DIRECTION DES AUDITS DE SECURITE
20 rue de Rome - 75008 PARIS
TEL. : +33 (0)1 53 42 00 37 - FAX : +33 (0)1 53 42 27 29

LE DIRECTEUR
Représentants des Associations

PARIS, le 15 juin 2015

NR: AS042-DIR-E.R.—-2015/340

Objet : Compte rendu de la Réunion Sécurité des Associations du 20 mai 2015
Madame, Monsieur,

Je fais suite & notre rencontre du 20 mai 2015 et vous prie de trouver en piéce jointe le compte-
rendu de cette réunion, accompagné des documents présentés par Monsieur Franck MARTIN,
Chef du Péle Equipements de Sécurité Freins (ESF) au Centre d'Ingénierie de la Direction du
Matériel de SNCF Mobilités, et par Monsieur Fabrice HAMEL, Responsable de I'Unité Politique
Transverses et Sécurité a la Direction de la Sécurité, de la Sireté et des Risques de SNCF

Réseau.

Notre prochaine rencontre aura lieu le mercredi 16 septembre 2015 de 10h00 a 16h00. Je ne
manquerai de revenir vers vous prochainement pour vous préciser les modalités d'organisation de
cette journée.

Afin de pouvoir vous accueillir dans les meilleures conditions, je vous remercie par avance de bien
vouloir confirmer @ Madame ARGANT (Tél. 01 53 42 08 25 — laurette.argant@sncf.fr) votre
présence a cette prochaine réunion. ‘

Je vous prie d'agréer, Madame, Monsieur, I'expression de mes sentiments distingués.

'}"\/;.s (Anels e

afag

150 9001

Qualité

AFKOR CERTIFICATION

SOCIETE NATIOMALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS - R.C.S. PARIS B 552 048 447




Copie pour information :

Monsieur Pierre 1ZARD — Directeur Général Sécurité et Qualité Ferroviaire
Monsieur Christian COCHET — Directeur Général des Audits et des Risques
Monsieur Jacques REGIS - Directeur Sécurité Systéme et Projets

Madame Véronigue MOUILLARD — SNCF Voyages

Monsieur Jean-Frangois TRESTARD — Secrétariat Général SNCF




RENCONTRE SECURITE DES ASSOCIATIONS
COMPTE-RENDU

DE LA REUNION DU 20 MAI 2015

Participaient a la réunion :

Représentants des Associations

ADEIC
AFOC
CNAFAL
FAMILLES RURALES
FENVAC

FNAUT
INDECOSA
SOURIRE DES ANGES

UNAF

Absents excusés

ADEIC
CGL
CNL

FENVAC

FNAUT

Pour SNCF :

Directeur des Audits de Sécurité
Chef du Pble Equipements de Sécurité et
Freins (ESF) au Centre d’Ingénierie de la
Direction du Matériel de SNCF Mobilités

Responsable de I'Unité Politique
Transverses et Sécurité a la Direction de

la Sécurité, de la Sareté et des Risques
de SNCF Réseau




La réunion s’est déroulée de 10h00 a 16h00 dans les locaux de la Direction des Audits
de Sécurité — 20 rue de Rome — 75008 PARIS :

> La premiere partie de la matinée a été consacrée a une présentation par Monsieur
Franck MARTIN, Chef du Péle Equipements de Sécurité et Freins (ESF) au Centre
d’Ingénierie de la Direction du Matériel de SNCF Mobilités, sur « Les grands principes
du systéme de freinage ferroviaire ». Cette présentation a donné lieu a de tres
nombreux échanges avec I'ensemble des participants.

Cet exposé trés large a permis de retracer les grands principes mis en ceuvre pour le
freinage ferroviaire depuis son origine jusqu’a maintenant pour des types de trains
tres divers (trains de marchandises lourds, trains de voyageurs de vitesse trés variée,

).

En particulier, I'accent a été mis sur la spécificité du contact rail/roue, de trés faible
adhérence, qui présente l'avantage d’'une tres faible résistance a lI'avancement et
donc d’'une consommation amoindrie d'énergie de traction, mais aussi I'inconvénient
d’'une importante difficulté a obtenir une force de freinage efficace. Dans tous les cas,
les distances d’arrét ne peuvent que rester importantes au regard des distances
d’arrét du mode routier. Cette situation a ainsi conduit a développer des systémes de
freinage de plus en plus évolués et toujours congus en sécurité intrinseque.

> La seconde partie de la matinée a été consacrée a un point trées complet fait par
Monsieur Fabrice HAMEL, Responsable Unité Politique Transverses et Sécurité a la
Direction de la Sécurité, de la SOreté et des Risques de SNCF Réseau, sur « Le bilan
des actions engagées sur les passages a niveau ».

