vers la réduction du risguealeur absolue entre 1990 et

2010 (nombre d'accidents et nombre de tués) et il faut éviter de la présenter comme en aggravation
réguliére d'année en année. La réductem proportiondu nombre d'accidentpendant cette

périodeest de 8,4 %et celui desléces deb2 % Ce type de bilan ne permet pas une analyse

détaillée des typologies d'accidents et des calculs de risques relatifs. Elle permet tout au plus de
poser un certain nombre de questions :

1 peut-on attribuer la réduction qui semble plus importardes accidents sur les passages a
niveau gardés et sur les passages a niveau dépourvus de tout équipement a une réduction du
nombre de ce type de passage a niveau (transformation en passages supérieurs ou inférieurs
pour les premiers, disparition d'une figr des seconds par la fermeture des réseaux
secondaires de la SNCF) ?

f connaiton les débits de véhicules et de trains sur les différents types de passages a niveau
I SO dzyS LINBOAAAZ2Y &AdzZFFAALFYGS LJ2dzNJ OfeNd OO0 SNA ¢
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1 quelle est la correspondance entre la liste des passages a niveau considérés comme "les plus
dangereux" a un moment donné (et dont la transformation est envisagée) et le nombre
d'accidents observés l'année suivante surpassages a niveau (calcul du risque relatif
d'observer un accident sur un passage a niveau dangereux par rapport au risque de
l'observer sur un passage a niveau considéré comme "non dangereux").

Ce dernier point est particulierement important puisqu'il dénine I'efficacité de la démarche
consistant a remplacer les PN par des passages avec dénagipeimant le risque de collision. Il

est abordé dans le rapport au Premier ministre dans les termes suivadévaftit 'ampleur du parc,

le principe retenypar 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



barrieres...). Ces PN qui étaient a 'origine au nombre de d@¥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 statistiquement prévisible, reste aléatoire,
puisqu'en moyenne, pour chagB®&l ainsi identifié, on constaterait une collision tous les vingt ans et
un tué tous les cinquante ans"

Ce texte n'est pas suffisamment précis pour comprendre comment ce calcul prédictif a été réalisé. Il
faudrait connaitre la période d'observation des événements recensés et la méthode utilisée pour
passer d'un constat d'accidentalité, matérielle ou corplereh une estimation du surrisque

d'accident pour ces PN préoccupants et a la confirmation de la validité de la prédictiogilleare
méthode de validation est empirique. Il faudrait disposer de la liste de ces 437 PN "préoccupants" et
du nombre d'acdents2 dz R QA ghexgisRé& A [eudr niveau depuisdébut de la période

RQ2 6 a S Milssl giieAda tyafic moyen de véhicules les empruntant
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cette distinction appliquée a la sécurité des passages anieds. NI A a2y ySYSy-i RS f QA
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moyens financiers pour réduire la mortalité sur les passages a nivesagdad se demande quel est
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Les variantes de passages a niveau et leur mode de fonctionnement.

Le passage a niveau sans barriére existe encore et malgréeté figprovoque un taux d'accident

trés élevé si on le calcule en fonction du nombre de véhicules passant en moyenne chaque jour.

L'exemple suivant est observable dans les Yvelines, entre Mareil sur Mauldre et Beghkesy OA Sy y' S
maison du garde barriegrd8 Qdzy Ot GS SG fF+ @sS3ASilF A2y RS f Ql dzi NB
risque est alors majeur quand un usager ne marque pas le stop pour explorer visuellement la voie

des deux cotés.

Du fait de la trés faible circulation et de son usage pay thY 6 N5 NBRdzA & RQKI 0 A (0 dzS & :
peuvent se passer sans le moindre accident sur un tel PN, il est cependantitmégexeux> pour
OStdzA ljdzA f QdziAf AaSao



Le passage a niveau avec une barriére compléte ou deux-baméres de chaque coté de la gai

l'avantage de ne pas rendre possible le passage en slalom qui est observéPiNgdeipés d'une

seule demibarriere.] QSESYLIX S adzZA Ol yi.58AF AN RS £ I alLNB& SyHS
intersection avec une rue paralléle a la voie ferrée, unde signalisation traditionnéR11 de la
nomenclature)synchronisé a la signalisation spécifique du passage a niRe24) a été implanté
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Le passage a niveau avec whamibarrieredans chaqueensest la forme la plus répandu# faut
distinguer deux variantes

- les PN avec un séparateur médian assurant la prévention du passage en slalom quand la
barriére se ferme ou estdéjafermée [ QSESYLX S adzA Gl yiG S&aid &A GdzsS
capacié dedissuasiordépend de la longueur deéparateur Sa largeur réduit celle des deux
OKIl dzaasSSa aAiildzSSa fRBrisdld raldntisseientRiesivaidues > OS  |j dzA




- lesPN sans séparateur médian qui sont les plus nombifeu®.S E S ¥esfoGs e€d 4itué a
la Maladrerie de Beyngg8). Ilfaut remarquerla hauteur relativement faible du feu de
signalisation du PN (un meétre cinquante). Cette hauteur est inférieure a celle des feux de
signalisation des intersections routiéré3ettefaible hauteur a un inconvénient, le feu peut
SUNB YIaldzS LI NI £S LINBYASNI OSKAOdzZ S ljdzA @I &
du clignotement. Le conducteur du véhicule suivantpéd LJ- & | @2 AN @dz € S TS
étre surpris pason freinage, le heurter (en le projetant éventuellement sur la voie) ou faire
un écart et perdre le contrdle de son véhicule qui peut atteindre les voiesxgmme avec
trois personnes déd€SSa Rl ya I aASNREE ROEASY RSy RDIF (I &B O
c6té gauche de la voie edestinéea prévenir ce type de risque, mais la faible puissance de
O0Sa& ¥FSdzE LISdzi yS LIl a FGGANBNI ftQFEGiaSyidAzy LI NI
lampes plus puissantes est en cours).
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Les critéres retenugour équiper un PN avec ddmarrieres
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représentantun "moment de circulation" de 560. La SNCF place une bagi&ned le nombre de

véhicules multiplié par le nombre de trains dépaS660.Tous les itermédiaires existent entre des

PN de ce type sur des routes trés peu utilisées desservant une ferme isolée, une caurdes,

terres agricolesalors que la ligne de chemin de fer supporte un trafic relativement impoetat

f Q2 LI 4 S 2 B sstiaxBedriiti®raui estelativement important, alors que la voie ferrée

ne voit passer que quelques trains par jouire par semaine sur des lignes dessendalat demande

des sites industriels



Les regles utilisées pour le fonctionnement des Enes automatiques

Undétecteur placé a une distance du PN variant avec la vitesse maximale des trains circulant sur la
@2AS @I LINRPD21jdzSNI dzyS aSljdzSyO0S PpasayeimeNazOld A2y a RS
barrieres:

1 allumage du feu rouge cligrent et déclenchement de la sonnerie,

1 séquence de fermeture des barriéres

T YEFAYGASY RS& O0FNNASNBA FSN¥SSa 2dzaljdQt f QF Ol
achevé de franchir le PN

Exemple de séquence mesurée aprés un accident et rapportée dareckdure: détecteursitué
972metres avant le PNesbarrierescommencent &'abaisse7 secondesaprésQ I £ f dz¥éfe&S R
et le début du signal sonoyé SY LJA RQI 0 A & & S YR™standeRI&Stain roulalaNLR85 NI
km/h et il a franchi le PNI3 secondes aprés la fermeture compléte des barrieres.
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36 knth (10 meétresparseconde)l.J- NO2 dzZNIi mpn YSiGNBa Sy mp aS0O2yRS
AdzNLINR & LI NJ £ FSNN¥SGdzNE ORBS/A0 ANE NN IERIticte NP dii A 2SyNJ
AYFGGSYydAT | ssignayxQisueld et shnoredsph isalise 608 erreur au début de la

fermeture des barrigres ailaussi$ (SYLJA RS aAQF NNB3GSNJ aQAf NRdzZ S R:
F@ghyad tF FAY RS 1 THRMA(I GSBNRYAT || NS RISIA LIARE ¥ §
dans la gestionles risques liés aux passages a niveau est celui de la visibilité du PN lors de son

approche.
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O8 RSNJVASNI® 5354 (NI Aya RraivduNdyire pfokie dUSPN pdulnt i 8 = 2 d
LINE @2 1j dz8NJ dzy S | (GSydS t2y3dzS RSOIylG tS& o6F NNASNE

peutd Q| LILIJdzdrEedgérienztlde longues attentes palalomer entre les barriérean étant

LIS NE dzI R Stempsiz@ paisserl alofs §ue le dédat trés variable epeut étre court. Dans un

RSa | OOARSy(a Y2NISta S iatrAaSidmde kafermgt@ée desSharferej dzS RS
et le passage duain roulanta 138 km/hl SG G S y 2 i A 2 yrleRempsygD SpdiedaimiR S & dz
Sy dzdz&NB RS& aAr3dyl dzE OAradzSta S az2y2NB& Rdz Y2YSy

Les études accehtologiques disponibles

La seule étudeétailléefaite en Francdf dzS 2SS O2y vyl A a

Sy wnnnx @S0 tS 0O2yO02dz2NE RS [/ 2
NEOKSNODKS a! ORSLI NLSYSyid YSOby
rapport de 68 pages.
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La fiche bibliographique annexée au rapport indique gue

La finalité assignée a ce travail est "de mieux connaitre les processus des accidents survenus aux passages &
niveau, en vue d'identifier les scénarios types d'accidents et les facteurs discriminants”. La méthode retenue
est celle de 'analyse clinique d'un échantillon d'accidents rassembié & cet effet, avec comme objectif de
dégager une typologie dans cet échantition.
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Premier ministre de 2008e produis ici un résumé de rapport

92 accidents ont été codés et les critéres utilisés pour les sélectionner sont différents de ceux de mon
étude. Les principales différences sont les suivantes

les accidnts peuvent avoir provoqué seulement des blessures, 1égéres ou gedwesque

2S yQFIA NB(OSydz ljdzS RS&a I OOARSyida Y2NISfax

les accidents pouvaient concerner des PN non ferrsgss collision avec un matériel roulant

de la SNCF, ou des passages a niveames sans collision avec le matériel roulant. Mon

étude ne retient que les accidents comportant un impact avec le matériel roulant, incluant

les cas oul les occupants étaient sortis de leur véhimalisy QI @+ A Sy G4 LI & Sy 02 NB
f QS Y LINA & 8nt iR 8ire tuds direttemant par un élément du train ou par la projection

de leur véhicule.

Les typologies retenue® I y& S NI LJILJBoNtIles fRigantéi€siditre®somM tedkRitilisés
dans le rapport, les commentaires qui suivent les valeumregrarenthéses sont de mai)

surprise de la confrontation avec un PIdatif» (26 cas)
o LINP6fSYS RS @GAaAOATAGS LI NI GNFXOS o6c OF &t
fermeture du PN
probléme de géne a la visibilité ¢as)
LISNI dzZNB F GA2y caRS f QLI GGSydiAz2y O6H
en approche, surpris par le déclenchement de la fermeture du PN (2 cas)
AdzNLINR &S | 33INF FSS LI N fQFfO22tAaliAzy op
O2y FAIdzNY GA2Y LI NIAOdzZ ASNB |aa20ASS t f QI
agées ont été surprises par le fait que le Pidit fermé | £ 2 NBR dtae@ St f S &
engagées dans une courle T A0t S @GAGSaasS o6 AdstudeQl A0
variante dela premiére citée probléme de visibilitdié autracé).
SUiZNLINA &S RS f Q noiikspdcER) dR/Q dayli 20081 Ad¥ dgy daR SRIGYNES S dz
une croix de saint @dré, sans stop)
passage en chicane (16 cas)
o alNBa LJ&aal3dS RQdzy GNIAYy alya FGGSYRNB fI
o tINy SNESS RQSYofSS Sy OKAOIYS omu Ol ao
immobilisation sur PN (5 cas) par contrainte de traféfaillance mécanique
pertes de contréleX4 cas le plus souvent en courbe sauf pour deux accidents
o0 cKdzilS RS H NRdzSa teménfde G OdiedetréeghinsRedzrol bds y OK A &
fSa 02yasSljdzSy0Sa 2yid SGS RSZcunfrah 3 dzMB& A S
pasretenu lesacddents de ce type dans mon étujle
o pPSNIIS RS O2yiNxtS SycoBavizNdatidents dans@eisqiils 2S Y C
fS tb yQSGFAG LI A& FSN¥YS SO ljdA a2y LI &
f QSGdZRWIORE £ QB O0F NNASNBA asS azyimasBNYSSa
véhicule avait été évacué par les occupants
o pSNIS RS O2y(iNBLES FIINEOSSTRRAAI AR YORZE GEA
Sy OFdzaS SiG S tb yQSdOFAG LI & FSN¥S |Fdz Y2
(NI AY S&0 I NNAROS SyadadsS YIAra t8a 200ddl y
retenu ces typologies dans mon étude).
10 cas singulis non classés (ce sont plus des accidents sur des passages a niveau que des
FOOARSyida RS LI} aal3dsS vt yAg@Slhdz €S LI dza a2 dzdS)
impliquant un train aprés engagement en slalom est considéré comme un suicide.