Le point sur l'accidentologie met en évidence un nombre toujours trop important
d’'incidents et d’accidents, mais faible et en constante diminution depuis de
nombreuses années.

Les opérations d'investissement (suppression de PN, automatisation de PN a croix
de Saint-André, amélioration de la sécurité aux PN) conduites par SNCF Réseau
restent importantes, et s’inscrivent dans les orientations du plan de sécurisation
national piloté par le ministére.

Un point, qui a donné lieu a de tres nombreux échanges et questions, a également
été fait sur les expérimentations en cours (détecteurs d’obstacle par radar, lampes a
diode pour les feux routiers, feux sur barriéres, lamelles souples et portillons spéciaux
visant & dissuader ou empécher les piétons de franchir un PN fermé, ...).

Un large point a également été fait sur les actions de prévention et de communication
développées par SNCF Réseau, de sa propre initiative ou en partenariat.

> L’'apres-midi a été consacrée a de nombreux échanges autour d’'un point sur des
sujets d’actualité. Ont en particulier été abordés :

- Laréforme du systeme ferroviaire qui va trouver le 1* juillet 2015 un point d’orgue
dans sa mise en place. En particulier, a cette date, SNCF Réseau, Gérant
d’Infrastructure de plein exercice, et SNCF Mobilités en tant qu’Entreprise
Ferroviaire, vont opérer leurs activités sous le nouvel Agrément et le nouveau
Certificat de Seécurité, en cours d’instruction a I'EPSF (Etablissement Public de
Sécurité Ferroviaire) et dont I'attribution est attendue pour cette date.

- Les résultats Sécurité mensuels de SNCF.




- Les tout premiers enseignements a tirer de I'accident survenu le 21 avril a Nangis
(77) avec un Transport Exceptionnel routier immobilisé sur un passage a niveau
et qui a été heurté par un train de voyageurs Intercités circulant sur la ligne de
Belfort & Paris. On déplore trois blessés graves dans le train, dont un était encore
hospitalisé quelques jours aprés l'accident, plusieurs autres blessés légers et des
dégats matériels trés lourds, tant pour ce qui concerne linfrastructure que le
matériel roulant.

La prochaine réunion est confirmée pour le mercredi 16 septembre 2015 de 10h00 a 16h00.
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Raison d’étre
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g/ rla finalite du freinage ferroviaire :
= + « Matriser la vitesse d’un matériel roulant & tout

Instant, en tout lieu et par tout temps »
\ » Le freinage ferroviaire est un systeme :
* Pluridisciplinaire
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Le célebre accident de la gare
Montparnasse le 22 octobre
1895 sera venu renforcer la

volonté des autorités
d'imposer I'équipement des
trains avec un systéme de

freinage sir et fiable

(1 victime)

Le 9 novembre 1917, dans
la descente en 30%. de la
Maurienne, le mécanicien
ne peut maitriser la
vitesse du convoi, qui
déraille dans une courbe
et prend feu

(700 victimes)
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La force de freinage résulte P P M.g
" principalement de I'adhérence .
Roue/Rail (acier/acier). 3
Adhérence rail/roue
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Les principes de base

Lim | Le systéme de freinage est :

N Z
A J'
! = Continu

= Automatique

. = Inépuisable
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ﬁo ! > Garantir l'arrét : Le freinage d’urgence.

> Assurer I'exploitabilité : Le freinage de
service.

| > Immobiliser : Le frein d’'immobilisation
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Le freinage d’urgence

clIm 3> Mode de freinage « exceptionnel » : Tres haut niveau de
disponibilité, de fiabilité et des performances minimales

E ]3 | garanties a tout instant, en tout lieu et par tout temps (en modes
=== nominal et dégradé)

7" > Active par le conducteur et les automatismes de sécurité

> Provoque :
— une coupure immédiate et sire de I'effort de traction

— la commande de I'effort maximal de freinage immédiatement via 2 commandes
centrales

— [inhibition de toute commande éventuelle de desserrage du frein

> e conducteur dispose de 2 commandes de freinage d’urgence

DIRECTION DU MATERIEL @




CIM ESF

Conférence du€IM

Le freinage de service
clm > Mode de freinage « habituel » : modérable, disponible et fiable

\ > Economique : mise en ceuvre en priorité des technolog|es sans usure avec Si
A | possible récupération de I'énergie cinétique liée a la vitesse du train