O O O 0O
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[ QSGdzRS O2YLR NI S Sy uligegshaudcodedszlonméesénbeinanRS &+ A 4A S
f atrident. Elle ne contient pas de propositions concernant la préventisaatédentsde PN
f Q202SO0GAT  SGS @I yid 2 dziceRascidedts® RdzA NBE dzyS | y I ¢

{A tQ2y yS (ASyid LI a O2YLIiS RSa wmn I OOARSyila y?
accidents avec au moins un tué, 20 avec au moins un blessé grave, 27 avec au moins un blessé léger
et 8 sans blessés.

Analyse delO0Oaccidents mortels de la période 2001/2009

Conditions de sélection degsrocesverbauxutilisés.
Les études accidentologiques ont quatre sources principales de données.

- [ Sa odz £t SiiAya RQIl yIl(BAAGS sdrt@lallisparies geidarmeBlasN1J2 NS f :
policiers pour tous les accidents corporels de la route. Outre les conditions générales de
ddzNBSydzS RS f QFf OOARSYyGz RSa R2yySSa O2RSSa O:
véhicules. Ce codage permet des analyses descriptives portant suesoascidentsll ne
LISNX¥SG LIk a RS O2YLINBYRNB fSa YSOFryArAayvySa aLISO
accidentsde PN. QA Y G SN G LINAYOALIF t RS& . ! 1!/ L}RdzNJ 62!
PN est de les identifier, de les dénombrer et desiéger géographiquement et dans le
temps, ce qui permettra de rechercher des documents complémentaires pour les étudier.

- Les analyses approfondi¢s Q I O O eabiskes ipat des équipes spécialisées qui couvrent un
territoire donng SO dzy &deaisYS RQILIISE O2dzZ) S t f QI Of
fSa Sylidzs(GSdzNB &adNS f BAY S NS dEQIRSGOX ®$ YDA RISY de@! y
nécessairement réduit, le colt par accident est élevé, mais ces études sont précieuses po
ARSYGAFASNI RSa FI OGSdzNBE RS NARAljdzS Si RSa YSOI
moins approfondies, | YSGK2RS Sad G2aGFfSYSyd AylFRIFLIISS
territoire donné, tels que les accidents de B¥. France deux groupds recherche ont
réalisé de telles étudespprofondiesau cours des quarante derniéres années
o IQhNBIYAAYS Dbl A2yt RS { SOdzNA { Spuiw2 dzii A § NB
f QL C,{ndtatnment avec des équipes opérant & Lyon et a Salon de Provence
0 legNB dzLJS RS NBOKSNDKS RSa 02y adNHzOGSdzNA | dzi
depuis le début des années soixaitie. |lest devenu le LAB, travaillant en
collaboration avec une association de chercheurs, le CEESAR (Centre Européen
RQO9GdzRSa R®! ysO@mMB®aSRSa WAaljdzSav R2y4 2S5

- Les analyses exploitant lggocésverbauxétablis par les gendarmes et les policiers aprés un
FOOARSyY (G O2NLl} NBf i [ Qb tinggeuoite bidexpioitent Onicdrevddst {
SOKIFIyGAttz2ya RQFOOARSyla R2yd Afa 200ASyySyi
constructeurgmaintenant LAB)en collaboration avec des médeciagu obtenir des séries
limitées de procéduresy f AR lYaYASly i RS& t+ RQIF OCaduBeBoyfidi a Y 2 NI -
trimestre1981 etl,JS Y R y (i (i 21900. SeurfefploitatibiSrdus a montiacapacité
RQ200GSYANI £ LI NGANI RS OS&a LINRPOSRdzNBa#ecRSa& NBYy:
des effectifs traités dawoup plusmportantslj dz8 OSdzE RS& S dzZRS& | LILINE T
/'S (@& LS RomdertGilisé de $agos extensive pour documenter le rdle des
stupéfiants dans les accidents de la circulation (étude SAM dirigée par Bernard Laumon de
f QL b we8ptofaswrbguxdes accidents mortels correspondant a deux années ont été
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recueilisduf2 OG 206 NB Hnnam | dz on aSLIWGSYONB Hnnod [ QS
a été facilitée par la numérisation de ces procédassuréd J- NJ f Q2 NB | yghiayYS ¢ w! |
en charge la collecte de tous lescésverbauxR QF OOA RSy G a Sié f SdzNJ NI ya
assureurs. Cette organisation a été décidée par les pouvoirs publics pour faciliter

f QAVRSYYAAl GA2y Rdiste pariuDardanistid dégeidaddssueurs a (i

(AGIRAB ' y& dzy y2YONB fAYAUS RQIOOARSyGasz fI LINE
aQF3aAA0 KIFoAddzsSt t Pargbef conc&isadizgdeS acBidpidsipartiicaligfemigndz

graves ayant provoqué des mises en examen et nécessitant dediegp. Le trés grave

accident de passage a nivea@linges impliquant un car scolaire fait partie de ce graupe

I SGS FylrteasS LIN S . dzNBldz RQ9Yljdzs G1Sa &dzNJ £ ¢
rapport est disponible sur le site internet det@gganisme http://www.bea-
tt.equipement.gouv.fr/allingeg105.html(Parmi les 83 enquétes techniques publiées a ce

jour par le BEA, 12 enquétes portent sur des accidents au droit de passages a niveau et 5
concernent des accidents mortelbttp://www.bea-tt.equipement.gouv.fr/lespassages-
niveaurl109.htm)). La mise a disposition des chercheurs gecédurescollectées et

numérisées par TRANS®E& maintenant prévalJl NJ dzy GSEGS NBIf SYSydl At
des parquetsMon étudeutiliseOS 1 1S YSGUK2R2f 23AS ljdzA LISNX¥Si R
O 2 Y LINB K S yiaah 28 cidemalagivement raren recherchant lesas observésur

f QSyaSyYofS Rdz GSNNAG2ANB D

- [ Sa NB3IAaAGNBa ROIcOmMianRIS ¢irk I8 siregiRtée dés lacciteBtéridiaS
route car il en existe un seul, développé arpour le département du Rhéneous la
RANBOUGUAZ2Y RS . SNYI NR (hierdenidndeépolicierswd2 dzNOS y QSai
gendarmessut S f A Sdz R @dzy (I QINRRI2Vj{zS RS& aésSaadzNBax
établissements de soins qui recoivent des blessés, notamment de la route. Ce type de
registre permet de constater que les accidents sont beaucoup plus nombreux que ceux
enregistrés par la gendarmerie et la poliGette diffNBy OS & QSE Ipdrledj dzS + €I 7
niveaux de gravité et pae$ typologies dsaccidents. Urtyclistequi tombe de son vélo et
jdzA SadG aSdZ Sy Ol dzaS RlIya fQlF OOARSy G LISdzi s
gendarmes ou les policiers soient prévens.registre ne pdiétre utilisé pour comprendre
les accidents de PNarmi les100F OOA RSy (iad Y2NIlSta RS tb R2yd 2
aQSOFAG LINBPRdAZA GO RlIya S wKsySo