1SO 9001 | |

> Ses performances définissent 'espacement des trains : le débit d’une ligne

> Activé par le conducteur, certains automatismes (Vitesse Imposée, VACMA, etc.) et
les voyageurs

"*>> Adapté au besoin d’exploitation et aux caractéristiques du train : arrét (frein
|\ automatique et frein direct), maintien et ralentissement de la vitesse en particulier
\ en forte pente (frein électrique)

>\ Provoque une coupure immédiate de toute commande traction

> Le conducteur dispose de plusieurs commandes de freinage de service :
manipulateur de frein automatique, manipulateur de frein direct, manipulateur
traction/freinage électrique DIRECTION DU MATERIEL
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Le freinage d’immobilisation

/" » Mode de freinage « habituel » : disponible et fiable

clIm /
;& !\;:5!’
AQ) |
| » Pour le stationnement, doit présenter un trés haut niveau de
! disponibilité, de fiabilité et des performances minimales garanties
\ > Le freinage d'immobilisation pour le stationnement peut étre a
activation et désactivation automatiques
\

\
\
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d’énergie
,~ Commande train
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\ isolement Commande|| Reserve = Bl
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} Charge, V... d’énergie e " isolement
\ { | s ~locak. Charge, Vitesse, ...
%& ?'Srgit_'%” Freins Freins A l
\‘ dynamiques|| frottement [ Ereins a frottement |
% s a1
‘\ i Gestionde Gestion de !
\ Sous-systémes . Jladherence. i ladhérence
\ locaux de freinage
\ (SSLF)
\  Efforts de retenue - Efforts de retenue
\ " essieux moteurs . essieux porteurs
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Le freinage dit « UIC »

cim |/ e s .
 La Conduite Générale de frein (CG)
'
=1 * Pression dite de régime de 5 bars qui correspond a I'état

« freins desserrés ».

* Toute baisse de pression dans la CG entraine un serrage
des freins sur 'ensemble du train.

* Le robinet de mécanicien

 Le freinage « UIC » est un freinage standardisé reconnu
en Europe développé pour les trains a composition

Va rl a b | e ' DIRECTION DU MATERIEL @
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Differentes technologies

cim /
e @ Le frein mécanique
A f
? Le frein électrodynamique : frein rhéostatique ou frein a
’i recupération d'energie
: Le frein hydrodynamique : 'énergie est dissipée sous forme
\ calorifique dans I'huile
@
\
\
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Differentes technologies

cim / Le frein magnétique : des patins frottant sur le rail

A(QJ | Le frein linéaire a courants de Foucault : Génération dans le rail de

champs magnétiques longitudinaux dont la déformation produit des
courants de Foucault dans le rail

. Le frein a ressort : compression d'un ressort (Frein d'immobilisation
| de stationnement)

\ Et, les autres : frein aérodynamique, frein rotatif & courants de
\ Foucault, etc.
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La conjugaison active

! Consiane _ Mesure de I'effort de
l , . , .
| deg Frein retenue réalisée par le frein
_ | Dynamique | | dynamique
! Freinage
l\%!
\
- Consigne de
\ Freinage
& N mécanique
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Gestion de I’adhérence roue/rail

cim At Zone e Dimensions moyennes
[ de cette ellipse de
Yol contact de I'ordre de
= 1cm x 2cm !
’:% Sens du roulement

S =

Le glissement est défini par la
différence entre la vitesse
tangentielle de la roue et la
vitesse de véhicule. Le
glissement relatif est le rapport
entre cette différence et la vitesse
du véhicule.

1% 15a20% 100° )

o Glissement )
relatif DIRECTION DU MATERIEL
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Garniture de frein
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Les performances de freinage

cim’ > Le freinage de service est défini dans des conditions nominales, le freinage

—d‘urgence est lui congu pour les modes dégrades :
|
i ( T ) m
| /\ gamma urgence, Tb urg
!4
i
\
(:u_
“{"?\‘
\\'ﬁ
*‘r\‘ DAD avec disponibilité 2 id
"'“"«\_‘ Longueur minimale du canton
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Les performances de freinage

1w % Les conditions & prendre en compte correspondent au cumul
——tes dégradations du systéme de freinage tolérées sans

§( | restriction de vitesse en exploitation :

— La longueur du train, la plus longue
— L’etat de charge, le plus défavorable

- Le niveaq d.’isolem.ent des freins, vitesse maximale
sans restriction de vitesse

~ — L’adhérence roue/rail « dégradée » (entre 5% et 8%)
— Les roues neuves
\- Les rendements de timonerie moyens entre révisions
— La valeurs de pesée, suspension stabilisee
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Les performances de freinage

1w % Les conditions & prendre en compte correspondent au cumul
——tes dégradations du systéme de freinage tolérées sans

E&S

restriction de vitesse en exploitation :

— Les matériaux de frottement présentant les plus faibles
caracteristiques de frottement

— L’humidite : les matériaux de frottement doivent
satisfaire aux prescriptions des fiches UIC 541-3 et 541-4
(essais au banc)

\ _ La dérive des réglages des équipements de freinage
\ - La caténaire est hors tension
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La sureté de fonctionnement

cim /
/

\ [ % Un outil d'aide & I'évaluation du niveau de sécurité de la conception
AQ) | d'un systeme de freinage :
9]‘

i
Hazardous event Gravity of Frequency of | Minimum Maximum
| occurrence | occurrence | combinations of tolerable
failures allowable hazard rate
number of
No decelerating force Catastrophic | Incredible 2 10-%h
after activation of an (no single failure
.| emergency brake allowed)
\ | command
\
Source STI
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Les interfaces externes majeures
7 Le conducteur : ergonomie de conduite, facteur humain
$ Le systéme de signalisation : performance, sireté de

LGl fonctionnement
' > Les circuits de voie : shuntage
» La maintenance : maintenabilite, facteur humain
> L’environnement : bruit, émission particules, intempéries

» Les autres equipements électroniques de la voie :
\ compatibilité électromagnetique

>“L’air environnant : autres émissions radio et trous radio
> Le rail : adhérence, échauffement du rail
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BILAN DES ACTIONS ENGAGEES
SUR LES PASSAGES A NIVEAU

REUNION SECURITE DES ASSOCIATIONS
20 MAI 2015
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01.
ACCIDENTOLOGIE
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EVOLUTION DE L’ACCIDENTOLOGIE EN

2014

Evolution du nombre de collisions aux PN
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v Le nombre de tués (25) continue sa
baisse en 2014 / 2013 (29) sans
atteindre le seuil de 2010 (22).

Le nombre de blessés graves (17) est
en légere baisse en 2014 /2013 (19)
sans rattraper 2012 (10) -
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REPARTITION DES EVENEMENTS

Répartition des tués en 2014

importante de tués piétons.

W2 roues
Piétons

Depuis ces 3 derniéres années, on note une part de plus en plus

En 2014, les piétons représentent prés de 44% des tués, alors que
mVéhicules | les tués liés a une collision avec un véhicule représentent 32%.

Quant aux blessés graves, la majorité des blessés graves
sont des personnes dans les véhicules, 2014 ne déroge pas
aux années précédentes.

Répartition des blessés graves en 2014

m Véhicules
m 2 roues
o Piétons
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OPERATIONS D’INVESTISSEMENT

3 types d’opérations d’investissement sur le RFN :

- Suppression des PN (inscrits au PSN ou non)
- Automatisation des PN a croix de Saint-André
- Amélioration de la sécurité aux PN

En 2014, SNCF Réseau a supprimé 63 PN :
» 15 par ouvrage d'art,

» 8 par déviation routiére,

» 34 par suppression simple,

» 6 par des raisons autres.

Les opérations d'investissement aux PN en 2014
représentent un montant de 49,64 ME,

Montant
hors taxe
en millions

d'Euros

55

Titre de I'nxe
N
w

15

TOTAL DES DEPENSES

SUPPRESSIONS

AUTOMATISATIONS
EQUIPEMENT DIVERS
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2007 2008 2003 2010 2011 2012 2013 2014
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EXPERIMENTATIONS

1. Détecteurs d’obstacle
v' Décision d’expérimentation prise fin 2014.
v' L'objectif est de tester différents types de détecteurs d'obstacle aux PN, intégrant :

» une fonction de détection d'un obstacle sur la voie qui peut étre heurté par un train,
» une fonction d'alerte au conducteur d'un train se dirigeant vers 'obstacle.

v" Un benchmark a été réalisé dans différents pays utilisant la technologie des détecteurs d'obstacles. 3 technologies
seront testees :

» radars centimétrigues multifaisceaux,

» radars centimétriques mono-faisceaux tournants,

> lidars tournants ; la détection et la caractérisation des dimensions des objets sont réalisés par télémétrie laser infrarouge,
avec balayage de la zone gréce a un scanner 3D.

v" Des sites d’expérimentation ont été définis : 3 PN en DR RAA et 3 PN en DR HBN.