Comment associer les procédurBRANSPV et BAAGurdzy G & LIS RQIF OOARSY (G LI NI A

Pour identifierun accident ayant des caractéristiques particuliereke etlier aufichier numérique
de TRANSPV établissant la liste plegesverbaux qui lui ont été transmijsl faut:

' Identifier & partir du BAAC lelonnées codées permettawie caractériser Idi @ LIS R QF OOA RS\
recherché

§ établir une correspondanc8 Y i NE f QA RSY 0 A TA Il YRANSPYz Cesldeuk S f Q
fichiers ne sont pas nominatifs, il faut donc utiliser des champs communs pour établir un lien
SYyiNB SdzEd / Kl |j dzS SwiKigdmthdudr teklatio@alngmatioBeient® K | Y LJA
les fichiers et cela se produit pour envird@%des enregistrement§elation établieavec &
date, le département et le numéro de la procéduf@ans mon expérience de
f QSil of A &aasSysS ysonéthé& népfoduit fas debitis dé dégfior NJ A a QlF I A
danslaquasii 2 G £ A 1S R Siéportant pas SubeINENTatubl Barticuliers aux
I OOARSyGa RS LI aal 3S tfadafeR@SI @@ ODMRBRGIY M F AROD Sl
numérodut + 2dz £ S OF NI OG 8 NB & pelit 8 pasadair 4f&sglisi RS f QI C
dans le fichier de TRANSPV.


http://www.bea-tt.equipement.gouv.fr/allinges-r105.html
http://www.bea-tt.equipement.gouv.fr/allinges-r105.html
http://www.bea-tt.equipement.gouv.fr/les-passages-a-niveau-r109.html
http://www.bea-tt.equipement.gouv.fr/les-passages-a-niveau-r109.html
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WQI A LIGgpd@asaNR QF OOA RSy (Ga Y2NISfa admddSydza adzNJ d:
accidents ont été responsables de la mort &5 personnes. lls sont survenus
- t SYRIFyG 1 LISNA2RS RS O%ottéble OIS 30RpEMbrer RS f QS
2003),
- Pendant les années 26@ 200®.
- La sélection des enrégfrements du BAAC était faite en recherchantdee 8 (passage a
niveau) das la colonnecintersection» de la rubrique «aractérisiquesRS f Q»@DA RSy (i
BAAC.
- [ S a4SO2yR ONRGSNB SGlFAG fF NBdzaaiadsS RS fQF LI
TRANSPV.

Sur ces critéres et pour les 7 années concern@éed | @1 A & ddds uh RednjeritdmpaB S NJ

procédures répondant aux critéres définisdeissus Pour simplifief | f A & A 0 A f éviierllesRS f QS
RSOAYEE Sa abya &ahi 3y Apfosedleriabb@usdemeired en RiBadtk S NDKS RS d
f QK &&az)iekur les 20% de procéduT@®ANSPY 2 v NI LILINE OKSSa RQdzy . ! !/

erreur de codage, devaity enavoirqui concernaient des accidents mortels dedMjue je pouvais

lesidentifier en ouvrant le fichier texte du PV etenlisanRl®& & ONR LG A2y RS f QF OOA RS
présente dans la premiére page de la procédure WQ Sy A NBOdzZLISNB dzyS Sy wun.
de PV) et une en 2008 (erreur sur la date).

Les caractéristiques descriptives de ces accidents

Constat par

Gendarmerie 89
Police 11

Situation

Agglanération: 47
Hors agglmération: 53

Jour/nuit

Jour: 75
Nuit : 23
Aube: 1
Crépuscule 1

Tués
126 tués dans 100 accidents

1 avec 5 tués
3 avec 3 tués
16 avec 2 tués
81 avec 1 tué
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Sexedes conducteurs

Hommes: 84
Femmes 16

Véhicules

1 campingcar

15 cyclomoteurs et scooters de moins de 50 cm
3 motos

3 poids lourds

1 quad

1 tracteur agricole

1 utilitaire Iéger

6 vélos

69 voitures

Type de PN ettypogieRS f QF OOA RSy i
20: sans barriére

80: avec barriéres

1 35: slalom entre les barriéres abaissées
1 29:impact contre une barriére déja fermée
1 14: engagement au feu ou barriére en cours de fermeture
9 1 chute de deux roues sur N passager écrasé par le train
1 1 engagementle VLsur la voidferrée de nuit (PN avec voie oblique par
rapportalarouteSG dzaA  ASNJ d2dza ) QAYFf dzSy OS RS ¢
Alcool:
1 Tn NBOKSNODKSa RQlIfO22ftAal A2y LlaaArotsSa |
1 12alcoolémiesdépassant le seuil Iégal,
0 1 au niveau contraventionnel
0 11 au niveau d délit (dont 4 dépassant 2 g/l)
1 H AONBaasSa ARSYUAFASSAE alya R2alb3S LI2aaro
Al mMd: RQIFfO22tAal A2y a AYhRdNdebupddia RIya €S
identifiée par le comportement et le contexte de la consommation
Stupéfiants:

6 cas avec présence de THC sur les 64 cas avec le résultat de la refdieretdisponible.



15

Commentaires sur ces caractéristiques générales

(@]}
(0p)
puji
(0p))
QX

LesprincipalesRA FFSNBy OSa LJI NJ NI LILR2 NI t fQSyasSy

- Proportionnellementr@ A ya R QI OQMNKSu/sirdes ANS,3%6m20ABpour
t QSyasSyot S dRIE dHiGO AR SWFUIQHIGS NA & G A Ij dzS 84 Q2038 SNBSS
j dZOK2NE | 33f2YSNI GAZ2y ®

- Proportionnellementf dza R QI OOA RSy (ia SsOrldsBNERIBWSUNT GA2Y oOn
f QSyasSyoftS RSa | OOA Réyﬁéﬂ

- Proportionnellementp dza RQlF OOARSy(Ga RlIya fSa 12ySa 3Isz213
gendarmerig(84,7% surles PM3,8> LJ2 dzNJ f QSyaSyot S RSa | OOARSYy(
facile & interprételS y  f n@d de éofnaissance de la répartition diiden fonction de ce
critere Lt yQSaid LI & AyO2 YvdévéeR®@I{ GO A RSOl & I R SINRH J23\NW .
agglomérationcar les petites agglomérations sont dans les zones gendarmerie et il peuty
F @2AN) dzy S Ay FfdzSyO0S RS fF GFAfES RS fQF33f2YS
risque par PN.

- alfaINB £Sa FlLrAo0ftSa STFSOUA fodianneflemenS a i L2 a a

o Y2Aya RQlI OOA RSy deZond&eury eip@dd BBdsRt@deE At A G |
légers
o LJ dz&a R QI ifukeRI&ggrésideyRliStes et de cyclomotoristes

- Proportionnellement@ A ya RQIF OOARSY (i a (129 RoljsdzbnyfaissorlsS a FSY
LI NJ £ Sa . !/ fI tukshdnhd deshtcillehty mdr@simnttignSidgexda
proportion de femmes été de23,7%en 2008 Il est plus pertinent dans ¢e@ LJS RIS dzR S
LINSBYRNBE Sy O2YLI S fpliqueddiPsei® NS dtadisfiquéd QedsacuriéS NB A Y
routiere, c'estdaRANB RS OSdzE ljdzA 2y i Lz F @2 ANJ dzy Nbf S
exclut les passagers des véhiculesproportion estalorsréduite al17,7%de femmeset
OSGGS LINPLRNIAZ2Y RSYSdINBE aA3IYAFAOFIGABSYSYy(d ac
niveau impliquant des femmeka proportionde 17,7% SGS OF f Odzt SS LJ2 dzNJ f ¢
pendant laquelle 6246 impliqués dans des accidents mortels étaient cadksslles BAAC
pour la place dans le véhicule (conducteurs), 5129 étaient des hommes et 1107 des femmes.
b2dza OSNNRya ljdzS S tided ¢tleSexdiestBeshdansieg L2t 2 3A S |
accidents de PN.

f {

AO
A NE ¢

LestypologiesR QF OOA RSy (04 &dzNJ £t S&4 tb

[ Qllyselaccidentologiqudoit relier des faits concernant les trois éléments du systéme qui

concourent ala sécurité routiére te réseau routier les usagersgjui ycirculentet les \éhiculedj dzQ A f a
utilisent. Un dysfonctionnement dans leurs relations pputduire un accident et le but de

f QL OOARSyYy (G2t 23AS Sad RS LINBOA &S NJ RMBieO fagfaiirs S LI2 dzN
LISdzaSy G aQl a2 0ASNW®

[ QF OOARSY (G t dzy tb &Fya oFNNASNB yA 4&A

Description
Je commence par cette typol&@yi lj dzA  Sad f I L) dza FlLOAfS t |yl fe&asSN
AdzNJ f 1 OKNRBy2f23A8 RSa SOSYySYSyidao !y dzal 3SNI RS

aQsSad SgPNsaAsSavod pdbllestprécautions qui lui auraient pefis NI LgBrotBeNd f QI
train etR QS @A (i S NJ . Rfaut @raa&yeBdual&adaducteur du train doit signaler son approche



16

Rdz tb LI NI dzy &A3IyLE azy

2NB® ! dzOdzy RS& GSY2A3yl 3S
RQARSYGAFASN dg&@signala Sy OS RQ

dzal 3§

Les20accidents corresporant a cette typologieont provoqué la mort d80 usagers24% des tués).
Le seul accident avec cing tués appartenait a cette typologie, 1 avec 3 tués et 4 avec deux tués.

- 4 femmes et 15 hommes ont été impliqués dans ces accidents responsables de 29 tués
- p az2yd édzNJZéydzé fl ydzZAdX mo RS 22dzNJ om Lt f QI c
- [ QN3IS Y2eSy | SiS RS oyXy lya omo t cn Fyao

Les éléments importants pour la compréhension de ces accidents proviennent

- prSaljdzS (2dz22dz2NE Rdz §SY2A3yl3S Rdz 02y RdzO( SdzNJ F
méme,

- du témoignage des proches qui indiquent si le conducteur du véhicule utilisait souvent ce PN

- du témoignage éventuel de survivants ou de témoins qui connaissehaletides de la
personne impliquée (ces accidents surviennent sur des routes ou le trafic es}.faible

LenonrespectR Qdzy ait2L) Sad fI OFNIFOGSNRAGAIdZS R2YAYLl yie

- RFya wmc OFaz fQdzal3aSNI RS fI NRdziS yQl LI} a NFB:
- deuxPNy'S O2YLERNIIFASYG LIa RS aixdayrf aidz2L) aqQl 22d
RS ad ! yRNBX LIAOG23INIYYS RQdzyS t202Y20A8S Si

rouges)
- RFya RSdzE | OOA
|
R

ARSyGa t Qb dzii 2 Y2 oA L a%lyS @aeStayiid | NG
O KaBgAiSohgmais il étdit trgdadadids B a été heurté par le
QI g2 ANP G f Qdzff SREBIMZER St RBO G2 SNB Y 7

LJ2 dz@ A G LI &
QNI AY | @I yi

La procédure indique souvent le contexte d®ld N dzf G A2y RS odidentifietnd SNJ RS £ |
facteur de risque particulier. Cegtuations sont trés diverses, lascidents ssont produits;

- soit avec degpersonnes familieresduoP S G |j dzZA Yy Q2 ytap (5Slidis forsdudsce LIS OGS f
renseignement est disponible)

- soit avec @s personnes qui ne fréquentaient jamais ou trés rarement cenBtdmment a la
ddzA 0SS RQdzyS RSOAL A2y LI dziefois Mdsqdd lelzE 2dz £ €1 &«
renseignement est disponible),

- dSdzE 2SdzySa Oe ot 2Y2i2NR&iESa ljdzA yQl g ASyid LI &
cyclomoteur ont été tués sur un PN sans barriére,

- unseulautomobiliste avait une alcoolémie alela du seuil Iégal (1,22 g/l)

- dans les accidents survenant de nuit, ilgeS 1jdzS I FlFA0tS GAaAOAf AL
LISdzi s GNB dzy FlLOGSdzNI FIL@2NRAlIYyGd 'y Y22G2080f
fFGSNFESYSyd 1 Y2GNAOS Rdz GNIAyd | RSdzE NBLI

été heurté padzy (G NI} Ay RS @2&l 3SdzNB LIAf 2GS £ LI NI ANJI |
gl 32y Rdz GNITAY 06f202Y20A8S £ f QF NNASNB Rdz NI

Quelles solutions possibles pour réduire les accidentsesiPIN sans barriére ni feu