2. Lampes a diodes
v" Expérimentation initiée dans le cadre de la mesure 17 du plan Bussereau en 2010.

v" Objectif : remplacer les lampes a filament des feux routiers R24 par des lampes a diodes afin d’améliorer la visibilité

des feux.

v" Le dossier d’homologation du produit a été réalisé en 2014 par I&P, avant le lancement des expérimentations sur
sites envisagées au 2eme semestre 2015 et un déploiement a partir de 2017.

3. Feux sur barriéres_
v" Objectif : améliorer la visibilité des barrieres.
v ’étude est en cours au sein de SNCF Réseau.
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EXPERIMENTATIONS

4. Lamelles souples

v Objectif : empécher les piétons d’accéder aux emprises ferroviaires via les PN voisins d une gare par la pose de
lamelles derriére les moteurs de PN et en bout de quai.

v" Une expérimentation est en cours sur quelques PN de la Direction Territoriale ALCA.

5. Anti-trespass panel
v Objectif : empécher les piétons d'accéder aux emprises ferroviaire via les PN.
v" Une expérimentation est en cours par SNCF Réseau sur quelques PN.

6. Jupes sous barriéres

v" Objectif : empécher les piétons de passer sous les barriéres.
v Le cahier des charges est en cours de mise au point par SNCF Réseau

RESEAU




PREVENTION-COMMUNICATION

Campagne de prévention-communication menée en 2014,
notamment a I'occasion de la journée nationale (mondiale) de
sécurité routiére aux PN du 3 juin 2014.

Participation active a la journée de sécurité routiére du 3 juin
2015, qui sera centrée au niveau UIC sur le comportement des
cyclistes.

Action de pédagogie a mener avec les entreprises routiéres
(transport en commun, transport exceptionnel, marchandises
dangereuses) dans le cadre de ’'UTP sur le comportement des
chauffeurs routiers sur les PN.

LE 3 JUIN 2014

JOURNLE MATIONALE DE SECURITE ROUTIERE AUX PASSAGES A NIVEAU

sOYEZ SALE
AU PASSALGE

(e o= = weyied e -

C
¥

A
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Decouvrez quel herisson e teche en vous sur ¢
vecurite-pansageaniveau It | yowtube com/uses /el

SUR LES RAILS
LE DANGER EST PLUS

RAPIDE QUE VOUS

" Chocgue annés, les acteurs do lo sécurith routire et forroviaine 1 mebilivent pour sansihilizer
les usngers da la route oux comparlementy O fisgue oux abords des pasiages a niveoy

T omm ol ? B e e =
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MISE EN PLACE DE RADARS |

1. Radars de vitesse 7

v Objectif des radars de vitesse : réduction des événements routiers liés a des problémes de vitesse,
v" Déploiement des radars de vitesse entre 2009-2010 et 2012, '

v" A ce jour, aucun nouveau PN n’est prévu étre équipé par I'Etat,

v" En 2014, 'Etat comptabilise 11 783 infractions sur 22 PN équipés, avec une baisse de 1 594 infractions par rapport a
2013, mais un nombre d’'infractions comparable a 2012 (11 752 infractions).

2. Radars de franchissement

v Objectif des radars de franchissement : réduction des événements liés a des problémes de chicane ou de remontées
de files. —

v’ Le déploiement des radars de franchissement aux PN a débuté en 2012 et se terminera fin juillet 2015 par
l'équipement de 11 nouveaux PN.

v" En 2014, I'Etat a totalisé 17 308 infractions sur 58 radars répartis sur 32 PN, soit 4 978 infractions de plus qu’en
2013.
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ETUDE EN COURS SUR LE COMPORTEMENT DES
PIETONSIVELOS

En 2014, au vue de I'évolution de I acmdentologle aux PN, SNCF Réseau a sollicité la DGITM afin d’initier deux études
comportementales avec les équipes du CEREMA.

1. Etude comportementale des piétons aux PN

L'objectif de cette étude, a partir de I'analyse de la base accident, est d’aboutir :
v ala réalisation d'expérimentations ;

v a un guide de solutions d'équipements spécifiques pour les piétons.

Cette étude a été initialisée au 3¢™me trimestre 2014 par le CEREMA sous pilotage de la DGITM.

2. Etude statistique des accidents routiers aux PN

Les études sur le risque SAL4 par rapport au SAL 2, ou d'un SAL par rapport a une croix de Saint André datent de plus de 10
ans (cf. étude DDT de 2004 sur le coefficient de collision en SAL4 et SAL2).

L’'une des conclusions de ces études conduit a dire, depuis des années, que 98% des collisions sont dus au non-respect du
code de la route.

L'objectif de cette étude est d'actualiser ces conclusions.
Cette étude a été initialisée au 3éme trimestre 2014 par le CEREMA sous pilotage de la DGITM.
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