Commencer par une typologie relativény & & A YLIX S FIL OAft AGS f QSELIX 2 NI (A
fQlyrfeas RS 084 t+o® Lf TFhdzi RQSYGESS aAaylt SNI ¢
tbd wSaSldz CSNNBE RS CNIyOS | AyRAILdzS fI8NE RS €1
NEBLINS&SYiFASYld nwmZc: RS& tbo 'yS GStfS LINPLRNIA?Z
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24 % de tués observés dans cette étude et faire conclure a une dangerosité comparable a celle des

PN avec barrigre. Cette interprétatiéa &t T2 Yy RBISyRA ORY¥Y¥¥ NBTFSNBYyOS S
LI & aA O0QSad S NRaAIdzS L}RdzNJ dzy dzal 3SNJ £ S FTNI yOKA
beaucoup plus important sur les PN équipés de barriere, le risque pour un usager qui les franchit est
beaucoupplus faibleque pour un PN sans barrie®e.QF LINB & wS&aSlk dz CSNNB RS CNJI
barriére est utilisé quotidiennement en moyenne padd7 usagers et les PN sans barriére par 17

usagers, soit environ 60 fois plds passages, donc 60 fois moins de risque que sur un PN sans

barriere Ce rapport de risque est considérable et diie répété aux usagers dans toutes les

campagnes de prévention des risques sur les PN.

[ LINR&S Sy O2YLIiS R$EIDEA2Y RREAFS NB ¥ Q JzS&WH NEI2 NG S
| dzE dza | 3 S NEBest irdglobldme dafistafit anématiéré de description des risques routiers.

Une autoroute peut supporter un trafi&evé et avoir une mortalité tres faible quand elle est

rapportéel dz y 2 Y0 NB R Qdza {r@rBbkeEle Kjlotadtres pgrdaiirds foar EesQugagers divisé

par le nombre de tués) et élevée si la référence est le kilometre de voie. La situation sera inversée sur

une route comportant de nombreux facteurs de risgoeissupportant une faible circulation. Le

NRA &l dzS Fdz 1Af2YS8GNS LI NO2dzNHz LISdzi sdiNB St S@S |2

b2dza | @2ya @dz [jdzS €S NI LIIRNI RS uwnny |dz t NBYASNI
lesquels sontsurvenusi’s RSa | OOARSydaz f2NRE [[dzQAfa yS NBLN
RAG LIa aQAaf @& F RS& tb alya ol NNihséraithtileRleélga OSG G S
LINSOAASNE OIF NJ Af Fldzi | @2 AN LS fdoyS ailINdkE] RjziOA R Sy
FyydStts ARSYGAIdZS £ OStt8 RQdzy tb SldALIS RS o N

Quatremesuressont envisageablesour réduire le risque sur ce type de PN

- [ QS| dzA LIS Y Sy éc desNeRxENdBssbarneres dn @ilisant comme principaux
critéresde priorité la visibilité de la ligne de chemin de farpes usagers de la route et le
Y2YONB RQdzal 3SNR dziAfAalyd €S tb YdzZ GALX AS LJ

- 5Flya tQFrdadSyidS RS fF 3ISYSNIfA&lIGAZ2Y RQdzy (St
paNJ f Qdza ASNJ ljdzA @I GNF OSNESNJ dzy (St tb LISdzi s
du PN, tant le long de la ligne de chemin de fer que le long de la route qui va la ¢doiser.

LRAYG yQSad 2FYFAAa az2dZ SOS Riréduire I risqudsbrde& S NOK S
tbX OStdzA RS I @GAaiAoAftAdS RS& GNIAya Sy I LLY
NRdzi ASNE aQSaid FYSEA2NB | 8SO f QS@2ftdsiazy G4SO¢F
demeuré trés faible6 accidentsonta dzZNI3 Sy dza f | . Iysdaditiitilezlelmetire énQ | dzo S
dzdz@NB dzy SOf FANF3AS Lldziaalyd | @ryid RS FNI yOKA!
L2 dzZNNF A G sGNB O02dzZLX S | dz aA3adylkf a2 fauNdde lj dzA Sai
f QS Of I INIRDIzy DI2yW @2 A LINR RdzA & S dzy potirtaih & OS| dz 6 A S
également avoiune efficacitésur les accidents de PN avec dérairiéres, notamment

f 2NB I dzQdzy dza I 3 S NJ MruNIZR SAGG [jfd&BS { @ 25ya0 2/dBNJAS NBf
(cyclomotoriste lep dzd a2 dz@Sy o SO LI 4a4S RSNNASNBE S RSI
et se fait tuer par un secortgain circulant en sens inverse.

- [QAYLIX I ydFrdA2y RQdzy ai2L) & dzNhefsimpletioiy@eNdini S RQS)
André,

- Une communicatiohJNBSE OA &S &adzNJ £ S NRAIldzS fAS | dz FNI} yOKA
F2YyREFEY(O addzNJ €S OFf OdzdZ Rdz y2YONB RQdzal 3SNR Y 2:¢
qui en sont dépourvusCe risque serait exprimé par un avertissement trés simgtpuand
vous traversez un PN sans barriére, le risque de vous faire tuéddsis plus élevé que
lorsque le R est équipé de barriere.



18

[ QF OOARSY 0 LINRPRdzA 0 LI Ndenidyarriezfdrrmes NJ [j dzA (¢
RQdzy tb SldzA LIS RQdzyS & A degiilbdrieréddansA 2 y  f dz)
chaque sens de circulation

Cette pratigue du slalom» entre lesdemi-barriéresest redoutable pour les usagsqui

commettent une telle infractionElle a été responsable d& accidents mortels surOBaccidents de

PN avec derrbarrieres avec45tués, soitd3,75 % desaidentssur des PN équipés de barriere et 35
% du total destésLJ- NJ dzy GNJ Ay &dzNJ f QSyasSyofS RSa tb

f

N

[QFlylfeéasS R
ROl ODa RRY ¢
particulieres

I
ya

dRISdrli NIRRT (xardRtBristigues S

U)’ O

OA Swmaﬁmﬁyéﬁalﬁmus GBISNMAS (YRS &2
Yots$s 1]

QO Uy
U ax

- [ Qdzy' S 02 Y LI2NdisSif 35/ dorit && hommesi ont effectué cette
Y Yy dzdz@NB =

- [ QI dzil NB (i 2 LicadedtsldiK de liypS$htsurweguen agglomératioret 7 hors
agglomération, cette proportion est inverse par rapport aux autres typologies érégs
dans les accidents de PN.

{dzNJ £ S& I dziNBa O NI} OGSN a")\ljdé LIS fmsfs Syia
significatid  LJ- NJ NJ LJLJ2 Nll L £ Q asSvyofsS ﬁéé & 20aSNBSa

o
ON

Sy !

- 20 sont survenus le jour et 5 la nuit,

- [ RA&ZGNROdziAZ2Y RSa N3IS&a G+ RS wmH Fya b yn I\
comportement aberrant. Chez les moins de 18 ans, deux cyclistes et trois oymiztesont

AAAAA

SiS GdzSa @SSO OSGGS GeLrt23AS RQIFOOARSY(Hx 2«
Quelles solutionsont envisageablegpour réduire les accidentavec slalom entre ledbarriéres?

[ QAYFNI OlAz2y Sibyd @2tz2ydl ANBI S idildrendSnpasiSoizi s G NE
ou par une dissuasion crédille

- Lasécurité «structurelle» peut étre assurée par
o la mise en place de doubles barriemsstruant la totalité de la largeur de la
chausségelles existent sur certains PN
o f I YA&aS Ssépataibur reésianRigednfie longueur et une hauteur
adzZFFAalydS LRdzZNJ NSBYRNB | Yl ydzdz&NBE A YLRa
- Ladissuasion crédible peut étre assurée par un radar spécialement congu pour identifier et
photographier un véhicule qui passe malgré la fermeturedimni-barrieres Ces dispositifs
existent et quelques PN ont été équipéiest possiblale dissuader Ipassage lorsque le feu
rouge clignote par un dispositif de contréle et de sanctiorins onéreuxLes caméras
numeériques ont actuellement un co(t tréaible et il esfacilede les placer sur des poteaux
souvent préexistantdans un tel contexte de voie ferreBeuxcaméras enregiséraienten
continu une séquenca partir de la quatriéme seconde aprepkessage du feu au rouge
clignotant. Les imagegmient transmises a un centre de traitement (analogue a celui de
Rennes pour les radars automatiques, il pourrait d'ailleurs s'agir du méme centre) qui
analyserait les images avec une procédure autoséatiCe type de traitement est assuré par
des logiciés déja disponibles qui dépistent le déplacement d'un corps mobile dans le champ
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d'une caméra numeérique. lls socdépables de distinguer un véhicule slalomant entre les
barriéres abaisséesn train, ou unpiéton. La lecture de la plague d'immatriculation
permettrait de fonder une praédure sanctionnant l'infraction.

[ QF OOARSY (i LINE Rd&R® y Bl MIS dzy dad 7S Wb lj dizk 2 NE  |j dz8 € & 7
allumé et que lademi-barriered QI o F ®EY S | dzQAf AG | OKS@S al GNI @S

14 accidents relevent de cette typologifois, le véhicule était un VL, une fois un poids lourd en
agglomération et une fois utampingcarqui semble avoir eu un probléme pour redémarrer sur une

OKI dzaasSS @SNBEf I 0SS It 2INB 4 dARK f & d4zB6 & (R Qépy § QY NN Gzdz@
le précédait. F f QlF 6 aSy O0S BsHarivisdiffigiia & WiktillgBetesdiférentesvariantes

RQI OOA RSy lnatanfnéntcBl& danldgiteeslademibarrierey QF @ A G LI & 02 YYSy
descetedeceles2 G St fS Sl AG Sy O02dz2NBE RQlFolAaaSySyid | dz
la descente est longyg secondeset méme a faible vitesse un PN se traverse complétermans
un délai plus courtUnusagerpeutvoir le feu rouge allumé, ayai f ©rhedt kies Badrieres ate
pas ralentirson allure voire accéléer. Il peut alorss § NB & dzZNLINR & LJ NJ £ S
barrieressang @2 ANJ f I L2 aa&A0Af Aavgt lREMERBRLSY 8§ NIK/S IS
franchir £ 2 NB |j dzQSf £ S Ot ¢ terSpg poSr adheveér @ travérskeida Babshge a
niveau est trop court pour permettre de passer sous la seconde barriére.

z

dzu
aQl

= X«

RSO
RS &

Desdoutespeuventpersiste & dzNJ f QA yran&y'|d8 RNdafgré ReSeu rouge clignotamui peut

ne pas avoir été percu, notamment quand le soleil est de face. La proportion de 1 femme pour 13

hommes estependantun argumentsolideSy FI @SdzNJ RS f QAYy UGSy A2y ylrfAGS
éventuellement le début de fermeture des barriérea.\itesse assez élevée des trains impliqués

dans ces accidents (moyenne de 109,6 km/h) explique la difficalsbdir a temps dwéhicule

j dzt YR £ Qdzal ASNJ aQI LISNbe2 Al ljdzQAf yS LI2dzZNNI LI & FN
(au lieu de pursuivre sa route et de soulever la barriére avec son capot, sans grand dommage pour

le véhicule, ces barrieres étant congues pour ne pas oppiEsessistance importante

vdzStfSa az2fdziazya az2yid LI2aaArof Sa LipfeaNdudeINB SSy A NJ f
clignotant est allumé?

WS GNIAGSNIA @SO I GeLkRt23AS adAagdlryasS o
alors que les demarriéres sont en cours de fermetytedr NOS 1Ij dzZQAf y QlF LJ a
entendu le signal sare, les méthodes de prévention sont les mémes.

K S dzNJi
Pdz f

N T

Peut2 Yy LINBOSYANI f QSy 3 3 Herise wvidir letempoR gaRsePDadisdudeN] [j dzA
méthode efficace me semble la dissuasion lparainte de la sanctiorcette derniére étant rendue
possiblepaf QSYNBIAAaGNBYSYyld RQdzy R20dzYSyid LINRdAz@l yid €I
caméra enregistrant en continu comme décrit dans la typologie précédente (slalom entre les

barriéres).

[ QF OOARSY ( LINE R twurie laldénibanidfe fedaite sBuSeNavalnt 2PN alors que le
feu rouge clignotant est alluméepuis plus de 14 secondes

29 accidents appartiennent a cette typolodi€ encore une hétérogénéité est manifeste, mais il est
difficile de recueillir des arguments indiscutables permet@d@tsépareplusieurs catégories,
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pouvant étre ellesmémes subdivisées en différenggoupesP [ S NA alj dzS RQSNNB dzNJ RS
SEAAGS SYGNB €S 3INRdzZLIS RSa dzal ISNE ljdzA 2y d Sdz f S
demtibarriere et celui des uggrs qui semblent ne pas avoir vu que la demie barriere était fermée

1 1lusagers voient trop tardivement les barrieres abaissées avec le feu clighofar@ NBR |j dzQA f a
circulent alors aine vitesseoul @S O  dzy attBn§oh Guing iéur peneent pas de
& QI Na@&mpsSIdlyont heurter lademibarriereSy O2 dzZNE RS FNBAYy Ll 3IS S
fSa @2ASa 2dz stiNB KSdzNISa LI NIES GNFXAYy | 2N&
0 7 usagers pouvaient voir le PN mais ont réagi trop tardivement
o 4 fois, les usagers ont découvetrop tardivement un PN ferméarce que sa
FSNXYSGAzZNE yQSOFAG LI a&a graroftsS v dzyS RAAGL
tenu de leur vitesse. Cette topographie se rencontre hotamment quand une petite
route et la voie de chemide fer suivent une valléavec des trajets paralleles, un
virage précédant et suivant le croisement de la voie au niveau du PN.
f 9usagers semblent ne jamais avoir percdémibarriereF SNY SS S yQ2yd LI a ¥
de la heurterCe groupe peut étre ltméme subdivisé edeux:
0 4 fois sans raison identifiable
o 5fois avec une caufR QA y I (ipla&lé( A Acgolémie a plus de 3 g/l chez le
seul conducteude tracteur agricole impligudans un accident de PN, 1 heurt a
faible vitesse de la barriére alors que la conductrice discutait avec sa passagere, 1
02y RdzOGNR OS NBIINRFIyld azy OKFG2y 1jdQStfS
conducteur avec unparé@ NA &S SY 0 dzS S i ilidjisgzavecfeyéhictler (i LI &
j dzQAt dziAf A&l AGE m 02y RieliitdadsfeinerddS O RS dzE
OF NNASNB RQdzy tb ljdzA fdzA SGFAG FFEYAEASND
9 3 fois une perte de contrdle est survenue avant le passage a niveau (freinage tardif en
O2y a il ININEBIGI ROXkyS FAES RS @2 A i dzNFpoirt simétavmit K S dzNJi
le PN avec une alcoolémieléB4 g/l etdans le troisieme casne perte de contrble avec
LJ dal3S &dz2NJ f QKSNDBS oH YSUGNBa @ryd €S tbo
T ¢ F2Aa3z tSa I dziS¢gzNBE ORYzAORE ANBY i BB YVSlI OABRI o f
mauvaise visibilité du PN du fait de la présence du soleil dans un axe proche de celui de la
route. Dans deux de ces cas la mauvaise vue du conducteur est signalée. Dans un autre de
ces accidents la conduatd agée de 71 ans avait une alcoolémie 40,66 g5 G Af a QI I A &2
f QdzyAljdzS FSYYS | SO dzyS It 022t SYAS St S@PSS RS

Quelles solutions sont possibles pour prévetf} I O O AvBcBn/nipact contre la premiére demi
barriére ?

Les points importals sont a mes yeux

9 5QF YSEA2NBNI £ QGA&AOAf AGS Redfelkkoagedchghotahtst | @S NI
qui équipient les passages a niveau avec signalisation automatique (sur lesquels sont
observés le plus grand nombre d'acciderstsitinsuffisamment puissants. Ils sont en cours
de remplacement par de nouvelles ampoules rendant le dispositif plus visible, notamment
paruntemps tres ensoleillé.
1 Transformer la signalisation visuelle pour la rapprocher des signaux tricolores utilisés pour
traverser des intersection€ette harmonisation serait plus lisible pour les usagers, elle
permettrait de distinguer nettement la période qui précéde l'interdiction absolue de
passage, ce qui n'est pas le cas actuellement. Si le feu orange a été intdaukiies feux de
signalisation, c'est pour apporter une indication supplémentaire utile. Cette indication
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n'existe pas avec les signaux actuels des passages a niveau, le passage du feu au clignotant
rouge fait prendre I'habitude de passer un feu d'intetdin, car un usager qui roule a 70 ou

80 km/h ne peut pas s'arréter a un feu qui vient de se mettre a clignoter. Il est dans la
situation de l'usager face a un feu qui passe a I'orange et qui doit s'arréter s'il peut le faire
avec un freinage "normal”.idée n'est pas neuve et j'ai déja rencontré ce type

d'équipement, le feu tricolore s'ajoutant au feu ordinaire de la SKI@Rype

RQI YSy | e&tdychnfetitsd  Q SpréSeritedid&ssous est implanté sur la commune

de Veton dans le Pagde-Calaietily Q& | LI & RQAYUGSNESOGAEY NP dziA
deux intersections situées a une centaine de metres ont leur propre signalisation tricolore.
Outre la meilleure information des usagers, ce type d'équipement faciliterait I'observation

des infractims etla sanction du passage au rouge par des caméras de surveillance.
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1 5QF YSt A2NBNJI f lbar@efes duina dort pia$ sufitsGrimeik Gistbles, notamment
jdz&qk yR €S a2t SAft Sad FFEOS t fQdzal 3Bmd IjdzA S &
abandonner des notions qui paraissent de bon sens sur ce qui est observable dans un champ
GradzSt & /S yQSaioLNER ANBOSA j ddQaldy BattRS T Alj dzS Q2
positon5S y2YOoNBdzaSa SELISNASYyOSa 2yilsaliM&sedsS | dzQd
LX SAYy 22dzNJ SGFAG YASdzE LISNXedz ljdzQdzy @SKA Odz S
NBRdAZA &1 AG f QF OOARSY Ul fAGS® /S O2yadalid I O2yRc
éclairage obligatoire, malgré toutes les objections foRdé & dzNJ app@réngediedd A £ A (G S
signaler un véhicule visible de jourfdlt placer un éclairage pugsst sur la dembarriere,
fSad [95 LISNX¥YSGISYlGd RQ206GSYy AN @elebfpardent | G | &S (
étre placées tout au long de la banre, en plus de la signalisation par feux

{8yi(iKsasS RSonduSidny'l t 848 SiG O

[ QF OOARSY{({ RS t¥y fIQd SRIA NRSd2HIZ A WIEGASI) dzSa RIEya fQ
Yy QI  RyuagiotalitélRS & OF & | dzOdzyS LR &AaA0AEAGS RS FTNBAYLl 3
¢2dziS tF NBaLRyalroAfAGS NBLRAS &adzNJ f Qdzal 3SNJ RS f
De nombreuses solutions ont été envisagées et discutéKs |j dzS F2A a |j dzQdzy I OOARS)
LI NI A Odzt ASNBYSY(d 3INI S NBLRNP OBt RAYRIA QF O dzi £ R O Gy
que d'une procédure définissant une politique publique différente de celle qui a été miside@ NS

depuis plusieurs années paslpartenaires concernéRéseau ferré de FranceNCF, ministéere ayant

en charge la sécurité routiére, collectivités localesR F FFANXF GA 2y I L) dza& FNBIj d
transformerle plus rapidement possibles passages a niveau en passagegseurs ou inférieurs

Je ne partage pas cette opinignA £ Q202SOUGATF Sad fQFYSEA2NI GA2Yy R



